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Прелибдовіѳ къ первому ш а в і ю . 
Н а с т о я щ а я книга с о с т о я т ь і и ъ с т а т е й , п о м ѣ щ е н н ы х ъ в ъ ж у р н а д ѣ 

_ , И н ж е н е р ъ и з а 1 8 8 3 г о д ъ . С т а т ь и эти н р в д с т а в л я ю т ъ первую попытку 
с н е т е м а т я ч е с к а г о и з л о ж е н і я , на русекомъ я з ы к ѣ , г л а в а ѣ і ш в х ъ н а ч а л ъ , 
л е ж а щ и х ъ въ о с н о в ѣ жѳдѣзнодорожнаго тарифнаго д ѣ л а . В ъ то время, 
к а к ъ « а з а п а д ѣ , въ особенности в ъ послѣдніе г о д ы , о б р а т и л серьезное 
в ш ш а н і с на теоретическую разработку т а р и ф в ы х ъ вопросовъ , которая уже 
породила т а м ъ ц ѣ д у ю л и т е р а т у р у , у н а с ъ в ѣ т ъ ни одного еочиненія , 
г д ѣ - б ы эти вопросы разсматрявалиеь с к о л ь к о - н и б у д ь полно и систематично. 
В с я р у с с к а я т а р и ф н а я литература и с ч е р п ы в а е т с я газетными с т а т ь я м и , 
написанными во разнымъ ч а с т н ы н ъ с л у ч а а м ъ , с ъ р а з л н ч я ы х ъ точекъ 
з р ѣ н і я , с ъ различной и часто недостаточной степенью знанія фактический 
стороны предмета . 

М е ж д у т ѣ м ъ , тарифное д ѣ л о , вытекающее изъ всей совокупности 
э к о ч о м я ч ѳ с к и х ъ и т о р г о в ы х ъ отношеній и в ъ с в о ю очередь оказывающее 
на н п х ъ в л і я а і е , — и м ѣ е т ъ иесомнѣнный интересъ, к а к ъ практическаго , 
т а к ъ и теорѳтическаго характера . 

П р а к т и ч е с к а я важность п о д о б н ы х ъ вопросовъ очевидна. Т о л ь к о 
и з у ч ѳ в і е и понпланіе п х ъ во всей полнотѣ можетъ нредохранить у ч р е -
ж д е н і я , и и ѣ ю т і я вліяніо на у т н о в л е н і е т а р и ф о в ъ , о т ъ т а к и х ъ о ш и б о к ъ , 
которыя должны отозваться значительными у б ы т к а м и ила для народа , 
или для ж е л ѣ з н ы х ъ дорогъ , a с л ѣ д о в а т е л ь н о } въ огронномъ б о л ь ш в н с т в ѣ 
с л у ч а е в ъ , и для г о с у д а р с т в е н в а г о б ю д ж е т а . П о д д е р ж а н і е с у щ е с т в у ю щ и х ^ 
т а р и ф н ы х ъ а о л о ж е н і й , не с о о т в ѣ т с т в у ю щ и х ъ п о т р ѳ б н о с т я м ъ д ѣ л а , или 
установленіе в о в ы х ъ , о с н о в а н н ы х ъ на ф а л ь ш и в о м ъ нди недостаточном-!, п о -
ниманіи е г о , — в с е г д а п р и в е с е т ъ вредъ к о м у - н и б у д ь . А в о з м о ж н о - л п 
«•жидать п р а в и л ь н а г о о б с у ж д е н і я т а к и х ъ в о п р о с о в ъ , если даже не f.u.i<> 
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до с и х ъ п о р ъ сдѣлано ни одной попытки ц ѣ л ь н а г о и з л о ж е н і я о с н о в а н і й , 
на к о т о р ы х ъ они з и ж д у т с я ? Э т и м ъ пробѣломъ о б ъ я с н я е т с я односторон
ность с у ж д е н і і і , иногда в ы с к а з ы в а е ы ы х ъ в ъ с л у ч а й н ы х ъ г а з е т н ы х ъ 
с т а т ь я х ъ , н а п и с а н н ы х ъ по поводу к а к о г о - н и б у д ь ч а с т н а г о в о п р о с а , безъ 
принят ія во вниманіе совокупности в с ѣ х ъ у с л о в і й , въ к о т о р ы х ъ н а х о 
дится русская ж е л ѣ з н о д о р о ж н а я промышленность . 

Т е о р е т и ч е с к а я сторона т а р и ф н а г о дѣла имѣетъ в а ж н о е значеніе 
уже потому, что практика в ъ п о д о б н ы х ъ г о с у д а р с т в е н н ы х ъ в о п р о с а х ъ не 
можетъ не сообразоваться с ъ в ы в о д а м и , основанными на н а у ч н ы х ъ д а и -
н ы х ъ . Т а р и ф н о е д ѣ л о , какъ т е о р і я , в ы т е к а я прямо и з ъ экономическаго 
закона спроса и п р е д л о ж е н і я , п р е д с т а в л я е т ъ в ъ своемъ дальнѣйшемъ 
развитіи р е з у л ь т а т ы , з а в и с я щ і о о т ъ в з а и м о д ѣ й с т в і я элементовъ э к о н о м и 
ч е с к о й , политической и даже умственной ж и з н и народа . Э т а пгра вл іян ій 
п р е д с т а в л я е т ъ собою в ъ в ы с ш е й степени интересны / і п р е д м е т ъ д л я и з у 
чения мыслителя и экономиста . 

М ы старались в ъ н а с т о я щ е й к н и г ѣ , возможно п о п у л я р н ѣ е , изложить 
всѣ основныя п о л о ж е н і я , на к о т о р ы х ъ , по н а ш е м у у б ѣ ж д е н і ю , должно 
о с н о в ы в а т ь с я желѣзнодорожное тарифное дѣло в ъ н а ш е м ъ о т е ч е с т в ѣ , 
принимая во вниманіе т е к у щ і я у с л о в і я времени н м ѣ с т а . Е с л и н а ш а 
книга в ы я с н и т ь ч и т а т е л я м ъ , х о т я часть т о г о , что имъ было неясно в ъ 
этомъ д ѣ л ѣ , пробудитъ в ъ с п е и і а л и с т а х ъ ж ѳ л а н і е самостоятельной р а з р а 
ботки его , или просто вызоветъ серьезную критику и з л о ж е н н ы х ъ з д ѣ с ь 
п р я н ц и п о в ъ , то н а ш ъ т р у д ъ будетъ в о з н а г р а ж д е н ъ с ъ и з б ы т к о м ъ . 

С а м и мы п и с а л и , какъ читатели м о г у т ъ у в и д ѣ т ь и з ъ к н и г и , — s i n e 
i r a e t s t u d i o . 

Сергѣй Витте. 

Кіевъ . 
Сентябрь 1883 года. 



Предишвіе ко второму щ а я і ю . 
К н и г а наша обратила на себя вниманіе прессы и с п е ц і а л и с т о в ъ . 

О н а в ы з в а л а к р и т и к у и сазюстоятельныя работы по вопросу о ж е л ѣ з н о -
д о р о ж н ы х ъ т а р и ф а х ъ . М ы т щ а т е л ь н о обсудили з а м ѣ ч а н і я н а м ъ с д ѣ л а н -
в ы я . В ъ результатѣ они ни в ъ какой степени не измѣнили н а ш и х ъ 
воззрѣніи ни в ъ общемъ, ни въ ч а с т н о с т я х ъ . Н о з а м ѣ ч а н і я ЭТИ убѣдвлп 
н а с ъ в ъ необходимости дать большее развитіе нѣкоторымъ м ы с л я м ъ , к о 
т о р ы й , к а к ъ н а м ъ к а ж е т с я , не были вполнѣ поняты в с л ѣ д с т в і ѳ крат
кости , а можетъ быть и недостаточной ясности изложенія . О н и также 
заставили н а с ъ войти въ б л и ж а й ш е е разсмотрѣніе н ѣ к о т о р ы х ъ вопросовъ, 
которые м ы с т а р а л и с ь обойти в ъ первомъ и з д а н і и , н а х о д я и х ъ неотно-
с я щ и м и с я непосредственно до тарифнаго д ѣ л а . Т а к и м ъ образомъ, второе 
изданіе в а ш е й книги я в л я е т с я значительно д о п о л н ѳ н н ы м ъ . 

П о ч т и в с ѣ критическіе отзывы о нашей к н и г ѣ пытались о п р е д е 
лить , к ъ послѣдователямъ к а к и х ъ именно экономическихъ ученій н а с ъ 
н а д л е ж и т ъ причислить . Н а с ъ причисляли и к ъ манчестерцамъ, и к ъ г о -
су дарственнымъ с о ц і а л и с т а м ъ , и къ непослѣдовательнымъ о п п о р т у н и с т а м ъ , — 
ибо н а х о д и л и , что мы в н а ч а л ѣ строимъ ф у н д а м е н т ъ н а основаніи доктринъ 
классической политической экономіи, п з а т ѣ м ъ , б у д т о - б ы , собственноручно 
в ы н и м а е м ъ изъ него камни. Э т а часть возраженій побудила н а с ъ изло
ж и т ь ( § 5 ) н а ш ъ в з г л я д ъ на с у щ е с т в у ю щ і я экономическія у ч ѳ н і я и на 
примѣненіе и х ъ к ъ русской действительности . • 

Х о т я н а ч а л а ж е л ѣ з в о д о р о ж н ы х ъ тарифовъ принципіально не в м ѣ ю т ъ 
непосрѳдственнаго отношенія до того , к ѣ м ъ эксплоатируются г о с у д а р с т в е н 
ный ж е л ѣ з н ы я д о р о г и — ч а с т н ы ы и - л и обществами подъ правительственны мъ 
р у к о в о д в т е л ь с т в о м ъ , или казной , в с л ѣ д с т в і е чего мы и не о с т а н а в л и в а 
лись на вопросѣ о предпочтительности того или другого споеоба э к с д л о -
а т а ц і и , — т ѣ м ъ не ыенѣе, к р и т и к а , разбирая нашу к н и г у , в ъ особенности 
сосредоточилась именно на этомъ вопросѣ. Н ѣ к о т о р ы я лица н а с ъ п р и 
числяли к ъ сторовникаыъ казенной эксялоатаціи , a н ѣ к о т о р ы я — ч а с т н о й . 
Э т о обстоятельство привело н а с ъ к ъ з а к л ю ч е н і ю о необходимости в ъ 
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н а с т о а щ е м ъ изданіи изложить ( § 9 ) болѣе обстоятельно н а ш е мнѣніе о 
предпочтительности в ъ Р о с с і я казенной или частной экеплоатаціи г о с у -
д а р с т в е н н ы х ъ ж ѳ л ѣ з н ы х ъ д о р о г ъ . 

В ъ заключеніе мы д о л ж н ы к о с н у т ь с я вопроса л и ч н а г о . Ч а с т ь к р и 
т и к и , и в ъ томъ ч и с л ѣ т а , которая отнеслась к ъ н а ш е м у т р у д у б о л ѣ е 
или менѣе б л а г о с к л о н н о , между п р о ч и а ъ , сочла н у ж н ы м ъ у к а з а т ь н а т о , 
что мы пишемъ „ p r o d o m o s u a " . В ъ этомъ у к а з а н і и кроется если не 
недоразумѣніе , то к л е в е т а . О д н о время л и ц а , р у к о в о д и в ш і я М и н и с т е р -
ствомъ П у т е й С о о б щ е н і я , имѣли ЕЪ виду с о з д а т ь с п е ц і а л и с т о в ъ с о б 
ственно по административной и финансовой ч а с т и ж е л ѣ з н о д о р о ж н а г о д ѣ л а . 
С ъ этою ц ѣ л ь ю они х о т ѣ л и пригласить н а д ѣ й с т в и т е л ь н у ю ж е л ѣ з н о д о -
р о ж н у ю с л у ж б у н ѣ с к о л ь к и х ъ м о л о д ы х ъ л ю д е й , о к о н ч и в ш и х ъ к у р с ъ в ъ 
у н и в ѳ р с и т ѳ т а х ъ , в ъ п р е д п о л о ж е н а , что изъ н и х ъ в ы р а б о т а ю т с я , путемъ 
п р а к т и к и , с о о т в ѣ т с т в у ю щ і е с п е ц і а л и с т ы . Т а к и м ъ образомъ, п я т н а д ц а т ь 
л ѣ т ъ тому н а з а д ъ , мы получили п р и г д а ш ѳ н і ѳ п о с т у п и т ь на с л у ж б у одной 
и з ъ к а з е н н ы х ъ ж е л ѣ з н ы х ъ дорогъ . В п о с л ѣ д с т в і и эта д о р о г а п е р е ш л а в ъ 
эксплоатац ію частнаго общества и з а т ѣ м ъ в о ш л а в ъ с о с т а в ъ О б щ е с т в а 
І О г о - З а п а д н ы х ъ ж е л ѣ з н ы х ъ дорогъ . В ъ р е з у л ь т а т ѣ , с ъ у т в е р ж д ѳ н і я 
правительства , мы получили мѣсто н а ч а л ь н и к а э к с п л о а т а ц і и Ю г о - З а п а д -
н ы х ъ ж е л ѣ з н ы х ъ д о р о г ъ , в ъ д е н е ж н ы х ъ д ѣ л а х ъ к о т о р ы х ъ н а и б о л ѣ е , 
и д а ж е почти и с к л ю ч и т е л ь н о , заинтересовано государственное к а з н а ч е й 
ство . И т а к ъ , мы п р е д с т а в л я е м ъ собою л и ш ь е л у ж а щ а г о ж е л ѣ з н о й д о 
р о г и , — н а опредѣленномъ содержаніи . Е с л и , т а к и м ъ образомъ, у к а з а н і е 
на т о , что мы п и ш е м ъ p r o d o m o sua, и м ѣ ѳ т ъ тотъ с м ы с л ъ , ч т о м ы 
п и ш е м ъ о д ѣ л ѣ , которое и з у ч и л и не только теоретически, но и п р а к т и 
ч е с к и , т а к ъ ч т о к а ж д о е , н а ш е заключеніе о п р а в д ы в а е т с я д о л г о л ѣ т н и м ъ 
и обширнымъ о п ы т о м ъ , т о у к а з а н і е это справедливо . Н о , в ъ т а к о м ъ 
с л у ч а ѣ , е д в а - л и оно с л у ж и т ь не в ъ пользу нашей к н и г и , — с л ѣ д о в а т е л ь н о , 
в ъ немъ кроется н ѳ д о р а з у м ѣ н і е . И б о х о т я у н а с ъ ч а с т о пироги п ѳ к у т ъ 
с а п о ж н и к и , а сапоги т о ч а ю т ъ п и р о ж н и к и , — н о никто не станетъ с ч и т а т ь 
т а к о е п о л о ж е н і ѳ вещей нормальнымъ. Е с л и ж е оно и м ѣ е т ъ в ъ в и д у 
о б р а т и т ь вниманіе на т о , что м ы - д е заинтересованы в ъ проведеніи т ѣ х ъ 
или д р у г и х ъ м ы с л е й , то мы в п р а в ѣ сказать к р и т и к у , д ѣ л а ю щ ѳ м у такое 
указаніе : В ы клеветникъ. 

К і е в ъ Сергѣй Витте. 
22 Октября 1884 года. 



Предисловие кь третьему изданію. 
В ъ послѣдпіе годы меня неоднократно просили р а з р е ш и т ь в ы п у 

стить новое и з д а н і е настоящей книги, мною написанной болѣе т р и д ц а т и 
л ѣ г ъ тому н а з а л ъ . Б ы н ѣ м е н я побудили дать согласіе на настоящее 
пзданіе с л ѣ л у ю т і я причины: в о - п е р в ы х ъ , у ч а с т и в ш і я с я просьбы указать 
г д ѣ можно д о с т а т ь эту к н и г у , у ж е давно не и м ѣ ю щ у ю с я въ п р о д а ж ѣ ; 
в о - в т о р ы х ъ , нѣкоторыя м ѣ р ы , п р и н я т и я въ области желѣзнодорожныхъ 
т а р и ф о в ъ , п о к а з ы в а ю щ і я малое знакомство с ъ э т и м ь дѣломъ и , н а к о -
п е ц ъ , в ъ т р е т ь и х ъ , рѣчи, которыя мнѣ пришлось с л ы ш а т ь в ъ в ы с ш е м ъ 

г о с у д а р с т в е в н о м ъ учрежденіи , по спеціальному вопросу , отъ т а к и х ъ л и н ъ , 
к о т о р ы я , казалось б ы , должны знать азбуку ж е л ѣ з н о д о р о ж н ы х ъ т а р и ф о в ъ . 

В ъ концѣ книги н а п е ч а т а н а лекщ'я, которую я прочелъ в ъ т с к у -
щ е м ъ году в ъ институтѣ инженеровъ п у т е й с о о б щ ѳ н і я с о б р а н і ю с п с -
д і а л и е т о в ъ , по вопросу о дефицитѣ русской ж е л ѣ з н о д о р о ж а о і с ѣ т и . 

Графъ Витте. 

Ноябрь 1910 года. 



Г Л А В А I . 

О Б Щ А Я Ч А С Т Ь . 

§ I . Насколько ппдтоіЬітг жстшыи <><>і.оп< къ понятно о моно
полии. Конкурреиція ими встречаемая въ гужевыхъ и водяныхъ путяхъ. 
Взаимная конкурренція* КонкурренцІА отъ инерцги спроса. Заключенія 
о дѣиствіи закона спроса и предложснія въ области опреоѣлеиія цѣнъ 
желѣзнодорожнаго провоза. 

Ц ѣ н а всякаго предмета и всякой услуги определяется закономъ 
спроса и лредложенія. Казалось бы, что общііі экономически! законъ 
этотъ примѣнимъ также къ опредѣленію размѣровъ тарифовъ, которые 
желѣзныя дороги должны взыскивать за свои услуги. Ыо есть лица, 
которыя отрицаютъ применимость этого закона къ желѣзнодорожньшъ 
тарифамъ. Лица эти говорягь, что желѣзныя дороги суть монополисты, 
а потому будто бы законъ спроса и предложения не можетъ регулировать 
рыночную ценность ихъ услугь. По поводу мпѣнія, обыкновенно выра-
жаемаго приблизительно въ такой форме, елѣдуетъ прежде всего заме
тить, что заключеніе о томъ, будто общій законъ спроса и предложенія 
н,е регулируешь цены продуктов* или услуга нредпріятій монопольных^, 
иовсѣмъ не представляете собою доказанной экономической истины, 
а потому такое заключеніе по меньшей мере поспешно. Но и самое 
названіе желѣзнодорожиыхъ предпріятій мононоліями, если не непра
вильно, то во всяком, случае несовсѣмъ точно-

Монопольными предиріятіяміі обыкновенно называютъ такія, кото
рыя de jure или de facto не имѣютъ соперниковъ но производству про
дуктовъ или услугь, предлагаемых* этими монопольными предпріятіями. 
Въ Россіи, напримѣръ, производство игральныхъ карта составляетъ de 
jure монополію одного изъ благотворительных!, учрежденій, такъ какъ 
никто более не имеетъ права снабжать Россію игральными картами. 
Эксплоатація какого-либо пути кь краѣ, гдѣ всякое другое сообщепіе 
физически невозможно, действительно представляло бы собою de facto 
монополію, но и тугъ. какъ мы увидимъ ниже, законъ спроса и предло
жения оказьтвалъ бы свое дѣйствіе на цену перевозки. 
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Жолѣзиыя дорипі ли къ одному изъ атихъ двухъ прнмт.ропъ не 
подходяп.. Опѣ всегда строились п строятся тямъ. гдѣ изпоконъ вѣка 
существовали другого рода пути сообщенія, uo которымъ въ теченіи 
дѣлыхъ сто.тѣтііі производились громадный торговым сношенія. Мы гово
р и т , о всякий, гудавыхъ и водяныхъ нутяхъ. Часто возражают!,, что 
ІВІМѢЗІІЫІІ дороги настолько совершеннѣе гужевыхъ и водяиыхъ путей, 
что конкурренція нос.іѣдннхъ съ желѣзными дорогами почти невозможна. 
Предположим!., что нто возраженіе правильно; тѣмъ не менѣе оно ни
сколько но опровергаете того факта, что разт, гужевые и водяные пути 
могуть. при ікшѣетныхъ уеловіяхъ, конкуррироватъ съ желѣзными до
рогами.—значить моноиоліи желѣзныхъ дорогъ этими условіями по
ставлен'!, нредѣлъ, за который онѣ переходить не могутъ. Какъ только 
желѣзпыя дороги оігвнять свои услуги или, иначе говоря, предложатъ 
тарифы, при которыхъ гужевое или водяное передвиженіе окажется въ 
суммѣ болѣе выгодными., нежели желѣзнодорожное.—желѣзныя дороги 
останутся безъ работы. 

Въ различпыхъ мѣстпоетяхъ имѣются. нанримѣръ, заводы или 
фабрики, производятся продукты несравненно лучшіе, нежели другія 
фабрики и заводы, находящееся въ тѣхъ же мѣстностяхъ, и никто 
кодобныя предпріятія не признаете монопольными, ибо понятно, что ихт. 
требованіяш, ностаиленъ иредѣлъ въ возможности достать тѣ же продукты, 
хотя бы п худшаго качества, на другпхъ заводахъ и фабрикахъ. 

Но иредноложеніе. что гужевымъ и водянымъ путямъ, вслѣдетвіе 
несовершенства ихъ сравнительно съ желѣзными дорогами, трудно кон-
куррировать съ нослѣдними—безусловно невѣрно и ігротиворѣчита на 
каждомъ шагу самымъ обыденнымъ явленіямъ, имѣющимъ мѣсто всюду 
въ широкпхъ размѣрахъ. 

Дѣйствителыю, желѣзныя дороги значительно совершеннѣе гу
жевыхъ путей. Переѣзды по нимъ производятся быстрѣе, безопаснѣе. 
удобнѣе и. вообще говоря, могуть совершаться дешевле, нежели по гу
жевымъ путямъ. Но тѣмъ не менѣе очевидно, что если бы за проѣздъ по 
желѣзнымъ дорогамъ взималось болѣе размѣра прогонныхъ денегъ, полу
чаемый, еще поныиѣ лицами, служащими на коронной службѣ, то 
многія изъ нихъ нерѣдко избѣгали бы болѣе совершеннаго передви
жения но желѣзпымъ дорогамъ. До настоящаго времени у насъ въ Россіи 
масса бѣднаго наедденія совершаете передвижеиіе не только на лоша-
дяхъ, но просто ііѣшкомъ на значительный даже разстоянія параллельно 
съ жедѣзными дорогами, и вонросъ объ удешевленіи для такихъ линь 
проѣзда но іиелѣзпыш. дорогамъ, составляет!., можно сказать, злобу 
для. Конечно, соперничество гужевыхъ путей съ желѣзнодорожными, но 
отвошенію нередвиженія пассажиром», сравнительно ничтожно и объяс-



— 3 — 

няется исключительными обстоятельствами; за то соперничество это 
достаточно существенно по отношенію перевозки товаровъ.—Для това
ров* удобство (комфорта) и нерѣдко скорость передвиженія не имѣютъ 
значенія. Сохранность лее при гужевой перевозкѣ обезпечивается не 
менѣе, нежели на желѣзныхъ дорогах*, такъ какъ каждая подвода, т.-е. 
сравнительно ничтожное количество груза, оберегается особымъ лицомъ— 
подводчиком*. Перевозка гужемъ обходится часто не особенно дорого,— 
иногда даже такъ дешево, что желѣзныя дороги не могутъ возить но 
тѣмъ же цѣнамъ безъ убытка для себя. Еще такъ недавно мы совсѣмъ не 
имѣли желѣзныхъ дорог*. Всѣ продукты доставлялись исключительно 
гужевыми и водяными путями и при такой доставкѣ большинство пред
метом, обходилось и и р и " > ! г и \ ш > п . n e дороже, чѣмъ чене-рь. Вообще же-
лѣзныя дороги, какъ извѣстно, даже способствовали вздорожанію мно-
гихъ предметов*, такъ какъ, расширяя рынки цетребленія, онѣ значи
тельно увеличили спросъ на многіе продукты. И въ настоящее время 
большая часть Имперіи не имѣегъ желѣзныхъ дороге. Гужевая пере
возка производится там* съ платою достаточно ограниченною, вообще 
не имѣющею рѣшительнаго вліянія на рыночную цѣнность различных* 
продуктов*, сравнительно съ такою же ЦЕННОСТЬЮ тѣхъ же продук
тов* въ МЕСТНОСТЯХ*, изрѣзанныхъ желѣзньши путями. Гужевой извозъ 
всегда и вездѣ значительно ограничивает* возможность со стороны 
желѣзныхъ дорога устанавливать чрезмѣрно высокіе тарифы; слѣдова-
тельно, представляет* такое соперничество желѣзнымъ дорогам*, что 
одно уже соперничество это врядъ ли дозволяетъ называть желѣзныя 
дороги, по отношенію ихъ тарифовъ, монополіей въ томъ смыслѣ, въ 
каком* обыкновенно ото слово понимается. Часто желѣзныя дороги даже 
не могутъ бороться съ гужевым* извозомъ; иапримѣръ, на малыхъ раз-
стояніяхъ, въ особенности около болынихъ центровъ населенія, не смотря 
на количество желѣзныхъ путей, гужевой извозъ процвѣтаетъ н, вѣроятно. 
долго будетъ еще пропвѣтать. Между Петербургомъ и его окрестными 
городками и селеніями перевозка товаровъ въ болыпомъ количествѣ и 
нонынѣ производится на подводахъ. Въ иныхъ мѣстахъ (напримѣръ, 
Новороссіпекомъ краѣ или южной части Кіевской губерніи), гдѣ извоз
ный промыселъ (чумачество) издавна доставлял* прибыльное занятіе 
паселенію, промыселъ этот* существует* донынѣ параллельно желѣз-
нымъ дорогамъ, и онѣ во многих* случаяхъ держать особенно низкіе 
тарифы, имѣя главным* образом* в* виду хотя отчасти устранить это 
соперничество. Въ годы же неурожайные чумакъ, для прокорма своей 
скотины, везетъ грузы, рядом* съ желѣзными дорогами, за безцѣнокъ. 
и раз* привезя, напримѣръ, хлѣбъ въ Одессу, чтобы не идти обратно 
порожнем*, везет* также почти даром* обратный груз*. Прокорм* гкота 
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кі. дироіѣ ему почти ничего не стоить, а личный свой трудъ опт. опѣни-
иастъ кускомъ хлѣба и сушеной рыбы въ сутки. Вообще у наел, соперни
чество нзвознаго промысла усиливается сравнительными обиліемъ скота, 
дешевизною корма, низкостью заработной платы, а равно склонностью 
населенія во мнопшъ мѣстностяхъ заниматься извознымъ промысломъ. 

Коннуррснщя желѣзныхъ дорогь съ извознымъ промысломъ иногда 
очень трудна еще въ силу слѣдующихъ обстоятелъствъ. Тарпфы же-
лѣзныхъ дорогь, но возможности, должны быть устойчивы, и если бы 
даже желѣзныя дороги ішѣли на то право, то физически не могли бы 
мѣняп. нхъ по нѣско.іько ралъ въ мѣсяігь. Между гѣмъ, цѣна провоза 
ІЮ гужевымъ нутямъ можетъ мѣнятьея и въ дѣііствптельности мѣняется 
почти ежедневно. Такимъ образомъ, пѣна гужевого провоза .всегда 
можетъ устанавливаться въ подрывъ перевозки по желѣзнымъ дорогамъ. 
Далѣе, тарнфъ желѣзпой дороги долженъ быть одинаков* для всѣхъ 
грузовъ одного наименования, отправляемыхъ съ одной станціи на 
другую, откуда бы грузъ этотъ ни былъ подвезенъ гужемъ къ стандіи 
отправленія. Если бы желѣзныя дороги имѣли право устанавливать 
тарифы по мѣсту, откуда грузъ прибыль на станцію отправления, то не 
гмѣди бы никакой возможности пользоваться этимъ правомъ. Между 
тѣмъ, извозный промыселъ, имѣющій доступъ ко всѣмъ пунктамъ отпра-
г.ленія, можетъ мѣнять пѣну провоза для каждаго пункта. Возьмем** 
для примѣра станцію, раіонъ которой распространяется на 50 верстъ 
въ каждую сторону желѣзіюіі дороги. Подожпмъ, что половина груза 
этого раіона выдерживаетъ конкурренцію нодводчиковъ при провозной 
платѣ по 8 кон., а другая въ 5 коп.; желѣзная дорога не можетъ наз
начить двѣ цѣны, сообразно пунктамъ первоначальнаго отправленія 
грузовъ: она должна назначить пли 8, или 5 коп- Если всего груза въ 
:>томъ раіонѣ м и л л і о н ъ и у д о в ъ, а расходы эксплоатаціп обхо
дятся 4 коп. съ пуда, то перевезя только половину груза, но но 8 коп., 
она выручить чистаго дохода 20.000 руб.,— а при 5 коп.,—за весь 
грузъ всего 10.000 руб.; значить, ей выгоднѣе отказаться оть іюловины 
груза и назначить 8 копѣекъ. Подобныя самыя разнообразный тамби-
націи на практики встрѣчаются постоянно. Желѣзная дорога для одного 
к того же груза но можетъ назначить провозныя пѣны съ различных^ 
смежныхъ станцій—скачками; напримѣръ 20, 30, 15 коп., что тоже 
ограничивает'], возможность конкурренщи съ извознымъ промысломъ. 
Наконенъ, при недостаточном, развитіи въ Россіи желѣзныхъ дорогъ 
и значителншмъ уклопеніи пхь оть прямыхъ нанравлепій, сплошь и 
рядомъ происходятъ, папримѣръ, такія явленія: для доставленія даннаго 
товара до ближайшей станціи желѣзной дороги нужно сдѣлать гужемъ 
50—80 верста; станція эта отстоитъ отъ рынка сбыта товара, поло-
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адшъ, на 400 верстъ желѣзнаго пути; между тѣмъ, лгѣето иервоначадь-
наго отлравленія товара огь пункта его сбыта по гужевому главному 
пути отстоить всего, напримѣръ, верста на 300; конечно, въ такихъ 
случаяхъ часто предночитаютъ провезти товаръ пи главному гужевому 
пути на 300 верстъ, нежели везти его по проселочной дорогѣ вереи, 
50—80 и затѣмъ еще по желѣзной дорогѣ—400 верстъ. Вообще соперни
чество гужевого извоза съ желѣзно-дорожнымъ транспортомъ зависигъ 
во многомъ оть обилія гужевыхъ путей сравнительно съ желѣзньши до
рогами. Въ дѣйствительности, въ болынинствѣ случаевъ товары- доста
вляются не исключительно по желѣзнымъ дорогамъ, т.-е. не между 
пунктами, лежащими у сазіыхъ станцій желѣзныхъ дорогъ, а сперва 
подвозятся ио гужешда. ііухлж> къ этимъ станціямъ и затѣмъ нэрѣдко 
отвозятся отъ станцій тѣмъ же порядкомъ къ мѣсту назначенія, т.-е. 
товары совершаютъ свой путь частью гужемъ и только частью по желѣз-
нымъ дорогамъ. Необходимость во всякомъ случаѣ пользоваться гуже-
вымъ извозомъ значительно ослабляетъ преимущество желѣзнодорож-
наго транспорта, усиливаете шансы гужевого соперничества и потому 
въ результатѣ часто представляете товаровладѣльцамъ выгоду, вмѣсто 
смѣшанной перевозки—гужемъ и желѣзными дорогами,—пользоваться 
исключительно гужевою перевозкою на всемъ пути движенія товара. 
Понятно, что съ развитіемъ сѣти желѣзныхъ дорогъ сила соперничества 
гужевого извоза съ желѣзными дорогами будетъ ослабѣвать; по не менѣе. 
понятно также, что нужно много лѣтъ для того, чтобы это соперничество 
значительно сократилось. 

Часто указываютъ, что гужевая: перевозка не можіетъ существовать 
рядомъ съ желѣзнъши дорогами потому будто бы, что послѣднія пони-
жаіютъ свои цѣвы, съ дѣлью убить гужевой промыселъ, a послѣ того 
начинаютъ неограниченно властвовать и поднимать свои тарифы. Но, 
во-первыхъ, намъ неизвѣстно въ Есторіи русскихъ желѣзнъіхъ дорогъ 
подобныхъ фактовъ, а, во-вторыхъ, такія явленія врядъ ли возможны 
по той простой причинѣ, что обзаведеніе и первоначальное устройство 
гужевого промысла такъ несложно и сравнительно дешево, что если бы 
желѣзная дорога, убивъ гужевой промыселъ, начала покоиться на лав-
рахъ, то, конечно, не долго ожидала бы возрожденія евоихъ соперниковъ. 

Трудно не видѣть противорѣчія, съ одной стороны, между заявле
ниями, что желѣзныя дороги монополія, а съ другой, укорами, что рядомъ 
съ желѣзными дорогами производится гужевая перевозка. Возмож
ность гужевого соперничества и дѣйствителъное существованіе такового 
уже доказываете, что монополія желѣзныхъ дорогъ не безгранична. 

Но, кромѣ соперничества гужевого извоза, желѣзныя дороги 
встрѣчаютъ несравненно болѣе сильное соперничество въ перевозкахъ 
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водяными путями есобщенія : р ѣ ч н ы м и, • и с к у с с т в е н н ы м и 
к а н а л а м и и м о р с к и м и . 

Если железный дороги могутъ быть названы болѣе совершен
ными по отиошевію гужевых* путей, то врядъ ли, во многих* случаях*, 
ихъ можно считать болѣе совершенными сравнительно с* водяными 
сообщениями. Даже пассажирское сообщеніе по водяным* путям*, въ 
особенности въ нзвѣстныя времена года, часто по удобствам* своим* 
предпочитается двпженію по желѣзнымъ дорогам*. Желѣзныя дороги, 
вообще говоря, не только не уничтожили перевозку пассажиров* водою, 
но напротив'!., мы видим*, что, рядом* с* железными дорогами, пере
возка пассажиров!, по главным* лішіямъ водяных* сообщеній все 
более и болѣе развивается. Чтобы не ходить далеко за примерами, 
укажем* на перевозку пассажиров* по Волгѣ и по Черному морю, воз
росшую со времени постройки "железных* дорог*, наконец* на пере
возку но Дпѣпру, составляющую главный предмет* дохода Общества 
Днѣнровскаго пароходства. Но мы но будем* останавливаться на кон-
курренціп желѣзных* дорог* с* водяными сообщеніями по перевозив 
пас-сажнронъ, хотя бы потому, что пассажирское дг.иженіе на большин-
ствѣ русских* дорог* до сего времени дает* дорогам* лишь одни убытки. 
Значить, о какой конкурренціи тут* можно говорить? Обратимся къ 
перевозкѣ грузов*, исключительно питающей доходность русских* 
железных* дорог*. 

В * «той области водяные нути сообщенія представляют* громад
ную копкурренцію желѣзнымъ дорогам*. Здесь можетъ быть вопрос*, 
если вообще подобные вопросы могутъ иметь место, не о защитѣ водя
ных* еообщеній от* железных* дорог*, а скорее о нріисканіи средства 
уменьшить убытки железных* дорог*, под* вліяніемъ конкурренціи 
водяных* сообщеніи. 

Что перевозка водою обходится гораздо дешевле, нежели по 
железным* дорогам*.—до такой степени дешевле, что, во многих* слу
чаях* ( напримѣръ при сплавном* судоходстве), эта конкурреіщія для 
железных* дорог* становится невозможной,—это факт* общеизвест
ный, признанный как* наукой, так* и практикой. Иначе п быть не 
может*, так* как*, не говоря уже о том*, что эксплоатація водяных* 
еообщеніи стоит* дешевле, нежели экснлоатація железных* дорог*, но. 
кроме того, основной капитал*, громадный для сооруженія железных* 
дорог*, почти отсутствует* въ балансах* предпріятій водяных* 
еообгденій. 

Лицам*, знакомым* с* тарифами русских* железных* дорог*, 
известно, что значительная часть самых* низких* тарифпыхъ ста
вок* сложилась под* вліяніем* конкурренціи водяных* еообщеній. 



Конечно, ставки эти представляют* лишь попытку уничтожить водяную 
конкуррендію, которая не только не уничтожена, но въ большинствѣ 
случаев*, является рѣінительною нобѣдительницею жедѣзныхъ дорога. 
К * сожалѣнію, не существует* статистики, которая показала бы, какая 
часть из* грузов*, такъ сказать, общих*, какъ для желѣзныхъ дорога, 
такъ и для водяныхъ сообщеній, приходится, при настоящихъ тарифахъ, 
на желѣзныя дороги, и какая на водяныя сообщенія. Статистика эта 
показала бы, насколько основательно серьезно говорить о том*, что 
закон* спроса и предложенія не может* регулировать тарифы монополь
ных* желѣзныхь дорог*. Водяныя сообщенія представляют* желѣзнымъ 
дорогамъ чрезвычайную конкурренігію не только въ Россіи, но и повсюду. 
Какъ на нримѣрѣ этой коикурренцш—остановимся на мороком* сообщеніи. 

Если обратимъ вниманіе на исторію сооружения желѣзныхъ дорога 
на Европейском* континентѣ, то мы увидимъ, что большинство ихъ 
строилось прежде всего болѣе нли менѣе въ направленіи меридіаиовъ, 
а не перпендикулярно имъ. И въ настоящее время большинство же-
лѣзныхъ дорог* приближается болѣе к* направленію сѣверъ-юга (по
перек* Европейскаго материка), нежели востокъ-западъ (вдоль 
материка), при чемъ сооруженіе поперечныхъ желѣзныхъ дорог*, въ 
болыпинствѣ случаевъ, вызывалось коммерческими потребностями, а 
продольныхъ—часто стратегическими и политическими соображеніями. 

Если мы займемся грузовою и денежною статистикою жедѣзныхъ 
дорога, то увидимъ, что наибольшее грузовое движеніе также произ
водится по направленіямъ поперечным*, и что, в* болыпинствѣ случаевъ, 
доходность поперечныхъ дорога большая, нежели продольныхъ. Ко
нечно, мы встрѣтпмъ нсключенія, но они не ослабляют* значенія общаго 
правила. Указанная явленія естественно истекают* из* географиче-
скаго очертанія Европы, представляющей собою полуостров*, окру
женный морями преимущественно въ продольном* направленіи, а равно 
ьслѣдствіе болѣе выгодной перевозки товаровъ морем*, нежели желѣз-
ными дорогами. Поэтому передвиженіе товаровъ въ продольномъ напра-
вленіи производится большею частью моремъ, а не по желѣзнымъ доро
гам*. Наоборот*,—движеніе по желѣзнымъ дорогамъ производится въ 
поперечном* направленіи, къ портамъ, для дальнѣйшаго направленія 
оттуда грузовъ на судахъ, или же изъ морских* портов*,—то есть, послѣ 
того, как* товар* избѣгнулъ уже перевозки по желѣзнымъ дорогамъ, 
на сколько это было возможно. Почти вся торговля Англіи и сѣверной 
половины Европы съ Малой Азіей, Турпіей. Греціей, вообще южными 
странами Архипелага и Средиземнаго моря, а равно с* дальним* 
Востоком* через* Суэзскій канал* направляется не но кратчайшим* 
путям*, т.-е. не переходит* на желѣзныя дороги, прорѣзывающія Е в -



puny въ поперечныхъ направленіяхъ, а въ обходъ Европы—моремъ. 
Такимъ образомъ, каіаь извѣстно, большинство такъ называемых^ во-
сточныхъ и южныхъ грузовъ (фрукты, чай, хлопокъ, кноперсы, табакъ. 
деревянное масло и проч.) доходить до Петербурга. Москвы п вообще 
сѣвера Россіи не кратчайшимъ путемъ черезъ южные русскіе черно
морские порты H далѣе ни желѣзнымъ дорогамъ, а въ обходъ Европы, 
черезъ Балтійские море. Масса товаровъ между странами Европейскаго 
материка и далее пунктами одной п той же страны двигается не по же-
лѣзнымъ дорогамъ, ихъ связывающимъ,—а моремъ, пли же частью мо
ремъ и только частью яселѣзными дорогами въ тѣхъ случаяхъ, когда 
перевозка желѣзными дорогами становится неизбѣжною для достиженія 
морской гавани или же ввоза груза изъ морской гавани во внутрь 
страны. Такъ, напримѣръ, перевозка массы грузовъ между южными п 
еѣверными Европейскими странами (нанрпмѣръ, Италіей и Голдандіей) 
производится не по желѣзнымъ дорогамъ, ихъ соединяющимъ, а обход-
нымъ морскимъ путемъ. Грузы между сѣвернымп и южными провин
циями Франціп, Англін, Италін, между сѣверными провинциями Германіп, 
между еѣвернымп нрибалтійекими губерніями Россіи, въ значительныхъ 
количествахъ двигаются не прямо по жедѣзяымъ дорогамъ, а моремъ. 
Морская перевозка доходить до такихъ размѣровъ, что грузы между 
сѣверными частями Росеіи, прилегающими къ Балтііскому морю, и 
южными, прилегающими къ Черному морю, иногда перевозятся не но 
желѣзнымъ дорогамъ, ихъ связывающимъ,—a дѣлаютъ громадный об
ходъ моремъ вокругь всей Европы. Такъ перевозилась крымская соль 
ьъ Петербургъ, сахаръ изъ Одессы въ Петербурга, свѣчи и веревки 
изъ Петербурга въ Одессу, желѣзная проволока и фаянсовыя издѣлія 
изъ Риги въ Одессу и проч. Апельсины, надгримѣръ, въ Варшаву изъ 
Катаны идугъ не кратчайшимъ путемъ черезъ Іріесгь или Одессу, а 
въ обходъ всей Европы въ Штегтинъ и даже оть Штеттина до В а р 
шавы не по желѣзнымъ дорогамъ, а по Одеру, Вартѣ, Нетцѣ, Бром-
бергскому каналу и Вислѣ. 

Всѣ вти и подобныя имъ явленія, бьющія въ глаза, конечно, не 
ускользнули оть вниманія германскаго правительства. Движеніе мо
ремъ приносить выгоду лишь етранамъ, имѣющимъ свой торговый 
флогь. Германія такого флота почти не имѣетъ, но имѣегь достаточное 
количество продольныхъ стратегическихъ линій желѣзныхъ дорога. 
Вслѣдствіе чего, въ послѣднее время, германское правительство прини-
маеть мѣры для развитія движенія по этимъ продольнымъ желѣзнымъ 
дорогамъ. Мѣры эти выразились, между прочимъ, въ различный, кон-
вешгіяхъ съ русскими желѣзньши дорогами по установленію крайне 
низкихъ тарпфовъ для конкуррентгіи съ морскими фрахтами. У насъ 



часто, какъ на примѣръ тарифной политики желѣзныхъ дорогъ, будто бы 
не основанной на коммерческихъ началахъ, а на какой-то незыблемой 
тарифной схемѣ,—ссылаются на Германію. Но, имѣя возможность 
довольно близко вѣдатъ желѣзнодорожную тарифную политику Германш, 
мы знаемъ, что эта схема незыблема лишь тогда, когда незыблемость 
необходима для урегулированія отношеній съ иноземными конкурреп-
тами; когда же приходится конкуррироватъ съ ними, схема эта дѣлается 
достаточно эластичной. 

Говоря о конкурренціи, представляемой желѣзнымъ дорогамъ 
морскими путями, обыкновенно имѣютъ кь виду только ту конкуррен-
цію, которая совершенно отнимаете грузы отъ жедѣзныхъ дорогъ, а 
не ту, которая сокращаете нхъ двншеніе по же.тГ.зннмъ дорогамъ. Эта же 
нослѣдняя, въ особенности въ Россіи, нмѣетъ первенствующее значеніе. 
Вслѣдствіе этого часто не понимаютъ, какъ это можете случиться, чтобы 
въ Россіи, гдѣ морскія границы такъ незначительны сравнительно съ 
пространствомъ материка, • морская конкурренція могла имѣть серьезное 
вліяніе на желѣзнодорожный транспорта. Говорята, что такая конкуррен-
ція можетъ составить только исключеніе и не представляете собою до
статочно объемлющаго факта. Но вѣдь, если, напримѣръ, хлѣбъ изъ 
Черниговской губерніи вмѣсто того, чтобы иттп въ Берлинъ прямо по 
желѣзнымъ дорогамъ, въ дѣйствительности идете сперва въ Лнбаву или 
Кенигсберга и оттуда моремъ въ ІПтеттинъ и затѣмъ изъ Штеттина 
въ Берлинъ по желѣзнымъ дорогамъ или водяными путями,—или въ 
Нпколаевъ о оттуда морскимъ путемъ въ Гамбурга,—то развѣ такая 
перевозка не представляета конкурренціи желѣзнымъ дорогамъ, везущимъ 
непосредственно изъ Черниговской губерніи въ данный заграничный 
рынокъ потребленія? Понятно, что изъ Черниговской губ., напримѣръ 
изъ Нѣзкина, грузъ не можетъ идти моремъ до Берлина; но онъ избѣгаета 
желѣзной дороги настолько, насколько это оказывается возможнымъ. 
дѣлаета меныній путь по жедѣзнымъ дорогамъ,—совершая одновременно, 
совмѣстно съ морскою перевозкою, обходный путь,—по сравненію съ 
желѣзнодорожнымъ путемъ, идущимъ непосредственно изъ Нѣжина въ 
Берлинъ. Точно такъ, если, налримѣръ, желѣзо изъ Берлина въ Москву 
идете черезъ Балтійское море, то оно не можете избѣгнуть желѣзнодо-
рожной или гужевой перевозки изъ Петербурга, Риги или другого какого-
либо Балтійскаго порта до Москвы; но желѣзо это совершаете обходный 
путь, по сравненію съ желѣзнодорожнымъ, идущимъ непосредственно 
изъ Берлина въ Москву, и сокращаете такимъ образомъ желѣзнодорожную 
перевозку. Имѣя изложенное въ виду, легко составить себѣ понятіе о 
значительно объемлющемъ значеніи морской конкурренціи русекимг 
желѣзнымъ дорогамъ, хотя только изъ слѣдующихъ фактовъ: изъ всего 
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русскаго вывоза по Европейской границ* только около 2 6 % , а изъ ввоза 
около 3 0 % совершается черезъ сухопутную границу; вся же остальная 
масса движенія въ международной торговлѣ черезъ Европейскую границу 
идеи, черезъ русскіе порты, съ значительными сокращеніемъ перевозки 
по желѣзнымъ дорогамъ. 

Баснословно низкія цѣны буксировки грузовъ по внутрешшмъ 
рѣкамъ и каналамъ достаточно извѣстны, чтобы не говорить много о 
нонкурреіщіи ст> ними. Даже лица, отрицающія значеніе соперничества, 
представляемаго желѣзнымъ дорогамъ гужевыми и морскими путями, 
обыкновенно ііризнаіотъ силу соперничества рѣкъ и каналовъ, но пы
таются значительно умалить ее фактомъ замерзанія атихъ путей. Замер
зание рѣкъ и каналовъ, конечно, уменъшаетъ ихъ соперничество съ 
желѣзными дорогами, но далеко не въ такой степени, какъ это часто 
выставляютъ. Прежде всего слѣдуетъ отмѣтить тотъ несомнѣнный фактъ, 
что желѣзныя дороги очень рѣдко измѣняютъ свои тарифы на время 
ирекращенія впутренняго судоходства. Въ громадномъ болыпинствѣ 
случаевъ зимою дѣйствуютъ тѣ же тарифы, какъ и въ другія времена 
года. Это происходить отчасти потому, что посезонное измѣнеиіе тарифовъ 
крайне усложнило бы управлеиіе ими,— а отчасти вслѣдствіе того, что 
новышеніе тарифовъ на зимніе сезоны, въ зависимости оть затрудни
тельна™ иоложенія товароотправителей, пмѣло бы послѣдствіемъ уве-
личеніе нобужденія ихъ избѣгать желѣзнои дороги тогда, когда внутрен
нее судоходство открыто. Администрация же.тѣзной дороги, понимающая 
свои интересы, конечно, рѣдко рѣшится на такой образъ дѣйствія по 
отношенію къ своимъ кліентамъ. Хорошая администрація обыкновенно 
знаеть большинство своихъ постоянных1!, кліентовъ, находится съ ними 
въ сношеніяхъ и дорожить еохраненіемъ хорошихъ отношеній, основан-
ныхъ па обоюдныхъ ннтересахъ. А если желѣзнодорожные тарифы обыкно
венно не ИЗМЕНЯЮТСЯ на время замерзанія рѣкъ и каналовъ, то зна
чить можно a priori сказать, что замерзаніе не служить желѣзнымъ 
дорогамъ еущественнымъ облегченіемъ при конкурренціи съ рѣками и 
каналами. Но разсмотримъ вопросъ по существу. Очевидно, что замер-
заніе рѣкъ дѣйствуеть на обмѣнъ въ смыслѣ уменыпенія скорости обра-
іценія товаровъ. Слѣдовательно, нужно объясниться относительно влія-
нія скорости транспортировки на конкурренцію по доставкѣ. Это объяс-
неніе не излишне еще и въ томъ отпошенін, что значеніе скорости до
ставки касается также вопроса, конкурреиціи гужевого извоза съ же-
лѣзнымп дорогами. Количество производства продуктовъ не находится 
въ постоянномъ отношеніи во времени съ количеством"!, ихт, потребленія. 
Въ общемт, итогѣ производится столько продуктовъ, сколько потребляется; 
но производство ихъ во времени идетъ въ другой пропорціи, нежели 



нотребленіе. Bris сырые продукты, слизанные, напрпмѣръ, съ культурой 
земли, производятся только въ извѣстные сезоны года, а потребляются 
болѣе или менѣе равномѣрно круглый год*. Производство самоосадоч
ной соли н нѣкоторых* животных* продуктов* совершается также посс-
80HHO, при болѣе или менѣе равномѣрном* потребленін. Производства, 
въ киторыхъ играет* наибольшее зиаченіе заработная плата, напри
мер*, добываніе каменнаго угля, камня и многих* другихъ продук
тов*, усиливается въ сезоны наибодыпаго предложенія рабочей силы, 
a потребленіе продуктов* этих* производств* идет* или равномѣрно, 
или усиливается въ сезоны, обыкновенно не соотвѣтствующіе време
нам* года их* добыванія. Кромѣ того, во всѣхъ промышленностяхъ, 
лог)іцих* лрои:п:і'Дііті. и li'Ji двіігтт.ігге.іыгогги производящих* продукты 
круглый годъ, производство въ количественном* отношеніи никогда не 
идет* и не может* итти параллельно количеству потребденія, ибо спрос* 
представляет* собою величину значительно измѣняющуюся. Вслѣдствіе 
изложенная, на рынках* всегда имѣются громадные запасы продуктовъ, 
ожидающіе, такъ сказать, очереди потребленія. Запасы эти въ особен
ности значительны по отношенію продуктовъ, производнмыхъ не круглый 
годъ, a іюсезопно. Они содѣйствовали развитію оптовой торговли, осно
ванной на содерясаніи складовъ продуктовъ въ центральныхъ рынкахт.. 
Всѣ продукты, за незначительнымъ исключеніемъ тѣх*, качества кото
рых* улучшаются вмѣсгѣ съ продолжительностью сохраненія, (напри-
мѣръ, вино),—въ ожиданіи нотребленія представляют* собою мертвый 
капиталь, проценты на который должны оплачиваться пхъ продажной 
цѣпого; а потому понятно, что, если бы потребленіе шло параллельно 
производству, то болѣе медленная доставка товара была бы равносильна 
увеличенію, непосредственно от* этой медленности происходящему, стои
мости этих* продуктовъ, вслѣдствіе наростанія процентов* на капитал*, 
пмп представляемый. Следовательно, когда производство продуктовъ въ 
количественном* отношеніи идет* параллельно их* потребленію, то ско
рость доставки имѣеть громадное значеніе; а потому дает* значитель
ный преимущества при коикурренцш тѣм* путям*, которые могутъ со
вершать перевозки быстрѣе. Но такъ какъ въ реальной экономической 
жизни постояннаго количественнаго параллелизма въ производствѣ и 
нотребденіи не существует*, то и скорость доставки теряет* до извѣст-
ной п часто весьма значительной степени свое значеніе. Наростаніе 
процентов* на произведенный и ожидающш потребленія капитал* 
пдетъ независимо от* того, гдѣ продукты, представляющее этот* капи
талу находятся: въ пути или на складах*. Въ последнем* случаѣ 
стоимость продуктовъ, ожидающихъ потребления, даже увеличивается 
расходами магазинажа, которые избѣгаются въ теченіи того времени, 
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когда продукты находятся в* пути. Borr, почему, при равных* цѣнахъ 
провоза и различной скорости доставки, торговля вообще отдает* 
преимущество тому пути, по которому перевозка совершается быстрѣе. 
JJo если цѣна провоза по одному какому-либо пути ниже, нежели по 
другому и даже часто немного н и ж е , то масса товаров* направляется на 
тот* путь, который дешевле, хотя бы перевозка по немъ совершалась 
медленнее. Товары болѣе дорогіе, а равно такіе, потребление которых* 
идет* постоянно в* количестве, соответствующем* ихъ производству, т.-е. 
товары, не имѣющіе больших* запасов*, дорожат* быстротой перевозки 
и потому предпочитают* желѣзныя дороги: менѣе лее дорогіе товары, 
преимущественно сырые продукты, потребленіе которых* не идет* соот
ветственно их* производству, т.-е. товары, имеющіе болыпіе запасы, 
дорожат* главным* образом* дешевизной провоза и часто очень малой 
скоростью доставки. Вот* преимущественно для подобных* товаров*: 
леса, соли, топлива, хлеба и проч., которые составляют* в* Россіи 
самую существенную часть транспорта, внутренпія водяныя сообщенія 
и представляют* сильную конкурренцію железным* дорогам* и для 
этих* товаров* условіе замерзанія водяных* сообщеній часто не осла
бляет* значительно силу этой конкурренціи. 

Чтобы не быть голословным* по вопросу о соперничестве въ 
Россіи внутренних* водяных* сообщеній с* железными дорогами, мы 
сошлемся на следующее сообщепіе оффиціальнаго органа Министерства 
Финансов*. В * Указателе этого Министерства, .Vu 16 за 1884 год*, мы 
читаем*: „ Д о устройства существующей ныне железнодорожной сети, 
главными путями для передвиженія больших* партій различных* гру-
еовъ у нас* служили водяные пути. С * проложеніемъ же железнодорожной 
сети такую роль водяных* сообщеній раздѣляди железныя дороги. 
Отсюда, однако, не следует* делать заключенія, что ноатвднія повели 
къ подрыву судоходства вообще. Правда, на некоторых* участках* 
водяных* путей движеніе грузов* под* вліяніемъ железных* дорог* со
кратилось, но зато на других* оно усилилось въ такой степени, что въ 
общем* итоге за последніе годы наше судоходство представляет* про
тив* прежняго времени значительное оживленіе. Вліяніе рельсовых* 
путей на водяные выразилось преимущественно въ измѣненіи напра-
вленія грузов*, но не въ упадкѣ самаго движенія". „Необходимо иметь 
в* виду, что за каждым* способом* сообщенія есть свои преимущества, 
который всегда будут* обезиечивать их* деятельность. Так*, водяная 
перевозка имеет* за собой дешевизну, a желѣзнодорожная—быстроту. 
Поэтому грузы, не требующіе скорой доставки и нуждающееся в* деше-
кизне провоза, как* прежде пользовались, так* и впредь будуі* пользо
ваться преимущественно водяною перевозкою. 



Сказанное находить оебѣ подтверждение въ данных* о двнженіи 
грузов* по нашим* водяным* путям* за иеріодъ с* 1801 но 1881 год*. 
Въ ото время движете грузов* представляется въ следующем* видѣ : 

Грузилось : Разгружалось : 

C'1-сдяос колачсстко въ го,п. къ таѵшхъ нудонъ. 

1861—1865 423,382 366,260 
1866—1870 370,049 325,101 
1871—1875 399,412 336,511 
1876—1880 510,076 411,681 
1881 472,168 423,965 й 

И з * этих* данных* видно, что, не смотря на устройство с* 60-хъ 
годов* цѣлои сѣти железных* дорог*, из* которых* многія дееервируют* 
раіоны водяных* сообщеній,—и хотя въ этот* промежуток* времени 
водяныя сообгцснія не получили почти никакого развитія въ смысле 
увеличенія каналов* и весьма незначительное развитіе въ смыслѣ 
усовершенствованія по ним* судоходства,—количество иередвиженія по 
водяным* внутренним* путям* не уменьшается, а постепенно уве
личивается. 

Кромѣ конкурренціи с* гужевыми и водяными путями сообще
ния, желѣзныя дороги встрѣчаютъ еще конкурренцію во взаимном* со
перничестве. Желѣзныя дороги въ Россіи (как* и во всей Евронѣ) не 
находятся въ одних* руках*. В * Россіи. нанримѣръ, кромѣ правитель
ственных* дорог*, существует* нѣсколько десятков* частных* обществ* 
желѣзныхъ дорог*. Каждая из* ѳтихъ дорог* имѣетъ, конечно, въ виду 
выручат* наиболыпій чистый доход*; отсюда рождается стремленіе 
привлечь къ себѣ наибольшее количество грузов*. Правительственный 
дороги, как* ото мы видим* на опыгѣ, дѣйствуютъ въ этом* отношеяіи. 
совершенно также, как* и частныя. Нѣкоторые полагают*, что для того, 
чтобы желѣзныя дороги конкуррировали между собою, онѣ должны 
лежать друг* около друга и десервировать одну и ту же мѣстность. 
Мнѣніе это ошибочно. Въ действительности, желѣзныя дороги конкурри-
руютъ между собою, находясь совершенно въ различных* местностях*, 
идя по совершенно различным* направленіямъ и отстоя друг* от* друга 
на сотни верст*. Например*, по ввозу въ Россію иностранных* гру-
&овъ: хлопка, чая, лимонов* и проч..между собою соперничает* боль
шинство линій железных* дорог*, ведущих* к* главным* центрам* 
потребленія или склада этих* грузов* въ ймперіи как* от* сухопут
ной границы, так* и от* главных* портов* Валтійскаго и Чернаго морей. 
Участок* Юго-Западных* дорог* от* Одессы до Кіева конкуррирует* 
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съ Балтійекой дорогой, идущей изъ Вевеля въ Петербургъ; Варшави-
Бромбергская дорога (Александрово-Варшава) конкуррируетъ съ Ло-
зово-СевастіДшльской дорогой (_ Севастшюль-Харьвовъ). По неревозкѣ 
хлѣбныхъ грузовъ, сосгавляющихъ главный предмета, вывоза Россіи и 
главную сталью перевозки русскнхъ желѣзныхъ дорогъ, наирнмѣръ. 
Лпбавская дорога (Бахмачъ-Лиоава ; но отношенію раіона Курско-
Шевской дороги конкурриру&гь съ Харьково-Николаелскоп ( Ворожба-
Николаевъ). Желѣзныя дороги, идущія изъ Смоленска іл. Ригу, кои-
куррпруютъ съ Московско-Брестской дорогой, идущей изъ Москвы въ 
В р е т , и т. д. Указанное мнѣніе ошибочно не только для транзнтиыхъ, 
но и для мѣетныхъ грузовъ. Возьмемъ для примѣра хлѣбъ раіона, 
нринадлежащаго Курско-Шевекой дорогѣ. Хлѣбъ этотъ можетъ итти 
на сѣверъ—въ Либаву, въ Ригу и въ Кеннгсбергъ, на югъ—въ Одессу 
и Николаев -!., на запада.—въ Радзивиловъ и на Варшаву. Желѣзныя 
дороги, ведущія къ сказаннымъ рынкамъ, прикасаются і;т. оконечнымъ 
и иромежуточнымъ точкамъ Курско-Кіевской дороги. Дороги эти прини
маюсь отъ нея хлѣбные грузы, но не отнпмаютъ ихъ совет.мъ оть нея. 
Такимъ образомъ, Курско-Кіевская дорога, является полною облада
тельницею хлѣба своего раіона, Между тішъ, но отношение этого хлѣба 
проявляется значительная конкурренція между всѣми желѣзными доро
гами, къ ней прилегающими, и въ этой конкурреиціи невольно прини
мает!, участіе сама Курско-Кіевская дорога, устанавливая, для защиты 
свопхъ интересов*, различный ставки въ различных'!, панравленіяхъ. 
дабы не терять значительной части дохода въ случаѣ, если грузъ пой-
детч, по болт>е короткимъ направленіямъ. Такимъ образомъ, въ данномъ 
случаѣ, по отношенію грузовъ, безспорно принадлежащих!, извѣстной 
дорогѣ, она вынуждена вести конкурренцію между различными своими 
протяженіями и участками. 

Приходится также часто слышать, что между железными дорогами 
не можетъ быть конкурреиціи, потому, что онытъ неоспоримо доказалъ, 
что всякая копкурренція желѣзпыхъ дорогъ кончается соглашеніемъ, 
послѣ котораго дороги будто бы наверстываютъ всѣ убытки, ими поне
сенные во время конкурренцін, носредствомъ чрезвычайна™ новышенія 
тарифовъ. Действительно, подобный явленія имѣли мѣсто въ ншрокихъ 
размѣрахъ. а отчасти и поныиѣ происходить, преимущественно въ 
Англіи и Америкѣ. Іамъ такія явлеиія возможны потому, что страны эта 
обладают* сравнительно болынимъ числомъ желѣзныхъ дороп.. а главное, 
что желѣзнодорожныя нреднріятія разематризались тамъ, во всѣхъ от-
ношеніяхъ. всегда какъ нредпріятія частныя. то есть пользовались 
полною свободою дѣііствій и исключительно на свои рпскъ. Вт, конти
нентальной же Европѣ. въ ностроеніи желѣзныхъ дороп, участвовали 



государственные капиталы; выбор* направленія и опредѣленіе очереди 
и порядка постройки желѣзных* дорога зависѣли от* государства: 
концессіи на постройку желѣзных* дорог* давались исключительно пи 
усмотрѣнію правительств* и, наконец*, de jure или de facto, но же-
лѣзныя дороги или подчиняются, или во всякое время должны подчи
ниться требованіямъ государства. Вслѣдствіе подобнаго положенія вещей, 
въ континентальной Евронѣ явленія устраненія конкурренціи между 
желѣзными дорогами посредством* взаимна™ соглашенія, особенно при 
сильном* повышеніи тарифовъ, если и имѣютъ мѣсто, то весьма рѣдко. 
Подобный соглашенія на нрактикѣ осуществлялись въ значительной 
степени лишь тогда, когда само государство брало в* экенлоатацію 
нѣсколько Л Ш І І І І желѣзны.ѵь дороіч.. Тогда .іѣіігашччмьио конкурренція 
между ними устранялась единством* владѣльца всѣхъ линій. Что касается 
Россіи, то намъ нензвѣстно за все время еуществиванія желѣзныхъ до
рога ни одного серьезнаго соглашенія но устраненію между ними кои
курренцш, a тѣмъ болѣе соглашенія, результатом* котораго было бы 
сильное повыгаеніе тарифовъ. Попытки въ этомъ родѣ дѣйствительно 
дѣлались и понынѣ епьч? дѣлаются, но всѣ подобный попытки касались 
второстепенных* течеиШ грузов* и всѣ онѣ всегда отличались шат
костью. Таким* образом* в* Россіп конкурренція между желѣзнымп 
дорогами существует* въ довольно широких* размѣрахъ. и эта кон-
курренція даже озабочивает* иравительственішя сферы. Проектирова
лись законодательный мѣры для устранения конкурренціи, п въ нѣко-
торыхъ случаях* для" этого правительство принимало административный 
мѣропріягія. Итак*, съ одной стороны, увѣряют*, будто бы желѣзныя 
дороги, устраняя взаимную конкурренцію, устраивают* монопольные 
тарифы, и одновременно, съ другой стороны, желают* уничтожить эту 
конкурренцію, какъ нѣчто зловредное. 

Мы обрисовали въ кратких* чертах* конкурренцію желѣзныхъ до
рога съ другими путями сообщенія и между собою. Конкурренція эта у 
иасъ въ Россіп проявляется въ весьма значительных* размерах* п мы 
утверждаем*, что если пересмотрѣть всѣ тарифы русских* желѣзныхъ 
дорог*, то увидпмъ, что добрая половина их* сложилась под* явным* 
вліяніемъ указаннаго соперничества. Вслѣдствіе сего нужно думать, что 
названіе желѣзнодорожныхъ преднріятій монополіями—несовсѣмъ точно, 
a тѣмъ болѣе неправилен* дѣлаемый 'из* этого названія вывод*, что 
закон* спроса и предложенія не может* регулировать желѣзнодорожные 
тарифы. Вывод* этот* не вѣренъ потому, что и при монополіи закон* 
спроса и предложенія не перестает* оказывать своего дѣйствія на опре-
дѣленіе цѣнъ продуктовъ и услуг* монопольных* предпріятій. Вот* что 



пи этому предмету въ своемъ замѣчательномъ сочиненіи говорить членъ 
Парижской академіи наукъ de la Gtournerie: * ) 

„Монополія впдоизмѣпяетъ, но не уничтожает* дѣйствіе закона 
спроса и иредложенія. Существуетъ значительное число монополін,—однѣ 
но нраву, другія—въ силу обстоятельств*; тѣмъ не менѣе, соответ
ствующее товары пмѣютъ определенную цѣну безъ всякаго вмѣшательства 
власти. Ымѣющій привилегію можетъ, конечно, спрашивать за свои 
пронзведелія преувеличенную цѣну; но видя, что продаетъ их* въ не
значительном, количествѣ, онъ" нрпдетъ скоро къ необходимости умѣ-
рптъ требоваііія для увеличенія своей прибыли. Если же онъ назначить 
ііѣну очень низкую, то ирилпвъ спроса приведет* его скоро къ рѣшенію 
поправить ошибку. Такимъ образомъ, цѣна, которую о н ъ в ы н у ж д е н ъ 
н а з н а ч и т ь в ъ с и л у с в о и х ъ с о б с т в е н н ы х ъ в ы г о д ъ , 
п р о и з о й д е т * о т ъ „ и г р ы с п р о с а и п р е д л о ж е н і я " и опре-
дѣлить рыночную цѣшюсть предмета, на производство котораго онъ имѣетъ 
нривилегіго. Эти соображения нримѣнимы и при конкурренціи ко всѣмт, 
нромышленностямъ, способным* къ значительному развитію. Строители 
машин* могутъ быть приведены къ рѣшенію, въ надеждѣ увеличить 
распространение своихъ пропзведеній, сдѣлать значительно большія 
уступки въ цѣнахъ, чѣмъ въ том* случаѣ, если бы они стремились только 
перебить друг* у друга удовлетворение существующих* потребностей". 

Разсмотрнм* этот* вопрос* болѣе подробно. 
Обыкновенно конкурренціею называют* борьбу нескольких* про

изводителей по предложению одних* и тѣхъ же предметов* потребления 
или одинаковых* услуг*. Если такая борьба для данной промышлен
ности не может* имѣть мѣсти. то ее называютъ м о н о п о л і е й. 

Вникнем* ближе, каким* способом* борьба эта производится. 
'Очевидно прежде всего, что для того, чтобы такая борьба могла имѣті. 
лѣето, необходимо участіе в* дѣлѣ потребителя. Потребитель, желающій 
пріобрѣсти какой-либо предмета или услугу, обращается къ производи
телю. Если назначенная цѣна за этот* предмет* или услугу производи
телем* соотвѣтствуетъ разсчетамъ потребителя, то он* производит* по
купку; въ противном* же случаѣ обращается къ другим* производителям*. 
Обыкновенно говорят*, что въ данном* сл.учаѣ происходит* борьба 
между производителями. Въ действительности же н е п о с р е д с т в е н -
II о й борьбы между производителями не существуетъ. Н е п о с р е д 
с т в е н н а я борьба производится между потребителемъ и производите
лем* и она основывается на способности, которою обладает* потреби
тель, искать у другого производителя то, что один* изъ производителей 

*) Etude? économiques sur l 'exploitation des chemins de U-r (13S0 r. . 
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предлагает* на услиліяхъ, ему не подходящих*. Коль скоро произво
дители становятся въ возможность нести между собою непосредствен
ную борьбу, то борьба ота, большею частью, обращается в* с т а ч к \ . 
Само собою разумеется, что каждый производитель при копкурренціи 
знает*, что не он* один* можетъ удовлетворить потребителя, потому что 
есть другіо такіе же производители, и именно в* этом* еозпанш заклю
чается, причина, которая заставляет* его предлагать потребителю нан-
выгоднѣіішія условія. Тѣмъ не менѣе, в* экономическом* явленіп, назы
ваемом* конкурренціей, не существует* н е п о с р е д с т в е н н о й 
борьбы между производителями, заставляющей их* устанавливать для 
потребителя самыя ппзкія пѣны, н о п е й о с р е д с т в е н и а я борьба 
имѣет* мѣсто между производителем* a ш а р с и п : . . ;ем*. поддерживаемым* 
другими производителями, что и придает* ему силу предписывать въ из-
вѣстныхъ предѣлахъ производителю цѣну,—въ пределах*, гранича
щих* с* собственною выгодою послѣдняго. 

Предположим* теперь, что потребитель имѣетъ дѣло с* мопополіей, 
и вернемся къ предыдущим* разсуждепіям*. 

Итак*, производитель—монополист* назначает!, за предмета 
или услугу, им* производимую, цѣну, не соответствующую разечетам* 
потребителя, причем* этот* послѣдній не может* обратиться к* другим* 
производителям*, так* как* ихъ не существует*. Что же в* таком* 
случаѣ будет* дѣлать потребитель? Он* пли не купит* предмета пли 
услуги, если можетъ без* них* обойтись, или, если это невозможно, за
менить ихъ другими, однородными по цъ.ш предметами пли услугами, 
или же, наконец*, ограничить свои потребности и купил, необходимое 
ему въ меньшем* количестве. Таким* образом*, въ данном* случае, 
потребитель, въ собственной своей инерцін. находит* оружіе для борьбы 
против* чрезмерных* требованій производителя. Мы здесь заранее 
предвидим* возраженіе. Намъ могут* сказать: „хороша борьба посред-
ствомъ мора потребителей. Bora въ этой неравной борьбе п заключается 
все зло монополіи". Что монополіи есть зло и что, потому, следует* из
бегать создавать монополию искусственно,—не подлежит* сомнѣнію. 
Но на свегв есть много еще худших*, к* сожа.тг.пію неизбежных*, 
зол*. В с я жизнь представляет* для массы вечную борьбу с* лшпеніями. 
Каждый потребитель обязан* соразмерять свои потребности со сред
ствами, и потому лишеиія массы относятся не только къ пред
метам* или услугам* монопольным*, но также п къ иемонополь-
нымъ, если пена сих* последних* предметов* и услуг* не со
ответствует* средствам* потребителя, что п имеет* место всюду 
ежеминутно въ отношеніи массы потребителей. Н о при этом* не сле
дует* упускать из* виду, что эти лишенія, как* и все на свѣтѣ. весьма 
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относительны. Потребитель можетъ обойтись безъ того, что ему нужно, 
лишь носдѣ извѣстныхъ предѣловъ требоваяій со стороны монополи
ста-производителя, но, съ другой стороны, производитель не можетъ 
существовать безъ потребителей, а потому собственная: его выгода огра
ничить размѣръ предъявляемые имъ требованій. Эти требования должны 
не только допускать существованіе потребителей, но, кромѣ того, допу
скать существовало п бо.тѣ или менѣе значительнаго ихъ числа, по
тому что для всякаго производителя выгодпѣе продать, напримѣръ 1,000 
едини m. от, чистой пользой въ одну копѣйку съ каждой единицы, нежели 
10і) гдшіицъ. съ пользой въ 5 коп. съ единицы. Иначе говоря,—соб
ственная выгода производителя заключается въ томъ, чтобы выручить 
н&пболышй чистый доходъ; наиболылій же чистый доходъ зависите не 
исключительно отъ размѣра пользы, получаемой на каждой проданной 
единицѣ, но, главнымъ образомъ, отъ числа проданныхъ едининъ,отъ рас-
иространміія иотреблеиія среди мас-ы населенія, не обладающей значи

тельными рессурсами къ жизип. Это общііі законъ. относящійся одинаково 
какъ къ монопольной, такъ и къ свободной промышленности. Разница лишь 
кт, томъ. что чистый дохода,, въ зависимости отъ пользы на каждую про
данную единицу и отт, числа проданныхъ едиинцъ, можете быть будете 
неодинаковъ въ иервомъ и во второмъ случаѣ. Очевидно, что шансы 
вышеуказанной борьбы между іютребителемъ и монополистом^ будута 
тѣмъ болѣе одагопріятными для потребителя, ч ѣ ш , онъ легче можете 
обойтись, въ количественном!, отіюшеніи. безъ предмета или услуги, 
пмъ требуемой. Если борьба эта будете относиться къ иредметамъ пер
вой необходимости, то понятно, что всѣ шансы будутъ на сторонѣ моно
полиста; но если она будете, относиться къ иредметамъ или услугамъ, 
безъ которыхъ потребитель можете легко обойтись, то ути шансы будут, 
на его сторонѣ. Накоиецъ, когда борьба эта будете относиться къ 
такимъ услугамъ или иредметамъ. иотребленіе конхт, необходимо привить 
въ масі-Ji и для производства которыхъ нужны нредварителыіыя значи
тельный пожертвованія со стороны монополиста, то въ такомъ случаѣ 
вся сила въ борьОѣ будете, на сторонѣ потребителя, и монополиста дол
жен!, будете выдерживать всю тяжесть инерцін спроса. 

Итакъ. будемъ ли мы пмѣть дѣл" и , конкурренціею произво
дителей или съ монополісй,—въ обонхт, случаяхт, но взаимномъ поло-
женіи производителя и потребителя мы аа.мѣчаемъ борьбу, происходя
щую н е п о с )) о д с т в с н п о лі о ж д у и о г р с- б и т е л о м ъ и н р о-
І ' з в о д ит е л е м ъ. і>орьба :»тп въ ооонхъ с.іучая.ѵг. является послѣд-
с-твіеяъ одной и той же причины: антагонизма желаній производителя и 
истребителя, гг нривоттъ къ одинаковой цѣли: равновѣсіго между спро
сом!, и предложепіемъ. Разница между обоими случаями заключается 



только в ъ формѣи средствалъоорьбы. П р и конкурренціи—многочисленность 
иредложеній увеличиваем взыскательность спроса, чти ведетъ къ умеиь-
шенію цѣны нредложенія; при мононоліи—ннерція спроса и е и з о ѣ ж н о 
заставляете, уменьшать цѣну предложенія для возбужденія многочислен
ности спроса. Въ обоихъ случаяхъ колебанія въ цѣнѣ предмета или 
у с л у г и продолжаются до т ѣ х ъ порт,, покуда не установится состояніе 
равновѣсія между спросомъ и нредложеніемъ,—состояніе, которое суще
ственно зависитъ отъ максимума устуішкъ, которыя можетт> сдѣлать 
предложеніе, оставляя для себя лишь благоразумную прибыль. Э т о т ъ 
максимумъ одинъ и тотъ же въ обоихъ случаяхъ, и состояніе равновѣсія 
между спросомъ и предложеніемъ въ обоихъ случаяхъ в ы р а ж а е т ъ именно 
рыночную цѣпность дашііііо іірсдмсіа или услуги. Такимъ образомъ 
очевидно, что законъ спроса и нредложенія онредѣляетъ цѣну предмета 
или услуги какъ въ свободной промышленности (при конкурренціи 
между производителями), такъ и въ области промышленности монопольной. 
ІЗыводъ этотъ, конечно, иримѣнимъ во всемъ своемъ объемѣ и къ желѣз-
нымъ дорогамъ, предполагая даже, что онѣ представляютъ собою полную 
монополію. Но мы недостаточно еще в ы я с н и л и бы вопросъ, д о к а з а в ъ , 
что законъ спроса и нреддоженія дѣйствуетъ, вслѣдствіи инерціи спроса, 
на желѣзнодорожные тарифы, предполагая даже, что желѣзнодорожпая 
промышленность—монополыш. Мы кромѣ того е щ е утверждаемъ, что 
дѣйствіе закона спроса и предложенія спеціально в ъ желѣзнодорожной 
промышленности, подъ вліяніемъ инерціи спроса, настолько сильно, 
что врядъ-ли отъ этого не д о с т и г а ю т с я результаты столь же благопріят-
н ы е , какт, и къ н а и б о л ѣ е свободной промышленности, подверженной бе
зусловно полному вліяпію конкурренцін производителей. 

Въ самомъ дѣлѣ, услуги, которыя желѣзныя дороги, но ихъ сне-
діалыюму назначенію, должны выполнять, очевидно, въ болыпинетвѣ 
случаевъ, не п р и н а д л е ж а т ь къ категоріи тѣхъ, которыя но ихъ существу 
неизбѣжны для потребителей. Онѣ не отвѣчаютъ нотребностямъ абсо
лютно неотвратимымъ, но, напротивъ, относятся къ нуждамъ относи-
тельнымъ,—къ нуждамъ, удов.тлвореніе которыхъ подчиняется ихъ 
стоимости. Характеръ относительности потребностей въ желѣзнодорож-
ныхъ услугахъ касается не, столько размѣровъ ногреб.ъенія, какъ самой 
ихъ сущности; иначе, конечно, можно бы было сказать то же самое о 
нсѣхъ жнзненныхъ нотребностяхъ,—ибо все относительно, если только 
разсматриватъ размѣры, въ предѣлахъ которыхъ потребности могутъ 
б ы т ь удовлетворены, включая сюда д а ж е п о т р е б н о с т ь ѣсть, то есть, одну 
гзъ самыхъ сильныхъ потребностей. Этогь характеръ относительности 
потребностей въ услугахъ желѣзныхъ дорогъ основывается главнымъ 
о б р а з о м ъ на томъ, что желѣзиыя дороги не п р о и з в о д и т ь предметов'!,, по 
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елужатъ только , въ числѣ другого рода перевозочныхъ вромышлешюстей, 
для і ш р е п ѣ щ е н и і нхъ над, одного мѣста въ другое. Назкаченіѳ желѣзныхъ 
дорогъ заключается лишь въ устрапеиіи лреградъ разстояній и въ до-
схавленіи этимъ споеобомъ, однородныыъ по назначенію иредметамъ, 
возможности соперничества па многихъ рыпкахъ поіребленія. Понятно 
следовательно, что если желѣзная дорога, для доставления данпаго пред
мета изъ мѣста его производства въ какой-либо рынокъ потребленія, 
назначить такой тарпфъ, что онъ не будетъ сопутствовать юазсчетамъ 
питребіітелей, то если даже предположить, что предмета этотъ не мо-
Ж! тт. быть доставлснъ на данный рынокъ по другпмъ путямт», п что 
безъ него никакъ не могуть обойтись потребители, то и тогда, во миогпхъ 
случалхъ, на этомъ рынкѣ непремѣнно явятся предметы однородные по 
цѣли, но мѣстнаго производства. Далѣе, другое обстоятельство, вслѣд-
ствіе котораго дѣнствіе закона спроса п предложенія оказываетъ, въ 
зависимости отъ ннерціи спроса, значительное вліяніе на іюішжепіе цѣнъ 
желѣзіюдорожнаго провоза, заключается, во-первыхъ, въ значитель
ности общихъ расходовъ (пезавнспмыхъ отъ количества производства) 
въ этого рода промышленности, а во-вторыхъ,—въ той особенности ея, 
что разъ она въ какой-либо мѣстности основана, то уже фактически не 
можетт, прекратить своего существованія. Вслѣдствіе первой причины, 
собственный интересъ желѣзныхъ дорогъ побуждаете ихъ къ уменыпенію 
тарнфовъ, такъ какъ дефицита отъ такого уменыненія, падающіп на 
каждую единицу производства, уравновѣшивается не только увеличе-
ніемъ количества производства, но, кромѣ того, уменыненіемъ стоимости 
производства на каждую единицу, вслѣдствіе разложенія постояннаго 
общаго расхода на большее число едппипъ. Подъ вліяніемъ лее второй 
причины, желѣзныя дороги, въ особенности мало доходныя, должны 
кскать грузы, заставлять ихъ двигаться, одшімъ словомъ создавать нхъ 
въ томъ смыслѣ, чтобы грузы, находящееся, такъ сказать, въ скрытомъ 
и безполезномъ состояш'и, сдѣлалпсь бы доступными для потреблепія, а 
потому самому непзбѣжно потребляемыми. Конечно, такія дѣйствія сопря
жены съ значительными затратами. Для этого желѣзныя дороги должны 
иногда возить не только безъ прибыли, а прямо въ убытокъ; но оче
видно, съ другой стороны, что, не пмѣя возможности закрыть дорогу, 
только такимъ путемъ м о ж н о , хотя въ будущемъ, сдѣлать пзъ н е я пред-
нріятіе болѣе или менѣе выгодное. Мы совсѣмъ вышли бы пзъ предѣловъ 
нашей задачи, если бы за.хотѣлн подтвердить фактами, что русскія ж е -
лѣзныя дороги, регулируя своп тарифы на основан іи непзбѣжпаго за
кона спроса и предложенія, увеличили передвнженіе товаровъ до пре-
дѣловъ. о которыхъ прежде и по мечтали, н, кромѣ того, создали новые 
грузы, находившееся прежде въ скрытомъ и безполезномъ состояніи, а 
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потому ссылаемся но этому вопросу хотя бы на „Железнодорожное хо
зяйство" (томт. I I ) профессора Чупрова, котораго уже никакъ нельзя 
заподозрить въ ирнстрастіп къ иселѣзнымт. дорогам*. 

Для нагляднаго доказательства весьма снлыіаго дѣйствія закона 
спроса H иредложенія на железнодорожные тарифы мьі нрпведемт. eine 
слѣдующіе. как* намъ кажется, весьма, убѣдптелыіые факты. Уставы 
русскнхт. желѣзныхъ дороіт. обязывають ихъ не держать тарифовъ выше 
тѣхъ нормъ, которыя, какъ нредѣльныя, значатся въ Уставѣ Главнаго 
Общества Россійскихъ дорог*. Въ ѳтомъ послѣднемъ Уставѣ поиме
нованы товары съ подраздѣленіемъ ихъ па три разряда, причемъ пре-
дѣльныя нормы провозной платы определены: для перваго разряда V , , , 
для втора го Ѵ . и и для третья] о V s < кон. с* пуда н версты, съ пони
ж е н ем* этой платы за растояніе свыше 200 персть на 10%, свыше 
.500 верстъ—на 1 5 % п, наконец*, свыше 1,000 верстъ— на 2 0 % . Въ 
некоторых* нозднѣйшпхъ уставах* определены еще спеціальныя пони-
женныя нредельныя нормы для трех*—четырех* наименованій грузов*, 
какъ-то: для соли, угля, железной руды и удобрительных* туков*. Н а 
пример*, в* Уставе Юго-Западпых* дорог* нормы эти определены: для 
соли в* Ѵ 4 5 кон.; а для остальных* трех* грузом, в* Ѵ в 5 , но лишь при 
перевозках* на разстояніяхъ свыше 200 верстъ. Если бы въ железно
дорожной промышленности не действовал* законъ спроса и предложенія 
и неопределял* провозных* пенъ, то понятно, что дороги держались бы 
высших* нормъ, въ ихъ уставах* определенных*, и не делали бы ни
каких* тарифных*, понижены. Что же мы видим* въ действительности? 
Около двухъ третей грузов* жедѣзныя дороги перевозят* по тарифам*, 
значительно низшим* уставных*. Мы не имеем* по этому предмету 
точных* свѣдѣній, касающихся всех* русских* дорог*, а потому пред
ставляем* ихъ лишь по отпошенію дорог* Юго-Западных*. Въ 1881 г-
сне перевезли всего грузов* частных* отправителей 130% милліоновъ 
пудов*. Изъ нпхъ только около 40 милліоновъ по предельным* тари
фам*,—остальные же 9 0 ] / 2 мплліонов* по тарифам* значительно низ
шим*, которые заходили ниже Ѵ 8 0 кон. съ пуда и версты. Понпженія 
против* уставных* нормъ касались почти всѣхъ предметов* и даже 
ті.хъ, для которых* Правительство въ Уставе сочло нужным* опреде
лить особо пониженные тарифы. Так* изъ всего количества перевезен
ной соли—592 тысячи пудов* более 100 тысяч* пудов* перевезено по 
тарифу ниже Ѵ 4 5 ; изъ всего количества перевезеннаго минеральпаго 
топлива—1,340 тыс. пудов*, железной руды—37 тысяч* и туков* 252 
тысяч*,—около 1,255 тысяч* перваго, 36 тысяч* второго и 112 тысяч* 
третьяго груза перевезено по тарифу также пиже предѣльнаго. Въ виду 
подобных* фактов*, отрицать громадное дѣйствіе закона спроса п пред-
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jEO-женія въ области желѣзнодорожныхъ тарифовъ ложно только по недо
статочному знакомству съ дѣломъ. 

Вт, силу вышепнложепныхъ соображений мы заключаем*, что пѣна 
провоза по желѣзиымъ дорогамъ определяется па основаніп общаго 
экономическаго закона спроса п предложенія о п р е д ѣ л я ю щ а г о 
д ѣ н y в с я к о ri y с д у г и и в с я к a г о п р е д м е т а. Естественно, 
что и ж е л ѣ з и о д о р о ж н ы е тарифы должны регулироваться по цѣнѣ провоза, 
определяемой на основаніи этого мірового закона. Всякій же другой 
умозрительный законъ, взятый не из* жизни, не может* опредѣлить эти 
тарифы без* того, чтобы па каждомт. шагу не приводить къ абсурдам*. 

Для устраненія недоразумѣній мы должны еще оговориться, что в * 
неизбежной необходимости примѣненія къ желѣзно-дороншымъ т а р и ф а м * 
закона спроса и предложенія мы нисколько не видим* довода против* 
правительственной зксплоаташи. И з * этой необходимости можно только 
вывести заключеніе, что закон* спроса и предложепія въ прпмѣненіп 
к ь желѣзнодорожнымъ тарифам*, какъ п всяк.ій другой законъ жизни, 
обязателен* какъ для частныхъ обществ*, такъ и для правительствен
ных*, органов*, экснлоатирующпхъ же.тѣзныя дороги. Кроме того, и з * 
того же тарпфнаго положепія нисколько не вытекает* отрицаніе необхо
д и м о с т и государственнаго воздѣйствія на желѣзнодорожпые тарифы. На
п р о т и в * , мы убѣждены въ необходимости законодательных* ограниченій 
въ примѣненіи указанпаго естествен наго тарпфнаго закона; но дѣло 
лишь вт. т о м * , что ограннченія эти должны соотвѣтствовать с у щ н о с т и 
вещей и имѣть въ виду действительные интересы страны, а не с л у 
ж и т ь копіей чужих*, порядков*, принимаемых* даже без* изслѣдова-
пія причин* и основаній, которыя пхъ создали. 

§ :і. Основной принципа желѣжодорожныхъ тарифовъ заключается 
въ іпомъ, что они должны реіулирооатъся, по закону спроса и предло-
женія. Принцип?, этотъ примиряет?* интересы публики и желѣзныгъ 
дорогъ. Тарифы, регулированные по этому принципу, обезпечиваютъ 
желѣзнымъ дорогамъ наиСюльшій чистый дохода. Графическое обгясне-
ніс предыдущихъ соображены. Примѣнеиіс принципа на принтикѣ. 
ІІримѣры. 

Мы. сказали, что закон* спроса и нредложенія оказывает* в* 
железнодорожной п р о м ы ш л е н н о с т и вліяніе на ігѣны производства-, какъ 
и во всякой другой промышленности. Такгмъ образом* совершенно не
основательно утверждение, что въ самой н р и р о д ѣ вещей пѣтт, принципа, 
который регулирует* желѣзнодорожпые т а р и ф ы и что. поэтому, при от-
сутствін ф о р м а л ь н ы х * законов* для регудированія провозных* п ѣ н ъ , 
ж е л ѣ з н ы я дороги будто бы могут* назначать тарифы но фантазіп расло-



рядителеіі. Конечно, т а к і е ф а н т а с т н ч е с в і е т а р и ф ы могутъ нмѣтъ место 
постольку, поскольку во всякомъ дѣлѣ, не смотря на к а к і е бы то ни было 
законы, можетъ проявляться человеческое неблагоразуміе. Но рѣчь, ко
нечно, идеть не о нроявленіи этого неблагоразумія, а о самой сущности 
дѣла. Сущность же дѣла заключается въ томъ, что собственный инте
реса желѣзныхъ дорога, нредставляющій собою стимулъ гораздо силь
нее всякихъ формальныхъ законовъ, доласенъ приводить, и въ ДЕЙСТВИ
ТЕЛЬНОСТИ приводил,, желѣзныя дороги къ назначенію такихъ тарифовъ, 
которые, по крайней мѣрѣ въ болыпинствѣ случаевъ, согласують ин
тересы желѣзной дороги, съ интересами публики. Обыкновенно, говоря 
объ интересахъ желѣзной дороги и публики, ненремѣнно представляют!, 
ихъ совершенно п р о т и в о п о л о ж н ы м и друп. другу, па томъ будто-бы осно-
ваніи. что интересъ желѣзной дороги состоигт, во взиманіи наибо.тѣе 
высокихъ провозныхъ плата, а интересъ публики въ пользованіи, буде 
возможно, даровою перевозкою. 

Но такое представление совершенно невѣрно. Интересъ желѣзной 
дороги, правда, состоите въ возможно высокой оплате перевозки, но съ 
тѣмъ, чтобы перевозка въ опредѣленномъ колпчествѣ действительно со
стоялась, а не ускользнула бы совсѣмъ или въ извѣстиоіі части. Такимъ 
обрааомъ, интересъ желѣзной дороги заключается въ томъ, чтобы пере
возить по наивысшей цѣнѣ, совместимой съ потребностью, заставляю
щей прибегать къ ея услугамъ, т.-е. съ интересомъ публики. 

Точно такъ же неверно абсолютно утверждать, что выгода публики 
заключается въ нолучепіи даровой перевозки. Провозная цена по же
лезной дорогѣ представляет* собою лишь элемента, , въ числе многочис-
ленныхъ другихъ элементовъ, вліяющпхъ на, опред'і>леніе рыночной цен
ности даннаго товара, и потому, очевидно, н ѣ т ъ особой п р и ч и н ы , чтобы 
именно этотъ элемента уничтожился преимущественно предъ какнмъ-
лпбо другимъ. Т а к и м ъ образомъ общественный интересъ заключается 
не въ томъ, чтобы ж е д ѣ з н ы я дороги возили даромъ, а лишь въ т о м ъ . 
чтобы провозныя цепы не превышали размвровъ. которые етавятъ 
этотъ элемента рыночной ценности товаровъ m раціональное отноше-
ніе къ совокупности всехъ прочихъ элементовъ. Следовательно, инте
ресы разумной эксплоатаціи железной дороги въ области тарифовъ. при 
действіи лишь одного закона спроса п предложенья, въ большинстве 
случаевъ сливаются съ обществрнпымъ интересомъ. 

Въ силу указаннаго положенія вещей, уже выясненнаго въ пре
дыдущею §-фе, мы дѣлаемъ заключеніе, что железнодорожные тарифы 
должны р е г у л и р о в а т ь с я по іггшамъ провоза, определепнымъ за-
кономъ спроса, и предложенія. Этотъ основной принципъ железнодорожных?, 
тарифовъ былъ высказанъ въ более удононятной форме почтенным-!, же-
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лѣзнодорожнымъ дѣятелем*, директором* Орлеанской дороги, покойным* 
Салокруиом*. Вт. засѣданіп парламентской коммнсіи 5 іюня (п. с.) 187S 
юда, происходившей нодъ предсѣдательством* графа Дарю, Салокрупъ 
сказа.п.: „ В * области тарификаціп перевозок* существует* только одно 
разумное правило : л у ж н о. ч т о б ы т о в а р * н л а т и л ъ з а н е ре-
г о з к у в с е т о. ч т о о и * м о ж о т ъ з а и л а т и т ь. Всякіп другой 
принцип* будет* произволен*". Фраза ѳта в* свое время возбудила 
бурную полемику во французской прессѣ, по въ КОНЦЕ концов*, наи
более серьезные органы печати не могли не признать ея реальной 

I праведливостн Товары будут* платить за перевозку все то, что они 
могут* заплатить тогда, когда провозныя платы будут* приближаться 
к* тѣмъ, которыя истекали бы изъ борьбы противоположныхъ желаній 
отправителей и яге.тѣзныхъ дорог*, т.-е. когда эти провозныя пѣны бу
дут* регулироваться на основаніи закона спроса и предложенья. Таким* 
образом*, обѣ представленный формулы тождественны. 

Въ виду того, что представленное тарифное положеніе является 
самым* капитальнымъ в* вопросѣ о желѣзнодорожных* тарифах*, мы 
намѣрены еще остановиться на нѣкоторых* соображеніяхъ, до него от
носящихся. 

Желѣзная дорога, предоставленная свободному дѣйствію закона 
спроса и предложенія, будетъ устанавливать свои тарифы такъ, чтобы 
получать паиболыпій чистый доход*, ибо очевидно, что интерес* ка-
л.дой желѣзной дороги, если ее разсматриватъ, как* промышленное 
предпріятіе, заключается именно въ том*, чтобы увеличить возможно 
болѣе разность между валовым* доходом* и расходами эксплоатаціи. 
А потому понятно, что критеріумомъ для опредѣленія успѣховъ эксплоатаціи 
данной дороги может* служить лишь размѣръ чистаго дохода. Следо
вательно, только посредством* сравпеній этого чистаго дохода за раз
личные годы экеплоатаціи дороги можно судить об* ея успѣхахъ. Все 
это такъ ясно, что не требует* никаких* доказательств*, а потому мы 
п ссылались ранѣе на приведенное по.іоженіе, как* на аксіому. Тѣмт. 
не менѣе, благодаря различным* произвольным* формулам*, принимае
мым!, прп всевозможных* сужденіях* об* эксплоатаціи желѣзных* до
рог*, пожалуй и ссылка на эту аксіому покажется несовсѣмъ ясной. 
Н ѣ который лица о результатах* эксплоатаціи судят* не по разности 
валового дохода и расхода, а по отношенію расхода къ валовому доходу. 
Н е трудно видѣть всю неточность такого сужденія. Положим*, что до
рога дает* съ версты валового дохода 9000 руб., при расходѣ вт, 4950 

*) См. папрнмѣръ: La question des chemins do fer en 1881. Layollée (Revue 
do? deux mondes. Мартт. 1882 г.). 



руб. Слѣдователыю, чистый дохода, будетъ 4U50 руб., a процентное <»т-
ношеяіе расхода къ валовому доходу—55. Предположил!'), теперь, что 
па будущій годъ, носредствомъ различных'!, законных-!, тарифны.чъ ком-
бинацій, доходъ съ версты увеличится на 1000 руб., а расходъ на 900 
руб. Значить, валовой доходъ съ версты будегь 10000 рублей, расходъ— 
5850 руб.; чистый доходъ—4150, а процентное отпошепіе расхода къ 
валовому доходу 58, 5 0 . Очевидно, что результата укснлоатаціи дороги 
во второй годъ бо.тѣе благолріятенъ нежели въ первый, такъ какъ чи
стый доходъ увеличился на 100 руб. съ версты. Слѣдователыш, если 
дорога имѣетъ 1000 верстъ, то она получила, за нокрытіемъ всѣхъ рас
ходов!, ѳксплоатаціи, па 100.000 руб. болѣе сравнительно ci, первым!, 
годомъ. .Между тѣмъ. если судпть m> ніичіс і і ішоіу нпюшешю расходонт, 
эксплоатаціп къ доходу, то окажется, что результат'], экгіыоатацін вто
рого года менѣе благопріятенъ результатов!, перваго, такъ какъ ото 
отношеніе возросло на 3 % % . Итакъ, каждая дорога, при устаиовлепін 
своихъ тарифовъ, будетъ стремиться не къ уменыненію отношенія 
расхода къ доходу,—а къ тому, чтобы выручить наиболыпій чистый до
ходъ, т.-е. къ тому, чтобы достигнуть наибольшей разности между вало-
вымъ доходомъ и расходомъ. Л такъ какъ пи валовой доходъ. ни расходъ 
не зависятъ отъ основного капитала, затраченпаго на приведеніе дороги 
въ то состояніе, въ которомъ она находится, то отсюда логически выте-
Е.аеть, ч т о к а и и т а л ъ с о о р у ж е и і я ж е л ѣ з и о й д о р о г и н е 
и м ѣ е т ъ н и к а к о г о в л і я н і я и а ц ѣ н у п р о в о з а , а с л е д о 
в а т е л ь н о и н а т а р и ф ы . Намъ могутъ заметить, что валовой до
ходъ и расходы находятся въ некоторой зависимости отъ основного ка
питала, такъ какъ несоответствующие развнтіе различных'!, соору.женій 
и подвижного состава можетъ, вліять на увелнченіе доходовъ и на сокші-
щеніе расходовъ. Н о дѣло въ томъ, что иредыдущія разеуждеш'я пмѣюгь 
въ виду лишь нормальныя обстоятельства. И , конечно, вышеприведенный 
тарифный принципъ относится въ полнош. объеме только къ дорогамъ 
благоустроенпымъ и обладающим!, средствами для постоянпаго иоддер-
жанія правплышго двпженія, соотііѣтствуюіпаго спросу, безразлично, 
откуда бы эти средства ни брались: изъ основныхъ капиталов!,, или изъ 
чистаго дохода. 

Итакъ, каждая дорога, предоставленная свободному дѣпствіи за
кона спроса и предложепія, въ силу собственна™ интереса должна стре
миться къ выручке наибольшего чистаго дохода. Изъ этого слѣдуетъ 
обратное: ч т о п р о в о з н ы я ц е н ы , о п р е д е л е н н ы е с в о б о д-
н ы м ъ д е й с т в і е м ъ з а к о н а с п р о с а и и р е д л о ж е и і я, 
о ' б е з п е ч и в а ю т ъ ж е л е з н ы м ! , д о р о г а м ъ н а н б о л ь ш і і і 



ч и с т ы й д о х о д а , . Затѣмъ. эти провозныя ц ѣ і ш нисколько не зави
сят!, ои, капитала соорузкенія железных* дорогь. 

Установив* эти положения, для далыіѣйшаго разъясненія пред-
ставлепнато въ иачалѣ основного принципа желѣзнодорожпыхъ тари-
фош., прнбѣпіемъ кт. графическому методу. 

Валовой доходъ, получаемый от* перевозки товара по желѣзноі 
io jH. i t . . зависни, отъ провозной цѣны. взимаемой за перевозку, а также 

и от* совокупности условій производства ix потребления самаго товара, 
вліяющих* на размер* перевозки при данной провозной платѣ. П р и 
одном* и томъ же т а р п ф ѣ , товар* одного рода м о ж е т ъ двигаться въ з н а 
ч и т е л ь н о м * количестве, а другой въ весьма слабом*. Один* и тот* же 
товар* в* одно время, при данных* условіях* погребленія и производства 
его, м о ж е т ъ двигаться въ значительно большем* размѣрѣ, нежели въ 
другое время, когда условія эти пзмѣняются, хотя провозная плата оста
нется га же. Все это показывает*, что плата за провоз* по желѣзной 
д о р о г ѣ составляет* лишь элемент* рыночных* цѣнностей самих* това
ров*, въ числѣ массы других* элементов*, вліяющих* на эти рыночный 
иѣнности. 

Условія производства и погребленія товаров* це только различных*, 
но и одних* il тѣхъ же, измѣняются во времени и пространстве безконечно 
разнообразным* образом*. Но. такт, как* мы и з с л ѣ д у е м ъ лишь эконо-
мическі." законы, относящіеся до рыночных* ценностей желѣзнодо-

р о ж н а г о провоза, то. для ясности представления, будем* н м ѣ т ь в* виду 
определенный товар*, с * определенными условіямн производства и по-
требленія. И м е я дѣло съ таким* именно товаром*, будем* разсматри
ватъ результаты ого движенія в* зависимости от* измененія провозной 
платы. Понятно, что. р а с с м а т р и в а я двнженіе такого товара только въ за
висимости от* разяѣра провозной платы, наибольшее количество его но 
данной железной report, будет* перевезено, если дорога эта. будет*, 
совершать перевозку даром*; загвм* это количество будет* постепенно 
у м е н ь ш а т ь с я с* увеличеніем* провозной платы, и, н а к о н е ц * , при опре
деленном* размере этой провозной платы, перевозка товара должна 
прекратиться совершенно. Этот* момент* перевозки будет* иметь м ѣ с т о 
тогда, когда провозная плата достигнет* таких* размеров*, что потре
бители найдутся вынужденными обратиться къ другому способу достав
лена того же товара, или сократит* совершенно его спрос*, пли же, на
конец*, заменить его другим* товаром*. 

Валовой доход* on , перевозки зависит* к а к * отъ размера провоз
ной платы о* единицы перевозки, такъ и от* числа перевезенных* 
единиц*. Представим* себе две взаимно перпендикулярный линін О У н 
О Х , еходяшіеся в * точке 0, и будем* изображать размер* валового 
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дохода величиною прямой линіи, параллельной ОУ, считая таковую огь 
лпніи О Х , a размѣръ провозной платы—величиною прямой линіи по 
направліепію О Х , считая таковую оть точки 0. Валовой доходъ при даро
вой перевизкѣ, т.-е. при провозной платѣ равной нулю, сколько бы 
товара ни было перевезено, будетъ также раве ігь нулю. Съ п о с т е п е н 
н ы м ! , уве.тиченіемъ провозной платы, не смотря на то, что количество 
перевозки будетъ постепенно уменьшаться, валовой доходъ будетъ посте
пенно увеличиваться и, наконец!,, когда провозная плата достигнете 
извѣстнаго размѣра, напримѣръ ОХ„,—то получится ниболыпій валовой 
доходъ X , У 2 . Это случится именно тогда, когда, умепыиеніе валового до
хода огь умеііьшепія числа перевезенпыхъ едини цъ, такъ с к а з а т ь , уравно
весится съ уведпчепіемъ его отъ увеличенія размѣра провозной платы 
на каждую единицу. Эа.тѣмъ. при да.тьнѣйшемъ увеличеніи провозной 
платы, увеличеніе валового дохода оть того происходящее, будете все 
въ меньшей степени уравповѣшпвать уменьшение этого дохода отъ умень
ш е н а количества перевозки, т.-е. валовой доходъ будете, постепенно 
уменьшаться, п. накопить, к о г д а провозная плата достигнете величины 
Ö X - , т.-е. увеличится до размѣра, при котором!, всякая перевозка раз-
сматриваемаго товара должна, будете» прекратиться, то тогда валовой 
доход!» снова обратится въ нуль, какъ это пмѣло мѣсто въ т о м ъ случаѣ, 
когда провозная плата была равна нулю. Если мы такимъ о б р а з о м ъ , при 
ностененномъ увеличении провозной платы, будемъ откладывать величину 
ея но линіи О Х , считая отъ точки О, и затѣмъ съ другого конца линій, 
пзображающихъ размѣры этпхъ провозныхъ плата, будемъ возстановлять 
перпендикуляры параллельно липіи О У п на э т п х ъ нерепендикулярахъ 
откладывать величины валовыхъ доходов!», соотвѣтствующія различным!» 
провознымъ платам!., то затѣмъ, соединив!, концы этихъ перпендикули-



ровъ, мы иолучимъ кривую лгшію ОУ^УоУоУД,-,, которая и будет* изобра
жать собою постепенное пзмѣненіе валового дохода отъ перевозки раз-
сматриваемаго товара, при ностепенномъ пзмѣпеиіи провозной платы. 

Въ нашемъ чертежѣ масштаб* лиііііі, пзображающихъ провозныя 
цѣны, значительно болѣе масштаба лішій, пзображающихъ валовой до-
ходъ, но это не имѣетъ никакого вліянія на вышеприведенный и послѣ-
дующііг разсужденія. 

Кривая, изображающая валовой доходъ, при различномъ измѣ-
пеніи провозной платы, показывает*, что если желѣзпая дорога будетъ 
стремиться получить отъ перевозки наибольший валовой доходъ, то она 
не должна будетъ увеличивать провозной платы выше размѣра ОХ2, при 
которомъ получается наибольший валовой доходъ. Но мы раиѣе выяснили, 
что каждая дорога стремится къ получеиію наибольшего пе валового, а 
чистаго дохода. Такъ какъ чистый доходъ есть разность валового до
хода и расходовъ эксплоатаціи, то для тоно,—чтобы представить на 
чертежѣ чистый доходъ,—нужно сперва изобразить расходы эксплоатаціи. 

Будемъ разсматривать постепенное пзмѣненіе расходовъ ѳксплоа-
таціи при различныхъ провозныхъ ігвнахъ и изображать размѣры ѳтихъ 
расходовъ величинами прямой линіи, считаемой отъ линіи ОХ, въ на-
правленіи ОУ, выражаемыми въ томъ же масштабѣ, въ которомъ выра
жался валовой доходъ. 

При даровой перевозки, н наибольшем!, количествѣ перевозимаго 
товара, очевидно, что расходы, вызываемые этою перевозкою, будутъ 
также наиболыпіе. Значить, при провозной плат*, равной нулю, поло-
жимъ, что расходы эксплоатаціи будутъ равны OZ. Далѣе, съ увеличе-
ніемъ провозной платы, количество перевозки, какъ мы сказали 'выше, 
будетъ постепенно уменьшаться, слѣдовательно и расходы эксплоатаціи 
будутъ также постепенно уменьшаться, ибо расходы эксплоатаціи, какъ 
извѣстно, уменьшаются вмѣстѣ съ количеетвомъ перевозки, но только 
въ меньшей пропорціи. Когда провозная плата достигнетъ величины ОХ 3, 
то перевозка даннаго товара прекращается, следовательно, она не будетъ 
болѣе вызывать расходовъ, а потому, при провозной платѣ, равной ОХ 5, 
расходы будутъ равны нулю. Изъ изложеннаго уже слѣдуетъ, что если 
мы расходы эксплоатаціи изобразить кривою линіею тѣмъ лее спосо
бом*, какъ это мы сдѣлали для изображения валового дохода, то одинъ 
ьонецъ этой линіи при провозной платѣ, равной нулю, будетъ въ точкѣ Z, 
а другой при провозной плагѣ, равной ОХ 5, будетъ въ точкѣ X g и 
затѣмт. отъ точки Z до Х 5 линія эта будетъ опускаться, соблюдая харак-
теръ постепенности. 

Желѣзиыя дороги мало-мальски доходный, какъ извѣстно, покры
вают* и во всяком* случаѣ должны, при благоразумном* веденіи дѣла, 



покрывай. • изъ валового дохода расходы з-ксллоатиціи. Значить, кривая 
линія, изображающая расходы, должна неросѣчъ кривую лппію, изобра
жающую валовые доходы, ибо, при болѣе или менье соответствующей 
провозной плате, выражаемой величиною примой линіи on, точки О но 
направленно О Х , разстояніе отъ нротивоноложнаго точкѣ О конца этой 
линіи до кривой, выражающей расходы, должно быть меньше разстоя-
нія, считаемаго отъ той же точки линіи О Х до кривой, выражающей ва
ловые доходы. Предполагая, что эта точка лересѣченія будетъ въ У , , 
кривая линія Z y , Z = Z 3 X - будетъ выражать собою расходы эксплоатаціи, 
соответствующее валовыігь доходамъ, пзображеннымъ кривой 0 У 1 У 2 У 3 У 4 Х 5 , 
а, следовательно, разности разстояній соотвѣтствуюншхъ точекъ этихъ 
кривыхт, отъ различных!, точекъ лшііи О Х , будутт, представлять собою 
чистый доходъ, который получается отъ перевозки даннаго товара при 
различных!, ировозныхъ цѣнахъ. Само собою разумеется, что разематри-
ваемыя кривыя въ действительности могуть не иметь столь правильной 
формы, въ какой опѣ изображены на чертеж*. Въ действительности оне 
могуть представлять скачкн. Напримеръ, если, при данной провозной 
нлатѣ О Х „ , количество перевозки сразу значительно уменьшится, то кри
вая, выражающая расходъ, въ точкѣ Zx, представить уголъ. Но тутъ 
не имеется въ виду делать какихъ-либо предположеній относительно 
геометрической формы этихъ кривыхъ, ибо не мы, конечно, будемъ пред
лагать математические пріемы для разрешенія тарифныхъ вопросовъ. Но 
съ другой стороны, если не прибегать къ фантастическлмъ формамъ 
этихъ кривыхъ, что не оправдывалось бы предыдущими соображеніями, 
то кривыя эти въ большей или меньшей степени должны приближаться 
къ формамъ, изображенными, на чертежѣ, и во всякомъ случае сохра
нять указанное въ нихъ направление, а этого намъ п достаточно, не для 
того, чтобы заниматься тарифной геомегріей, а чтобы посредством гра
фическая) метода, столь часто примѣпяемаго для уясненія множества 
вопросовъ эксплоатаціи железныхъ дорогъ, более наглядно выяснить 
некоторая изъ тѣхъ соображеній, которыя въ пррдыдущемъ §-фѣ уже 
были установлены посредствомъ простой логики. 

Изъ чертежа явствуетъ, что при предоставленіи железной дорогѣ 
полной свободы въ установленіи тарифа, собственный интересъ не только 
не побуждаете, ее брать съ публики возможно дороже, но напротивъ, 
стремясь получить наиболыпій чистый доходъ, железная дорога должна 
будете назначить провозную плату О Х 4 , которая соответствовала бы 
наибольшему чистому доходу Х . У ^ — X 4 Z 3 = Z 3 y 4 , и которая будетъ далеко 
менее наибольшей провозной платы 0 Х 5 . Далее, изъ того же чертежа 
видно, что наибольшей чистый доходъ y 4 Z 3 соответствуете болѣе высокой 
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провозной плате 0 Х 4 сравнительно ci. О Х 2 , а именно сь той, которая 
даеть наибольшій валовой доходъ. 

Предположимъ теперь, что носредствомъ благоразумных!, мѣръ 
администрация дороги достигаешь нониженія расходовъ.—Въ такомъ 
случае кривая Ш^ТіЛл^- обратится въ кривую с: , : . / : . , : , Х 5 . Очевидно, 
что при атомъ новомъ положенін дѣ.та. нанбольшій чистый доходъ уже 
не будетъ соответствовать провозной платѣ ОХ.,, ибо въ новомъ секторѣ 
* - \ У і У з ^ з У Д з С з ^ , наидлиннѣйшіи разрѣзъ его въ направленіи 
О У уже не будетъ сливаться съ иалболыпимъ разрѣзомгь У 4 2 3 ирежняго 
сектора. > \ y 2 y 3 y 4 X 5 Z s Z 2 Z 1 , а переместится въ сторону удлинепія этого 
сектора, указанную стрелкой, и сделается равнымъ У 3 » каковой чистый 
доходъ будетъ соответствовать провозной платѣ 0 Х 3 , меньшей нежели 
0 Х 4 . Изъ этого слѣдуетъ, что с ъ у м е н ы п е н і е м ъ р а с х о д о в ъ э к с . 
I I л о а т а ц і и, с о б с т в е н н ы й и и т е р е с ъ ж е л ѣ з н ы х ъ 
д о р о г ъ , з а к л ю ч а ю іц і й с я в ъ п о л у ч е н і и н а и б о л ь ш а г о 
ч и с т а г о д о X о д а, з а с т а в л я е т ! и х ъ у м е н ь ш а т ь п р о в о з -
я ы я ц ѣ н ы . Конечно, приведенныя соображенія, можетъ быть, могутъ 
представлять для не которыхъ товаровгь исключения; но въ общемъ сообра-
женія эти верны, ибо оне относятся до общихъ формъ кривыхъ, изобра-
жающихъ вообще движеніе валового дохода и расхода въ зависимости 
отъ постепеннаго измѣненія провозной платы. 

Итакъ повторяем*, что главный нрннципъ желѣзнодорожныхъ та
рифовъ заключается въ томъ, что тарифы эти должны регулироваться 
но ценамъ провоза, определеннымъ закономъ спроса и нредложенія. 
Этотъ законъ, составляющій с л ѣ д с т в і е основныхъ принциповъ свободы 
и собственности, неизбежно дѣйс-твуетъ и, вероятно, еще долго будетъ 
действовать, въ томъ или другомъ объеме, во в с ѣ х ъ ч е л о в ѣ ч е с к и х ъ об-
ществахъ. Исторія указываем, на то, что всегда, когда власти устра
няли дѣйствіе этого экономическаго закона въ крунныхъ явлепіяхъ, от
носящихся до о п р е л ѣ л е н і я р а з м ѣ р о в ъ стоимости продуктовъ и услугь, то. 
вмѣсто о б л е г ч е н і я тяжести его проявления въ п ѣ к о т о р ы х ъ отношеніяхъ, 
лишь увеличивали зло и въ результате находились вынужденными от
казывается отъ подобныхъ нопытокъ. Современное практическое поло-
женіе вопроса о р е з у л ь т а т а м действія этого экономическаго закона 
указало лишь на необходимость ограниченія его действія въ ігЬкоторыхъ 
случаяхъ, носредствомъ воздѣйствія государственной власти. И мы прп-
знаемъ необходимость принятія некоторыхъ спеціальныхъ мерь, вызы
ваемый, гоеудаственными потребностями, для ограниченія, если можно 
такъ выразиться, сферы д е й с т в і я этого закона въ области железнодо
рожных!, тарифов!,, в виоследствіи укажемъ на эти меры; по мы отри-
цаемъ возможность, безъ явнаго самобичеваиія, въ настоящее время. 
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насильственно устранять его дѣйствія и коверкать жизненный яшіенія. 
Во всѣхъ явденіяхъ купли и продажи желанія продавцов* и покупателей 
представляются противоположными, ибо желаніе покупателя—купить 
возможно дешевле, а продавца—продать возможно дороже. Но, вслѣд-
ствіе существованія предѣла зависимости покупателя огь продавца, въ 
особенности въ тѣхъ случаях-!., когда потребности покупателя относятся 
до предметовъ второстепенной для него важности, а съ другой стороны, 
вслѣдствіе необходимости, которую имѣетъ продавец* не торговать, а 
продавать свои продукты, и зависимости, въ которой находится его вы
года не только отъ пользы, получаемой имъ отъ каждой проданной еди-
ницы, но также и отъ числа проданных* единиц*.—указанная противо
положность желанііі покупателя н продавца шпшбѣжно приводится кг, 
соглашенію их* интересов*,—соглашение, которое есть результат* ра
зумных* еоображеній и разсчетовъ. Одним* словом*, если желанія поку
пателя и продавца противоположны, то, съ другой стороны, ихъ интересы, 
управляемые натуральными силами, обусловливающими то, что назы
вается коммерческою жизнью, часто обращают* этих* соперников* по 
желание въ союзников*, по общности интересовъ. Въ умѣніи находить 
пріемы и комбинаціи, способные поощрять этот* союз* и расширять 
возможно болѣе его результаты, п заключается коммерчески! разумъ. Та
ким* образом*, выше представленный тарифный принцип* можно форму
лировать гораздо ігроще, сказав*, что железнодорожные тарифы должны 
устанавливаться на основании разумных* коммерческих* соображении 

Въ действительности всегда и, можно сказать, вездѣ тарифы, но 
возможности, такъ и устанавливаются. Лица, ненмѣющія никакого по
нятая о политической экономии но обладающий здравым* разсудкомъ и 
въ особенности тѣмъ, что называется „коммерческой жилкой" дѣлаютъ 
весьма основательный тарифный соображения. Мы этим* нисколько не 
желаем* умалить значеніе экономический) образованія для тарпфнаго 
дѣла, но видим* въ указанном* явленіи отчасти подтверждение того, что 
цѣны желѣзнодорожнаго провоза регулируются естественными жизнен
ными законами, которые потому самому и доступны простому здравому 
смыслу. Тѣмъ не менѣе, дабы не оставлять что-либо неясным*, войдем* 
въ болѣе подробное разсмотрѣніе вопроса о том*, как* на нрактикѣ при
меняют* основной принцип* желѣзіюдорожныхъ тарифовъ, заключаю
щийся въ том*, что тарифы эти должны регулироваться но цѣнамъ про
воза, определенным* игрою спроса и предложенія. 

Вообще говоря, под* вліяніем* закона спроса и предложения, к* 
данной желѣзной дорогѣ будетъ приливать болѣе товаровъ при понижении 
ею своихъ тарифовъ; но въ этом* отношеніп различные товары пред
ставляют* далеко не одинаковая явления. Пониженіе тарифа, значительно 
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увеличивающее перевозку одних* товаровъ, на увеличеніе перевозки дру
гих* производить ничтожное дѣйствіе. Въ первомъ случаѣ, для увеличенія 
спроса, для борьбы протнвъ его инерціи, желѣзпыя дороги имѣютъ раз-
счетъ сдѣлать известное пониженіе тарифа, и въ результатѣ онѣ пріобрѣ-
таютъ новую статью дохода,, торговля и промышленность—новый эле
мент* для своего развитія, а потребители—удешевленіе продуктовъ. В о 
второмъ же случаѣ, понижение тарифа нанесло бы убыток* железным* 
дорогам*, не принося почти никакой пользы публикѣ. Въ самом* дѣлѣ, 
если движеніе товара от* уменьшения размѣра тарифа не увеличивается, 
значит* его потребленіе, а потому и спрос* па него, не увеличивается. 
Если же спрос* не увеличивается, то продажная пѣна товара, вслѣд-
ствіе уменыненія тарифа, не уменьшится, а следовательно пониженіе 
тарифа не принесет* пользы публикѣ, а можетъ имѣть послѣдствіемъ 
лишь увеличеніе барышей оптовой торговли. Указанное выше явленіе, 
проистекающее подъ вліяніемъ различных* условій спроса и предложенія, 
свойственных* различным* товарам*, было замѣчено желѣзными дорогами 
съ самаго начала ихъ существованія, и съ тѣхъ норъ опѣ были приведены 
к* необходимости постоянно изслѣдоватъ для всякаго рода товара спо
собность увеличенія размѣра его движенія въ зависимости от* измѣненія 
провозных* пѣнъ. Эти изслѣдованія, выражающіяся статистикою дви-
женія, производства и потребления товаровъ, при дѣйствіи различных* 
провозных* цѣнъ, должны служить, п, въ действительности, служат* же
лезным* дорогам* главным* руководством* для регулированія своих* 
тарифовъ. 

Что именно вызывает* передвиженье товаровъ изъ одного места 
ЕЪ другое? Разность между ценами, существующими на эти товары въ 
меетахъ, откуда товары отправляются, и существующими или возмож
ными въ Т Е Х * листах*, куда товары эти следуют*. Еслибы не существо
вало этих* разностей, то не вызывалась бы и потребность в* передви-
женіи. Следовательно, провозныя цвны должны соответствовать исклю
чительно этим* разностям*. Когда железныя дороги встречают* соперни
ков* по снабженію даннаго района товаром*, въ виде ли других* путей 
или местныхъ производств*, что в* действительности имеет* место 
почти всегда, то провозныя цены должны преимущественно подчиняться 
пенам*, существующим* на этотъ товаръ въ пунктах* отправленія и 
назначенія его; въ Т Е Х * же исключительных* случаях*, когда таких* 
соперников* не существует*, железныя дороги, назначая провозныя 
цены, сами оказывают* некоторое вліяніе на установленіе ЦЕНЫ товара 
въ пункте его назначенія, но это вліяніе, во всякомъ случае, ограничи
вается в о з м о ж н о ю ценою, устанавливающеюся въ силу инерціп 
спроса. В о з м о ж н о ю ггішою мы называем* такую, которая болѣе или 
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менѣе приближается къ maximum'у, который могутъ платить потребители, 
не только не сокращая, а напротивъ того, развивая потребленіе товара. 
Установленіе такой именно цѣны товара, соотвѣтствующей интересамъ 
публики, какъ мы видѣли, вызывается таіивд интересом* самихъ желѣз-
Еыхъ дорогъ. Такъ какъ цѣны товаровъ въ различныхъ мѣстахъ, вообще 
говоря, не зависят* отъ того, откуда товары въ эти мѣста доставлены, 
а также отъ того, каковъ объемъ товара по отношенію его вѣса, то от
сюда слѣдуегь, что ни разстояніе перевозки, ни удѣльный вѣсъ товара, 
не могутъ имѣть существеннаго вліянія на разности между этими ценами, 
следовательно, и на желѣзнодорожные тарифы, а потому, тѣмъ болѣе 
разстояніе перевозки и удѣльный вѣсъ товара не могут*, какъ этого же
лают* нѣкоторыя липа, служить единственными мѣриламн правильности 
или неправильности провозных* пѣнъ. Цѣниость товара имѣетъ неко
торое отношеніе къ способности распространена его потреблепія, т.-е. 
къ увеличенію размера спроса, ибо вообще расширеніе спроса для това
ровъ дешевых* может* произойти скорее и легче, нежели для товаровъ 
дорогих*. Н а эгомъ основано го явленіе, что товары болѣе ігвнные пере
возятся часто дороже, нежели менее цѣнные. Но, тѣмъ не менее, ГГБН-
ЕОСТЬ товара, сама по себе, не имѣетъ н е п о с р е д с т в е н н а г о отно-
шенія къ размеру пены желѣзнодорожнаго провоза, не находится всегда 
въ обратномъ отношеніи къ способности распространенія потребленія 
товаров* и представляет* собою величину изменяющуюся в* пространстве 
и времени, а потому может* служить лишь, как* элемент* при сужденіи 
о размерах* тарифовъ, но никоим* образом* не может* составлять глав-
наго, а тем* более единственного основанія для опредѣленія провозных* 
пен*. Затвмъ, кроме способности распространенія потребленія товаровъ, 
железная дорога, при установленіи тарифовъ, должна иметь въ виду 
своихъ конкуррентовъ, ибо тут* законъ спроса и предложенія оказы
вает*, такъ сказать, явное дѣйствіе на железнодорожные тарифы. Съ 
этою целью, она должна не только знать и следить за размерами провоз
ных* цвнъ этих* конкуррентовъ, но, кроме того, изучать все условія 
передвиженія товаровъ по конкуррирующимъ путямъ. При подобных* 
конкурренціях* задача далеко не сводится къ тому, чтобы держать 
равные тарифы. Н а выборъ торговлею того или другого пути имеют* влія-
ніе, кромѣ провозныхъ пень, коммерческія привычки или обычаи, условія 
кредита, удобство, объемъ ответственности, сохранность, скорость доставки 
и многія другія условія,—а потому иногда можно конкуррировать с* 
более высокими провозными ценами, сравнительно съ ценами кон-
куррента, и обратно. Часто конкурренція производится по доставкѣ одного 
и того же груза въ разные рынки потребденія, а потому въ этих* слу
чаях* равенство тарифовъ теряет* совершенно значеніе, ибо тогда раз-
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ность тарифовъ въ эти рынки должна быть сообразована съ тѣми ком
мерческими уеловіями, которыя эти рынки для даннаго товара нредста-
вляютъ. Во многихъ же случаяхъ выгоднѣе совсѣмъ отдать грузъ кон-
корренту, нежели вступать съ нимъ въ конкурренцію. 

Наконепъ, такъ какъ всѣ тарифныя комбинации желѣзныхъ до
рогь должны имѣть въ виду увеличеніе чистаго дохода, который пред
ставляетъ собою разность между валовымъ доходомъ и расходами экспло-
атаціи, то, следовательно, желѣзная дорога, при установлении тарифовъ, 
должна принимать еще во вниманіе расходы, вызываемые движеніемъ 
даннаго товара, которые служатъ предѣлами возможныхъ тарифныхъ 
пониженій. Расходы перевозки зависятъ отъ разстоянія перевозки товара, 
его удѣльнаго вѣса, направленія его движенія, стоимости рабочей силы 
и матеріаловъ, и вообще всѣхъ условій, при которыхъ перевозка его со
вершается. Изъ этого сжѣдуетъ, что разстояніе перевозки и удѣльный 
вѣсъ товара отражаются на тарифѣ только по зависимости этого тарифа 
оть низшихъ его предѣльныхъ нормъ, выражаемыхъ расходами ѳксплоа-
таціи, т.-е. что эти элементы имѣютъ второстепенное значеніе при опре-
дѣленіи іфовозньгхъ цѣнъ. Еромѣ того, такъ какъ большею частью при
ходится мѣнять провозныя пѣны въ предѣлахъ, высшихъ размѣровъ 
вксплоатапіонньгхъ расходовъ, то потому, при опредѣленіи провозныхъ 
цѣнъ, не всегда прибѣгаютъ къ еоображеніямъ о собственной стоимости 
передвиженія товара. Здѣсь умѣстно также замѣтить, что, по нашему 
мнѣнію, русскія желѣзныя дороги иногда имѣють преувеличенное пред-
ставленіе о евоихъ- эксплоатаціонныхъ расходахъ, что несовсѣмъ благо-
пріятно дѣйствуетъ на развитіе нѣкоторыхъ богатствъ нашего отечества, 
находящихся до сего времени въ мертвомъ соетояніи. Впрочемъ, объ 
РТОМЪ мы еще будемъ говорить въ своемъ мѣстѣ. 

Итакъ, при практическомъ примѣненіи отсновнаго начала регули-
рованія желѣзнодорожныхъ тарифовъ по закону спроса и предложенія, 
руководствуются методомъ экепериментальнымъ, изслѣдуя, насколько это 
оказывается возможнымъ, для каждаго даннаго случая, всѣ условія, 
опредѣляющія епросъ и предложеніе. Для этого принимаюсь во вниманіе 
стоимость, во сколько действительно обходится перевозка даннаго товара, 
изучаюсь всѣ непосредственная конкурренціи и принимаюсь ихъ въ 
соображеніе; но главною точкою опоры для опредѣленія провозныхъ пѣнъ 
служатъ изслѣдованія условій образованія цѣнъ товара въ пунктахъ 
оигравленія и назначенія, т.-е. условій производства и нотребленія этихъ 
товаровъ, а равно способности ихъ распространить свое потребленіе, или, 
иначе говоря, изслѣдованія увеличения для даннаго товара влтгенеив-
ности спроса, въ зависимости отъ размѣра провозной платы. 



Въ резулыатѣ, опредѣленіе провозныхъ цѣнт, есть дѣло опыта, про

зорливости, изученія коммерческяхъ фактовъ. однимъ словомъ, дѣло 

здраваго смысла л коммерческая чутья. 

Для того, чтобы нагляднѣе выяснить для липъ, незнакомыхъ прак

тически съ тарифньшъ дѣломъ, на основаніи какихъ именно соображеній 

тарифы на желѣзныхъ дорогахъ устанавливаются, мы приведемъ тепе]н, 

четыре изъ многочисленныхъ, ежедневно составляемыхъ въ Правленіяхъ 

и Управленіяхъ дорогъ, тарифныхъ соображеній или докладовъ. Доклады 

эти, между прочимъ, будутъ служить практическимъ подтвержденіемъ 

тѣхъ теоретическихъ выводовъ, которые выставлены ранѣе. При выборѣ, 

какія именно соображенія здѣсь помѣстить, мы руководствовались 

главнымъ образомъ тѣмъ, чтобы они не заняли много мѣста. Доклады эти 

писали агенты тарифной конторы, и мы номѣгяаемъ нхъ безъ веякихъ 

исправленій и дополненій, со всѣми недостатками подлиннпковъ. 

Донладъ о тарифѣ на мыло (1S83 г.). П о общей номенклатурѣ товаровъ 
всѣхъ русскихъ желѣзныхъ дорогъ, утвержденной Министерствомъ Путей Сообще-
нія; Л» группы 09. 

Справки. Въ настоящее время мыло перевозится по Юго-Заиаднынъ дорогамъ 
какъ по внутреннему, такъ п по прямымъ сообгценіяыъ: 

Попудно — по I I разряду (Ѵі 8 коп. съ иуда п версты, съ диффсрснціалыюй 
уступкой). 

Партіямп въ 305 цудовъ и болѣе, по I I I разряду ('.'о, коп. съ и. и в., съ диф
ференциальной уступкой). 

Въ 1880 году поступило ходатайство Одесскаго фабриканта X X о иониженіц 
тарифа на мыло; ходатайство это было отклонено. 

Затѣжь, поступила просьба Бреетсішхъ мылопромышлонннковъ о томъ же: 
волѣдствіе чего, съ 1-го Января 1881 года, постановлено было таксировать мыло 
по I I I разряду, начиная съ повагонныхъ отправокъ въ 305 пудовъ и болѣе. Однако, 
ло поводу этого посдѣддато распоряжения, нашъ одесскій коммерчески! агента пред
с т а в и т въ Управленіе заявленіе одесскихъ фабрикантовъ, въ котороаіъ послѣдніе 
заявляюсь, что нримѣненіе ловагоннаго тарифа къ отцравкамъ въ 305 пудовъ не 
достигаете цѣли въ виду того, что мыло въ весьма рѣдкихъ случаяхъ отправляется 
въ одинъ разъ и одному лицу въ количествѣ 305 пудовъ. Заявление это до настоя-
щаго времени было оставлено безъ послѣдствій. 

Соображенія. Согласно статистикѣ движенія грузовъ по Юго-Западнымъ доро
гамъ за 1881 годъ, общее количество перевозки мыла составляетъ: 

109.709 пудовъ, 
изъ которыхъ перевезено: 

а) по внутреннему сообщенію . . 84.341 пудъ. 
б) > прямому сообщенію: 

передано на чужія дороги 16.561 » 
принято съ чужихъ дорогъ 8.222 > 
прослѣдовало транзитомъ . . . - 585 » 

3"* 



Главнѣйшими станціями отправлѳнія, т. е. отправившими не менѣе 100 п у . 
довъ, были: 

По внутреннему По праноиу 
сообщенію. еообщенію. 

3.934 пуда 
. •. . . 18.874 » 6.321 » 

. . 906 » 2G1 » 
. . . . 160 ;> 460 
. . . . 3.641 » — > 
. . . . 10.455 » 3.279 » 

Бѣльскъ . . . . . . . 205 » 362 > 
. . . . 1.121 » 405 » 

Дубно . 380 » — » 
Проскуровъ . . . . . . . 774 » •— » 
Голта . . . . . . . . . . . 255 ' » — •» 

__ » 
. . . . 13.938 » 1.394 » 

Итого . . 83.558 пуд. 16.416 пуд. 

Всего 99.974 пуда. 

Общее количество прибытія на станціи Юго-Западныхъ дорогъ составляем.-, 
по внутреннему сообщенію . . . . . . . • . . 84.341 пуд. 
и но прямому сообщенію 8.222 » 

Всего 92.563 пуд. 

которые были получены 85-тью станціями. 
Изъ имѣющихея данныхъ видно, чтв по линіямъ Юго-Западныхъ дорогъ 

расположено 23 мыловаренныхъ завода, производящихъ въ годъ свыше 230.000 
пудовъ мыла. 

Главнѣйшіе изъ нихъ: 
одпнъ въ Ш е в ѣ , цроизводящій свыше . 21.000 пуд. 
пять въ Одесеѣ, производящіе свыше • . . . , 184.000 » 
четыре въ Бердичевѣ, производящее до 11.000 » 

Итого около 216.000 пуд. 

Въ теченіи 1881 года отправлено было изъ этихъ 3-хъ пунктовъ: 
по внутреннему сообщенію 51.033 пуд. 

прямому сообщенію 10.516 » 

а всего 61 540 пуд. 

Вычитывая это количество изъ общаго количества производства указавныхъ 
трехъ пунктовъ, получимъ въ остаткѣ: (216.000 — 61.549) = 154.451 пуд., а при. 
бавивъ къ нимъ 5.590 пудовъ, полученныхъ этими тремя станціями, будемъ имѣть 
всего 160.041 пуд., которые, если судить по вышедриведенныыъ даннымъ, потре
бляются въ мѣстахъ производства. Н о , пмѣя въ виду размѣръ этой цифры, врядъ-ли 
можно допустить такое предположение. Вѣроятнѣе всего, что значительная часть 
этого остатка уходитъ изъ мѣста производства другими путями, минуя Юго-Запад-
ныя желѣзныя дороги. Это послѣднее предположение будетъ наиболѣе вѣроятныиъ 



въ отиошеніп Одессы, въ которой, согласно вышещшподоннымъ дашшмъ, остается 
около 130.000 пудовъ. 

Впрочемъ, ішѣющіяся опубликованный дашшя, который укалмваютъ количо-
ство производства мыла въ мѣстіюстяхъ, расположенных!, по Юго-Западнымъ до
рогамъ, нельзя считать внолнѣ точными. Они опрсдѣляютъ количество мыла, ныра-
батываемаго въ Бессарабской губорнііі, въ 3.G50 пудовъ; между тѣмъ но нашей 
грузовой статнстнкѣ видно, что Кішиневъ получилъ въ 1881 году по желѣзиой до-
port 1.478 пудовъ мыла, а отпразилъ 15.332 пуд. Производство Бреста показано 
въ 5.500 пудовъ, между тѣмъ Брестъ получилъ 53 п., а отправилъ 13.734 пуда. 
Кромѣ того, существуютъ заводы, о которыхъ въ указанныхъ данныхъ ничего не 
упоминается, а между тѣмъ о существовали ихъ доподлинно извѣетно. Напримѣръ: 
въ Кіевѣ показанъ одинъ только заводь, тогда какъ ихъ три въ самомъ городѣ. 

Въ виду выіпеішоженшіго, а также, принимая во вшіманіе н])отяжеіііе ІОго-
Западныхъ дорогъ, превышающее 2.000 верстъ, какъ равно и то обстоятельство, 
что мыло, производство котораго не сложно, вырабатывается также на многихъ 
мелкихъ мыловарняхъ, о существовании и производствѣ которыхъ не имѣется ни-
какихъ свѣдѣній, можно съ нѣкоторою достовѣрностью предположить, что общее 
количество мыла, вырабатываемаго въ мѣстноетяхъ, расположенныхъ по Юго-За
паднымъ дорогамъ, значительно превышает, цифру, показанную въ статистическихъ 
указателяхъ, и что, при соотвѣтственномъ понижеиіи тарифа, можно развить пере
возку мыла по нашимъ дорогамъ. 

Распределяя общее количество перевозки мыла ; по разстояніямъ. нодучимъ 
слѣдующую таблицу: 

Н а раз-

стояніяхъ. 

П о внутрен
нему сооб

щению. 

Передано 
на чужія до

роги. 

Принято 
съ чужнхъ 

дорогъ. 

> Тран-

; ЗИТЪ. 
И Т О Г О . 

до 50 вер. 1.707 465 3.138 1 _ 5.310 

» 100 » 16,492 5.248 1.406 14 23.160 

» 200 » 15.769 S.925 240 і 2 24.936 

» оОО » 26.324 525 177 j — 27.026 

» 400 » 15.766 — 542 1 1G.3Ü8 

» 500 » 5.486 349 : 355 • 380 6.570 

» 600 » 2.096 948 376 17 3.437 

» 700 » 503 29 j 161 j 172 865 

» 800 » 174 6 629 — 809 

» 900 » 7 3 ! 986 : — 996 

» 1,000 » 3 57 ! 132 I — 192 

» 1,100 > 14 6 80 ! - 100 

Итого . . 84.341 16.561 8.222 
і 

; 585 
і 

109.709 



— 38 — 

Изъ этой таблицы видно, что наибольшее количество перевезено на протя-
женіи отъ 200 до 300 верстъ (27.026 пудовъ), и что свышо 300 верстъ количество 
перевозки начинаете значительно уменьшаться, напр., на разстояніяхъ отъ 800 до 
400 версте перевезено только 16.308 пудовъ. 

Разбирая, затѣмъ, отправки главнѣйшихъ четырех* пунктов* отправлоиін. 
нолучимъ, что отправки эти слѣдовали: 

Отправлено пудовъ изъ 

На разстояніяхъ. 
Одессы. Кіева. Бреста. 

Киши

нева. 

До 50 вер 25 209 
і 

_ 1 511 

ОТЪ 50 » 100 » . . . . 394 3.971 262 10.338 
100 200 » . . . . 13.864 63 7.859 J 1.1.57 

200 300 * » 19.753 565 2.718 2.938 

300 400 » . . . . 13.981 268 1.179 ; 44 
> 400 500 » . . . . 5.069 74 71 318 

500 600 s . . . . 1.448 4 1.570 ; 20 
> 600 » 700 » . . . . 416 27 75 3 

700 800 * . . . . 169 ß 3 

800 » 900 * . . . . 10 — — — 
» 900 1.000 > . . . . 60 — _ _ 

1.000 1.100 » . . . . 6 — - — 

И т о г о . . . 55.195 5.187 13.734 ' 15.332 

Эта вторая таблица указываете на то, что на разстояніяхъ отъ 300 до 400 
верстъ только Одесса отправила болѣе значительное количество (13.981 нудъ); при 
подробномъ же раземотрѣніи этихъ ея отправокъ, оказывается, что они слѣдовали: 

на станціи «Рахны» на разстояніи 321 вер. въ количества 4.262 пуда 
«Голта» 304 » » 5.824 » 
«Гнивань» » » 380 » » » 223 г> 

> «Жмеринка» » 359 » » 769 <> 
Ярошенка> > » 340 » -> 627 ъ 

» •-> •г Вандурка» г 330 » :> 7 » 
«Волковинцы» » 398 » » 275 » 

> » «Ломотная» > 363 ;> » 45 » 
Ново-У краника» » 380 » » > 423 » 

«Сербиновцьи 378 » » 1.526 » 

Итого . . 13.981 пудъ. 

Эти послѣднія цифры объясняют*, что наибольшее количество отправокъ изъ 
Одессы прослѣдовало на разстоявіи 304 и 321 верстъ. Въ виду изложенная», паи-
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большій пробѣгъ звачительныхъ нартій мыла по Юго-Западнымъ дорогамъ можно 
опредѣлить, приблизительно, въ 300 версть. 

Упомянутыя въ началѣ сего доклада ходатайства мылозаводчиковъ о необ
ходимости понижонія тарифа для попудныхъ отправокъ, судя по локазаішшъ ста
тистики за 1881 г., дѣйствительно заелужнваютъ уважонія. — Общее количество 
перевозки мыла въ 1881 году (109.709 пудовъ) состоим» изъ 5.179 отдѣльвыхъ от
правокъ, въ чиелѣ которыхъ насчитывается повагонныхъ, т. е. въ 306 пудовъ и 
болѣе, всего только 12-ть. Такимъ образомъ, повагонныя отправки не составляют!, 
даже и ' / / / о общаго числа ихъ и достигаютъ едва 5 % общаго количества пере
возки. Это вполнѣ понятно, такъ какъ мыломъ преимущественно торгуютъ мелкіе 
торговцы, и для нихъ этотъ товаръ еоставляетъ слишкомъ цѣнный предмета, вслѣд-
ствіе чего они не могутъ выписывать таковоі нѳ только цѣлыми вагонами, но и 
париями въ 305 пудовъ. Считан мыло въ сроднемъ 880—890 коп. пудъ, для по
купки 305 пудовъ, вмѣсті; съ провозом*, пришлось бы сдѣлать затрату около 
1.200 рублей. 

Заключение. Аналпзъ всѣхъ вышеизложепныхъ данныхъ о перевозкѣ мыла 
приводить къ слѣдующігаъ заключеніямъ: 

а) Что для мыла имѣетъ значеніе только лопудный тарифъ. 

б) Что главною станціею отправленія является Одесса, въ виду чего при 
переработкѣ тарифа, должно, главнымъ образомъ, руководствоваться данными, ка
сающимися ея отправокъ. Поддержка Одоескаго производства, посредетвомъ соот-
вѣтствующаго тарифа, представляется для иасъ выгодною, такъ какъ мыло, отпра
вляемое изъ Одессы, во 1-хъ, на большей части общаго протяженія линіи, есть 
обратный грузъ; во 2-хъ, оно легко дожетъ найти себѣ путь сбыта по морскому и 
рѣчнымъ путямъ; въ 3-хъ, производство мыла въ Одессѣ легко можетъ развиться до 
большихъ размѣровъ, такъ какъ необходимые для мыла матеріады: сало, сода, ка
нифоль, въ Одессѣ, вслѣдствіе возмоягаости получения ихъ также и водою, — обхо
дится дешевле нежели производителямъ другихъ мѣстностей. 

в) Что наидлиннѣйшіи пробѣгъ мыла въ болѣе значительныхъ количествахъ, 
при существующемъ тарнфѣ, опредѣляется въ 300 верстъ. 

г) Что сущеетвующій попудный тарифъ на разетояніи ближе 300 верстъ, безъ 
всякаго опаеенія' за уясньшеніе перевозки, можетъ быть поднята повсемѣстно, а 
за разстояніо свыше 300 верстъ долженъ быть понпженъ. 

д) Что мыло, составляя необходимый и повсеместный предмета потребления, 
можетъ явиться въ перевозкѣ въ различныхъ пунктахъ дорогъ. 

Въ виду всего вышеизложеннаго, представляется полезнымъ установить какъ 
для шшудныхъ, такъ и повагонныхъ отправокъ общі і тарифъ, съ слѣдуюшими по-
яиженіями, въ зависимости отъ разстояній, а именно: 

Н а разстояніяхъ до 180 верстъ — I разрядъ (Ѵ І 5 коп. съ дифференціальнов 
уступкой), отъ 181 версты до 675 верстъ —15 к. съ пуда, и свыше 675 верстъ — 
У разрядъ (Ѵ 4 5 к.). Настоящей тарифъ исчпеленъ слѣдующимъ образомъ: 

Н а разстояніи 300 верстъ оставлен* существующій нынѣ для попудныхъ 
отправокъ мыла — I I разрядъ, ставка котораго на этомъ разстояніи равняется 
15 коп. съ пуда, и затѣмъ эта попудная ставка приыѣнена къ разстоявіяиъ мень_ 
шимъ, вплоть до встрѣчи со ставкою I разряда ( 7 1 2 коп. съ дифференціальной 
уступкой), каковая происходить на 180 верстѣ, гдѣ ставка I разряда равна ставкѣ 
I I разряда на разстояніи въ 300 верстъ. Равнымъ образомъ, ставка въ 15 коп., 
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какь паиболѣе соотвѣтствующая роду перевозки, примѣнена и къ разстояніямъ 
свыше 300 верстъ, вплоть до той версты, на которой эта ставка составляетт. 
ставку V разряда; такою верстою будетъ 675, и, начиная съ этой последней версты, 
далѣе мыло должно разсчитываться по V разряду. 

Подобный тарифъ, безъ всякаго сомнѣнія, не будетъ имѣть послѣдствіомъ 
уменьшеніе перевозки мыла на б.інзкихъ разстояніяхъ, такъ какъ мыло все-таки 
грузъ настолько цѣнныв, что на недалекнхъ разстояніяхъ можетъ перенести 2--3 
копѣйіш съ нуда новышенія, и, съ другой стороны, онъ дастъ возможность перево
зить мыло на болыдія разстоянія, не увеличивая значительно дѣны продукта, что 
доляшо развить и увеличить перевозку и, внѣстѣ съ тѣмъ, повліять на улучшеніе 
производства мыла, такъ какъ при такомъ тарифѣ ' увеличится конкурренція 
производителей. 

Такой тарифъ не долженъ уменьшить доходность дороги, такъ какъ онъ въ 
общемъ не составляете пониженія, что видно изъ елѣдующаго приблизительнаго 
разсчета: 

Для нримѣра, возьмемъ количество мыла, перевезенное въ 1881 году 
(109.709 пудовъ), и предположим!., что оно въ дѣпствительности пробѣгало сдѣ-
дующія среднія разстоянія: 

Изъ числа показаннаго ранѣѳ количества перевозки, на разстояніи: 

отъ 1 ДО 50 верстъ — 25 верстъ. 
50 100 » — 75 > 

100 200 » — 150 » 
200 300 » — 250 > 

и т. д. 
900 » 1.100 » — 950 > 

> 1.000 S 1.100 » —1.050 » 

Тогда, таксируя количество мыла, перевезенное въ 1881 году, на указан
ных* разстояніяхъ по существующему нынѣ и по проектируемому тарифамъ, полу
чим* елѣдующія выручки: 

На 

разотояніи. 

Переве
зено 

пудовъ. 

Ставка суще- • 
ствугощаго та- ; 
рифа за судъ 

въ копѣйвахъ. 

Выручено 

рублей. 

• Ставна нроэк-
тированнаго та 
рифа за пудъ 
въ копвнвахъ. 

і Будетъ 
|выручено въ| 
j рубляхъ. 

25 вер. 1 5.31Ü 1.3S 73.81 2.08 110.45 
75 * 23.160 4.17 965.77 6.25 1 1447.50 

150 24.936 8.33 2077.17 12.50 3117.00 
250 27.026 12.60 3378.25 15 4053.90 
350 16.308 17.50 2853.90 15 2446.20 
450 >; і 6.570 22.50 1478.25 15 985.50 
550 S ! 3.437 25.97 892.59 15 ; 515.55 
650 і> і 865 I 30.09 265.47 15 129.75 
750 » i 809 35.42 286.55 16.67 134.86 
850 ; 996 40.14 399.79 18.89 188.14 
950 1 192 44.8В 86.13 : 21.11 40.53 

1.050 » ; l o o 47.22 47.22 ! 23.33 j 23.33 
i 

Итого . . 109.709 1 12804.90 13192.71 
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Наконоцъ, если даже іюіітн далТ.е сл, лонижешемъ тарифа и предоставить 
мылу ставку въ 15 кон. съ нуда за разстоішіи оть 180 до 750 верстъ. т. о. до 
встрѣчп съ новорстпою ставкою въ а / г > 0 icon., то и въ таігомъ олучаѣ выручка 1881 г. 
исчисленная на указанных!, оенованіяхъ, составитъ 13.133 руб.. т. е. будетъ пре
вышать выручку но существующему тарифу на 328 руб. 10 кон. 

Докладъ о тарифѣ на свекловицу (1883 г.;. По общей номенклатур* това
ров-!, всѣхъ русскихъ жслѣзныхъ дорогъ, утвержденной Министерством* Путей 
Сообщенія, jNt> группы 77. 

Справка. Существующее тарифы: во внутреннемъ и прямомъ сообщоніяи. 
на Юго-Западныхъ дорогахъ. съ 1-го Августа 1880 года, свекловица таксируется: 

Полудне по I I I разряду (Ѵ.. 4 коп. съ пуда и версты съ ,шфференціа."іі>ноіі 
уступкой). 

Повагонно но Y разряду ( Ѵ с коп. съ иуда и версты). 

Вслѣдствіе просьбы нѣкоторыхъ сахарозаводчиковъ о пониженіи тарифа за 
прокозъ свекловицы, въ Январѣ 1881 года было рѣшено понизить тарифъ, путомъ 
опубликованной рефакціи, до Ѵсо к. съ пудо-версты на разстояніи свыше 60 верстъ, 
съ обязательствомъ перевозки въ теченіи года не менѣо 300.000 пудовъ. 

Это поішжеиіе было предоставлено всѣмъ заводамъ, заявившимъ желаніе 
воспользоваться опубликованньшъ рефакціоннымъ тарифомъ. Кромѣ того, въ тѣхъ 
елучаахъ, когда свекловица грузится на иолустанціяхъ, фрахтъ исчисляется за 
разстояніе не отъ предъидущеи станціи, какъ это принято въ подобныхъ елучаахъ, 
а непосредственно огь полустанцін, на которой свекловица грузится въ дѣйстви-
тельности. 

Когда образовалось Общество Юго-Западныхъ дорогъ, а именно въ 1878 году, 
свекловица почти не перевозилась но дорогамъ, передапнымъ этому Обществу. 
Общество Юго-Западныхъ дорогъ издало свой первый тарифъ для всѣхъ дорогъ, 
ему переданныхъ, еъ 1 Января 1879 года. П о этому тарифу для попудныхъ от-
правокъ свекловицы былъ назначенъ I I I разрядъ; а для повагонныхъ—IT разрядъ 
1 ' т к. съ луда и версты съ дифференциальной уступкой, при которой I V разряд* 
переходить въ Y ( У ^ к.) на 563 верстѣ. Да.тѣе, въ Декабрѣ 1879 года, вслѣдствіе 
ходатайства одного сахарнаго завода, для повагонныхъ отправокъ былъ установлен* 
опубликованный рефакціонный тарифъ для 300.000 пудовъ въ Чіъ коп. ( Т разрядъ). 
Этимъ тарифомъ другіе заводы не пожелали воспользоваться. 

Затѣмъ, при пзданіи нового тарифа отъ 1 Августа Jtwo года, действующего 
и по сіе время, этотъ рефакціонный тарифъ сдѣлался общимъ. 

Соображения. Изъ приведенной справки видно, что вопросъ о тарифѣ на 
свекловицу возбуждался сахарозаводчиками еще въ 1.S79 г., и что тогда свекло
вица таксировалась повагонно по I T разряду. Далѣе видно, что хотя съ изданіемъ 
новаго тарифа таксировка свекловицы повагонно производится по Т-му разряду, 
т. е. но 7 « к - е ъ пудо-версты, но и эта ставка не удовлетворила сахарозаводчи
ковъ, которые добивались дальнѣішаго ея нониженія. 

» Изъ статистики видно, что въ продолженіи 1881 г. перевозка свекловицы 
производилась въ количествѣ 1,858.829 пудовъ, причемъ главнѣйшими стаиціями 
отправленія и полученія были: 
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Станціи отправленія: Станціи получѳнія: 

Фастовъ . . . , . . . 441.600 НУД- 19.900 пѵд. 
Казатинъ . . . . . . 87.237 » 

19.900 пѵд. 

Голендры . . . . . . 541.193 441.608 » 

Калиновка . . . . . . 53.500 » 266.983 » 
Винница . . . . 33.523 278.310 » 
Ярошенка . . . . . 93.810 » 156.090 » 
Рахны . . . . . . 14.440 

119.843 s 
Юрковка . . . . . . . 109.598 119.843 s 

Вашшрка • . . . . . 131.133 298.169 » 

Крыжополь . . . . . . 50.589 Шепетовка . . . . . 41.330 ъ 
Кодыма . . . . . . 25.614 45.140 » 
Печановка . . . . - . 39.500 
Оженинъ . . . . . . . 45.140 » 
Войтовцы . . . . . . 182.800 

1.849.677 пуд. 1.850.173 пуд. 

Остальное количество около 9.000 пудовъ распрѳдѣлялось между остальными 
станціями Юго-Западныхъ дорогъ; передачи же на чуасія дороги, или отъ чужихъ 
дорогъ на наши, не было. Изъ вышеприведенныхъ данныхъ видно, что на 
десять станцііі Юго-Западныхъ дорогъ падаетъ около 99°/ 0 всего перевезеннаго ко
личества свеклы, и только иемногимъ болѣе одного процента на всѣ остальныя. 
Это объясняется тѣмъ, что хотя въ раіонѣ Юго-Западныхъ дорогъ находится гораздо 
болѣе станціГі, вблизи которыхъ существуютъ свеклосахарные заводы, но только 
П-ть пзъ нихъ прибѣга.ти къ помощи Юго-Западныхъ дорогъ по перевозив раз-
сматриваемаго груза. Вообще же свекловица и до настоящаго времени перевозится 
почти исключительно гужемъ. 

Количество перевозки свекловицы еоставляетъ менѣе 1% всѣхъ грузовъ, 
прослѣдовавшихъ по дорогамъ Общества въ продолженіи 1881 года. Если принять 
въ соображеніе отношеніе количества всей свекловицы, употребляемой сахарными 
заводами, находящимися въ раіонѣ Юго-Западныхъ дорогъ, къ количеству по нимъ 
перевозимому, то оказывается, что отношеніе это, въ общемъ, чрезвычайно пебла-
гопріятно; а именно: около 70 сахарныхъ заводовъ, расположенныхъ вблизи на-
шихъ станцій, производятъ до 7.000.000 пудовъ сахарнаго песку. Н а одинъ пудъ 
•еску требуется среднимъ чиеломъ 16 пудовъ свекловицы. Слѣдовательно, сахарные 
заводы нашего раіона перерабатываютъ свыше 100.000.00Э п у д о в ъ свеклы, а пе
ревозить при нашемъ посредствѣ всего лишь до 2 милліоновъ пудовъ. 

Н о иротяженіямъ свекловица перевозилась: 

до 20 верстъ 789.904 пуд. или 4 0 % 
» 50 » 374.526 » » 2 0 % 
» 80 » • • . . 459.305 » » 2 8 % 
- , 1 0 0 » 124.775 » » 7 % 
» 130 » . 87.540 » » 4% 
» 160 » 19.900 » » 1% 

Итого . . 1.855.950 пуд. 

Такимъ образомъ. максимальное протяженіе, по которому перевозитея нынѣ 



свекла, систавляетъ Wo верстъ, такъ какъ около 3000 пудовъ, ирослѣдовавшпхъ на 
протяжонін свыше 160 верстъ. принимать въ разсчетъ но стоитъ. 

Валшѣйшими причинами незначительности перевозки свекловицы по зкелѣз-
ной дорогѣ являются: разведете сахарозаводчиками, въ большинства, случаевъ, 
свекловичных!, илантадій вблизи заводовъ, что способствует, доставкѣ свеклы на 
подводахъ; малоцѣнноеть товара (13 коп. пудъ), дѣлающая всякій сравнительно 
незначительный на него расходъ весьма чувстантельнымъ и потому недопускающая 
перевозки итого груза на болѣе значительны» разстоянія, и, наконецъ, несоотвѣт-
ствующій условіямъ производства и потребленія выеокій тарифъ. Въ поелѣднемъ 
легко убѣдиться, во-первыхъ, изъ многихъ просьбъ объ умовыненіи тарифа и, за-
тѣмъ, въ особенности, изъ сравненія статистическихъ данныхъ прошлыхъ лѣтъ. 
Данныя эти показываютъ, что до установления тарифа въ 7 « к - ( в г 1879 г.), пере
возки свеклы по желѣзной дорогѣ почти вовсе не было. Къ 1879 г., съ уетановле-
ніемъ рефакціонпаго тарифа въ і / я к., сдѣлашіаго въ issu году общимъ, свекло
вица начала перевозиться въ количеетвѣ нѣсколышхъ еотъ тысячъ пудовъ въгодъ; 
съ нредоставленіемъ же рефакціонной ставки въ Ѵео к - і количество перевезенной 
свеклы достигло почти двухъ милліоновъ пудовъ (1881 г.). Эти статистическія сра
внения наглядно доказываютъ ту пользу, какую съ дониженіемъ тарифа мы извлекли 
отъ увеллчевія перевозки одной только свекловицы, но говоря уже о другой болѣе 
серьезной пользѣ, именно: объ увеличены, вслѣдствіе этого, перевозки сахара, 
такъ какъ облегченіе средствъ пріобрѣтенія свеклы въ новыхъ раіонахъ дало нѣко-
торымъ заводамъ возможность сейчасъ же увеличить свое производство. 

Н е подлежит!, сомнѣнію. что уже къ настоящее врслл тотъ пли другой та
рифъ на перевозку свеклы по желѣзпой дорогѣ можетъ въ пзвѣетной степени 
вліять на большую или меньшую производительность сахара, такъ какъ близъ 
лежащіе къ заводамъ раіоны, снабжающіе ихъ свеклою, постепенно оказываются 
недостататочными, н еахарозаводчики вынуждены искать новыхъ, конечно болѣе 
отдаленных!, раіоновъ, откуда перевозка удобнѣе по желѣзяой дорогѣ; разъ же 
тарифъ на перевозку свеклы оказывается высокимъ, то само собою разумѣется, 
что заводъ будетъ избѣгать желѣзной дороги и станетъ или продолжать возить 
свекловицу гужемъ, или-жо, наконецъ, въ крайности по немногу сокращать произ
водство, какъ тому и бывали нринѣры. Вообще, очевидно, что интересы сахароза-
водчиковъ, по отношенію снабженія ихъ свеклою, совершенно сходятся съ интере
сами желѣзной дороги. Чѣмъ легче доставлять свеклу на заводы, тѣмъ, при настоя-
щихъ условіяхъ спроса, будетъ болѣе вырабатываться сахара. Усиленіѳ произ
водства сахара даотъ больпіій заработокъ сахарозаводчикамъ и въ тоже время уве
личиваем, доходность желѣзной дороги, такъ какъ сахаръ отправляется по желѣз-
ной дорогѣ Ii переносить сравнительно высокій тарифъ. 

Въ виду изложеннаго, мы находимъ, что перевозка свеклы, въ наіппхъ соб
ственных* интересахъ, должна быть облегчена до возможной степени, почему по-
лагаемъ необходимым! установить для свекловицы возможно низкій тарифъ, фик
сируя эксплоатаціонный расходъ въ 1 / 1 а „ к. Такъ какъ самое большое количество 
свеклы перевозилось по рефакціонной етавкѣ въ 7а> к., то слѣдуетъ принять эту 
пудоверстную ставку за первоначальную норму, согласно которой и установить для 
повагонныхъ отправокъ свекловицы слѣдующій тарифъ: 

За протяженіе до 50 верстъ по 1 / G 0 в . 
» » отъ 50 » 66 » » 0.83 к. съ пуда за все протяженіе, 
» » » 66 » 150 » » Veo к - і 
> » » 150 » 188 » » l , a s к. съ пуда за все протяженіѳ: 
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а на разстоянія болынія 188 верстъ — но Ѵ 1 0 о к. съ пудо-версты. Такъ какъ бы
в а т ь , хотя и рѣдко, попудиыя отправки свеклы для употребленія ея въ пищу, 
то къ нимъ полагаемъ примѣнять попудный тарифъ уставомъ опродѣленный, а 
именно I I I разрядъ. 

Дѳкладъ о тарифахъ на винэ виноградное (1888 г.). П о общей номенкла-
турѣ товаровъ всѣхъ русскнхъ желѣзныхъ дорогъ, утвержденной Министеретвомъ 
Путей Сообщенія, .Ys группы 15.-

Справка. Существующей общій тарифъ, во внутреннем, и въ прямыхъ 
сообщеніяхъ для вина впнограднаго в ъ б о ч к а х ъ : 

попудно—I разрядъ (Via к. съ пуд. и ворст. съ дифферонціальноп уступкой) и 
повагонно—III разрядъ ( Ѵ м коп. съ пуда и версты съ дифференциальной 

уступкой). 
Вино виноградное въ бутылкахъ—по I разряду. 
Спеціалыше тарифы: 1) съ 1-го Іюля 1881 года установленъ спеціальный 

тарифъ для отправки вина в ъ б о ч к а х ъ партіяии въ 305 пудовъ п болѣе со 
станцій Бессарабской вѣтви *) до веѣхъ станціи Юго-Занадпыхъ дорогъ. 

Для разсчета ставокъ этого тарифа принято было слѣдующео основаніе: за 
отправки, слѣдующія на протяженіе до 250 верстъ, взимать провозную плату по 
I I I разряду, свыше же 250 верстъ—прибавлять кь ставкѣ Ш разряда за 250 верста, 
по 7 5о к о п - «съ пуда и версты за пзлишекъ разстоянія сверхъ 250 верстъ. Такимъ 
образомъ получились слѣдующія пудоверстныя ставки за разстоянія: 

2) Въ Одесско-Петербургскомъ и 'Рижскомъ сообщеніяхъ (конкурренція за-
морскимъ сообщеніямъ другихъ направленій: черезъ Тріестъ, нопостредственно 
морскому и проч.) вино виноградное въ б о ч к а х ъ таксируется за протяжоніе 
Одесса—Бѣлостокъ: въ сообщевіи съ Петербургомъ 31.7о к.-- д/зз съ пуда и версты,— 
съ Ригою 37,32 коп. 1 ß s съ пуда и версты. 

3) Въ заморскомъ Одссско-Варшавскомъ сообщоніи (конкурренція замор-
скимъ сообщеніямъ черезъ Тріестъ, Данцигъ и сухопутному заграничному ввозу) 
впно виноградное в ъ б о ч к а х ъ запротяженіо Одесса—Брестъ 33,оэ коп. - ' ш к . 
съ пуда и версты; за протяженіе Одесса—Ковель 29,ss—1/27.2 съ пуда и версты; 
вішо виноградное в ъ б у т ы л к а х ъ за протяженіе Одесса — Брестъ • -М,к» к.— 
• / a w к. съ пуда п версты: Одесса — Ковель 39,и к,- - •» /«*, 

4) Въ заморскомъ Одесско-Московсвомъ еообщеніи (конкурренція замор-
скимъ сообщеніямъ черезъ Севастополь и Балтійскіе порты) вино виноградное в ъ 
б о ч к а х ъ за протяя;оніе Одесса—Кіевъ—16,67— !/'з< к. съ пуда и версты; в ъ б у-

*) Юго-Западныя дороги иодраздѣляются на девять отдѣленій: 1) Кіевская 
вѣтвь (Кіевъ—Казатинъ) , 2) Бердпчевскоо (Казатинъ — Здолбуново съ вѣтвью на 
Радзивпловъ), 3) Брестское (Здолбуново—Граево), 4) Жмеринское (Казатинъ—Бер-
зула), 5) Волочиская вѣтвь (Жмеринка — Волочискъ), 6) Елвсаветградская вѣтвь 
(Бирзула—Елпсаветградъ), 7) Одесское (Бпрзула—Одесса), 8) Бессарабская вѣтвь 
ила Кашиновскан (Раздѣльная—Унгенп) и 9) Дунайское (Бендеры—Рени). 

съ пуда и версты 
300 верстъ 10 .38—7 2 3 к. 
400 > 12.38—Ѵз2 » 

500 » 14.38— 1 /SÔ » 

600 » 16.38—737 » 

700 верстъ 18.3.?—Ѵз8 к. 
800 > 2 0 * » — V » » 
900 » 2 2 . 3 8 - m » 

1000 » 24.39—1/41 :> 
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т ы л кал" ) , за тоже іфотяасспіе 30,2.-,—і.1ч> доп. съ пудо-версты. Т ѣ ж е ставки при
меняются и къ отиравкамт, до вышеперечисленных!, станцііі непосредственно изъ 
Одессы. 

5) Въ заморскомт, Московско-Одссскомт, сообіцонін (коикурренція выше-
ігѳрочислеішьпіъ таморскіпгъ сообщеиіямъ) вяіго виноградное п ъ б о ч к а х ъ 
и б у т ы л к а X ъ таксируется за протяжсніе Кіовъ - - Одесса въ сообщеніи со 
с ш щ і я м и : 

Москвой 19.ЯЗ— l/:u к. съ пуда и версты 
Сериуховымъ • 21л-— 1 'м » » » -. > 
Тулой 2 2 j » - V a * » •> 
ОрЛОМ'Ь 25.82—V27 » » » 5 •> 

8) Въ Кенигсберго-Кісвскомъ заморскомъ еообщеніи (кпікурренція Либав-
скому заморскому сообіцонію) за протяжение Грасво—Кіічп.: 

З а о т н р а в к и: 

до / 0 0 пуд. свыіпо ЗпО пуд. 

а) вино въ бочк. 24.3с,— 1 / 3 3 к. съ пудо-версты 1 9 . 2 4 — к , съ пудо-версты 

б) » » бут. 32.43—1,,25 » ;> » 28.7В—'/as » » » 

7) Въ Кошігсберго-Московскомъ сообщешн (копкуррснція заморскимъ сообще-
ніялъ черезъ другіе Балтіискіе порты) за протяжопіе Граепо—Брестъ: 

З а о т п р а в к и: 

менѣе 300 пуд. болѣе 300 пуд. 

а) вино въ бочкахъ б.ш—1/зг, к. съ пудо-версты 5.*і—-1/35 к - с ъ пудо-версты 

б) » » бутылк. 7м—4« 3 » » 5.87-1/35 » > » 

Соображенія. Согласно статистпкѣ движенія грузовъ по Юго-Западнымъ 
дорогамъ за 1881 годъ вина въ бочкахъ перевезено: 

по внутр. сообщ 487207 пуд. 

I вывозъ . . . . 144170 > 
по прямымъ сообщеніямъ I привозъ . . . . 57301 » 

I транзитъ . . . 6424 » 

Итого . «95102 пуд. 

Перевозка происходила на разстояніяхъ: 

до 50 верста 56,044 пуд. до 700 вереи, 29,735 пуд. 
» 100 > 129,080 » - 800 » 4,412 » 
» 200 » 133,694 > » 900 » 23,436 > 
» 300 » 76,173 » » 1000 » 6,048 » 
» 400 •> 68,579 » » 1100 » ] 5,666 » 
» 500 - 98,271 » > 1200 » 726 » 

600 » 53,238 з Итого . 695,102 пуд. 
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Главный станціи отпранленія: 

1) Станціи Кишиневской вѣтви 475.« т. и. д 0 C T i l H u j j j : 

Кпшиневъ 251 т. п. ( Одесса 53 т. п. 
отъ Одессы до Вирзулы . 33 » :> 
Елизавет, вѣтвь . . . . 78 » * 

Страшены 118.6 » » » 4>пня..ть • • • « » » 
отъ Бирзулы до А м е р п н к п . о і ; 

» Жмеринки до Фастов;і . 15 » 
„ с г - Фастовъ транзпгь . . . . іі.в » -.. 
Каларашъ . . . . . . . 67.з » г „ . 1 

Іілевъ » » 
» трапзи-п. 5л » » 

до станц. Волочиской вѣтвн 23.о » » 
Вендоры 29л » » „ O Q „ 

" ^ Берднчевъ , 28.о » » 
Ковель 13.0 » 
Брестъ 4.0 .: : 

Тирасполь 8.0 s » о т ъ Б 0 р д И ч е в а до Бреста . 2.6 » » 
Бѣлостокъ транзит!) . . . 2 » s 

Кучурганъ 1.2 » » I Итого . З23.з т. п. 
Остается на движеніе между станціями 
Кишиневской вѣтви и Дунайскаго отдѣле-
нія 152.3 т. п. 

2) Одесса 62 т. и. до станціИ: 
Кіевт. • . 4 т. п. 
Берднчевъ 2 » » 
Проскуровъ .-5 » » 
Кіевъ транзита 1.3 » » 
Елпеаветградъ транзита . . 7.2 » » 
Бѣлостокъ 7 » » 
Брестъ 4.8 » -j 
Елпсаветградская вѣтвь . . 7 » » 
Кишиневская нѣтвь . . . 14' » » 

Итого 50.300 пуд. 
Остальное количество, 11.700 пудовъ, от
правлено мелкими партіями на промежуточ
ный стандіп Юго-Западныхъ дорогъ. 

3) Карантинъ (Одесскій порть) 39.6 до станцій: 

Кіевъ 7 т. и. 
Берднчевъ 6 » > 
Елисаветградъ ІЗ.е т. п. 
Варшава 7 » > 

Итого 33.GOO пуд. 
Остальные 6000 пуд. отправлены мелкими 
партіями на промежуточный станціи Жме* 
шгаскаго и Елисавр.тгпалскпгп лтлѣленій. 
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Итого 22.200 пуд. 
Остальные 4.900 пуд. прослѣдовали на про-
межуточныя станцш Кіевекаго и Жмерин-
скаго отдѣленій. 

Итого отправлено ота указанныхъ станцій 647.5 т. пуд. Остается на отпра-
вленіе отъ прочихъ станцій 47.о т. пудовъ. 

Изъ вышеприведенныхъ статистическихъ данныхъ видно, что двпженіе вина 
происходило главным* образомъ съ юга, а именно: самое значительное со станцій 
Бессарабской вѣтви (68л °/о общаго движенія), затѣмъ изъ Одессы 14.6 °/о; движе
т е же отъ прочихъ передаточных* и промежуточных* станцій составляет* всего 
до 17°/о общей перевозки. 

Вино, перевозимое по Юго-Западным* дорогамъ, согласно мѣстамъ проис-
хождевія, дѣнѣ и нормѣ нагрузки, можно подраздѣлить на три категории, а именно: 
иностранное вино, крымское, кавказское и бессарабское вино. 

4) Граево . , . 4 т. п. до Кіева 1.» т. п. 
» Бѣлостока l.-.i » » 

Итого . 3.200 пуд. 
Остальные 8Ü0 нудовъ на промежуточный 
стандіи Брестеваго отдѣленія. 

5) Бреста 3.1 т. п. 
Коволь . . . . . . . . 2.3 » » Мелкими нартіямп на разныя станцін 
Радзивиловъ 4.о » » 
р и г а 7.9 » » J Юго-Западныхъ дорогъ. 
Кіево loco 9.3 > > ) 
Волочискъ 3.1 » » до Одессы . 1.» т. л. 

» Елисаветграда . . . . O.e » > 

Итого 2.50(1 нуд. 
Остальные ООО луд. мелкими партіямц на 
промежуточный стапціи Волочискаго отд. 

6) Петербурга , 9.з т. п. до Кіева • 2.в т. п. (черезъ Курскъ 
» Одессы . О.т » » 
» Бреста . 2.о » » 
» Ковеля . О.в » » 
» Бѣльска. 0.7 » » 

Итого б.бйО пуд. 
Остальные 2.700 пудовъ прослѣдовали мел
кими партіами до дронежуточныхъ станцій 
Брестскаго и Кіевскаго отдѣленій. 

7) Шевъ транзита . . . . 4SI л т. п. 
въ томъ числѣ: 

изъ Либавы . . . . . 2 » . ! до Кіева 7.s т. п. 
» Бахмача 8.6 » » j » Фастова 0.8 » » 
» Москвы 16.5 » » Кіева 6 > » 

» Одессы 4 » » 
J Фастова З.в > » 
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1) Иностранное вино. Въ 1881 г. ввозъ инострапнаго вина въ Росеію рас-
нредѣляется по внутре: 

черезъ Одессу . . 
» Николаев* 
» Таганрог* . 

Граево . • 
•І Радзивиловъ 
» Волочискъ . 

шимъ и пограничным* таможням* слѣдующимъ образомъ: 

14,0 т. п. 
1.3 » » 

66.0 г » 
4.0 » » 
4.0 » •> 

1.0 т> т 

через* Петербург* 
» Ригу . . 
s Лнбаву . . 
> Москву . . 
» Варшаву . 

Итого 

223 т .п . 
48 :> » 

6 » » 
133 » » 

J 3 _ » _ » . 

573.3 т. и. 

Всего же ввезено по сухопутной и морской границам* 689.691 нуд. (обз. 
виѣшн. торг. Россіи). 

Вино это на ІОго-Западныя дороги прибывало изъ заграницы через* перо-
даточные пункты: Одесса, Кіевъ, Граево, Бѣлостокъ, Бреста, Ковель, Радзивиловъ 
и Волочискъ. Иностранное вино, укупоренное въ небольших* размѣровъ бочки (вмѣ-
стимоетью отъ 2-х* до 30 ведер*), елѣдуетъ преимущественно мелкими попудными 
партіями. Стоимость заграничнаго вина бываетъ различна, но ни въ каком* случаѣ 
не меньше 8—10 руб. за пудъ, такъ что вино это въ перевозкѣ можетъ выдержать 
фрахта болѣе высокій и на значительный разстоянія, подтвержденіемъ чего слу
жат* практикующіяся попудныя отправки по І-му разряду тарифа, слѣдующія 
из* Одессы до Варшавы, изъ Петербурга до Кіева, Одессы и проч. 

2) Крымское и Кавказское вино передается въ мѣстности раіона Юго-
Западныхъ дорог* почти исключительно черезъ Одессу; оно слѣдуетъ преимуще
ственно въ таких* же (по отношенію емкости) бочках*, какъ иностранное, и пе
ревозится партіямн попуяными, хотя впрочемъ и встрѣчаются иовагонныя отправки. 
Цѣна крымских* и кавказских* вин* ниже цѣнъ на иноетранныя вина (молодое вино 
на мѣстѣ стоит* отъ 60 коп. до 6 руб. за ведро) и значительно выше цѣнъ бессараб-
скаго вина. Ежегодно кавказского вина выдѣлываетея, сродним* числом*, до 
11 милліоновъ ведеръ, изъ коихъ до 9 милліоновъ приходится на Закавказкій край. 

Кавказсвія вина потребляются больше на мѣстѣ, и только въ послѣднее время 
самыя пзвѣстныя изъ нихъ, а именно: кпзлярскія и кахетинскія стали вывозиться 
во внутрь Россіи въ болѣе значительном* количествѣ. 

Кавказскія вина слѣдуютъ во внутреннія губерніп Россіи, преимущественно, 
до Москвы, частью черезъ Ростовъ по Роетовско-Владикавназской желѣзной дорогѣ, 
и частью черезъ Царицынъ; но самое большое количество отправляется по Волгѣ 
до Нчжняго на ярмарку, откуда уже доставляется въ Москву и Петербурга по 
желѣзной дорогѣ. Кавказское вино, въ особенности въ Моеквѣ, служить матері-
аломъ для поддѣлкп пностранныхъ вннъ. 

Въ 1881 году кавказекаго впна перевезено: 

по Ростово-Владикавказекой дорогѣ до Ростова 219 т. п. 
отъ Ростова и Таганрога къ сѣверу, черезъ Курск* и Воронежъ. 150 » » 
изъ Царицына къ сѣверу, черезъ Грязи 140 » » 

; Ннжняго въ Москву 150 » » 
:> > Петербург* 3 4 » » 

Крымскія вина выдѣлываются на южныхъ окраинах* Таврической губерніи 
с* ежегодным* производством*, доходящим* средне до одного милліона ведеръ. 



Вывозъ этихъ винъ во внутрь Росс-іи по жѳлѣзной дорогѣ, черезъ • Севастополь, не-
значителенъ, а именно въ 1881 году передано съ Лозово-Севастонольскоіі (черезъ 
Лозовую): 

на Юго-Западныя дороги •'{ т. п. (до Кіева) 
» Харьково-Николаевскую :і » » 
» Николаевскую 16 » » 
» Московско-Курскую (і » » 
» Курско-Харьково-АзоЕскую 23 » s 

Итого . . 51 т. п. 

3) Вино Бессарабское — производится въ Вессарабекомъ раіонѣ Юго-
Западныхъ желѣзныхъ дорогъ (губерніи Бессарабская и прилегающіе уѣзды 
Херсонской губ.). Отправки бессарабскаго вина до глакныхъ мѣсгь потре
блен!! при настоящих!, тарифахъ производятся со стаішій Бессарабскаго 
раіона по желѣзной дорогѣ, и только незначительна» часть вина перевозится 
гужемъ въ Одессу и оттуда но желѣзной дорогѣ или водою. Бессарабское вино 
(по статистическимъ даннымъ 1883 года) Перевозится главнымъ образомъ партіями 
въ 3(Х)—5(іО пудовъ съ лишнимъ, хотя встрѣчается немало отправокъ въ количествѣ 
меньшемъ 300 пуд. П о заявленію торговцевъ можно въ одинъ вагонъ погрузить 
600 пуд., если вино отправляется въ 60-ти-ведерныхъ бочкахъ, т. е. въ такихъ. 
какія употребляются преимущественно при неревозкѣ бессарабскаго вина. 

Цѣны на бессарабское вино на мѣстѣ производства очень низки, какъ это 
видно изъ нижеслѣдующихъ данныхъ: 

1880. (881. 1882. 

У "В 3 д ы . 
ВЫСШІЯ НИЗШІЯ Высшія ННЗШІЯ ВЫЕППЯ НИАШІЯ 

У "В 3 д ы . ДѢНН. ЦѢНЫ. ЦѢНЫ. ЦѢНЫ. ЦѢНЫ. 

К о п ѣ е к т, с ъ в с д р а. 

Кшшшевскій Ht) 71! •.К) 75 73 52 

!>!> 70 100 80 і)4 ; 6Я 

70 60 1(К> ,40 8/ ; 65 

120 100 120 11(1 120 !К> 

Хотпнскій . . . • 210 120 166 m 185 ' 80 

123 <)5 150 70 200 165 

Аккерманскій 130 !)6 133 120 11(1 75 

Измаильскій 107 87 125 !)5 151) 40 

Впрочемъ, эти цѣны — болѣе или менѣе среднія. Случались же въ теченіи 
разсматривасыыхъ трехъ лѣтъ продажи и по 25 коп. за ведро. 

Низкая стоимость бессарабскаго вина объясняется его плохимъ качествомъ, 
которое является послѣдствіемъ небрежнаго кулыивированія виноградвыхъ ловъ. 
Действительно, культура винограда въ Бессарабіи — въ самомъ первобытномъ со-
стояніи, и только въ окрестностяхъ Аккернана и Кишинева замѣтны улучшенія, 
такъ что, вообще, производимый въ Бессарабіи вина, за малыми искдючеаіямн, 
представляютъ собою низгніе сорта винъ. Нѣкоторые сорта бессарабскихъ впиъ, 

і 
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напр. шабское, не у с т у п а т ь по достоинству крымскому и кавказскому, но количе
ство этихъ винъ, сравнительно съ общимъ производствомъ, весьма ограничено. 

Въ Бессарабіи выдѣлывается отъ 2 до (і мплл. ведеръ вина, которое частью 
остается для мѣстнаго потребленія, частью же еще въ видѣ сусла скупается тор
говцами и, послѣ окончательной выдержки и обработки, поступаетъ въ продажу. 
Кромѣ того, бессарабское вино скупается для приготовленія изъ него спирта и 
виннаго уксуса, но требуемое для этихъ цѣлей количество вообще незначительно. 
При этомъ слѣдуетъ замѣтить, что главная масса производителей вина въ Бееса-
рабіи, не продаетъ непосредственно потребителям*, т. е. вовсе не имѣетъ прямыхъ 
сношеній съ главными рынками сбыта, такъ что вино, въ болышшствѣ случаевъ, 
продается ими на мѣстѣ еще въ состояніи броженія п, пока поступить въ продажу 
выдержаннымъ и окончательно обработанным*, переходить черезъ нѣсколько рукъ 
крупных* и мелких* торговцев*, преимущественно евреев*. 

Почти повсемѣстно ускоренный сбыть винодѣлами вина в* видѣ сусла объ
ясняется, кромѣ причин* чисто финансоваго свойства, еще не менѣе важнымъ 
обстоятельетвомъ, а именно: неимѣніемъ подходящихъ погребовъ и отчасти дорого
визною бочек*. Бывали примѣры, что въ нѣкоторыхъ мѣстностяхъ Бессарабіи за 
порожнюю бочку предлагали количество впна, равное емкости бочки. Вообще же 
цѣна бочки въ Бессарабіи равняется 12—18 руб. за штуку (смотря по вмѣстимоети 
и качеству). Старыя бочіш изъ-подъ вина цѣнятся дороже. 

Бессарабское вино, какъ выдержанное, такъ и въ видѣ сусла, потребляется 
самостоятельно, — въ послѣднемъ случаѣ мѣетными жителями, как* квасъ; но оно 
также служить въ больших* размѣрахъ для поддѣлки и разбавки винъ иностран-
ныхъ, крымских* и кавказских*. П о частнымъ свѣдѣніямъ (которыя однако же 
требуютъ подтвержденія), бесеарабское вино доставляется даже въ Крым*, откуда, 
выдержанное въ погребахъ и смѣшанное съ извѣстнымъ количеством* мѣстнаго 
крымекаго, привозится обратно во внутрь Россіи и поступаетъ въ продажу подъ 
наименованіемъ' крымскаго. Таким* образомъ, въ торговлѣ бессарабское вино на 
болѣе отдаленныхъ отъ Бессарабіи рынкахъ подъ своимъ собственнымъ названіемъ 
почти не встрѣчаетея, такъ что потребленіе его, какъ вина цѣльнаго, неподдѣль-
наго, ограничивается Бессарабіей и прилегающими къ ней мѣстноетями Х е р с о н 
ской и Подольской губерній, гдѣ оно по причинѣ дешевизны, а иногда и недо
статка хорошаго качества воды, имѣеть громадный сбыть среди мѣстнаго населе
ния. Вот* почему болѣе значительная перевозка бессарабскаго вина происходить 
на мальш разстоянія, какъ это видно изъ статистики движенія по Юго-Западным* 
дорогамъ. 

Перейдем* теперь къ непосредственному изыеканію соотвѣтствующихъ тари
фовъ для перевозки винъ виноградных*. Такъ какъ бессарабское вино предста
вляет* наиболѣе важную статью перевозки по Юго-Западнымъ дорогамъ сравни
тельно с* прочими винами, то мы начнемъ съ тарифа именно на это вино. 

Тарифъ на Бессарабское вино въ бочках*. 

М ы уже указали на то, что бессарабское вино совершает* короткіе про-
бѣгп по Юго Западнымъ дорогамъ. Основываясь на этомъ, Управлевіе дороги, 
имѣя также въ виду желаніе Мннпетерстра Путей Сообіценія облегчить сбыть 
бессарабскаго вина во внутренніе пункты Имперіи (циркуляръ Техничееко-Ин-
епекторскаго Комитета 15 Сентября 1880 г., Л» 12544), установило (въ Іюлѣ 1881 г.) 
пониженный тарифъ на перевозку этого вина, разечитывая, что въ поелѣдствііГ 



усиленный ВЫВО.ІЪ сего предмета вознаградить потерю отъ примѣненія низшаго 
тарифа, номѣщеннаго выше въ отдѣлѣ снравокъ. 

Сравнивая повагонныіі тарифъ за (ПО пудовъ ( I I I разряд», существовавши! 
до 1-го Іюля 1SS1 года, съ тарифомъ, установлоннымъ виослѣдствіи для отпра-
вокъ въ 305 пудовъ, т.-е. съ нынѣ существующим!,,—получится слѣдующее нони-
женіе провозной платы по разстояніямъ: : 

! Понижоніе. Пониженіе. 

В е р е т ъ. J Съ пуда В е р g т ъ. Съ пуда 
! к о п ѣ е к ъ. 
1 

к о п ѣ е й ъ . 

Отъ 300 до 400 
1 

і V® Отъ 800 до 900 9,50 
- 400 » 500 і 4.37 у !Ю0 » 1<Ш 11,04 
• 50(1 (і( К 1 1 4.N7 1(КК> » 110(1 10,29 

» ООО » 700 : 5.83 1101) г 1200 11.02 
7(Ю » ,S( К 1 I 7.05 

Пониженіе это представится еще болѣе значительным^ если принять во 
вниманіе, что мы сравниваешь поиудныя ставки, которыя примѣнялись лишь къ 
вѣсу не менѣе 010 пудовъ, съ попудными же ставками, которыя примѣняются 
къ вѣсу не менѣе 305 пудовъ. При прежнемъ тарифѣ за партію менѣе 010 пу
довъ разечитывалось или какъ за 010 по I I I разряду, или за действительный 
кѣсъ по І-му; по новому же тарифу только иартіи менѣе 305 пудовъ разечи-
тываютея по пониженному тарифу за 305 пудовъ или по І-му разряду; а за nap-
Tin болѣе 305 пудовъ рассчитывается по пониженному тарифу за действитель
ный вѣсъ. 

Насколько, однако, сдѣланное 1-го Іюня 1881 года пониженіе тарифа по-
вліяло на производство вина въ Бессарабіи въ колпчественномъ отношеніи и на его 
перевозку по Юго-Занадныиъ желѣзнымъ дорогамъ, указываютъ нижеслѣдующія 
данныя: 

Согласно свѣдѣніямъ, полученнымъ въ земскихъ и статнетическнхъ учреж-
деніяхъ Бессарабіи, производство вина за послѣдніе три года представляетъ слѣ-
дующія цифры: 

Иоеажено вино-
градныхъ куетовъ. 

Впнодѣльныхъ 
заведеній. Выдѣлано вина. 

Въ уѣздахъ. 1880 188.1 1882 1880 1881 ' 1882 1880 1881 188"> 

""Въ ТЫСЯЧІХЪ И . .. тыснчахъ ""Въ 
штукъ. Въ с динш ах'ь. водеръ. 

Кишиновскоыъ . 5560 4108 4102 2284. 37-27 3672 587 ; 700 1194 
Оргѣевскомъ . . 1933 2КІЗ 2160 576 1 539 593 707 1 503 678 
ЯсСКОМТі . . . . 351 52(і 589 189, 172 165 45 30 94 
Сорокскомъ 281 m 324 197 142 102 32 ! 23 42 
Хотивскоиъ 81 85 87 і; 7 4 3 1 : і 3 
Бендерскомъ . . 2525 3085 3355 151 170 169 261 І 55 140 
Аккерманскомъ . 21358 235(59 20661 159 1 244 172 334 : 676 990 
Измаильскомъ . . 5139 1600 64(Ю 1 1 300 J 204 330 

Итого . . J 37228 35397 і 371178 
1 

3567 5002 4878 2209 J2194 3471 



Относительно же 1879 года намъ извѣстно только, что посажено ви-
иоградныхъ кустовъ до 32 мплліоновъ штукъ и выдѣлано вина 5,„ милліоновъ 
ведеръ. 

Бсзъ сомнѣнія, количество добываемаго вина-—въ прямой зависимости отъ 
количества воздѣлываемыхъ впноградныхъ лозъ; конечно, урожаи въ з-томъ случаѣ 
имѣетъ первостепенное значоніе; но, тѣмъ не менѣе, при томъ или другомъ 
урожаѣ винограда, шансы на полученіе большаго количества вина въ буду-
іцемъ увеличиваются сообразно количеству посаженныхъ кустовъ. Такимъ об-
разомъ, число воздѣлываемыхъ лозъ можетъ служить мѣрпломъ, насколько въ 
данной мѣстиости развивается культура винограда, слѣдовательно и производ
ство вина. 

Приведенный выше статистическая данныя показываютъ нагляднымъ обра-
зомъ, что воздѣлываніе впноградныхъ лозъ за послѣдніе два года сравнительно 
съ предыдущими годами не увеличилось; слѣдовательно, удешевденіе доставки, 
иначе говоря, облегченіе сбыта вина покуда нисколько не повдіяло на размѣры 
производства. 

Увеличение производства вина въ 1882 году, въ сравнении съ 1880 г. на 
53"/,, и съ 1881 годомъ—на 58"/,,—объясняется неурожаемъ впнограда въ 1880 и 
1881 годахъ. 

Такимъ образомъ, мы видимъ, что понпженіе тарифа пока, не имѣло вліянія 
на размѣры производства; но, тѣмъ не менѣе, нѣтъ основаній допускать того-же 
положенія дѣла н въ будущемъ, тѣмъ болѣе, что, какъ видно изъ ниже-приведенныхъ 
данныхъ, съ понпженіомъ тарифа увеличился сбытъ бессарабскаго вина на болѣе 
отдаленныхъ главныхърынкахъ, иначе говоря, тарифъ повліялъ наувелпченіе спроса. 
Такъ, напрпмѣръ, нывозъ бессарабскаго вина на станціи Варшавскихъ дорогъ со-
ставлялъ: 

въ 1879 году 8 т. п. 
» 1880 » 22 » » 
» 1881 » 10 » » 
» 1882 » 40 » » 
» 1883 » 25 » » 

(въ 1883 г. за 6 мѣеяцевъ). 

Безъ солнѣнія, увеличеніе требованій на вывозъ бессарабскаго вина за пре-
дѣлы раіона, гдѣ оно выдѣлывается, не можетъ въ концѣ не отразиться на самомъ 
производств^ которое нынѣ, нри сравнительно ограниченномъ спросѣ бл'ижайшихъ 
рынковъ, не можетъ надлежащимъ образомъ развиться и усовершенствоваться. И н 
тересъ же желѣзной дороги заключается въ развитіи мѣстныхъ производству имѣ-
кицихъ будущность,—ибо отъ развнтія этихъ производствъ зависитъ уволиченіе до
ходности железной дороги. 

Если сравнить статистическая данныя за послѣдніе четыре года о количествѣ 
бессарабскаго вина, перевезеннаго по Юго-Западнымъ дорогамъ на разетоянія свыше 
300 верстъ, т.-е. на тѣ разстоинія, на которыя было сдѣлано понижение, то оказы
вается, что перевозка на такія разстояиія увеличилась: 



Въ процентном!, отношеніи къ общему количеству вина, отправленнаго стаи-
ціями Бессарабскаго раіона, упомянутая выше перевозка составить: 

т.-е., съ пониженіемъ тарифа на разстоянія свыше 300 верстъ, перевозка бессараб
скаго вина на эти разстояю'я по отношенію общаго количества вывоза на етаниіи 
Юго-Западныхъ дорогъ увеличилась. 

Такимъ образомъ, остается внѣ всякаго сомнѣнія, что если пониженный та
рифъ по настоящее время и не вліялъ на размѣры производства, то, во всякомъ 
случаѣ, онъ можетъ способствовать увеличенію перевозки вина до болѣе отдален-
ныхъ рынковъ, если, конечно, этому будутъ благоприятствовать и прочія торговый 
обстоятельства. Самые же желѣзнодорожные тарифы въ торговлѣ обыкновенно имѣютъ 
только вспомогательное значеніе. Такъ, напр., тарифъ отъ данной станціи Бесса
рабской вѣтви до Варшавы въ сущности не особенно разнится отъ тарифа съ той 
же станціи до Москвы (до Варшавы 33 коп.;-—до Москвы 56 коп.; но до Москвы 
разстояніе больше на 400 слишкомъ верстъ); между тѣмъ, до Москвы бессарабское 
вино почти не перевозится; до Варшавы же слѣдуютъ довольно значительный партін. 
Причину этого явленія, до отношенію Москвы, ни въ какомъ едучаѣ нельзя все-

П е р е в е з е н о с о с т а н ц і й Б е с с а р а б с к а г о р a і о н а. 

1879 1 18,Ч> 

Тысячъ 

1SS1 г. 
ноуро- 1 

жаііныіі. 

І І Ѵ Д О І П . 

ІК82 

Разстоянія, 
для которыхъ 

тарнфъ не 
пзмѣнился. 

а) 

б) 

Между етішціями Весса-

До нрочихъ станцій, от-
стоящихъ на разстоянія, 
но превышающія ЯШ в. . 

1!)4 

Ж>9 

1 187 

514 

8(1 ! 

і 

192 ' 

140 

2 ! « 

Разетоянія, в) На стаіщіи Юго-запад
д.ш которыхъ ны хъ желѣзныхъ до]іпгь, 
тарифъ U O H I I - отстоящія отъ данной ст. 
жевъ ] Іиідя Бессарабскаго раіона на ! 

1881 г. разстояніи свыше 300кор. 29ІІ 280 194 

I 
.418 

Итого . . . 852 ; 990 
I 

4т і 751 

1879 1880 1881 1882' 

( а . . . . •>н% 19 5а .17.2 % 18.6 % 
Везъ измѣнснія тарифа < 

1 б . . . . 42 % 51..-. % 41.2 % 89% 

Н5% 29.г. % 41.В % 42.4 % 
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цѣло отнести къ высокому тарифу, a болѣе всего къ тому обстоятельству, что 
московские фабриканты винъ, по всей вѣроятности, считают* для себя болѣе вы
годною и болѣе подходящею поддѣлку иностранных'* винъ кавказскими, а не бес
сарабскими винами. Доставка кавказских* вин* до Москвы обходится сравни
тельно недорого, такъ напрнмѣръ: 

п о в а г о н H о 
Изъ Царицына до Москвы. • • • до 23 коп. съ пуда 

s> Саратова > » . . . » 20 » » » 
» Царицина до Петербурга • » 40 » » » 
» Саратова > г • » 37 » » » 

Если допустить возможность конкурренціи на Московском* и Петербург-
скол* рынках* бессарабскпхъ винъ съ кавказскими (потребляемыми торговцами 
для одной и той же цѣли, т.-е. поддѣлки заграничныхъ винъ), то для этого, по на
шему мнѣнію, необходима поддержка желѣзныхъ дорог*, которая должна выра
зиться пониженіемъ нынѣ существующей платы за доставку бессарабскаго вина, 
представляющей, сравнительно съ вышеприведенными цѣнами на провозъ кавказ-
еваго вина, значительную разницу. 

Основываясь на вышеизложенном*, мы полагаем* оставить въ силѣ сдѣланныя 
для бессарабскаго вина пониженія тарифа на разстоянія свыше 300 верстъ; но за 
то мы находимъ возможнымъ немного повысить тариф* на малыя разстоянія. Пред
лагаемое нами незначительное пониженіе не можетъ отозваться ни на количествѣ 
производства, ни на количествѣ потребленія; а только нѣсколько уменьшит* барыши 
торговцевъ-поередниковъ. Кромѣ того, для дороги повагонная отправка вина была 
бы болѣе желательна, нежели полувагонная, такъ какъ одновременно съ вином*, 
при практикующейся укупоркѣ, грузить въ вагонъ другой товаръ невозможно. Но 
такъ какъ торговля этимъ виномъ часто производится партіями менѣе 610 пудовъ, 
то установленіе ^тарифа на партіи болѣе 350 пудовъ могло бы стѣснить мелкихъ 
торговцевъ въ пользу крупных*. 

Затѣмъ мы находимъ нужнымъ подыскать для разсматриваемаго тарифа бо-
лѣе простую формулу въ разстояніи. 

Итак*, мы предлагаемъ установить тарифъ: 
а) для попудныхъ отправокъ—I разрядъ. 
б) для полувагонныхъ: 

за разстояніе до 200 верстъ—II разряд* 
» ;> отъ 200 » 296 » — l l . l i коп. с* пуда за все разстояніе. 
» » » 297 » 500 » — I I I разрядъ. 
» » » 501 » 843 » —18,75 коп. за все разстояніе. 

свыше » 843 > — V разрядъ воп.). 
Тарифъ этот*, сравнительно съ нынѣ существующим* полувагоннымъ, пред

ставляет* слѣдующее измѣненіе: 

Н а разстоянія. Существую
щей. 

Предпола
гаемый. 

До 200 
Ore 200 до 300 

> 300 » 400 
» 400 » 500 

/ 2 4 
1 / _ 1 ' 

: 24 28 
1 / — 1 / 
/28 '33 

1 .' 1 ; 
S2 За 

ѵ „ 
' 1 8 '27 

1; 

] ; 

http://ll.li


Для облегченія сбыта бѳссарабскаго вина на Московскомъ и Петербург-
скомъ рыйкахъ, полагаемъ дѣлесообразнымъ, въ видѣ опыта, понизить нынѣ 
существующей до этихъ городовъ тарифъ, пригласивъ къ участію въ нонижепіи 
дороги сказанішхъ направлений. Размѣръ пониженія будетъ завнсѣті. отъ взаим-
наго соглашенія. 

Тарифъ на Крымское и Кавказское вино въ бочкахъ. Какъ сказано выше, 
вина эти прибываютъ для мѣетностея раіона Юго-Западныхъ дорогъ, глав-
нымъ образомъ, моремъ черезъ Одессу, такъ какъ доставка по желѣзнымъ доро
гамъ, черезъ Лозовую или Ростовъ, обходится значительно дороже. Такъ, напри-
мѣръ: провозъ пзъ Симф ерополя или Севастополя до Кіева—46 коп. (повагонно)і 
изъ Ростова до Кіева—50 коп.; между тѣмъ, изъ Одессы до Кіева—22 коп., да 
морской фрахтъ копѣекъ 8—10. Въ данномъ случаѣ даже такой сравнительно доро
гой грузъ, какъ вино, избѣгаетъ, насколько это возможно, желѣзнодороѵкной пере
возки велѣдствіе конкуррендіи водяного пути. Согласно статистикѣ Лозово-Севасто-
польской дороги за 81-й годъ, передано на Юго-Западныя дороги крымскаго вина, 
желѣзнодорожнымъ путемъ, въ Кіевъ изъ Симферополя всего около 3 т. пудовъ, Я 
эта перевозка, очевидно, случайная. 

Такимъ образомъ, по отвошенію снабженія крымскимъ и кавказскимъ ви-
номъ раіона Юго-Западныхъ дорогъ, направление черезъ Одессу (при тарифѣ 

I разряда попудно и III—повагонно) не встрѣчаетъ конкурренціи другихъ напра
влений. Н о такъ какъ перевозка крымскаго п кавказскаго вина совершается боль
шею частью попудными партіями, то, дѣйствительно, вино это таксируется преиму
щественно по I разряду. 

Имѣя въ виду: 
1) что тарифъ I разряда для попудныхъ и I I I для повагонныхъ отправокъ 

дѣлаетъ несправедливыя уступки крупнымъ отправителямъ въ ущербъ мелкимъ: 

2) что желательно поощрить перевозку русскихъ винъ въ ущербъ ино-
етраннымъ; 

3) что, при примѣненіи на большія разстоявія тарифа 1-го разряда и при 
существованіи епеціальныхъ тарифовъ прямого сообщенія (сохранить которые 
въ будущемъ необходимо, такъ какъ тарифы эти регулированы по тарифамъ 
конкуррирующихт, направленій), провозъ отъ Одессы до Кіева обойдется дороже, 
чѣмъ до Москвы,—отъ Одессы до Бѣлостока дороже, чѣмъ до Петербурга и проч.; 

4) что перевозка винъ отъ Одессы, при существующем* общемъ тарифѣ, 
производится въ болѣе значительном^ количеотвѣ на разстоянія, не превышающія 
400—500 вѳрстъ, такъ что пониженіе тарифа на разстоянія, свыше указаннныхъ, 
если не усилить перевозки, го, во всякомъ случаѣ, не можетъ принести еугдеетвен-
наго убытка доходности дороги,— 

Н а разстоянія. Существую- ; Предпола-
щій. j гаемый. 

Отъ 500 до (НЮ 
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полагает: уничтожить повагонный тарифъ I I I разряда: для попудныхъ же 
отправокъ крыискаго и кавказекаго вина, отправляемаго со станц. Одесса, при
менять слѣдующій дифференціальпый тарпфъ: 

за разстоянія до 400 верстъ—I разрядъ, 
отъ 400 до В35 

свыше 035 

Тарифъ этотъ, но сравненію 
иудо-верстныя измѣненія: 

30 коп. съ пуда за все разстояніе. 
I I разрядъ. 

съ дѣйствугоіцими, представляотъ слѣдуюшія 

Что же касается тарифовъ на перевозку крымскаго и кавказекаго вина въ 
Одееско-Мосвовскомъ и Одесеко-Пѳтербургскомъ сообщеніяхъ, то тарифы эти 
необходимо регулировать по тарифамъ, устанавливаемымъ въ направленіи черезъ 
Севастополь. 

Вино иностранное. Вино иностранное прибываетъ въ раіонъ Юго-Запад-
ныхъ дорогъ отъ всѣхъ передаточныхъ пунктовъ. Передача его черезъ ту или дру
гую етанцію нашей дороги въ болынинствѣ случаевъ зависитъ отъ мѣста происхо-
жденія передаваемаго намъ иностраннаго вина. Такъ, напр., вина греческія, 
итальянскія, испанскія и отчасти французсвія передаются черезъ Одессу; вина же 
нѣмецкія, венгерскія, а также и французскія—черезъ западные и сѣверные погра
ничные пункты. Вываютъ исключенія изъ этого правила; такъ, напр., иностранный 
впна передаются въ раіонъ Юго-Западныхъ дорогъ изъ Петербурга и Москвы, что 
можетъ быть объяснено только различными торговыми обстоятельствами, какъ на-
примѣръ: условіями кредита и проч., а также поддѣлкой иноетранныхъ винъ въ 
этихъ центрахъ русской торговли. 

Если принять во вниманіе сравнительно высокую цѣнность нривозныхъ ино
етранныхъ винъ, то очевидно, что понижение тарифа (на нѣскоіько копѣекъ съ 
нуда) за часть Юго-Западныхъ дорогъ, не можетъ имѣть вліянія на измѣненіе 
направленія движенія ихъ, т.-е., что тѣ иностранныя вина, которыя въ настоящее 
время идутъ въ раіонъ Юго-Западныхъ дорогъ черезъ Варшаву, Граево или Рад-

Предпо- ! 
Суіцествующій тарифъ ( I — I I I -разр.). 

З а разстоянія, 
лагаемый» 

таішфъ ! 
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зшшловъ, нельзя поннжоніемъ тарифа отъ Одессы привлечь по этому нанравленію. 
Такимъ образомъ, лониженіе тарифа на провозъ иностраинаго вина, въ видахъ ого 
привлечения, можетъ имѣть основаніе въ нримѣненіи пониженія по тѣмъ направле 
ніямъ, кои подвержены конкурренціи. какъ напр. наиравленія: Конигсбергъ — Кіевъ. 
Кенигсбергъ—Брестъ—Москва, Одесса—Москва: но въ настоящее время тарифы 
во всѣхъ поречисленныхъ наиравленіяхъ регулированы съ конкуррирующпмн такъ, 
что вопросъ сводится только къ установленію тарифа до промежуточныхъ станцій 
Юго-Заладныхъ дорогъ. Такъ какъ вино иностранное перевозится, главнымъ обра
зомъ, попудными отправками, и такъ какъ отправки эти (согласно статистическим!, 
даннымъ) идутъ по Юго-Западнымъ дорогамъ, при тарифѣ 1-го разряда, на воз
можно большія разетоянія, то очевидно, что вино иностранное въ перевозкѣ мо
жетъ выдержать выспгій фрахтъ. 

Поэтому полагаемъ на его перевозку примѣнять высшій тарифъ, дозволен
ный уставомъ, а именно: I разрядъ; повагонныіі же Ш разрядъ -уничтожить. 

Здѣеь кстати замѣтнть, что ограниченіе тарифа предѣльными нормами для 
иностранныхъ винъ едва-ли соотвѣтствуетъ отечественнымъ интересамъ. 

Затѣмъ, существующіе заморскіе тарифы полагаемъ оставить въ силѣ впредь 
до новаго регулированія ихъ съ конкуррирующими. 

Вино въ бутылкахъ. Въ этой укупоркѣ перевозятся преимущественно высгліе 
сорта винъ заграничныхъ, а также - крымскихъ и кавказсктаъ. 

Перевозка вина въ бутылкахъ по Юго-Западнымъ дорогамъ ограничивается 
движоніемъ отъ Одессы,—прочія же стандіи, за исключеніемъ Граево п Волочиска, 
отправляютъ самое незначительное количество, какъ это видно изъ слѣдующихъ 
статистическихъ данныхъ. 

Всего перевезено (въ 1881 г.) 18882 пуда, изъ которыхѵ отправлено: 

Со ст. Одесса 16601 пудъ; 
въ томъ числѣ до станцій: 

Кіевъ loco 1.0 т. п. 
Кіевъ транзитъ 0.8 » » 
Елпсавотградъ 1.2 » » 
Елпсаветградъ transit 0.9 » » 
Проскуров'1 1.1 » » 
Кишиневъ 1.6 » » 

Итого. . . 6.5 т. п. 
Остальное количество 10.1 тыс. пуд. отправлено мелкими 
партіями на прочія станціи Юго-Западныхъ дорогъ. 

Со ст. Волочискъ 309 пуд. > мелкими иартіямн на 
» » Граево 816 » 1 станціи Юго-Запад-
Î » Петербурга 270 » ' ныхъ дорогъ. 

Остается на отправленіе отъ прочихъ етанцій S86 пуд. 

Перевозка происходила на разстояніяхъ: 

до 50 верстъ 538 пуд. 
» 100 » • 300 » 
s 200 » 3730 » 
» 300 » 3679 » 
» 400 s 3215 * 
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•1553 пуд. 
558 » 

11517 » 
154 » 

93 » 
102 » 
143 » 

Итого . . . 18882 пуд. 

Двшконіе это совершалось исключительно при примѣненіи тарифа 1-го 
разряда. Такъ какъ трудно допустить, чтобы съ пониженіемъ провозной платы, 
перевозка вина въ бутылкахъ могла увеличиться, ибо уменыпеніе тарифа, напр. 
съ 1-го разряда на І І -й , составило бы разницу въ стоимости вина, и то при пе
ревозов на большія разстоянія, максимумъ на 1—2 коп. съ бутылки, т.-е. самый 
ничтожный процентъ,—то, по нашему мнѣнію, не представляется оенованій измѣ-
нять нынѣ существующій тарифъ 1-го разряда. 

Кромѣ перевозки бессарабскаго вина съ мѣета его производства, а также 
крымскаго и кавказскаго изъ Одессы, для которыхъ мы предложили пониженные 
тарифы, вина эти, впрочемъ весьма рѣдко, переотправляются въ бочкахъ съ одной 
станціи Юго-Западныхъ дорогъ на другую. Для подобныхъ случайныхъ переотпра-
вокъ мы полагаемъ назначить также тарифъ 1-го разряда. 

Докладъ о тарнфѣ на туки землеудобрнтельные (1883 г.). П о общей 
номенклатурѣ товаровъ всѣхъ русскихъ желѣзныхъ дорогъ, утвержденной М и -
ниетерствомъ^Путей Сообщения, X» группы 111. 

Справка. Нынѣ существующіе тарифы на Юго-Западныхъ дорогахъ: 
1) Всѣ особо не поименованные землеудобрнтельные туки таксируются въ 

прямомъ и во внутреннемъ сообщеніяхъ повагонно по V I разряду ('/оз к. съ пуда 
и версты). Попуднаго тарифа нѣтъ. 

2) Мука фосфоритная и суперфосфата, отправляемые въ плотныхъ мѣш-
кахъ, таксируются во внутреннемъ и прямомъ сообщеніяхъ попудно по I I I раз
ряду С 1 / 2 * к. съ пуда и версты съ дифференціальною уступкою), повагонно—по 
V I разряду (!/б5 к.). 

3) Остатки отъ костяного угля таксируются: а) во внутреннемъ сообщеніи 
по I I I разряду (Ч-24 коп. съ пуда и версты съ дифференціальною уступкою) попудно 
и по V рязряду 0/і5 коп. съ пуда и версты) повагонно; б) во всѣхъ прямыхъ со-
общеніяхъ—повагонно по V I разряду (',Ѵ, к.). 

Фирма N обратилась въ Управленіе дороги съ просьбой предоставить ей 
пониженіе тарифа на фосфорита, отправляемый со ст. Варница (днѣстровекая 
пристань), Тирасполь (у Днѣстра), Одесса, Карантинъ (Одесскій порть) черезъ 
Волочиекъ заграницу, мотивируя свою просьбу тѣмъ, что, въ случаѣ отказа, грузъ 
этотъ будетъ слѣдовать исключительно водянымъ путемъ, еовсѣмъ не переходя съ 
водяного пути на желѣзную дорогу. П р и этомъ—просптъ увѣдомить ее, какое 
поішженіо Общество можетъ ему предоставить при обязательетвѣ съ его стороны 
перевезти въ теченіи года 100, 200 и 300 вагоновъ. Кромѣ этого, поступила 
просьба о пониженіи тарифа отъ фирмы N N на отправки фосфорита со станціи 
Деражня (днѣстровскій раіонъ) черезъ Волочиекъ или другіе передаточные пункты 
нашей дороги за границу; причемъ N N полагаете перевозить ежегодно до 300 ва
гоновъ. 

до 500 верста 
» ООО » 
» 700 » 
» 800 » 
» 900 » 
» 10ОО » 
» 1100 » 



Сообрансенія. Bet, предметы, употребляемые для удобреиія почвы, назы
ваются т у к а м и з е м л е у д о б р и т е л ь н ы м и. 

П о общей номенклатуре товаровъ русскихъ желѣзныхъ дорогъ, къ таковы мъ 
лі р и ч и с л я ют с я : б а к е р ъ г у а н о, г у а н о , з о л а т р а в я н а я ( ц о д з о л ъ ) 
к а л ъ , н а в о з ъ , в а з о н , н о м . е т ъ п т и ч і й , п у д р е т ы з е м л е у д о б р и -
т е л ь н ы ѳ , с у п е р ф о с ф а т ы и т у к и , о с о б о н е п о и м е н о в а н н ы е . 

Нынѣнгняя номенклатура ІОго-Заиадньиъ дорогъ причислила, также къ этой, 
группѣ ф о с ф о р и т ы , к і а н и т ъ , п о р о ш о к ъ м я с н о й , к р о в я н о й и р ы б 
н ы й , п и л ь ш е р с т я н у д о , м у к у ф о с ф о р и т н у ю , к и з я к ъ , а м м і а к ъ 
с ѣ р н о к и с л ы й и о с т а т к и к о с т я н о г о у г л я . Изъ этого видно, что нынеш
няя номенклатура Юго-Западныхъ дорогъ причисляетъ къ разематриваемой группѣ 
большее число предметовъ, чѣмъ номенклатура товаровъ, утвержденная Министер-
ствомъ, которая причисляетъ некоторые изъ этихъ предметовъ къ другимъ груп
пами, фосфориты—къ камнямъ и минораламъ, амміакъ сѣрнокислыіі-къ моска
тельному товару, порошокъ кровяной—къ животнымъ остаткамъ; а остатки костя
ного угля, мука фосфоритная, пыль шерстяная-—вовсе не поименованы въ номен
клатуре, утвержденной Министерство;». Такъ какъ въ уставе Юго-Западныхъ до
рогъ говорится, что вообще удобрительные туки должны перевозиться на разстоянія 
свыше 200 верстъ не дороже Уе,-> к. еъ пуда и версты, то является вопросъ: какіе 
именно предметы, еледуетъ причислять къ землеудобрнтельнымъ гукамъ. Вопросъ 
этотъ особенно важенъ въ виду разногласія нынешней номенклатуры Юго-Запад
ныхъ дорогъ съ номенклатурой утвержденной Министерствомъ. Для вѣрнаго опре-
деленія, какіе предметы должны действительно принадлежать къ этой группе това
ровъ, необходимо раземотрѣть ихъ свойства и вникнуть въ тѣ дели, который пра
вительство преследовало, внося въ уставъ предельный тарифъ для удобрительныхъ 
туковъ. Затбмъ, на основаніи этихъ данныхъ, не трудно будетъ определить и со-
отвѣтствующій тарифъ. 

I . Остатки костяного угля. Мы начнемъ съ этого груза именно потому, 
что перевозка его въ 1881 году составляла болѣе 90",, общаго количества земле-
удобрительныхъ туковъ, перевезенныхъ по Юто-Западнымъ дорогамъ. Костяной 
уголь, въ видѣ истолченныхъ (молотыхъ) кусковъ, употребляется на еахарныхъ за-
водахъ для очищенія овекловичнаго сока. Остающаяся при толченіи {(молотьи) мел
кая костяная пыль (высевки),. непригодная для филыраціи соковъ или сиропа, на
зывается остатками отъ костяного угля или же костяной пылью. 

Въ недалекомъ прошломъ, когда примененіе остатковъ костяного угля, какъ 
удобренія, у насъ не было известно, на еахарныхъ заводахъ предметъ этотъ вы
брасывался, какъ ни къ чему не пригодный, и, съ теченіемъ времени, около заво-
довъ образовались цѣлые скопы эгого продукта. Впоеледствіи, когда остатки костя
ного угля, какъ удобрительный тукъ, начали все более и более требовать загра
ницу, то, соответственно этому, И начала постепенно возрастать, низкая первона
чально, цѣна на этотъ предметъ. Такимъ образомъ, цѣна 5 коп. за пудъ остатковъ, 
существовавшая нѣсколько летъ тому назадъ, возросла въ настоящее время (188S г.) 
до 45—50 коп. за пудъ (на меетѣ безъ доставки). Нынѣ некоторые сахарозавод
чики, ведущіе раціональное хозяйство, почти уже не продаютъ остатковъ костяного 
угля, а сами нриготовляютъ изъ него суперфосфата для удобренія земли подъ све
кловицу. Следуетъ заметить, что цѣна на костяной уголь за границей, въ первое 
время вывоза его изъ Россіи, была такъ же высока, какъ и въ настоящее время, 
и потому покупатели его въ Россіи наживали вначале значительные барыши. У п ѳ -
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требленіе остатковъ костяного угля, какъ тука, основывается на толъ, что онъ со
держать въ себѣ фосфорнокислую известь, которая, какъ пзвѣстно, представляетъ 
собою необходимое соединеніе для развитія всякой растительности. Такъ какъ 
почва, какъ бы она ни была богата, со временемъ истощается, и сельскохозяй
ственные продукты тогда лить могутъ родиться съ успѣхомъ, когда почвѣ внлвь 
возвращается все изъ нея взятое, то за границею уже давнымъ давно, въ особен
ности благодаря изслѣдованіямъ Либиха, начали удобрять землю искусственными 
туками. Самое широкое прнмѣненіе удобренія почвы мы видимъ въ Англіи, кото
рая, при собственномъ богатствѣ фосфорнокислыми солями, не только ввезла къ 
себѣ цѣлые острова гуано, но получаетъ еще удобрительньш вещества изъ Нор-
вегіи, Испаніи и т. д. Но такъ какъ фосфорнокислая известь въ водѣ нераство
рима, вслѣдетвіе чего она съ трудомъ ассимилируется растеніями, то ее перево-
дятъ въ растворимое соединеніе, емѣшивая остатки костяного угля съ еѣрной ки
слотой, причемъ средняя соль вся или частью переходить въ растворимую кислую 
соль. Обработанные такимъ образомъ вещества, богатыя фосфорно-известковыми 
солями, носятъ названіе суперфосфатовъ, примѣняемыхъ самостоятельно или же въ 
смѣси съ другими землеудобрительнымп веществами. Въ раіонѣ Юго-Западныхъ 
дорогъ удобреніе почвы искусственными туками вообще весьма мало привито, во 
1-хъ потому, что сама почва весьма богата и истощеніе земли не такъ замѣтно, 
во 2-хъ потому, что удобреніе почвы, по мнѣнію даже такихъ компетентныхъ по-
литико-экономовъ. какъ Рошеръ, выгодно для земледѣлія только въ такихъ странахъ, 
которыя стоять на высокой степени развитія культуры и богатства. М ы видимъ, 
напр., что въ Херсонской губерніи крестьяне употребляют* на топливо навозъ 
или кизякъ, представляющійея самымъ естественнымъ удобреніемъ, что, конечно, 
не служить еще доказательствомъ того, чтобы они не нашли для него другаго при-
мѣненія. а объясняется болѣе безлѣсьемъ тамошней мѣстности. Болѣе правильное 
удобреніе искусственными туками нримѣняется въ Россіп, въ настоящее время, 
только въ Царствѣ Польском*, и Прибалтійскомъ краѣ. Изъ обзора внѣшией тор
говли за 1881 г. видно, что изъ 1060000 пуд. гуано и удобрительных* веществъ 
ввезенныхъ въ Россію,—1013000 пуд. ввезены черезъ балтійскія таможни (Ригу и 
Либаву) и только 100 нуд. черезъ Одессу, а остальное количество черезъ таможни 
Царства Польскаго, что можетъ служить указаніемъ на то, что потребление ту
ков* имѣетъ мѣето главным* образомъ именно въ Прибалтійскихъ губерніяхъ п 
въ Царствѣ Польскомъ. За границей же, почти повсемѣстно, сельское хозяйство 
безъ удобренія почвы немыслимо. Этимъ п объясняется громадный спросъ за гра
ницу веществъ, богатыхъ фосфорнокислыми солями, и въ особенности остатков* 
костяного угля, весьма удобныхъ для приготовленія суперфосфата, еодержащаго 
въ себѣ до 7 0 % фосфорнокислых* солеі . Кромѣ того, слѣдуетъ замѣтить, что, 
в* послѣднее' время, нѣкоторые спекулянты стали вывозит* остатки костяного 
угля не только съ цѣлью прпготовленія изъ него суперфосфата, но и для 
ириготовленія фосфора и ваксы. Правительство установило на перевозку туковъ. 
максимальный тарифъ для Юго-Западныхъ дорогъ в* «г, к. съ нудо-версты 
причемъ оно, конечно, руководствовалось благою цѣлыо—путем* дешевой до
ставки этого материала способствовать поднятие сельскаго хозяйства. Послед
нее лежит* также и въ интересах* желѣзныхъ дорогъ, въ виду того, что до
ходность всѣх* русскихъ желѣзных* дорогъ зависитъ, главным* образомъ, от* про-
цвѣтанія сельскаго хозяйства, продукты котораго составляют* главнѣйшііі пред
мет* перевозки. Если же во внутреннем* и въ пряном* сообщеніяхъ, непосред
ственно между станцінми русскихъ дорог*, удобрительные туки почти не перево-



знтся и составляют* также предмет* ограниченнаго шю;іа, преимущественно въ 
ок|іапны, а напротив!, того—представляют* ігредмсп. вывоза за г|іаницу, то уста
новленный на желѣзныхъ дорогахъ, вслѣдствіо тробонаніи Правительства, іш.ікііі 
тариф*, но содѣйствуа русскому зсмледѣлію, уменьшает* только доходность дороп., 
могущих* вывозить этотъ предметъ за границу но болѣе высокому тарифу, и по
ощряет* вывозъ изъ Россіи богатствъ, въ которыхъ, япосіѣдствіи, русское зем.іе-
дѣліе само будет* нуждаться. Поэтому мы полагаем*,что,въ интересах!, руссилго зомле-
дѣ.ііа н жолѣ.іныхъ дорогь, елѣдуетъ причислять in, тукам* только такія вещества, 
которыя могут* боль переработки служить для удобреніи земли, какъ, напримѣр*. 
суперфосфаты, гуано, навозъ и т. и.; но такое рѣіпеніо слѣдуетъ считать времен
ным*. Оно будетъ имѣть значеніе только до тѣхъ пор*, пока у насъ не появятся 
заводы для нриготовленія суперфосфатов*; но такъ какъ можно думать, что, съ 
установленіемъ болѣе высокаго тарифа на сырой мате рі ал*, чѣмъ на супері|>осі()ііты, 
въ раіонѣ Юго-Западных* дороп. возникнут* заводы, которые ста путь вывозить 
за границу суперфосфаты но шыше.чу тарифу, то предложенное устройство тарифа 
будетъ удобоиріші.нішо .ниш, до гьх* иоръ, пока у насъ нѣтъ сказанных* хими
ческих* заводов*. Итак*, мы предполагаем*, согласно сущности требования Пра
вительства, установить на действительные туки, т.-е. на готовый к* удобренію 
матеріал* безъ переработки, низшін тарифъ, чѣмъ на сырой матеріалъ, который, 
до возникновения у насъ в* Россін заводов* для приготовленія искусственных* 
удобренііі, а также при отсутствін спроса на мѣстныхъ рынках*, будетъ и при 
высшем* тарифѣ составлять предмет* вывоза за границу, если только Правительство 
не сочтет* полезным* наложить на этот* матеріалъ запретительную пошлину. 
Вообще же, слѣдовало бы обратить на указанную аномялію вниманіе Правительства 
H ходатайствовать об* уннчтоженіи обязательнаго тарифа для туков* въ * •«:. кои. 
или же, но крайней мѣрѣ, об* ограничѳніи его сообщоніем* въ предѣ.іахъ Пмнеріи. 
н только для таких* отправок*, которыя не могут* быть переотправляемы за
границу. 

Насколько возможно повысить тариф* на костяной уголь, видно изъ ниже-
слѣдующаго разечота. 

Заграничные химнческіе заводы, покупая у коммнесіонеров* остатки костя
ного угля, платят* им* не с* пуда, а от* % содержимой въ нем* фосфорнокислой 
извести, который колеблется в* остатках* костяного угля от* 55 до 70%. Хнми-
ческіо анализы показывают* средній % въ 00, даже въ 63%, но для разечета 
примем* за норму первую цифру, т. е. К0*6. За 1°/° фосфорно-кислой извести, со
держимой въ 1 метрѣ—центнерѣ=100 киллогр.-гб, 1 нуд. упомянутаго груза, хи
мически! завод*, напр. въ Коллпнѣ (въ Богеміи- один* из* самых* больших* хими
ческих* заводовь для нриготовленія удобреніи), платит* по 13,5 крейцера на мѣстѣ 
назначения. Эта цѣна, при курсѣ 85 коп. за гульден*, составляет* за вагон* въ 
610 пуд. (10000 кил.)—688 руб. 50 кои. В * настоящее время, вслѣдствіе сдѣлан-
наго весною запаса, а также велѣдствіе кониурренціи съ фосфоритами, цѣна на 
костяной угол* пала до 11 крейцеров* за 1 И , н о это только временное пониженіе,— 
къ осени можно ожидать опять поднятія цѣны до прежних* размѣров*. 

Теперь вычислим*, во что обходится продавцу вагон* остатков* костяного 
угля вмѣстѣ со всѣмп расходами до Коллина; причем* станціеи отнравлснія возь
мем* наиболѣо отдаленную станцію Юго-Западных* дорог* Кіевъ, гдѣ, какъ уже 
упомянуто, нудъ этого товара стоить отъ 45 до 50 конѣокъ. Если грузъ этотъ бу
детъ куплен* за Кіевомъ, т.-е. на станціяхъ Курско-Кіевскоіі или за нею лежа
щих* дорогъ, то барышъ въ пользу продавца за границею будет* почти тот* же. 
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такъ какъ, въ такою» случаѣ, за костяной уголь на мѣстѣ производства платится 
меньше 50 коп. и, смотря по мѣстоположенію завода, т.-е. по отдаленности его 
отъ железной дороги, плата бываетъ менѣе на 10—15 конѣекъ за чудь. При рнз-
счетѣ прииимаемъ максимальную стоимость расходовъ: 

«ДО пуд. остатковъ костяного угля но 50 коп. съ пуда, составить 305 р. — к. 
Ировозъ отъ Кіева до Радзпвилова по Т І классу нормального 

тарифа '/es коп. съ иудо-версты 41 » 18° » 
За нагрузку H выгрузку . • • (і -« 10 > 
Вѣтвь до Броды 3 •» 60 > 
•За совершеніо таможенных* обрядностеи, за коммпссію и др. 

За убыль вѣса <> s — » 
За провоз* из* Брод* до Коллина, включая плату за нагрузку 

и выгрузку . . . 144 » 08 » 
За 120 мѣшковъ, по 18 кон. за мѣшокъ 21 . 60. » 

Итого . . 533 р. 56 к. 

Если, затѣмъ, принять чистый барыш* продавца в* 15%, что весьма много 
для такой краткосрочной операціи и при большом* количестве продаваемаго товара, 
то общая сумма стоимости 610 пуд. въ Кол.іинѣ составить не более (>13 руб. 5!) ко-
иѣек*. Таким* образомъ, является излишек* барыша на вагон* до 74 руб. 91 коп. 
Н о , въ действительности, барыш* продавца гораздо значительнее, так* как* Карла-
Людвига дорога каждому отправителю, который въ теченін года перевезет* 50 и 
более вагоновъ туковъ, предоставляет* льготу, путем* рафакціи, 10 гульденов* съ 
вагона, за перевозку же 100 и болѣе вагоновъ—въ 20 гульденов* съ вагона. 

Приведенный разсчет* наглядно показывает*, что новышоніе тарифа воз
можно, H что оно не можетъ существенно повліііть на уменыпеиіе заграни-чнаго 
сііраса, следовательно, и на существующую ныне перевозку этого предмета но 
Юго-Западнымъ дорогамъ. Дальнейшим* доказательством* того, что товаръ этот* 
может* перенести высшую провозную плату, служит* еще и то обстоятельство, что 
въ 1882 году Правительством* была установлена пошлина на вывоз* сырой и 
жженной кости. Таможня, между тт.мь, считала остатки костяного угля также 
жженной костью и взыскивала по 10 кон. металлических* (16 кон. бумажн.) с* 
каждаго предъявляема™ къ вывозу нуда. Хотя такая высокая пошлина (33% 
стоимости груза) взыскивалась, но перевозка остатков* отъ костяного угля, однако, 
отъ того не уменьшилась. Впослѣдствіи, въ виду ходатайства купцов*, доказы
вавших* различіе между жженной кОстыо и остатками жженной кости, пошлину 
на нослѣдній товаръ отменили или вернее (так* какъ она вовсе не существовала, 
а произошла но недоразумѣнію) прекратили взиманіе ея, взысканную же возвратили 
отправителям*. 

Следует*, однако, иметь въ виду, что въ будущем* разміатриваемыа товаръ, 
по всей вероятности, не будетъ вывозиться въ таком* большом* количестве, какъ 
въ 1881 и 1882 годах*, такъ какъ остатки костяного угля, но составляя особой 
статьи производства, получаются на заводахъ, какъ постороннііі продукт*, причемъ 
количество полученія на данном* заводѣ не превышает* нескольких* сотен* или 
тысячъ пудов* (смотря по размеру производства) за время кампаніп. Если, затѣмъ, 
принять во вниманіе, что разечетъ всякаго сахаро-заводчика состоит* въ том*, 
чтобы эти остатки составляли наименьшей " / „ и что, наконец*, въ последнее время, 
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какъ уже говорилось рапѣе, нѣкоторне изъ нихъ сами стали изъ костяныхъ остат-
ковъ приготовлять суперфосфата для удобренія полей подъ свеклу, то быть можетъ, 
что вывозъ остатков* костяного угля со вроменемъ уменьшится, даже при самомъ 
еильномъ на него спросѣ. Большой вывозъ предъидуіцихъ лѣтъ объясняется нако-
пленіемъ втого матеріала на заводахъ за то время, когда вывозъ сказанныхъ остат-
ковъ за границу не доходнлъ до такпхъ размѣровъ, какъ нынѣ. 

2. Фосфориты. Къ числу фосфоритовъ слѣдуетъ также причислить анпатиты, 
остеолиты и копролиты. Фосфориты и аппатиты суть разновидности минерала, со-
держащаго въ себѣ, главнымъ o6j азомъ, фосфорно-кислую известь отъ 70 до 75"/,,. 
Они болѣе всего встрѣчаются въ Испаніи, особенно въ Эетрамадурѣ, гдѣ они елу-
жатъ даже, какъ строительный матеріалъ. Англичане еще съ 60 годовъ вывозятъ 
ихъ оттуда для удобренія. У насъ также фосфориты употреблялись для строитель-
ныхъ работъ. Оетеолитами ;ке и копролитами называются окамонѣлые остатки и 
экскременты допотопным, животных'!., содержание также отъ 70 до 80"/,, фосфорно
кислой извести. Громадныя массы ихъ были найдены въ Англіи, гдѣ ихъ употре
бляли, какъ удобрительные туки, а также для приготовленія фосфора. Грузъ этой, 
для Юго-Западныхъ дорогъ, и-вообще для Роесіп, еще болѣе новый, чѣмъ остатки 
костяного угля, и его стали вывозить за границу лишь въ концт, 1881 года изъ 
мѣстностей, прнлегающихъ къ рѣвѣ Днѣстру. Площадь, занятая залежами фосфо
ритовъ, соетавляетъ въ Подольской губерніи около 2100 кв. верстъ, а въ Бессара-
біи 250 кв. версгь. Принимая (по изслѣдованію инженера Долинекаго), что каждая 
квадратная сажень этой площади заключаете до 3-хъ пудовъ фосфоритовъ, ихъ 
запасъ во всей площади окажется равнымъ 1,762,500,000 пуд. Вывозъ фосфоритовъ 
за границу выражается покамѣстъ цыфрою сравнительно незначительною, хотя нѣтъ 
сомнѣнія, что съ раавитіемъ болѣе правильной эксплоатаціи сказаныхъ залежей 
фосфоритовъ, вывозъ таковыхъ увеличится, какъ это даже можно заключить, срав
нивая перевозку 1882 и 1883 годовъ. 

Въ 1882 году вывезено за границу до 120 т. пуд. 

За- 7 мѣсяцевъ 1883 года вывезено » 190 т. пуд. 

• В с е то, что было говорено объ оетаткахъ костяного угля, но отношенію зна
чительной разницы въ цѣнахъ на мѣстѣ производства и потребленія," можно при-
мѣнить il къ фосфориту, т.-е., что тарпфъ на перевозку сего послѣдняго можетъ 
быть повышенъ, какъ и тарифъ на остатки костяного угля. Цѣна фосфорита у насъ 
гораздо ниже цѣны костяного угля, и химическіе заводы за границею платятъ за 
фосфориты, т.-е. за 1"/„ содержимой въ 100 килограммахъ фосфоритовъ фосфорно
кислой извести, меньше чѣмъ за 1% содержимой въ оетаткахъ костяного угля, а 
именно: по 8lj„ креііцеровъ, т. е.Тюлѣе чѣмъ на 3 0 % меньше, въ виду того, что 
превращевіе фосфоритовъ въ суперфосфатъ сопряжено съ больншмъ р а с х о д о м , 
чѣмъ такое же превращеніе въ суперфосфатъ костяной пыли. Но, тѣмъ не менѣе, 
барыши по продажѣ фосфоритовъ и костяного угля, какъ это видно ызъ приве-
деннаго ниже разсчета, клонятся на сторону фосфоритовъ главнымъ образомъ по
тому: а) что мѣстная у насъ цѣна фосфоритовъ на половину ниже цѣны остатковъ 
костяного угля; б) что средній проценте добываемыхъ изъ фосфоритовъ фосфорно-
кислыхъ солеи выше средняго " / „ т * х ъ ж е солей, добываемыхъ изъ остатковъ ко
стяного угля, я приблизительно въ среднемъ выше на 10%. 
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Стоимость фосфорит»—20 кон. съ пуда, за 010 пуд . . . . . . 122 р.—к. 
Принимая самое далекое разстояніо желѣзнодорожной перевозки 

до границы: Бендеры— Волочискъ (500 верстъ) по V I разряду яор-
мальнаго тарифа (610.500. */.») 40 р. 92 к. 

Нагрузка и выгрузка 6 » 10 » 
Бѣтвь Волочискъ—Подволочискъ , 9 » 05 » 
За коммнссію и др. расходы в » — » 
Провоз* отъ Подволочиска до Коллина, включая плату за на

грузку и выгрузку , 159 » 22 » 

Итого . . . 349 р. 29 к. 

Такъ какъ ереднііі процента, содержішыхъ фосфоритами фоефорно-кислыхъ 
солей —"Î0, то, считая плату на мѣстѣ назначенія по 8 1 / 2 креііцеровъ за 1°/ 0 солей 
и курсъ гульдона-=85 коп., получнмъ, что за вагонъвъбЮ пуд. выручается 505 руб. 
75 кон. Такимъ образомъ, чистая польза продавца составляем, въ настоящее время 
не меиѣе (505 р. 75 к.—349 р. 29 к.) 156 р. 46 коп. Въ дѣйствитольноети-же осенью 
прошлаго года платили и по 11 крейцеровъ за 1% и можно полагать, что къ осени 
этого года цѣны за границею опять поднимутся, особенно, въ виду ограниченнаго 
количества остатковъ костяного угля. 

Если считать только 15",, чистой пользы для продавца, что для такой кратко
срочной операціи и при большом* количестве продаваемаго товара вполнѣ доста
точно, то, за вычетомъ сказанных* 15"/,, (52 р. 38 коп ), остается излишекъ 104 р. 
08 коп. Приэтомъ надо замѣтить, что фосфориты, которые идутъ въ настоящее 
время изъ Подольской губерніи, куплены по контракту на несколько лѣтъ по весьма 
дешевой цѣнѣ, доходящей до 10 коп. съ пуда, такъ что плата въ 20 коп., принятая 
нами при разсчетѣ, есть наивысшая. 

Изъ нзложеинаго вытекаетъ, что, въ виду значительной разницы въ цѣнахъ 
на мѣстѣ производства и сбыта, плата на. мѳныпія разстоннія за провозъ фосфори
тов* могла бы быть повышена. Н а возможность такого повыгяенія указывает* 
также нынѣ существующая перевозка, происходящая на значительныя протяженія 
отъ мѣстъ добыванія фосфоритовъ до ст. Граево, т.-е. свыше 800 верстъ (Деражня-— 
Граево 819 вер., Проскуровъ—Граево—852 вер.). 

Согласно статистикѣ 1883 года, (за первые 7 мѣс. отъ Января до Іюля вклю
чительно) фосфоритовъ перевезено: 

О т ъ с т а н ц і й . 
Д О С Т А H Ц I Й . 

О т ъ с т а н ц і й . 
Одесса. 1 Воло-

1 ЧИСКЪ. 
Граево 

(Кенигс). Бростъ. Итого. 

«710 18:170 _ 20080 

J 120182 8540 (НО 129332 

— ІІІ4ІІ2 375f> — 20218 

Варщщкан пристань . . 1220 ! 9150 — — 10370 

— j _ ІІ710 — (5710 

7930 159104 1900« (510 1815710 
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Перевозка до ст. Граево началась только съ Іюші coro года. 
Приведенный статнстическія данныя указывают*,, что главное дкижсніс 

(до 81%) происходило въ нанравлеіііи до Волочиска и выразилось иробѣго.м ь бо.іѣе 
значительных-!, иартііі на малыя разстоянія, таю. нанримѣр*. перевезено: 

на разстоянпі 59 верстъ K U т. п. 

Начавшееся нынѣ движеніе на Граево даегь поводъ къ предположение, 
что съ направленіемъ черезъ Волочискъ по вывозу фосфоритовъ за границу мо
жетъ конвуррпровать направленіе до сѣверныхъ нередаточныхъ пунктовъ; по
этому, имѣя въ виду незначительность пробѣга фосфоритовъ при движоніи ихъ 
черезъ Волочискъ, сравнительно съ пробѣгомъ въ направленін черезъ Граев», мы 
полагали бы, въ интересам, дороги, поощрить эти пое.іѣднее направление, пре
доставлением* ому болѣе ннзкаго лудо-верстнаго тарифа, чѣмъ въ направленіи на 
Волочискъ. 

Н а желѣзную дорогу нынѣ попадают* фосфориты, собираемые в-ь мѣст-
ішстяхъ бо.іѣе близких* къ станціямъ желѣзной дороги, а потому повышеніо 
существующего тарифа на малыя разстоянія (на 2—3 к. съ пуда), при значи
тельных* барыиіахъ, какіе доставляет, торговля этим* предметом*, не может* су
щественно иовліять на уменьшеніе подвоза фосфоритовъ къ станціямъ желѣзной 
дороги, вт. смыслѣ отвлеченія его по какому либо другому пути. Что касается пе
ревозки по Днѣстру, то таковая (по направленіго къ Одеесѣ) существуетъ и въ 
настоящее время, независимо отъ перевозки по желѣзной дорогѣ, и врядъ ли пред
ставляется возможность конвуррпровать съ этим* крайне дешевым* еообщоніемъ 
въ особенности по отношенію раіоновъ, одинаково отстоящих* от* Днѣстра и же-, 
лѣзной дороги. Передача на желѣзную дорогу фосфоритовъ, отправляемых* по 
Днѣстру, какъ видно пзъ приведенной выше таблицы, можетъ имѣть мѣсто въ 
Варшщѣ; поэтому, въ видах* ііриилочонія сказаннаго груза отъ упомянутой пристани 
на желѣзную дорогу, т.-е. во нзбѣжаніе дальнѣйшей конкурренцін Днѣстра по 
сплаву фосфоритов* через* Маяки въ Одессу, необходимо в* сообщеніи отъ Вар
ницы до Одессы, а также до передаточныхъ заграничных* пунктовъ, держать по 
возможности низкіе тарифы. 

Основываясь на вышелзложенномъ, а также имѣя въ виду, что тарифъ 
въ коп. можетъ, какъ это видно изъ практики, способствовать движеиію 
фосфоритовъ за границу по болѣе длинному направленію черезъ Граево, вмѣсто 
кратчайшего черезъ Волочискъ, чего, быть можетъ, не было бы, если бы про
возная плата за протяжение до Граево, т. е. на ббльшія разстоянія (800 верстъ) 
была выше і]ег, к., полагаомъ: тарифъ в* Чел оставить на протяженіе 800 верстъ и 
болѣе безъ измѣненія и, затѣмъ, ставку за 80) верстъ по »/es, а именно: 12,зі к. 
переложить на разстоянія меньшія 800 верстъ съ тѣмъ, чтобы ставка эта, при
мененная на извѣстное разстояиіе, не составляла болѣе платы за тоже разстоя. 
ніе по I I I разряду, которую для фосфоритовъ мы полагаемъ принять, как* макси
мальную. 

Тавимъ образомъ получим* елѣдующій дпфференціальный тарифъ: 
до 328 верстъ—III разрядъ, 
отъ 329 до 800 верстъ—12,зі коп. за весь пробѣгъ, 
свыше 80О верстъ—M разряд* О к.). 

» 
92 

190 
500 
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Тариф* ятогь полагаемъ сдѣлать иовагоннымъ, такъ какъ фосфориты 
отправляются значительными иартіями. 

Сравнительно съ тарифомъ нынѣ существующимъ, онъ представить слѣ-
дующія измѣненія: 

Проектированный. Существующій. 
До 328 і / 

» 100 » . . . • • • ' / и • • . • • • Vfi-
» 50(1 1/ • • • Ver 

fiOO • • - l h • - . Vr..-
700 1 / • . . v,,-
800 . !/ . . . 11 

Кроме того, для нривлеченія изъ Варницы до Волочиска и Одессы отнра-
вокъ фосфоритовъ, наиравляемыхъ для вывоза за границу внизъ по Днѣстру, пола
гаем* прнмѣнять за протяженіе Варница—Одесса и Варница—Волочискъ, нынѣ 
существующей тарифъ (Чез), въ виду того, что, при конкурренціи водяного, пути 
до Одессы, высшая провозная плата по желѣзной дорогѣ отклонить отъ этого 
послѣдняго направления и тѣ незначительные транспорты, которые имѣютт, мѣсто 
въ настоящее время при низкомъ тарифѣ. Для попудныхъ отправокъ полагаем* 
прнмѣнять Ш разрядъ. 

3. Гуано, бакеръ-гуано, пометь птичій, зола травяная, суперфосфат*. 
Три первые груза могут* быть только предметом* ввоза, такъ какъ они 
добываются преимущественно на островахъ Атлантическаго, а также Южнаго 
океановъ. Они принадлежать къ самым* сильным* удобрительным* веществам*, 
такъ какъ, кромѣ фосфорных*, они содержат* еще азотистая и калійныя соедн-
ненія, также необходимый для удобренія. Грузы эти гораздо дороже обыкновен
ных* суперфосфатов*; такъ, нанримѣръ, 100 килл. суперфосфатов* стоять за гра
ницею, смотря но содѳржанію фосфорнокислой извести, отъ б1,'., до Ю 1 / » гульде
нов*; между тѣм*, за такое же количество гуано платить 18 гульденов* (по по
следнему прейскуранту химическаго завода въ Коллинѣ). Вакеръ-гуано естьвыеіпій 
сорт* гуано. Можно съ уверенностью предположить, что въ Роесію всѣхъ сортовъ 
гуано ввозятъ весьма мало, отчасти вследствие его дороговизны, отчасти же потому, 
что только въ Прнбалтійскомъ краѣ и въ Польше ведутъ хозяйство съ помощью 
пскусствепнаго удобренія. В о всяком* случае, такъ какъ гуано употребляется, въ 
действительности, только для удобренія, и ввоз* его может* служить для поднятія 
отечественнаго земледелія, то необходимо таксировать его по тому тарифу, кото
рый установлен* Правительством* для Юго-Западныхъ дорогъ на туки, т.-е. по 
' / 6 5 коп. съ пуда и версты. 

О суперфосфатах!, мы уже говорили при обсужденіи вопроса о тарифе на 
остатки костяного угля, и ихъ, конечно, слѣдует* таксировать, наравнѣ съ гуано, 
по V I разряду; равным* образомъ, такой-же тарифъ слѣдуетъ установить и на золу 
травяную, которая применяется для удобренія также безъ переработки. (О попуд
ныхъ и повагонныхъ отправкахъ этихъ грувовъ будетъ говорено ниже). 

4. Навозъ, кизякъ и пудрет*. Навозом* и кизяком* называются экскре
менты домашних* животных*. Въ губерніяхъ Волынской, Подольской и Кіевской 
отчасти удобряют* ими землю. Въ Хереонской, веледствіе недостатка лѣса, навозъ 
употребляется, какъ топливо. Перевозка упомянутых* родов* удобренія по Юго-За
падным* дорогамъ не производится. 
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Пудретами называются чоловѣческіе экскременты, химически ішіѣненны р  

съ цѣлью еохраненія въ нихъ азотистыхъ соеднноній. I i i . виду весьма ограничен, 
наго иримѣненія ихъ въ Россіи, они не служатъ предметомъ перевозки но жслѣзноil 
дорогѣ. По всякомъ случаѣ, всѣ указанный удобренія нѣтъ основанія таксировать 
иначе, какъ туки землѳудобрптельныо, т.-е. по */,..- к, съ пудо-версты, и, въ случат, 
если обнаружатся попытки къ перевозкѣ этихъ грузовъ, слѣдуеп. пойти на значи
тельный тарифный понижения. 

5. Порошонъ мясной, кровяной и рыбный и пыль шерстяная. Порошокъ 
мясной и рыбный—негодные остатки мяса и рыбъ. Рыбный порошокъ назы
вается также рыбнымъ гуано и производится въ мѣстахъ нроцвѣтанія рыбной про. 
мышленности. Внутренности рыбы, а также ихъ мясо, оставшееся отъ рыбнаго 
жира, служатъ (особенно на берегахъ Норвегіи, Англіи и Франціи, гдѣ постоянно 
дунщіе вѣтры ихъ скоро сушить) довольно хорошим'!, удобреніемъ. Хотя у насъ 
на Бѣломъ и Кагпійекомъ моряхт. рыбная промышленность также довольно развита, 
но мы сомнѣваемся, чтобы }іыбіше остатки были тамь статьею се]іьезнаго дохода. 
Аналогія c i д])угилш сортами гуано приводить насъкърѣшенію таксировать рыбные 
остатки также по ' / и к. съ пудо-версты. Что же касается порошка кровяного, то, 
вслѣдствіе того, что примѣненіе его, какъ тука, у "насъ почти не практикуется и 
что онъ потребляется исключительно на рафинадныхъ заводахъ, какъ средство для 
очшценія рафинада, мы полагаемъ—вопросъ о тариф'1/на кровяной порошокъ и 
кровь разслютрѣть совмѣстно съ вопросомъ о тарифѣ на животные остатки. 

Пыль шерстяная въ номенклатурѣ, утвержденной Министерствомъ, вовсе но 
поименована. Нынѣшняя классификация Юго-Западныхъ дорогъ нричисляетъ се къ 
тукамъ, таксируя по V I классу: за границей, она действительно употребляется для 
удобренія и примѣшивается къ другимъ удобрительнымъ веществамъ. Поэтому по
лагаемъ—таксировать ее такъ же, какъ и всѣ остальные туки, которые безъ пере
работки могутъ быть употребляемы для удобронія почвы, т.-е. по Y I классу нор-
мальнаго тарифа ('/„,,). 

6. Сѣрно-амиіачная соль, кіаннтъ подлежать разсмотрѣнію къ грушіѣ моска-
тельныхъ товаровъ. 

7. Тунн особо непоименованные, на основаніи Устава Общества, подлежать 
таксировкѣ по Ѵвз коп. 

Статиетическія данныя. Изъ статистики за 1881 годъ видно, что по ІОго-
Западнымъ дорогамъ перевезено разныхъ землеудобрительныхъ туковъ (за исклю-
ченіенъ фосфоритовъ, которые въ 1881 году по Юго-Западнымъ д. не перевози
лись) всего 256046 пудовъ. 

П о внутреннему еообщенію 
Вывозъ , . . . . 
Привозъ 
Транзита . . . 

23,264 
222,270 

6,802 
3,710 

Итого . 256,046 

Перевозка происходила на разстояніяхъ: 
до 50 верстъ 
> 100 » 
» 200 » 

14,620 
3,928 
5,110 
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до 300 верстъ 45,90S 
» 400 » 34,728 
» 500 » . • . . 123,079 
> ООО > • . . . . 7,011 
> 700 :> 6,417 
••> 800 » 30,980 
» 900 » 4,-261 
» 1000 » о 
- 1100 ; 4 

Итого . . . . 256,046 

Г.іавпѣііпшліи стандіиіш отправлешя к полученія были: 

Отправлено: Кіевъ 98,610 иуд. 
Фастовъ • 43,939 » 
Калиновка 10,370 » 
Голендры 11,590 > 
Рахны 4,880 » 
Крыжополъ 18,350 > 
Напнярка 9,244 » 
Шепетовка 14,610 s 
Попелюхіі 3,420 > 
Фастовск. ж. д 4,005 ?, 

Итого . . 219,048 пудГ 

Остается на отправленіе отъ прочихъ стаицііі Юго-Зап. дорогъ до 37 т. 
пудовъ. 

Прибыло: Одесса 6,2! Ю пуд.-
на Варшаво-Ііѣнекую дорогу . . . . 61,250 -. 
» Карла-Людовпга д. чер. Волочискъ 31,094 > 
> Привиелянскуто дор 10,206 » 
» Карла-Людовига д. ч. Радзивиловъ 104,411 » 

Восточно-Прусско-Южную . . . . 15,240 

Итого . . . 228,491 пуд. 

Остается на полученіо станціями Юго-Западныхъ дорогъ кромѣ Одессы до 
27 тыс. пуд. 

Такъ какъ станціями отправленія туковъ, какъ показывает* статистика 
за 1881 годъ, являются станціи, вблизи коихъ находятся сахарные заводы, то 
имеется полное основание полагать, что почти всѣ отправки со стандііі Юго-
Западныхъ ;к. дорогъ состояли изъ остатков* костяного угля. Равным* обра
зом к отсутствіе въ раіонѣ Юго-Западныхъ дор. производства гуано и суперфосфа
тов* приводить къ предположении, что ввозъ туковъ отъ передаточных* пунктовъ 
на Юго-Западныя дороги представлял* собою перевозку суперфосфатов* и гуано. 
Изъ приведенных* данных* усматривается, что почти все количество туковъ, от
правленное станціями Юго-Западныхъ дорогъ, проследовало въ прямом* напрявле
т и до передаточных* западных* пунктовъ. Въ направленіп же обратном* отъ 
тѣхъ же передаточных* пунктовъ, перевозка туковъ ограничилась количеством* 
сравнительно ничтожным*, составляющим* I 1 общаго количества всей пере-



возки (1 тыс. иудоіп>). Такнмъ образомъ, net, туки, перепознмые по К 'го-олшідныыъ 
дорогая* (за искюченіомъ фосфоритовъ, представляющих1!, еще груз* новый), можно 
подраздѣлнть па три іпітогоріп, а именно: а) остатки костяного угля (т. е, необра
ботанный сырой продукта), служптціе предметом* вывоза за границу, продстаиля-
ютъ самое значительное двпженіо по прямому направлопію до персдаточныхъ за-
падныхъ пунктовъ, какими являются: Радзивиловъ, Волочискъ и Брестъ. Тарифъ 
на перевозку сказаішыхъ предметовъ, въ силу иышоішожонныхъ сообряжоііііі. 
можетъ быть новышень: б) гуано, суперфосфаты и проч., не требую щіе перера
ботки для удобренія, служа предметом!, ввоза изъ-за границы, представляют-!, не
значительное движеніо въ нанравлеііін обратпомъ, такъ что въ интересах'!, Юго-
Западныхъ дорогъ было бы усилить сказанную перевозку предоставленіемъ въ этихъ 
направлениях* пзвѣстнаго пониженін тарифа, которое, полагаемъ, можетъ заклю
чаться въ томъ, чтобы ныиѣ существующіл шізкій повагонный тарифъ ('/,;.-,) npiurk-
нять къ ноиудныыъ отправкамъ; в) наво.ть: кизяк* и пудрет* по лнш'нмъ Общества, 
какъ сказано выше, новее не iiepeno&nvii, такъ что безразлично, какой тарифъ 
будетъ установлен* на ихъ перевозку. Тт.дгь не .менѣе. елт.дуст* H J H I первомъ зп-
явленіи о желаніи перевозить эти грузы, пойти на широкія понігженіи для тоги, 
чтобы вызвать ихъ перевозку. 

Допуская, на основаніи вышеизложенных* соображеній, новышеніе тарифа 
на перевозку остатковъ костяного угля и имѣя въ виду, что перевозка этихъ остат
ковъ,, производится, преимущественно, до ближайпшхъ заграничный, передаточных* 
станцій (Радзивиловъ п Р.олочискъ), и -только частью до болѣе отдаленныхъ, глав
нымъ образомъ, на разстояшяхъ не достигающих^ бон вереть, полагаемъ устано
вить тарифъ, кото])ый бы сравнительно съ нынѣ сущеетвуюншмъ представлял* на 
эти малыя разстоянія повышеніе и, затѣмъ, переходя на разстоянія больіпія, при
ближался къ размѣру ставокъ ньшѣ существующаго тарифа (Ѵіи)- Тарифъ, удовле-
творяющій ѳтимъ условіямъ, будетъ проектированный нами для перевозки фосфори
товъ, а именно: 

до 328 верстъ . . . . . . . I I I разрядъ; 
отъ 329 до 890 верстъ . . . 12,зі коп. съ пуда за все разстояніе; 
свыше 800 верстъ . . . . . V I разрядъ. 
Тарифъ этотъ полагаемъ примѣнять какъ во внутреннем*, такъ и въ пря

мом* сообщеніяхъ для повагонныхъ отправокъ, имѣя въ виду, что грузъ этотъ слѣ-
дуетъ большими партіями; для попудныхъ же отправокъ полагаемъ оставить въ силѣ 
нынѣ существующей I I I разрядъ. 

§ 3 Необходимость взиманія провозныхъ цѣпъ не по торгу, а по 

опубликованным* тарифамъ. Тарифным единицы: разстояніе. вѣеъ te 

объемъ. Значеніе разстоянія—теоретическое и действующее въ различ

ны хъ странахъ. Значенге вѣса и объема. Тарифы иыстораческге» и 

інаніуралъныеуі. Ѵефакціонные тарифы. 

Формулируя въ предыдущею, излоясеніи основной принцюгь же-

лѣзнодорожныЕь тарифовъ, мы сказали, что тарифы эти должны р е г у 

л и р о в а т ь с я на основании нровозныжь щѣнъ, оиредѣленныхъ зако

ном!, спроса и предлозсенія, но не выяснили при ѳтомъ еетественяаго во

проса: почему именно тарифы эти не могуть быть совершенно равными 



сказанным* цѣнамъ? Для объясиенія этого кажущагося цротиворѣчія, 
вспомним*, что по желѣзнымъ дорогамъ перевозятся тысячи товаровъ 
равлйчнаго рода и перевозка производится между тысячами станцій, и. 
кромѣ того, цѣна провоза каждаго товара между каждыми двумя стан
циями, подъ вліяніемъ закона спроса и предложенія, можетъ колебаться 
иногда ежедневно. Очевидно, что при такихъ условіяхъ на практик* 
вѣт* физической возможности держать тарифы всегда равными сказан
ным* цѣнамъ провоза. 

Кромѣ того, всякая солидная крупная торговля требует* болѣе 
или менѣе устойчивой системы дѣйствій. Представитель обширной про
мышленности или оптовой торговецъ очень часто не могуть вести торга 
съ каждым* изъ тысячи своихъ кліентовъ, какъ ото дѣлаетъ, напримѣръ. 
владѣлець мелочной 'лавки. Этому, между прочимъ, препятствуешь не
возможность, при болѣе или менѣе обтирігыхъ операціяхъ, контролировать 
дѣйствія многочисленная) числа агентовъ, а главным* образом* необхо
димость бороться нротпвъ нперціи спроса, а иногда и противъ конвурренціи. 
Въ • зависимости отъ этпхъ обстоятельств!,, почти всѣ крунныя торговая 
фирмы, значительные заводы и фабрики, всегда нродаютъ производи
мые ими предметы по прейскурантамъ, значительно ограничивая сво
боду дѣйствій своихъ агентовъ и обставляя нониженіе цѣнъ противъ 
прейскурантов* тѣми или другими условіями. Эти прейскуранты, по 
отношенію къ услугамъ, нредставляемымъ желѣзнымп дорогами, назы
ваются желѣзнодорожньшн тарифами. Прейскуранты придают* извест
ную устойчивость коммерческимъ сдѣлкамъ, снстематизируютъ веденіе 
хозяйства и, кромѣ того, служатъ, посредствомъ распространения про
дажных* цѣн* между потребителями, къ возбужденію энергіи спроса, а 
елѣдовательно и къ распространенію потребленія. Необходимость въ 
такихъ прейскурантах* для желѣзныхъ дорогъ о б щ а г о з н а ч е н і я 
обусловливается не только ихъ собственными выгодами, какъ предприя
тий коммерческих*, но и вытекает* еще изъ характера ихъ, какъ учре-
жденій, пмѣющихъ государственную п общественную важность. Н е 
п о д л е ж и т ъ с о м н ѣ н і ю , ч т о ж е л ѣ з н ы я д о р о г и п р и з » 
в а н ы с л у ж и т ь ц ѣ л я м ъ о б щ а г о б л а г а . А для сего онѣ обя
заны предъявлять, при одинаковых* обстоятельствах*, однѣ и тѣ же 
условія пользованія ихъ услугами для всѣхъ потребителей, что, въ свою 
очередь, достижимо лишь при существованіи онубликованныхъ тари
фов*, обязательных* для желѣзныхъ дорогъ въ отношеніи всякаго от
правителя. При таком* образѣ дѣйствія, тарифы ИЛЕ прейскуранты, ко
нечно, не могут* выражать пѣнъ, безусловно равных* тѣмъ, кои могут* 
ежедневно, въ большей или мепьшен степени, колебаться подъ вліяніем* 
спроса, и предложен*!». Но. тѣш, не менѣе, тарифы эти должны пред-



отавлять собою ставки, возможно бодѣе еоотвѣтетвующін таковымъ цв-
намъ въ данный промежуток* времени, или, иначе говоря, р е г у л и р о-
в а т ь с я по. этимъ цѣнамъ. 

Если бы было возможно допустить жедѣзиыя дороги до непосред
ственна™ торга съ каждымъ отправителемъ, то, для выраженія про
возной платы за отлравлеиіе каздой партіи даннаго товара, нужно бы 
было имѣтъ одну единицу—р у б л ь. Но для составленія тарифа зтой 
единицы недостаточно. Тарифъ должеиъ выразить, что за перевозку то
вара, въ такомъ-то количествѣ или объемѣ (пуды или кубическіе футы), 
отъ пункта А до пункта В , въ данный промежуток, времени будетъ взи
маться столько-то рублей. Если при ѳтомъ, для нунктовъ. отстоящихъ на 
равныя друге отъ друга разстоянія, получается одинаковое количество 
рублей провозной платы, то, для упрощенія тарифа, возможно, въ та-
кихь случаяхъ, вмѣсто наименованія пунктовт. отиравленія и нрибытія, 
прямо сказать, что за такое-то разстояніе взимается столько-то рублей. 
Такимъ образомъ въ тарифы входятъ слѣдующія единицы: в ѣ с ъ , 
о б ъ е м ъ и р а з с т о я н і е . Эти три единицы являются въ тарифахъ 
для выраженія размѣра цѣны провоза при д а н н ы х ъ условіяхъ пере
возки; изъ чего ни какъ не слѣдуетъ, чтобы опѣ сами но себѣ обусловли
вали размѣръ провозныхъ цѣнъ при в с я к и х ъ условіяхъ перевозки. 
Между тѣмъ большинство публики и даже нѣкоторые изслѣдователи та
рифовъ, не достаточно вникая въ сущность дѣла, склонны выражать 
удивленіе, почему въ тарифахъ цвны не находятся въ постоянномъ от-
ношеніи съ разстояніемъ перевозки, вѣсомъ или объемомъ товара, и 
строягъ на этоиь удивленіи упреки желѣзнымъ дорогамъ и своп сооб-
раженія о постановив тарифнаго дѣла па болѣе „раціональныхъ на
чалась ' ' . '.Суть проявляется просто склонность человѣческаго духакъиз-
вѣстнаго рода еимметріи, нримѣненіе которой къ явленіямъ, трудно укла
дывающимся въ тѣсныя и заранѣе придуманныя рамки, такъ часто 
приносило огрмный вредъ жизни. 

Указанный заблужденія однако настолько общи, что ихъ невоз
можно оставить безъ болѣе подробный, пояснепій. 

З н а ч е н і е р а з с т о я н і я . Издержки производства не вліяютъ 
на епросъ, а только на предложеніе, и, слѣдовательно, оказыва.ютъ свое 
дѣйствіе на цѣну только по вліянію ихъ на одинъ изъ факторовъ ры
ночной ЦЕННОСТИ. Издержки производства въ желѣзнодорозкной промыш
ленности зависать отъ массы условій: цѣнъ на раеочую силу и матеріалы, 
количества и характера движенія (равномерность и направленіе) и т. д-
и, между прочимъ, отъ разстоянія перевозки. Изъ этого видно, что 
ра-зстояніе перевозки имѣегь довольно отдаленное и, въ различныхъ 
случаяхъ, весьма разнообразное отношеніе къ рыночной ценности про-



воза, а потому естественно, что въ отношеніи между цѣною провоза п 
разстояніемъ не можетъ существовать постоянной и опредѣленпоіі за-
виспмостп. 

Въ торговлѣ цѣна на товаръ данпаго качества определяется его 
количеством* (числомъ пудовъ или пітукъ). Но аналогіи' фактъ этотъ 

, переносят* на перевозку и говорят*, что цѣна провоза должна онредѣ-
ляться разстояніемъ (числом* верстъ). Но при этом* разсужденіи забы
вают*, что провоз* между к а ж д ы м и д в у м я стаіщіямн представляет* 
особую по качествам* у с л у г у, о с о б ы й и о к а ч е с т в у т о в :і ji * . 
а потому между этими различнаго качества товарами (услугами; и раз-
стояніемъ перевозки не можетъ существовать опредѣленнаго соотношенія, 
точно такъ, как* такой определенности не существует* между товарами 
различных* качеств* и их* количеством*. 

Представители новѣйших* экономических* школ* видят* обще
ственный desideratum въ приведеніи ггѣньі предметовъ и услуг* къ коли
честву заключевнаго ' в * них* труда. Становясь на эту точку зрѣнія, 
нѣкоторые писатели полагают*, что регулированіе тарифов* по разстоя-
ніямъ имѣетъ свое основаніе. Н о мы думаем*, что такое сужденіе также 
неправильно. Въ самом* дѣлѣ, для того, чтобы совершать перевозку, 
необходимо затрачивать труд* на содержаніе пути и всѣхъ желѣзнодо-
рожныхъ сооруженій, на содержаніе подвижного состава, на всѣ манипу-
ляпіи съ товарами но ихъ пріему, нагрузкѣ, выгрузкѣ, охраненію и сдачѣ. 
и наконецъ нужно расходовать труд* собственно на передвижение даннаго 
товара изъ одного мѣста въ другое, т.-е., на т я г у . Всѣ эти элементы 
стоимости провоза даннаго товара далеко не находятся въ оиредѣленномъ 
отношеніи къ разстоянію. Изъ них* труд*, соотвѣтствующій силѣ тяги, 
казалось бы должен* находиться въ наиболѣе опредѣленномъ соотвѣтствіи 
съ разстояніемъ, ибо обыкновенно разсуждаютъ такъ: передвинуть то
вар* на версту желѣзной дороги легче, нежели на двѣ и если не въ два, 
то приблизительно въ два раза легче. Но въ дѣйствительности и здѣсь 
нѣтъ опредѣленнаго отношенія. 

Если мы представим* себѣ совершенно горизонтальную и прямую 
дорогу, т.-е-, дорогу безъ уклонов* и кривыхъ, то, чтобы двигать по такой 
дорогѣ, при благоприятных* условіяхъ, поѣздъ со скоростью 30 кило
метров* въ час*, нужно употреблять усиліе въ 3 , 5 П килотраммъ на ка
ждую тонну валового вѣса поѣзда, не считая вѣса самого паровоза и 
тендера. Такъ какъ вѣсъ чистаго груза при полной нагрузкѣ можно 
считать равнымъ - / 3 валового вѣса, то значит* усиліе тяги, отнесенное 
къ грузу, будетъ приблизительно 5 килогр. на тонну. Н о въ натурѣ гори
зонтальных* дорогъ не существует*. Каждая дорога состоит* изъ болѣе 
или менѣе больших* уклонов*. Уклоны эти часто достигают* 0,01 и при 



настоящихъ уенѣхахъ техники, въ крайности, на обыкновенных!, желѣз-
иыхъ дорогахъ (не зубчатыхъ), могутъ быть допущены до 0,033. Подъемы 
увеличиваютъ усиліе тяги па 1 килограммъ съ 0,001 подъема на ка
ждую тонну валового вѣса поѣзда. Такимъ образомъ, усиліе тяги на 
тонну, валового вѣса поѣзда въ зависимости отъ подъемовъ колеблется 
между 3.50 килограммъ при горизонтальномъ пути и 36.50 кил. при 
нодъемѣ въ 0.033, a слѣдовательно на тонну чистаго груза усиліе это 
приблизительно колеблется между 5 килогр. при горизонтальномъ пути и 
55 килогр. при подъемѣ въ 0.033. Впрочемъ, колебаніе это въ действи
тельности еще значительнѣе, такъ какъ сила паровоза, а следовательно 
H его вѣсъ, для одного и того же" состава поѣзда, должна возрастать 
ыгѣстѣ съ увеличеніемъ числа, и крутизны уклопомъ. а съ увеличеніемъ 
вѣса паровоза приходится употреблять большее усиліе собственно на его 
перодвиженіе. Подъемы при обратном!, движеніи обращаются вт. спуски. 
Но на епуекахъ не возстановляются тѣ потери, которыя произошли на 
нодъемахъ. Вое, чего можно достигнуть на. спускѣ, это—не употреб
лять усилія на тягу. Но тѣмъ не менѣе на снускѣ необходимо поддер
живать огонь въ топкѣ и тормозить поѣздъ, не допуская увеличенія ско
рости движенія до опасный, предѣловъ. При этомъ расходъ топлива 
будетъ незначительный, но за то торможенье вызываешь значительное 
разрушеніе пути и подвижного состава, Въ результагѣ, какъ показы
ваете, практика, движеніе по спускамъ вообще стоить не дешевле двіь 
женія по пути горизонтальному. Такимъ образомъ, если двиясеніе по 
спуску не вызываетъ усилія тяги, тѣмъ не менѣе, оно не въ состояніи 
возстановить потери, вызываемый движеніемъ на подъемѣ. До наетоящаго 
времени не существуетъ способа, который давалъ бы возможность со
хранять и затѣмъ приводить въ дѣйствіе работу, развиваемую снускомъ 
ноѣзда. 

Точно такъ, какъ не существуетъ горизонтальныхъ желѣзныхъ до
рогъ,—не существуетъ и прямолинейныхъ- Всѣ дороги всегда содержать 
много кривыхъ. Обыкновенно уклоны сопровождаются кривыми и об
ратно. Кривыя, какъ и подъемы увеличивают еопротивленіе поѣзду. 
а потому требуютъ увеличенія силы тягп. Относительно размѣра увели-
ченія силы тяги, вызываемаго кривыми, существуетъ незначительное 
разноглаеіе въ мнѣніяхъ. Тѣмъ не менѣе, многіе нѣмецкіе и англійскіе 
инженеры принимаютъ, что при скорости движенія въ 30 километровъ 
и радіусѣ кривизны въ 300 метровъ на каждую тонну валового вѣса 
поѣзда требуется увеличеніе силы тяги на 2.79 килограммъ, 

при радіусѣ въ 500 метр. 1.68 килограммъ, 
„ 1000 „ 0.84 

' Эти данныя указываюгъ, что при наибольшей кривизнѣ, обыкно-



вешю допускаемой (при радіусѣ въ 300 метровъ), уеиліе тяги на тонну 
валового вѣса поѣзда должно увеличиваться на 2,79 килограммъ, т.-е. 
настолько, насколько это усиліе должно увеличиваться при подъемѣ 
ьъ 0.00279. 

йтакг, если передвиженіе тонны чнстаго груза на горизонтально» 
и прямодинейпомъ пути вызываешь приблизительно уснліе тяги въ 5 кило
грамм!, то при донускаемыхъ на желѣзныгь дорогахъ уклонахъ въ 0,033 
и радіусѣ кривизны въ 300 метровъ, ото усиліе должно возрасти до 59 
(55-l-2.79.V2) килограмма Значить, на дорогахъ одного и того же про
тяжения или на различныхъ учаеткахъ одной и той же дороги, только въ 
зависимости отъ ея профили, трудъ, соотвѣтствующій лишь усилію тяги, 
можетъ колебаться приблизительно отъ 1 до 12-ти. Н а пражгикѣ это 
колебапіе можетъ быть больше, такъ какъ въ предыдущемъ разсужденіи 
мы принимали, что чистый грузъ составляет*, Ѵ 8 валового, т.-е. пред
полагали нагрузку вагоновъ до полной ихъ подъемной силы, между тѣмъ 
зшогіе товары ие могутъ грузиться въ такомъ количествѣ. Передвижеяіе 
каждаго вагона съ грузомъ въ одиомъ нанравденіи вызываетъ обратное 
передвпженіе того же вагона, и во многихъ случаяхъ обратное передви
ж е т е вагоновъ совершается далеко не съ полнымъ вѣсомъ, а иногда и 
просто норожнякомъ, вызывая, такъ сказать, непроизводительный трудъ. 
Въ силу изложеннаго, очевидно, что и съ точки зрѣнія новѣйшихъ по-
литико-экономическихъ піколъ на- дѣну лредметовъ—разстояніе пере
возки никонмъ образомъ не можетъ и не должно служить мѣриломъ 
же.тѣзнодорожныхъ тарифовъ. 

Мы думаемъ, что принщшъ онредѣленія тарифовъ по разетоя-
ніямъ не только не вытекаетъ изъ новѣйшихъ экономических^ док-
Т'инъ, но даже нротиворѣчитъ надеждамъ нѣкоторыхъ писателей, при
держивающихся этихъ доктринъ. Писатели эти думаютъ, что свойство 
великихъ изобрѣтеній настоящагс столѣтія—сокращать и даже уничто
жать преграды разстояній—должно оказать немалое вліяніе на болѣе равно
мерное распредѣленіе богатства и экономическое уравнение классовъ 
народа. Если же действительно желѣзныя дороги призваны къ уничто-
женію или, по крайней мѣрѣ, сокращенію разстояйій, то конечно не по-
средствомъ назначенія тарифовъ соответственно этимъ разетояніямъ 
возможно содействовать достшкенію указанной нѣли. Ибо очевидно, что 
какъ ни измѣняй тарифы, а при регулированіи ихъ по разстояніямъ, 
одна верста, въ экономическом* смыслѣ, будетъ все-таки въ сто разъ 
менѣе разстоянія въ сто верста. 

Переходя отъ теоретическихъ соображеній къ практике железно-
дорожнаго дела, мы видимъ. что, напримеръ, въ Амврикѣ, где звелѣзныя 
дороги разсматриваются какъ совершенно частныя предпріятія, провоз-
ныя цены взимаются большей частью на основаіпи особыхъ соглашений. 
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чѣмъ въ корнѣ подрывается равноправность отправителей н общегосу
дарственная полезность желѣзныхъ дорогъ. При такой системѣ дѣйстнія, 
само собою разумеется, не можетъ быть и рѣчи объ обязательном!, 

регулировании тарифовъ не только но произвольным!, величинамъ, какъ. 
наиримѣръ. разстояніе, ко даже и объ уегановленіи ихъ применительно 
къ благоразумным!, коммерческим!, началамъ, если начала эти не со
гласны съ личной выгодой тгѣкоторыхъ предпринимателей. 

.Ліъ бытнш-ть мою въ Нью-Іиркѣ, говоритті г. Орбшіскій, ( „ О 
хлебной торговлѣ Соединенных!, Штатовъ Сѣверной Америки"), я былъ 
пораженъ тѣмъ фактомъ, что хлѣботорговепъ въ Чикаго за доставку 
четверти ншешщы къ любому изъ нортовъ хлѣбнаго экспорта платить 
только 72 септа, тогда какъ фермер!, изъ штата. Ныо-Іорка или Пенгпль-
наніи за тоже количество долженъ заплатить вдвое больше; кь первомъ 
случаѣ—разстояніе 1500 верстъ, такъ что иудо-верста обходите дешевле, 
чѣмъ въ 1/1аа копѣпки. во-второмъ—разстояніе 500 верста, такъ что иудо-
верста равна Ѵ 1 6 копѣйви..." 

Этогъ факта действительно норааителенъ, такъ какъ онъ основы
вался не на какомъ-либо разумномъ коммерческомъ основаніи, а на без
нравственном!, стремленш администрации дороги угодить евонмъ натро-
намъ. Къ счастью, у наст, въ Россіи, даже и при существующем!, кон
троле правительства надъ железными дорогами, подобный проделки не
возможны. Но въ общемъ мы находимъ вполне естественны» и понят-
иымъ, „что фрахта на Американскихъ дорогахъ, какъ показываеть г. 
Орбинскій, не есть функція ( если это слово употребить въ математиче-
скомъ смысле) пространства, а зависьта не только отъ разстоянія. но и 
оіъ того мѣста. куда и откуда, и отъ направленія. но которому идеи, 
грузъ. Отъ А до В не дальше чѣмъ отъ Б до А, а между темь передви
н е т е одного и того же груза, даже если онъ не покидаетъ вагона, стоить 
не тоже самое, а, смотря по обстоятельствамь, дороже или дешевле, и 
разница въ этомъ отношеніи можетъ доходить до весьма значительных* 
размеровъ. ОтсЕгда уже понятно, что никакъ нельзя формулировать об-
щихъ законовъ для фрахта; они одни для одного рынка и другіе для 
другого, и должны быть ралсмотрѣііы для каждаго особо". 

Конечно, Американцы не такъ наивны, чтобы выдумывать общія 
формулы для нормированія желѣзнодорояишхъ провозныхъ ггѣнъ, тѣмъ 
болѣе, что конкурренція между железными дорогами въ Америкѣ и, сле
довательно, пониженіе ггѣнъ провоза доходили до предѣловгь, о которыхъ 
у насъ еще и не помышляютъ. 

Относительно англійскихъ дорогъ начальник* тарифнаго отдѣле-
нія Северной дороги Ерете, въ августовскомъ номере 1879 года „Revue 
générale des chemins de fer", сообщаетъ: 



..Въ Англіи тарифы не только не сообразованы съ разстояніемъ, но, 
иапротивъ, та.мъ совершенно признано, что провозная цѣна между двумя 
промежуточными станціями можетъ быть выше, нежели между крайними 
той-же лнніи". 

„Общества англійскихъ желѣзныхъ дорога пмѣютт> такимъ обра
зомъ широкую возможность удовлетворять самымъ разнообразным!, тре-
бованіямъ своихъ потребителей: онѣ могутъ, напримѣръ, устанавливать 
очень шізкія цѣны для того, чтобы дать возможность товарамъ двигаться 
между различными портами Анг.гіи, не заставляя ихъ совершать это пере-
движеніе моремъ, и не находясь черезъ это вынужденными понижать 
свои внутренніе тарифы". 

„ Ц ѣ н ы англійскихъ тарифовъ, какъ общихъ, такъ и епеціальныхъ, 
выражены въ формѣ постанціонныхъ ставожъ, которыя устанавливаются 
на основаніи чисто коммерчеекихъ соображены о томъ, какой размѣръ 
дать этой ставкѣ, чтобы нріобрѣсти перевозку, внѣ всякихъ формулъ, 
основанныхъ на разстояніи. Такимъ образомъ было бы совершенно на
прасно искать въ англіискихъ тарифахъ поверстныхт, базисовъ". 

Тарифы французекихъ дорогъ также не регулированы по разстоя-
кіямъ. Для тарификанш всѣ французскія дороги принимаютъ очень часто 
не дѣйствительныя, а условный разстоянія (distances d 'appl ica t ion) , 
опредѣленныя по усмотрѣнію самихъ желѣзныхъ дорогъ. Но, кромѣ того, 
между провозными цѣнами и даже этими условными разстояніями часто 
не существуетъ опредѣленнаго соотвѣтствія. Вотъ что говорить по этому 
предмету довесеніе s ) особой комиссіп, назначенной французским!, 
сенатомъ для изелѣдованія нѣкоторыхъ желѣзнодорожиыхъ вопросовъ: 

.,Существуетъ только одинъ тарифъ (общій) Общества. Западной 
дороги, который даетъ въ точной и ясной формѣ основанія исчисления 
разстояній и формулы провозныхъ пѣнъ, соотвѣтствуюшія этимъ разстоя-
ніямъ: въ тарифѣ Общества Сѣверной дороги посредством!, изслѣдо-
ванія можно еще прійти къ опредѣленію способа исчисленія разстояній 
и формулъ (уже значительно болѣе сложный,), которыя послужили для 
оиредѣленія провозныхъ пѣігь; но тарифы прочихъ болыпихъ Обшествъ 
не содержа!!, ни сказанныхъ исчисленій, ни однообразныхъ формулъ и 
>екользаю!Ъ отъ веякаго анализа". „Если мы не могли найти о д н о -
о б р а з і я в ъ о б щ и х ъ тарифахъ. говорить въ. другомъ мѣстѣ таже 
комиссія, то гѣмъ болѣе этого однообразия тшетно искать въ тарифах!, 
сдеціалыіыхъ". Действительно, много тарифовъ французских!, и англій-
скихъ дорогъ состоять прямо изъ таблицъ, указывающнхъ для даннаго 
товара провозную пѣну между каждыми двумя станціямп отдѣльно. 
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Въ тарифахъ птальянекіш. и австрійскихъ дорогь такасе не суще
ствует.* неизмѣннаго соотвѣтствія между разетояніями и провозными 
пѣламп, нричемъ тарифы нервыхъ дорогъ сходны съ французскими, а 
тарифы австрШскихъ дорогъ—съ нѣмецкими тарифами. 

Въ Германіи, преимущественно въ видахъ объединенія различ-
ныхъ государствъ, составивглихъ эту молодую имперію, въ 1880 году 
былъ введенъ тарифный законъ, преслѣдовавшііі достиженіе однообразія 
терифовъ во всей имперіи. Не смотря на практическую необходимость, 
при такой ностановкѣ дѣла, пожертвовать существомъ для формы, вое-
таки не было признано возможным*, во всѣхъ случаяхъ, сохранить 
строгую определенность между протяженіемъ перевозки и провозною 
цѣною. .>акоііъ utotTJ гласитъ: 

,,Л 1. Цѣші за перевозку товаров* по же.іѣзныш> дорогамъ должна 
состоять изъ ставки, основанной на разстояніи и экснедиціоннаго сбора' 1. 

,,§ 2. Разстояніе, принятое при установленіи тарифа, должно рав
няться разстоянію, считаемому по длинѣ рельсовъ, и выражаться въ кило-
метрахъ. Вслѣдствіе иеключительныхъ обстоятельствъ, зависящихъ отъ 
конструкціи, эксплоатаціи и отъ торговыхъ условій нѣкоторьіхъ линій, 
дѣйствительиое разстояпіе цѣлаго или части протяженія перевозки 
м о ж е т ъ б ы т ь у в е л и ч и в а, е м о и л и у м е н ь ш а е м о . Рѣшеніе 
относительно увеличенія или временнаго уменьшенія действительных* 
разстояній принадлежитъ федеральному совѣту по предложенію прави
тельства". 

.,§ 6. Отстуиленія отъ условныхъ таксъ и нравилъ регламента, при
нятых* федеральнымъ совѣтомъ, могутъ имѣть мѣето": 

, .а) когда приходится охранять э к о п о м и ч е с к і е и н т е р е с ы 
с т р а н ы," 

, ,б) для борьбы съ конкурренціей, дѣлаемой другими перевозоч
ными предпріятіями и и н о с т р а н н ы м и дорогами". „Эти нарушенія 
подлежать въ тѣхъ случаяхъ, когда не можетъ быть примѣненъ § 7, 
утвержденію федеральнаго совѣта". 

7. Въ крайних* случаяхъ компетентные органы, по соглашении 
съ вомитетомъ желѣзныхъ дорогъ имперіи, имѣютъ право утверждать 
частныя отетупленія, подъ условіемъ ратификации таковыхъ федераль
нымъ совѣтомъ". 

Въ силу вышеизложеннаго, если сравнить между собою много
численные тарифы прямого сообщения Германскихъ дорогъ съ тарифами 
внутренняго еообщенія и даже эти послѣдніе между собою, то мы най-
демъ массу случаевъ отсутствія опредѣленнаго соотвѣтствія между раз-
стояніемъ перевозки и провозною дѣною. 

Въ настоящее время никакъ нельзя утверждать, что такъ недавно 
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принятый въ Германіи тарифный законъ удержится во всемъ своемъ 
объемѣ. Мы видимъ, что Германское правительство, въ столь короткое 
время со дня изданія закона, допустило уже много исключеиш, почти 
совсѣмъ умалившихъ главную цѣль, которую преслѣдовалъ законъ, а 
именно: неподвижность и единообразіе тарифовъ во всей имперіи. До-
казательствомъ тому можетъ служить свидетельство Перрота (въ нѣкоторой 
степени изобрѣтателя действующей тарифной системы въ Германіи), 
который въ декабре 1881 года заявилъ въ Рейхстаге, что въ настоящее 
время въ Германіи действуем, около 10000 желѣзнодорожныхъ тарифовъ, 
среди которыхъ публика почти не можетъ оріентироваться; такимъ об
разомъ, уже во многомъ оправдалась основательность той критики, кото
рая съ самаго объявления указаннаго закона раздается въ Германіи. 

Считаемъ не лишнимъ привести- по этому поводу выдержки изъ 
одной статьи, напечатанной въ „Na t iona l Z e i t u n g " по поводу новаго 
закона еще въ 1879 году: 

„Проектъ закона, говорится въ этой статье, онределяетъ. что фе
деральный советь будетъ иметь во всехъ тарифныхъ вопросахъ реша
ющи! голосъ." „ В ъ немъ упоминается о некоторыхъ принципахъ, кото
рыми советь долженъ будетъ руководствоваться, а именно: принципом!, 
единообразія таксъ, тарификаціи по кратчайшему разстоянію, запреще-
ніемъ прибегать къ тарифамъ, дающимъ для болынаго разстоянія ставку 
более низкую. Но такъ, какъ принципы эти столь строги, что въ при
менении дѣлататя невозможными, то законъ предоставляетъ федеральному 
совѣту право ихъ отбрасывать. Дело намъ представляется приблизи
тельно, какъ если бы, изъ какой-нибудь остроумной книги, было выпи
сано следующее место: § 1. Все преступленія, все нарушенія наказуются 
смертною казнью. § 2. Федеральный советь можетъ для известной ка-
тегоріи преступленій или спеціальныхъ случаевъ решать необходимость 
нримененія легкихъ штрафовъ, не свыше одной марки". 

У насъ въ Россіи почти все тарифы выражены формулою разстоя-
иія. Но есть такай? тарифы со ставками отъ станцШ до станцій и, разу
меется, во многихъ случаягь не имеется определенная соотнощенія 
между провозной платой и разетояніемъ перевозки. Это обстоятельстве 
ігерѣдко служить предметомъ указаній на кажущуюся неправильность 
тарифовъ руескихъ дорога. Очень можртъ быть, что въ нѣкоторыхъ част-
ЕЫХЪ случаяхъ указанное явленіе действительно неправильно, т.-е. не 
оправдывается разумными коммерческими условіями. Но пзъ выше-
изложепнаго еледуетъ, что никакь нельзя указывать па неправиль
ность такихъ тарифовъ, только въ силу еамаго факта отсутствія опредѣ-
леннаго еоответствія между разстояніемъ и провозной цѣной. ибо такой 
способа, доказательства не основанъ ни на научныхт.. ни на ирактиче-



скихъ данных*, а зиждется лишь на нристрастіи к* внѣішіеГі симметріи. 
Между тѣмъ обыкновенно упреки именно и основываются только на са
мом* фактѣ несоотвѣтствія разстояній съ цѣнами. Съ своей стороны 
мы утверждаем*, что недостаток* тарифов* русских* дорогъ заключается 
совсѣмъ не въ томъ, что въ нѣкоторыхъ случаях* цѣны не СООТВЕТСТВУ
ЮТ* разстояніям*; a скорѣе въ томъ, что, под* давлением* извѣсиіьщ, 
тенденцій, ни на чем* разумном* не основаниях*, русская дороги, стре
мясь къ симметрии тарифовъ, придают* иногда несоотвѣтствтющее зна-
ченіе разстояніямъ и черезъ это, въ иныхъ случаяхъ, не приносят* той 
пользы, которую могли бы принести. 

До тѣх* пор*, пока сѣть русских* дорог* еще недостаточно распро
странена, указанный факта, вѣроятно, уже нодмѣчен* нѣкоторыми еиеціа-
листами дѣла; но черезъ нѣкоторое время, когда желѣзные пути вт, Россіи 
разовьются въ соотвѣтствующем* количеств* и распространятся во 
всѣхъ окраинах*, он* будет* бить въ глаза я самою силою вещей за
ставить откинуть всякую попытку регулировать лровозныя цѣны раз-
стояніями. 

Понятно само собою, что чѣмъ меньше пространство данной страны, 
тѣмъ менѣе будут* выступать наружу неправильности, вытекающія изъ 
желаиія подчинять размѣры провозных* пѣнъ разстоніямъ, и тѣм* 
сдабѣе будут* послѣдствія, нроистекающія от* такого извращенія есте
ственных* экономических* явленій. Если шитому в* Амгліи (соединен
ное королевство), представляющей собою 3,21% пространства Европы, 
Франціи—5,41%, йталіи—3%, Австро-Венгріп—6.37'/г, Германіп— 
5,57% до сих* пор* оказывается невозможным* онредѣлять лровозныя 
ггѣны обязательно но разстояніямъ, то остается спросить, какъ возможно 
сдѣлать это въ Россіи, одна Европейская часть которой представляет* 
5 5 % всего пространства Европы? 

Для приданія нашему отечеству надлежащего эвономяческаго 
роста, необходимо достичь возможности наиболѣе легка-то распростра-
ненія естественных* богатств* по всему обширному лротяженію Им-
неріи. Недостаточно, чтобы производства однородных* произведете; рас
пространялись пораіонло, вт> ближаіішнхъ мѣетностях* оть пунктов* 
производства, но необходимо стремиться, чтобы каждый производитель 
имѣлъ как* можно болѣе обширный раіонъ распроетраненія своих* про
дуктов*, ибо черезъ такое расширеніе предложения, будут* значительно 
выигрывать интересы потребителей. Повсемѣстное распространеніе вну
тренних* производств* необходимо въ особенности в* странѣ, держащей 
протекціонные таможенные тарифы, вся тяжесть колх* ложится исклю
чительно на потребителей. Бели дѣйствительно таковы должны быть 
стревиенія, то какъ достигнуть ихъ на пространств* болѣе 5 милліоновъ 
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квадратных* верстъ, представляющем* Европейскую Россію, и какъ въ 
будущем* достигнуть того зае самаго на иространетвѣ болѣе 18 милліо-
Еовъ квадратных* верстъ, представляющем* Европейскую Россію съ С и 
бирью и средне-азіатскими владѣніямн? Очевидно—только посредством* 
крайне низких* тарифовъ на далыіія разстоянія. Русскіе тарифы на 
дальнія разстоянія непремѣнно должны выйти изъ установившихся 
Европейских* норм*. Если въ Европѣ избѣгаютъ на пространствах*, 
измеряемых* тысячами верстъ, тарифовъ ниже Ѵ 7 0 — Ѵ 7 3 , то изъ этого 
крядъ-лп слѣдуетъ, что и мы не должны на пространствах*, измеряе
мых* милліонами верст*, не переходить для нѣкоторых* грузовъ эти 
предѣлы. При наших* пространствах* мы должны будем*, если только 
не пожелают* ограничить общеполезность желѣзныхъ дорогъ, въ самом* 
непродолжительном* времени, перейти тарифы въ Ѵ 1 0 0 и въ будущем* 
можетъ быть доходить до крайне низких* предѣловъ, въ особенности при 
перевозке сырыхъ продуктовъ. А для того, чтобы дороги могли возить 
там*, гдѣ нужно, по низким* тарифам*, необходимо не ограничивать раз
мера ихъ провозной плата на болѣе близкихъ разстояніяхъ. Одним* 
словом*, нужно, чтобы цѣна провоза определялась законом* спроса и 
предложения и чтобы государственное вліяніе не касалось форм* тари
фовъ съ цѣлью водворенія симметріи, а стремилось единственно къ тому, 
чтобы, въ особенности на предметы малоцѣнные, обыкновенно не вы
держивающее дорогих* фрахтовъ, дороги держали возможно низкіе та
рифы, но, разумѣется, не на счетъ государственнаго казначейства. Если 
же предположим*, что пожелали бы заставить дороги держать тарифы въ 
постоянномъ соотвѣтствіи съ равстояніемъ, то, во избѣжаніе понижеяія 
тарифовъ тамъ, гдѣ этого не требуется, онѣ должны будут* воздержи
ваться отъ пониженія цѣнъ тамъ, гдѣ это необходимо. Такъ будут* дей
ствовать как* частныя, так* и казенныя дороги, ибо никакая разумная 
администрація не можетъ желать эксплоатаціи въ убытокъ. При ѳтомъ, 
можно думать, что г В* подобном* случаѣ частныя гарантированным и ка
зенный дороги были бы менѣе склонны защищаться отъ распоряженій, 
клонящихся къ нанесенію убытка государственной казнѣ. Дифферен
циальные тарифы г ) очевидно въ данномъ случае нисколько не ра-зрѣ-
шаютъ вопроса, ибо, во-нервыхъ, при дифференціальныхъ тарифах* 
случаи не вызваннаго еущеетвомъ дѣла пониженія цѣны провоза на мень-
шія разстоянія, для пониженія ихъ на болынія, далеко не устранились 
бы, а только могли бы несколько уменьшиться: а, во-вторых*, если 
только принят* дифференціалъную систему и начать примѣнятъ ее для 

' ) Дифферепціальнымн тарифами называются такіе, которые, по разъ опре
деленным* (формулам*, понижаются вмѣстѣ съ уволиченіемъ разстоянія перевозки. 



различныхъ товаровъ различно въ разныхъ нанравденінхъ. то in, |м«аудь-
ТІТѢ потеряется с а м а с о б о ю определенность соотвѣтетвія разстоянія 
съ провозной нѣиой,—или, иначе говоря, нѣль ихъ установлена не бу
дешь достигнута. 

Мы сказали выше, что и теперь имѣются печальные е.гвды стрем-
ленія придавать существенное значеніе симметрии разстояшй съ провоз
ными дѣнами. Этому, какъ намъ кажется, отчасти слѣдуетъ приписать 
довольно ограниченный раіонъ распространенія русскаго каменнаго угля 
sa предѣлы угольныхъ бассейновъ; почти полное отсутствіе перевозки 
сѣна на болѣе или меиѣе значительныя разстоянія. не смотря на еже
годно повторяющейся ппдежъ скота on. недостатка, корма: довольно 
труд ПОР рагііростратіеніе соли на дальнія рпзе-тоіінііі. in1 е.читря на ушічти-
женіе акциза, и т. д. 

З н а ч е н і е в ѣ с а и о б ъ е м а . Вѣсъ и объемъ. взятые отдѣлыю 
др-угъ отъ друга, елужатъ для выраженія количества даннаго наименованія 
товара или, иначе говоря, количества данныхъ качествъ товара, а въ 
совокупности, кроме выраженія количества, елужатъ также для выраженія 
одного изъ качествъ товара, а именно его относительной плотности, т.-е. 
его удѣльнаго вѣса. Эти тарифный единицы также какъ и разстояніе, 
вліяя въ нѣкоторой степени на расходы нроизводетва, оказывають до
вольно отдаленное дѣйствіе только на одипъ нзъ факторовъ рыночной 
цѣнности провоза, т.-е. на предложеніе. При этомъ вѣсъ товара обыкно
венно оказываетъ большее дѣйствіе. чѣмъ его объемъ. Вѣсъ товаровъ отра
жается на расходахъ производства, a слѣдовательно и на предложении, 
отъ неизбѣжнаго дѣйствія силы тяжести на всѣ предметы, находящееся 
на поверхности земли; вліяніе же обт.ема вытекаетъ преимущественно 
изъ способовъ первозки по желѣзнымъ дорогамъ. прп которыхъ большій 
объемъ товара, сопровождается болыпимъ мертвымъ грузомъ (тара ваго
новъ). Трудъ, необходимый для совершения перевозки товаровъ, точно 
такъ, какъ не находится въ опредѣленномъ отношеніи съ разстояніемъ 
перевозки, не находится также въ опредѣленномъ отношеніи ни съ вѣ-
сомъ, ни съ объемомъ товара. Изъ этого слѣдуетъ. что между рыночного 
ценностью провоза, съ одной стороны, H весомъ. равно объемомъ товара, 
съ другой, не можетъ существовать какого-либо определеннаго отноше-
нія, а потому весъ и объемъ, служа для выраженія тарифовъ, не могутъ 
по существу служить для ихъ регулированія. 

действующія тарифный системы, по способу выражепія тарифовъ 
(т.-е. по формѣ), подразделяются на две категоріи. Одна система, назы
ваемая „историческою", основывается на онределеніи различной про
возной платы, соотвѣтствующей данному разстоянію и веет или лйьемг 
для цазличныхъ наименован!» товаровъ, встречаемнхъ въ перевозке-



причем*, по причинами, объясненным* ранѣе (§ 2 ) , при одинаковых* 
условіяхъ перевозки, товарам* менѣе дорогим* обыкновенно соответ
ствуют* меньшая провозныя цвны. Другая система, именуемая „нату
ральною", не обращает* никакого вниманія на наименованіе товаров* и 
основывается на опвелѣленіи вазличньгхъ провозных* плат*, соответ
ствующих* л а ином V пазетоянію. премущественно въ зависимости отъ 
стносительной плотности товарйвъ. Так* какъ въ первой системѣ наиме-
нованіе товара уже опредѣляетъ его качество, то вѣсъ и объ
ем* являются однозначущими тарифными единицами, и потому для 
выраженія тарифа можетъ быть употребляема безразлично та или другая 
единица. Н а практпкѣ вообще тарифы выражаются въ вѣсѣ, а объем*, 
въ исключительных* случаяхъ, служит* преимущественно для состав-
левая тарифовъ на поштучные и громоздкіе товары. Напротив*, во-вто-
рой системѣ, игнорирующей наименованіе товаров*, для выраженія одного 
изъ ихъ качествъ, а именно плотности, иногда употребляют* совмѣстно 
обѣ единицы—и вѣсъ, и объем*. Н о при этом* • все-таки въ действитель
ности въ тарифахъ фигурирует* только вес*,—элемент* же объема вхо
дить, так* сказать, неявно. Каждый вагон* ограничивает* какъ по весу, 
так* и по объему количество товара, могущаго въ него быть нагружен
ным*. Подъемная сила вагона обыкновенно равна 10.000 килограмм* 
(610 пуд . ) ; значить, более этого веса грузить въ вагон* нельзя. Что 
касается объема, то, смотря по качеству товара,—его можно нагрузить 
въ вагон* более или менее. Ч е м * товар* плотнее, тѣмъ можно его 
больше нагрузить. Въ крытый вагон* можно нагрузить одно количество 
товара, въ открытый—другое. При соответствующих* приспособленіяхъ 
обыкновенно въ открытые вагоны по объему можно нагрузить более, 
нежели въ крытые; но при этом* есть товары, которые, по свойствам* 
своим*, не могут* грузиться въ открытые вагоны; но есть и такіе товары, 
свойства которыхъ недопускаютъ нагрузки въ крытые вагоны. Такъ 
какъ самый вагон* ограничивает* объем* нагруженнаго товара, то по
нятно, что если сказать, какъ это делается въ „натуральных*" тари
фах*, что за количество не более 10-ти или 5-ти тысяч* килограмм* 
к а к о г о у г о д н о к а ч е с т в а т о в а р а взыскивается столько-то со 
100 килограммъ-километровъ. п в и ѵ с л о в і и н а г п т з к и т о в а п а 
в * о д и н * в а г о н * , то само собою разумеется, что такимъ образомъ 
въ тарифъ н е я в н о вводится также элемент* объема, ибо, смотря по 
плотности товара, въ вагон* можетъ быть помещено большее или мень
шее его количество, а потому товаръ этот* съ единицы веса заплатит* 
sa провозъ меньше или больше. Надлежит* заметить, что указанное осно-
ваніе „натуральных*" таишЬовъ не имеет* ничего обпгаго с* основа^ 
ніемъ п о в а г о н н ы х ъ тарифовъ исторической системы. В * этих* по-



слѣднихъ говорится, что за количество, не болѣе 10-ги тысячъ кило
грамм* товара т а к о г о - т о н а и м е н о в а н і я, при условіи нагрузки 
его въ одинъ вагонъ, взыскивается столько-то со 100 килограммъ-кило-

"метровъ. Такимъ образомъ. тутъ тарифная ставка сообразована съ за-
ранѣе извѣстными качествами даннаго напменованія товара. При изы-
сканіи этой ставки, составитель тарифовъ имѣетъ въ виду всѣ качества 
товара и въ томъ числѣ его извѣстную плотность, тогда какъ въ натураль-
пыхъ тарифахъ наименованіе товаровъ -совсѣмъ игнорируется; а потому 
одна и та же полувагонная или вагонная ставка примѣняется къ товарам* 
всевозможных* плотностей; слѣдовательно, ставка эта является, по от-
ношенію единицы вѣса, величиною перемѣнною, зависящею от* плот
ности нагружаемых* товаровъ. 

Тарифы „пстошіческіе" применяются преимущественно въ Америкѣ, 
Франціи, Англіи, Италіи и Роесіи; „начальные"—только въ Гепманіи 
и отчасти въ Австріи. Прежде въ Германіи также существовали тарифы, 
сообразованные съ наименованіями товаровъ. Во время войны 1870—71 
года, для упрощенія разсчетовъ по перевозкѣ войскъ и военных* гру-
80В* на занятых* нѣмцами французских* дорогах*, была введена упро
щенная система исчисленія тарифа по вѣсу и объему товаровъ. Когда 
ватѣмъ желѣзпыя дороги Эльзаса и .Іотарингіи въ 71-мъ году перешли 
въ собственность Германской имперіи, то на нихъ была оставлена, съ 
незначительными измѣненіями, система натуральных* тарифовъ, практи
ковавшаяся во время войны. Система эта съ самаго начала соблазняла 
многихъ своею простотою. Она заключала всего четыре ставки съ тонны 
и километра: 1) для поштучных* отправокъ: 2) для полувагонныхъ от
правок*, въ закрытых* вагонах*, вѣсомъ не болѣе 5000 килограмм*; 
3 ) для полрагонныхъ отправокъ, въ открытых* вагонах*, вѣсомъ не 
болѣе 5000 килограммъ и 4) для полувагонныхъ отправок* вѣсомъ не 
болѣе 10000 килограммъ.—Публицисты Бергман* и Перротъ способ
ствовали распространенію мнѣнія о целесообразности этой системы. 
Одновременно, послѣ Франко-Прусской войны, Германское правительство, 
преимущественно изъ политических* видов*, задалось идеей объеди-
ненія желѣзнодорожиаго дѣла молодой имперіи и выкупа чаетныхъ же-
лѣзныхъ дорогъ. Практическому осуществленію этой идеи могло, конечно, 
значительно способствовать объединеніе желѣзнодорожныхъ тарифовъ 
я искусственное уменьшеніе доходности частных* желѣзныхъ дорог*. 
Подъ вліяніемъ указанных* условій, было принято рѣшеніе распростра
нить систему натуральных* тарифовъ, дѣйствовавшихъ на Эльзасъ-Лота-
ринтскихъ дорогах*, на всю Германію. Но , по мѣрѣ распространенія 
тарифовъ „натуральной" системы, практика все болѣе и болѣе показы
вала их* непримѣнимоеть и несоотвѣтствіе экономической жизни. Вслѣд-

G 
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craie этого постепенно дѣлались, и вѣроятно еще будуть дѣлаться, от
ступления отъ оснс-вныхъ началъ этой системы, отчего „натуральные" 
тарифы теперь все болѣе приближаются въ своихъ основаніяхъ къ тари
фамъ „историческимъ" и представляют*, собою въ настоящее время 
систему далеко невыдержанную и непоследовательную. Н е говоря уже о 
аомъ, что теперь большая часть грузовъ по германскимъ дорогамъ пере
возится по спеціальвьшъ тарифамъ, которые основаны на наименованіи 
товаровъ и черезъ это отождествляются съ тарифами „историческими", 
и что въ международныхъ сообщеніяхъ германскія дороги были выну
ждены во м н о г о » отказаться отъ системы „натуральныхъ 4 тарифовъ, 
кромѣ того число нормальныхъ классовъ „натуральныхъ" тарифовъ все 
болѣе и болѣе увеличивается и мѣстнымъ Управленіямъ, подъ условіемъ 
соотвѣтствующаго утвержденія, сообразно роду товаровъ, предоставлено 
право дѣлать различный отступленія отъ нормальныхъ классовъ, кото
рые въ первое время предполагалось сохранять неизменными. Въ резуль
тате, по свидетельству самаго Перрота, натуральная система тарифовъ 
не ввела въ Германіи упрощенія тарификации что такъ сильно соблазняло 
любителей бумажной простоты и симметріи. Такимъ образомъ, 11-ти 
лѣтній опытъ германскихъ дорогъ доказалъ, что даже и при „железной" 
воле невозможно итти противъ естественныхъ законовъ, регулирующихъ 
окономичеекія отношенія, при настоящемъ строе промышленности и 
торговли. Уетраненіемъ изъ тарифовъ наименованія товара, какъ фактора 
размѣра провозной пѣны, очевидно подрывали регулированіе этой пѣны 
по спросу и преддоженію, ибо спросъ и предложеніе оказываютъ совер
шенно различное действіе на рыночную ценность провоза, смотря по 
роду, т.-е. наименованію товара. Опытъ показалъ, что на практике го
раздо труднее устранять двйствіе общихъ ѳкономическихъ законовъ на 
рыночную ценность провоза, нежели изобрѣтать умозрителььыя, хотя и 
остроумный основанія для регулированія тарифовъ. 

Обѣ категоріи действующихт. тарифовъ не всегда опредБляютъ 
провозныя ЦБНЫ пропорціоналыю весу товара; но при этомъ въ тари
фахъ „историческихъ" непропорциональность провозной ЦЕНЫ вѣсу товара, 
вмѣюіцая мѣсто преимущественно только для спеціальныхъ повагонныхъ 
тарифовъ, более исключительна, нежели въ тарифахъ „натуральныхъ", 
где эта непропорціопальность проведена систематически, какъ общее 
правило не только въ опещальныхъ, но и въ общихъ клаесахъ. 

Система „натуральныхъ" тарифовъ, по крайней мерѣ въ первона-
чалъномъ своемъ объемѣ, не только оказалась непрактичной, но еще 
создала родъ спекулянта, которая, по нашему мнѣнію, не должна быть 
терпима. Такъ какъ упомянутая система опредѣляетъ провозную пѣну 
ноштучно (со 100 килотраммъ), по нолрагонно (съ 5000 килограммъ) 



и повагонно (съ 10Ü0O килограмм*) — безразлично какой бы товаръ ни 
ірузпдся—и такъ какъ провозная цѣна для поштучных* отправок* выше 
нежели для полувагонныхъ, а для ішлувагонныхъ выше нежели для ва
гонных*, то въ результатѣ дѣло отправки массы товаров* перешло въ 
руки коммиссіонеровъ и экспедиторов*. Коммиссіонеры эти собирают* от* 
производителей и действительных* владѣльцевъ грузов* их* отправки, 
формируют* из* этих* отправок* партіи товаров* и, затѣмъ отправляют* 
собранная смѣси товаровъ по полувагоннымъ и по повагонвымъ тарифам*. 

Бели, напримѣръ, производитель желает* отправить 150 пудовъ 
орѣховъ, то он* заплатить железной дорогѣ по поштучному тарифу 30 
рублей; но если он* обратится къ коммиссіонеру, то тот* съ него возьмет* 
меньше, такъ какъ этотъ коммиссіонеръ занимается специально тем*, что 
собирает* отъ производителей и владельцев* грузовъ пхъ отправки 
различныхъ товаровъ, например*: орѣхп. сапоги, номаду и т. д., группи
рует* эти отаравки и, затѣмъ, отправляет* ихъ повагонно. Если произво
дителям* или действительным* владельцам* грузовъ пришлось бы, на
пример*, заплатить 105 р. за перевозку по поштучному тарифу, то коммис-
сіонеръ заплатить по повагонному тарифу только 75 р., а изъ 30 р. 
выгоды—часть (нужно полагать—львиную) оставить себе, а другую 
отдаст* действительному отправителю. 

При таком* иоложеніи дѣла, для того, чтобы судить, сколько 
именно стоит* германской торговле и промышленности перевозка продук
товъ по железнымъ дорогамъ, было бы ошибочно обращаться къ опубли
кованным* тарифам*. Чтобы знать, сколько публика платить железным* 
дорогамъ, нужно прибавить къ этимъ тарифамъ еще неизвестным пре-
міи, которыми пользуются коммиееіонеры черезъ группировку отправок*. 
Такое положеніе вещей чрезвычайно сильно развило коммиссіонерство 
въ Германіи и едва ли можно сомневаться, что эти коммиссіонеры оказы
вали, и до настоящаго времени оказывают*, не малое вліяніе на под
держку системы „натуральных*" тарифов*. 

Здесь будетъ уместно вспомнить, что система „натуральных*" та
рифовъ действуете въ нѣкоторыхъ прямыхъ русских* сообщеніяхъ съ 
заграницею и что, благодаря этимъ тарифамъ, известные коммиссіонерскіе 
дома собирают* со всех* концов* Европы отправки преимущественно 
въ Берлин* для того, чтобы потом* отправлять смеси всевозможных* 
предметов* довагонно въ Россію. 

Повагонные тарифы „исторической" системы, неумело устано
вленные, также даютъ некоторое ноле для спекуляции коммисіонеровъ,— 
но поле это несравненно уже, такъ какъ въ этих* тарифахъ допускается 
повагонная отправка товара только одного рода, точно обозначеннаго 
въ самомъ тарифѣ, вследствіе чего коммиссіонеры уже лишены возмож-
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ности дѣлать смѣеи всевозможныхъ предметовъ. П о нашему убѣзкденію, 
повагонные тарифы должны устанавливаться только для такихъ гру-
зовъ, которые, по роду своему и по условіямъ торговли, перевозятся, 
или могуть перевозиться, повагонно, безъ всякаго стѣсненія для дѣйстви-
телышхъ отправителей. Исключенія могуть допускаться только для та
кихъ грузовъ, которые могуть вредить товарамъ, нагруженнымъ вмѣстѣ 
съ ними, въ одномъ вагонѣ. Наилучшіе, т.-е. наиболѣе выработанные 
тарифы „исторической" системы такъ и устанавливаются. Тогда спе-
куляція коммиссіонеровъ уже совсѣмъ не можетъ имѣть мѣста. 

Говоря о роли количества (вѣса) въ желѣзнодорожныхъ тарифакъ. 
надлежитъ еще упомянуть о такъ называемыхъ р е * а к п і о н и ы х ь 
тарифахъ, практикуемыхъ въ особенности въ Америкѣ. Англіи и А в -
стріи. Рефаклгіоннымъ обыкновенно называютъ такой тарифъ. который 
даетъ уступку противъ общихъ или спецтальныхъ тарифовъ, только при 
условіи перевозки опредѣленнаго, болѣе или менѣе значительная), ко
личества товава. Тарифы эти въ Австріи и Россіи о б я з а т е л ь н о 
п у б л и к у ю т с я на общемъ основаніи, а потому de ju re они имѣютъ 
характер* общихъ тарифовъ, примѣняемыхъ к о в с ѣ м ъ отправите-
лямъ, выполнившимъ условія, въ нихъ обозначенныя. D e facto, та
рифы эти, въ нѣкоторыхъ случаяхъ, ставят* въ исключительное положеніе 
нѣкоторыхъ линь, а иногда поошряютъ коммиссіонерство. Первый случай 
можетъ имѣть мѣсто, напримѣръ, если количество, обусловливающее 
примѣненіе рефакціоннаго тарифа, столь велико, что имъ могуть вос
пользоваться только нѣкоторые самые крупные производители; второй— 
когда это количество недоступно дѣйствительнымъ производителямъ, а 
потому иногда являются коммиссіонеры, которые собираютъ грузы, от-
правляютъ ихъ отъ своего имени и затѣмъ пользуются уступкой. Въ 
этомъ заключается слабая сторона рефакціонныхъ тарифовъ. Но тѣмъ 
не менѣе нельзя отрицать, что тарифы эти въ иныхъ случаяхъ приносятъ 
пользу торговлѣ, промышленности и желѣзнымъ дорогамъ. Обыкновенно 
каждая же.тѣзная дорога завалена заявленіями такого содержанія: по
низьте тарифъ на такой-то предметъ до такого-то размѣра, тогда пере
возка значительно увеличится. Очевидно, что желѣзная дорога, въ осо
бенности имѣющая дефипитъ, по своей волѣ можетъ понижать тарифъ 
только тогда, если она имѣетъ уверенность, что это понпженіе послу
жить къ соотвѣтствующему развитію перевозки, т.-е. къ соответствующему 
увеличению ея количества. Если, по изслѣдованіи заявленія, желѣзная 
дорога такой увѣренности не пріобрѣтетъ, а между тѣмъ просимая 
уступка настолько велика, что можетъ оказать значительное вліяніе на 
финансовые результаты, то дорога, не желая принять на себя рискъ 
иониженія, оть него отказывается. Въ результате, если только заявленіе 



отправителя было серьезно и осуществимо, проигрывает* дорога, ли
шаясь новых* грузовъ, и торговля, не имѣя возможности расшириться 
до возможных* предѣловъ. Если же дорога можетъ установить рефак-
ціонные тарифы, то она без* особых* затрудненій удовлетворяет* же
лайте заявителя, опубликовывая просимый им* рефакціонный тарифъ 
для всѣхъ отправителей. Тогда отправители, если перевезут* определен
ное количество, получать желаемую уступку, а если не перевезут*, то 
воспользуются общими тарифами и, во всяком* случаѣ, дорога ничего не 
потеряет*. Вообще рефакціонные тарифы представляют* собою в* 
желѣзнодорожной промышленности выраженіе общаго явленія, имѣгощаго 
место во всякой торговлѣ и во всякой' промышленности, а именно: про
дажи оптом*. При настоящих* экономических* условіях* дѣтіы оптовых* 
продаж* всегда дешевле единичных*. Мы могли бы указать много но
вых* теченій грузовъ, которыя получили свое существование и развитіе, 
только благодаря примененію рефакціонныхъ тарифовъ. Дороги не ре
шились бы для этих* грузовъ сразу сделать общіе пониженные попудные 
тарифы и грузы эти, может* быть, до сих* пор* не имели бы движенія. 

Итакъ, по нашему МНБНШ, не следовало бы совершенно устра
нять возможность установленія рефакціонныхъ тарифовъ. Но мы думаемъ, 
что вообще къ уетановленію таких* тарифовъ следует* относится съ 
крайнею осторожностью и, кроме существующих* условій дѣйствія ихъ 
(обязательство публикации и примененія ко всем* без* исключенія от
правителям* при одинаковых* условіяхъ), надлежит* не допускать дей
ствия каждаго опубликованнаго рефакпіоннаго тарифа более, ч е м * на 
годъ времени. Въ теченіи года дорога может* выяснить полезность или 
безполезность такого тарифа и, следовательно, сделать его общим* или 
совершенно уничтожить. 

§ 4. Вліянге расходовъ жтлоатаціи на тарифы. Мнѣніе ооъ 
опредѣлеиги тарифовъ по расходамъ жсплоатацт. Въ действитель
ности не существуете расхода перевозки даннаго товара: существуютъ 
только валовые расходы экеплоатаціи. Методы опредѣленін пудо-
верстныхъ расходовъ и значеніе ихъ выводовъ. Нормы пудо-веретныхъ 
расходовъ, которыми руководствуются желѣзныя дороги при тариф-
пыхъ изысканіяхъ, предположительны. Нормы эти на русскихъ дорогахъ 
иногда преувеличиваются, что тормозить развитіе нѣкоторыхъ 
боъатствъ страны. Экспериментальные способы суждеиія о выгодности 
тарифныхъ понижены. Споеобъ опредѣленія изъ разностей однородныхъ 
пергодическшъ расходовъ ѳлементовъ для сужденгя о возможныхъ 
тарифныхъ пониженгяхь. 

Расходы экеллоатаціи вліяютъ только на один* из* факторов* 
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цѣны провоза, а именно на иредложеніе. Вліяніе это довольно значи
тельно, и мы уже видѣли, что, съ уменыиеніемъ расходов* ѳксплоатащи, 
собственны! интерес* желѣзной дорога побуждает* ее уменьшать нро-
возныя цѣны. Всякая промышленность, вообще _ говоря, не можетъ про
давать своп произведепія дешевле того, во сколько онѣ обходятся произ
водителю; но тѣш. не мепѣе на практикѣ можно видѣть исключенія изъ 
этого правила. Мы не будемъ говорить о случаяхъ, когда понижения 
противъ стоимости производства дѣлаются для конкурренціи съ другими 
путями, тѣмъ болѣе, что подобный явленія на русских* желѣзныхъ до-
рогахъ, всаѣдствіе ихъ задолженности государственной казнѣ, въ осо
бенности не желательны. Н о можно указать и на другіе случаи, когда 
аакія пониженія имѣют* разумная оправданія. Случаи эти могут* имѣть 
мѣсто всякій раз*, когда убыток* отъ пониженія против* стоимости 
производства окупается, иди несомнѣнно окупится в* ближайшем* буду
щем*, доходом* по другой статьѣ перевозки. Объясним* это несколькими 
прнмѣрами. Дорога можетъ согласиться на перевозку свеклы до какого-
либо сахарнаго завода по тарифу ниже эксплоатаціонныхъ расходов*, 
зная, что перевезенная свекла даст* дорогѣ новый груз*—сахар*, кото
рый имѣетъ такую цѣнность, что, вообще говоря, выдерживает* высокій 
тарифъ, если при этом* коммерчески! разсчет* убѣждаетъ, что убыток* 
от* перевовки свеклы покроется перевозкою сахара. Въ данном* случаѣ 
дорога, если не выиграет*, то и ничего не потеряет*. Между гѣмъ, уве-
личеніе производства сахара и посѣва свеклы может* и, вообще говоря, 
принесет* еоотвѣтствующую пользу: производителю и потребителям* 
сахара, производителю (землевладѣльцу) свеклы и, вообще, всѣмъ ли
цам*, которыя будут* участвовать въ производствѣ и обмѣнѣ какъ 
сахара, такъ и свеклы. Если устройство какого-либо гужевого пути, мо
гущего принести пользу желѣзной дорогѣ въ смыелѣ привлеченія къ 
ея станціи новых* грузов*, обусловливается тѣмъ, чтобы желѣзная до
рога перевезла по тарифу ниже расходов* производства необходимые 

для устройства' гужевого пути матеріалы (камень, песок*), то коммер
чески разсчет* можетъ понудить желѣзную дорогу согласиться на низкій 
тарифъ, раэумѣется, при увѣренности, что убытокъ этого тарифа по
кроется доходомъ отъ новых* грузов*. Въ результат*1 выигрывает* до
рога и всѣ тѣ лица, которыя будут* пользоваться устроенным* путемъ. 
Для регулпрованія мѣстныхъ портовых* расходов* • по вывозу и ввозу 
грузов*, съ цѣлью развитія движенія черезъ этотъ порть, дорога может* 
имѣть выгоду перевозя товары по портовым* вѣтвямъ въ убытокъ, если 
убытокъ этотъ будетъ покрываться привлечен іемъ новых* грузов* по 
главному пути, ведущему к* порту. Такія дѣйствія дороги могут* принести 
пользу торговлѣ и промышленности безъ всякаго вреда для ея интере-



совъ. Подобных* примѣровъ. когда нониасеніе тарифовъ против* стои
мости производства оправдывается общими интересами и, въ резуль-
аатѣ, не убыточно для дорога, конечно, можно привести очень много. Но 
тѣмъ не мепѣе, вообще говоря, нровозпыя пѣны не должны быть ниже 
стоимости производства, т.-е. расходовъ эксплоатаціп. Нѣкоторыя же 
лица полагаютъ, что цѣны эти должны соответствовать этимъ расходамъ, 
т.-е. регулироваться не по спросу и предложенію. а именно но расходамъ 
вксплоатаціи. Лица эти видятъ оправдаиіе подобнаго взгляда на провоз
ныя цены въ томъ, что, какъ мы это уже говорили, идеалъ новейшнхъ 
економическихъ школъ заключается въ приведеніи ценности всехъ пред
метов* и услугь къ количеству заключенного въ нихъ труда, а этотъ 
трудъ. по ихъ мнѣнію, и выражается на желѣзныхъ дорогахъ въ расхо-
дахъ производства. Мы не раздѣляемъ подобных* миѣиііі прежде всего 
потому, что не считаемъ возможным* применять къ современнымъ во-
просамъ жизни научныя теоріи, которыя могуть имѣть практическое зна-
ченіе лишь въ далекомъ будущемъ. Совершенно верно, что новое напра
вление въ политической ѳкономіи видитъ pium desiderium въ опредѣленіи 
пѣнностп предметовъ по количеству заключенная въ нихъ труда, но 
изъ этого нисколько не следуетъ, чтобы было возможно подобное научное 
положеніе вводить ex abrupto въ жизнь во всякое время и при всякихъ 
обстоятельствахъ. Напротивъ, характеристическая черта новой реали
стической школы заключается въ отрицаніи возможности примененія 
къ жизни какихъ-бы то ни было абсолютныхъ экономическихъ доктринъ, 
выводимыхъ изъ чистаго разума, безъ соображенія съ конкретными об
стоятельствами: мѣстомъ, временем* и вообще совокупностью наличныхъ 
уеловій. Между темъ, очевидно, было-бы очень странно основывать 
пену провоза на труде, когда эта пѣна составляете большею частью 
лишь второстепенный элемент» общей пѣны продукта, которая, при со-
временныхъ усдовіяхъ, определяется не по количеству овеществленнаго 
въ этомъ продукте труда, а по спросу и предлоисешю. Съ другой сто
роны, при наличныхъ экономический, условіяхъ, расходы эксплоатаціи 
дороги не находятся въ соответствіи съ затраченным* трудомъ, такъ какъ 
расходы эти состоять изъ матеріаловъ и услугь, которыя сами железныя 
дороги покупают* по рыночным* пенам* и которыя, следовательно, не 
служат* выраженіемъ труда, въ нихъ вложеннаго. Приведенный указа-
нія сами по себе достаточны, чтобы понять, что теорія регулированія 
тарифовъ по расходамъ эксплоаящіи, на практике, при наличныхъ ус-
аовіяхь, неприменима. Но кромѣ того,—и это самое главное,—положеніе, 
что тарифы должны соответствовать расходамъ производства или не 
должны быть ниже этих* расходовъ, въ сущности говоря, ничего реальнаго 
собою не выражает*, ибо, на практике, расходъ эксшюатацін, вызывав-
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мый перевозкою товара по данному тарифу, въ действительности никому 
неизвѣстенъ. 

Какъ ни страннымъ можетъ показаться, съ церваго взгляда, нѣко-
торымъ читателямъ настоящее наше утвержденіе, тѣмъ не менѣе оно со
вершенно вѣрно и хорошо извѣстно лицамъ, которыя занимались опредѣ-
леніемъ расходовъ производства. 

П о этому вопросу Курсель-Сенейль въ „ J o u r n a l des E c o n o m i 
stes" 1 ) высказался такимъ образомъ: 

„Лица, знакомый съ промышленностью, знаютъ, что не существуетъ 
расхода производства бумажной или льняной нитки, или полосы желѣза. 
Оуществуетъ только общій расходъ производства для каждой антрепризы, 
и только одному хозяину ея этоть расходъ извѣстенъ, да и то не всегда". 

Эти строки извѣстнаго французскаго экономиста безусловно справед
ливы и по отношенію къ желѣзнодорожной промышленности. Хотя нѣко-
торыя лица, занимающаяся установленіемъ желѣзнодорожньгхъ тарифовъ, 
иногда основываются на расходахъ эксплоатаціи и придаютъ имъ особое 
значеніе. тѣмъ не менѣе эти расходы д л я к а ж д а г о д а н н а г о т о 
в а р а , д в и г а ю щ е г о с я п р и д а н н ы х ъ о б с т о я т е л ь с т в а х ъ , 
и м ъ н е и з в е с т н ы , и для своихъ соображеній они пользуются сред
ними и предположительными величинами, выведенными при томъ большею 
частью съ такими приближеніями, при которыхъ о математической пра
вильности выводовъ не можетъ быть серьезной рѣчи. Подобныя величины, 
по нашему мнѣнію, иногда могутъ служить только элементами, въ числѣ 
многихъ друтихъ элементовъ, для соображений при тарифныхъ анализахъ. 
Мы совершенно вышли бы изъ рамокъ нашего труда, если бы захотѣли 
представить здѣсь критическій обзоръ всѣхъ болѣе или менѣе извѣстныхъ 
методовъ опредѣленія расходовъ эксплоатаціи, вызываемыхъ перевозкою 
товаровъ, съ поясненіемъ, какое именно значеніе для регулированія тари
фовъ выводы этихъ методовъ представляютъ. 

Однако, съ цѣлью устранения довольно распространенныхъ заблу* 
жденій, мы счнтаемъ полезнымъ, хотя въ нѣсколькнхъ словахъ, указать 
на общіе пріемы этихъ методовъ и, главнымъ образомъ, объяснить зна
чение ихъ выводовъ. Затѣмъ мы позволимъ себѣ представить нѣкоторыя 
соображенія для опредѣленія такихъ величинъ, выведенныхъ изъ расхо
довъ эксплоатацін, которыя, по нашему мнѣнію, могли бы служить 
элементами при сужденіи о размѣрахъ тарифныхъ ставокъ. 

Каждая дорога видеть свои расходы эксплоатаціи по определенной 
форме. Въ конпѣ года отчеть можетъ показать общій итога расходовъ, 
съ подробными подраздѣленіями ихъ на различный расходным статьи, 

г ) Январь 1879 года. 
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т.-е. на статьи, установленная по характеру самихт. расходовъ. Изъ 
отчета можно, нанримѣръ, видѣть, сколько израсходовано на содержаніе 
машинистовъ, на освѣщеніе поѣздовъ, на ремонта рельсъ и проч. Такимъ 
образомъ, отчета можетъ показать, сколько въ теченіе года израсходовано 
денег* на содержаніе эксплоатаціи дороги. Но сумма, израсходованная на 
ссдержаніе эксплоатаціи, совсѣмт, не представляет* собою д е й с т в и 
т е л ь н о й с т о и м о с т и э к с H л о а т а ц і и в ъ т е ч е н і и д а н -
н а г о г о д а , ибо здѣсь многое зависитъ отъ системы хозяйства и отчетно
сти. Во всяком* хозяйствѣ значительное количество производимый, расхо
довъ приносить соответствующую услугу не только въ продолженіи того года, 
въ который расходъ нроизведенъ, но и въ теченіи более продолжитель
н а я времени. Напримѣръ, если въ какомъ-либо году построен!, жилой 
домъ, то онъ можетъ приносить соотвѣтствующія услуги, вероятно, въ 
продолженіи всего времени существованія дороги; новый рельсъ, по
ложенный въ путь, или новые весы, поставленные на станціи, могуть 
служить десятки летъ. Въ силу соображеній чисто хозяйственная свой
ства (блаяпріятнаго положенія рынка, излишка свободных* сумм* и 
т. п . ) , хозяин* или администрация предпріятія делают* въ одном* году 
больше указанных* расходовъ, а въ другом* меньше. Если же такіе 
расходы сносятся по отчету по мірѣ производства работ* или выпуска 
дтредметовъ въ службу, то понятно, что общій итог* расходовъ предста
вит* собою лишь сумму денег*, израсходованных* въ теченіи года, но 
нисколько не будет* выражать действительную годовую стоимость эксплоа-
атаиіи предпріятія. Н а помощь такому положенію дела приходят* извест
ные пріемы отчетности. Для того, чтобы годовые расходы действительно 
выражали собою годовую стоимость эксплоатаціи предпріятія, расходы 
на предметы, которые м о г у т * д о с т а в л я т ь п р о д о л ж и т е л ь 
н ы й у с л у г и , сносятся не разом*, а разлагаются на болѣе или менѣе 
продолжительное время, соответствующее продолжительности сказанных* 
услуг*. Но такъ какъ эта продолжительность заранее неизвестна, то 
само собою разумеется, что способъ раскладки расходом, на нѣсколько 
летъ основывается на приближеніяхъ. Въ прикладных* математиче
ских* науках*, во многих* случаях*, применяются извѣстные пріемы 
вычисленій по приближеніямъ, и о результатах* таких* вычисленШ,— 
разсуждая съ практической, а не съ чисто математической точки зре~ 
нія,—конечно, нельзя сказать, что они неточны, тѣмъ болѣе, что въ 
такихъ случаях* определяются и пределы приближеній, т.-е. пределы 
точности выводов*. Н о ничего подобная не существуетъ въ приближе-
ніяхъ отчетов*, коммерческих* предпріятій. Тут* употребляются черезчуръ 
грубые пріемы сравнительно съ пріемами, практикуемыми въ прикладной 
математике. Т Б М Ъ не менѣе ѳти пріемы, если ихъ применять тщательно 



и систематически, въ теченіи нѣсколькихъ лѣть ыогутъ дать данныя, 
которыя, при посредствѣ извѣстныхъ математических* соображеній, 
могли бы представить возможность приблизиться къ истинной средней 
годовой стоимости эксплоатаніи преднріятія. Но, къ еожалѣпію, отчеты, 
въ особенности русскихъ желѣзныхъ дорога, не удовлетворяют указан-
нымъ требованіямъ, по отсутствію въ нихъ определенной системы вообще, 
и въ частности—системы разложенія расходовъ, представляющихъ про-
должительныя услуги. Въ нослѣднемъ отношеніи существуетъ полная 
неопределенность дѣйствій. Въ железнодорожной нромыніленности пред
меты, представлнющіе продолжительныя услуги, можно подразделить на 
инвентарь и сооруженія. Что касается инвентаря, то, во-первыхъ, одна 
дорога нричиеляетъ одинъ какой-либо нредметъ (напримѣръ, флагь) въ 
инвентарю, а другая къ матеріаламъ. Нѣтъ вполне онределеинаго пра
вила о томъ, какіе предметы считать инвентаремъ. Во-вторыхъ, одне 
дороги сносятъ полностью въ расходъ весь инвентарь, выпущенный въ 
службу, другія разлагают* этот* расходъ на несколько лѣтъ и по раз-
личнымъ снособамъ, п, наконец*, третьи (что самое худшее ), некоторое 
время держатся одной системы, а потомъ переходить къ другой. Что 
касается сооруженій. то таковыя можно подразделить на ремонтъ и новыя 
востройки. Новыя постройки обыкновенно производятся не на доходъ 
отъ перевозки, а на основные капиталы, которые для этого и увеличи
ваются соответственно потребностямъ. При такомъ порядкѣ, расходы 
на новыя постройки погашаются въ теченіи многихъ .твтъ, посредствомъ 
постепеннаго уделенія изъ расходовъ эксплоатаціи текущихъ и проден-
товъ погашенія на капиталы, на нихъ израсходованные. Къ сожаленію, и 
въ этою, отношеніи нетъ определенности. Н е только на различныхъ, но 
даже на одной и той же дороге, одни и те же сооруженія иногда относи
лись на основные капиталы, а иногда на расходы эксплоатаціи. Затемъ, 
что касается ремонта, то, въ большинстве случаевъ, весь расходъ по 
этой статье сносится на текущій годъ и, только въ редкнхъ случаях*, 
некоторыя дороги особо крупные расходы этой категоріи разлагали на 
несколько .твтъ, причемъ и въ отношеніи этой раскладки не все дороги 
держались однихъ и гвхъ же правилъ. Между темь, на способы рас
кладки этихъ расходовъ заграницею обращено особое вниманіе, во избе
ж и т е такихъ явленій, которыя замечаются въ отчетахъ русскихъ дорогъ. 
Такъ, напримеръ, на ремонтъ рельсовъ, въ отчете одного года показаны 
милліоны, а другого—десятки или сотни тыеячъ. Понятно, что въ резуль
тате, смотря по тому, какого порядка держится дорога относительно 
способовъ исчисленія расходовъ по инвентарю и сооружепіямъ, годовой 
итогъ расходовъ, только въ зависимости отъ этихъ обстоятельствъ, мо
жетъ колебаться на сотни тыеячъ и даже на милліоны рублей. Такъ кавъ 



отчеты не объясняют*, да вряд* ли и могут* объяснит:., весь принятый 
въ отчетномъ году порядок* исчисления расходовъ вообще к въ особен
ности инвентаря и сооружешй, то потому самому, точный смысл* расход
ных* статей отчета можетъ знать только адмишістрація его составившая, 
и правительственные органы, если таковые производили ревпзію отчета. 
Итак*, зная, на что израсходованы деньги, администрация дороги все-
таки может* совершенно не знать годовой стоимости явсплоатаціп дороги, 
ибо для ѳтого нужно не только держаться определенной системы отно
сительно способа исчисленія расходовъ по всею» статьям*, но кромѣ того 
приходится съ расходными цифрами делать дополнительные разсчеты. 
Нужно, чтобы въ годовые итоги попадали именно тѣ суммы, которыя 
соответствуют* услугам* расходных* предметов* пч. теченіи даннаго 
года. Для этого обыкновенно прибегают* к* нриолиженіям*: но, чтобы 
лриближеиія вти давали выводы сколько-нибудь соотвѣтствующіе дей
ствительности, необходимы тщательныя документальныя изслѣдованія за 
несколько лет* и уменье обращаться и п о н и м а т ь с м ы с л * исчи
слений. Работа эта. очень сложная, всегда зависит* во многом* отъ 
личныхъ взглядов* и 'опытности изслѣдователя, а иногда и невозможна 
даже при правильной отчетности, если только оіта не предвидѣла 
потребных* подраздіілен iîî расходов* в* первичных* докумен
тах!.. Таким* образомъ, не безосновательно Курсель-Сенейль го
ворить, что въ промышленности хозяин* нредпріятія не всегда знает* 
даже свои общіе расходы производства. Между тѣмъ, часто лица, исчи
слявшая расходы перевозки, руководствуются цифрами печатных* от
четов* дорог* и потому прежде всего дѣлаютъ ошибку въ томъ, что 
количество денег*, истраченных* дорогою въ теченіи года, принимаютъ 
за действительную годовую стоимость эксплоатапін дороги и затѣмъ 
иногда на таких* исчислениях* желают* основывать тарифный сообра
жения. Во всякою, случае, при надлежащей системе и программе от
четности, посредством* приближений и при тщательной работе, доступ
ной лишь с а м о й администрации дороги, владеющей всѣми первич
ными документами, все-таки возможно болѣе или менѣе точно определить 
д е й с т в и т е л ь н у ю с т о и м о с т ь ѳ к с п л о а т а ц і п д о р о г и 
в ъ д а н н о м * г о д у , какъ въ обшемъ ИТОГЕ, такъ и по отдельным* 
р а - с х о д н ы м * с т а т ь я м * . Предположим*, что такая работа сдѣлана, 
и посмотрим* теперь, посредством* каких* наиболее употребительных* 
нріемов*. на основаніи итогов*, выражающих* действительную годовую 
с т о и м о с т ь э к с п д о а т а ц і и д о р о г и , определяют* стоимость 
перевозки пассажиров* и грузов*. 

Для такого определения нужно найти: какіе изъ годовых* расхо
довъ. или изъ ихъ чаетей, должны относиться къ пассажирскому движе-
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нію, a какіе къ товарному. Иначе говоря, какіе расходы, или какая часть 
расходов*,, вызывалась движеніемъ пассажировъ, а какая—движеніемъ 
грузовъ. Хотя подобный работа дѣлались довольно часто, тѣмъ не менѣе, 
кы не можемъ не сказать,, что всѣ онѣ основаны на довольно произволь-
ныхъ предположеніяхъ и потому, вѣроятно, не вполнѣ соотвѣтствуютъ 
истинѣ. Какъ, напримѣръ, опредѣлить, какая часть расходов* на личный 
составь должна относиться на пассажирское движеніе, а какая на то
варное? Положим*, можно выдѣлить личный состав* (машинисты, кон
дукторы, смазчики и т. п . ) , который занимается спеціально при пасса
жирских* поѣздахъ, отъ того, который занимается при товарных*; но за-
тѣмъ остается громадное большинство личнаго состава, работающего, 
какъ для пассажирскаго, такъ и для товарнаго движенія. Найти, сколько 
именно труда и забот* этот* личный состав* употребляет* на то и другое 
движеніе, невозможно; а потому и подраздѣленіе расхода личнаго со
става на товарное и пассажирское движеніе можетъ основываться только 
на яредположеніяхъ. Один* дѣлнтъ этотъ расходъ пропорціонально пасса
жирским* и товарнымъ поѣздо-верстамъ; другой дѣлаегь при этом* 
нѣкоторую произвольную надбавку расхода на пассажирское движеніе 
на томъ основаніи, что пассажирское движеніе вызывает* болѣе забот* 
и работы; третій дѣлает* подраздѣленіе по категоріямъ личнаго со
става, употребляя все-таки для каждой категоріи болѣе или менѣе про
извольный пріемъ, и т. п. Возьмем* другой примѣръ. Какъ определить, 
какая часть расхода на ремонт* рельсъ должна падать на пассажирское, 
а какая на товарное движеніе? Одни подраздѣляютъ этот* расходъ 
пропорціонально пассажирскимъ и товарнымъ поѣздо-верстамъ, вагоно-
верстамъ, или, наконепъ, пудо-верстамъ валового вѣса. Другіе увеличи
вают* долю расхода, падающаго на пассажирское движеніе, въ виду 
большей скорости такового, причем* нѣкоторые дѣлают* это увеличеніе 
по одному способу, а иные но другому. Можно думать, что ремонт* 
рельс*, при одинаковой массѣ движенія, увеличивается вмѣстѣ съ дѣй-
ствительною скоростью. Н а этом* основаніи одни изслѣдователи, при 
подраздѣленіи расхода на ремонт* рельсъ на пассажирское и товарное 
движеніе, подраздѣляютъ таковое по количеству и скорости движенія, 
» другіе—по количеству движенія и по квадрату скорости, т.-е. пропор-
ніонально живой силѣ. Мы, съ своей стороны, находим*, что разсчеты, 
как* по одному, такъ и по другому способу, произвольны, ибо. хотя нз-
нативаніе рельсъ должно увеличиваться вмѣстѣ со скоростью движенія, 
но въ каком* именно соотношении, это неизвѣстно. Мы не говорим* уже о 
том*, что при подобных* разсчетахъ принимаются произвольный ско
рости. Обыкновенно ихъ берут* изъ росписаній, высчитывая среднюю 
ариѳметическуго скорость росписанія по перегонам*. При такою, опредѣ-



леніи прежде всего дѣлаютъ ошибку въ томъ, что недостаточно прини
мают* во вниманіе лротяженія иробѣга при различных* скоростях*, а 
затѣмъ,—что самое главное,—предполагаемую скорость но роспиеашямъ 
принимают* за действительную. Между тѣмъ, практикамъ отлично из
вестно, что, при скорости но рослисанію въ 45 верстъ въ часъ, скорость 
въ пути можетъ достигать 80 верстъ, а при 20,—60 верста въ часъ. 
Следовательно, врядъ-ли основательно принимать за основаніе разече-
товъ среднія скорости изъ росписаній. Мы привели только два примера 
пріемовъ, употребляемых* для распределенія годовой стоимости ѳкспло-
атаціи дороги на пассажирское и товарное движеніе, чтобы показать 
характер* подобныхъ разсчетовъ; но втотъ характер* произвольности 
предположеній, приблизительно, одинаков* почти для всѣхъ расходных* 
статей отчета. Таким* образом*, трудно вѣрить въ особую точность ре
зультатов*, полученных* отъ подобных* подраздѣленій общей стоимости 
годовых* расходовъ на пассажирское и товарное движеніе. Тѣмъ не 
менее, коль скоро такое подразделеніе сдѣлано, то, зная- числа пасса-
жиро-верстъ и пудо-версть чистаго груза, соответствующая данному году, 
черезъ простое дѣлзніе однихъ чисел* на другія, получается средняя 
стоимость пассажиро-версты и пудо-версты. Но и здѣсь дѣло не обходится 
без* некоторых* прпблпженій, такъ какъ для получения пудо-версть 
приходится поштучные предметы переводить въ пуды по среднему при
близительному весу. Указанным* способом* нѣкоторыя лица, дѣлавшія 
иечисленія, получали, что на русских* дорогах* стоимость пудо-версты 
товаровъ в ъ с р е д н е м * в ы в о д е приблизительно колеблется между 
Ѵ 8 0 и Ѵ 4 0 коп. Во Франціи подобными исчислен іями занимались извест
ные ученые, включая въ это число и Соважа (, M. S a u v a g e ) , которые, 
при всемъ несовершенстве методов* псчисленія, но при присущей им* 
научной эрудиціи, все-таки могли избегнуть значительных* погрешно
стей. Кроме того, исчисленія эти производились тамъ не урывками, а 
систематически, за продолжительное время. Согласно этимъ исчисле-
ніямъ, с р е д н я я стоимость перевозки тонны товара на километръ 
разстоянія определилась в ъ т р и с а н т и м а . Эту цифру высчиталъ и 
Соважъ. Въ русской валютв предыдущая цифра стоимости тонно-кило
метра, переведенная на пудо-версту, будет* по курсу al p a r i , — Ѵ 7 в коп., 
а по курсу 100 р. = 240 фр. — Ѵ 4 С коп. Понятно, что на французских* 
дорогах* средняя стоимость пудо-версты должна быть меньше, нежели 
на русских*, уже потому, что на первых* количество движенія значи
тельно больше, нежели на вторых*. 

Для определенія ередней стоимости перевозки единицы веса то
вара на единицу разстоянія существуют* также различный эмпирическая 
формулы. Такъ какъ формулы эти не могут* обнять всех* индивидуаль-



— 9 6 

выхъ условій ѳксплоатапіи дороги, то выводы ихъ довольно гада-
тольпы г ) . Формулы ѳти, конечно, содержать коэффициенты, которые были 
определены сообразно условіямъ тѣхъ дорогъ, для которыхъ онѣ были 
созданы, или къ которымъ нримѣнялись. Для того, чтобы примѣнять эти 
формулы къ русскимъ дорогамъ, нужно прежде всего удостовѣрпться, 
соотвѣтствуіоть-ли эти коэффиціенты уеловіямъ русскихъ дорогъ, како
вою работою, сколько намъ извѣстно, никто не занимался. 

Предположимъ, что для какой-либо дороги указаннымъ способ'омъ 
опредѣлена с р е д н я я стоимость пудо-версты товара въ определенный 
годъ. Спрашивается, какое значеніе можетъ имѣть эта цифра для та
рифных* соображеній? Цифра эта можетъ служить для сравненія с р е д -
н е й стоимости перевозки пудо-версты товара съ с р е д н е й выручкой 
съ пудо-версты въ томъ же году. Если первая цифра будетъ ниже 
второй, то значить, дорога по товарному движенію получила соотвѣт-
ствующій чистый доходъ. Если выше, то значить, дорога работала въ 
убытокъ. Но- эти указанія, въ сущности говоря, ничего полезнаго для 
регулнрованія тарифовъ не выражают*. Кромѣ того, такъ какъ почти 
всѣ русскія желѣзныя дороги получаюгь свой чистый доходъ отъ товар-
наго движенія, ибо пассажирское движеніе, если не приносить убытка, 
то во всяком* случаѣ не даетъ и замѣтной прибыли; слѣдовательно, 
тѣ же факты, и въ особенности убыточность товарнаго движенія, и безъ 
еложныхъ исчисленій, обнаружатся прямо состояніемъ кассы. Изъ не
посредственна™ сравненія с р е д н е й стоимости перевозки пудо-вер
сты товара съ с р е д н е ю доходностью отъ той же пудо-версты нельзя 
сдѣлать никакого заклгоченія о качествѣ тарифовъ желѣзной дороги. 
Тарифы могутъ быть хороши, т.-е. совершенно вѣрно направлены къ 
извлеченію наиболынаго чистаго дохода, и при ѳтомъ средняя стоимость 
перевозки можетъ быть выше средней доходности, и обратно, при неудо
влетворительно разработанныхъ тарифахъ, средняя стоимость перевозки 
можетъ быть ниже средней доходности. Первый случай можетъ имѣть 
мѣсто на дорогѣ, находящейся въ неблагопріятныхъ условіяхъ по отно-

' ) Изъ всѣхъ подобных* формулъ заслуживают* внимапія нижеслѣдуюіцін 
весьма "часто примѣняемыя во Франціп и, по показаніяиъ лицъ авторитетных* 
дающія результаты, довольно близкіе къ полученным* по другим* методам*, выше 
ѵказаннымъ. Формѵлы эти таковы: 

1 2 + 8 К 
D = 0 . 8 5 f - l ? W " ( a ) . 

6 + 6 К 
ТЬ-:О...КЧ- 1 / ! ) И ,б). 

1R+-6K 
D = 1 . 0 0 + - — О — (в) 
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щенію возможности прилива къ ней грузов*, въ количественном'!, и 
качественною, отношеліи (дорога оѣдная грузами), а второй, обратно, 
на дорогѣ, для которой ѳти условія расположены благоприятно (дорога 
богатая грузами). При менѣе удовлетворительных* тарифах*, на первой 
дорогѣ, с р е д н я я стоимость перевозки съ нудо-версты была бы е щ е 
выше с р е д н е й доходности съ той же единицы, а при болѣе разум
ных* тарифахъ, на второй дорогѣ, с р е д н я я стоимость перевозки 
была бы е щ е ниже с р е д н е й выручки. 

С р е д н я я стоимость перевозки пудо-версты товара не можетъ 
служить, при тарифных* соображеніяхъ, указаніемъ предѣла, за кото
рый провозныя ставки не должны понижаться, ибо с р е д н я я стои
мость перевозки нудо-версты товара не выражает* стоимости перевозки 
того или тѣхъ именно товаровъ, для которых* тарифъ устанавливается. 
Стоимость перевозки пудо-версты товара по д а и н о й дорогѣ зависит* 
главным* образомъ: а) отъ условій удобства помѣщенія товара въ вагопѣ 
(его плотности),—ибо, чѣмъ меньше займет* онъ мѣста, тѣмъ менѣе 
он* будетъ вызывать своим* нередвиженіемъ перевозку мертваго груза 
(тара вагонов*); б) отъ разстоянія перевозки.—ибо стоимость перевозки 
товара, слагается изъ двух* величин*: одной постоянной,—не зависящей 
отъ разстоянія пробѣга (пріемъ, нагрузка, выгрузка и сдача товара, 
маневры и т. п . ) , и другой,—зависящей on . этого разетоянія: следо
вательно, первая.величина будетъ тѣм* тяжелѣе ложиться на версту 
пробѣга груза, чѣмъ меньше ѳтотъ пробѣгъ; в ) от* времени года, въ 
которое товар* перевозится,—ибо вообще іп. холодное время перевозка 
обходится дороже, нежели в* теплое; г) от* профили (уклоны и кривыя) 
того именно протяженія дороги, по которому пробѣгаетъ груз*; к) отъ 
количества движенія на атом* протяжепіи дороги.—потому что. при 
большем* количестве совершенных* пудо-верстъ, общіе расходы про
изводства ложатся въ меньшем* размѣрѣ на каждую пудо-версту ;. е) 
отъ равномерности движенія. в* количественном* отнотненіи, на участке 
пробега груза.—ибо, при колебаніи движеиія, иногда со дня на день. 

гдѣ П—прѳдставлявтъ расходъ съ тонно-километра въ сантимах*: В—выручку отъ 
товарнаго двпженія, ^выраженную въ единицахъ десяти тысяч* франковъ. а К — 
виртуальный коэффлдіентъ, т.-е. отношеніе виртуальной длины къ действительной 
длпнѣ дороги. (Виртуальная длина дороги можетъ быть опредѣлена слѣдующпм* 
образомъ: зная усиліе тяги, происходящее отъ подъемов* и кривых* данной дороги, 
определяют*, какое горизонтальное удлиненіе пути соотвѣтствуетъ этому уснлію. 
Сдѣлавъ это вычиеленіе въ оба направленія дороги и прибавляя среднюю ариѳие-
тическую обоихъ результатов*, такимъ образомъ полученных*, къ действительной 
длинѣ дороги, получится ея виртуальная длина). Формула (а) должна прпмѣняться 
при доходѣ на километр* между 30.000 и 150.000 франковъ; (б)—между 10.000 и 
80.000 и (в)- -ниже 10.000. 

7 
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приходится содержать силы и средства для совершения движенія на ѳтомъ 
участке, если не по наибольшему, то во всяком* случае по движенію 
выше средняго; ж) отъ равномерности движенія по направленіямъ на 
томъ протяженіи дороги, по которому грузъ пробѣгаетъ,—ибо, при не
одинаковом* количествѣ движенія въ обоихъ нанравленіяхъ, перевозка 
грузовъ въ одном* из* них* вызывает* обратное возвращеніе порожняго 
подвижного состава въ другою, а стоимость перевозки этого подвижного 
состава ложится г р о м а д н ы м ъ бременем* на стоимость перевозки 
груза; и проч. и проч. 

Изъ изложеннаго видно, что, смотря по условіямъ, при которыхъ 
совершается перевозка пзвѣстнаго груза, стоимость его провоза съ пудо-
версты можетъ быть чрезвычайно различна, и что, следовательно, с р е д 
н я я стоимость пудо-версты не можетъ даже приблизительно выразить 
действительную стоимость провоза этого груза. Этой последней стоимости, 
или расхода на перевозку именно даннаго товара, п р а к т и ч е с к и не 
существует*, точно такъ, какъ не существует* расхода производства 
бумажной нитки или полосы железа, какъ совершенно верно указывает* 
Курсель-Сенейль, въ приведенной ранее выдержке изъ его статьи. 

Во всякой промышленности расходы производства, въ теоретиче-
скомъ смысле, могут* быть подразделены на две категоріи: на расходы 
общіе, не завиеящіе отъ количества производства, и на расходы, за-
висящіе отъ этого количества. Предположим*, что часть годовой стоимости 
эксплоатапіп какой-либо железной дороги, соотвѣтствущая перевозке 
грузовъ, подразделена практически на две части: на не зависящую отъ 
количества движенія и на зависящую отъ этого количества. Если за-
темъ эту последнюю часть разделить на общее количество товарных* 
пудо-версть, то получится та часть с р е д н е й стоимости пудо-версты 
товара въ данном* году, которая зависит* отъ количества движенія. 

Некоторый лица принимают* эту часть с р е д н е й стоимости 
пудо-версты за низшіи предел* тарифных* ставок*. Ра-нѣе нежели рас
сматривать, насколько этотъ предѣлъ по существу можетъ соответство
вать действительности, мы должны прежде всего сказать, что указанное 
нодразделеніе расходовъ на завиеящіе и не зависящіе отъ количества 
движенія, легко представляемое воображеніемъ, на практике очень трудно 
исполнимо. Здесь опять прибегают* къ приближеніямъ, которыя, по 
произвольности предположеній, столь же грубы, какъ и те, при помощи 
копхъ расходы подразделяются на зависящіе отъ передвиженія пассажи
ров* и на вызываемые передвизвеніемъ товаров*. Обратимся къ приме
рам*. Какъ подразделить расходъ личнаго состава на зависящій и не 
зависящій отъ движенія? Понятно, что число служащих*, работающихъ 
непосредственно при поездахъ (машинисты, кочегары, кондуктора и т. п . ) , 



зависит* отъ количества двюкенія. Но эта зависимость все-таки не 
выражается прямымъ пропорціональнымъ отноніеніемъ, какъ это обыкно
венно принимаютъ вычислители расходов*: каждая дорога для того, 
чтобы удовлетворять потребностямъ торговли и промышленности, при 
тгіЕБняюпгемся въ теченін года количестве тапженія, не можетъ с г дер
жать этихъ лицъ на поденномъ заработке въ числѣ, постоянно соответ
ствующем* этому количеству, а должна, какъ бы ни былъ малъ размер* 
движенія въ данное время года, имѣть постоянную численность этихъ 
служащихъ (кадръ), если не по наибольшему, то, во всякомъ случаѣ, 
но выше среднему равмѣру движенія. Затѣмъ, какъ подраздѣлить наи-
болыпій расходъ на остальных* служащихъ? Какъ найти ту формулу, 
которая определила бы зависимость труда и заботы начальника станціи 
отъ числа проходящих* черезъ его станцію поѣздовъ? Очевидно, что для 
такого нодраздѣленія нетъ никаких* положительных* данных*, а потому 
подразделеніе это делается по усмотренію вычислителя. Перейдем* 
къ другому нримѣру. Как* подразделить расходъ на возобновленіе 
шпалъ: на часть, зависящую и не зависящую отъ движенія? Шпалы 
нмеютъ известный срокъ службы, зависятцій не только отъ качества 
самих* шпалъ, но также и от* качества балласта, успешности отвода от* 
вихъ воды и проч. Въ этомъ отношеніи продолжительность службы 
шпалъ почти не зависит* отъ количества движенія. Но, съ другой сто
роны, порча шпалъ отъ перешивки пути, а равно усилій, стремящихся 
на кривыхъ раздвигать путь, зависит* отъ количества и скорости дви-
женія. Таким* образомъ, причислять весь расходъ на возобновленіе 
шпал* къ расходам*, не зависящим* отъ движенія, врядъ ли правильно; 
всякое же отдѣленіе части этого расхода на расходъ, зависящій отъ 
движенія, будет* основано на ггредположеніи. Эти два примера могутъ 
служить для обрисовки характера произвольности подразделеній, на 
зависящія и не зависящія отъ движенія, почти всех* остальных* 
расходных* статей. 

Но предположим*, что определена та часть с р е д н е й стоимости 
пудо-версты товара, которая зависит* отъ количества движенія. (Рус
е й дороги принимаютъ эту стоимость отъ Ѵ т о до Ѵ 1 2 0 коп.). Почему же 
эта величина можетъ быть принята за низшій предѣлъ провозных* ста
вок*? Тѣ, которые это принимаютъ, разеуждаютъ следующим* образомъ: 
„ я желаю взять за провоз* возможно дороже, но я не могу взять больше 
такой-то ставки, ибо ѳто мне не дозволяют* условія спроса. Если эта 
ставка не будет* примѣнятьея, то груз*, или не пойдет* совеѣмъ, или 
пойдет* въ меньшем* количестве. Но такъ какъ расходы, не зави<зящіе 
отъ движенія, мтгв все-таки прійдется производить (пойдет* ли этот* 
груз* или нет*) , то вместо того, чтобы лишиться перевозки этого груза 
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совсем*, или его значительной части, мнѣ выгоднѣе его перевезти по 
низкому тарифу, лишь бы онъ мнѣ -дал* некоторую выгоду сверх* того, 
что перевозка его мнѣ будетъ н е п о с р е д с т в е н н о стоить". В ъ 
томъ случаѣ, когда общіе расходы действительно неизбежны, или если 
они покрываются доходом* отъ других* перевозок*, то приведенное раз-
сужденіе совершенно правильно, и следовательно,—рѣшеніе будетъ 
также правильно, насколько средняя стоимость пудо-версты товара, за
висящая отъ количества двпженія, будетъ действительно представлять 
непосредственный расходъ иередвпженія пуда д а н н а г о товара на 
версту разстоянія, за исключеніемъ общихт,, постоянных* расходовъ. Но , 
не говоря уже о томъ, что указанная средняя стоимость, выведенная 
посредством* пѣлаго ряда предположена, ничего реальнаго представить 
не можетъ, скажем* только, что сами с р е д н і я величины существуют* 
лишь на бумагѣ, а не в* жизни. Въ действительности, передвпженіе 
каждаго нуда товара вызываетъ различный расходъ. Это разнообразіе 
можетъ колебаться въ весьма широких* предѣлахъ. Для нагляднаго 
уясненія ѳтого обратимся къ прпмѣрамъ. Обыкновенно движеніе на же
лезных* дорогах* не производится въ одинаковых* размерах* въ обоихъ 
направленіяхъ. Въ одном* паправленіи идет* большее количество 
грузов*, нежели въ другом*. Но тѣмъ не меігѣе, вследствіе періодичности 
уменьшения или увеличенія теченія грузовъ, то въ одном*, то въ другом* 
направленін, въ цѣкоторые промежутки времени, теченіе грузовъ въ 
направленіи наименьшаго двпженія (обратное направленіе) можетъ. 
быть значительнее, нежели въ направленіи наиболыпаго движенія (пря
мое направленіе). 

Если мы будемъ имѣть въ виду грузъ, который двигается въ об
ратном* направленіи въ тѣ именно сезоны, когда движеніе по прямому 
напрпвлепію всегда сильнѣе, нежели по обратному, то этотъ грузъ 
будетъ вызывать самые ничтожные расходы, ибо онъ может* пере
возиться въ вагонах*, которые должны возвращаться в* обратном* на-
правленіи порожними. Р а з * идет* обратный поезд* порожних* вагонов*, 
то будетъ ли нагруженъ грузъ в* несколько изъ этпхъ вагоновъ или не 
будетъ,—это обстоятельство, практически, почти не имеетъ никакого 
вліянія на увеличеніе расходовъ. Если мы будемъ въ данном* случае 
говорить о грузе, который слѣдует* въ прямом* паправленіп, то этотъ 
грузъ будетъ вызывать значительные расходы, так* какъ для перед-
виженія этого груза нужно не только передвигать вместе съ грузом* и 
тару вагона, въ которомъ онъ помещается, но. кроме того, нужно ранее 
произвести расходъ на передвиженіе норожняго вагона до той именно 
станціи, на которой груз* этот* должен* нагружаться. Если, наконепъ, 
грузъ может* следовать и въ прямом* и въ обратном* направлении, то 



он* вызывает* расходъ большій, нежели въ первом* случаѣ, и меньшій, 
Еежели во второмъ. Предполагая, что средняя стоимость нудо-версты, 
зависящая отъ количества, двнженія, будетъ, напримѣръ, Ѵ 1 0 0 коп., то въ 
первомъ случаѣ ѳта стоимость можетъ понижаться до Ѵ200 и Ѵ 3 ( ) 0 , а мо
жетъ быть еще ниже,—во второмъ же случае она можетъ повышаться 
до 1 / й 0 и Ѵ 7 0 , а можетъ быть еще выше. Подобных* примѣровъ, наглядно 
показывающих*, что, при различных* условіяхъ передвиженія груза, 
действительная стоимость этого передвиженія колеблется весьма сильно, 
можно привести множество, ибо, въ сущности говоря, движеніе каждаго 
груза вызывает* различный расходъ. Следовательно, с р е д н я я стои
мость пудо-версты, будетъ ли она заключать в* себѣ общіе расходы или 
нѣть, не можетъ служить низшим* предѣломт. для провозныхъ ставок*, 
ибо, для нѣкоторыхъ грузовъ, эта с р е д н я я стоимость будет* низка, а 
для других* высока. При руководстве среднею стоимостью пудо-версты, 
какъ низшим* тарифным* предѣломъ, въ последнемъ случае, могут* не 
осуществляться тарифы, которые, не нанося никакого убытка железным* 
дорогамъ, могли бы способствовать оживленію таких* богатетвъ страны, 
которыя еще поныне находятся въ парализованном* состояніи. 

По нашему глубокому убѣжденію, истинная государственная по
литика железно-дорожных* тарифовъ в* Росгіп должна стремиться 
прежде всего к* тому, чтобы каждый товар* платил* за перевозку такой 
сбор*, какой он* можетъ платить на основаніи совокупности ус.товій 
спроса и предложенія. Если затѣмъ являются производства, которыя 
не могут* развиваться при существующих* тарифах*, то недостаточно 
въ таких* случаяхъ ограничиваться ссылкой на какія-то пропзволыто-
исчисленныя с р е д н і я стоимости провоза, а по крайней мере необхо
димо более логичное доказательство, что те тарифы, въ которыхъ ну
ждается страна, убыточны для железных* дорог*. Мы идем* далее и 
скажем*, что, по нашему убежденію, на обязанности желѣзныхъ дорогъ 
лежит*, не ожидая посторонних* заявленій, будить спящія силы, толкать 
вперед* предпріимчивость и вызывать къ жизни тзз богатства страны, 
которыя, до настоящаго времени, находятся въ полумертвом* состояніи. 
Н а м * скажут*: „Нельзя же отрицать, что всякому тарифному пониже-
нію должен* бьгп, предел*, ниже котораго тарифъ делается убыточным*. 
Если вы находите, что тв пределы, которыми руководствуются теперь 
русская дороги,—нерадіональны, то какими же пріемами, по вашему 
мненію, следует* руководствоваться, чтобы, съ одной стороны, не рабо
тать в* убыток*, а съ другой, не тормозить экономическаго развитія 
страны" ? Исходя изъ положенія, что расходовъ на передвиженіе извеет-
ныхъ определенных* товаровъ практически не еуществуетъ, а суще-
ствуетъ лишь валовой расход* эксплоатаціи, мы находим*, что прежде 



всего, элементом* для сужденія о выгодности или невыгодности ИЗВЕСТ
НЫХ* тарифовъ на дорогѣ благоустроенной, на которой всѣ расходы уже 
вошли въ нормальную колею, можетъ служить послѣдовательное, систе
матическое изученіе измѣненія общаго чистаго дохода подъ вдіяніемъ 
дѣйствія различныхъ тарифовъ. Изучая изъ года въ год* колебаніе 
чистаго дохода при дѣйетвіи различныхъ необходимых* тарифных* по-
ниженій для н о в ы х * грузов* и имѣя при этом* под* руками точную и 
подробную денежную и количественную статистику грузов*, конечно 
возможно, съ теченіемъ времени, судить болѣе или менѣе правильно о 
дѣйствіи пониженныхъ провозных* цѣнъ на результаты эксплоатаціи. 
Этотъ пріемъ общеупотребителенъ какъ въ торговлѣ, так* и въ промыш
ленности. При осторожном* веденіи дѣла и постоянномъ возможно точ
ном* изслѣдованіи результатов* необходимых* тарифных* пониженій, 
тут* не можетъ быть серьезнаго риска. Если бы русскія дороги, суще-
стеующія уже болѣе десяти лѣтъ, занимались послѣдовательно подобными 
изслѣдованіями, а для этого вели бы подробно, систематически и опре-
дѣленно отчетность по расходам* ѳксплоатаціи и статистику движенія' 
параллельно тарифным* измѣненіям*, то, вѣроятно, онѣ уже имѣли бы 
достаточно точное представленіе о вліяніи тарифных* понижен"! для 
н о в ы х * грузов* на результаты эксплоатаціи, т.-е., н а ч и с т у ю д о 
х о д н о с т ь . Далѣе мы думаем*, что и с р е д н я я стоимость перевозки 
товаров* съ пудо-версты могла бы также служить элементомъ для сужде-
нія о выгодности или убыточности необходимыхъ тарифныхъ пониженій, 
но при условіи, чтобы эта стоимость выводилась изъ расходов*, выра
жающих* д й е т в и т е л ь н у ю годовую стоимость эксплоатаціи дороги, 
и чтобы подраздѣленіе расходов* па пассажирское и товарное движеніе 
дѣлалось систематически, съ разумѣніем* сущности производимых* 
математических* операщ'й. Последовательное сравненіе, за достаточно 
продолжительное время, такой с р е д н е й стоимости пудо-версты съ 
среднею выручкою на пудо-версту, при извѣстности изъ денежной и коли
чественной статистики движенія грузов* дѣйствія сдѣланныхъ тарифныхъ 
пониженій на среднюю выручку, могло бы также дать нѣкоторыя указанія 
о вліяніи тарифныхъ пониженій на результаты ѳксплоатаціи. 

Указанные пріемы, требующіе опредѣленныхъ и подробных* отче
тов* и статистических* данных*, значительная труда и продолжитель-
наго времени, представляют* собою метод* экспериментальный. Вмѣсто 
того, чтобы бояться н е о б х о д и м ы х * тарифныхъ пониженій, потому 
что эти пониженія ниже е р е д н и х ъ пудо-верстныхъ стоимостей про
воза, въ достаточной мѣрѣ произвольно исчисленныхъ,—мы рекомендуем* 
дѣлать постепенный пониженія для новых* грузов* и затѣмъ, воору-
жась веѣми необходимыми цифровыми данными, слѣдить за результа-
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тами вліянія этих* пониженій на чистую доходность; ибо, нрактически, 
только размѣръ этой доходности служить вѣрнымъ указаніемъ дѣйствія 
тарифныхъ мѣропріятій. Только такимъ путемъ возможно составить себѣ 
ясное представленіе о выгодности или убыточности тарифныхъ новиженій 
для н о в ы х * грузовъ. При такомъ образѣ дѣйствія мы не предвидимъ 
серьезнаго риска для желѣзныхъ дорога. Говоря вообще, мы думаемъ. 
что для дорогъ практически убыточны преимущественно только тѣ про-
возныя цѣны, которыя ниже цѣнъ провоза, опредѣленныхъ спросомъ и 
иредложеніемъ. Во всякомъ же случаѣ, дороги, вѣроятно, теряютъ больше 
отъ того, что по обстоятельства», оть пихъ независящимъ ] ) , въ убытокъ 
государственной казпѣ и безъ разумной пользы для торговли и промышлен
ности, не взимают* за нѣ которые грузы тѣхт> цѣнъ, которыя грузы эти 
могли бы перенести, нежели потеряютъ отъ того, что за другіе грузы, для 
пользы торговли и промышленности и въ видах* развитія богатства страны, 
будут* взимать тѣ провозныя цѣіш, при отсутствіи которыхъ сказанные 
грузы не могут* передвигаться, хотя бы эти пѣны были очень низки. 
Если затѣмъ находят* полезным* имѣть предѣлъ для н е о б х о д и м ы х * 
тарифныхъ пониженій, то,—согласно нонятію о иредѣлѣ,—таковой ко
нечно не может* выразиться с р е д н е ю стоимостью пудо-версты, хотя-
бы безъ общих* расходовъ. Предѣломъ въ дапномъ случаѣ будетъ расходъ 
передвиженія такого товара, который двигается при уеловіяхъ, вызы
вающих* наименыпіе расходы. Такой товар* будетъ тот*, который почти 
не вызывает* никакихъ расходовъ, а именно—двигающейся въ обрат
ном* иаправленіи. Но если искать предѣла въ равномѣрномъ движеніи 
въ обѣ стороны, при наиболѣе благопріятныхъ условіяхъ, то въ такомъ 
случаѣ, по нашему мнѣнію, надлежит* принимать во вниманіе только 
неизбѣжные расходы, связанные съ такою перевозкою, какъ-то: расходъ 
на топливо, на паровозную и поѣздную прислугу, на поѣздныя и паро-
возныя принадлежности, на освѣщеніе, смазку и чистку подвижного со-
ства и, пожалуй, незначительную долю расхода на ремонт* рельс* и 
подвижного состава. И въ такомъ случаѣ этотъ предѣлъ будетъ всегда 
ниже Ѵ 2 0 0 коп. съ пудо-версты 2 ) . 

Въ заключеніе мы позволим* себѣ представить нѣкоторыя теорети-
ческія еоображенія, касающіяся опредѣленія изъ расходовъ эксплоатаціи 

О Выешія предѣльныя тарифный нормы (§ 7). 
s ) Н а Юго-Западныхъ дорогахъ въ 1881 году расходы съ поѣздо-ворсты 

были: содержаніѳ поѣздной прислуги 3.975 коп.; содер&аніе поѣздныхъ принад
лежностей 0.305 коп.; содержание паровозной прислуги, ревпзоровъ вагоновъ, аген-
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товъ по передачѣ вагоновъ и рабочих* при депо—3.934 коп.; преыіи, суточный и 
разъѣздныя деньги тѣмъ-же лицамъ—2.864 коп.; квартирный—0.879 коп.; топливо 
паровозов*—17.381 коп.; освѣщеніе паровозов*—0.117 коп.; смазка паровозов* и 
товарных* вагоновъ—2.247 к.; чистка паровозов*—0.405 к:, содержаніе паровозных* 
инструментов* и принадлежностей—0.059 к.; а всего—32.156 коп.; половина ремонта 
паровозов*, тендеров* и вагоновъ—13.339 кон.; половина ремонта рельсъ и скрѣ-
плевій—8.781 кон. Итого—54.276 коп. П р и составѣ поѣзда въ 30 вагоновъ, пол
ных* грузом*, расходъ съ пудо-версты будет*: '/ззв коп. 

такихъ величинъ, которыя, какъ памъ кажется, также могли бы служить 
елементами для сужденія о возможныхъ тарифныхъ пониженіяхъ. 

Представимъ оебѣ дорогу, находящуюся въ эксплоатаціи и дающую 
извѣстный чистый доходъ. Такая дорога уже имѣетъ болѣе или менѣе 
онредѣленное количество грузовъ, соотвѣтствующее ея экономическому 
иоложенію и дѣйствующимъ тарифамъ. Засимъ являются н о в ы е грузы, 
требующіе, для возможности передвиженія, тарифныхъ пониженій. Ро
ждается вопросъ : до какихъ размѣровъ возможны эти пониженія, чтобы при 
этомъ дорога не понесла убытка? Вопросъ такимъ образомъ сводится не 
къ опредѣленію того, что стоило дорогѣ передвиженіе тѣхъ грузовъ, ко
торые по ней постоянно двигаются, а къ опредѣленію того, сколько будетъ 
стоить передвиженіе н о в ы х ъ , и з л и ш н и х ъ грузовъ, сверхъ тѣхъ, 
которые дорога обыкновенно перевозить. Для разрѣшенія этого вопроса 
предполоясимъ, что дорога имѣеть правильно и систематически составлен
ные періодическіе (лучше всего мѣсячные) отчеты о произведенныхъ 
расходахъ, выражающіе возможно точнѣе стоимость ѳксплоатаціи въ эти 
періоды, а равно числа нудо-верстъ груза, совершенныя дорогою въ эти 
періоды, отдѣльно, по прямому и обратному направленіямъ движенія. Раз -
аиры періодическихъ расходовъ зависять отъ количества и характера 
совершеннаго въ эти періоды движенія, и оть времени, къ которому они 
относятся. Напримѣръ: ремонтъ пути и сооруженій производится въ теплое 
время, а потому расходы на ремонтъ въ зимніе періоды будутъ меньше, 
нежели въ лѣтніе, при одинаковомъ количествѣ и характерѣ движенія. 
Кромѣ того, иногда, являются экстраординарные расходы: очистка зано-
совъ, пожарные убытки и т. п. Но если исключить изъ отчетовъ подобные 
экстраординарные расходы и сравнивать между собою по возможности 
о д н о р о д н ы е неріоды, то послѣдовательныя разности расходовъ въ 
эти періоды будутъ выражать собою, болѣе или менѣе точно, увеличеніе 
расходовъ эксплоатаціи только въ зависимости отъ измѣненія количества 
и характера движенія и при этомъ только движенія товарнаго. Действи
тельно, такъ какъ обыкновенно количество пассажирскихъ поѣздо-верстъ 
съ мѣсяца на мѣсяпъ не мѣняется, то расходы, вызываемые собственно 
пассажнрскимъ движеніемъ, будутъ взаимно исключаться въ разностяхъ 
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періодпчосшгхъ расходов*. Если полученный гакпмъ о б р а з о м * разностп 

расходовъ сравнивать съ соответствующими разностями совершенных1], 

въ т ѣ - ж е періоды пудо-верст* груза, прямого и обратнаго, и дѣлаті, эти 

.сравненія за продолжительное время, то конечно, этим* путем*, можно, 

в ъ т е ч е н і и достаточно продолжительна™ времени, составить себѣ довольно 

определенное нонятіе о том*, какіе именно расходы вызываются увеличе

нием* движенія грузов*. Для опредѣленія норм* этихт» расходовъ, можно, 

конечно, нрибѣгать къ известным*, для подобных* с л у ч а е в * , математи

ческим* пріемамъ 1 ) . 

' ) Предположит., что указанным!, способом» определены п спетом* одно
временных* значен in" трехъ перемѣпных* величин*: г (рнзпосгь расходовъ двухт. 
періодовъ), X (разноси, прямых* пудо-верстъ тѣхъ-же леріодовъ) у фазном* 
обратных!, пудо-верстъ, соотвѣтствующихъ тѣнъ-жо періодамъ). Нужно полагать, что 
эти перемѣнныя связаны между собою линейною зависимостью вида: 

z = a x + D y - H С ) , 
гдѣ а, Ъ, с—постоянные коэффициенты расхода. Чтобы найти для этпхъ постоян-
ныхъ: а, Ъ, с, значенія, которыя какъ можно болѣе свободны отъ неизбѣжяыхъ 
погрѣшностей, слѣдовательно, какъ .можно точнѣе выражают* связь между пере-
мѣнньшп z, X , у,—должно опредѣлпть ихъ п о с п о с о б у н а и м е н ь ш и х * к в а 
д р а т о въ . Этотъ способъ требуетъ, чтобы для а,Ъ, с были избраны такія значенія, 
при которыхъ сумма квадратовъ погрѣшноетей имѣетъ наименьшую величину 
(minimum). 

Пусть , полученныя указанным* выше путемъ системы одновременных* 
значеній яереиѣнныхъ z, х , у будутъ: 

(Z, X , У Д (Z._, Х„ у„) . . . . . (Zn Хп )'п). 

Тогда въ силу зависимости (1), погрѣнгаостп отдѣльныхъ наблюденііі выразятся 
разностями: 

— A X J — b y t — с , 
г.— ах ; —by„—с, 

zn— a x n — b y n — с . 

Слѣдовательно, обозначая .черезъ Q сумму квадратовъ этпхъ погрѣшностей 
будетъ: 

Q = S (zs — ах s — bys — c ) ä  

гдѣ 2 есть знакъ суммированія, которое должно распространяться на всѣ значенія, 
перемѣннаго указателя s отъ 1 до п. 

Согласно сказанному, надо найти значенія величин* а, Ь, с, при которыхъ 
количество Q имѣетъ наименьшую величину. Для этого,. какъ извѣстно, должно 
взять производит количества Q по а, по b и по с и каждую изъ этихъ производ
ных* приравнять нулю. Такимъ образомъ получатся три уравненія, которыя можно 
представить въ видѣ: 

a S x 2 - ) - b 2 х у — S x z + c 2x=d) , i 
a S x y - f b 2у2 — 2 y z + c S y — 0 , > 
a S x + b Sy — Sz -j-cn --0, \ 
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Удобство указанная способа соображенія о величине эксплоата-
піонныхъ расходовъ для новыхъ грузовъ заключается главнымъ обра
зомъ въ томъ, что способъ этотъ совершенно у с т р а н я т , необходимость 
дѣлать разнообразный и достаточно произвольный предположенія при 
дѣленіи общихъ расходовъ на пассажирское и товарное движеніе, а 
равно на расходы, зависящіе и не зависящіе отъ количества движенія. 
Простымъ вычитаніемъ расходовъ различных* однородных* леріодовъ 
расходы, вызываемые пассажирским* движеніемъ, сами собою исклю
чаются изъ разностей, служащих* для соображеній. Затѣмъ, такъ какъ 
разности расходовъ соответствуют* періодическим* у в е л и ч е н і я м ъ 
движенія, то следовательно, въ эти разности не будут* также входить 
общіе расходы, не зависящіе отъ количества движенія. Кромѣ того, с р е д 
н я я стоимость пудо-версты, какъ общая, такъ и зависящая отъ коли
чества движенія, не одинакова при всяком* количестве движенія. Она 
должна уменьшаться съ увеличеніемъ движенія. Если предположим*, 
напримеръ, что количество движенія на какой-либо дороге 1000 мил-
ліоновъ пудо-верстъ, и что средняя стоимость, зависящая отъ движенія 
съ пудо-версты, будетъ V J 0 0 , то при 900 милліонахъ пудо-верстъ, эта 
средняя стоимость будетъ положимъ Ѵ 9 8 , при 800 милліонахъ— 1 / 9 6 . Следо
вательно, средняя стоимость провоза у в е л и ч е н і я количества пудо-

Всѣ входящія въ эти уравненія суммы: 
S x , І у , 2z, Sxy, S x z , 2yz, S x 2 , 2y 2 

могутъ быть вычислены, такъ какъ величины: 
( Z i x t у,), (z,, X., у.,) . . . . . . (Zn xn.yn ) 

извѣстны. 
Послѣ этого вычиелонія, уравненія ( 2) представать систему трехъ линейныхъ 

уравненій, изъ которых* определяются в ѣ р о я т п ѣ й ш і я значенія трехъ посто
янных*: а, Ь, с, входящих'* въ зависимость ('). 

Зная вѣроятнѣйшія значенія a, b, с, зависимость (") опредѣлитъ, какіе 

расходы z „ z 2 . . . . . z n будутъ вызываться соотвѣтствуюгцими увеличеніями 

пудо-верстъ x t , х„ . . . . x n и y t , у а . - . . у п Вѣроятнѣйшее-же значеніе рас

хода съ пѵдо-версты увеличенія движевія-— z—будетъ средняя арифметическая: 
х-І-у 

1 S - Z s 

a Xs - | L y s 

Само собою 'разумѣѳтся, что если-бы зависимость z — f (х, у) не могла выра
зиться линейнымъ уравненіемъ, [то тогда предварительно пршнлось-бы опредѣлить 
видъ этой функдіи, a затѣмъ, для нахожденія вѣроятнѣйшихъ значеній постоянных* 
величпнъ, применить тотъ-же методъ нанменьшихъ квадратов*, но конечно, въ 
такомъ случаѣ, все вычпсленія значительно усложнятся. 



верстъ, т. с. 100 ыилліоновъ пудо-верстъ, ни которыя увеличивается 
движеніе, можетъ совсѣмъ не соответствовать средней стоимости общаго 
провоза 800 милліоновъ, или 900 милліоновъ, или 1000 милліоиовъ 
пудо-верстъ. Н а практикѣ важно знать, сколько будетъ стоить провозъ 
н о в ы х ъ грузовъ, т. е. у в е л и ч е н i е движенія, и этому вопросу 
совсѣыъ не отвѣчаетъ, какъ это обыкновенно предполагаютъ, средняя 
стоимость общаго количества движеиія, производившаяся на дорогѣ. 
Опредѣлепіе расходовъ,—какъ мы это предполагаемъ,—по разностямъ, 
устраняет* также и эту неправильность. 

Мы .не можемъ здѣсь представить подробных*, нифровыхъ данныхъ, 
получаемыхъ указаннымъ нами способомъ, для русскихъ дорогъ. Но 
вѣкоторые пробные разсчеты, памп сделанные, даютъ право думать, 
что средніе нудо-верстные расходы, вызываемые у в е л и ч е н и е м * 
движенія, ниже тѣхъ нормъ, которыми обыкновенно руководствуются 
при тарифныхъ соображеніяхъ для н о в ы х ъ грузовъ. 

£ 5. Значеніс закона спроса и предложены въ ученіяхъ эконо-
мическихъ школъ. Школа классической политической экономіи. и реа
листическая школа. Свобода экономическіьхъ отпошспій и государствен
ное вмѣшателъство. Научный соціализмъ. Государственный соціалпзмъ. 
Xpucmianaâtï соціализмъ. Эконо.чическгя идеи въ Россги. 

Некоторые даже умные люди, но знакомые съ экономическими 
науками лишь по газетнымъ статьямъ, часто выражают* у насъ весьма 
странный мненія о значеніи закона спроса и предложенія въ современ
ном* общежитіи. Подъ вліяніемъ раздающегося эхо голоса соиіалисти-
ческаго направленія экономической науки на западе, не редко можно 
слышать и даже читать, что будто-бы сказанный законъ представляет* 
собою чуть ли не выдумку старой экономической школы, что новая наука 
похоронила эту выдумку и что' потому, будто-бы нынѣ, по меньшей 
мерѣ, неправильно серьезно основываться на этом* законе. Такія по
верхностный сужденія о научных* и общественных* явленіяхъ на западѣ 
у насъ не новость. Научныя сомнѣнія на западе—обыкновенно на рус
ской почве переходят* въ нигилизм*. Работы по естествознанию Дарвина 
и его последователей привели некоторых* русскихъ дарвинистовъ къ 
отрицанію Бога и человѣка въ человѣке. 'Научныя работы по общество-
вѣденію Марло, Ротбертуса, НІмоллера, Адольфа Вагнера, Маркса и лроч-
приводят* иногда некоторых* русскихъ quasi—-экономистов* к* отрица-
нію закона, управляющая общежитіемъ,—къ отрицанію общества, госу
дарства или, иначе говоря, къ желанію создать „аморфное" общество, 



ч . е. не имеющее никакой формы, что въ действительности, такъ же какъ 
и въ первомъ сдучаѣ, означает* самообращеніе въ дикое состояніе. 

Такъ какъ мы считаемъ невозможнымъ основывать желѣзно- ' 
дорожные тарифы иначе, какъ на законѣ спроса и преддоженія, въ дей
ствительности управляющемъ всѣми современными экономическими со-
отношеніями, то, въ виду вышеуказанных* сузкденіі, полагаемъ необхо-
димымъ, хотя въ самых* общихъ чертах* обрисовать значеніе этого 
закона въ ученіяхъ действительно существующихъ научныхъ экономи-
ческихъ иікодъ. 

Невозможно отрицать, что цены всехъ предметовъ и услугъ могутъ 
и въ действительности, при настоящемъ экономическом* строе общежи-
тія, за незначительными исключеніями, определяются закономъ спроса 
и предложенія, такъ какъ для отрицанія подобныхъ фактов* нужно или 
закрывать глаза на окружающую насъ действительность, или же дойти 
до такого ученаго доктринерства, при котором*, подобно Гегелю, от
вергать существование всего звѣзднаго міра в* силу того только, что его 
діалектическій процесс* мышленія дал* мѣсто въ небесной сфере всего 
четырем* системам*: солнечной, лунной, планетной и кометной, и не 
оставил* таковаго для звезд*. Законъ спроса и предложенія столь же 
древен*, как* и сам* человек*. Совершенно верно говорит* Бастіа 1 ) , 
что „идея ценности впервые появилась въ мірѣ тогда, когда один* чело
век* сказал* другому: сделай для меня это, я сделаю для тебя то-то". 
Тогда впервые можно было сказать: „промениваемая услуга имеет* 
ценность". Неправильно также дѣйствіе закона спроса и предложенія 
въ современномъ общежитіи уподоблять закону борьбы за существование 
Дарвина, Такое уподобленіе содержит* въ себѣ возмутительную неправду 
уже потому, что признаніе его действительности приводить къ уподобленію 
человека зверю. Что-бы ни говорили разочарованные пессимисты, мы 
все-таки глубоко убѣждены въ томъ, что въ христіанскихъ обществах* 
животный эгоизм* не есть единственный двигатель экономическая міра 
и что такимъ двигателем* является человек*, со всеми своими побужде-
ніями и чувствами чести, долга и справедливости. Нравственныя понятія 
общества имѣюгь могущественное вліяніе на все ѳкономическія отправле-
нія. Неужели все люди не совершают* убійствъ, не грабят*, пе крадут*— 
только изъ опасенія человѣческихъ карательных* законов*? Если бы 
ето было так*, то человечество* и не создало бы этихъ законовъ. Неужели 
можно утверждать, что люди, обмениваясь между собою продуктами или 
услугами, всегда руководятся и с к л ю ч и т е л ь н о животным* эгоиз
мом* и что въ сфере экономической жизни всякій человек* теряет* 

') «Harmonies économiques». 
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иидобіе п образ* НожіііѴ Таких* людей общество именует* позорными 
кличками и,—какъ бы много ни было людей, заслуживших* ихъ,—они 
все-таки въ массѣ представляют* исключенія. Но уподобляя даже чело
века въ сфере ѳкономическихъ отправленій разумному звѣрю, руково
дящемуся исключительно животным* эгоизмом*, только на низших* 
ступенях* общественнаго развитія, законъ спроса и предложения дей
ствительно выражалъ-бы собою экономическую борьбу. При такой стадіи 
развитая общества, каждый членъ онаго, совершая обменъ, смотрел* на 
контрагента обмена, как* на экономическаго врага, котораго, для своего 
блага, необходимо побороть, если не уничтожить. 

При отсутствін денег*, как* орудія обмена, кредита, раздѣленія 
занятій, и всѣхъ технических* нзобрѣтенііі. составляющих* достояніе 
настоящаго сто.іѣтія, прибыль одной стороны при обмене достигалась 
неизбежным* убытком* для другой. Весьма понятно, что тогда одни люди 
могли смотреть на других*, какъ на своихъ экономических* враговъ; 
каждый могъ смотреть на прибыль одних*, какъ на убыток* другпхъ; 
всякій при обмене видел* необходимость давать, как* можно меньше, 
и получать какъ можно больше, ибо преимущественно такимъ путемъ 
одержагапій победу получалъ чистую прибыль. Но съ развитіемъ въ 
обществах!, духа органичности, съ установленіемъ орудій обмена, кредита, 
съ разде.теніемъ занятій и вообще съ раснространеніемъ между людьми 
просвещенія и знанія, составляющаго основной источник* всякаго капи
тала, законъ спроса и предложенія, изъ закона борьбы, постепенно 
переходит* въ законъ меновой зависимости. Невозможно серьезно утвер
ждать, что въ настоящее время всякій, покупающій что-либо у другого, 
считает* его своим* врагомъ. Невозможно не видеть, что при обмене, 
въ большинстве случаев*, выигрывают* обе меняющаяся стороны. Эта 
экономическая истина была совершенно ясно выставлена еще въ ХУНТ, 
столѣтіи Кондильякомъ, который был* совершенно прав* утверждая, что 
при всяком* обмене выигрывают* обе стороны уже потому, что каждая 
изъ них* получает* вещь или услугу, которая ей больше нужна * ) . 

Факты окружающей насъ действительности указывают*, что при 
современном* устройстве экономической жизни покупщик*, какъ пред
ставитель спроса, желает* пріобресть отъ продавца продукта или услугу 
съ возможно меньшими издержками, а продавец*, какъ представитель 
предложенія, желает* высшей покупной цѣны своему продукту или своей 
услуге,—но каждый изъ них* можетъ удовлетворить своему жеданію не 
иначе, какъ соответствующим* удовлетвореніемъ желанія другого. Эта 
взаимность удовлетворенія желаній достигается уменьшеніемъ издержек* 

О « L e commerce et l e gouvernement» изданіе Гильоме. 
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вроизводства, сопровождающимся расшпрешемъ и увеличеніемъ потребле-
нія. Когда представитель предложенія начинает* понимать, что ему 
выгоднѣе получить за десять единиц* продуктовъ или услугъ по копѣйкѣ 
чистой пользы, нежели за одну единицу пять копѣекъ; когда, благодаря 
Еонкурренціи, всѣ стремятся къ улучшенію и удешевленію своихъ произ-
водствъ; когда конкурренція эта заставляет* предложеніе употреблять 
всѣ усилія для расширенія потребленія, а следовательно увеличенія 
спроса; когда, вслѣдствіе раздѣленія занятій, представители предло-
женія являются въ одно и тоже время представителями спроса и 
обратно,—то тогда законъ спроса и предложенія уже перестает* быть 
закономъ борьбы и переходить п о с т е п е н н о въ законъ мѣновой за
висимости, идеал* которой заключается въ осуществленіи такого порядка 
вещей, при которомъ благосостояніе каждаго обусловливалось бы благо-
состояніемъ всѣхъ других*. Какимъ же образомъ достигнуть этого идеала? 
Подъ вліяніемъ ученія Руссо: „ в с е п р е к р а с н о , ч т о и с х о д и т ь 
и з ъ р у к ъ Т в о р ц а , в с е и с к а ж а е т с я в ъ р у к а х ъ ч е л о 
в е к а і : , классическая политическая ѳкономія, творцом* которой былъ 
Ад. Смит*, проповѣдуетъ, что указанный идеалъ достигается п о л н е й 
ш и м * устранением* активной деятельности государства изъ области 
народнаго хозяйства, ибо неограниченная свобода действія закона спроса 
и преддоженія, по ученію этой экономической шкоды, вполне способна 
осуществить наилучшій экономический порядокъ. Школа эта имела гро
мадное вдіяніе на все ѳкономическія отправления настоящаго столетія. 
Она называется также манчестерской вследствіе существовавшей въ 
Манчестере лиги для агитаціп въ пользу ея ученія. Е я основанія слу
жили аксіомами для государственныхъ людей первой половины настоя
щаго столѣхія и елужатъ такими же аксіомамн п для нѣкоторыхъ со-
временныхъ деятелей. Но ходъ экономической жизни уже въ 40-хъ годахъ 
вызвалъ сомненіе въ абсолютной истине манчестерскаго ученія. При 
безземельи, существующемъ на западе, породившемъ целые классы 
нролетаріевъ—работников*, жнвупшхъ изо дня въ день исключительно 
своим* мускульным* трудом*, развитіе машиннаго производства оказало 
на нихъ самое гибельное вліяніе. Заработок* рабочих* уменьшался при 
увеличивавшемся числе рабочих* часовъ. Поеледовавшія вследствіе сего 
броженія между рабочими классами, выражавшими свое недовольство 
существующимъ экономическим* положеніемъ, перешедшая изъ мѣстпыхъ 
волненій въ „ннтернаціональное движеніе", въ особенности способство
вали развитію сказаннаго СОМІГБНІЯ. Чем* громче заявляли рабочіе это 
недовольство, тЬмъ более обращалось вниманіе на ихъ положеиіе и па
раллельно этому росла экономическая литература, проникнутая сочув-
ствіемъ къ интересамъ труда и оказывавшая все большее и большее 



вліяніе на умы. Такимъ образомъ, изъ возмущеннаго чувства, при вндѣ 
контраста между экономическим* неравенством*, существующим* при 
настоящемъ строѣ общежитія, и извѣстнымъ идеалом* справедливости, 
во второй иоловинѣ настоящаго столѣтія развились новыя экономическія 
школы: „реалистическая" и „социалистическая"'. Школы эти подвергли 
обстоятельной критикѣ ученія классической политической акономіи и 
нельзя не согласиться, во многих* случаяхъ, съ основательностью этой 
критики. Тѣмъ не менѣе, ученія этихъ школъ, пока гораздо богаче отри
цательными, нежели положительными выводами: онѣ отчетливо выяснили 
несовершенства существующих* экономических* отношеній; но при 
этомъ достаточно неопредѣленно, а иногда и довольно мечтательно указы
вают* на средства, до.тжелствуюпіія устранить эти недостатки. При
верженцы реалистической школы, требуюшіе, вопреки ученію манче
стерской школы, государственнаго вмешательства в* экономическія 
отправленія, получили от* манчестерцевъ названіе „Katheder -Soc ia l i -
sten", такъ какъ большинство ихъ въ Германіи занимают* универси-
тетскія каѳедры, хотя ученіе, ими проновѣдуемое, далеко ne совпадает* 
съ ученіемъ соціалистовъ. Классическая школа придает* закону спроса 
и предложенія атрибуты закона физическаго, дѣііствующаго въ ѳкономи-
ческихъ отправлениях* непреложно, подобно дѣйствію законовъ, которые 
управляют* физической вселенной. Она считает* свою теорію народнаго 
хозяйства, основанную на дѣйствіи этого закона, послѣднимъ словом* 
человѣческаго разума въ области политической экономіи. а потому на
ходит*, что начала ею выставляемый должны обнять весь міръ и остаться 
на всегда непреложными. Реалисты не возводят* закона спроса и пред-
ложенія въ закон* физическая, а оставляют* за ним* то аначеніе, которое 
он* имѣетъ в* дѣмствитедъноетп, т.-е. значеніе экономическое. Они 
указывают* на то, что закон* этот* не есть слѣдствіе мірозданія, а 
существующей организаціп человѣческих* обществ*. Поэтому реалисты 
признают* возможность видоизмѣненій въ проявленіяхъ закона спроса 
и предложенія, сообразно различным* особенностям* общественной орга-
низаціи. Они признают* необходимость регулировать и возбуждать нѣко-
торыя изъ отправленій этого закона, соотвѣтственно несовершенствам* 
общественнаго организма, по отнюдь не отрицают*, при современном* 
строѣ общежитія, факта всеобъемлющаго значенія этого закона въ эконо
мических* отправленіяхъ, а равно не рекомендуют* насильственнаго 
устраненія его воздѣйствія. Реалистическая школа, исходя изъ этиче
ских* основаній, совершенно отрицает* возможность свободнаго при-
мѣненія закона спроса и предложения къ труду, ибо трудъ есть товар* 
особаго рода, который не может* подчиняться тѣмъ же условіямъ, какими 
определяются цѣны вещественных* товаровъ и услуг*. Н а м * кажется, 
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что ото положеніе реалистической школы неоспоримо ни съ логической, 
ни съ нравственной точки зрѣнія. Трудъ, представляющій собою проя-
вленіе рабочей силы, не можетъ быть отдѣлепъ отъ человѣка. Следова
тельно, пользованіе трудомъ есть пользованіе личностью человѣка. 
Купившій что-либо на рынкѣ пріобрѣтаетъ право полнаго господства 
надъ купленным*; но понятно, что нельзя же предоставить купившему 
рабочую силу полное господство надъ чедовѣкомъ, т.-е., надъ его физи
ческим*, интеллектуальным*, моральным* и соніальнымъ еущество-
ваніемъ. Здѣсь очевидно необходимы другіе принципы, кромѣ принципа 
спроса и предложенія, который, но ученію манчестерцевъ, должен* сво
бодно и исключительно опредѣлять цѣну рабочей силы и труда человѣка. 
Въ области же вещественных*, предметов* и услуг*, реалистическая 
школа нисколько не устраняет* дѣйствія закона спроса и предложенія, 
но только отрицает*, что ѳтот* законъ, предоставленный свободному 
дѣйствію, можетъ водворить на земле экономический рай, а потому тре
бует*, для поддержинін большей правильности, целесообразности, а 
иногда полноты въ дѣйствіп этого закона, государственна™ вмеша
тельства. Школа эта, вообще говоря, стремится къ согласованно наи
большая производства съ наиболее справедливым* распределеніемъ; 
но она не указывает* общих* мѣръ, ведущих* къ этой пели. Мѣры эти, 
по ея ученію, должны обусловливаться временем*,, местом* и налич
ностью других* конкретныхт. обстоятельств*. Можно, пожалуй, сказать, 
что реалистическая школа представляет* собою р а з у м н ы й о п о р т у -
II и з м ъ въ классической политической экономіи. Всдѣдсхвіе отсутствія 
абсолютности въ ученіи этой школы, заключенія ея во многомъ зависят* 
отт. личнаго поппманія окружающих* явленій. Вот* почему между 
последователями этой школы часто происходят* разногласия по практи
ческим* вопросам*. Разногласія эти имѣди мѣсто даже между ея выда
ющимися представителями, профессорами Шмоллеромъ и Адольфом* 
Вагнером*, по экономическим* вопросам*, обсуждавшимся въ 1883 году 
въ германском* рейхстаге. Практическія положенія реалистической 
школы довольно опредѣлительно очерчены в* рѣчи, произнесенной про
фессором* Шмоллеромъ въ октябре 1872 года, при открытіи союза 
„ V e r e i n für Socialpoli t ik", имеющаго целью противодействовать тен-
денціямъ „народно-хозяйетвеннаго конгресса", придерживающагося док
трин* манчеетерскаго ученія. Вот*, въ главных* чертах*, каким* обра
зомъ ІПмоллеръ въ этой речи формулировалъ программу реалистической 
піколы. 

„ П р и обсуждении нашего экономическаго состоянія, они (профес
сора и ученые реалистической школы) вовсе не отрицают* блестящих*, 
неслыханных* успехов* нашего времени въ технике и производстве, въ 



торговле п развитіи сношенін; но они заявляю гг. также иікрыти о глубп-
1,'ІІ.ѴЬ общественных* язвах*, о в о з р а с т а ю щ е м ъ н « р а. в е и г т в ѣ 
доходов* и имущеетв*. о ложном* промышленном* лаправленш, о недо
статке солидарности въ отдельных* классах* торгован) міра. о грубости 
и необузданности, возрастающих* в* известной части низших* классов*, 
какъ слѣдствіи общих* причин*".—..Мы выступаем* за справедливое, 
твердо проведенное фабричное законодательство; мы требуем*, ч т о б ы 
с в о б о д а п р о м ы ш л е н н о с т и п о в с ю д у к о н т р о л и р о в а-
л а с ь п у т е м ъ г л а с н о с т и и т а м ъ, г д ѣ в ъ п о с л ѣ д н е й ч у в-
с т в у е т с я н е д о с т а т о к ъ, и з с л ѣ д о в а и і е н р о и з в о д и л о 
б ы г о с у д а р с т в о H п у б л и к о в а л о б ы отчеты". ..Мы требуем* 
отъ государства, какъ и от* всего общества н от* кажтаго человека, же-
лающаго работать над* задачами знохи. чтобы они руководствовались 
высоким* идеалом*. И этот* идеал* не можетъ и не должен* быть ни 
чѣмъ другим*, кромѣ п р і о б щ е н і я в с е б о л ь ш е й п б о л ь ш е й 
ч а с т и н а ш е г о н а р о д а к ъ в ы с ш и м * б л а г а м * к у л ь 
т у р ы—о б р а з о в а н і ю и д о с т а т к у " . „Они (представители реали
стической школы) смотрят* одинаково на государство, которое, по ихъ 
взглядам*, должно также далеко стоять от* возве.шченія индивидуума 
по принципам* естественнаго права-, а следовательно, и отъ защиты его 
произвола, как* и о т ъ а б с о л ю т н о й т е о р і и в с е п о г л о 
щ а ю щ е й г о с у д а р с т в е н н о й . в л а с т и . ІГ о м ѣ щ а я r o c у-
д а р с т в о в ъ о б щ е е т е ч е н і е и с т о р и ч е с к а г о п р о г р е с с а , 
о н и п р и з н а ю т ъ, ч т о е г о з а д а ч и д о л ж н ы б ы т ь , с м о т р я 
д о у с л о в і я м ъ к у л ь т у р ы , т о ш и р е , т о у ж е. Но никогда не 
считают* они государство, подобно манчестерской гако.тѣ. необходимым* 
злом*, которое нужно ограничивать. Для них* государство есть всегда 
величественное нравственное учрежденіе для воспитанія человѣчеекаго 
рода". „Они хотят* сильной государственной власти, стоящей выше 
эгоистических* сословных* интересов*, которая издавала бы законы, 
вела ч е с т н о администрацию, поддерживала бы слабых*, поднимала 
низшіе классы. О н и в и д я т * в ъ д в у х с о т л ѣ т н е й б о р ь б ѣ , 
к о т о р у ю п о б ѣ д о н о с н о в е д е т * п р у с с к о е ч и н о в н и ч е 
с т в о з а п р а в о в о е р а в е н с т в о , з а у с т р а н е н і е в с ѣ х * 
п р и в и л е г и й и п р е и м у щ е с т в * в ы с ш и х * к л а с с о в * , з а 
я м а н с и п а ц і ю и п о д н я т і е н и з ш и х * к л а с с о в * , л у ч ш е е 
н а с л ѣ д і е н а ш е г о н ѣ м е ц к а г о г о с у д а р с т в е н н а г о 
с т р о я , к о т о р о м у м ы д о л ж н ы п р е б ы т ь в ѣ р н ы " . 

Практически центр* тяжести этой программы, осушествленію ко
торой, конечно, нельзя не сочувствовать, очевидно заключается въ томъ. 
что прусское чиновничество, составляющее лучшее наслѣдіе нѣмецкато 



государственная строя и которому потому всѣ нѣмцы должны пребывать 
вѣрными, двухсотлѣтней деятельностью доказало, что оно сумѣегъ регу
лировать дѣйствіе закона спроса и нредложенія такъ. чтобы дѣйствіе ѳто 
давало лучшіе результаты, нежели при свободѣ экономической жизни. 
Олѣдовательно, напримѣръ, для Турціи, которая не пмѣетъ такихъ чинов-
никовъ, понятно, что всѣ прекрасный желанія, выражеиныя Шмоллеромъ, 
могутъ не только оставаться въ области мечтаній, но напротив*, турецкое 
чиновничество, желая регулировать свободныя проявленія экономической 
жизни, можетъ. пожалуй, совершенно затормозить ея теченіе. Понятно, 
таким* образомъ, что экономическая школа, одним* изъ блестящих* 
представителей которой считается профессор* Шмоллеръ, не проповѣдуетъ 
ничего абсолютнаго, а напротивъ, інколѣ этой присвоено названіе „реа
листической" именно потому, что желали этим* отмѣтить, что характери
стическая научная ея черта заключается въ признаніи ею о т н о с и 
т е л ь н о с т и организаціи народнаго хозяйства, которая должна сообра
зоваться со временемъ, мѣстомъ и всѣми соціальными условіями даннаго 
общества. Если сравнить экономически организмъ извѣстнаго народа съ 
организмом* человѣка, то несогласіе между манчестерской и реалисти
ческой школой по вопросу о регулирования дѣйствія спроса и преддоженія 
посредством* государственнаго вмешательства можно, въ некоторой 
степени, уподобить следующему разногласію по вопросу о сохранении 
правильных* отправленій человечеекаго организма. Одни говорят*: 
чтобы быть здоровым*, не обращайся къ докторамъ, а лучше предоста
вляй болезнь естественному теченію. Другіе советуют*: обращайся къ 
докторамъ, какъ только заболеешь, чтобы было возможно захватить бо
лезнь въ ея началѣ. Подобное теоретическое разногласіе примиряется 
практическим* советом*: поступай сообразно состоянію твоего организма 
и доверію к* опытности твхъ докторов*, къ которым* ты имеешь воз
можность обращаться. Такое решеніе, вероятно, последует*, какъ со 
стороны разумнаго манчестерца, такъ и со стороны разумнаго реалиста, 
если только имъ придется не излагать научных* доктрин*, а самим* при
менять ихъ къ жизни. Впрочемъ нужно заметить, что истинные предста
вители реалистической школы, какъ это можно усмотреть изъ приведен
ных* выше слов* Шмоллера, въ сущности говоря, дают* именно по-
еледній советь, и только некоторые последователи этой школы, утерявшіе 
смысл* реальности, требуют* государственнаго вмешательства quand-
même. Нельзя не видеть, что эти экономисты, отождествляющее нонятіе о 
правительстве съ понятіемъ о Провиденіи и выводящіе отсюда заклю-
ченіе, что оно всемогуще, не менее утописты, нежели манчестерцы. ибо, 
если увлеченіе послѣднихъ заключается въ томъ, что они предполагают*, 
будто люди всегда механически подчиняются экономическим* законам* 
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природы, ведущим* все человечество ко благу,—то за то первые также 
забывают* о томъ, что иравительство не отвлеченное существо, а состоит* 
изъ перемѣняющихъ свои мѣста людей, имѣющихъ свои страсти и свои 
индивидуальный особенности, и что самыя благія пожеланія высшаго 
правительства, какъ это мы видим* на каждом* шагу, если отсутствуют*, 
ЕЛИ испорчены орудія для ихъ обоснованія и нроведенія въ глубь обще-
ственнаго организма, не только остаются безъ лослѣдствій, но часто 
производят* воздѣйствія нротивуположныя тѣмъ, къ которым* 
стремились. 

Признавая, что закон* спроса и предложенія зиждется на совре
менном* строѣ общежитія, реалистическая школа, слѣдовательно, только 
допускает* мысль об* устраненіи дѣйствія этого закона при полном* 
переустройстве современнаго общественнаго организма. Соціалистическая 
школа, т.-е. научный содіализмъ, проповѣдует* начала общественнаго 
переустройства, почти совершенно устраняющія воздѣйствія этого закона. 
Разница во взглядах* этихъ двухъ школъ на законъ спроса и предло-
женія заключается въ томъ, что первая возможныя въ нем* видоизмѣ-
ненія обусловливает* постепенным* историческим* развитіемъ обще
ственнаго организма, между тѣмъ как* нѣкоторые представители второй 
стремятся къ болѣе или менѣе внезапному устраненію дѣйствія его 
путемъ государственнаго и правоваго принужденія. 

Соціализмъ, въ смыслѣ научной теоріи, считающей в* средѣ своихъ 
представителей нѣкоторыхъ выдающихся ученыхъ, въ силу фактов* 
прошлаго и настоящаго, указывает* на такія основанія общественнаго 
строя, къ которымъ, по ея мнѣнію, надлежптъ стремиться. Вотъ въ крат-
кихъ чертахъ схема общежитія, рекомендуемая этой школой. Госу
дарство должно представлять собою федерацию общин* различных* раз
меров*, автономныя права которых* должны быть согласованы съ 
общими интересами страны. Всѣ средства производства должны со
ставлять коллективную собственность граждан* страны. Такимъ образомъ 
не допускается частной собственности не только на орудія производства, 
т.-е. на землю, машины, промышленный зданія. рабочій скотъ п проч., 
но также и на все то, что можетъ служить источником* дохода. Следова
тельно, совершенно устраняется процентный кредит*, наем* и аренда. 
Должна быть установлена, общественная организація труда, т-е. выпол
няемая солидарной дѣятельностью общин*. Стимулом* такой деятель
ности будетъ уже не личный интерес*, a сознаніе взаимности интересов*. 
Распредѣленіе продуктов* между гражданами должно производиться по 
количеству матеріальнаго труда каждаго производителя. Общины должны 
свидетельствовать количество труда, исполненнаго каждым* изъ членов*, 
чѣмъ и опредѣляется количество продуктов*, ему причитагошееся. Воз-
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ьагражденіе труда ііематеріальнаго определяется общинами по принци-
иамъ пользы и заслугъ. Изъ общаго производства страны—часть должна 
идти на удовлетвореніе государственных* нуждъ, затѣмъ другая часть— 
на содержаніе общественныхъ учреждений и, наконец*, остающаяся часть 
должна распределяться между гражданами но количеству иснолненнаго 
каждым* изъ нихъ труда. Торговля, какъ обособленная операція, при 
указанном* порядкѣ производства и распредѣленія, почти совсѣжь устра
няется. Она будетъ нужна только для снабженія общинъ тѣми предметами, 
которые, но климатическим* или другим* мѣстнымъ усдовіямъ, не бу
дутъ производиться въ стране, заключающей въ себѣ эти общины. Тор-
говыя онераціп должны исполняться особым* центральным* бюро. Бюро 
это получает* отъ общинъ свѣдѣнія о количестве продуктовъ, въ кото
рыхъ оне нуждаются и которые являются въ излишке и, таким* обра
зомъ, устанавливается балансъ обмена продуктовъ между общинами. 
Затѣмъ бюро распределяете между общинами эти продукты, а равно и 
выписываемый ею изъ-за границы, на пачалахъ эквивалентна-то обмена. 
В с е пути сообтценія, согласно изложенному, должны составлять коллек
тивную собственность, а потому перевозка распределяемых* между общи
нами продуктовъ должна совершаться даром*. Частныя потребности, по 
отношенію путей сообщенія, будутъ заключаться только въ путешествіяхъ 
по приватным* делам*, въ отправках* незначительных* посылок* и т. п. 
В * таких* случаях* каждый уплачивает* изъ своего трудового дохода за 
иользованіе государственной собственностью вознаграждения в ъ в п д е н е 
п о д в и ж н ы х * т а к с * . При распределеніи продуктовъ по количеству 
труда каждаго производителя, ЦЕНЫ предметов* или услуг* будутъ, сле
довательно определяться не по закону спроса и предложенія, а мерою 
ценности каждой услуги или предмета уже явится количество труда, не-
обходимаго для его производства. Коренная причина ЦЕННОСТИ всехъ 
предметов*, говорить научный соціализмъ, заключается въ необходимости 
приложить трудъ на- ихъ созданіе. Если цЬна предметовъ, при настоя-
щемъ строе общежитія, не находится въ соотвѣтствіи с* количеством* 
труда, въ нихъ овеществленнаго, то это происходить отъ того, что, 
рядом* съ трудом*, на эту цену оказывает* значительное вліяніе про
цент* и прибыль на капитал*, а равно фактическое господство при об
мене одной стороны над* другой. С * устраненіемъ частной собственности 
на орудія производства, а равно на все то, что можетъ служить источни
ком* дохода, уничтожится процент* и прибыль. Съ распредѣленіемъ про
дуктов* общинами по количеству матеріальнаго труда или по пользе и 
заслуге, устранится фактическое господство одной стороны над* другой". 
Таким* образомъ, цена предметовъ сама собою приведется къ количеству 
ередняго труда, необходима™ для ихъ производства или, как* формулиро-
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в а л * наиболее в ы д а ю щ і й с я у ч е н ы й социалиста Маркс* 1 ), к* обще
ственно—необходимому р а б о ч е м у времени, требуемому для ихъ созданія. 
т.-е. ко времени труда, необходимая но среднему разечету и испол-
няемаго съ среднею степенью ловкости и напряженности и при нормаль
ных* условіяхъ промышленности въ данное время. Трудъ, такимъ обра
зомъ, становится въ соціалистпческой схеме у н и в е р с а л ь н ы м * и з м е р и т е 
л е н * цѣнности, а потому и замѣняет* собою деньги. 

Изъ изложенная явствует*, что закон* спроса и нредложенія, со
ставляющей краеугольный камень всей классической политической эко
номии, не отвергается новою реалистическою школою. Онъ устраняется 
лишь школою научнаго социализма. Но как* бы кто не смотрѣлъ на 
теорію, проновѣдуемую этой школой, не елѣдуетъ забывать, что ученые 
ея представители сами покуда смотрят, на нее только как* на научныя 
идеи. Кромѣ того, бывшШ профессор* Вѣнскаго университета и министр* 
торговли въ Австріи Шеффле. с ч и т а г о ш Ш с я однимъ изъ корифеевъ иоваго 
иаправленія въ политической экономіи, сочувственно разематрнвая 
ученіе социалистов*, все-таки выражаетъ мнѣніе 2 ) , что и при социали
с т и ч е с к о й организации обществ* необходимо будетъ измѣреніе цѣны и 
вознагражденія трудовою единицею—дополнить элементом* спроса и 
предложения. 

Во всяком* случаѣ нельзя не согласиться съ тѣмъ, что, съ точки 
зрѣнія логической отвлеченности, соціалиеты совершенно последо
вательны въ вопросѣ объ изъятіи дѣйствія закона спроса и предложенія 
изъ области цѣнности. Они понимают* то, чего, к* сожалѣнію, не пони
мают* мало знакомые съ экономическими науками и только поэтому 
воображающіе, что дѣйетвіе закона спроса и предложенія, при совре-
менномъ строѣ общежитія, всегда возможно безнаказанно для общаго 
благосостоянія устранить посредством* предписаній изъ той или другой 
сферы экономическихъ отправленій. Они понимают*, что законъ этотъ 
есть слѣдствіе современнаго строя общества, основанная на частной 
собственности, предполагающей значительную свободу распоряжения ею, 
а потому теоретически кладут* руку не на слѣдствіе, а на причину. До 
тѣхъ поръ, покуда въ человечестве будетъ существовать идея о 
справедливости подраздѣленія на „мое и твое", а следовательно 
формальные законы, им* создаваемые, будут* ограждать это подразде
ление, до ткхъ пор* будетъ действовать законъ спроса и предложенія. 
Ибо „моим*" я могу распоряжаться, следовательно, мы можем* свободно 
обменивать „мне и тебе" принадлежащее, а свободный обмѣнъ не мо-

*) Das Kapi ta l . 
2 ) D ie Quintessenz der Socialismus. (Глава V I ) . 



жетъ регулироваться ни чѣмъ иным*, какъ снросомъ и предложеніемъ. 
Государство вездѣ ограничивает* дѣйствіе этого закона въ тѣхъ совер
шенно исключительных* случаях*, когда полная свобода дѣйствія его 
мозкетъ грозить жизни людей (продажа взрывчатых* веществ*, лекарств* 
и т. п . ) : государство может* и должно, по ученію реалистической школы, 
регулировать дѣйствіе этого закона для покровительства интересам* 
слабых* съ пѣлью, какъ выражается ДІмоллеръ: „пріобщенія все большей 
и большей части народа къ высшимъ благамъ культуры—образованію 
и достатку". Но совершенно устранить его дѣйствіе государство можетъ 
только посредством* насильственнаго устраненія в* обществѣ идеи о 
„моем* и твоем*", т.-е. посредством* собственнаго самоуничтоженія, если 
понимать слово государство въ его современномъ, реальномъ, а не соці-
алистическомъ смыслѣ. Затѣмъ, устраненіе регулированія дѣйствія за
кона спроса и нредложенія для достиженія цѣлей, выставляемых* реали
стическою школою, какъ ни является желательнымъ, но въ жизни часто 
встрѣчаетъ непреодолимыя затрудненія. Вогъ почему реалисты, выста
вляя по этому предмету мотивированная требованія, не указывают* 
общихъ мѣръ къ ихъ достижение, предоставляя изобрѣтеніе этихъ мѣръ бла
горазумию правительств* — соответственно наличньшъ условіямъ. 

Свобода дѣйствія закона спроса и предложенія можетъ регулиро
ваться трояким* способом*. Можно ограничивать возможность совершенія 
обмена, а следовательно примѣненія закона спроса и предложенія. Этотъ 
случай имѣетъ, напримѣръ, мѣсто въ англійскомъ праве собственности, 
съ его маіоратомъ; въ воспрещеніи извѣстнымъ лицам* обладать соб
ственностью въ той или другой мѣстности. Можно уравнивать историческіе 
результаты, полученные отъ совокупнаго дѣйствія спроса и предложенія 
и вообще соціадьиой жизни страны. Например*, отмѣна феодальных* 
прав* собственности въ западной Евроиѣ, замѣненныхъ кодексом* фран
цузской революціи; отмѣна крѣпостнаго права въ Россіи. Наконец*, 
можно непосредственно регулировать дѣйствіе еамаго закона спроса и 
иредложенія черезъ установленіе н е п о д в и ж н ы х * ц ѣ н ъ ( taxes ' -
f ixes ) . Исторія указывает* на нѣкоторыя, весьма важныя, произведенныя 
съ полным* успѣхомъ для общаго благосостоянія, ограниченія возмож
ности примѣненія закона спроса и предложенія и уравненія посдѣдствій 
дѣйствій этого закона совмѣстно съ другими историческими факторами, 
вліявшими на неравномерное распределеніе имуществъ и вообще бо
гатства. Н о та же исторія п о у ч а е т ъ, что во всех* случаях*, когда 
правительства принимали мѣры для ограниченія неносредственнаго дѣй-
ствія закона спроса и предложения въ более или менее крупных* явле-
ніяхъ обмена, въ результате мѣры эти приносили общему благосостоянію 
болѣе вреда, нежели пользы, отчего отъ них* постепенно отказывались. 
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Это явленіе въ последнее время происходить, какъ мы указали ранѣе 
(§ 3 ) , съ желѣзнодорожными тарифами, установленными германским* 
нравительствомъ въ иредположеніи дать имъ неподвижность. 

Въ первых* двухъ случаях* происходит* е д и н о в р е м е н н о е 
перемѣщеніе житейских* интересов*, единовременное наруше
ние существующего равновѣсія экономических* отношеній, при чем* 
законодательство имѣетъ дѣло съ болѣе или менѣе статическими мо
ментами экономических* явленій, которые ио этому легче поддаются 
формулировке. Въ последнем* же случае происходит* п р о д о л ж и 
т е л ь н о е перемещеніе интересов* граждан*, н е п р е р ы в н о е нару-
шеніе существующего равновѣсія экономических* отношенін, нри чем* 
законодательство должно обнять и предвидеть динамическая явленія 
экономической жизни, что вообще сдѣлать невозможно, без* искусствен
ной, соответственной ѳтнмъ дѣйствіямъ, организации самаго общежитія, 
устраняющей все индивидуальный разнообразности, т.-е. безъ нринятія, 
въ конце концовъ, схемы научнаго соціализма. 

Если государство предписывает*, чтобы такіе-то предметы или 
услуги продавались по такой то цене, то прежде всего является вопросъ, 
вакія нормы, т.-е. размеры дать этим* ценам*. При настоящемъ строе 
ебщежнтія цѣны всехъ предметов* или услуг* постоянно колеблются, 
соответственно чему колеблются и расходы производства новых* пред
метов* или услуг*. Никто, конечно, не станет* продавать что-либо ему 
принадлежащее или имъ производимое безъ известной, хотя и ограни
ченной, прибыли. Следовательно нормы, определяемый государством* 
на более или менее продолжительное время, должны быть определены 
такъ, чтобы О Н Б давали умеренную прибыль. Опредѣлить таким* обра
зомъ нормы и представляется въ большинстве случаевъ невозможным*. 
Нормы эти, черезъ некоторое время, являются или несоответственно 
высокими, или несоответственно низкими. В * первом* случаѣ, оне не 
только теряют* свое покровительственное значеніе, но, напротив* того, 
производят* совершенно обратное действіе. Потребители, которым* 
хотвли покровительствовать, сами начинают* возмущаться против* по
кровительства. Во втором* случае, очевидно, должно закрыться произ
водство. Тогда государство вынуждено или отменить нормы, или прини
мать дефициты на свой счет*, что равносильно принятію их* на счет* 
плательщиков* податей, т-е. преимущественно на массу лип*, относи
тельно несостоятельных*. Между темь, нормированными предметами или 
услугами пользуются все лица, въ нихъ нуждаюшіяся; следовательно, въ 
результате, лица, менее состоятельный, уплачивают* часть стоимости 
предметов* или услуг*, которыми также пользуются лица, болѣе состоя
тельный. Само собою разумеется, что не таковы ггвли, преследуемый 



новыми экономическими школами. Такимъ образомъ, еще болѣе нару
шается гармонія экономических* интересов*, нежели при свободном* 
дѣйотвіи закона спроса и нредложенія. Скажут*, что государство должно, со - . 
ответственно кодебаніямъ въ цѣпахъ предметов* или услугь, измѣнять 
нормы. Но такая система дѣйствія, примѣненная въ большом* масштабе, 
приведет* къ тому, что правительство должно будетъ ежечасно, во всѣхъ 
пунктах* страны, участвовать въ сдѣ.ткахъ каждаго покупателя и про
давца, каждаго продавца и производителя. Очевидно, что никакая админи
страция, не обратившая въ хаотическое состояніе вое ею администри-
руемое, сдѣлать этого не может*: следовательно государство, въ конце 
концов*, должно взять на себя производство и продажу, т.-е. въ резуль
тате должна явиться коллективная собственность. Это и будетъ первая 
стадія соціалистической схемы. Н о государство можетъ производить 
только на счет* податей. Следовательно, рано или поздно, но непременно 
явится вопросъ : въ какой степени должен* участвовать каждый гражда
нин* въ расходах* по производству? Въ какой мѣрѣ долженъ каждый 
гражданинъ платить за производимое? Понятно, что государство должно 
дать этим* вопросам* общее, принципіальное рѣшеніе, основанное на 
справедливости. Экономическая наука на эти вопросы дает* отвѣты, 
представляющіе собою плод* многолетних* размьппленій замечательных* 
умов*, которые приблизительно и сходятся на следующей формуле: 
каждому но мере его матеріальнаго труда, а въ тех* случаях*, когда 
производится труд* не матеріальный,—каждому по заслуге и пользе. 
Такимъ образомъ, является вторая стадія социалистической схемы. А 
еатѣмъ можетъ явиться и вопросъ : кто же долженъ быть признан* компе
тентным* в* определеніи качества и размера труда, заслуги и пользы?.. 
Итак*, по нашему мненію, постоянный неудачи правительств*, при 
определении неподвижных* цен* различныхъ предметовъ и услугь, осно
ваны на томъ, что цѣны эти производят* непрерывное нарушеніе суще-
ствующаго равновесія экономических* интересов*, почему въ результате 
не улучшают*, а еще более разстраивають гармонію интересов*, осно
ванную на спросѣ и предложения. Опредѣленіе пен* всѣхъ предметовъ или 
услуг*, для сохраненія гармоніи въ экономическихъ соотношеніяхъ, не
пременно должно основываться на однообразном*, общем* принципе, 
соответствующем* организаціи и сознанію обществ*. Между темь, не
подвижный цены въ настоящем* строе общежитія, примененный въ 
частности, нарушают* это однообразіе. Опб предполагают* коллективную 
собственность и вызывают* дальнейшую схему научнаго соціализма. Онѣ 
ь* ' современном* общежитіи представляют* собой ледяные камни въ 
сгроеніяхъ умеренных* стран*, камни, которые могут* служить отлич
ным* матеріалом* на полюсах*, но обращаются въ воду въ странах* умѣ-



репных*. Это ос кол і;и о т Б Л е ч о н и о іі,—uo взятии во всем* своемь 
цѣдомъ л о г и ч е с к о іі системы научнаго соціализма. 

Кромѣ научнаго соціализма, существует* еще государственный 
соціализм*, различные виды христіанскаго соціализма и различный пар-
тіи соціалистов*—анархистов*. Последняя категория социализма питается 
исключительно возбужденными страстями, а не разумом*, а потому не 
может* имѣть никакого отношенія къ настоящему труду. О соціализмѣ же 
государственном* и христианском* мы скажем* нѣсколько словъ. 

Государственный соціализмъ не представляет* собою научной 
школы. Это есть въ буквальном* смыслѣ : п о л и т и ч е с к а я экономія, 
выражаемая въ нѣкоторыхъ мѣропріятіяхъ, въ нѣкоторыхъ фразах*, 
брошенных* съ парламентской трибуны великим* канцлером*, мѣро-
Еріятіях* и фразах*, соответствующих* ученію соціалистовъ. Коммен-
таріи мотивов* и цѣ.тей этих* дѣпствій канцлера бывают* самыя разно
образный и противоречивый. Изъ них* черпают* доводы въ защиту сво
их* соображеній и реалисты, и всякаго рода соціалисты, не исключая 
социалистов*—анархистов*, а иногда даже экономисты, проновѣдующіе 
свободу экономических* отношеній. Они служат* политическим* орудіемъ 
для лиц*, стремящихся к* революцін ..благонамеренной'1, для лиц*, 
проповѣдующихъ революцію ..неблагонамеренную" и. наконец*, для же
лающих* сохраненія существующих* порядков*. Мѣропріятія и отрывоч
ный слова канцлера, сказанный въ парламентѣ, служат* также предме
том* ожесточенной критики. Ихъ критикуют* и экономисты—либералы, и 
реалисты, и всякаго рода соціалисты, въ особенности же соніалисты— 
анархисты. Но эта критика, высказываемая иногда даже извѣстными 
учеными и государственными людьми, представляет* собою жужжаніе 
мух* около водопада Ніагары. Человѣчество гораздо болѣе вѣритъ ре-
зультатамъ дѣйствій, нежели мнѣніямъ. Князь Бисмарк*, сдѣлавшій такъ 
много и имѣвшій такую удачу, стоить внѣ критики настояшаго поколѣнія. 
Онъ пріобрѣлъ оебѣ фактическое право вести далѣе націю, им* возвели
ченную, съ закрытыми картами даже для самих* нѣмцевъ. Ошибается ли 
онъ въ экономических* вопросах* или нѣт*—это скажет* исторія. Теперь 
судить об* этомъ нельзя уже потому, что, собственно говоря, никому въ 
точности неизвѣстны: ни его экономическая программа, ни мотивы, ее 
вызвавшіе, ни ЦЕЛИ, ею преелѣдуемыя. Можно только высказывать от-
дѣльныя соображения, освѣщающія его образ* дѣйствій. Оставаясь на 
этой почвѣ, слѣдуетъ прежде всего отмѣтить тот* факт*, что нигдѣ ео-
ціализм* не пустил* так* глубоко своихъ корней, какъ въ Германіи. 
Тамъ еще лѣт* двадцать тому назад* вовсе не существовал* воинствующи 
соціализмъ. Соціализмъ находился тогда еще на почвѣ академических* 
изелѣдованій и преній. Между тѣмъ, въ короткое время он* раепростра-



нился въ Германіи съ невѣроятной быстротой. Вездѣ начали возникать 
центры пропаганды, издававшіе многочисленный народныя газеты, основы-
вавшіе различный соціалистическія общества, имѣющія свои уставы, 
засѣданія и публичные митинги. Воинствующій соціализмъ, наконецъ, 
пріобрѣлъ себѣ значительное число голосовъ во многихъ избирательных* 
округахъ и, такимъ образомъ, завоевалъ нѣсколько мѣстъ въ имперском* 
парламенте. Въ виду такого положенія дѣла, послѣ внѣшней войны 
.1870—71 г., Бисмарк* объявилъ внутреннюю войну соціализму. Прини
мая съ этою цѣлью репрессивный мѣры против* соціализма, онъ одновре
менно начал* принимать въ сферѣ экономической жизни страны некото
рый отдѣльныя мѣропріятія, повидимому, соотвѣтствующія его ученію. 
Изъ этого можно сделать заключеніе, что великій канцлеръ решил* вести 
войну двоякаго рода мбрами, направленными къ одной и той-же цели,— 
отрицательными и положительными. Это заключеніе делается въ особен
ности правдоподобно, если обратить вниманіе на то, что одинъ изъ его 
советников* и экономистовъ, Вагенеръ, въ 1878 году % ) писалъ: „ М о 
нархическое учрежденіе можетъ иметь обезпеченную будущность только 
въ томъ случае, если оно, возвращаясь къ своимъ древним* началам*, 
возьметъ на себя, какъ въ теоріи, такъ и на практике, защиту правь 
слабыхъ и покровительство несчастньшъ". Далее онъ подтверждает* и 
развивает* мненіе, высказанное ранее известным* профессором* Вен-
скаго университета Лоренцом* Штейном*: „что монархія будущаго— 
будетъ монархія соціальная, или она перестанет* существовать". 

Наиболее крупныя меропріятія Бисмарка, которыя дали повод* 
считать его главой гоеударственнаго соціализма, заключаются въ выкупе 
и вксплоатаціи железныхъ дорогъ казною и въ страхованіи рабочих*. 
Но эти меропріятія, сами по с е б е , еще безконечно далеки отъ совокупности 
техъ идей, къ которымъ стремится научный соціализмъ. Страхованіе 
рабочихъ, хотя въ другомъ объеме и других* формах*, но при государ
ственном* вмешательстве, существует* и въ других* странах*, например* 
въ Италіи и Англіи. Въ Англіи вмешательство государства въ дѣло 
етрахованія было установлено Гладстономъ, который, какъ известно, 
скорее экономист*—классик*, нежели соціалистъ. Выкуп* железных* 
дорог*, съ точки зренія гоеударственнаго права, также не представляет* 
собой ничего новаго. Почти во всех* странах* частныя общества вла
деют* железными дорогами на концессионных* началах*, т. е. условно 
и временно. Через* несколько же десятков* лет*, т. е. после погашенія 
частныхъ капиталов*, вложенных* на их* сооруженіе, уставы железно-
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дорожных* комііаній определяют* переход* железных* дорога в* полное 
владѣніе государства. Кромѣ того, иаііримѣръ въ Бельгіи, желѣзпыя дороги' 
всегда принадлежали государству. Тамъ же желѣзныя дороги и экснлоати-
руются государствомъ. Тѣмъ не менѣе, въ виду того, что всѣ опыты 
экеплоатаціи железных* дорогъ казной дѣлались въ маломъ объемѣ и что 
нлачевные результаты такой эксплоатаціи заставили правительства всѣхъ 
больших* стран* Европы отказаться отъ нея, — опыт* эксплоатаціи 
государствомъ почти всей сѣти желѣзныхъ дорогъ Германіи, • предпри
нятый Бисмарком*, представляетъ собою мѣру весьма крупную и смѣлую. 
Но эта мѣра, какъ и всѣ экономическія мѣры, предпринятая канцлером*, 
покуда показывали только, что онъ признает* необходимость болѣе усилен-
наго вмѣшательства государства въ экономическую жизнь страны, им* 
управляемой. Это еще далеко отъ соціализма. По аналогіи съ ученіемъ 
научнаго социализма, подъ соціалиетичеекой Имперіей надлежало бы 
понимать такую Имперію, которая владѣетъ, если не всѣми, то почти 
всѣми орудіями производства, а также всѣмъ тѣмъ, что служить источни
ком* дохода. Если государственный соціализмъ носит* въ себѣ именно 
такіе идеалы, то школу государственнаго социализма быдо-бы правильнѣе 
назвать э к о н о м и ч е с к о ю ш к о л о ю а б с о л ю т н а г о г о с у 
д а р с т в е н н а г о д е с п о т и з м а . Покуда германскаго канцлера ка-
залось-бы правильнее причислять къ представителям* реалистической 
школы, а не къ социалистам*. Если государственное вмешательство въ 
экономическую жизнь страны онъ доводить до размеров*, которые не 
практикуются и признаются другими государственными людьми не воз
можным* практиковать въ иных* странах*, то это объясняется налич
ностью въ Германіи таких* политических*, соціальныхъ и экономических* 
условій, которыхъ въ других* странах* не существует*. Реалистическая 
школа именно и учить, что ограниченія свободы экономической жизни 
страны должны быть сообразованы съ наличностью конкретных* условій 
этой жизни. Каковы же этн условія въ Германіи? Небогатый, но очень 
экономный Нюрнбергскій маркграф* снабжает* расточительнаго импера
тора Сигизмунда деньгами. Не имѣя возможности уплатить занятая деньги, 
Сигизмундъ, в* уплату долга, отдает* маркграфу Бранденбургское гер
цогство. Вот* начало Пруссіи, а следовательно и Германской имперіп. 
Маркграф*, сдѣлавшись, благодаря экономіи, а следовательно и акурат-
ности, Бранденбургскимъ герцогом*, оставляет* эти качества какъ бы в* 
насдѣдіе своему потомству. Экономія и аккуратность вошли исторически 
въ плоть л кровь прусской націи. Подобная историческая преемственная 
закваска характера націи представляетъ не исключительное явленіе. 
Америка создана духомъ предпріимчнвости и умственной пытливости. 
Лредпріимчивость н умственная пытливость перешли въ наследіе амери-



каннам*. Эти качества, въ свою очередь, возможны при широкой свободѣ 
личной ішиціатпвы. Воль почему въ Америкѣ въ наибольшей степени 
нарствуетъ свобода въ экономических* отношеніях*. Первым* и самым* 
главнымъ толчком*, послужившим* къ возбужденію русскаго народнаго 
еамосознанія, было крещепіе въ православіе на Днѣпрѣ. Этот* великій 
историческій акт*, создавши духовное единство русскаго народа, сложил* 
Русскую Имперію. Вот* почему въ основаніи характера русской націи 
лежит* вѣра, что, въ свою очередь, имѣет* послѣдствіемъ слабость за
боты о личном* матеріальномъ благѣ. 

Даже при врожденной экономіи и аккуратности, крайняя бѣдность 
песчаной почвы Брандеибургскаго герцогства, обратившаяся въ ІІруссію, 
не предвѣщала крупной исторической будущности этой странѣ. Но судьба 
посылает* ей въ высшей степени энергичная Фридриха П . Онъ доводит* 
экономно и аккуратность до крайних* размѣровъ, едѣлавъ изъ себя обра
зен* этихъ качествъ. Благодаря этой экономіи, онъ создает* школы, до
роги, плотины, образцовый фермы, коискіе заводы, н таким* образомъ 
кладет* основание, такъ сказать, искусственному промышленному фонду. 
Только благодаря этому фонду, нація могла развиваться, не умирая съ 
голода. Впрочем*, голод* и до сих* пор* гонит* массу нѣмцевъ въ Аме
рику. Независимо от* этого, благодаря своему желѣзному характеру, 
Фридрих* П кладет* начало полнаго подчиненія личности граждан* благо-
состоянію государства. Он* обратил* прусское государство въ полити
ческую машину, овладевающую человеком* с* дѣтства, сначала посред
ством* школы, потом* посредством* арміи и, наконец*, посредством* 
регулированія экономической и соціальной жизни граждан* непрерывным* 
государственным* вмешательством*. Н о эта машина была еще недо
статочно могущественна, если въ нѣдрахъ общества могъ такъ сильно 
развиться опасный врага Германіи—соціализмъ. Голод* оказался все-таки 
сильнѣе машины, имѣющей назначеніе держать въ рукахъ каждаго гражда
нина, Вот*, вѣроятно, почему князь Бисмарк*, слѣдуя историческим* 
традиціямъ Пруссіи, счел* необходимым* увеличить силу этой машины 
посредством* усугубленная вмешательства государства въ экономи
ческую жизнь страны. 

Изъ предыдущих* строк* кажется совершенно ясно, что князь 
Бисмарк* въ своих* экономических* предпріятіяхъ вполне основывается 
s a грунтѣ, сложившемся исторіей націп. Онъ поступает* совершенно 
согласно ученію реалистов*. Вопросъ может* заключаться лишь въ томъ, 
чтобы предпринимаемое им* усугубленное вмешательство государства въ 
экономическую жизнь страны — не перешло пределов* возможная в* 
данное время. Но, конечно, никто не можетъ быть въ этом* дѣлѣ лучшим* 
судьей, нежели сам* великій канцлер*. 



идиш, шгь представителей французской революши 1818 г., мечтав
ши! о полною, равенствѣ. а именно Камилль Демуленъ, уже называл* 
Христа первым* из* оѣдняковъ. Соціализмъ имеет* свой корень въ 
христіанствѣ, говорит* извѣстный писатель пастор* Тодтъ. Это испорчен
ный плод* Евантелія »). Не менѣе извѣстный католически епископ* 
Кеттлер* развивает* -), съ христианской точки зрѣнія. теорію ценности 
по труду, изложенную научно Марксом* в* его известной книгѣ das 
Kap i t a l . Подобным* систематическим* развитіемъ социализма на почвѣ 
Евангелія занимается христіансвій соціализмъ: евангелическій и католи
чески. Онъ имѣет* цѣлую литературу. Несомнѣнно. что изъ христіанства 
возникло вое движеніе омансипацін рабов*. Все, что делается для улучше
ния быта бѣдныхъ и смягчепія участи несчастных!..—согласно съ уче
т о м * Христа. Тѣ. которые желают* строить критику севременнаго обще
жития на основаніи Евангслія и твореній Святыхъ Отцевъ, конечно, 
найдутъ въ ннхъ неисчерпаемый клад* крайне убедительных* доводов*. 
Но несомненно также, что Евангеліе и творенія Святыхъ Отцевъ пропове
дуют* внутреннее обновленіе и не могутъ составлять предмета полити
ческой агитаціи. Между тем* христіанскій соціализмъ на западе зани
мается именно такою агитаціею. прапагандируемою служителями церкви. 
Христіанскій соціализмъ не представляет* собою ни релпгіознаго ученія, 
ни научной школы, а лишь только политическую пропаганду. Служители 
церкви на западе додумались вести пропаганду въ пользу обиженных* 
к несчастныхъ лишь тогда, когда воинствующій соціализмъ, во имя 
этихъ же обиженных* и несчастныхъ, поднял* знамя безбожнаго мате-
ріалнзма. Само собою разумеется, что программа христіанскаго со
циализма на западе можетъ менее всего встретить сочувствие в* воин-
ствующемъ социализме. Социалисты этого закала отлично понимают*, что 
инстинкт* заставляет* человека искать счастья. Если отнять у него на
дежду найти его въ будущей жизни, то онъ будетъ огнем* и мечем* 
искать его въ настоящей. 

Изъ представленнаго краткаго очерка экономических* ученій на 
занадѣ. видно, что существуют* лишь две самостоятельный экономическая 
научныя школы .,настоящего"—классическая и реалистическая. Соціа-
листическая школа, если не останется школою фантазіи, то, во всяком* 
случае, можетъ быть только школою „далекаго будущаго". Реалистическая 
школа отрицает* абсолютность ученій классической школы, но признает* 
начала, уясненный геніемъ ея представителей. Она требует* государствен
наго вмешательства для регулированія дѣйствія экономических* законов*, 
уясненных* классическою школою, тогда как* эта последняя пропове-
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дывала, что наилучшіе результаты будут* достигнуты при полной свободѣ 
ихъ дѣйствія. Н о реалистическая школа не указывает* на общія мѣры, 
которыя государство для регулирования экономических* отношений должно 
принимать, — напротив*, она н а с т о я т е л ь н о обращает* вниманіе 
на то, что мѣры эти должны находиться въ зависимости отъ условій, въ 
которыхъ находится страна, условій, созданных* ея исторіею. 

Мы, русскіе, до настоящаго времени изучали политическую эконо-
мію почти исключительно по сочиненіямъ представителей классической 
школы. Самые извѣстные профессора наши читали нам* ея ученіе, какъ 
нѣчто непреложное. Оно проповѣдывалось какъ либеральной, такъ и 
консервативной прессой. Н а нем* выросли поколѣнія. 

Естественно, что поколѣнія эти, вступивши въ жизнь, начали 
пріобрѣтенныя ими на скамьяхъ учебныхъ заведеній знанія примѣнять 
в а практикѣ. Невозможно отрицать, что примѣненіе этого ученія въ 
результатѣ чрезвычайно развило богатства. Россіи. Въ послѣднія десяти-
яѣтія мы сдѣлали громадные успѣхи въ производстве, техннкѣ, торговле, 
въ развитіи сношеній и проч. Но одновременно абстрактное прнмененіе 
сказаннаго ученія, въ особенности въ области внѣшнихъ соотношеній, 
безъ достаточнаго соображенія съ условіями нашего отечества, увеличило 
я вызвало некоторый язвы въ его экономическом* организме. Н а ш * курс* 
стал* положительно въ рабскую зависимость по отношению иностранных* 
политических* веяній и спеку ляцій бирж*. Не которыя богатства нашего 
отечества не развиваются вследствіе иностранной конкурренціи. въ то 
время какъ иныя промышленности получили ложное и безполезное для 
общаго блага направленіе. Въ последнія десятилетія было искусственно 
создано много крупныхъ состояний на народный средства, безъ соответ
ствующего труда, пользы и услуг*. Искусственное созданіе этихъ состо-
яній увеличило неравенство въ распределении: имуществъ и доходов* 
и проч. Эти язвы в* последнее время вызвали реакдію против* при
менения манчестерских* доктрин* къ нашей экономической жизни. Лица, 
имеющія сильное вліяніе на наше общественное мненіе, основательно 
ратуютъ противъ абстрактнаго примененія ученій классической школы 
безъ согласованія ихъ съ действительными условіямп и потребностями 
страны. Они совершенно правильно называют* лиц*, стремящихся во 
что бы то ни стало проводить въ русскую жизнь манчестерское ученіе — 
доктринерами. Они поступают* совершенно научно и практично, требуя 
согласованія ученій манчестерской школы съ конкретными условіями. въ 
которыхъ находится наше отечество. Ихъ критика сильна п во многом* 
убедительна. Но. къ сожалѣнію. многіе изъ них*, какъ только переходят* 
с* критической на положительную почву. сейчас*-же становятся такими-же 
доктринерами, как* и тЬ лица, которыхъ они критикуют*. Взамен* 



прежних* доктринъ, они предлагают* новыя безночвенвыя доктрины. 
Они не считаются съ русским* грунтом*, съ которым* надлежит], согла
совать ученіе классической политической экономіи, но, находясь под* 
обаяніемъ могущества- Бисмарка и результатов* им* достигнутых*, едва-
ли не желали бы видѣть непосредственное примѣненіе въ Россіи бисмар-
ковскихъ мѣропріятій, во всем* ихъ объемѣ. Они забывают*, что великій 
канцлер* Германіи говорилъ-бы и дѣлалъ-бы нѣчто, можетъ быть со
вершенно противуположное тому, что онъ говорил* и дѣлалъ, если-
бы онъ былъ государственным* рулевым* Россіи. Такимъ образомъ, 
положительная почва многих* критиков* прошлой экономической поли
тики Россіи, въ лротивуположность критической, не научна, ибо не согла
суется съ ученіемъ реалистической школы и можетъ вызвать такія же 
язвы, какъ и тѣ, которыя вызваны манчестерским* ученіемъ, такъ безпо-
щадно ими критикуемым*. Мы постараемся выяснить это въ краткихъ 
чертах*, дабы возможно менѣе выходить пзъ рамокъ настоящаго труда. 

Ч ѣ м * вызваны мѣропріятія князя Бисмарка? Главнымъ образомъ— 
чрезвычайнымъ распространеніемъ въ Германіи сощ'ализма, проникшим* 
тамъ въ самую глубину почвы. Ч ѣ м * вызвано это явленіе? Преиму
щественно релптіей народа, созданной критикою, бѣдностыо. основан
ной на безземелья, и скудостью почвы земли. Россія исповѣдуетъ право-
славіе, зиждущееся на безусловной вѣрѣ, православіе—создавшее Рус
скую Имперію. До тѣхъ пор*, покуда въ Россіи будетъ крѣпко и въ его 
истинном* духѣ держаться православіе, до тѣхъ пор* у насъ з а п ад н ы й 
соціализмъ не можетъ пустить глубоко свои корни въ почву. Соціализмъ, въ 
западном* смыслѣ, покуда может* у насъ являться и производить 
эфекты только на общественной оболочкѣ. У насъ существует* почва для 
своего сопіализма. опирающагося на нашей вѣрѣ. Соціализмъ этотъ 
может* основываться не на тонкой критикѣ экономических* законов*, 
не на искусственном* созданіи коллективной собственности и обществен-
наго труда, не на созданіи новыхъ форм* ассодіацій. не на политическом* 
пронагандированіи слов* Евангелія и Святых* Отцев* для привлеченія 
въ политическая общества новых* адептов*, а на внутреннемъ усовершен-
ствованіи, проповѣдуемомъ ученіемъ Христа. Нравственное обновленіе 
человѣка въ силу этого ученія служит* и будетъ служить источником* 
всякаго прогресса, не исключая и экономическаго. Христіанство уничто
жило рабство и только оно одно можетъ. если не уничтожить, то сократить 
нищету. Ученіе Христа проповѣдуетъ нам* любовь кг. неимущим* и 
высшее чувство общественной справедливости. Оно может* вызвать 
высшіе классы — простотой жизни, прилежаніемъ къ труду, справедли
востью въ дѣйствіяхъ. — подавать примѣры народу. Оно может* вызвать 
выешіе классы заниматься всѣм* тѣмъ. что должно улучшить положеніе 



большинства. Оно можетъ вызвать линь, получающих* чистую прибыль, 
употреблять свои излишки не на изысканность удовольствій, не на удовле
творенье своимъ страстямъ. а на благо себѣ подобных*. Оно также 
внушило народу духъ самоотвержен ія. покорности и хорошаго поведения. 
Оно осуждает* пьянство, невоздержанность, и способно усилить стремленіе 
къ нріобрѣтенію собственности трудом* и бережливостью. 

Прекрасной земли у насъ хватить на многія и многія поколѣнія. 
Ужь, конечно, не Россія страдает* безземельем*. 

Итак* у насъ отсутствуют* тѣ факторы, которые вызвали со-
ціализмъ въ Германіи и преимущественно, какъ слѣдствіе его, нѣкоторыя 
мѣропріятія великаго канцлера. Но нам*, конечно, возразят*: „если 
действительно наша вѣра, посредством* внутренняго обновленія, можетъ 
смягчать проявленія экономических* законов*, сознанныхъ и уяснен
ных* классическою политическою экономіею; если, действительно, внут-
реннія личныя побуждения, основанная на нашей вере, должны въ эконо
мическом* общежитіи производить тѣ же результаты, которыхъ, можетъ 
быть, тщетно желаютъ достигнуть на западе умаленіемъ личности человека, 
посредствомъ вмешательства власти человечествомъ-же даруемой, — то 
почему мы не видпмъ въ жизни подобныхъ результатов*, почему мы не 
замечаем* смягчающих* воздѣйствій нашей веры въ жестокихъ про-
явленіяхъ экономических* законов*? Если действительно у насъ такъ 
много прекрасной земли, то почему постоянно раздаются жалобы на без
земелье?" П о поводу такого замечанія мы должны прежде всего сказать, 
что только отсутствіемъ наблюдательности возможно объяснить себе то 
явленіе, что многія лица не видят* въ экономических* отношеніяхъ 
людей ничего больше, кроме животнаго эгоизма. Эгоизмъ играет* весьма 
важную роль въ общежитіи, но въ культурных* обществах* онъ всегда 
смягчается моралью. Мораль, сознапіе нравствеігнаго долга въ человѣкѣ, 
представляет* собою слѣдствіе религіозяаго воспитанія среды, въ ко
торой онъ находится, и съ ослабденіемъ религіознаго чувства въ обществѣ 
геряетт, свою силу. На западе въ общежитіи религія уже давно обра
тилась почти исключительно въ политику и нравственность. Вот* почему 
матеріалнзм* способствует* там* возрожденію и укорененію эгоизма. 
Православіе, по духу своему, не стесняет* гражданскаго развитія об
щества, как* это делает* католицизм*, а напротив*, открывает* ему 
неограниченное поле въ той же мере, как* самое крайнее протестантство. 
Съ другой стороны, православіе покоится на вере, а не на протестантском* 
исканін веры, подобно исканію физической достоверности. Оно по 
сущности своей основывается на союзе верующих*, соединенных* въ 
Церкви, а не на одиночной тире вне Церкви, подобно протестантству. 
Вот* почему православіе содержит* въ своей сущности высшія начала, 



могущія устоять против* духа времени, прояв.пнощагогя в* матеріа.інзмѣ 
л вгоизмѣ, какъ слѣдсгвіе матеріализма. Если у насъ учеліе Христа, въ 
особенности въ классах*, отставшихъ отъ народа, проявляется, практи
чески малодѣятельно въ общежитіп, то это происходил, оть многихъ 
нричинъ и, главнымъ образомъ. отъ тѣхъ изъ нихъ, вслѣдствіе который. 
Церковь, какъ единеніе вѣрующихъ, обратилась у насъ въ отвлеченное 
понятіе, почти неуловимое въ практической жизни. 

Жалобы на безземелье происходить не отъ недостатка земли, а отъ 
яеравномѣрнаго расиредѣленія населения. Въ настоящее время у насъ 
въ нѣкоторыхъ мѣстахъ сотни тысячъ десятинъ плодородной земли оста
ются безъ разработки и потому, или совсѣмъ не приносят* дохода., или 
приносят* копѣечный доходъ, а въ других* мѣстахъ, на менѣе плодо
родной почвѣ, толпится населеніе, находящееся въ стѣснениом* мате-
ріальномъ положеніи, а иногда и голодающее. 

Густота населенія, т. е. число жителей на квадратный километр*, 
во всѣхъ странахъ Европы, за исключеніем* Швеціи и Норвегіи, ко
леблется отъ 178,з (Бельгія) до 36 (Турція), при чемъ густота, населенія 
Германіи 79. Между тѣмъ, въ Европейской Россіи она равна 14, 4, Кавказѣ 
10, 6 , Средней Азіи 1,о в, Сибири 0 , 2 Г . Въ Швеціи-же и Норвегіи 7,„. 
..Нпгдѣ. говорить профессоръ Я н с о н ъ 1 ) . разлпчіе въ населенности 
разныхъ частей государства не представляется такимъ большим*, как* 
въ Россіи. По губерніямъ разница доходит* въ Европейской Роесіи до 
отношенія 1 къ 185; по уѣздамъ она еще значительнѣе". 

Такимъ образомъ, въ Россіи отсутствует* почва для развитія тѣх* 
соціальныхъ и экономических* ус.товій, которыя въ Германін распростра
нили соціализмъ, вызвавшій по преимуществу Бисмарка на пзвѣстныя 
экономическая мѣропріятія. Но нужно сознаться, что если дѣло будет* 
оставлено въ настоящем* его ноложеніи, то почва эта постепенно можетъ 
сложиться. И если бы тот* самый германскій Бисмарк*, на котораго 
ссылаются для доктринерскаго копированія его мѣропріятій, с* цѣлью 
нримѣненія ихъ въ Россіи, был* русским* Бисмарком*, то. имѣя въ виду, 
что его мѣропріятія основаны на соціальныхъ л экономических* условіяхъ 
страны, им* управляемой, условіяхъ, созданных* нсторіей, онъ, какъ 
можно думать, для предупреждения тѣхъ явленій, которыя главнымъ 
образомъ заставили его принять въ Германіи извѣстныя мѣры. давпгія 
повод* причислить его къ соціалистамъ. поступил* бы въ Росеіп нѣсколько 
иначе: вѣроятно, онъ озаботился бы прежде всего тѣмъ, чтобы въ Россіи 
снова возродить живую и дѣятельную Церковь, проникающую весь объем* 
народной жизни въ духѣ любви и свободы, а не принуждения, и прони-
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каемую въ свою очередь воздѣйствіемъ на нее мірскаго общества, и 
чтобы распределить по возможности равномѣрно народъ по громадным* 
плодородным* землямъ Русской Имнеріи, — отдавая въ собственность 
именно ему, а не лицамъ, обезнеченнымъ благами міра сего, какъ сво
бодную землю, какъ и ту, которая можетъ, при возможных* государствен-
ныхъ жертвах*, сделаться свободной. Самое действительное предохра
нительное средство нротивъ распространенія воинствующая соціализма 
есть распространеніе собственности. Когда собственность составляет* 
привилегию меньшинства, то расхищеніе ея обыкновенно делается мечтою 
большинства. Чѣмъ въ етранѣ поземельный режим* болѣе демократи
чески , тѣмъ менее тамъ распространяется воинствующій соціализмъ. 
Онъ, напримеръ, почти отсутствует* въ Норвегіи и Швеціи . 

Экономическая политика Бисмарка заключается въ усиленномъ 
государственном* вмешательстве въ ѳкономическія огправленія. Госу
дарственная власть — ѳто сила, обыкновенно заключающая въ себе выешіе 
идеалы справедливости, а потому, во многих* случаях*, воздѣйствіе 
этой силы может* приносить весьма благіе плоды. Н о для того, чтобы 
сила оказывала воздейсгвіе, нужен* еще передаточный механизм*, нужна 
известная организация исполнителей. Всякій/ передаточный механизм* 
претерпевает* тренія, которыя всегда поглощают* часть- действующей 
силы, а если механизм* несоответственно устроен*, то треніе это часто 
поглощает* всю действующую силу. Сколько труда было положено въ 
механике для утилизаціи естественных* сил*: ветра, паденія воды, 
теплоты солнца, и как* еще ничтожны достигнутые результаты. Казалось-
бы, что можетъ быть выгоднѣе и полезнее для благосостоянія челове
чества, какъ воспользоваться этими даровыми силами? Н о передаточные 
механизмы являлись или крайне дорогими, или треніе, ими претерпе
ваемое, съедало воздѣііствіе этпхъ силъ. Тѣ. которые желают* воздействия 
силы власти, забывая об* устройстве передаточных* механизмов*, о 
расходах* ими вызываемых* и треніяхъ претерпеваемых*, — несомненно 
такіе же утописты, как* и ярые манч<естерцы, убежденные, что эконо
мическое благоденствіе возможно только при полном* бездействіи силы 
власти. 

Бисмарк* имѣл* в* своем* распоряжении прекрасный переда
точный механизм*, еложившійся исторіей націи. Вероятно, ни въ какой 
другой стране, независимый ученый, столь авторитетный как* ПІмоллеръ, 
открыто не провозглашал*: что чиновничество есть лучшее наслѣдіе 
гоеударственнаго строя. Каждое государство получило исторически в* 
наследство различны» блага. Бедность и незначительность прусской 
почвы—создали экономію. аккуратность, предусмотрительность и внешнюю, 
весьма сильную дисциплину. Стихійность наших* экономических* сил* 



и обширность пространства создали небережливость, экономическую 
неаккуратность, ненредусмотрителыіость и отеутствіе внѣшней дисциплины. 
Протестантство создало въ Прусеіи духъ критики — исканіе фило-
еофскаго камня. Православіе въ Россіи создало духъ вѣры, духъ самоио-
жертвованія, духъ саморазвитія и внутренней покорности. Но как* бы кто 
ни смотрѣлъ на русскій государственный передаточный механизм')., мы 
все-таки смеем* думать, что кг. нему .никто не нримѣшпъ аттестаціи 
Шмоллера. Тѣ лица, которыя думаютъ, что достаточно доброй воли для 
созданія государственной организации, подобной нѣмецкой, внѣ истори
ческих* условій, — очень ошибаются. Во всякомъ случаѣ, для этого 
нужно весьма продолжительное время. И если для сказанных* лип* обя
зательна логика, то они должны дать предварительно нроэкты устройства 
п смѣты государственных* передаточных* механизмов*, а потом* уже 
требовать Бисмарковской экономической политики. Кромѣ того, они не 
должны забывать, что если въ Германіи существует* государственная 
машина, правильно и соответственно передающая силу власти на про
странстве 550000 квадр. километров* и воздействующая на 43 ми.тліона 
жителей, то это еще не доказывает* возможности устройства такой же 
машины, долженствующей служить проводником* той-же силы на про
странстве 21000000 квадр. километров* и воздействовать на 90 мил
лионов* жителей. Внутреннее протпворѣчіе въ воззрѣніях* лип*, пропове
дующих* копированіе государственна™ сопіализма Бисмарка, совершенно 
рельефно обрисовывается тѣмъ, что лица эти. при полной вере въ могу
щество силы власти, постоянно, самым* резким* • образом*, выражают* 
свое иевѣріе въ существующіе органы, долженствующіе служить ея 
проводниками. 

Мы оказались вынужденными, хотя въ самых* общих* чертах*, 
высказать наши воззрѣнія на различные экономическія доктрины по 
поводу частнаго ѳкономичеекаго вопроса о железнодорожных* тарифах*, 
для того, чтобы избежать всяких* недоразуменій и возможно онредѣзи-
тедьнѣе п всестороннее обрисовать нашу общую точку зрѣнія на та
рифный вопрос*. 

Итак*, въ самой природе экономических* отношения заключаются 
законы, которые были уяснены и установлены геніемъ основателей клас
сической политической экономіи. Законы эти могут* видоизменяться съ 
видоизмѣненіемъ строя общежитія, а потому не имеют* такой безусловной 
абсолютности, какую придавали этим* законам* некоторые изъ пред
ставителей этой школы. Эта сторона предмета была совершенно выяснена 
новою экономическою школою реалистов*. Тѣмъ не менее, напрасно 
многіе относятся съ критической пренебрежительностью къ ученію клас
сической школы. Она все-таки до настоятпаго времени представляет* и, 



нам* кажется, всегда будетъ представлять собою основной фундамента 
всякихъ экономических* ученій. Кто и въ настоящее время хочегь овдадѣть 
ученіями политической экономіи, тотъ долженъ и теперь начинать съ 
Адама Смита и его ближайшихъ послѣдователей. Произведенія клас
сической школы, по полету и глубинѣ мысли, но силѣ обобщенія, по 
простотѣ изложенія, — носятъ въ себѣ тѣ же качества, отличающія ее отъ 
произведены новыхъ экономических* школъ, которыя вообще елужатъ 
характерными признаками различія классических* произведеній отъ про-
изведеній реалпетовъ. 

Реалистическая школа установила, главным* образомъ, принцип* 
необходимости регулирующаго начала власти въ экономическихъ от-
иравленіяхъ, указывая вмѣстѣ съ тѣмъ на то, что объемъ и направленіе 
упорядочивающаго дѣйствія власти должны зависѣть отъ конкретныхъ 
условій, въ которыхъ находится страна. Таким* образом*, начала, уяснен-
ныя классической школой, должны получать въ каждой національности 
видопзмѣненія, соотвѣтствующія ея индивидуальным* особенностям*. 
Вот* почему въ Германіи политическая экономія называется въ послѣднее 
время н а ц і о н а л ь н о й экономіей, которая и служить предметомъ 
нреподаванія въ высшихъ учебных* заведеніяхъ. До тѣхъ пор*, покуда 
русская жизнь не выработает* своей н а ц і о н а л ь н о й экономіи, осно
ванной на индивидуальных* особенностяхъ русскаго грунта, до гѣхъ поръ 
мы будем* находиться въ ироцесеѣ шатанія между различными модными 
ученіями, увлекаясь по-очередно то одним*, то другим*; до тѣхъ nop* 
мы будем* слышать изъ одних* и тѣхъ-же устъ и читать на столбцах* 
одних* и тѣхъ же органов* логически несовмѣстимыя экономическія 
сужденія и проекты; до тѣхъ nop* то, что создано вчера, будетъ считаться 
дурнымъ завтра, и — будетъ создаваться сегодня то, что уничтожено 
вчера ; и понятно, что до тѣхъ поръ мы не будемъ жить правильною эконо
мическою жизнью, а будемъ итти на буксирѣ заграничныхъ вѣянін и 
всяких* спекуляцій на счетъ народнаго благосостоянія. 



Г Л А В А I I . 

П Р А К Т И Ч Е С К А Я Ч А С Т Ь . 

§ 6. Общественный и правительственный контроль наОь та
рифами. Необходимость въ систематизацш изданііі и нубликацгй та
рифовъ. Унифшацгонные тарифы. Почтовые, телеграфные и тому по
добные тарифы. Обобщение тарифовъ. Статистика грузовъ. Сроки 
публикации тарифовъ. Равноправность передъ тарифами. 

Мы изложили теорію желѣзнодорожныхъ тарифовъ, основанную на 
свободною дѣйсгвіи закона спроса и предложенія, какъ на единственном* 
не фантастическом*, а реальномъ основаніи, нормирующем* экономическая 
отношенія въ современном* общежитіи. Но мы съ самаго начала огово
рились, что, излагая теорію, основанную на свободѣ тарифовъ, мы этимъ 
нисколько не проповѣдуемъ принципъ libre-aller манчестерской школы. 
Напротивъ того, мы признаем* въ нѣкоторыхъ случаях* необходимость 
гоеударственнаго вмѣшательства, но не съ иѣлью созданія произвольных* 
основаній для опредѣленія провозныхъ цѣнъ, основаній, не вытекающих* 
ни изъ научныхъ доктринъ, ни изъ указаній опыта, а лишь съ цѣлью 
ограниченія сферы дѣйствія закона спроса и предложения тогда, когда 
это явственно вызывается государственными потребностями и необходи
мостью защиты интересов* слабых*. Требования истинных* представителей 
современной экономической науки не идут* далѣе этого предѣла. Лица 
эти признают*, что законъ спроса и предложения не всегда устанавливает* 
справедливыя отношенія между меняющимися сторонами; но точно также 
не отрицают* и того, что иногда регулированіе этихъ отношеній пра
вительственным* вмѣшательствомъ можетъ еще ухудшить положеніе вещей. 
Сенатор* Kran tz , епеціалистъ желѣзнодорожнаго дѣла, защищавшій во 
французском* сенагѣ прішцпнъ правительственнаго в-мѣшательства в* 
желѣзнодорожные тарифы, тѣмъ не менѣе дает* такой совѣтъ: „Нужно 
побольше изслѣдовать, почаще разелрашивать и вмѣшиватьея возможно 



меньше. Таково. — мнѣ кажется, — должно быть правило, которое я 
резюмирую двумя словами : б д и т е л ь н о с т ь и у м ѣ р е н и о с т ь" . 

Теперь мы займемся разсмотрѣніемъ тѣхъ границ*, въ которыхъ 
иынѣ проявляется въ Россін государственное вмѣшательство въ желѣзно-
дорожные тарифы, п выскажемъ наши соображенья, въ каких* случаях*, 
въ видахъ государственной пользы, эти границы должны быть съужены 
или расширены. 

Настаивая на том*, что въ самой природѣ вещей существуетъ 
законъ, опредѣляющій цѣны всѣхъ предметовъ и услугъ, и что законъ 
этотъ, дѣйствуя въ области желѣзнодорожной промышленности, цримиряетъ 
интересы желѣзныхъ дорогъ и пользующихся услугами ихъ, мы тѣмъ 
не менѣе нисколько не уподобляем* этого ѳкономическаго закона за-
конамъ физическим*, исключающимъ всякое проявленіе свободы личности. 
Мы утверждаем, что администрация дороги, преслѣдующая интересы 
дороги, какъ промышленнаго предпріятія, т. е., разумно стремящаяся 
къ достиженію возмолшо большаго чистаго дохода, достигаетъ этого ре
зультата такими тарифами, которые, по крайней мѣрѣ въ громадномъ 
большинствѣ случаевъ, удовлетворяютъ потребностям* торговли и про
мышленности; но мы, конечно, не отрицаем* возможности такихъ еди-
ничныхъ случаевъ, когда администрація, или отдѣльные ея члены, 
могутъ предпочитать свои личные интересы интересам* ввѣреннаго имъ 
дѣла, a слѣдовательно и интересамъ лиць, пользующихся услугами же-
лѣзныхъ дорогъ. Мы .также отлично знаем*, что иногда устанавливались 
и устанавливаются неправильные тарифы, не достигающіе цѣлей ими 
нреслѣдуемыхъ, или временно нарушающіе такіе интересы, которые слѣ-
довало бы менажировать. Но не ошибаются только тѣ, которые ничего 
не дѣлаютъ. Тарифнкація прежде всего требует* большой опытности. Н а 
однпхъ теоріяхъ въ практической жизни далеко не уѣдешь. Мы видимъ 
на каждомъ шагу поразительный разницы въ результатах* дѣйствій 
стлпчныхъ теоретиковъ на поприщѣ академических* соображений и практи
ческой дѣятельностп. Помимо обладанія общимъ образованіемъ, руко
водители тарифнаго дѣла должны основательно знать ѳкономическія 
и коммерческая условія раіоновъ, въ которыхъ или между которыми они 
работают*, и постоянно слѣдить за промышленного и коммерческою 
жизнью, какъ это дѣлаетъ всякій серьезный промышленник* н купец*. 
Когда начали открывать русскія желѣзныя дороги, то лица, которым* 
ввѣряли тарифное дѣло, естественно находились въ потемках*. Они 

О Observations au sujet des prix de transport des tarifs et du rachat des 
chemins de fer (1882 г.). 
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большею частью не были знакомы съ теоріеіі дѣла и не нмѣли никакой 
опытности. Познакомиться съ литературой вопроса было очень трудно, 
такъ какъ на русском* языкѣ совсѣмъ не имѣлось соответствующих-], 
сочиненій. да и заграницею, лѣтъ пятнадцать тому назадъ, тарифная 
литература была крайне скудна. Затѣмъ не имѣлось никакой статистики, 
которая служить базисом* всяких* тарифныхъ соображении. Извѣепш, 
что въ Россіп, во всѣхъ отраслях* народнаго хозяйства, статистика 
чрезвычайно хромает*. При таком* ноложеніи вещей ошибки были не
избежны. Опытъ и знапіе выработали людей. В * настоящее время къ 
установление) тарифовъ уже относятся съ большим* вниманіемъ. Тарифное 
дело получило более соответствующее иаправленіе— и, конечно, теперь 
уже составляют* тарифы болѣе целесообразно, хотя все-таки можно 
желать еще многаго. 

Итакъ. мы разделяем* мнѣніе о необходимости извѣстнаго нрн-
вительственнаго контроля над* тарифами, устанавливаемыми же.тѣзными 
дорогами, контроля для наблюденія за точным* иснолненіемъ всех* 
тарифныхъ законоположеній, для предупреждения злоупотребленій и. 
наконец*, для устраненія таких*, тарифовъ, которые не соответствуют* 
общему благу. 

Въ настоящее время контроль правительства над* тарифами 
частных* железных* дорогъ въ Россіи осуществляется следующим* 
образомъ: все тарифы препровождаются въ пнспекціи железных* дорог*; 
затьмь, такъ какъ тарифы всегда утверждаются правленіями железных* 
дорогъ, то, следовательно, въ тѣхъ правленіяхъ, где имеются члены от* 
правительства, они имеют* возможность пріостановить введете въ 
дѣйствіе всякаго тарифа, не соответствующая, по их* мнѣнію, 'общим* 
интересам* дела. Кроме того, согласно Высочайшему повелѣнію отъ 
9 октября 1881 года, все тарифы и предположения об* ихъ нзмѣненіп 
должны быть своевременно представляемы Министерству Путей Сообщения, 
Министерству Финансов* и Государственному Контролю. Н а практике 
мы могли-бы указать случаи, когда правительство или его органы 
заставляли отменять тарифы или правила ихъ примѣненія, коп. по 
мнѣнію правительства, не соответствовали интересам* общаго дѣла. Точно 
также мы могли-бы указать немало случаевъ. когда некоторый тарифный 
предположенія не осуществлялись, вслѣдствіе протеста правительственных* 
членов* Правленій. Такимъ образомъ, только полным* незнаніемъ дела, 
или же желаніемъ вводить общество въ заблужденіе, можно объяснить 
часто повторяющаяся въ прессе заявленія, будто-бы тарифы русских* 
частных* дорог* находятся вне всякаго контроля со стороны прави
тельства. Можетъ быть надлежит* улучшить этот* контроль, — это 
вопросъ другой. Несомненно, что всякія человѣческія учрежденія, чтобы 



удовлетворять потребностям* времени, должны постепенно развиваться 
и примѣняться къ этим* потребностям*. Въ настоящее время Высочайше 
утвержденная коммиссія, подъ предсѣдательствомъ Товарища Министра 
Путей Сообщенія А. Я . Гюббенета, занимается изысканіемъ основаній 
для установления болѣе цѣлесообразнаго контроля надъ тарифами. - Но, 
во всяком* случаѣ, мы не только не думаем*, что нынѣ существующій 
контроль правительства надъ тарифами менѣе совершененъ, нежели 
контроль надъ другими отраслями народнаго хозяйства, а напротивъ, 
увѣрены, что многія важныя отрасли этого хозяйства гораздо наето-
ятельнѣе требуютъ усовершенствованій въ способѣ и объемѣ прави-
тельственнаго контроля. Н е выходя изъ сферы желѣзнодорожнаго дѣла, 
укажемъ на расходы гарантировашшхъ правительством* и казенных* 
желѣзныхъ дорогъ и, въ особенности, на расходы по сооруженію новых* 
желѣзныхъ дорогъ. Этотъ послѣдній вопросъ имѣетъ исключительно 
важное значеніе у нас* въ Россіи, такъ какъ наша сѣть еще далеко 
не окончена. 

Мы въ особенности раздѣляемъ мнѣніе профессора Шмоллера, 
что свобода промышленности должна контролироваться путемъ гласности, 
я въ такомъ контролѣ мы видимъ наиболыпія- гарантіи против* воз-
можныхъ злоупотребленій. Н а ш а пресса въ послѣднее десятилѣтіе осо
бенно сильно нападает* на русское желѣзнодорожное дѣло. Хотя нападки 
эти часто основываются на поразительном* незнаніи фактической сто
роны дѣла, на непровѣренныхъ фактах*, взятых* изъ слухов*, иногда 
распускаемых* по недоброжелательству, — тѣмъ не менѣе, мы далеки 
отъ того, чтобы считать даже подобное воздѣйствіе ' прессы вреднымъ. 
Н а м * отлично извѣстно, что голосъ прессы часто заставляет* желѣзног 
дорожных* дѣятелей вдумываться въ сдѣланные ими шаги, провѣрять 
самих** себя и своихъ подчиненных* и иногда давать другое направленіе 
предпринятым* мѣропріятіямъ; наконец*, голосъ этотъ заставляет* 
относиться къ новымъ мѣрамъ съ большею внимательностью и осто
рожностью, въ особенности въ виду того, что серьезный сообщенія прессы, 
какъ хорошо извѣстно желѣзнодорожнымъ дѣятелямъ, вызывают* вниманіе 
и провѣрку со стороны высшихъ органов* Министерства Путей Сообщенія. 
Конечно, было-бы лучше, еели-бы пресса, съ своей стороны также, ранѣе 
сообщенія фактов*, болѣе тщательно ихъ провѣряла. Впрочем*, нужно 
имѣть въ виду и то, что въ нослѣднее время нѣкоторыя оффиціозныя 
изданія, на которыхъ пресса имѣла полное право основываться, предали 
гласности по русскому желѣзнодорожному дѣлу много непровѣренныхъ 
и тенденціозно освѣщенныхъ сообщеній. П о нашему глубокому убѣжденію, 
пресса служит* и будетъ служить едва-ли не наиболѣе действительной 
уздой против* желѣзнодорожныхъ злоупотребление, распущенности и 



вевниманія. Она также служить и можетъ служить отличным* мате-
ріаломъ для контроля и направления желѣзнодорожнаго дѣла со стороны 
правительства. Намъ случалось слышать, что пресса, занимаясь постоян
ными указаніями железнодорожных* неисправностей, иногда въ преуве
личенном* вндѣ, и умалчивая, или указывая сравнительно слабо на 
неисправности въ другихъ отраслях* народнаго хозяйства, тѣмъ самымъ 
неправильно освѣгцаетъ положеніе желѣзнодорожнаго дѣла въ общемъ 
государственномъ строѣ. Это мнѣніе имѣетъ нѣкоторое основаніе. Ука
занное отношеніе прессы къ желѣзнодорожному дѣлу происходить отчасти 
отъ того, что большинство наших* желѣзныхъ дорогъ зксплоатируются 
ч а с т н ы м и обществами, что даегъ возможность не стесняться въ 
критикѣ нхъ деятельности, а отчасти — отъ совершенно правильнаго 
взгляда высших* правительственных* органовъ, вѣдающихъ железно
дорожными делами (на практике не всегда разде.тяемаго другими ве
домствами), на обязанности и деятельность прессы. Намъ известно, что 
когда въ прошедшую войну политическія обстоятельства заставили сильно 
ограничить сферу вопросовъ свободнаго обсуждения въ прессе и когда 
один* изъ представителей ея почтительнейше заметилъ, что болѣе почти 
кет* материала, о котором* можно бы было товорить въ газетахъ, то ему 
отвечали: „ В ы имеете железныя дороги — пишите о нихъ сколько 
вам* будетъ угодно". 

Что касается правительственнаго контроля, то какія бы формы 
ни придавать мертвому бюрократическому контролю, он* никогда не 
будетъ соответствовать тарифному делу, требующему обширнаго зна
комства съ условіями промышленности и торговли, а равно съ сложною 
совокупностью местныхъ экономическихъ условій такой громадной страны, 
какова Россія. Если ныне встречаются серьезныя контрольныя недора-
зуменія, например*, по вопросу, съ какой стороны заряжаются пушки, 
о чем* сообщалось въ газетах*, то какія недоразуменія могут* встре
титься по поводу тарифов* на массу товаровъ, условія производства, 
потребленія и торговли, которыми не могут* быть известны чиновни
кам*, — тарифовъ на дорогах*, прорезывающихъ обширнейшую И м -
перію, съ разнообразными местными условіями, которыя могут* быть еще 
менее извѣстны въ центральныхъ канцеляріяхъ? Бюрократически! 
контроль въ состояніп наблюдать лишь за формальной стороной дела. 
Обсужденіемъ же вопросовъ по существу правительственный контроль 
будетъ въ состояніи овладеть только при участіи представителей торговли, 
промышленности и заинтересованныхъ железных* дорогъ. 

Но для осуществленія контроля, само собою разумеется, прежде 
ввего является необходимость, чтобы тарифы были легко доступны тѣмъ 
лицам*, которыя желают* ими заниматься. Къ сожаленію, нужно со-
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знаться, что это условіе нынѣ выполняется неудовлетворительно — и ка
зенными дорогами далеко не лучше, нежели частными. Тарифы русскихъ 
дорогъ разбросаны въ массѣ отдѣльныхъ изданій, которыя въ сово
купности составили бы десятки огромных* томов*. Нерѣдко добыть 
какой-либо тарифъ очень трудно, даже лицам*, служащим* па же
лезных* дорогах*. Тарифы перепечатываются у нас* очень рѣдко. а 
между тѣм* постоянно дополняются и видопзмѣняются, без* надле
жащей системы; такъ что, купив* какой-либо тарифъ, никак* нельзя 
знать, какія данныя въ нем* пмѣютъ силу, a какія уже измѣнены или 
дополнены. Объявленія о новыхъ тарифахъ дѣлаются въ различных* 
газетах*, так* что, выписав* не только одну, но и несколько газет*, 
все-таки лицѳ, слѣдящее по этим* газетам* за новыми тарифами, далеко 
не будетъ знать о всѣх* цовыхъ тарифахъ. Н е подлежит* сомнѣнію, 
что такому положенію вещей должен* быть положен* конец*. Прави
тельство нѣсколько раз* дѣлало попытки урегулировать этотъ вопрос*, 
но попытки, эти не увѣнчались успѣхомъ. Дѣло въ томъ, что — хотя 
вопросъ этотъ касается формы, а не существа,—тѣмъ не менѣе онъ очень 
сложен*, и потому мѣры, рекомендованный правительством*, оказались 
на практикѣ неудобоисполнимыми. Желѣзныя дороги, съ своей стороны, 
также принимали нѣкоторыя меры для упорядоченія тарифныхъ изданій 
и для сего начали издавать листки объявленій отъ канцелярій съездовъ 
представителей желѣзныхъ дорогъ. Но эти листки не достигли нѣди. Въ 
нихъ масса тарифов* вовсе не помещается, а помещаемые публикуются 
не систематично. Между тѣмъ, удовлетворительное разрешеніе вопроса 
о публикованіи и изданіи тарифовъ весьма важно для самихъ железных* 
дорог*, такъ как*, при настоящем* положеніи дела, большинство пе
чатных* сужденій о железнодорожных* тарифахъ основывается на 
предподоженіях*. а не на фактах*. Въ послѣдніе годы мы читали много 
сужденій о тарифахъ и советовъ, какъ ихъ улучшить, но почти не 
встретили ни одной книги, ни одной статьи (кроме гѣхъ, которыя пи
сались лицами, стоящими непосредственно у дела) , в* которых* факти
ческая часть, если только къ ней считается полезным* прибегать, не 
содержала въ с е б е ошибок*. И железныя дороги не всегда могут* ска
зать: .,Вы судите о тарифах*, не зная их*,, вы сообщаете публике 
векБрныя свѣдѣнія". Ибо на это можетъ последовать ответь: „дайте 
намъ возможность узнать ваши тарифы и устраните основаніе сомне
ваться въ томъ, что вы желаете, чтобы ваши тарифы были необще
известны". П о нашему убѣжденію, для разрешенія этого вопроса есть 
один* верный путь, испытанный французскими дорогами. Необходимо, 
чтобы дороги все сообща, или, въ крайнем* случае, подразделившись 
на двѣ или на три группы, издавали бы систематические сборники 



тарифовъ, на ішдобіе оощеизвѣстнаго французски го сборника C h a i x . 
Т о л ь к о Ï ѣ т а р и ф ы д о л ж и ы н р и з н а в а т ь с я д ѣ й-
с т в у ю іц и м и, к о т о р ы е н о м ѣ щ е н ы в ъ э т и х ъ с б о р и и-
к а X ъ и л и н о с л ѣ д о в а т е л ь н ы х ъ л р и л о ж е н і я х ъ в ъ 
н и м *. Затѣмъ. для устранения многочисленности нриложеній, сборники, 
какъ это дѣлается съ Uhaix, должны нерепечатываться разъ или два 
раза въ годъ. Конечно, съ нерваго раза сборники эти выйдутъ весьма 
объемистыми и. можетъ быть, недостаточно систематическими; но впо-
слѣдствіи самая картина, которую представить каждый такой сборникъ, 
укажетъ на возможный сокращенія, упрощенія и болѣе практическое 
расположение печатнаго матеріала. Унрощенію въ расположеніи материала 
въ сборник* будете весьма содействовать недавно утвержденная Ми
нистерством!. Путей Сообщеиія. для обязательная руководства всѣмъ 
желѣзнымъ дорогамъ Имперіи, систематическая номенклатура товаровъ. 

Никто не будетъ спорить противъ того, что, для внесенія въ 
какое-нибудь дѣло улучшеній, нужно прежде всего знать полное его 
содержаніе. Въ настоящее время тарифы ' русских* дорогъ извѣстны, 
во всемъ ихъ объем*, только нескольким* ирактикамъ-спеціалистамъ, 
а потому даже лица, обязанныя по своему служебному положенію знать 
желѣзнодорожные тарифы, лица, считающія себя сиепіалистами, пи-
шущія о нихъ оффиціальныя записки и дѣлающія самонадеянно различ
н а я тарифныя предложенія, имѣютъ сужденія о тарифахъ только по 
нѣкоторымъ тарифнымъ образцамъ. Понятно, что мы не можемъ считать 
такое отношеніе къ дѣлу серьезнымъ. а потому заявляем*, что первый 
шаг* кг. серьезному практическому контролю желѣзнодорожпыхъ тарифовъ 
долженъ заключаться въ спсгематнзапіи ихъ изданія. 

Н а указанномъ ненормальном* положеніи вопроса о тарифныхъ 
издаиіяхъ основывается очень распространенный упрекъ, дѣлаемый 
желѣзнымъ дорогамъ въ крайнемъ разнообразіи ихъ тарифовъ. Разно-
образіе это проистекает* отъ самой сущности желѣзнодорожныхъ та
рифовъ. Но это неизбежное, имъ присущее качество, не только не 
ум*ряется более тщательным* и систематическим*. изданіемъ, а, на
против*, отсутствіе ' системы въ изданіи тарифов* представляет* ихъ 
разнообразіе въ значительно преувеличенном* вид*. Система тарифовъ, 
основанная на закон* спроса и предложенія, не можетъ не представлять 
разнообразія въ провозныхъ тгѣнахъ. Стремясь удовлетворить много
различный потребности торговли и промышленности, тарифы, въ каждое 
данное время, должны выразить все разнообразіе ѳтихъ потребностей и, 
затѣмъ, тарифныя провозныя ц*ны должны видоизмѣняться, параллельно 
видоизмененіямъ въ условіяхъ торговли и промышленности ихъ вы
звавших*. Естественно, такимъ образомъ, что железнодорожные тарифы 
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не могухъ укладываться въ постоянныя и совершенно простыя формы. 
Разнообразіе желѣзнодорожныхъ тарифовъ само по себѣ не можетъ 
считаться ихъ недостатком* — въ такой же мѣрѣ, какъ разнообразіе 
всякаго экономическаго явленія, если оно само по себе осмысленно 
и полезно, не составляет* его недостатка, а представляетъ собою факта, 
который, какъ осмысленный и полезный, долженъ быть принята жизнью 
со всѣми его послѣдствіями. Разнообразіе это, проистекающее отъ 
воздѣйствія спроса и предложенья, указывает* только на ж и з н е н-
н о с т ь системы железнодорожных* тарифов*. „Недаром* говорят*, 
что разнообразіе есть источник* жизни; гдѣ нѣтъ разнообразія, тамъ 
нѣгъ и жизни; въ безжизненной песчаной пустынѣ каждая отдѣльпая 
часть есть какъ-бы повтореніе другой. Вечное однообразіе доходовъ, 
ьѣчное равенство мѣновой ценности, — это отрицаніе экономическаго 
разнообразія, представляло-бы собою превращеніе экономическаго обще
жития въ безжизненную песчаную пустыню. Неравенство прибылен, 
как* причина экономическаго разнообразія жизни, необходимое условіе 
экономическаго прогресса" 1 ) . 

Разнообразіе желѣзнодорожныхъ тарифовъ наводило и до на-
стоящаго времени наводить нѣкоторыхъ лип* на мысль проповѣдывать 
у н и ф и к а ц и ю тарифовъ, т. е. приведете желѣзнодорожныхъ та
рифовъ къ болѣе или менѣе н е и з м е н я е м о й схем*1, которая давала 
бы возможность самым* простым* способом* вычислять н е п о д в и ж -
н ы я провозныя цѣны и при этом* действовала бы на всех* дорогах* 
данной страны. Под* вліяніем* идеи унификаціи тарифовъ были созданы 
натуральные тарифы (§ 3 ) , которые, но первоначальным* своим* тео
ретическим* основаніямъ, должны были представлять унификаціонную 
схему, с* неподвижными провозными цѣнами. Это была единственная 
попытка въ новом* и старом* свете унифицировать железнодорожные 
тарифы, — попытка, которая, несмотря на то, что проводилась, опираясь 
на авторитет* железнаго канцлера, потерпела полное фіаско. Такимъ 
образомъ, унификация тарифовъ остается до настоящаго, времени въ 
области мечтаній. -Основанія, на которыхъ зиждутся проекты всѣхъ 
унификаціонныхъ схемъ. само собою разумеется, всегда искусственны, 
ьъ томъ смысле, что взяты не пзъ действительной экономической жизни 
и даже не изъ какпхъ-либо научныхъ теорій, а просто-на-просто в ы 
д у м а н ы . Обыкновенно, для подобныхъ схемъ предлагают^, различный 
произвольный формулы, въ которыя входятъ разстояніе пробега груза, 
ве<:ъ или объемъ груза, цена груза, принимаемая за величину постоянную, 
и проч. Мы уже уяснили (§§ 2 и 3 ) , что эти элементы пмеютъ внѣшнее 

' ) Теорія цѣнности—профессора А . Антоновича. 
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отношеніе къ провозньшъ цѣнамъ,.— а следовательно н тарифами»; а 
потому никак* не могуть служить для опредѣленія ихъ размѣровъ но 
существу. Мы выяснили также (§ 5 ) , почему вообще неподвижный 
цѣны, а следовательно п унификаціонные тарифы не могугь иметь 
существеннаго лримененія при современномъ строе общежитія. Пред
ставляя собою осколки социалистической схемы, неподвижныя цЬны не 
могуть перевариваться современнымь экономическимъ организмомъ безъ 
нарушения равнов*сія экономических* отношеній, а следовательно и 
существующей гармоніи акономическихъ интересовь. Н а частномъ при
мер* унификаціонныхъ тарифовъ мы постараемся нагляднее под
твердить высказанныя ранее соображенія. 

Въ настоящее время вездѣ дѣйствують тарифы, которые составлены 
по принципу — чтобы каждый товаръ заплатил* все то, что онъ можетъ 
заплатить. Для того, чтобы унифицировать тарифы, нужно пожертвовать 
этимъ принципомъ, составляющимъ сущность тарификаціи, для унро-
щенія формы тарификации. Нужно, посредством* той или другой про
извольной формулы, выдуманной схемы, свести десятки тыеячъ про
возных* цѣнъ, изменяющихся параллельно различнымъ измѣненіямт, 
въ условіяхъ торговли и промышленности, къ сотнямъ н е п о д в и ж 
ны X ъ провозныхъ пѣнъ. Такую нивеллировку цвнъ, разсуждая теоре
тически, возможно произвести посредетвомъ повышенія или пониженія 
массы провозныхъ пень, онределенныхъ по закону спроса н предложения, 
для нодведенія ихъ къ унификаціонной схеме. Н о такъ какъ для того, 
чтобы не затормозить движенія 'грузовъ, а следовательно и не подорвать 
торговли и промышленности, для того, чтобы не уничтожить значенія 
желѣзныхъ дорогъ какъ орудіі перемѣщенія, новыя лровозныя цены 
все-таки непременно должны быть не выше техъ размѣровъ, которые 
товары могуть вынести, т. е. не должны быть выше провозныхъ пѣнъ, 
определенных* по принципу — чтобы каждый товаръ платил* то, что 
онъ можетъ заплатить, — то, следовательно, нивеллировку провозныхъ 
пень, определенных* по принципу спроса и предложенія, для подведенія 
ихъ къ унификаціонЕой схеме, практически возможно совершить только 
посредством* пониженія если не всѣхъ, то, по крайней мѣрѣ, громаднаго 
большинства втихъ цен*. 

Только при исполнения этого условія, унификаціонная система 
тарифов* можетъ получить практическое осуществленіе, да и то временное. 
Не пройдет* и нескольких* месяцевъ, как* создадутся новыя условія 
торговли и промышленности, новыя коммерческія конъюнктуры, и самая 
коммерческая жизнь прорвет* мертвыя препоны унификаціонной схемы. 
Будут* крѣпиться, но силы жизни заставят* сдѣлать первое измененіе 
въ унифпкаціонной схеме, затѣм* второе, и т. д. Въ результат* не-



кзбѣжно и буквально повторится исторія съ унификаціонной схемой 
Эльзасъ-Лотарингіи (§ 3 ) , обратившейся въ Германіи, вопреки желанію 
и видамъ правительства, въ сложную систему натуральных* тарифовъ, 
систему, процесс* разложенія которой, подъ давленіемъ коммерческой 
жизни, еще далеко не кончился. „Утверждают*, что, послѣ 11-лѣтней 
практики, германское правительство все болѣе и болѣе склоняется 
возвратиться къ исторической системѣ тарифовъ, которая наиболѣе 
соотвѣтствуетъ взаимнымъ интересамъ ѳксплоатаціи и публики" г ) . 

Но положимъ, что составлен* указанным* путем* унификаціонітый 
тарифъ, могущій получить временное осуществленіе. Тариф* этот*, оче
видно, прежде всего страшно понизит* доходность желѣзныхъ дорогъ. 
Н е говоря уже о Россіи, нѣтъ ни одной страны, которая могла бы, при 
нынѣ сущестауюпгдхъ бюджетах*, вынести бремя такого пониженія. 
Если-же въ Россіи въ настоящее время, при валовомъ доходѣ прибли
зительно въ 210 милліоновъ рублей, образуется ежегодный дефицит* 
въ 20—25 милліонов* рублей,—то при унификаціонной системѣ тарифов* 
доходность понизится, п о к р а й н е й м ѣ р ѣ , на 25 процентов*, и 
ежегодный дефицит* возрастет*, по меньшей мѣрѣ, до 40—50 милліоновъ 
рублей. Дефициты въ государственных* бюджетах* отъ принятія осколков* 
социалистических* схем*, впрочем*, предвидятся пропагандистами со
циализма. Поэтому они указывают* на то, что дефициты эти должны быть 
пополнены сокращением* непроизводительных* расходовъ, къ каковым*, 
прежде всего, причисляют* расходы по содержанию войска; ибо со-
ціализмъ этого закала проповѣдуетъ полнѣйшій космополитизм*. Вообще 
у нихъ финансовая политика, какъ будто принадлежит* жителям* другой 
планеты, и, напримѣръ, мнѣніе по вопросу о расходах* на содержаніе 
войска совершенно противоположно мнѣніго одного изъ современныхъ 
министровъ финансов*, который на вопрос* — почему онъ съ такою 
готовностью идет* на увеличепіе расходовъ на армію — отвѣчалъ, что 
эти расходы служат* одним* изъ могущественных* средств* къ у л у ч -
ш е н і ю финансов* его небогатато отечества, такъ какъ они поддер
живают* и ралширяютъ кредиты, открываемые государственной казнѣ. 

Увеличеніе желѣзнодорожнаго дефицита подъ вліяніемъ унифика-
діонныхъ тарифовъ, очевидно, должно быть пополняемо налогами, пла
тельщиками которыхъ является сравнительно несостоятельная масса 
населенія. Такимъ образом*, въ результате явится полное нарушеніе 
равновѣсія экономических* отношеній и существующей гармоніи инте
ресов*. Иван*, никогда или очен* мало подаующійся услугами же-
лѣзныхъ дорогъ, будетъ платить излипшій обременительный налог*.за 

' ) Bullet in du Ministre des travaux publics (офпціальное изданіе) Октябрь Ш82 г-
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Петра, который, въ свою очередь, постоянно пользуясь услугами же-
дѣзныхъ дорогъ и платя менѣе того, что товаръ может, заплатить, будет, 
увеличивать свои прибыли за счета, Ивановъ. Ивапъ, живущій внѣ 
paiosa железных* дорогъ, или въ отдаленности отъ пнхъ. будетъ платить 
за провозъ своихъ грузовъ гужевымъ или водянымъ путемъ то. что въ 
каждом* данномъ случаѣ грузъ можетъ заплатить; а одновременно Петръ, 
находящейся -въ болѣе благопріятныхъ условіяхт. нежели Иванъ, уже 
потому, что живетъ въ раіонѣ, нрорѣзываемомъ желѣзными дорогами, 
услугами которыхъ онъ можетъ пользоваться, будетъ платить за провозъ 
своихъ грузовъ не то, что грузъ можетъ заплатить, а гораздо меньше, 
ибо часть платежей, которую товары Петра могутъ уплачивать, будутъ 
платить за него Иваны въ форме налоговъ. местность, гдѣ живетъ 
Иванъ, при громадном* железнодорожном* дефиците, вызванном* уни-
фикаціоинымъ тарифом*, будетъ многіе десятки лѣтъ оставаться без* 
желѣзныхъ дорогъ потому, что съ Петра будутъ взыскиваться не то, что 
его грузы могутъ уплачивать, а значительно меньше; а одновременно 
это уменыненіе уплаты Петра должно пополниться налогами, взыски
ваемыми съ Ивановъ. Иванъ за пищу, за одежду, за жилище, за освѣщеніе, 
sa отопленіе и проч. будетъ уплачивать то, что онъ можетъ уплатить, 
подчасъ—съ значительными усшгіями, а Петръ за перевозку грузовъ 
будетъ уплачивать меньше того, что грузъ может, уплатить, и такъ какъ 
уменыпеніе въ уплатахъ Петра будутъ доплачивать Иваны, то Петръ 
будетъ ѣсть трюфели и пить шампанское за счет* барышей, полученных* 
им* отъ доплата Ивановъ. а Иванъ. отягощенный налогами, для уплаты 
за трюфели н шампанское, потребляемое Петром*—будетъ сидѣть ' на 
черном* хлѣбѣ и квасѣ. Иван*, земледелец*, будет* платпть за орудія 
обработки земли то, что онъ можетъ заплатить, а Петръ, купец*, куннвшій 
плоды его трудовъ. за орудія передвижения будетъ платить меньше, 
и т. д. и Т. д. 

Очевидно, что явится цѣлая масса подобныхъ экономических* 
несообразностей, какъ вслѣдствіе примѣненія унифпкаціоннаго тарифа. 
'Лица, проповѣдующія унификацию желѣзнодорожныхъ тарифов*, за 
отсутствіемъ положительной почвы для мотивировки своих* предложеній. 
всегда нрибѣгают* къ сравнительным* доказательствам*. Они говорят*: 
въ торговлѣ лекарствами, въ водопроводах*, въ газоосвѣщеніи, въ 
почтахъ, въ телеграфѣ. существуют* неподвижныя цѣны (таксы); сле
довательно оне могут, существовать и на железных* дорогах*. Они 
забывают*, что comparaison n'est pas raison. Неподвижныя ЦЕНЫ, какъ 
это мы уже говорили (§ 5), на практике, при современном* строе 
общежптія, применялись безъ явных* несообразностей только тогда, 
когда оне не относились къ к р у п н ы м * экономическим* явленіям*. 
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Сравнив* современный общественный организм* съ организмом* че
ловека,—изъ того что человек*, без* нарушения равновѣсія и гармоніи 
въ деятельности его органов*, можетъ воспринимать микроскопическія 
дозы ядовитых* веществ*, очевидно, будетъ неправильно выводить за
ключение, что такому воспріятію нет* количественная предела. 

Существенное отличіе всех* перечисленных* учрежденій и про-
мышлеиностей от* железнодорожной заключается въ значительно меньшей 
дѣнностп ихъ услуг* и продуктов*, сравнительно съ ценностью услуг* 
железных* дорогъ. Мерою цѣнности первых* служатъ копейки и гри
венники; а вторых*—рубли и десятки рублей. Приплата лишних* ча
стиц* и даже целых* копѣекъ не может* иметь столь существеннаго 
вліянія на уменыпеніе потребленія, а следовательно и производства 
продуктов* и услугь, какъ приплата лишнихъ рублей. Продукты аптека 
и водопроводовъ относятся къ категоріи тѣхъ, без* которых* человеку 
обходиться гораздо труднее, нежели без* железнодорожных* услуг*. 
Больной купит* лекарства, домовладелец* и квартирант* заплатят* 
дороже за лучшую воду и за то, чтобы таковая находилась под* ру
ками, но ' купец* или землевладелец* не могут* уплатить за провоз* 
своих* грузовъ более того, что грузы эти могут* вынести. Продажа газа 
совершается преимущественно о п т о м * для освещенія улиц* и об
щественных* зданій и этим* значительно отличается, отъ продажи же
лезнодорожных* услуг*. Наконец*, цены на аптечные матеріалы, воду 
и газ* не всегда неподвижны, ибо нередко понижаются под* вліяніемъ 
спроса и предложенія. Телеграф* въ большинстве государствъ составляет* 
абсолютную монополію de faeto и de jure, а потому продажа теле
графных* услуг* можетъ производиться на основаниях*, не примененных* 
къ продаже услуг* желѣзныхъ дорогъ. Железныя дороги сами имеют* 
телеграфы, доступные общественному пользованію въ нредблахъ госу
дарством* установленных*, • съ уплатою части телеграфнаго тарифа въ 
пользу казны, и по с о б с т в е н н о й инипіативе начали взыскивать и 
ныне взыскивают* плату за передачу депеш* по неподвижным* та
рифам*, — между тѣм*, какъ до сихъ поръ нигде не применяют* не-
нодвижныхъ пенъ к* провозу грузовъ. Дефициты отъ примененія не
подвижных* такс* въ телеграфе и почтах* если и имѣютъ место, то, 
во всякомъ случаѣ, по относительному объему и сущности этого рода 
ѳксплоатаціи, не могут* достигать размеров*, особенно чувствительных* 
для государственных* финансов*, — между тЬмъ как* железнодорожные 
дефициты, которые непременно были-бы вызваны унификаціонным* 
тарифом*, вследствіе сравнительной громадности и сложности эксплоа-
таціи железных* дорогъ, доходили бы до размеров*, которые чрезвы
чайно вредно отозвались-бы на государственном* бюджете. Перевозка, 



почты по желѣзнымъ дорогамъ совершается ими даромъ, или почти 
даромъ, между тѣмъ—грузовъ желѣзныхъ дорога за нихъ никто даромъ 
не возить. Въ доставкѣ корреспонденціи преимущественно ЦЕНИТСЯ 
срочность и скорость; а потому перевозкѣ по желѣзнымъ дорогамъ почты 
водяные и гужевые пути не могутъ представлять конкурренціи, — по 
перевозкѣ же грузовъ они соперничаютъ съ желѣзными дорогами и 
весьма сильно. Депеши и корреспонденціи, перемѣщаемыя по те
леграфу или по почтовымъ трактат,, не предеіавляютъ собою „товара", 
т. е. предметовъ торговли; а большинство грузовъ, которые перевозятъ 
желѣзныя дороги, составляют* „товаръ". Если законъ спроса и пред-
ложенія можетъ быть изъять въ примѣненіи къ перемѣщенію не „то
варовъ", то изъ этого не слѣдуетъ, что такое же изъятіе возможно въ 
примѣненіи къ перевозкѣ „товаровъ", составляющих* предметы торговли, 
въ области которой наиболѣе безусловно царствует* законъ спроса и 
предложенія, —• гдѣ за все платится то, что можетъ быть заплачено. 
Эта разница такъ существенна, что нынѣ желѣзныя дороги за перевозку 
всего того, что не составляет* „товара", а именно: перевозку пасса
жиров*, мелких* посылок*, по собственной иниціативѣ, держат* уни-
фикаціонные тарифы съ неподвижными или весьма мало подвижными 
цѣнами, между тѣмъ какъ къ неревозкѣ „товаровъ" примѣняютъ систему 
тарифовъ, основанную на спросѣ и предложеніи. Лицам*, практически 
занимающимся тарифным* дѣломъ, извѣстно, что чѣм* болѣе груз* 
составляет* „товаръ", т. е. чѣмъ торговое его значеніе обширнѣе, тѣмъ 
чаще, под* кггіяніемъ спроса и предложенія, приходится видоизмѣнять 
для него провозвыя цѣны. Наконецъ, депеши и корреспонденцію нельзя 
сравнивать съ грузами и потому, что государство можетъ имѣть къ 
ним* такія отношенія, которыя не могутъ имѣть мѣста по отношенію 
товаровъ. Таким* образомъ, всѣ указанный учрежденія и промышленности, 
какъ по своему объему, такъ и по характеру, столь с у щ е с т в е н н о 
отличны отъ желѣзнодорожной промышленности, что возможность при-
мѣненія къ ним* неподвижных* цѣнъ, ни въ какой мѣрѣ, не можетъ 
служить указаніем* на такую же возможность примѣненія неподвижных* 
цѣн* къ желѣзнымъ дорогам*. 

Итак*, избѣгнуть разнообразія железнодорожных* тарифовъ, на
сколько оно зависит* отъ самаго существа дѣла, невозможно; но, тѣмъ 
не менѣе, не только возможно, но и должно — неудобство этого разно-
образія если не устранять, то значительно умѣрять систематизаціей 
тарифовъ. Сиетематизація тарифовъ, посредством* обязательная) ивданія 
сборников*, не только упорядочит* жедѣзнодорожные тарифы по формѣ, 
но можетъ также привести къ болѣе обширным* обобщеніямъ та
рифовъ, — безъ существенных* для доходности дорог* жертв*. М ы уже 
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объяснили (§ 3 ) , что желѣзныя дороги, не ішѣя возможности взыскивать 
за провозъ въ каждомъ отдѣльномъ случае все то, что грузъ можетъ за
платить, — лишь р е г у л и р у ю т * провозныя цѣны но этому принципу, 
иначе говоря, болѣе или менѣе обобщают* рыночныя цѣнности провоза, 
истекающая отъ дѣйствія спроса и предложенія, въ тарифный формулы 
и таблицы. Если, напримѣръ, тарифное изысканіе показало, что въ 
теченіе даннаго промежутка времени грузъ отъ А до Б можетъ платить 
N -f- х копѣекъ, гдѣ X представляет* собою маленькую сравнительно 
съ N величину, постоянно изменяющуюся под* вліяніемъ условій 
рынковъ, т. е. если N + х будет* рыночная цѣнность провоза, исте
кающая отъ дѣйствія спроса и предложенія, — то желѣзная дорога, не 
имѣя возможности .взыскивать провозную дѣну N + X по торгу съ 
каждым* отправителем*, обобщает* эту величину в * N + п и публикует* 
ее, — причем* п величина болѣе или менѣе соответствующая всѣмъ 
колебаніямъ величины х. Этотъ примѣръ представляетъ самый простой 
случай обобщенія. Н а практике эти обобщенія уже теперь идутъ зна
чительно дальше п выражаются въ различных*, отъ времени до времени 
изменяющихся формулах*. Напримеръ, на основаніи тарифнаго изы-
сканія, помещеннаго въ § 2, юто-западныя дороги приняли, на известный 
срок*, следующую обобщительную формулу для перевозки свеклы: 
За разстоянія: до 50 верстъ—по ~ к. съ пудо-версгы, 

отъ 50 до 66 > . 0,83 коп. за все протяженіе, 

> 66 > 150 > . по *~ к. съ пудо-версты, 

» 150 > 188 » . 1,88 коп. за все протяженіе, 

за разстоянія болынія 188 верстъ по к. съ пудо-версты. 

Сущность дела при таких* обобщеніяхъ заключается въ томъ, 
чтобы достигать возможно упрощенных* форм*, безъ значительных* 
жертв* по существу. Въ умеиіи достигать наиболее упрощенных* форм* 
съ наименьшими ножертвованіями въ доходности, главнымъ образомъ 
и заключается т е х н и ч е с к а я сторона железнодорожнаго тарифнаго 
дела. Знаніе этой стороны тарифнаго деда дается практикой точно 
такъ, какъ преимущественно практикой вырабатывается уменіе вы
ражать самыя сложныя мысли в* краткихъ и ясныхъ выраженіяхъ. 
Покуда каждая дорога будетъ издавать свои тарифы въ отдельныхъ 
нзданіяхъ, многочисленность которыхъ столь велика, что собраніе всѣхъ 
нзданій, со всеми измененіями и дополненіями, если и можетъ быть 
достигнуто, то разве съ тратою массы времени и труда, покуда никто 
не будетъ заниматься всеми тарифными изданіями въ совокупности 
и изыскивать пріемы для ихъ обобщенія, безъ жертвъ по существу,—те 
понятно, что эти пріемы не будут* найдены. Н о если начнут* издавать 
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сборники, если опытные люди будутъ изыскивать цріемы къ обобщеніямъ 
всѣхъ тарифовъ, то с а м о е д ѣ л о постепенно укажетъ, что въ ѳтомъ 
направленіи сдѣлать возможно, и какой методъ для этого наиболѣе со-
отвѣтствующій. Имѣя же нѣкоторую опытность въ технической сторонѣ 
тарифнаго дѣла, мы впрлнѣ увѣрены, что указываемыя обобщенія, до 
известной степени, могуть быть выработаны, но т о л ь к о временем* 
м прилежаніемъ. Слѣдуетъ не смѣшивать понятія объ обобщеніи тарифов* 
съ понятіемъ о нивеллировкѣ тарифовъ, т. е. большей или меньшей 
степени ихъ унификаціи. Обобщеніе тарифовъ основывается на методѣ 
индуктивномъ, т. е. на послѣдовательныхъ индукпіяхъ, опирающихся 
на наблюденіи и изученіи фактовъ, а равно простѣйшихъ формъ. При 
такомъ способѣ дѣйствія. нами рекомендуемомъ, последовательное и ра
зумное обобщение тарифовъ не может* существенно отразиться на умень-
шеніи доходности дорога, а следовательно, и разорять государственную 
казну. Интерес* доходности будетъ указывать .пределы возможных* 
обобщеній. Унификація же тарифовъ опирается на методе дедуктивномъ, 
т. е. основывается на взятых* a priori формулахъ, которыя за тѣмъ 
и желают* более или менее неизменно применять ко всем* отдельным* 
случаям*. При такомъ способе дѣйствія, интерес* доходности дорогъ, 
а следовательно, и государственной казны, ставится прямо на карту. 
Шкоторыя лица, собственно говоря, не предлагают* апріорныхъ формул*, 
в* математическом* смысл* последнего слова, а потому, какъ будто, 
не придают* своим* тарифным* предложеніямъ унификаціоннаго ха
рактера. Они, например*, говорят*: нужно взять статистику, так*-то еь 
расположить, сделать с* ея цифрами так ія -то преобразованія, получен
ные результаты подвергнуть таким* - то действіямъ, и, наконец*, окон
чательно выведенный цифры, например*, постоянно помножать на 
разстояніе пробега и вѣсъ груза. Одним* словом*, нечто въ род* этого. 
Очевидно, что подобное предложеніе въ результат* все - таки составляет* 
предложеніе унификаціонной схемы, такъ какъ оно представляет* общіе, 
выдуманные, а не взятые изъ жизни пріемы, которые желают* одно
образно и постоянно примѣпять к* ИЗМЕНЯЮЩИМСЯ экономическим* 
явленіямъ. 

Для того, чтобы поставить контроль за желѣзнодорожными тарифами 
на болѣе твердую почву, нужно, кромѣ организации систематических* 
изданій тарифовъ, организовать также точную и соответственно пѣли 
приспособленную статистику движенія грузовъ по железным* дорогамъ. 
Безъ этих* двух* условій, — разсужденія объ усиленіи контроля или 
останутся разсужденіями, или же, подъ давленіемъ различныхъ вѣяній, 
постепенно вынудят* втиснуть живое тарифное дѣло въ смирительную 
рубашку, для вящгааго раззоренія народнаго хозяйства. 

Ю 



Немыслимо р-азсуждать, a тѣмъ болѣе дѣлать тарифы на какіе-либо 
грузы, не будучи вооруженным* статистиков) производства, потребленія 
и перемѣщенія этихъ грузовъ. Такнмъ образомъ. желѣзиыя дороги для 
того, чтобы вести правильно тарифное дѣло, должны усиленно собирать 
и изучать статистическія данныя. Что касается статистики производства, 
нотребленія и иеремѣщенія грузовъ по водянымъ и гужевымъ путямъ, 
то, к* сожалѣнію, у насъ въ Роесін часто этихъ данных* совсѣм* нѣтъ. 
Часто даже въ оффиціальныхъ изданіяхъ систематически печатаются 
неточные данныя и, наконец*, часто эти данныя, хотя п имѣются, но 
ііріобрѣтеніе их* связано с* большими затрудненіями. Тѣмъ болѣе же-
лѣзныя дороги должны обращать особенное вниманіе на правильное 
и соответствующее веденіе статистики неремѣщенія грузов* но же
лезным* дорогамъ, которая иногда восполняет* собою отсутствіе данных* 
по производству и потребленію. Если насъ спросят*: какое наиболее 
элементарное правило, которым* надлежит* руководствоваться въ та
рифной практикѣ, — то мы ответим* : „составитель тарифа на какой-либо 
груз* должен* прежде всего тщательно собрать и изучить статистику 
его производства, перемещения и потребленія; затем*, всякое тарифное 
соображеніе, веякій проект* тарифа, не основанный на статистике, если 
онъ не вытекает* изъ явныхъ указаній конкурренціонныхъ тарифовъ, 
во избежаніе ошибок*, благоразумнее не приводить в* исполненіе' -. 
По мере распространенія опытности, по крайней мере большинство 
русскихъ железных* дорогъ все более и более основывает* свои та-
рифныя работы на статистике,—хотя существовали, и теперь су
ществуют*, некоторые тарифы, основанные на соображеніяхъ, взятых* 
изъ воздуха. Вот* такіе именно тарифы и послужили основаніемъ къ 
раснространенію упрека, двлаемаго железнымъ дорогамъ, что онЬ в ы-
д у м ы в а ю т ъ тарифы. Тарифъ, не основанный на реальныхъ эконо
мических* фактах*, выражаемых* в* статистике, действительно на 
столько же выдуманный, на сколько выдуманы всякіе унификаціонные 
и тому подобные тарифы, основанные на умозрительных* агхріорныхъ 
формулах*, против* которыхъ не можетъ не возставать всякій человек*, 
понимающій тарифное дело и дорожащій деломъ ради самаго дела. 

Для того, чтобы при тарифныхъ изысканіяхъ было возможно всегда 
основываться на статистике движенія грузовъ. она должна удовлетворять 
ствдующим* условіямъ: номенклатура статистики должна соответствовать 
тарифной номенклатуре и содержать въ себе если не все. то возможно 
больше наименованій товаровъ, во всяком* же случае — все более или 
менѣе серьезный статьи перевозки: она должна указывать станціи 'от-
правленія и назначенія каждаго груза: она должна составляться на 
всехъ дорогахъ по однообразным* формам*, при чем* все дороги должны 
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вести статистику на известное, обязательное для нет. количество наиме
новано! товаровъ, и, затѣмъ могугъ дополнять это количество по своему 
усмотрѣнію; статистика, должна вестись и публиковаться своевременно, 
согласно обязательным'* срокам*. Таким* образом*, для того, чтобы 
статистика служила могущественным* подспорьем* для тарифных* работ*, 
еще недостаточно вести статистику, но нужно еще вести ее в* извѣстной 
систем*. 

До сих* нор* ни одно изъ указанныхъ условій точно не выполнялось: 
номенклатура грузов* не всегда соответствует* номенклатуре статистики; 
количество наименованій товаров*, въ особенности въ публикуемой боль
шинством*, дорог* статистике, крайне недостаточно; большинство дорогъ 
въ публикуемой ими статистике не указывает* станцій отиравлеиія и 
назначенія; дороги ведут* и публикуют* статистику по различным*, 
образцам*; различный дороги держатся различной статистической но
менклатуры; статистика ведется с* опозданіемъ, публикуется поздно, 
а иногда и совсем* не публикуется, что, например*, имеет* место по 
отношенію нѣкоторыхъ казенных* дорогъ. При таком* положеніи дела 
статистика не может*, играть для тарифных*, работ* той роли, которую 
она должна играть. Многія дороги это сознаютъ, ибо для тарифных*, 
изысканій ведут* для себя весьма подробную статистику, часто выбирают* 
подлежащая данныя изъ первичных* железно-дорожных* документов*, 
собирают* ихъ посредством* различных* справок* и т. п. Но, очевидно, 
что такой путь, составляющій елѣдствіе отсутствия надлежащей общей 
организаціи въ веденіи статистики для тарифныхъ целей на всех* же
лезных* дорогах*, затрудняет* тарифный работы, а потому иногда при
водит* к* поверхностным* заключеніямъ. Изданіе утвержденной Ми
нистерством* Путей Сообщения общей номенклатуры товаровъ, обя
зательной для всех* железных* дорогъ, улучшит* ' веденіе статистики 
въ томъ отношеніи, что, вероятно, приведет* к* более однообразной 
статистической номенклатуре. Н а одном* изъ поелѣднихъ съѣздовъ предста
вителей всЬхъ русскихъ дорогъ, уже был* поднят* вопрос* объ уста
новлено! однообразной номенклатуры статистики, соответствующей но
менклатуре товаровъ, но, къ сожалѣнію, предполагалось сдѣлать эту 
номенклатуру недостаточно полной. Подобная паліативныя меры мало 
принесут* пользы. П о нашему мнѣніго. необходимо обратить самое 
серьезное вниианіе на правильную организацию веденія статистики 
грузовъ, которая удовлетворяла бы выпіеуказаннымъ условіямъ. Иначе 
тарифныя работы могут* постоянно хромать и не возможно думать об* 
уетановленіи серьезнаго контроля над* тарифами железных* дорогъ. 
Ныне въ Министерстве Путей Сообщенія не имеется надлежащей ста
тистики для' такого контроля. Статистика, которая там* ведется, пре-
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следует* другія задачи и потому не приспособлена къ тарифнымъ цѣлямъ. 
Нѣкоторыя дополненія и измѣненія, которыя въ ней сдѣланы по со -
вѣщанію съ однимъ изъ послѣднихъ общихъ съѣздовъ представителей 
железных* дорогъ, еще далеки отъ того, чтобы эта статистика годилась для 
тарифныхъ работъ и контроля. Слѣдуетъ, впрочемъ, замѣтить, что для 
веденія въ Министерстве статистики, приспособленной къ тарифнымъ 
цѣлямъ, потребовались бы значительные расходы, между тѣмъ, какъ 
нѣгъ никакой необходимости вести эту работу вдвойнѣ: въ Министерстве 
и въ администрациях* железныхъ дорогъ. Правительство можетъ огра
ничиться Т Б М Ъ , чтобы, при участіи железныхъ дорогъ, выработать под
робную программу веденія статистики на всехъ русскихъ дорогах*, 
совершенно отвечающей тарифнымъ пѣлямъ, и, затемъ, наблюдать за 
точнымъ исполненіемъ этой программы, а равно делать изъ статистики, 
составляемой железными дорогами, обобщенія и выводы, нужные для 
различныхъ нѣлей. 

Тарифы, согласно ныне действующимъ распоряженіямъ прави
тельства, должны печататься до ихъ введенія въ действіе. а тЬ изъ нихъ, 
которые повышаютъ провозную плату, — но возможности заблаговременно, 
не позже какъ за мѣсяпъ до введенія ихъ въ действіе; при чемъ тарифъ, 
разъ пониженный, не можетъ быть повышенъ ранѣе трехъ месяцевъ. Исклю-
ченія изъ этого правила, по нашему мненію, должны допускаться въ 
особо уважительных* случаяхъ; например*, при внезапномъ измѣненіи 
конкуррирующихъ тарифовъ заграничныхъ дорогъ или водяныхъ со-
общеній. Некоторыя лица думаютъ, что о всякомъ изменении: тарифа 
необходимо публиковать за несколько мѣсяцевъ до осуществленія этого 
измѣненія и въ подтвержденіе своего мненія приводят* соображеніе, 
будто всякое измененіе тарифа разстраиваетъ все предварительные 
разсчеты торговли и промышленности, основанные на ранее дей
ствующие тарифахъ. Мнѣніе это не имеет* никакого основанія отно
сительно нониженія тарифовъ, ибо, при пониженіи тарифа, прибыль 
отправителя увеличивается. П р и пониженіи тарифа могутъ, и то въ 
редкихъ случаях*, не осуществиться разсчеты конкуррентовъ, которые 
основывали свою операціго на стоимости провоза конкуррирующаго товара. 
Но нам* кажется, что можно очень далеко зайти, если распространить 
протекціонизмъ не только на потребителей и отправителей груза, но еще 
и на конкуррентовъ этихъ отправителей, которые къ данному тарифу 
не имѣютъ никакого непосредственная) отношенія. Главная же причина, 
въ силу которой мы не придаем* оеобаго значенія продолжительности 
срока отъ публикации до введенія тарифа въ действіе, даже при повышеніи 
тарифовъ, заключается въ томъ, что въ действительности, на практике, 
большинство коммерческих* сделок* делаются безъ соображеній с* дѣй-
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ствующими железнодорожными тарифами. Лица, увѣряющія, что всякие 
повышеніе или пониженіе железнодорожная тарифа разстраиваетъ раз-
счеты торговли и иромышленности, или возводить единичные исключи
тельные случаи вт. общее правило, или недостаточно знакомы съ действи
тельностью коммерческой жизни. При современных* условіяхъ торговли, 
колебанія рыночныхъ цѣнностей въ зависимости отъ состояния курса, 
урожаевъ, конкурренціи, политических* событій, т. е. от* причин*, не 
зависящих* отъ желѣзнодорожныхъ тарифовъ, — столь велики, что то 
или другое измѣненіе этихъ тарифовъ, почти всегда незначительное, 
оказывает*, въ большинстве случаевъ, на колебаніе рыночныхъ цен
ностей товаровъ, сравнительно съ вышеперечисленными причинами, весьма 
слабое вліяніе. При соображениях* о куплях* и продажах*, торговцы 
почти всегда принимаютъ въ основание раасчетовъ прибыль и риск* 
значительно болыпіе. нежели возможныя тарифныя колебанія, ибо прибыль 
и рискъ этотъ должны отвечать гораздо более существенным* об
стоятельствам*, могущим* повліять на конечные результаты сделок*. 
Мы признаем*, что тарифы, вообще говоря, должны публиковаться ранѣе 
ихъ введенія, что тарифы съ повышеніем* должны публиковаться не 
позже какъ за месячный срок* до ихъ приведенія въ действіе, что 
тарифъ, разъ пониженный, не должен* повышаться ранее трехъ ме
сяцев*-— и думаем*, что дальнейшее стесненіе же.гвзныхъ дорогъ в* 
этом* отношеніи было бы излишнею льготою в* пользу торговцев*, 
льготою часто фиктивною и, во всяком* случае, такою, которою потре
бители почти никогда не воспользуются, ибо они всегда платят* за 
товары не сообразно тем* или другим* железнодорожным* тарифамъ, 
а по совокупности всех* условій спроса и предложенія. 

Тарифы должны публиковаться въ определенных* изданіяхъ; 
о томъ, где и какіе именно тарифы публикуются, должно быть объявлено 
публикѣ. Если будут* издаваться сборники, то обязательная въ нихъ 
публикація тарифовъ исключает* обязанность публиковать ихъ въ 
другихъ изданіяхъ. 

РавтЕе (§ 3 ) мы указали на соответствіе железнодорожных* та
рифовъ— торговым* прейскурантам*. Цѣяы торговых* прейскурантов*, 
хотя часто и применяются въ точности согласно объявленію, тем* не 
мевѣе оне не обязательны для торговых* фирм*, ихъ объявивших*. 
Торговец* или торговая фирма имеют* полное право делать отступленія 
отъ своих* прейскурантов*, если они находят* это для себя выгодным*. 
С о г л а с н о д е й с т в у ю щ и м * в ъ Р о с с і и р а с п о р я ж е -
н і я м ъ п р а в и т е л ь с т в а , о б ъ я в л е н н ы й в ъ ж е л ѣ з н о -
д о р о ж н ы х ъ т а р и ф а х ъ ц ѣ н ы и у с л о в і я и х * п р и 
м е н е и і я о б я з а т е л ь н ы д л я ж е л е з н ы х * д о р о г ъ . Ж е -



л ѣ з н ы я д о р о г и н е и м ѣ ю т ъ н р а в а д ѣ л а т ь , д л я к о г о 
.бы т о н и б ы л о , и с к л ю ч е н і я и з ъ о б ъ я в л е н н ы х * 
ц ѣ н ъ и п р и м ѣ н я т ь д р у г і я ц ѣ н ы и у о л о в і я , к р о м ѣ 
о б ъ я в л е н н ы X ъ. Въ этомъ заключается существенная разница 
между прейскурантами и железнодорожными тарифами. При существованіи 
однихъ этихъ распоряженій, намъ кажется, никакъ нельзя сказать, чтобы 
и нынѣ "правительство еовсѣмъ не регулировало, въ предѣлахъ разумной 
потребности, евободнаго дѣнствія конкурренціи въ области желѣзнодо-
рожныхъ тарифовъ. Мы безусловно раздѣляемъ мнѣніе о необходимости, 
въ данномъ случаѣ, такого регулированія. Несомнѣнно, что желѣзныя 
дороги призваны, прежде всего, служить для общаго блага; а для осу-
щеетвленія этого безусловно необходимо стремиться къ установленію 
нолнаго равенства всѣхъ и каждаго передъ желѣзнодорожными тарифами. 
Указанный распоряженія правительства устанавливают* это равенство: 
они говорятъ: однѣ и т ѣ - ж е объявленныя цѣны должны нримѣняться, 
п р и о д и н а к о в ы х * у с . т о в і я х ъ , для всѣхъ безъ исішоченія. 
Мы находимъ даже, что въ этомъ отношеніи можно было - бы сдѣлать 
еще шагъ вперед* и сказать: однѣ и т ѣ - ж е объявленныя цѣны должны 
иримѣняться для всѣхъ безъ исключенія, при одинаковых* условіяхъ, 
ф а к т и ч е с к и д о с т у п н ы х ъ д л я б о л ь ш и н с т в а о т п р а 
в и т е л е й . Иначе говоря, мы бы желали видѣть дѣйствіе повагонныхъ 
тарифовъ только для товаровъ, которые, но уеловіямъ торговли, пере
возятся или, — безъ затрудненія для дѣйствительныхъ отправителей, 
а не коммисеіонеровъ, — могут* перевозиться повагонно. Исключенія 
должны допускаться только для тажихъ товаровъ, которые могутъ вредить 
грузам*, нагруженным* вмѣстѣ съ ними въ одном* вагонѣ. Кромѣ того, 
к * нынѣ дѣйетвующимъ условіямъ примѣненія рефакціонныхъ тарифовъ 
слѣдовало бы прибавить, какъ это мы указали ранѣе, условіе дѣйствія 
такихъ тарифовъ не долѣе, какъ на годъ времени. Только при этихъ 
ограниченіяхъ объявленные тарифы б у д у т ъ ф а к т и ч е с к и д о 
с т у п н ы , и р н о д и и а к о в ы л * у с л о в і я X ъ, д л я в с ѣ X ъ 
и к а ж д а г о . Если, напримѣръ. один* отправитель заплатит* за 
перевозку пуда товара даннаго наименованія, отъ А до В . — X рублей, 
то и другой отправитель, п р и о д и н а к о в ы х * у с л о к і я х ъ, т. е. 
за пуд* т о г о - ж е наименованія товара, отъ той - же станцш А до 
т о й - ж е станціи В , заплатит* т а к ж е X рублей. Нѣкоторыя лица 
находят*, что этим* еще не удовлетворяется равноправность отправителей, 
и. для водворенія таковой, они предлагают*, чтобы товары, при пере
воза*- на одинаковый разстоянія, платили одну и ту же плату; другіе, — 
чтобы товары одинаковой относительной плотности платили один* и 
тот* - же тарифъ. и проч. Мы уже объяснили всю неосновательность 
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этихъ ирѳддоженій с* общей точки зрѣнія народна.™ хозяйства, и не
трудно видѣть, что нредложенія эти, вмѣсто равноправности отправителей, 
водворили - бы нѣчто совершенно противуноложное. Коренное требованіе 
здравой финансовой политики заключается въ томъ, чтобы всякій нлатилъ 
налога сообразно своей имущественной состоятельности. Перенося эти 
правило о налогѣ на тарифъ, очевидно необходимо, чтобы всякій платилъ 
за перевозку даннаго товара сообразно выгодѣ, имъ получаемой отъ этой 
перевозки. Э т а - ж е выгода будетъ, вѣроятнѣе всего, одинакова именно 
при неревозкѣ з а о д н у и т у - ж е ц ѣ н у о н р е д ѣ л е н н а г о 
к о л и ч е с т в а д а н н а г о н а й м е н о в а н і я т о в а р а и з ъ о д 
н о г о и т о г о-ж е м ѣ с т а А д о о д н о г о и т о г о-ж е м ѣ с т а 
В , и, вообще говоря, будет* совершенно различна при неревозкѣ за 
о д н у и т у - ж е плату о д н о г о и т о г и - ж е товара между различ
ными мѣстностями: оть А до В и отъ С до D , хотя - бы разстояніе 
А — В и С — D были равны между собою. Точно такъ эта выгода, вообще 
говоря, будетъ совершенно различна при перевозках* з а о д н у и 
т у - ж е плату между А. и В различных* товаровъ, хотя - бы одного 
и того - же удѣльнаго вѣса. Такнмъ образомъ, примѣненіе о д н о й и 
т о й - ж е провозной цѣны для товаровъ о д н о г о н т о г о - ж е наиме-
нованія м е ж д у о д н и м и и т ѣ м и - ж е пунктами не только удовле
творяет* условію р а в н о п р а в н о с т и , но, кромѣ того, при современ-
ныхъ усдовіях* торговли и промышленности, представляет* формулу, 
наибодѣе способную водворить эту равноправность. П о нашему убѣжденію, 
етремленіе къ установленію такихъ тарифовъ, при которыхъ каждый 
производитель, какъ бы мало ни было его производство, по воз
можности пользовался бы одинаковою выгодою съ крупными про
изводителями, вызывается справедливостью и должно составлять предмет* 
особой заботливости адмігапстраціи желѣзных* дорогъ, какъ казенных*, 
так* и частныхъ, еще и потому, что интересы незначительных* отпра
вителей, перевозящихъ въ совокупности громадное большинство грузовъ, 
равно как* интересы потребителей, совершенно совпадают* съ разумною 
системою веденія тарифнаго дѣла. Если разсматрнвать различный за-
явленія, поступившія, въ особенности въ послѣдніе годы, по пниціатнвѣ 
правительства, на неправильности и неудобства желѣзнодорожныхъ та
рифов*, то нельзя не замѣтить слѣдующаго явленія, которое имѣло также 
мѣсто въ нѣкоторых* западных* государствах* и на которое было 
обращено вниманіе сенаторской комиссіей, изслѣдовавшей жалобы на 
тарифы французских* дорогъ. Прежде всего, между этими заявленіями 
попадаются такія, которыя вполнѣ основательны и справедливы. Заявденія 
эти, впрочем*, больше всего поступают* непосредственно въ адми
нистрация дорогъ и. но крайней мѣрѣ во многих* случаяхъ, получаюя, 



удовлетвореніе. Далѣе, имѣется о ч е н ь м а л о жалобъ и заявленій со 
стороны потребителей и болѣе или менѣе мелкихъ производителей. Боль
шинство - же заявленій по поводу неправильности желѣзнодорожныхъ 
тарифовъ исходить отъ представителей крулныхъ производствъ и торговли, 
выгоды которыхъ въ пользу потребителей и мелкихъ отправителей 
разстраиваются этими тарифами. Нужно сознаться, что, действительно, 
разумные тарифы не вполнѣ согласуются съ интересами этихъ пред
ставителей современной промышленности и торговли. Монополистъ 
фабрикант*, который прежде не имѣлъ конкуррентовъ и царствовалъ въ 
извѣстномъ раіонѣ, теперь долженъ считаться съ продуктами другихъ 
фабрикантовъ, которые, благодаря разумнымъ тарифамъ, проникаютъ 
теперь въ раіонъ царства этого монополиста. Монополія торговыхъ домовъ 
нѣкоторыхъ городовъ и портовъ, державшая долгое время въ ежевыхъ 
рукавицахъ производителей и потребителей, прилегающихъ раіоновъ, 
нынѣ, благодаря тѣмъ же тарифамъ, должна считаться съ болѣе само
стоятельными условіями этихъ производителей и потребителей, ибо по-
слѣдніе теперь нмѣютъ возможность воспользоваться желѣзными дорогами, 
ведущими въ другіе города и въ другіе порты, и т. д. Отсюда вытекаетъ 
главное недовольство на нѣкоторые тарифы желѣзныхъ дорогъ и пред
ложения новыхъ принципов*, долженствующихъ будто - бы внести 
улучшеніе въ тарификацию. Основнымъ нринципомъ всегда ставятъ 
безусловное регулированіе тарифовъ по разстояніямъ. ибо понятно, что 
только такимъ абсурднымъ основаніемъ возможно охранить прежнія при-
вилегіи и монополію. Тогда дѣло останется въ иоложеніи statu quo ante. 
Каждый- монополистъ будетъ имѣть свой раіонъ съ прежними данниками. 
Какъ на особую авторитетность такихъ предложеній обыкновенно ука-
зываютъ на то, что онѣ - де суть результат* обсужденія дѣла СОВМЕСТНО 
съ представителями торговли и промышленности. Н о одного этого указанія 
до настоящаго времени было достаточно, чтобы приблизительно знать, 
кто именно участвовал* въ обсужденіи даннаго вопроса, такъ какъ 
большинство этихъ современных* присяжных* всероссійскихъ предста
вителей по всѣмъ таможенным* и иным* тарифамъ, а равно экономи
ческим* вопросам*, общеизвѣстны, даже по имени и отчеству. Характе
ристическая черта всѣхъ сказанных* предложеній заключается еще въ 
том*, что они очень бѣдны мотивами. Обыкновенно можно только встрѣтить 
повторения на различный лад*, что желѣзныя дороги суть монополіи, — 
и увѣщанія, что, молъ, пора оставить политику-laissez faire, laissez passer, 
осужденную современной экономической наукой. Действительно, эта по
литика- осуждена современной наукой. Но , чтобы быть логичными, не 
елѣдует* забывать, что именно этой - то ПОЛИТИКЕ обязаны своим* обога-
щеніемъ. как* желѣзнодорожные предприниматели, такъ и современные 



печальники и совѣтчикн построения железнодорожных* тарифом, „ н а 
болѣе раціональных* началахъ". Науку, на которую въ данном* елучаѣ 
ссылаются, не интересует* вопросъ о дѣлежѣ легкихъ добычъ современ
н а я экономическая міра между его привилегированными сынами. Ее 
гораздо бо.тѣе интересует* вопросъ распредѣленія этихъ добычъ между 
тѣми, которым* онѣ должны принадлежать. И несомнѣнно, что лишь тѣ 
измѣненія въ тарифах*, которыя ведут* къ подобной цѣли, могут* быть 
названы соответствующими современным* научным* требованіямъ. 

§ 7. Высшая предѣлъныя тарифный нормы. Несоотвѣтствге су
ществующей системы высшихъ тарифныхъ нормъ интересамъ Россіи. 
Конкурренцгя между желѣзиыми дорогами посредством?, тарифовъ и 
другими '-посохами. Необходимость въ ея рсгулированіи. Низшія 
предѣльныя тарифным нормы. Образование памостоятелъпыхъ группъ 
•желѣзныхъ дорогъ. Устранение конкурренціи посредствомъ соотвѣтствую-
щей административной организации по принципу взаимныхъ соглашенгй. 
Естественные пути. Принципь еохраненія хозяйственные силъ при 
конкурренціяхъ. 

Мы совершенно раздѣляемъ мнѣніе, что размѣръ прибыли частных* 
желѣзнодорожныхъ обществ* долженъ быть регулированъ государством*. 
Железнодорожная промышленность, по существу своему и согласно 
правам* ей даруемым*, пользуется столь значительными привилегіями 
еъ одной стороны, а съ другой — имеет* такое громадное вліяніе на 
экономическая отправленія страны, что она не может* служить источ
ником* неограниченная извлечения барышей. Вот* почему въ исторіи 
развитія железнодорожная дѣла въ Европе можно проследить посто
янное стремленіе правительств* ограничивать прибыль железнодорожных* 
предпріятій. Съ этою целью употребляли двоякая рода пріемы : н е-
п о с р е д с т в е н н ы е и п о с р е д с т в е н н ы е . Въ первомъ случаѣ— 
прямо определяли высшіе размеры прибыли железной дороги, съ темь, 
чтобы пзлишекъ поступалъ въ государственную казну; и л и - ж е на дорогу 
возлагали обязательство понижать тарифы, когда прибыль достигает* 
этихъ пределов*. Во втором* случае — ограничивали прибыль железно
дорожных* компаній предельными высшими тарифными нормами, умень
шая, такимъ образомъ, провозные расходы лицам*, пользующимся услу
гами железных* дорог*. Въ Россіи применяются оба пріема одновре
менно. Тем* не менее нужно сознаться, что получаемые отъ этого 
результаты несовсемъ удачны и даже иногда вредны государственным* 
интересамъ. Что касается непосредственная ограниченія прибыли, то 
в* большинстве уставов* русских* железных* дорогъ предельный 
размер* чистаго дохода на акціи определен* въ 15%, для некоторых* 
дорогъ въ 10% и только для Юго - Западныхъ и Закавказской дорог* 
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кь 8%. Почти всѣ эти дороги не только не давали такого процента своим* 
акционерам*, но, напротив* того, постоянно должали государственному 
казначейству, а потому, не обсуждая размера указанной ігредѣльноі 
прибыли, которая вообще представляется нѣсколько преувеличенной, 
достаточно сказать, что еще очень и очень долго принятое въ уставах* 
русскихъ желѣзныхъ дорога непосредственное ограниченіе прибыли 
будет* для большинства дорогъ номинально. Въ уставах* же тѣхъ двух*—• 
трех* старѣйшихъ дорогъ, которыя, вслѣдствіе исключительно благо-
пріятнаго географическаго положенія, действительно даютъ значительный 
дивиденд* своим* акціонерамъ, непосредственнаго ограниченія прибыли 
не введено. Что касается ограниченія прибыли носредствомъ высшихъ 
тарифныхъ нормъ, то, почти во всѣхъ уставахъ русских* желѣзныхъ 
дорогъ, нормы эти определены и, за немногими исключеніями. онѣ со
вершенно однообразны. Почти во всехъ уставахъ говорится, что нровозныя 
платы не должны быть выше предельных* нормъ. значащихся въ уставе 
Главнаго Общества Российских* железныхъ дорогъ. Въ этомъ же по
следнем* уставѣ приведен* крайне неполный список* товаров*, разде
ленный на т р и разряда: для н е р в а г о разряда определена норма 
Vu- к° ' т - съ пуда и версты, для в т о р о г о Vis к оп . , а для т р е т ь я г о 
1 / 2 І коп. При этом* указано, что провозная плата, определенная по 
ьтимъ нормам*, должна понижаться при разстояніи перевозки свыше 
200 верстъ — на 1 0 % , свыше 500 верстъ — на 1 5 % и свыше 1000 
верстъ — на 2 0 % . Въ уставе одной изъ етарейшихъ дорогъ, а именно: 
Московско - Рязанской, определены тѣ - же высшія тарифный нормы, но 
безъ обязательства скидки по разстояніямъ и безъ обозначенія по-
разряднаго списка товаровъ. Тѣ - же основанія приняты въ уставахъ 
дорог*: Рязанско - Козловской, Ряжско - Моршанской, Московско - Яро
славской и Ярославо - Вологодской. Наконец*, встречается еще несколько 
дорогъ (например*, Московско - Курская) , для которыхъ определены 
особыя высшія тарифныя нормы. Въ позднейших* уставахъ, въ которыхъ 
везде ссылаются на • предельный тарифныя нормы устава Главнаго 
Общества. Россійскихъ железных* дорогъ, введены еще высшія тарифныя 
нормы для некоторыхъ епеніальныхъ товаровъ, на которые, вероятно, 
было сочтено нужнымъ обратить особое вниманіе, а именно: на мине
ральное топливо, руду, соль и землеудобрителъные туки. В ѣ некоторыхъ 
уставахъ предвидится возможность изменения высшихъ тарифныхъ нормъ 
с* утвержденія ихъ нравительствомъ, что. однако, на практике еще не 
осуществлялось. Итакъ, можно сказать, что главнымъ п почти исключи
тельным* основанием* для регулирования высоты тарифовъ русских* 
дорогъ служатъ до настоящаго времени предельныя нормы, помещенный 
въ уставѣ Главнаго Общества Российских* дорогъ, составленном* въ 
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пятидесятых* годах*. Въ теченіи оолѣе 25-ти лѣть не было сочтено 
полезным* внести какія - либо еущественныя измѣненія или донолненія. 
Вообще, вопросъ о высших* нормахъ не обращал* на себя достаточная 
внпманія H потому, при последовательном* составлен»* уставов* новыхъ 
дороп,, въ нихъ. можно сказать, по инерціп включалось то, что было 
написано о тарифныхъ нормахъ въ лрежвихъ уставах*. Къ этому за
ключенно придетъ всякій. кто возьметъ на себя трудъ просмотрѣть та
рифный положенія уставов* русских* желѣзныхъ дорог* 1 ) . Между тѣмъ 
нормы эти въ настоящем* ихъ видѣ далеко не целесообразны и служат* 
одною изъ нричинъ печальнаго состоянія нашего государственнаго же
лезнодорожная баланса. По указаніямъ нѣкоторыхъ почтенных* железно
дорожных* деятелей, принимавших* участіе въ дѣ.тах* почти съ самаго 
начала постройки дорогъ. вот* каким* образомт, предельны» нормы вошли 
въ наше железнодорожное законодательство. Вт. пятидесятых* годах*, 
когда сооружение почти всех* главных* артерій русских* железных* 
дорог* предполагалось передать въ руки французов* и когда для первых* 
дорогъ, ими сооружаемыхъ (вошеддгахъ в* состав* дорогъ Главнаго 
Общества), пришлось составлять устав*, то, естественно, обратились къ 
заграничным* источникам*, а именно къ уставам* (cahiers de charges) 
французских* дорог*. Въ прежнее время, въ особенности при составленіи 
уставов*, обращали вниманіе, главнымъ образомъ, на расходную де
нежную сторону дела, и тогдашних* руководителей очень мало инте
ресовал* вопросъ о будущих* тарифах* строящихся дорогь. Нужно Е Б 
тому же заметить, что тогда тарифные вопросы совсем* еще не были 
разработаны не только у нас*, но и заграницею. А потому взяли, неревели 
тарифная положенія уставов* французских* дорогъ и, съ некоторыми из-
мѣненіями, ввели их* въ устав* Главнаго Общества. Что это было сделано 
именно такъ. въ томъ можно убедиться простымъ сравненіемъ тарифных* 
цоложеній устава Главнаго Общества съ уставами главных* и старейших* 
линій французских* дорогь. А потом* въ уставахъ новых* дорогъ, по 
тарифнымъ иоложеніямъ, более двадцати пяти лет*, только продолжали 
ссылаться на уставь Главнаго Общества, какъ на готовый образещь. 
Изъ этого видно, что существующая система высших* тарифных* норм* 
вопіла довольно случайно въ уставы русских* железных* дорогъ, и что 
въ значеніи этой системы для нашего железнодорожнаго хозяйства едвали 
кто-либо давал* себе ясный отчет* при составленіи уставов*. 

Система высших* тарифныхъ нормъ практикуется, главнымъ об
разом*, во Франціи. Тамъ. съ самаго начала постройки дорогъ, во всѣ 

*) Свод* дѣйствующихт. уетавовъ желѣянодорожныхъ обществъ. 1881 года 
(Изданіе Министерства Путей Сообщения). 



уставы железнодорожных* обществ* включалось обязательство — не пе
реходить высших* тарифныхъ нормъ, въ них* обозначенных*. Обя
зательство это принесло Франціи соответствующую пользу. Благодаря 
сильному развитію промышленности, а также весьма разумному распо-
ложенію желѣзнодорожной сети и распределенію ея между обществами, 
главный компаніи во Франціи, вообще говоря, выполняют* все денежныя 
обязательства, принятыя ими по отношенію къ государству. Оне исправно 
оплачивают* процент* и погашеніе на затраченный капитал* и, кроме 
того, приносят* еще дивиденд*. Французскія железная дороги построены, 
преимущественно, на частные капиталы, так* что въ капиталах* главных* 
линій государство участвует* приблизительно только 18 процентами. 
Вообще, финансовое положеніе главных* французских* дорогъ таково, 
что общества этихъ дорогъ не только живут* на свой счет*, не требуя 
жертв* со стороны государственная казначейства, но, напротив* того, 
новыя дороги строились при сильном* денежном* содѣйствіи этихъ об-
щеетвъ, и еще въ 1883 году заключены съ ними конвенціи по постройке 
ими новыхъ линій, вошедшихъ въ сѣтъ новых* дорога, проектированную 
Фрейсинѳ и утвержденную палатами и которую правительство не сочло 
возможным* строить исключительно на свои средства, опасаясь нарушенія 
равновѣсія въ государственномъ бюджете. При такомъ положеніи вещей 
высшія тарифныя нормы во Франціи принесли и приносят* ту пользу, 
что несколько ограничивают* прибыль желѣзнодорожныхъ предпріятій 
въ пользу промышленности и торговли. Тем* не менее, многіе не до
вольствуются этим* результатом*. Повинуясь присущему человечеству 
чувству, которое одни называют* завистью, a другіе — справедливостью,— 
чувству, которое, во всяком* случае, служит* едва-ли не главным* сти
мулом* всех* стремленій къ экономическим* преобразованіям* насто
я щ а я времени, многіе не могут* смотреть равнодушно на чрезмерные, 
по их* мненію, дивиденды железнодорожных* компанШ и потому 
стремятся заставить компаніи понизить тарифы, хотя таковые и не 
превышают* установленных* пределов*. Представителем* этой партіи 
въ парламенте является Алленъ Тарже (бывшій министр* финансов* 
министерства Гамбетты), который, при всяком* удобном* случае, разви
вает* и поддерживает* такія комбинаціи, которыя имеют* в* виду 
заставить компаніи понизить тарифы. 

Такимъ образомъ, очевидно, что и во Франціи высшія тарифныя 
кормы не вполне удовлетворяют* современным* общественным* потреб
ностям*. Между темь, срок* действія договоров* съ железнодорожными 
компаниями еще далеко не истек*, такъ что только посредством* выкупа 
железных* дорога возможно уничтожить существующее положеніе дела. 
Н о выкуп* требует* столько денежных* жертв* и, кроме того, хотя 



временная, эксплоатація дорогъ правительством* возбуждает* во Франціи, 
въ силу прошедшаго опыта, столько опасеній, что большинство в* 
парламент! и сенатѣ предпочитает* настоящее положеніе вещей новому. 
Вот* почему всѣ предложенія Аллеи* Тарже и его единомышленников* 
систематически проваливаются. Тѣмъ не менѣе, несомнѣнно, что если бы 
и во Франціи пришлось съизнова строить дороги, то правительство не 
ярибѣгло бы къ предѣльнымъ нормамъ, а ввело бы въ уставы б о л ѣ е 
с у щ е с т в е н н ы й г а р а н т і и . 

Результаты, достигнутые высшими тарифными нормами въ Россіи, 
нѣсколько противуположны достигнутым* во Франціи, ибо самое фи
нансовое положеніе русскихъ дорог* совершенно иное. У насъ всѣ дороги 
построены преимущественно на средства гоеударственнаго казначейства. 
Изъ всѣхъ капиталовъ, израсходованные непосредственно на построение 
русской сѣти желѣзныхъ дорог*, около 8 9 % даны или гарантированы 
государством*. Если же разематривать денежное участіе государства, въ 
постройкѣ и ѳксплоатацін русскихъ желѣзныхъ дорогъ в о в с ѣ х ъ е г о 
в и д а х * , то едва ли не окажется, что сумма, выражающая участіе, 
принятое государством* въ сооруженіи сѣти и въ дальнѣйшемъ пособіи 
жедѣзнодорожнымъ обществамъ, превышаетъ сумму всѣхъ складочных* 
капиталовъ дорогъ. Къ 1-му Января 1880 года долгъ желѣзнодорожныхъ 
обществ* государственному казначейству по гарантіи акцій и облигацій, 
выпущенных* правительством*, простирался до 208% милліоновъ кр. р., 
а недоимки по облигаціямъ, оставленным* правительством* за собою,— 
до 148% милліоновъ кр. рублей. Такимъ образомъ, общая сумма долгов* 
простиралась до 357 милліоновъ кр. р. (полуимперіалъ считается = 5 р. 
98 к. кредитных* ) . Государство приняло на себя ежегодную гарантію про-
центовъ и погашенія на акціи и облигаціи приблизительно на 72 милліона 
руб. кредитных*. Въ счет* этой гарантіи было действительно отпущено на 
уплату процентов* и погашенія по акціям* и облигаціямъ, выпущенным* 
самими обществами, а также записано долгом* за желѣзнодорожными 
обществами, процентов* и погашенія по облигаціямъ, принадле
жащим* правительству: 

въ 1876 году 34 милліона руб. кредит. 
„ 1877 „ 3 8 % „ „ „ 
„ 1878 „ 36 „ „ „ 
„ 1879 „ 49 „ 

Указанные годы соответствуют* времени значительной перевозки 
войск* вслѣдствіе восточной войны, вызвавшей на многих* дорогах* 
усиленные расходы, отъ ненормальнаго теченія дѣла. Но , во всяком* 
случаѣ, мы не ошибемся, если опредѣлимъ ежегодную сумму расхода 
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государственнаго казначейства по гарантіи желѣзнодорожныхь а щ і й 
и обдигацій, т. е., иначе говоря, расхода на проценты и погашеніе ка
питалов*, истраченных* на сооружеиіе желѣзнодорожной сѣти, в* 20—25 
милліоновъ рублей. Суммы эти, несомнѣнно. весьма почтенны. Хотя онѣ 
непосредственно не всегда фигурировали в* государственной росписи, 
так* как* эти желѣзяодорожные расходы часто не предвиделись, тѣмъ 
не менѣе. какъ ихъ ни учитывать, но, раз* сказанные расходы су
ществуют*,— то они одинаковым* бременем* ложатся на финансовыя 
силы страны. Этотъ ежегодный громадный государственный расходъ 
едва ли не служит* одною изъ важных* нричинъ нашего финансоваго 
расстройства, a слѣдователъно и тормазомъ столь необходимаго далыгѣя-
maro развитая сѣти желѣзныхъ дорогъ. Между тѣмъ, не смотря на такое 
финансовое положеніе, во всѣхъ уставах* русскихъ дорогъ существуют* 
произвольным высшія тарифный нормы, которыя ограничивают* размѣръ 
валового, a слѣдовательно и чистаго дохода. Так* какъ изъ всѣхъ рус
скихъ дорогъ весьма немнотія дают* дивиденды своимъ акціонерамъ, и, 
напротив*, значительное большинство дорог* требует*, от* государствен
наго казначейства постоянных* приплат* по гарантіи акцій и облигапій,—. 
то отсюда очевидно, что эти высшія тарифный нормы, ограничивая при
быль лишь двух* - трех* компаній, несомнѣнно увеличивают* приплаты, 
по большинству жедѣзныхъ дорогъ, препятствуя повышенію тарифовъ во 
всѣхъ тѣхъ случаях*, когда это внолнѣ возможно и необходимо. Таким* 
образомъ, если во Франціи, гдѣ дороги находятся въ удовлетворительном* 
финансовом* положеніи и построены, преимущественно, на частные ка
питалы, высгяія тарифный - нормы служат* къ ограниченію прибыли 
акціонеровъ, то у насъ эти же нормы, въ наетоящемъ ихъ видѣ, елужатъ 
не только къ ограниченію возможныхъ прибылей государственной казны, 
но прямо являются источником* крайне непроизводительныхъ расходов* 
со стороны казначейства, ибо русскія дороги построены почти исключи
тельно на средства государства и находятся въ неудовлетворительном* 
финансовом* состояніи. И з * публикуемых* дорогами данных*, кг. со-
жалѣнію,, невозможно вывести, хотя приблизительно, на сколько мог* бы 
увеличиться ихъ доходъ, если бы онѣ не были стѣснены нынѣ действу
ющими предѣльными нормами. Но если на основаніи данныхъ, прежде 
представленных* относительно Юго-Западныхъ дорогъ (§ 1 ) , принять, 
что изъ всего количества грузовъ, перевозимых* по русским* желѣзнымъ 
дорогам*. Ѵ 3 перевозятся по тарифамъ ниже уставных* и только 1 / 3 по 
уставным* тарифамъ, и что, затѣмъ, изъ этой послѣдней трети, условія 
спроса и предложенія дозволят* увеличить тарифъ въ среднемъ числѣ 
на 1% копѣйки съ пуда только для % этого количества, то и тогда до
ходность русских* дорог* увеличилась бы приблизительно на & г / 2 мия-



.ііонов* рублей и значительно большая часть этой суммы ішсомнѣино 
послужила бы къ уменьшению ежегодных* приплат* государственной 
казны по гарантии акцій и облигацій. Bu, действительности, мы полагаем*, 
приведенная цифра окажется большей, так* как* многіе из* грузов*, 
перевозимых*, на І О г о - Западных* дорогах* по тарифам*, ниже уставных*., 
перевозятся на иѣкоторых* дорогах* но уставным*, тарифам*,. Смѣемт. 
думать, что такая сумма ежегоднато уменьшенія государственных*, 
расходов* не может* казаться ничтожной, в*, особенности в* то время, 
когда усиленно занимаются изобрѣтеніем* новых*, налогов* и. для ш>-
нравленія наших* финансов*, изыскивают* мѣры, подобный сокращенно 
штатов* на десятки тысяч* рублей. По нашему уоѣжденію. предельный 
нормы въ пынѣ существующих*, размерах*, при указанном* положеніи 
вещей, как* общая и неподвижная система, дѣііетвуетъ лишь но не-
доразумѣнію, ибо трудно видѣть въ этой мѣрѣ нѣчто серьезно обдуманное. 

Въ сущности- говоря, велѣдствіе существованія нынѣ действующих*, 
нредѣльныхъ нормъ, государственное казначейство уплачивает*, за провозъ 
товаров*, около 6% милліоновъ рублей въ год*., в м ѣ с т о д ѣ й с т в и-
т е л ь н ы х т , о т п р а в и т е л е й . В*, виду этого, за иредѣльнымн 
нормами могла бы быть признана известная разумная цѣль лишь в* 
предположеніи, что правительство признает*, в* принципе правильным*, 
участіе казны, въ формѣ вспомоществованія, въ расходах* но провозу 
частныхъ грузовъ и имеет* на это надлежащія средства. Прежде всего, 
несомнѣнно, что мы имеемъ гораздо болѣе насущный потребности, нежели 
денежное вспомоществованіе частныю, лицам* но расходамъ на перевозку 
ихъ товаровъ но желѣзпымъ дорогамъ. Такое вепомощеетвованіе могло 
бы еще иметь онравданіе, если бы оно касалось неимущей массы; но 
дело в*, томъ. что грузы, большею частью отправляемые и потребляемые 
этой массой, входят* въ состав* у „ общаго количества грузов*,, пе
ревозимых* по русским* дорогам*, вслѣдствіе условій спроса и нредло-
женія, по тарифамъ низшим*, предельных*, а потому указанное веіш-
моществованіе относится именно къ 1 / 8 - ти товаровъ. преимущественно 
ценныхъ. перевозимых*, но предельным* тарифамъ. В * этих*, грузах* 
неимущая масса имеет* очень мало интереса. В * результате выходит*., 
что неимущій класс*, на котором* лежит*, почти вся тяжесть гоеудар
ственнаго бюджета, расходует* часть своего труда на денежное вено-
моществованіе более имущему м а с с у , и преимущественно — торговцам*., 
по перевозке отправляемых* иди потребляемых* ими товаров*.. 

П о нашему убѣжденію, железнодорожная промышленность, как*, 
и всякая другая, должна, прежде всего, стремиться жить самостоятельною 
жизнью. Мы понимаем* мотивы ограниченія прибыли акціонеров* этого 
рода промышленности, точно такъ же. как* понимаем* необходимость 

и 



денеашаго всномоществованія изъ государственной казны тѣмъ дорогам*, 
которыя построены въ видахъ государственной потребности и не могут* 
сводить концы съ концами. Но мы думаемъ, что очень трудно понять, 
почему именно неимущая масса народа, которая часто не имѣетъ не
посредственная отношенія къ желѣзнымъ дорогамъ, должна припла
чивать за нровозъ нѣкоторыхъ грузовъ главнымъ образомъ имущихъ дицъ? 
Неужели потому только, что съ этихъ послѣднихъ провозная плата взыски
вается не по условіямъ спроса и нредложеиія, а меньшая, — сообразно 
произвольно установленным* нормам*, болѣе двадцати пяти лѣтъ тому 
назадъ взятым* изъ уставов* французских* желѣзныхъ дорогъ? 

Подобная финансовая политика врядъ - ли можеть быть названа 
целесообразной даже въ странѣ, находящейся въ цвѣтущемъ финансовомъ 
положеніи. Примѣръ подобной политики встречается въ исторіи бель-
гійскихъ желѣзныхъ дорога, ѳксплоатируемыхъ иравительствомъ. Страна 
эта находится сравнительно въ цвѣтущемъ состояніи финансовъ, а 
потому она допускала, на правительственной сѣти, въ течеиіи семи лѣтъ, 
дефицит* по ѳксплоатаціи, въ среднем* счете но 5 милліоновъ франковъ 
въ годъ, хотя имѣла возможность устранить его повышеніемъ тарпфовъ. 
П о вступленіи въ управленіе министерством* довольно извѣстнаго ми
нистра финансовъ Гро ( G r a u x ) , по его иниіііативѣ были подняты та
рифы для устраненія дефицита. Мѣра эта, конечно, вызвала въ парла
менте нападки со стороны антагонистовъ министерства. Тогда въ защиту 
предпринятой меры, въ Анре.тѣ 1880 года, Гро произнесъ въ парламенте 
замечательную речь, которая положила конец* этому двлу. Рѣчь эта была 
въ свое время помещена почти во всех* иностранных* изданіяхъ, зани
мающихся железнодорожным* деломъ. Мы считаемъ небезнолезнымъ 
привести изъ нея выдержку, непосредственно касающуюся разсматри-
ваемаго вопроса. Гро объяснял*, что въ распоряженіи правительства 
имелось только две системы действія для устраненія дефицита: или по
высить тарифы, или покрывать дефицит* налогами. Н а замечайте одного 
депутата о предпочтительности второй системы, Гро продолжал*: 

„ Я же, съ своей стороны, отбрасываю эту систему, считая ее 
пагубной". 

„ Э т а система представляет* собою систему перевозки нассажировъ 
и товаровъ въ убытокъ! Придерживаясь ея, устанавливают* провозныя 
платы за счет* достоянія граждан* для того, чтобы раздавай, это до-
стояніе въ форме провозныхъ премій торговле, промышленности, даже 
пассажирамъ и туристам*! Пассажир* перестает* платить то, что стоит* 
его провоз*! Въ ожиданіи совершенно даровой перевозки, перевозка эта 
субсидирована. Для того, чтобы благопріятствовать торговле и про
мышленности, возвращают* купцу п промышленнику часть стоимости его 



товара, доставленная на мѣсто назначенія. Такая система хуже всяких* 
протекціонизмовъ". 

„Конечно, увеличение движенія и уменыненіе тарифовъ пред-
ставляютъ собою условія, благопріятныя для торговли и промышленности. 
Умственное и моральное движеніе страны также въ зтомъ заинтересовано. 
Къ достиженію такихъ результатов* нужно настойчиво стремиться; но 
странно ошибаются тѣ, кто воображает*, что такіе результаты могут* 
быть достигнуты замѣною платежей за услуги — налогами". 

„Если бы подобная система была принята для перевозок* по же
лезным* дорогамъ, то почему же ея не принять для перевозок* другими 
способами? Для мальпостов*, для гужевой перевозки, для желѣзно - кон
ных* дорог*, для городских* экипажей?" 

„Впрочем*, стат . на ;>ТОТЬ путь, ігвт* чсноваііія останавливаться 
на даровыхъ или субсидированных* перевозках*. Дешевая перевозка 
представляет* лишь один* изъ факторов* преуспѣянія торговли и про
мышленности. Если государство предоставляет* по цѣнамъ ниже стои
мости производства вагоны и паровозы, то на каком* основаніи оно не 
будет* предоставлять на тѣхъ же условіяхъ машины?" 

„ И почему останавливаться на этомъ прекрасном* пути?" 
„ Н е только торговля, не только мануфактура, могут* требовать 

выгоды этой экономической теоріи: овсплоатація рудников*, наиримѣръ, 
производимая за цѣны ниже стоимости производства, субсидированная 
взъ бюджета, питаемая налогами, должна входить въ эту систему, и вот* 
мы находимся въ нолнѣйшем* коллективизме !" 

..Лучше, милостивые государи, держаться более практичных* и 
вѣрныхъ принципов*. Примем* за несомненное правило, за необходимое 
слѣдствіе нашего экономическая и финансовая состоявія, ч т о ж е-
і ѣ з н ы я д о р о г и и з ъ с в о и х ъ д о х о д о в * д о л ж н ы п о 
к р ы в а т ь с в о и р а с х о д ы : ч т о о н * д о л ж н ы с а м п 
у д о в л е т в о р я т ь с в о и м * п о т р е б н о с т я м ъ " . 

Подобный результат* был* бы. конечно, наилучшііі. Но если, по 
многим* причинам*, у насъ покуда этого достигнуть нельзя, и казна 
должна ежегодно приплачивать милліоны. то мы думает. , что желательно, 
по крайней мер*, принять все меры, • чтобы возможно уменьшить эти 
приплаты. Для этого необходимо видоизменить систему высших* пре
дельных* тарифовъ. тѣмъ более, что эта система, въ особенности такъ, 
кати, она оформлена въ наших* уставах*, не представляет* существен
ных* гарантій общим* интересам* страны. Ранее мы выяснили, что. при 
свободном* установлена провозных* цен* в* силу закона спроса и 
предложенія. желѣзныя дороги неизбежно должны устанавливать тарифы, 
в* громадном* большинстве случаев* у д о в л е т в о р я ю щ е е н о т р е б -
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н о е т я м * т о р г о в л и н п р о м ы ш л е н н о с т и , и что, поэтому, 
въ этой области иароднаго хозяйства нѣтъ абсолютной необходимости 
въ какихъ либо исключительныхъ мѣрахъ для защиты интересовъ 
публики. Если у насъ устанавливаются совершенно свободно нродажныя 
цѣны на хлѣбъ, соль, мясо, т. е. на предметы, составляющее насущную 
потребность массы.—то почему именно нужны какія либо особыя нормы 
для установлен! я цѣнъ нажелѣзнодорожныя услуги, т. е. на такіе предметы, 
которые не имѣють для массы характера безусловной необходимости? 
Мы видѣли, что. при свободѣ дѣйствія. цѣны на желѣзнодорожныя. 
услуги, какгь и на всякіе предметы, устанавливаются въ силу одного и 
того же закона спроса и предложенія, и что регулирующее дѣйствіе 
этого закона въ области желѣзнодорожной промышленности, вообще 
говоря, нисколько не слабее, нежели во всякой другой промышленности 
или торговлѣ; а потому мы думаемъ, что нормированіе прибыли же
лезнодорожных* нредпріятій должно, преимущественно, производиться 
н е п о с р е д с т в е н н о , т. е., что уставы должны представлять пра
вительству право: или требовать пониженія тарифовъ при извѣстныхъ 
нормах* прибыли, или же они должны устанавливать непосредственное 
дѣленіе барышей сверх* этих* норм* между желѣзнодорожными об
ществами и государственным* казначейством*. При этомъ, конечно, 
нужно устанавливать постепенное, по определенной скалѣ, возвышеніе 
прибыли, достающейся на долю желѣзнодорожныхъ обществ*, дабы об
щества эти всегда имѣли интересъ в* извлечен іи наиболыпаго чистаго 
дохода, иначе говоря, въ увеличеніи валового дохода и уменыпеніи 
расходовъ. Само собою разумеется, что подобная система можетъ при
меняться только для будущихъ дорогъ, если таковыя будут* отдаваться 
въ экенлоатацію частным* обществам*. Что же касается дорог* уже 
существующих*, то. для уменьшенія непроизводительных* приплат* по 
гарантіи. по нашему мнепію. следовало бы принять сдедующія меры, 
сообразно финансовому подоженію этих* дорогъ. При эксплоатаціи всей 
сети железныхъ дорогъ казной, очевидно, что, при установленіи тарифовъ, 
администрации нет* никакой необходимости придерживаться какихъ 
либо предельных* норм*, кроме норм* здраваго разсудка, вытекающих* 
из* яснаго пониманія и изученія значенія и движенія rbx* грузовъ. для 
которых* тарифы устанавливаются. Если до настоящаго времени на 
нескольких* дорогахъ, ныне зксплоатпруемыхъ казной, придерживаются 
выешихъ норм*, то это происходит* отъ того, что невозможно поставить 
казенный дороги въ исключительное положеніе по отношенію соседних* 
к* ним* дорогъ. хотя и эксплоатируемых* частными обществами, но 
гарантированных* казною, требующих* приплата (ггь казны или состо
ящих* у ней вт. долгу, действительно, одновременно с* измѣнепіем* 



системы высшихъ нормъ. нынѣ существующих* на казенных* дорогах*, 
необходимо принять кодобныя мѣры и по отношенію указанных* дорогъ. 
эксплоатируемыхъ частными обществами. Для дорог*, должающих* или 
находящихся .в* долгу у правительства, надлежало бы уничтожить со
всем* или значительно видоизмѣнить высшія нормы, но съ тѣмъ, чтобы 
излишній чистый доход*, который отъ того получится, по крайней мѣрѣ 
в* большей своей части, ношелъ в* государственную казну. Сообразно 
этому слѣдует* ввести измѣненія и дополненія въ уставы, по соглашенію 
с* обществами дорогъ. Обществам* же желѣзныхъ дорогъ, такъ сказать 
свободным*, живущим* на свой счет* и выдающим* дивиденды, слѣдовало 
бы предложить, если они того пожелают*, войти с* правительством* в* 
соглашеніе относительно измѣненія предѣльныхъ тарифных* нормъ съ 
тѣмъ. ч т о б ы с д ѣ л а т ь т а к о в ы я б о л ѣ е с о о т в е т с т в у 
ю щ и м и с у щ е с т в у ю щ е м у э к о и о м и ч е с к о м у п о л о ж е н і ю 
с т р а н ы. 

Наконецъ. весьма важно видоизменен» системы предѣльныхъ норм* 
для грузов* международных* сообщеній. но об* этом* мы будем* го
ворить въ послѣдствіи. 

Мы сказали ранѣе, что система иредѣльныхъ тарифных* нормъ, 
въ сущности говоря, весьма мало гарантирует* интересы страны. Это 
происходит* от* того, что конечно невозможно, на десятки лѣтъ вперед*, 
то есть на срок* дѣйствія концессій желѣзных* дорог*, предвидѣть эко
номическое положеніе государства, да еще настолько детально, чтобы 
определить высшія тарифным нормы для всех* болѣе или менѣе важных* 
грузовъ. Вслѣдствіе этого, даже хорошо обдуманная схема предѣльных* 
нормъ, съ теченіемъ болѣе или менѣе продолжительнаго времени, можетъ 
делаться все более и более несостоятельною, а между Г Б М Ъ , так* какъ 
она вошла въ устав* и потому составляет* предмет* договора прави
тельства съ обществомъ железной дороги, то до окончанія срока концессін 
или до выкупа дороги не можетъ, безъ обоюднаго согласія сторон*, 
подлежать измененію. 

Со времени составленія схемы Главнаго Общества прошло менее 
30-ти лет*, и такъ какъ эта схема принималась почти для всехъ по-
еледующихъ дорог*, то, значить, она должна иметь силу на большинстве 
дорогъ еще десятки лет*, то есть до окончанія сроков* концессій этихъ 
дорогъ, если, конечно, онЬ не будут* выкуплены. Между тем*, схема 
эта оказывается уже теперь, въ большинстве случаевъ, не соответству
ющей действительности. Когда устанавливали, въ пятидесятых* годах*, 
поразрядный нормы въ Vis и Ѵ 2 4 коп. с* пудо-версты, сообразно 
предельным* нормам* французских* дорогъ, тогда наш* курс* был* 
приблизительно на 35% выше настоящаго. Следовательно, если раз* 



было иризнано раціональнымъ, чтобы наши нормы находились въ из
вестном* соответствии съ нормами французекихъ дорогъ, то, но тому 
самому, въ настоящее время эти нормы должны быть повышены прибли
зительно на столько же процентовъ, на сколько упалъ курсъ, ибо. въ 
противномъ случаѣ, размѣры ѳтихъ нормъ не могутъ имѣть даже фор-
мальнаго оправданія. Почему первый разрядъ товаровъ долженъ такси
роваться по у 1 2 , а, нанримѣръ, не по Ѵ 8 кон.?.. Между тѣмъ, вся тяжесть 
сравнительнаго уменьшения значенія размѣра нашихъ предѣльныхъ 
нормъ, въ зависимости отъ паденія валюты, почти всепѣло ложится на 
казну. Далѣе, мы уже говорили, что, вѣроятно, для двухъ третей грузовъ, 
неревозимыхъ русскими дорогами, предѣльныя нормы не имеют* ни
какого значенія, такъ какъ эти грузы перевозятся по тарифамъ ниже 
предельных*. Затѣмъ, что касается остальной трети, то въ нее входить 
большинство грузовъ, не потребляемыхъ и не отправляемых* массою 
населенія. Следовательно, предѣльными нормами субсидируются изъ по
датей массы населенія преимущественно состоятельные классы п купцы. 
Для большаго выясненія несостоятельности дѣйствующихъ предѣльныхъ 
нормъ, надлежало бы разсмотрѣть ихъ во всей подробности. Мы не 
можемъ войти здѣсь въ такое разсмотрѣніе, а потому ограничиваемся 
указаніемъ на нѣсколько нримѣровъ. которые, тѣмъ не менѣе, достаточно 
характеризуют несостоятельность уставнаго списка товаровъ съ пре
дельными нормами. Сахарный песокъ, напримѣръ, внутренняя) приго-
товленія, относится ко 2-му разряду, такъ какъ въ спискѣ оговорено, что 
къ 1-му разряду относится лишь сахарный песокъ иностранный. Въ пяти
десятых* годахъ такое предѣльное пониженіе тарифа имѣло свой 
raison d'être, ибо тогда сахарная промышленность у насъ только на
чинала развиваться. Теперь эта промышленность совершенно опе
рилась. Сахарозаводчики, и въ особенности спекулянты, наживали 
громадные, милліонные барыши. Амплитуда, годового колебанія ры-
ночныхъ пѣнъ на сахаръ иногда бывает* болѣе 1 руб. 50 коп. съ пуда. 
Спрашивается, какая нынѣ имѣется надобность казнѣ субсидировать 
предѣльными тарифами сахарозаводчиков* и спекулянтов*? Почему са
харный песокъ внутренняго приготовленія, например*, не может* пе
ревозиться по 1-му разряду вмѣсто 2-го, что составило бы разницу въ 
провозной платі , даже на 1.000 верстъ, только въ 2 8 % коп. съ пуда, 
тогда какъ одно колебаніе цвнъ на сахаръ отъ спекуляціи переходить 
1 р. 50 коп.? Холст* и полотно внутренняго приготовленія были отнесены 
ко 2-му разряду. Въ то время въ Россіи предметы эти приготовлялись 
преимущественно кустарями и, очевидно, имелось въ виду поощрить 
кустарное производство грубаго холста н полотна. Съ тех* пор* у насъ 
весьма сильно развилось фабричное производство полотна и холста, 
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значительно лучшаго качества и высшей цѣшшсти, и этотъ весьма до
рогой товаръ, но формальному опредѣленію устава, долженъ такси
роваться по одинаковой цѣнѣ съ дешевым* товаром* кустарнаго про
изводства! Тряпье отнесено къ І П разряду. Такъ какъ у насъ очень мало 
писчебумажных* фабрик*, то оно идетъ преимущественно за границу. 
Правительство, для развитая ииечебумажнаго производства, установило 
на тряпье вывозную пошлину, между тѣмъ, одновременно, уставные 
тарифы, правительством* определенные, поощряют* вывозъ тряпья 
за границу! и т. д. 

Въ позднѣйдшх* уставахъ, какъ мы упоминали, сдѣлано лишь то 
дополненіе къ предѣльнымъ тарифамъ, определенным* въ пятидесятых* 
годах*, что установлены особые предельные пониженные тарифы ira 
минеральное топливо, соль, руду и удобрительные туки. Но это ново-
введеніе также не вполне удачно. Для топлива определен* пониженный 
тарифъ въ у в 5 коп. Тарифъ этот*, въ большинстве случаев*, весьма 
высок*: уже на Ь'50 верстъ получается провозная плата въ 10 кон., т. е. 
дороже стоимости самого топлива. Таким* образом*, этотъ предельный 
пониженный тарифъ мало способствуете необходимому распространенію 
минеральнаго топлива. Тарифъ на соль въ У 4 ! і к. также въ большинстве 
случаевъ высок*. Руда у нас* почти не перевозится. Что же касается 
землеудобрительныхъ туковъ, то тут* выходить печальное недоразумѣніе, 
на которое указывалось въ примере, помѣщенномъ въ § 2. Недоразуменіе 
это заключается въ следующем*. Известно, что у нас* удобреніе почвы 
туками, за исключением* северо-западной части Россіи и Царства 
Польскаго, почти не производится. Наоборот*, на западе, безъ удобренія 
земли не ведется никакое сельское хозяйство. Вслѣдствіе этого туки 
вывозятся отъ насъ за границу въ большом* количестве. Уже несколько 
лет*, какъ начали вывозить костяную пыль (остатки свеклосахарпаго 
производства). Теперь уже вывезли все запасы, прежде остававшіеся 
на мѣстахъ, и ежегодно вывозится почти все производство. Въ последнее 
время въ раіоне Днестра начали находить залежи фосфоритовъ и этот* 
тук* также начали вывозить за границу все в* большем* и большем* 
количестве. Очевидно, что, устанавливая на тукн пониженный пре
дельный тарифъ въ у в 5 к., правительство имело въ виду поощрить 
отечественное землеудобреніе, которое, впрочемъ, почти не производится. 
Между темь, на практике выходить, что мы субсидируем* иностранное 
землеудобреніе. Низкій тарифъ способствует* вывозу за грницу такихъ 
предметовъ, которые со временем* потребуются нам* самим* и за ко
торые нам*, может* быть, придется платить въ три-дорога. 

Въ настоящее время, въ Министерстве Путей Сообщения разра
батывается предельная классификація товаровъ по общей номенклатуре, 



уже утвержденной Министерством*, т. е. для каждаго товара, чисдящагоея 
въ этой номенклатуре, определяется высшій тарифъ, сообразованный съ 
уставами телезныхъ дорог*. Эта предельная классификация можетъ 
поставить вопрос* о высших* нормах* в* большую определенность с* 
формальной стороны, въ томъ отношеніи, что определенно укажет* для 
всѣхъ товаровъ высшій тарифъ, сообразованный съ уставами железныхъ 
дорогъ. Но по существу она не только не видоизменить настоящаго не-
нормальиаго иоложенія дела, но, наоборот*, еще болѣе стѣснитъ, ка
тегоричностью и неизменностью своих* опредѣленій, ВОЗМОЖНЫЙ та
рифный повышенія. 

Существует* мнѣніе, что, въ виду „монополіи" железныхъ дорогъ, 
выснгія нормы необходимы, и, что, будто бы, опасно ихъ уничтожать. 
Разбирать это мненіе въ подробности невозможно, ибо, высказываемое 
без* разсмотренія сущности отношеній, регулируемых* высшими нормами, 
и, обыкновенно, безъ фактическаго знакомства съ существующими 
нормами, оно нам* представляется лишь набором* слов*. Уничтожить 
высшія нормы вообще, безъ всяких* гарантій, конечно невозможно и 
опасно; но частью уничтожить и частью видоизменить ихъ, съ га
рантиями, нами предложенными, необходимо и не опасно. Такое преобра-
зованіе высшихъ иормъ можетъ возбуждать лишь одно опасение: это 
усложнение конкурренціи железных* дорог* между собою, и то только въ 
некоторых* отдельных* случаях*. Но такъ какъ это частное, и только 
въ некоторыхъ случаях* возможное, усложненіе конкурренщй будетъ 
основано на новышеніи тарифовъ до размѣровъ, ограничиваемых* ныне 
существующими высшими нормами, — то. въ общем* результате, по 
всем* дорогамъ, казна оть таких* отдельных* усложненій конкуррѳнцій 
потерять ничего не может*. Кроме того, вопрос* о регулировании 
конкурренціи. съ точки зренія интересов* казны должен* получить 
общее разрешеніе. что не можетъ быть сделано никакими тарифными 
нормами. — и объ этом* мы будем* говорить далее. Такимъ образомъ, 
то единственное онаееніе, которое могло бы родиться при преобразованіи 
системы высшихъ нормъ, согласно нашему предложению, основано не 
на ..монополіи" железных* дорог*, а на конкурренціи ихъ между собою. 
Но если высшія нормы, вообще, необходимы въ принципе, то изъ 
этого никак* не следует*, что oris необходимы въ той системе ихъ при-
мѣненія и въ тех* размерах*, въ которыхъ оне действуют* ныне. Если 
существуют* онаеенія, то пусть высшія нормы остаются для всех* дорогъ; 
но. во всяком* случае, необходимо им* дать не произвольные, ни на 
чем* разумном* не основанные размеры, a такіе, которые соответство
вали бы финансовому положенію дорогъ и условію покровительства ими 
именно тѣм*. которые в* интересах* общаго блага, въ этом* покрови-
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тедьствѣ д ѣ It с т в и т е л ъ и о нуждаются, необходимо, чтобы эти нормы 
не были мертвыми, а. преслѣдуя разумный цѣлн. ііаходящіяея въ зави
симости отъ условій финансовая положения дорогъ и покровительства, 
видоизмѣнялись бы сообразно, но крайней мѣрѣ, наиболѣе крупным*, 
колебаніямъ въ этих* условіяхъ. Но мы убѣжденно утверждаемъ. что н е 
с у щ е с т в у е т * л о г и к и , к о т о р а я м о г л а б ы о п р а в д а т ь 
д ѣ й с т в і е в ъ Р о с с і и с и с т е м ы в ы с ш и х ъ п о р м ъ в ъ 
н а с т о я щ е м ъ е я в и д ѣ . 

Говорят*, что желѣзнодорожные дефициты должны быть устранены 
уменыпеніемъ расходовъ, а не увеличеніемъ доходовъ. Конечно, слѣдуетъ 
и возможно сократить расходы эксплоатаціи нѣкоторыхъ дорог*. Но такіе 
результаты не получаются лишь отъ одних* желаній; для этого нужно 
чтобы многое перемѣнилось. Нужно, прежде всего, чтобы привились 
новые взгляды, чтобы затѣмт. самая система дѣйствій была измѣнена 
сообразно этим* взглядам*, — и только когда пройдет* время, потребное 
для того, чтобы новая система дала плоды, тогда могут* получиться 
существенная сокращенія въ расходах*. Нужно также, и пожалуй это 
нужно прежде всего, чтобы не строились дороги, которыя не могут* себя 
окупать, или, вѣрнѣе, чтобы онѣ не строились т а к ъ, чтобы не могли 
себя окупать. Такимъ образомъ, если даже вообще возможно, чтобы столь 
значительный желѣзнодорожпый дефицит* устранился одним* сокра-
щеніемъ расходовъ, то, во всяком* случаѣ. такого результата придется 
ждать очень и очень долго; а въ теченіи всего этого весьма продолжитедь-
ваго времени государству ежегодно придется платить милліоны, если не де
сятки милліоновъ рублей, на нокрытіе желѣзнодорожныхъ дефицитов*. 
Говорят* также, что желѣзнодорожные дефициты покроются увеличеніем* 
движенія, т. е. увеличеніемъ богатства страны. Если смотрѣть на будущее 
развитіе нашей производительности съ такой точки зрѣнія. которую многіе 
назовут* оптимистической, то не слѣдует* также забывать, что намъ 
предстоит* строить сѣти второстепенныхъ и подъѣздныхъ путей, которые 
потребуют* большихъ капиталов* и изъ которыхъ многіе не могут* раз-
ечитывать на значительное движеніе. нынѣ производимое на главных* 
аргеріяхъ. все-таки дающих* дефициты. Н о если даже желѣзнодорожные 
дефициты будуть ежегодно покрываться сокращеніемъ расходовъ й уве-
личеніемъ движенія, то это нисколько не умаляет* необходимости видо-
измѣненія существующей системы высших* нормъ. Во первыхъ. потому, 
что соответствующее повышеніе этихъ нормъ. при условіи, что про
исходящее отъ того увеличеніе доходности дорогъ пойдет* пѣликомъ, или 
въ большей своей части, въ казну, дастъ послѣдней такой доход*, 
который, будетъ получаться болѣе естественным* и менѣе обремени
тельным* для населения путемъ, нежели путемъ добыванія дохода мш>-



— 170 — 

гими изъ существующих* налогов*. Действительно, .доход* ѳтотъ будет* 
достигаться тѣмъ, что каждый отправитель будетъ платить, въ большей 
или меньшей степени, то, что грузъ его м о ж е т ъ з а п л а т и т ь ; онъ 
будетъ получаться съ тѣхъ, которые пользуются железными дорогами; 
доходъ этотъ, следовательно, будетъ разлагаться между плательщиками 
гораздо справедливее, нежели многіе изъ существующих* налогов*. 
Вообще, въ платежах* налогов* населеніе участвует* не пропорціонально 
своей состоятельности; часто требуют* отъ лица более того, что оно 
можетъ заплатить; наконец*, уплачивая ѳтими-же налогами, получаемым 
съ лиц* менее состоятельных*, часто не имеющих* или имеющих* очень 
мало отношеиій къ железным* дорогамъ, железнодорожные дефициты, 
темь самымъ, субсидируют* на счет* этих* лип* перевозку более со
стоятельным* лицам*, которые наиболее пользуются железнодорожными 
услугами. Во вторых*, необходимость видоизмененія существующей си
стемы высшихъ нормъ не умаляется и потому, что если въ принципе 
высшія нормы признаются необходимыми, то размеры ихъ, во всякомъ 
случае, следует* сообразовать съ разумными условіями покровительства, 
а следовательно необходимо системе высшихъ нормъ дать известную 
подвижность, въ зависимости отъ колебаній этихъ условій. Нужно огра
ничивать тарифы преимущественно на тѣ грузы, въ которыхъ наиболее 
заинтересовано б е д н ѣ й ш е е н а с е л е н і е и общее развитіе эконо-
мическихъ сил* страны, между тем* какъ настоящія ограниченія созданы 
безъ явныхъ и определенных* целей, совершенно механически. 

Несмотря, какъ наш, кажется, на совершенную ясность нецелесо
образности неподвижной системы высшихъ нормъ провозной платы, 
въ 1883 году установлены такія-же неподвижныя и однообразный для 
всехъ русских* дорогъ нормы дополнительных* сборов*. Нормы эти, 
представляющія, въ общемъ итоге, пониженія, при буквальном* ихъ 
примененін, несомненно еще уменьшать доходность русских* дорогъ на 
сотни тысячъ рублей въ убытокъ государственной казне. Насколько намъ 
ИЗВЕСТНО, введете последних* нормъ вызвано желаніемъ удовлетворить 
заявленія некоторых* отправителей, стеснявшихся не высотою прежних* 
нормъ, а ихъ сложностью. Н о новыя нормы представляют* собою очень 
мало унрощеній. Достаточно сказать, что оне содержать въ себе более 
сорока статей различных* сборов*, при чем* редакція значенія этихъ 
сборовъ иногда даетъ возможность разнообразных?* толкованій. 

Нормы эти, немедленно после ихъ введенія, запутали разсчеты, 
родили массу исков* въ судах* и возбудили кучу недоразуменій и за-
явленій об* ихъ неудобстве, какъ со стороны железныхъ дорогъ, такъ 
и со стороны отправителей. Н е успели ихъ ввести, какъ уже образовали 
комиссію для ихъ пересмотра и измененія. Мы думаем*, что эти нормы 
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Налога этотъ составляете для пассажиров* I и И класса, равно для 
багажа н товарэвь большой скорости—25% провозной платы, а для пассажиров* 
III класса—35°/,, провозной платы. 

недостаточно видоизменить въ частностям»; ихъ нужно капитально пере
делать, преследуя цель унрощенія существующихъ дополнительных* 
сборов*, но не уменьшая доходности отъ них* получаемо fi. 

Насколько существованіе высшихъ предельных* тарифныхъ нормъ 
случайно, можно видеть изъ того, что правительство, установленіемъ 
известнаго налога на пассажирское двпженіе, сразу весьма сильно по
высило определенную уставом* и применяемую русскими дорогами безъ 
пониженій предельную плату за провозъ пассажиров* и ихъ багажа, 
а равно и плату за перевозку товаровъ большой скорости 1 ) . 

Указанный налога, вследствіе своего несовершенства, вызвал*, и до 
сих* пор* иногда вызывает*, нареканія. Но нельзя не признать, что 
первая попытка министерства финансов* времен* адмирала Грейга пе
реложить часть податной тяжести (около 8 мил.тіонов* рублей) съ массы 
народа, большею частью вовсе не пользующегося железными дорогами, 
на лип*, извлекающих* изъ железнодорожных* услуг* непосредственную 
пользу, по идее своей, совершенно справедлива и вполне соответствует* 
современному финансовому состоянію русских* железныхъ дорога. Тогда 
же проектировался налога на перевозки товаровъ малой скорости, который 
не прошел* въ Государственном* С-ОВѢТБ. Налог* этотъ вызывался тЬми 
же соображениями, какъ и налога на пассажирское движеніе. Факты 
эти показывают*, что железнодорожный дефицит* уже вызывал* прави
тельство на соответствующая действія, но, къ сожаленію, тогда остано
вились на несовсемъ правильных* меропріятіяхъ, которыя потому и не 
могли осуществиться въ полном* объемѣ. Если бы составители проекта 
налога на перевозку грузовъ малой скорости сознавали ясно, что цены 
провоза грузовъ по железпымъ дорогамъ должны регулироваться и въ 
действительности регулируются законом* спроса и предложенія. то 
тогда они остановились бы не на установленіи налога на перевозку 
грузовъ, а на видоизмененіи системы высшихъ предельныхъ нормъ. 

Послѣдняя мѣра может* достигнуть еще въ большей степени той 
же цели, какъ и налога, т.. е. увеличить доходность дорогъ, не порождая 
всех* тех* стесненій, которыя непременно вызывались бы налогом* 
и вследствие которых*, вѣроятно, онъ и не прошел* въ Государственном* 
Совете. Когда высшія нормы не будутъ препятствовать же.тѣзнымъ 
дорогамъ брать за перевозку товаровъ все то, что они могут* заплатить, 
и если выгоды отъ этой меры пойдут*, по крайней мере, въ большей 
своей части, въ пользу государственной казны, то цель будет* достигнута 
безъ всякаго ствсненія торговли и промышленности. Между темь, налог*. 



при дѣйствіи предѣльныхъ нормъ, въ одних* случаях* былъ бы малъ, 
к потому грузъ платилъ бы въ ущерб* казны менѣе того, что онъ могь 
бы заплатить, а въ другихъ — онъ оказывался бы высоким* и потому 
заставлял* бы дороги возить въ убыток*, или же стѣснял* и даже пре
кращал* бы перевозку грузовъ. 

Установить же налог* на перевозку грузов*, нредвидящій все
возможный колебанія провозных* нѣнъ подъ вліяніемъ спроса и пред
ложен!^ очевидно, фактически невозможно. По этой же причинѣ налог* 
на перевозку грузовъ могъ бы повлечь за собою значительный усложнения 
при конкурренціяхт, русских* желѣзных* дорогъ не только между собою, 
но, главнымъ образомъ, и съ другими перевозочными предпріятіями, как* 
отечественными, такъ и иностранными. Онъ совершенно случайно стѣ-
снялъ бы при соперничествах* то одну, то другую сторону, смотря по 
условіямъ перевозки груза, составляющаго предмет* конкурренціи. и 
часто это стѣсненіе могло бы относиться именно до той стороны, в* 
которой наиболѣе заинтересованы выгоды государства. Вот* почему налог* 
на перевозку і-рузовъ малой скорости в* западной Европѣ и Америкѣ 
почти не применяется. Только во Франціи и Италіи налог* этотъ имѣлъ 
мѣсто. Но во Франціи, вслѣдетвіе болѣе благопріятнаго финансоваго 
состоянія дорогъ, какъ это мы видѣли ранѣе, выегаія тарифный нормы, 
въ действительности, регулируюгь прибыль железных* дорогъ, а потому, 
при настоящем'* ноложеніи дела, не могутъ подлежать отмене, вслѣдствіе 
чего налог* являлся единственным* средством* извлеченія в* пользу 
государства дохода съ перевозки грузовъ. У нась финансовое иоложеніе 
дорогъ совершенно иное: высшія нормы служат* источником* убытка 
государственной казны, а потому понятно, что ранее, нежели думать 
о налогв, естественнее видоизменить предельный тарифныя нормы. 

Въ предложеніи, сделанном* правительству, кажется в* 1877 году, 
некоторыми железнодорожными деятелями о дозволеніи гарантированным* 
железным* дорогамъ. находящимся яь долгу у правительства, взимать 
провозную плату кредитными билетами, считая, будто бы провозная 
плата выражена въ валют* металлической, видно тоже стремленіе уве
личить доходность дорогъ. По поводу этого предложенія мы должны 
сказать то же. что сказали и о налоге, а именно, что мы сочувствуем* 
пели предложенной меры, но не можем* согласиться со способом* дости
жения ея. Если провозная плата, но уелбвіямъ спроса и иредложенія. 
должна быть ниже предельной, то по существу безразлично, в* какой 
валюте она взыскивается. Если же она можетъ быть выше, а предельный 
нормы этого не дозволяют*, то, значит*, вопрос* заключается не в* 
том*, въ какой валюте выражать и высчитывать тарифы, а въ том*,, что 
высшія нормы должны быть видоизменены. 



Такимъ обрнзпмъ. в и д о и з м ѣ н е н і е высших* тарифных* норм* прямее 
и целесообразнее д о с т и г а е т * тѣхъ же р е з у л ь т а т о в * , для о с у щ е с т в л е н і я 
коих* п р е д л а г а л и с ь косвенвыя мѣры. въ родѣ налога на перевозку г р у з о м , 
малой скорости и составления тарифов* въ металлической валют!.. 

Кромѣ существующей системы высшихъ тарифныхъ нормъ. на 
доходность русских* дорогъ вліяютъ всевозможный формы конкурренціп. 
Благодаря именно э т и м * конкурренніямъ. около 2 / 3 всѣхъ грузовъ р у с 
с к и х * д о р о г ъ перевозятся по тарифам*, большею частью несравненно 
ниже предѣльныхъ. Но существенная разница между первою и второю 
причиною уменьшения доходности заключается въ томъ. что первая, 
так* сказать, создана искусственно, тогда какъ вторая п р е д с т а в л я е т * 
собою естественный результат*, с у щ е с т в у ю щ и х * о т і ю ш е п і і і экономическаго 
строя общежитія. При настоящем* экономическом* строѣ. конкурренція, 
вообще говоря, является единственным* н притом* весьма сильным* 
регуляторомъ цѣнъ. Она представляет* собою двигатель почти всѣхъ 
экономических* отнравленій. 

Олѣдя шаг* за шагом* за развитіемъ тарифнаго жедѣзнодорожнаго 
дѣла въ Россіи, мы з н а е м * , что конкурренція заставила желѣзныя дороги 
болѣе деятельно относиться га, тарифнымъ мѣропріятіямъ, она вывела 
многія дороги изъ состоянія тарифной спячки, она заставила желѣзныя 
дороги изучать нужды торговли и промышленности и давать им* со
ответствующее удовлегвореніе. одним* словомъ, она, главнымъ образомъ, 
.привела тарифное дѣло въ настоящее его положёніе, которое, при всѣхъ 
его несовершенствах*, все-таки несравненно лучше того положенія. въ 
котором* оно н а х о д и л о с ь въ прошедшее время. Н а к о н е ц * , эта конкурренція, 
ежедневно развивающаяся во всѣх* своих* проявленіяхъ. по нашему 
мнѣнію представляет* едва-ли не единственный залог* б у д у щ е г о со
вершенствования тарифов*, ибо на тарифныя совершенствованія. под* 
вліяніемъ ф о р м а л ь н ы х * в о з д ѣ il с т в і fi. откровенно говоря, мы 
очень мало разечитываемъ. 

Но въ числѣ конкурренція. вліяющихъ на понижение провозныхъ 
цѣнъ, имѣютея такія. которыя основываются на случайных* и довольно 
искусственных* обстоятельствах*, а именно: тарифная б о р ь б а же
лезных* дорогъ между собою. Если бы все железный дороги данной 
страны принадлежали одному хозяину, то понятно, что' никакой тарифной 
б о р ь б ы между различными участками этих* дорогъ не существовало 
бы. Но следует* замѣтить. что даже при такомъ положеніи дела су
ществовала бы конкурренція между различными участками дорогь, въ 
том* смысле, что все-таки пришлось бы регулировать тарифы, между 
этими участками, на грузы — которые могут* следовать как* по одним*, 
га кт, ri ію другим* участкам*. Раз* один* и тотъ-же грузъ можетъ дви-



гатьея uo нѣсколькимъ линіямъ, хотя ôi.L принадлежащим* одному и 
тому-же хозяину, — хозяин* этих* линііі будет* регулировать между 
ними тарифы такимъ образомъ, чтобы груз* пошел* но тому пути, ко
торый даст* наибольшій чистый доходъ, или-же установит* тарифы та
ким* образомъ, чтобьі получался одинаковый чистый доход*, но какой 
бы лнніи груз* ни прослѣдовалъ. Но эта конкурренція, которая можетъ 
быть названа „самоконкурренціею", ибо имѣетъ мѣсто въ предиріятіи, 
принадлежащем!, одному и тому же хозяину, — конечно, но размѣрамъ 
своим* значительно отличается отъ конкурренціи между дорогами, при
надлежащими разнымъ хозяевамъ, т. е. огь конкурренцін. выражаемой 
тарифной борьбой. Устранение тарифной борьбы, по крайней мѣрѣ, въ 
значительной степени, достигалось бы и тогда, если бы, при раціональной 
сѣти желѣзяыхъ дорог*, таковыя были распределены между хозяевами 
так*, чтобы каждый эксплоатировалъ самостоятельную въ экономи
ческом* и географическом* отношеніи группу дорога, десервируіощую 
цѣлый, в* экономическом* смысле, край или область. Таким* именно 
образомъ расиредѣлены желѣзныя дороги между главными компаніямп 
во Франціи, и отъ этого обстоятельства, равно какъ и отъ разумнаго 
начертанія всей сѣти дорога, преимущественно происходить то, что, 
вообще говоря, французокія дороги доходны. Простой взгляд* на карту 
показывает*, что наша сѣтъ страдает* некоторыми довольно крупными 
недостатками въ ея начертаніи. Затѣмъ. эта сѣть, во многихъ случаяхъ, 
распределена между различными обществами и казной безъ достаточно 
опредѣ.тепнаго плана, до извѣстной степени случайно. Отъ этого, естест
венно, рождаются между дорогами, так* сказать, искусственный конкур-
ренціи, замѣтно вліяющія на нониженіе ихъ доходности. Хотя тарифная 
борьба между русскими дорогами существует*, тѣмъ не менѣе слѣдует* 
заметить, что часто преувеличивают* ея значеніе. У насъ покуда еще 
не было и нѣт* ничего подобнаго тому, что называют* на западѣ и въ 
Амернкѣ „тарифными войнами". Еонкурренція между русскими дорогами 
никогда не достигала размѣровъ, имѣвшихъ мѣсто на западе, и въ 
особенности въ Англіи и Америкѣ. Тамъ дороги положительно рѣза.тись 
и раззорялисъ, устанавливая тарифы, очевидно, значительно ниже стои
мости производства, и загБмъ, послѣ достигнутая мира, обыкновенно 
сразу невѣроятно* повышали свои нровозныя цены. Таким* образом*, 
торговля и промышленность иногда пользовались почти даровою пере
возкою, а иногда страдали отъ несообразно высокой. Въ Америк!'., на-
примѣръ, при конкурренціи между дорогами, товарные тарифы для 
массовых* теченій грузов* понижались ниже у , . - 0 к. с* пула и версты, 
а для пассажиров!» почти до 1 коп. съ версты. Размѣр* провозныхъ 
ц*нъ. велѣдотвіе конкурренціи, повышался или понижался въ нредѣлахъ 



I и I T . Подобные скачки, конечно, вредно отзывались на торговый, 
и промышленных* дѣдахъ, такт, какъ они подрывали коммерчески со
ображения и сдѣлки. Объ этихъ тарифныхъ войнахъ очень много со
общалось не только въ книгах*, но и въ газетах*. Нѣкоторыя лица, 
читавшія эти сообщенія и слыша о томъ, что между русскими дорогами 
также происходит* конкурренція, переносят* факты, вычитанные об* 
иностранных* дорогах*, на русскія дороги и потому представляют* себѣ 
соперничество русских* дорог* въ крайие преувеличениомъ размѣрѣ. 
Между тѣмъ, русскія дороги никогда не конкуррировали между собою по 
перевозкѣ пассажиров* и, за самыми незначительными нсключеніями, 
не понижали своих* пассажирских* тарифовъ ниже нредѣльныхъ нормъ: 
В к о п . — I кл., 2 ! 4 — П к.т. и 11/4 — Ш к.і. Что же касается перевозки 
товаров*, то туи, конкурренція действительно существует},; но, тѣмъ 
не менѣе, она не вызывала провозныхъ цѣиъ, которыя, вообще говоря, 
были бы ниже стоимости производства. Для массовых* теченія грузов*, 
ради конкурренціи, тарифы въ весьма рѣдкихъ случаях* понижаются 
ниже y s o коп. съ пуда и версты и, кажется, никогда не переходили Ѵ 1 1 І 0 . 
Кравнія повышенія или нониженія провозныхъ цѣн* ради конкурренціи 
не выходят* изъ предѣловъ 1 и 4. Если и случалось, что копкурренція 
приводила къ соглашенію, то иосдѣ того тарифы не повышались, или же, 
во всякомъ случаѣ, повышались незначительно. Такимъ образомъ, кон-
курренцію между железными дорогами въ Россін нельзя уподоблять той 
же конкурренціи въ Англіи, a тѣмъ бо.тѣе въ Америкѣ. Тѣмъ не менѣе, 
от* существующаго соперничества уменьшается доходность русскихъ 
дорогъ довольно значительно. Мы думаем*, что это уменыненіе не менѣе 
уменьшенія доходности въ зависимости отъ высшихъ тарифныхъ нормъ. 
Съ развитіемъ же сѣти русских* дорог*, соперничество между ними 
можетъ возрасти. Так* как* результатами конкурренціи пользуется про
мышленность и торговля, то съ общей точки зрѣиія экономическая 
процвѣтанія страны, ихъ можно было бы только приветствовать, если бы 
убытки от* конкурренціи ложились на средства частных* обществ*. Но, 
вслѣдствіе финансовая положения наших* дорог*, убытки эти ложатся 
тяжелым* бременем* почти исключительно на государственную казну. 
Такимъ образомъ, конкурренція между дорогами составляет* другую при
чину существованія ежегодная дефицита въ 20 — 25 милліоновъ рублей 
въ ясударственномъ желѣзнодорожномъ балансе. Въ виду этого, весьма 
естественно, что правительство обращало особое вниманіе на изыеканіе 
средствъ, если не къ устраненію, то, по крайней мѣрѣ, къ смягченію 
соперничества между желѣзными дорогами. Мы, съ своей стороны, на
ходим*, что въ этомъ отношеніи, действительно, надлежит* принять 
еоответствующія мѣры. Одно время, въ правительственныхъ сферах*' 
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возникла мысль регулировать конкурренцію между желѣзными дорогами 
посредством* созданія н и з ш и х ъ предѣлыіыхъ тарифныхъ нормъ. Мы 
не думаем*, чтобы такія тарифный нормы, по крайней мѣрѣ. для всѣхъ 
дорог*, были возможны, тага, как* обязательное существование таких* 
нормъ противоречило бы уставам*, по крайней мѣрѣ, нѣкоторыхъ изъ 
желѣзнодорожныхъ обществ*. Если же эти нормы не будут* обязательны 
для всех* дорог*, вт. том* числе и для казенных*, то примѣненіе ихъ 
невозможно, ибо немыслимо въ соперничестве между дорогами связывать 
одну сторону, оставляя свободной другую, тем* более, что связанная 
сторона будет* та, в* которой наиболее заинтересовано государственное 
казначейство, такъ какъ дороги, более свободный, вероятно, будутъ имѣть 
возможность не руководствоваться низшими нормами. Но если бы 
н и з ш і я нредѣльныя нормы и сделались обязательными для всѣхъ 
дорог*, то можно, съ полною уверенностью, сказать, что онѣ принесут* 
более вреда нежели пользы. Такъ какъ н и з ш и х ъ тарифныхъ норм* 
нигде не существуетъ, и мысль объ ихъ созданіи вполне оригинальна, то, 
собственно говоря, нельзя съ полною уверенностью сказать, как* именно 
оне будут* формулированы. Во всяком* случае, ѳтн нормы будутъ пред
ставлять собою цудо-веретныя платы (например* J / 8 0 коп.) для раз-
личныхъ- дорога, сообразно их* индивидуальным* особенностям*, при
чем* оне должны будут* соответствовать средним* расходамъ про
изводства каждой дороги или, иначе говоря, должны быть сообразованы 
с* этими расходами. Но. прежде всего, какъ это мы объяснили ранѣе 
( S 41, средиій расходъ перевозки иуда груза вывести достаточно точно 
вообще очень трудно, а для большинства русскихъ дорог* почти не
возможно. — но неимѣнію за надлежащее число лет* нужных* ста
тистических'!, свѣдѣиій. Значить, нормы эти. которыя имеют* войти въ 
законодательный акта, будутъ неизбежно довольно произвольны. Но если 
бы даже эти нормы были сообразованы съ среднею стоимостью перевозки 
съ пуда и версты, то каким* образомъ возможно по средним*, следо
вательно, абстрактнымъ величинам*, регулировать реальный, коммерческая 
в промышленный отправленіяѴ Ранее мы выяснили, что. при известной 
средней стоимости пудо-версты. действительная стоимость нудо-версты 
для различных* перевозок* может* быть не еравненно менее или бодѣе 
средней. Этотъ фактъ, вирочемъ. довольно общеизвестен* — и вотъ что, 
по аналогическому вопросу, говорить член* Парижской Академіи Н а у к * 
de la Gotiraerie 1 ) ; 

„Достаточно детальное изученіе перевозок* и расходов* приводит* 
меня къ заключенію. что различный перевозки дают* весьма различная 

' } Etudes économiques sur l 'exploitation des chemins de ter. 
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прибыли" ( а следовательно, и вызывают* различные расходы). „Иногда 
потеря перевозки, отнятая болѣе короткой дорогой, не уменьшает* ни 
общих* расходов*, ни числа поѣздовъ и могла бы привести къ 
ничтожному уменьшенію станціоннаго персонала. Въ таких* случаяхъ 
общество может* безъ потери установить крайне низкій тарифъ, часто 
ниже того, который можетъ дать чистую прибыль конкурренту". (Следо
вательно, разстояніе перевозки можетъ не имѣть никакого значенія). 
„ Д л я перваго общества особенно выгодно, когда у него перевозка со
вершается въ обратишь направленіи. Въ такомъ случаѣ, грузы, изъ-за 
которыхъ соперничают*, составляютъ главный предмет* перевозки кон-
куррента, тогда какъ для него она составляет* простое прибавление къ его 
собственным* операціямъ". 

Если же среднія нормы не выражаютъ собою действительной 
стоимости перевозки даннаго груза, то, следовательно, оне будутъ, то 
произвольно стеснять дороги въ перевозке извѣстныхъ грузовъ, которые 
могутъ им* дать прибыль, то дозволять перевозку таких* грузовъ, ко
торые, в* действительности, не будутъ покрывать стоимости перевозки. 

А при таком* несомненном* результате, къ чему хорошему могут* 
привести ѳти нормы? Оне будутъ стеснять торговлю и промышленность, 
задерживать развитіе движенія, а следовательно, вліять на уменыпеніе 
доходности дорогъ, т. е., въ результате, вероятно, будетъ достигаться ігѣдь, 
совершенно противоположная той, которую низшими нормами думают* 
преследовать, чемъ выше будутъ нормы, тЬмъ более оне будут* стесни
тельны, а если сделать ихъ очень низкими, то оне потеряютъ всякое 
практическое значеніе. Впрочемъ, подобный нормы, во всякомъ случае, 
не будутъ иметь значенія для массы грузовъ. Въ настоящее время, на
пример*, конкурренщонные тарифы на хлеб* въ зерне не идут* ниже 
Vso к 0 1 1 - Предположимъ, что въ виду того, что хлеб* составляет* одну 
нзъ главных* статей перевозки, низшую общую норму определят* 
въ 1 / 7 J K . B * такомъ случае, эта норма не будетъ иметь никакого значенія 
для масеы грузовъ, для которыхъ конкурренпдонные тарифы не дости
гает* у 7 0 к. Но, съ другой стороны, норма эта можетъ стеснить и не
сомненно стеснить движеніе других* грузовъ, например*, каменяаго 
угля, свеклы, песка, камня и т. п., для которыхъ, во многих* случаяхъ, 
тарифъ может* быть ниже Ѵ 7 0 и покрывать при этом* расходы про
изводства. Устранить подобныя последетвія системы низших* тарифныхъ 
нормъ весьма трудно, так* как* почти невозможно составить для всякой 
дороги ігЬлыя схемы таких* нормъ не только отдельно для каждаго грува, 
или для определенных* групп* товаровъ, но и для каждаго отдѣльнаго 
случая ихъ движенія (например*: движеніе прямое н обратное). Между 
тѣмъ, только такимъ способом*, до некоторой степени, указанная нослѣд-
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ствія устранялись бы. Кромѣ того, одна изъ главныхъ нрининъ не
состоятельности мысли о н и з ш и х * нормахъ — та же, какъ и для 
нормъ высшихъ, а именно — невозможность, даже на ближайшее бу
дущее, предвидѣть всѣ экономическія условія страны. Нормы эти, если 
даже будутъ въ извѣстной степени сообразованы съ настоящимъ по-
доженіемъ вещей, черезъ нѣсколько лѣтъ могутъ, или не оказывать 
никакого дѣйствія, или ставить преграды развигію промышленности и 
торговли. Между тѣмъ, разъ н и з ш і я нормы будутъ объявлены въ 
законодательном* порядкѣ, то врядъ-ли будетъ удобно постоянно' дѣлать 
въ нихъ видоизмѣненія. Если же законодатель опредѣлитъ лишь право 
устанавливать эти нормы административным* норядкомъ, то, это было 
бы равносильно предоставленію административной власти права регули
ровать всѣ желѣзнодорожныя конкурренціи, а такой порядокъ будетъ 
страдать всѣми тѣми неудобствами, которыми страдаютъ всѣ адми
нистративный воздѣйствія на торговлю и промышленность въ руках* 
второстепенных* агентов*. Наконец*, не слѣдуетъ забывать, что кон-
курренгля можетъ вестись, до извѣетной степени, не только тарифами, 
но также и расходами и коммерческим* умѣньемъ администрировать 
дѣло. Н а одной дорогѣ тарифъ выше, нежели на другой, и грузъ все-таки 
можетъ пойти но первой дорогѣ: если она больше заботится о сохран
ности груза и въ большем* размѣрѣ отвѣчаетъ з.а убытки; если она 
скорѣе перевозить; если тот* рынок*, къ которому она ведет*, имѣет* 
особыя коммерческія преимущества; если она имѣетъ лучшую коммер
ческую организацию и репутапію, если она имѣетъ болѣе прочныя ком-
мерческія связи, и проч. Изъ практики извѣетны примѣры подобной 
конкдаенціи. Между тѣмъ, если только такая конкурренщя производится 
расходами, а не умѣньемъ вести дѣло, то расходы эти на дорогахъ, 
должаюпгахъ или задолженныхъ правительству, точно такъ какъ не
достача доходов*, происходящая отъ конкурренціи, — будутъ ложиться 
на государственную казну. 

В ъ числѣ средств* вести конкурренцію расходами, у насъ едва-ли 
не наиболѣе могущественное средстве может* представить выдача 
авансов* и ссуд*. Скорость доставки въ Россіи, как* это дознано прак
тикой, вообще говоря, п о к у д а не особенно ЦЕНИТСЯ. Въ громадном* 
большинстве случаевъ, нѣсколько лишних* 9 дней во времени перевозки, 
въ действительной нашей коммерческой жизни, не имѣютъ серьезнаго 
вначенія. Это нам* хорошо известно изъ долголетней практики, и въ 
доказательство этого мы можем* привести тысячи фактов*. Особо серьез
ное зваченіе скорости доставки товаровъ въ Россіи придают* большею 
частью лица, знакомыя с* делом* только теоретически. Мы не говорим** 
что скорость доставки совсем* не имеет* значенія. Для некоторых* 



товаровъ, въ нѣкоторьіхъ случаяхъ, скорость доставки имѣетъ решающее 
значеніе; но въ общемъ товарном* двиасеніи три — четыре дня не 
составлять серьезнаго расчета. Замечательно, что это явленіе, не
сомненно имѣющее основаніе въ русскомъ характере, такъ мало при-
нимаемомъ въ расчета въ различныхъ теоретических* лроектахъ, чер
паемых* изъ заграничных* источников*, проявляется не только въ 
товарном*, но и въ пассажирском* движеніи. При нашем* участіи, уста
навливались курьерскіе поезды, значительно ускоряющее переезды, и на 
наших* глазах* поезды эти ходили пустыми, когда одновременно пас-
сажирскіе поезды, обращавшіеся между теми же пунктами, ходили 
битком* набитыми. Для того, чтобы курьерскіе поезды между Кіевомъ 
и Одессою получили право гражданства, нужно было три года заставлять 
ихъ обращаться съ таким* количеством* пассажиров*, при котором* 
они давали убытокъ. Следует* заметить, что, во всех* указываемых* 
нами случаях*, плата за проезд* въ курьерских* поездах* не была 
повышена, противъ обыкновенной платы. Один* находил*, что курьерскій 
поезд* для него не удобен* потому, что не долго стоит* на стаиціяхъ 
с* буфетами. Другой — потому, что ко времени ухода поезда онъ не 
успеваетъ дома хорошо отобедать. Третій — что ему нужно рано вставать. 
Четвертый просто замечалъ: „ а чего мне спешить?", и проч. Вообще 
скорость движенія- покуда еще имеет* незначительную ценность. Н а 
время у насъ покуда стоит* плохой курс*. Хотя курс* этот* все более 
и более поправляется, и,'вероятно, недалеко то будущее, когда у насъ 
время будетъ пениться такъ же дорого, какъ и за границею. Срочность 
и вообще исправность доставки имеют* большее значеніе нежели скорость. 
Коммерческія связи, коммерческая приспособленность въ действіяхъ и 
епералтдяхъ играют* весьма важную роль. Должны быть избегаемы всякія 
формальности въ отношеніяхъ съ отправителями. Въ коммерческой жизни 
самыя Ерупныя дѣла рвшаютсд на словах*. Лица, ведущія коммерчески 
дела, должны быть всегда доступны отправителям*. „Составьте докладную 
записочку о томъ, что В ы желаете". „Это написано не по формѣ". 
„Заходите завтра". „Приложите документ* о Вашем* званіи". „ О б * 
атом* я долженъ доложить". „Эту справку можете получить въ другом* 
отделеніи". „Это зависит* от* такого-то начальника". „Это меня не 
касается". „ Е щ е не открыто присутствие". „Присутствие уже закрыто" и 
проч. и проч. Вот* эти мелочныя требованія и ответы, повторяемые 
иногда не только при действіи, но уже и тогда, когда купец* только 
хочет* совершить какое либо дѣйствіе; требовантя и ответы, которые, 
въ совокупности, имѣютъ столь важное значевіе, что делают* казенный 
учрежденія неспособными вести коммерчески дела и въ еостояніи во 
многомъ ослаблять значеніе конкуррентных* тарифовъ. С * отправителями 
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необходимо быть въ постояшюмъ общеніи и относиться с ъ п о л н о ю 
б е з п р и с т р а с т н о с т ь ю и и з в ѣ с т н а г о р о д а ш и р о 
к о с т ь ю къ ихъ желаніямъ. Какъ бы сильно ни были вооружены же
лезнодорожный учреждения, ведущія тарифы, онѣ все-таки не могуть 
знать всѣ частности торговли и промышленности, въ особенности при 
настоящемъ ихъ развитіи и спещализапіи. Только при постоянных* 
общеніяхъ съ отправителями можно быть въ курсѣ дѣла, и, въ такомъ 
случаѣ, часто сами отправители укажутъ на тѣ мѣры, которыя надлежитъ 
принимать какъ для извѣстныхъ конкурренцій, такъ и вообще для та
рифныхъ совершенствованій. Каждый серьезный человѣкъ, какъ бы ни 
было велико его богатство, разсчитываетъ свои расходы. Н а извѣстное 
дѣло онъ не пожалѣетъ тысячъ, если онѣ соотвѣтствуютъ его разсчетамъ, 
и пожалѣетъ рубли, если онъ находить, что почему либо расходъ этотъ 
не соотвѣтствующіі или несправедливый. То же, и едва-ли не въ большей 
степени, имѣетъ мѣсто и по отношенію торговцевъ и промышденниковъ. 
Поэтому часто скряжничество въ удовлетвореніи требованій отправителей, 
неправильная экономія и медленность въ разсчетахъ съ ними ставятъ 
ихъ въ такія отношенія къ дорогѣ, отъ которыхъ она впослѣдствіи те-
ряетъ гораздо болѣе того, что было сохранено на скряжничествѣ и узкой 
ькономіи. Иногда отъ того, что отправитель не получилъ отъ дороги на 
извѣстномъ разсчетѣ 10 рублей, которые онъ считалъ справедливымъ 
получить, онъ заплатить въ другой разъ 100 рублей лишнихъ, если можетъ 
обойтись безъ ея услугь. Мы не говоримъ, чтобы это было общее правило. 
Конечно, каждый ищетъ наиболѣе дешевой перевозки. Но если существуем, 
коммерческая солидарность между дорогой и отправителями, то послѣдніе 
не только укажутъ дорогѣ средства къ конкурренпіи, но иногда и по
могут* ей конкуррироватъ. 

Указанные и различные другіе коммерческое пріемы, частью свя
занные съ расходами, способствуя возможности конкуррироватъ, какъ мы 
сказали ранѣе, — въ настоящее время, все таки, едва-ли столь дей
ствительны, какъ выдача ссудъ и авансовъ. Вслѣдствіе нужды въ деньгахъ, 
отправители иногда предпочитают* заплатить нѣсколько дороже за про-
возъ своих* товаровъ, если при этомъ они могут* получить въ ссуду 
подъ эти товары деньги за небольшие проценты, a тѣмъ болѣе безъ 
процентов*. Мы, напримѣръ, знаемъ такой факт*. Съ нѣкоторыхъ 
хлѣбныхъ еташцй средней полосы Россіи существовали хлѣбные тарифы 
до двух* портов* А и Б с* разницею въ 3,8 коп. съ пуда въ пользу 
порта А , и, тѣмъ не мевѣе, при такой разгдагѣ, большинство хлѣба шло 
съ этихъ станпД не въ порть А , а въ порт* Б . П о соглашенію между 
дорогами, имѣвшему въ виду регулировать между ними конкурренцію 
и состоявшемуся согласно жеданію правительства, разница эта была 



измѣнена въ пользу порта Б на 0,4 к. съ пуда. Казалось, что послѣ этого 
уже весь хлѣбъ пойдегь въ порть Б . Ничуть не бывало. Разница въ 
цѣнахъ на хлѣбъ въ А и Б осталась приблизительно той же какъ и до 
еоглашенія; но одновременно съ приведеніемъ въ дѣйствіе новыхъ та
рифовъ, эгимъ соглашеніемъ онредѣленныхъ, измѣнившихъ разницу въ 
провозной платѣ, прежде существовавшей въ пользу порта А , на разницу 
въ пользу порта Б , — такъ что, въ совокупности, ггровозъ въ порть Б уде
шевился, сравнительно съ провозомъ въ порть А , на 4,2 к. съ пуда, — 
сразу весь хлѣбъ началъ отправляться въ порть А . Оказалось, что одно
временно съ введеніемъ соглашенія начади выдавать крайне дешевыя 
ссуды денегъ хлѣбовладѣльцамъ, отправлявшимъ хлѣбъ въ порть А . 
Что выдача авансовъ и ссудъ имѣетъ вообще существенное значеніе 
при выборѣ торговлей тѣхъ или другихъ путей, это фактъ, извѣстный 
всѣмъ лицамъ, занимавшимся торговыми дѣлами. Значеніе Лондона—какъ 
рынка, черезъ который мы получаемъ массу грузовъ дальняго востока, 
въ обходъ другимъ, иногда болѣе дешевымъ, путямъ, основано на гро
мадною кредитѣ и ссудахъ, отпускаемыхъ тамошними кредитными 
учреждениями. То же явленіе имѣетъ мѣсто, въ большей или меньшей 
степени, и по отношенію всѣхь центральныхъ рынковъ, въ которыхъ 
сосредоточиваются капиталы. Напримѣръ, масса грузовъ, вмѣето того, 
чтобы слѣдовать дешевѣйшими путями въ провинциальные центры тор
говли Росеіи, проходятъ черезъ Москву, уплачивая излиганія провозныя 
деньги. Н а этомъ же обстоятельстве основано то явленіе, что всѣ экспе-
диторскіе дома, въ особенности въ Россіи, для того, чтобы развить свою 
кліентуру, вынуждены заниматься банкирскими операціями. Экспеди
торское дѣло, безъ капитала на авансы н ссуды, теперь стоить очень 
мало. Кліенты преимущественно обращаются для ѳкспедиціи грузовъ къ 
тѣмъ домамъ, у которыхъ могутъ найти кредитъ. Въ Росеіи авансы и 
ссуды имѣютъ особенно сильное вліяніе на выборъ торговыхъ путей, 
вслѣдствіе дороговизны денегъ и отсутствія достаточнаго количества 
учрежденій, выдающихъ ссуды подъ товаръ. Банки подобными ссудами 
занимаются очень мало, — во первыхъ, вѣроятно потому, что другого 
рода операціи имъ даютъ болыпіе барыши, а во вторыхъ, потому, что, 
вслѣдствіе отсутствія у насъ соотвѣтствующаго законодательства, обезпе-
чивающаго этого рода операціи, выдача ссудъ подъ товары признается, 
въ нѣкоторой степени, рискованной. Такимъ образомъ, товаровладѣльцамъ 
за ссудами приходится обращаться къ частнымъ лицамъ и платить не 
менѣе 1 2 % , а часто просто къ особаго рода барышникамъ и платить 
совершенно н е с о о б р а з н ы е проценты. П р и такомъ положеніи дѣла 
понятно, что если, при участіи желѣзныхъ дорогъ, товароотправитель 
можетъ получить дешевый кредитъ, то иногда соглашается направить 



свой грузъ по этой дорогѣ, уплатив* ей за провоз* даже немного дороже. 
Впрочем*, до настоящаго времени, русскія железная дороги организаціею 
ссуд* занимались очень мало. Намъ извѣстенъ только одинъ случай, что 
дорога сама выдаем,, съ вѣдома правительства, ссуды, и то въ крайне 
ограниченных* размѣрахъ и въ весьма маломъ раіонѣ мѣстности. И з 
вестно также нѣсколько случаев* соглашенія желѣзныхъ дорогъ съ бан
ками и банкирскими домами, согласно которымъ ссуды выдавались этими 
послѣдними на грузы, направленные на желѣзныя дороги, вошедшія съ 
ними въ соглашение, за извѣстное со стороны желѣзныхъ дорогъ воз-
награжденіе. Организація ссудъ, при посредствѣ желѣзныхъ дорогъ, не 
могла развиться, такъ какъ нѣкоторыя дороги, до настоящаго времени, 
силою конкурренціи еще не были приведены къ необходимости оза
ботиться выдачею ссудъ, и вообще избегают* новых* забот* и хлопот*; 
а что самое главное, вопросъ о томъ, полезна-ли выдача подобных* ссудъ 
при участіи желѣзныхъ дорог* съ общегосударственной точки зрѣнія, 
а также имѣютъ-ли право желѣзныя дороги заниматься этими операщями, 
остается открытым*. Что касается права желѣзныхъ дорогъ, то некоторые 
уставы объ этомъ совершенно умалчиваютъ, а изъ некоторыхъ па-
раграфовъ других* уставов* можно вывести заключеніе, что желѣзныя 
дороги такими операпіями заниматься не могут*. М ы думаем*, что крайне 
ненормальное положеніе въ Россіи кредита подъ товары требует*, чтобы 
правительство занялось этим* вопросом*. Необходимо установить соответ
ствующая законоположенія, при которыхъ выдачею ссудъ подъ товары 
могли бы заняться существующія кредитная учрежденія, и л и - ж е 
были созданы новыя учрежденія, болѣе къ тому приспособленная. 
Мы думаемъ также, что не слѣдуетъ воспрещать заниматься этими 
операціями желѣзнымъ дорогамъ, непосредственно или черезъ по
средство банков*, равно банкирскихъ конторъ, — но, конечно, подъ 
контролемъ правительственныхъ органов*. Железныя дороги не только 
занимаются „наложенными платежами на товары", т. е. переводом* 
денег*, уплачиваемых* отправителю, по полученіи таковых* съ полу
чателей, одновременно съ выдачею им* товаровъ, — но эти операпіи 
имъ уже теперь какъ будто поставлены въ обязанность. П о крайней 
мере, въ тѣхъ случаях*, когда нѣкоторыя желѣзныя дороги хогѣли 
отказаться отъ наложенных* платежей, правительство вынуждало ихъ 
совершать эти операпіи. Между тѣмъ, наложенные платежи представляют* 
собою такія же банковыя операціи, какъ и ссуды. Разница заключается 
лишь въ том*, что наложенный платеж* уплачивается отправителю по 
полученіи такового съ получателя, но за то допускается въ размерѣ 
б о л ь ш е м ъ стоимости товара; ссуда же выдается отправителю под* 
залог* товара, ранѣе его отправленія, а следовательно полученія ссуды 
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съ получателя, но за то ссуда определяется всегда вт> размере м е я ь -
ш е м ъ стоимости товара. Между тѣмъ, въ уставах* железныхъ дорогъ 
также ничего не говорится о наложенныхъ платежахъ, и изъ нѣкоторыхъ 
изъ нихъ также можно бы было, пожалуй, вывести заключеніе о томъ, 
что желѣзныя дороги не имѣютъ права заниматься этими операдцями. 
Правительство могло бы съ болыпимъ удобством*, по соглашение съ 
желѣзными дорогами, воспользоваться средствами, которыми онѣ распо-
лагаютъ для организаціи кредита подъ товары. Во-первыхъ, потому, 
что желѣзныя дороги имѣютъ громадный персонал*, занимающейся экспе
дицией товаровъ, и следовательно лрибавлевіе новой операціи къ экспе-
диціи не вызывало бы столь больших* расходов* на организацію выдачи 
ссуд*, какъ въ томъ случае, если бы это дело пришлось устраивать само
стоятельно. Во вторыхъ, потому, что оне имеют* для подобных* операцій 
нужныя денежныя средства. Въ настоящее время железныя дороги за 
деньги, хранимая ими въ банкахъ, получают* 3—4 процента. Считая ва
ловой ежегодный доход* желѣзныхъ дорогъ въ 210 милліоновъ рублей, 
а следовательно месячный — приблизительно въ 18 милліоновъ, мы 
думаем*, что железныя дороги, без* всякаго стесненія своих* денежных* 
операцій, могли бы уделить изъ непрерывно поступающаго валового 
дохода на ссудныя операціи оборотный капитал* въ 10—15 м. рублей,—• 
то есть такую сумму, которая ныне постоянно лежит* непроизводительно 
въ кассахъ, иди весьма мало производительна въ кредитных* учрежде-
жденіяхъ. Для государства и для железных* дорог* гораздо выгоднее, 
если этот* капитал* будетъ въ обороте подъ ссудами и приносить 6—8%, 
нежели, какъ это существуетъ теперь, онъ будетъ лежать непроизво
дительно въ кассахъ или въ банкахъ и въ послѣднемъ случае приносить 
только 3—4%. 

П о нашему убеждении, самая раціональная мѣра для урегулированія 
конкурренпіи между железными дорогами заключается въ подразделеніи 
сети на самостоятельная въ экономическом* отношеніи группы, изъ 
которых* каждая ѳксплоатировалась бы одним* хозяиномъ. Правительство 
уже сделало подобный опытъ, образовав* Общество Юго-Западныхъ 
дорогъ посредством* сліянія четырех* линій, прежде эксплоатировавшихся 
отдельными хозяевами. Хотя черезъ таковое сліяніе все-таки не образо
валось достаточно самостоятельно! группы, тЬм* не менее, от* устраненія 
бывших* между слившимися дорогами конкурревдгій, доходность этихъ 
дорогъ возросла значительно болѣе, нежели на милліон* рублей. Систему 
образованія самостоятельных* группъ мы признаем* наилучшею для 
уменьпьенія конкуррендій между желѣзвыми дорогами, так* как* она 
н о л о ж и т е л ь н е е всех* других* извѣстныхъ способов* разрѣшаетъ 
этот* вопрос*. Всякая другая система, которая неизбежно должна осно-
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ъываться на добровольною или принудительном» соглашеніи между же
лезными дорогами, или на исполненіи ими обязательных* правил*, ко
торыя, впрочем*, еще нигдѣ рационально не созданы — и едва-ли ихъ 
возможно создать рационально, будетъ все-таки разрѣшать вопрос* менѣе 
устойчиво и положительно, ибо точное исполненіе этих* соглашеній 
или правил* не будет* всегда совпадать съ интересами исполнителей; по
этому правила и соглашенія легко могутъ порождать уклоненія въ ихъ испол-
неиіи, тогда какъ при системѣ самостоятельных* групп*, съ разумным* 
распредѣденіем* между ними сѣти железных* дорог*, конкурренція въ 
формѣ борьбы, по крайней мѣрѣ, въ предѣлахъ каждой группы, будетъ 
уничтожена въ к о р н ѣ, ибо будутъ совершенно отсутствовать м о т и в ы 
ее вызывагощіе. Нѣкоторыя лица возражают* против* этой системы тѣмъ, 
что она окончательно не устранить конкурренціи. Все-таки останется 
нѣсколько группъ, которыя могут* бороться между собою. Мы не счи
таем* такое возраженіе вѣскимъ. Если ВМЕСТО нѣско.тькихъ десятков* 
обществ* желѣзныхъ дорогъ будет* существовать только нѣсколько об
ществ*, то, с* уменыпеніемъ числа конкуррентовъ и конкуррирующихъ 
раіоновъ, прежде всего уменьшится напряженность и объем* конкурренціи 
въ десять, а можетъ быть еще и больше разъ. Съ сліяніемъ десятков* 
дорогъ въ НЕСКОЛЬКО группъ, прибыль которыхъ непремѣнно должна быть 
ограничена — извѣстными предѣлами, это ограниченіе, вмѣстѣ съ не
избежным* повышеніемъ доходности дорог* от* ихъ сліянія, и следо
вательно, съ значительнымъ улучшеніемъ ихъ финансовая) состоянія, 
крайне ослабить м о т и в ы коикурренцш. несколько группъ железных* 
дорог* гораздо легче могутъ сойтись между собою по регулирование 
оставшихся конкурренцій, нежели это могутъ сделать десятки дорогъ, но 
конкурренціи въ десять pas* более сильной какъ по объему действія, 
такъ и по напряженности. Правительственное воздвйетвіе на регули-
рованіе конкурренцій при новом* положеніи дела значительно упростится, 
а потому можетъ быть гораздо более сильным*. Следовательно, въ ре
зультате вопросъ о танкурренціи потеряет* почти совсем*, свой настоящій 
острый характер*, и конкурренція уже не будет* оказывать серьезнаго 
вліянія на доходность русских* железных* дорогъ. Такимъ образомъ, 
указанное возраженіе можетъ быть причислено къ доктринерству, за
бывающему, что le mieux est l 'enemi du bien. Сліяніе желѣзныхъ дорогъ 
в * несколько групп*, кроме устраненія конкурренцій, весьма важно еще 
въ других* обще-государственных* видах* и интересах*. Н е говоря" уже 
о том*, что тогда может* упроститься все железнодорожное хозяйство, 
но въ случае мобилизаціи войск*, таковая может* быть совершена более 
успешно. Н о что самое главное, сліяніе дорогъ способно во всѣхъ отно
шениях* подготовить почву для казенной эксплоатаціи железных* дорогъ, 



которая, во всякомъ случаѣ, наступить вѣроятно по окончаніи сроков* 
дѣйствія уставов* частных* железных* дорог*. Большія группы вы
рабатывают* большую унификаций въ административных* пріемахъ, равно 
хозяйствѣ, и подготовят*, такимъ образом*, нужныя нормы п образцы 
для экспдоатаціи казной. Наконец*, правительству, какъ по текущим* 
дѣламъ, так* и въ случаѣ выкупа желѣзныхъ дорогъ, легче вести дѣло 
и справляться съ несколькими администраціями, нежели съ десятками 
таковыхъ. Но, конечно, последовательное сліяніе железнодорожных* 
обществ* потребовало бы довольно много времени, ибо оно должно быть 
сделано такъ, чтобы не вызывать новых* жертв* со стороны государ
ственной казны на сооруженную уже сеть желѣзныхъ дорогъ. Н и -на 
кзжія новыя жертвы, конечно, иттн не возможно, такъ какъ сліяніе 
дорогъ въ результате возвысить ихъ доходность, — а потому оно выгодно 
не только для казны, но вообще и для желѣзнодорожныхъ акціонеровъ. 
Только въ отдельныхъ случаяхъ акционерам* некоторых* дорог* сліяніе 
может* быть невыгодно. Но дело акціонеровъ сливаемых* дорогъ — со
гласиться между собою, съ цѣлью уравновесить свои интересы. Дело же 
государства должно заключаться только въ томъ, чтобы споспешествовать 
сліянію мерами, находящимися въ его распоряжении:. Такимъ образомъ, 
покуда, для упорядочиванія конкурренцій между железными дорогами, 
остается иттн по тому пути, по которому ныне по этому вопросу отчасти 
идет* правительство, а именно : следить за конкурренціямн дорогь, в* 
которыхъ казна заинтересована, и, въ случае возникновенія более 
значительныхъ соперничеств*, устранять их*ь своим* вмешательством*. 
Н а м * известно несколько случаев* подобнаго весьма нолезнаго воз-
действія. Впрочем*, можно надеяться, что со временем* конкурренціи 
будутъ все более и более регулироваться самими дорогами, ибо оиыть, 
въ особенности американских* и занадно-европейекихъ дорогъ, посте
пенно устанавливаеть еознаніе, что при конкуррентци каждая сторона 
имеет* возможность наносить значительный вред* конкурренту, часто не 
извлекая изъ этого для себя никакой пользы, и что, наконепъ, никакою 
конкурренціею однажды построенную дорогу не уничтожишь, а потому, 
въ результате, такъ или иначе, а нужно прійти къ соглашенію. Въ дей
ствительности, между русскими дорогами уже и теперь существуют* со-
глашенія, устранявшая и регулирующая различный соперничества. Н о 
Еокуда соглащенія эти относятся къ более частнымъ случаямъ, и форма, 
а равно и порядок* их* производства, недостаточно определены. П о 
этому, можетъ быть, был* бы необходим* толчок* со стороны прави
тельства, дабы возбудить инищативу более вліятельныхъ членов* же
лезнодорожных* обществ* къ организаціи двла. 

Въ Америке, после самых* ожесточенных* и продолжительных* 
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тарифныхъ БОйдъ, въ послѣдніе годы, почти всѣ конкурренпіи между 
дорогами устранены взаимными соглашеньями. Сперва эти соглашенія 
касались только нѣкоторыхъ грузовъ и имѣли довольно исключительный 
характеръ. Агенты желѣзныхъ дорогъ часто ихъ игнорировали и нарушали. 
Но , съ теченіемъ времени, соглашенія все болѣе и болѣе развивались 
и совершенствовались, главнымъ образомъ, со стороны формы и орга-
низаціи исполненія. Въ результат* на американскихъ дорогахъ въ 
настоящее время это дѣло почти вполнѣ организовалось при помощи 
ассоггіалцй, извѣстныхъ подъ именемъ p o o l i n g a s s o c i a t i o n s . 

Слово „ p o o l " , заимствованное изъ терминологии азартныхъ игръ, 
озвачаетъ: „ с т а в к а " и показывает*, что въ общемъ движеніи грузовъ 
каждый членъ ассопдаціи имѣетъ опредѣленную ставку. Асеощаціи эти 
(соотвѣтствующія нашимъ съѣздамъ) занимаются преимущественно дѣ-
деніемъ между дорогами перевозокъ, по которымъ дороги могли бы между 
собою конкуррироватъ. Такое дѣленіе, какъ это практикуется и на 
русскихъ дорогахъ, производится двоякимъ способомъ: посредством* 
распредѣденія между дорогами перевозокъ въ натурѣ, или же черезъ со
ответствующее дѣленіе между участницами прибыли, полученной отъ 
общей перевозки. При этомъ расходы передвиженія определяются на
столько низко, что каждой дорогѣ кѣтъ интереса перевозить въ натур* 
большее количество груза, ей причитающагося. Н а русскихъ жедѣзныхъ 
дорогахъ пытаются также упорядочивать конкурренліи о д н и м ъ ре-
гулированіемъ тарифовъ по различным* направленіямъ. Этотъ способ*, 
достаточно младенчесвій, -показьшаюпдй малоопытность лиц* отно
сящихся къ нему серьезно, практиковался прежде и въ Америк*. Мы уже 
указывали, что на направленіе грузовъ по тому или другому пути, по
мимо размѣровъ тарифовъ, имѣютъ вліяніе еще и многія другія об
стоятельства. Даже при различиыхъ тарифахъ на желѣзныхъ дорогахъ, 
соединяющих* два пункта, грузы могут* слѣдовать между ними по 
путямъ болѣе дорогим*, такъ как* существуют* средства перевозку, 
платящую большую провозную плату, сдѣдать болѣе дешевой. Одно же 
равенство тарифовъ между пунктами отправдешя и назначенія, или 
соотвѣтствіе тарифовъ между одними и тЬми же пунктами отправленія 
и разными пунктами назначенія, еамо по себе, почти нисколько не га
рантирует* равнаго или соотвѣтственнаго распредѣленія грузовъ между 
еонерншеетвуюнщми путями. Подобное регудированіе конкурренцШ едва-
ли не представляетъ собою лишь траты времени и денег*. Всѣ намъ 
взвѣстныя упорядочиванія конкурренщй, посредствомъ регулированія 
одних* тарифовъ, не достигли серьезных* результатов^ Какъ на примѣръ 
безплодности подобных* затѣй можно указать на желаніе регулировать 
тарифами ввоз* иностранных* грузовъ черезъ различные Валтійскіе 
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порты. Американцы путем* опыта убедились въ несостоятельности ре
гулирования конкурренцій посредством* одних* тарифовъ; а потому они 
теперь прежде всего ставить гарантіей такого регулированія получение 
каждым* участником* въ ассоціаціи извѣстной доли грузовъ или денег*. 

Въ этих* ассоціапіях* состоят* не только желѣзныя дороги, но 
также и много пароходных* обществ*. Существующей организаціи регу
лирования вонкурренцій американская дороги обязаны, главным* образомъ, 
одному изъ директоров* дороги, Альберту Финку, который не только дал* 
идею „ p o o l i n g a s s o c i a t i o n s", но, кромѣ того, принимал* самое 
выдающееся участіе въ ихъ распространеніи, а равно въ практическом* 
устройствѣ и веденіи дѣла. Въ 1876 году Финкъ въ письмѣ, помещен
ном* въ B a i l Boad Gazette (7-го Апреля) , изложил* принципы и орга-
низацію первых* ассоціацій, которыя и до настоящаго времени остались 
въ главных* чертах* безъ измененія. Задача ассоціацій, какъ ее опре
делить Финкъ, заключается: 1 ) в ъ д е л е н і и м е ж д у д о р о г а м и 
г р у з о в ъ , , по перевозке которыхъ оне могли бы между собою кон-
куррировать, 2) въ установленіи въ различных* конкуррирующихъ на-
иравленіяхъ соответствующихъ тарифовъ и 3 ) въ решеніи третейским* 
судомъ споров* между дорогами. , 

Основанія дѣленія грузовъ, размеры тарифовъ и все, такъ сказать, 
законодательныя нодоженія каждой асоощаціи определяются по вза
имному соглашение представителей в с ѣ х * членовъ асеоціаціи. В с я же 
исполнительная власть каждой ассоціаціи вручается главному комиссару 
ассоціацш, выбираемому всѣми участниками. Этотъ комиссар* завѣды-
вает* личным* составом* непосредственных* учрежденій ассоціаціи: 
всеми ея конторами и счетоводством* (clearing house). Онъ служигъ 
посредником* между членами асеопіаціи и не только приводить въ 
исполнение все ея решенія, но, кроме того, имеет* власть решать многіе 
вопросы единолично. Въ случае несогласия какой-либо стороны съ его 
решеніемъ, дело разбирается третейским* судомъ при участіи комиссара. 
Посредством* таких* же судов* разрешаются всѣ вопросы, въ случае 
нееогдасія между сторонами. Такою организацию регулированія кон-
курренціі Финкъ устранил* всѣ злоупогребленія агентов* по исполненію 
соглашеній между дорогами, злоупотребленіі, практиковавшихся в * то 
время, когда хотели регулировать конкурренціи одними тарифами, и 
служивших* прежде главной причиной кратковременности втихъ со-
глашенШ; облегчил* черезъ третейскіе суды рѣшеніе несогласій между 
дорогами и, такимъ образомъ, днециплилировалъ теденціи сторон*, иногда 
тареходяпгія въ капризы; дал* возможность сторонам* быть уверенными 
въ правильном* счетоводствѣ и получать всѣ нужныя статиотическія 
данныя, касающіяся вднкуррешгій; наконецъ, будучи выбран* главнымъ 
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комиссаром* одновременно нескольких* ассоціацій, онъ, благодаря евоимъ 
личным* качествам*, привлек* на сторону ассоціацій большинство, и 
потому меньшинство постепенно было вынуждено стать на тотъ же 
путь соглашенШ. 

Главное достоинство организаціи pooling associations, какъ это 
совершенно вѣрно говорить Финкъ, заключается въ томъ, что онѣ. предо-
ставляютъ с т о р о н а м ъ п о л н у ю с в о б о д у у с т а н о в л е н і я 
с о г л а ш е н і й п о с у щ е с т в у , такъ какъ организация эта опре
д е л я е т только форму, по которой эти соглашенія должны устанавливаться 
и порядокъ приведения ихъ въ исполненіе. Замечательно при этомъ то 
обстоятельство, что, по мѣрѣ учрежденія ассощаптй, тарифы вообще 
повышались очень мало, тогда какъ прежде, во время тарифныхъ войнъ, 
мйръ почти всегда сопровождался страшными повышеніями тарифовъ. 

Мы, конечно, не предполагаем*}, чтобы американскія pooling 
associations было возможно цѣликомъ примѣнить къ русскимъ дорогамъ, 
ибо, по нашему мнѣнію, всякая организація можетъ только тогда дать 
хорошіе плоды, если она совершенно соотвѣтствуетъ всѣмъ мѣстнымъ, 
индивидуальнымъ условіямъ дѣла, — и остановились на положеніи вопроса 
о конкурренціяхъ въ Америкѣ только для того, чтобы показать, что 
конкурренціи, соответствующей организаціей, могутъ значительно уме
ряться, съ соблюденіемъ, до извѣстной степени, интересов* всѣхъ сторонъ. 
Русскія дороги, въ отношеніи устраненія конкурренній, уже находятся 
на пути соглашеній. Нужна лишь авторитетная или власть имущая 
иниціатива, чтобы двинуть этотъ вопросъ и оформить всѣ конкуррен-
ціонныя отношенія въ систематическую и соответствующую выгодамъ 
государства организаціго. Намъ, въ особенности и прежде всего, не
обходимо нечто вроде третейскихъ судовъ, которые облегчили бы осу-
ществленіе соглашеній между дорогами, разрешеніемъ всехъ несогласій 
сторонъ по вопросамъ о размерахъ долей провозныхъ платъ и въ осо
бенности количества денегъ или грузовъ, причитающагося каждой 
стороне изъ общаго конкурренціоннаго количества, нодлежащаго дележу, 
то есть, о размерах* конкуррешзтонньгхъ ставок* (pool) каждой дороги. 
В ъ этомъ, конечно, заключается вся сущность дела. Шкоторыя лица, 
впрочем* только на словах*, решают* эту сущность вопроса очень просто: 
они говорят*, что распределеніе грузовъ между дорогами должно быть 
таково, чтобы грузы следовали по своим* естественным* направлениям*. 
Къ сожаленію, такое положеніе почти ничего собою не выражает*, ибо 
лица эти не объясняют* точно, что они называют* „естественным* на
правлением*" перевозки. Открьггіе Васко-де-Гама повернуло торговыя 
еношенія Европы съ Индіей съ пути черезъ Средиземное море и Аравію 
на путь черезъ мыс* Доброй Надежды, но затѣмъ эти сношенія возвра-
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тидись на первый путь, благодаря трудамъ Фердинанда Лессепса, Если 
бы со временем* была построена между Тифлисом* и Батумом* дорога 
более длинная, нежели линія Батумъ—Тифлисъ Закавказской дороги, но ко
торая избѣжала бы уклонов* Сурамскаго перевала, то движеніе, нынѣ 
производимое на Батумъ—Тифлисской линіи, могло бы направиться по 
новой дорогѣ. Русская торговля съ Индіей и Еитаемъ до настоящаго 
времени производится, во многих* случаяхъ, по пути черезъ Лондонъ, 
тогда какъ казалось бы самымъ есгественнымъ, чтобы это торговое 
движеніе совершалось исключительно черезъ Черное море. Изъ ѳтихъ 
примѣровъ видно, что искусственныя сооруженія, усдовія кредита и 
вообще вся совокупность торговыхъ отношеній дѣлаютъ тотъ или другой 
путь, не смотря на его длину, болѣе удобнымъ, а потому н болѣе естест-
веннымъ. Такъ какъ выборъ того или другого пути завиешъ отъ торговли, 
а эта послѣдняя преимущественно выбираетъ тотъ путь, который для нея 
наиболѣе дешевъ, то следовательно, скорѣе всего можно назвать тотъ 
путь естественнымъ, по которому дешевле всего обходится перевозка, 
то есть, говоря о желѣзныхъ дорогахъ, тотъ путь будетъ естественный, 
на которомъ тарифы м о г у т ъ б ы т ь наиболѣе низкими. Мы же ранѣё 
видѣли, что высота тарифа, если даже соразмерять таковой съ расходами 
перевозки, зависитъ отъ массы раздичныхъ условій, сопрошждающихъ 
перевозку, такъ что часто по путямъ болѣе длиннымъ, и, казалось бы, 
менѣе естественнымъ, можно возить дешевле, нежели но болѣе короткимъ. 
Слѣдуетъ имѣть еще въ виду, что вопросъ объ естественности того или 
другого направленія желѣзнодорожнаго пути имѣегъ большое значеніе, 
преимущественно, при рѣшеніи вопроса о поетройкѣ дорогъ. Разъ же 
путь построенъ, то, тѣмъ самымъ, онъ дѣлается 'естественнымъ, и тогда 
вопросъ объ естественности перевозки по немъ отходить на второй гианъ. 
Напримѣръ, гужевой путь изъ Елисаветграда въ Одессу имѣетъ около 
260 верстъ длины, a желѣзнодорожный — 44S. Мы готовы признать, 
что желѣзнодорожный путь построенъ нецелесообразно; но изъ этого 
не следуегъ, чтобы этотъ путь отдавадъ перевозки путямъ кратчайшимъ 
н оетался безъ работы. 

Многіе думаютъ, что конкурренціонвые грузы между различными 
«утями должны быть распределяемы такъ, чтобы вызывать наименыпіе 
расходы перевозки, ибо такимъ образомъ сберегаются хозяйственныя 
силы страны. Этотъ принцип* распределенія грузовъ называют* п р и н 
ц и п о м * с о х р а н е н і я х о з я й с т в е н н ы х * с и л * п р и 
к о н к у р р е н ц і я х ъ . Так* какъ движете каждаго груза по различ
ным* дорогам* вызывает* различные расходы, то регулировать подобным* 
способом* все конкурренціи невозможно, ибо нельзя для каждаго от
дельная случая определить эти расходы. Но , конечно, возможно, в* из-
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ьѣстной степени, примѣнять этотъ принципъ въ различных* частныхъ слу
чаях*. Олѣдуетъ сказать НЕСКОЛЬКО СЛОВ* О мотивах*, на которых* основы
вают* этотъ принцип*. Лица, предлагающая регулировать конкурренцію со
образно расходамъ, исходят* изъ того основанія, что та работа будетъ 
наиболѣе производительною для страны, которая менѣе всего вызывает* 
расходовъ,-—иначе говоря, наболѣе сохраняет* хозяйственныя средства 
государства. Мы думаем*, что такое положеніе теоретически довольно 
правильно, но недостаточно точно формулировано. Несомнѣнно, что же
лезный дороги въ государстве представляют* машину, деіствіе которой 
стоит* так* дорого, что общій интересъ требует* сокращенія ея непро
изводительных* движеній, подобно тому, какъ интересъ хозяина всякой 
фабрики требуетъ, чтобы его машина не делала непроизводительной 
работы. А потому, въ те'хъ случаях*, когда одинаковаго чистаго дохода 
возможно достигнуть различными работами, то общій интересъ требуетъ 
достиженія этого дохода наименьшей работой. Следовательно, если дело 
идет* о перевозке груза по железным* дорогамъ, идущим* изъ одного 
и того же пункта въ одинъ и тотъ же пунтъ, то, п р и р а в н ы х * т а 
р и ф а х ъ о б о и х * п у т е й , предпочтеніе, разсуждая теоретически, 
должно быть отдано тому пути, по которому перевозка обходится дешевле. 
Но если различныя работы машины дают* различный чистый доход*, 
то обпгій интересъ будетъ требовать предпочтенія той работы, которая 
даетъ наиболыніЁ доходъ. Следовательно, въ тѣхъ случаях*, когда кон-
курренція производится н е р а в н ы м и т а р и ф а м и перевозочных* 
предпріятій одной и той же страны, а именно, когда пункты назначенія 
грузовъ различны (напримеръ, перевозка хлеба изъ Кіевекой губерніи 
в* Кенигсберг* и Николаевъ), — т о предпочтете, въ общихъ интересах*, 
должно быть дано не той дороге, по которой перевозка обходится дешевле, 
а той, которая даетъ наибольшій чистый доходъ. Н о въ первом* случае, 
т. е. когда пункты назначенія и отправленія тождественны и т а р и ф ы 
р а в н ы , — очевидно, что наиболыпій чистый доходъ даетъ тотъ же путь, 
который дешевле можетъ перевозить, а потому принципъ сохраненія 
хозяйственных* силъ при конкуррендіяхъ заключается не в* томъ, чтобы 
распределять грузы по путям*, которые могут* совершать перевозку де
шевле, а въ томъ, чтобы направлять грузы эти на пути, которые отъ 
перевозки даюгъ наибольшій чистый доходъ. Очевидно, в* самом* дѣдѣ, 
что интересы страны нисколько не требуют* сокращения работы, ибо 
работа есть источник*, богатства, з требуют* только сокращензя н е 
п р о и з в о д и т е л ь н ы х * работ*, то есть вредиочтеиія такой работы, 
«оторая наибоіѣе плодотворна. Хотя регулированіе конкурретгіи по 
аринцииу сохраненія хдаяйственльгхъ силъ, въ той более общей и пра
вившей формулѣ, въ которой мы его представили, с* теоретической точки 



зрѣнія, по нашему мнѣнію правильно, твмъ не менѣе практическое нри-
мѣненіе его не можетъ не вызывать нрепятетвій. Покуда эксплоатація 
сѣти русекихъ дорогъ будетъ въ руках* нескольких* десятковъ от
дельных* хозяевъ и казны, несомненно, что каждый хозяинъ отдѣльной 
дороги, — будетъ ли это частное общество или казна, — не можетъ не 
имѣть въ виду прежде всего интереса своей собственной дороги, а по
тому естественно не можетъ подчиниться какому бы то ни было общему, 
хотя бы теоретически правильному принципу, если таковой лишаетъ 
дорогу перевозок*, которыя, по мнѣнію хозяина, она можетъ имѣть при 
тарифахъ болѣе или менѣе для нея выгодныхъ. Мы знаемъ примѣръ, гдѣ 
казенная дорога уклонилась отъ дѣленія грузовъ по принципу сохранения 
хозяйственныхъ силъ съ дорогой, гарантированной, задолженной и еже
годно требующей отъ казны часть гарантін, именно потому, что таковое, 
по мнѣнію администращи дороги, оказалось для казенной дороги не
выгодным*. Подобныя дѣйствія тѣмъ болѣе понятны со стороны частных* 
обществ*, — въ особенности если принять во вниманіе то, что направленіе 
и техническое устройство дорогъ, ими эксплоатируемыхъ, опредѣлены 
государством*. При такомъ положеніи вещей, въ особенности покуда 
эксплоатація всей сѣти желѣзных* дорогъ не объединится въ рукахъ 
незначительнаго числа хозяевъ, по нашему мнѣнію, распредѣленіе кон-
курренціонныхъ грузовъ между различными путями возможно только п о 
в з а и м н о м у с о г л а ш е н і ю с т о р о н * и с ъ п р и н я т і е м ъ 
в о в н и м а н і е в с ѣ х ъ о б с т о и т е л ь е т в ъ к о н к у р р е н ц і и . 
П р и н е с о г л а с і и с т о р о н ъ , н е о б х о д и м о т р е т е й с к о е 
р ѣ ш е н і е д ѣ л а . Понятно, что въ такомъ случаѣ конкурренціонные 
грузы будутъ распределяться между сторонами, въ количественном* 
отношеніи, преимущественно п о с р а в н и т е л ь н о й с и л ѣ и х ъ 
в е с т и к о н к у р р е н ц і ю . Сила эта завнситъ от* финансоваго и эко
номическаго положенія дороги. Чѣмъ дорога сильнѣе, т. е. чѣмъ болѣе 
имѣетъ шансов* вести успѣшно конкурренцію, гвмъ, при миролюбивом* 
дѣленіи грузов*, она будетъ требовать большей ставки (pool) и т ѣ м ъ 
б о л ь ш а я с т а в к а д о л ж н а ' б ы т ь е й п р е д о с т а в л е н а . 
Н а такомъ именно основаніи производится дѣленіе конкурревтлѣэвлыхъ 
грузовъ в * Дмерикѣ. Тамъ, большею частью, дороги распределяют* между 
собою конкурренціонные грузы, принимая за основаніе распредѣленіе, 
имевшее мѣсто въ действительности при предшествовавших* тарифныхъ 
войнах*, в* которыхъ компаніи выказали свои относительный силы. 

Всякому а б с о л ю т н о м у принципу направленія конкуррешгіон-
ныхъ грузовъ препятствуют* не только интересы перевозочных* пред-
нріятій, но также интересы торговли и промышленности, ибо каждому 
отправителю, во всяком* случае, должна быть дана возможность, хотя 
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и при различных* тарифах*, пользоваться всѣми болѣе иди менѣе 
близкими к* нему рынками потребленія (напримѣръ: Одесса, Николаев*, 
Кенигсберг*, Д а н ц и г * — для Кіевскоі губерніи). Точно такъ никакіе 
абсолютные принципы, противорѣчащіе реальной возможности получать 
товары изъ тѣхъ или других* мѣстностей, не примирят* торговых* 
интересов* этихъ рынковъ. 

Поэтому, при распредѣленіи конкурренцій, необходимо взвѣшивать 
всѣ эти интересы, дабы, по возможности, удовлетворять ихъ коммерчески 
справедливо. 

§ 8. Тарифы на грузы международной торговли. Соотношение 
желѣзнодорожньгхъ тарифовъ и тгилгшъ. Соотношенге тарифовъ на 
иностранные и туземные грузы. Необходимость одтобразія тарифныхъ 
схемъ для внутреннихъ и международныхъ грузовъ. Убыточность при-
мпненіл высшихъ тарифныхъ нормъ къ международнымъ грузамъ. Во-
просъ о поощреніи желѣзнодорожными тарифами русскихъ портовъ. 
Заморскіе тарифы. Примѣненге принципа сохраненья хозяйственныхъ 
силъ къ движенію грузовъ черезъ русскіе порты и сухопутную границу. 
Общее заключеніе о покровителъствѣ тарифами русскому производству. 

Вопросъ о свободѣ международной или внѣпшей торговли пред
ставляет* собою частность общаго вопроса о свободѣ торговли и про
мышленности. Мы очертили ранѣе (§ 5 ) , въ самых* общих* чертах*, 
наш* взгляд* на этотъ послѣдній вопросъ. Соображенія наши, тамъ 
высказанныя, относятся и до этого частнаго вопроса. Н о онъ имѣетъ 
одну особенность, заключающуюся въ том*, что въ данномъ случаѣ дѣло 
идет* не о свободѣ подданных* одной какой-либо страны во взаимных* 
экономических* отношеніях*, а о свободѣ этихъ отношеній между под
данными одного государства и подданными другого. Эта политическая 
особенность въ экономическом* вопросѣ придает* ему исключительный 
характер*, который въ посдѣднія десятилѣтія все болѣе и болѣе скло
няет* вьідаюгдихся представителей науки и государственнаго управленія 
на сторону. благоразумнаго протекционизма, т. е., покровительства эко
номическим* интересамъ своих* подданных* посредством* пошлин* и 
регулирования внѣшнихъ торговых* сношеній завдноположеніями. П о 
вопросу о свободѣ внѣшней торговли написаны тысячи книг*, — и в * 
последнее время вышло на русском* языкѣ отличное сочиненіе про
фессора Я н ж у л а 1 ) . Особенность этого вопроса, на которую мы сейчас* 

1 ) Анмійекая свободная торговля. Исторически очеркь развитія идей 
свободной конвурреянДи и начал* государственнаго вмѣнщтельетва. 
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указывали, очень характеристично очертилъ, въ нѣ скольких* словахъ, 
ЕЗВѢСТНЬГЁ историкъ и экономист* Луи Бланъ въ своей „Исторіи фран
цузской революціи". Описывая строго покровительственную систему Коль
бера, посредствомъ которой онъ, можно сказать, создалъ во Франціи про
мышленность и значительно поднялъ торговый флот*, Луи Бланъ говорить: 

„ И з ъ Кольбера сдѣлали олицетвореніе покровительственной си-
стены, и буржуазные писатели не пожалѣли для этого министра ни серьез
ных* нападеній, ни насмѣшекъ". 

„ П р и сужденіи объ этомъ великомъ человѣкѣ слшпкомъ забывают* 
обстоятельства, которыми онъ долженъ былъ повелѣвать, и то, что 
в о п р о с ъ о с в о б о д ѣ т о р г о в л и н е м о ж е т ъ б ы т ь о т-
д ѣ л е н ъ о т ъ о б щ а г о с о с т о я н і я р а з в и т і я о б щ е с т в а " , 

„Предположим* на мгновеніе, что всѣ народы примирились между 
собою. Человѣческому роду предстоять вѣчный мир*; вражда утихает* 
и умирает*; соперничества прекращаются; война стала навсегда не
возможною. Всѣ націи образуют* только одно громадное семейство, ко
торому и приходится только непрерывным* обмѣномъ дѣлить плоды 
земли; и это дѣленіе, возвышающее уровень общаго благоеостояяія, само 
служит* обезпеченіемъ согласія между народами, такъ что дѣйствіе в*, 
свою очередь становится причиной". 

„ В ъ этомъ обширном* предположеши, которое обыкновенно н а 
зывают* мечтою, заключается самое естественное рѣшеніе проблемы, 
столько волнующей умы. Когда тропическое солнце доводить до зрѣлости 
сахарный тростник* на Антильских* островах*, то зачѣмъ европейцу 
утруждать себя извлеченіемъ посредствомъ дорогихъ аппаратов* сахара, 
который, можетъ быть, содержится въ каком* нибудь растеніи на его-
огородѣ? Вѣдь для каждаго произведенія земли есть особенная, любимая 
им* страна/ Кофе, благородное вино, чай, ваниль имѣюгь свое отечество. 
Зачѣмъ послѣ этого съ такимъ трудом* создавать подложные климаты 
для продуктовъ, которые за предѣлами таможень счастливая температура 
дает* нам* безъ труда и лучшаго качества? Итакъ, свободная торговля 
есть одно изъ благодѣяній системы братства". 

„ Н о пустите въ міръ конкурренцію и вопросъ сейчасъ же из
менит* свой вид*. Потому что в с я к і й б л а г о р а з у м н ы й п р а 
в и т е л ь , будет* ли то глава республики или министр* абсолютная 
монарха, Кромвелль или Кольбер*, п о н е о б х о д и м о с т и д о л 
ж е н * и о б я з а н * з а щ и щ а т ь у п р а в л я е м ы й и м * 
н а р о д * о т ъ ш а н с о в ъ в о й н ы , в ъ к о т о р о й с л а б ѣ й ш і й 
в с е г д а п о г и б а е т * . В о й н а с о з д а е т ъ н е о б х о д и м о с т ь 
о к р у ж е н н ы х * о к о п а м и л а г е р е й . З а п р е т и т е л ь н а я 
с и с т е м а и е с т ь т а к о й о к о п а н н ы й л а г е р ь , п о т о м у 

13 
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ч т о к о н к у р р е н ц і я е с т ь в о й н а " . 
Оружіемъ для таковой экономической оборонительной войны и слу

жатъ о х р а н и т е л ъ н ы я пошлины, взимаемым таможнями съ между
народных* грузовъ, преимущественно иностранныхъ, ввозимых* въ 
данную страну. Съ туземных* же грузовъ, идущих* въ иностранныя го
сударства, эти пошлины взыскиваются лишь въ исключительныхъ слу
чаяхъ, когда интересъ туземной промышленности требуетъ затрудненія 
вывоза даннаго предмета. У насъ, нанримѣръ, существуетъ вывозная 
пошлина на тряпье, съ цѣлью развитія писчебумажнаго производства, 
п еще незначительное число другихъ вывозныхъ пошлинъ. Затрудняя, 
такимъ образомъ, привозъ иностранныхъ произведен!! и, вообще говоря, 
оставляя свободнымъ вывоз* туземных* продуктовъ, содѣйетвуютъ улуч-
шенію торговаго государственнаго баланса, то есть увеличенію разности 
между вывозомъ и ввозомъ. Размѣръ этой разности, по не совсѣмъ без
основательному ученію хотя и старой экономической школы (меркан
тильной), въ результатѣ, можетъ и, въ большинстве случаевъ, дей
ствительно служить элементом* обогащенія страны. 

Размерь каждой охранительной пошлины долженъ соразмеряться 
съ пелью, которой желаюгъ достигнуть ея установленіемъ, и с * . по-
ложеніем* той промышленности, которую имеют* въ виду охранять. 
Положим*, что на основаніи этихъ данпыхъ, пошлина на какой-либо 
ввозной товаръ определена въ рубль съ пуда. Понятно, что если после ея 
установленія пена иностраннаго товара съ доставкою на рынок* потреб-
ленія уменьшится на 50 коп., то рублевая пошлина можетъ уже не 
оказывать на уменыненіе ввоза иностраннаго товара первоначальная 
своего действія, ибо сила этого дѣйетвія уменьшится приблизительно 
на половину. Въ действительной коммерческой жизни часто замечается 
то явленіе, что сила конкурренціи, съ увеличеніемъ въ известных* пре-
делахъ пошлинъ, заставляет* — или: не повышать пены некоторых* 
товаровъ на рынках* потребленія, или если и повышать, то въ размѣре 
меньшем* размѣра увеличенія пошлинъ. Въ этомъ случае действует* 
о^пгій законъ спроса и предложенія, который вынуждает* торговлю н 
промышленность предпочесть уменыпеніе прибыли уменыпенію размеров* 
производства или потребленія, ибо чистый доходъ представляетъ собою 
произведете чистаго дохода съ единицы проданнаго продукта на число 
проданных* единипъ. Такое уменыпеніе цЬнъ товаровъ, подъ вліяніемъ 
увеличенія пошлинъ, ложится, главнымъ образомъ, на иностранныхъ 
производителей, а также отчасти на перевозочную промышленность, до
ставляющую товаръ на рынки потребленія, а въ томъ числе и на руескія 
железныя дороги, въ случае пониженія ими своихъ тарифовъ на ска
занные товары. Это последнее обстоятельство служить поводомъ къ 
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упрекам* въ томъ, что будто бы железный дороги своими тарифами 
иногда парализуют* дѣйствіе таможенных* покровительственных* пошлин* 
а поступают* въ этомъ направленіи какъ бы преднамеренно. 

Мы думаем*, что эти упреки крайне преувеличены. Во первых*, 
в* подтвержденіе ихъ никогда не приводят* фактов* — и можно думать, 
что было бы очень трудно привести достаточное количество такихъ дан
ных*, которыя бы доказали, что именно такіе-то тарифы русских* 
дорогъ умалили значеніе той или другой правильно установленной 
пошлины, т. е. серьезно оказали неблагопріятное вліяніе на какую-либо 
отрасль туземной промышленности, защищаемой с о о б р а з н о й пош
линой. Во вторых*, вліяніе возможных* пониженій тарифов* русскихъ 
дорогъ на в ы н у ж д а е м о е п о ш л и н а м и уменъшеніе цѣны ино-
страннаго товара на рынкѣ назначенія, — сравнительно съ вліяніемъ, 
происходящимъ отъ непосредственнаго пониженія пѣнъ на эти товары 
производителями и комиссіонерами и отъ уменыпенія стоимости провоза 
до границы, — во всякомъ случаѣ незначительно. Возвращаясь къ 
предыдущему примѣру, можно предположить, что въ общемъ уменыпеніи 
цѣны товара на рынкѣ назначенія, напримѣръ, на 50 к., русскія дороги, 
вообще говоря, могли участвовать только нѣсколькими копѣйками. 

Следовательно, если и можетъ случиться, что извѣстная охра
нительная пошлина не достигнет* предполагавшейся пѣли покрови
тельства, вслѣдствіе соотвѣтствующаго пониженія цѣны товара на рынкѣ 
потребленія, то въ этомъ обстоятельстве русскія дороги могут* играть 
лишь второстепенную роль, а главная причина, въ большинстве случаев*, 
заключается в * обстоятельствах*, находящихся не въ нашей власти. 
А потому остается только, при установленіи пошлин*, иметь въ виду 
возможныя подъ ихъ вліяніемъ уменьшенія цен* товаровъ, а если это 
обстоятельство ре могло быть надлежащим* образомъ предусмотрено, 
то исправлять размеры пошлин*, по указанію опыта. Предвидеть 
размѣръ вліянія собственно железнодорожных* тарифовъ на пошлину 
всегда возможно заранее, такъ как* для этого стоит* только, при уста
новления пошлины, принимать во вниманіе н и з ш і й размер* воз
можной провозной платы до мест* потребленія иностраннаго товара, 
каковой размер* всегда легко определить достаточно точно. Во всяком* 
случае, пошлина въ первоначальном* ея размер*, если и -не пред
ставит* достаточных* гарантіі къ предполагавшемуся охраненію данной 
отрасли с у щ е с т в у ю щ е й туземной промышленности, то все-таки 
даст* казне доход*, плательщиками коего будут* преимущественно ино
странные производители и перевозочныя предпріятія, ибо, вообще го
воря, потребители, конечно, не согласятся платить за иностранный товаръ, 
который, под* вліяніемъ пошлины, имел* бы стремленіе къ вздорожанію,— 
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дороже той цѣны, за какую они могуть купить такого же рода товаръ 
отечественнаго производства. Такимъ образомъ мы думаемъ, что система 
охранительных* пошлинъ должна устанавливаться и развиваться по 
совокупности всѣхъ обстоятельствъ дѣла, безъ сгѣсненія железнодорож
ных* тарифовъ. „Законодатель, говорить академикъ de la Gournerie, въ 
цитированномъ нами ранѣе его сочиненіи, устанавливая пошлину, можетъ 
уменьшать, въ предѣлахъ, которые онъ признаетъ необходимыми, выгоды, 
которыя онъ предоставилъ внѣшней торговлѣ, устройством* каналовъ, 
международныхъ желѣзныхъ дорогъ и улучшеніемъ морскихъ портовъ; 
но разъ эти пошлины установлены, всякаго рода промышленности ( а въ 
юмъ числѣ и железнодорожная) должны имѣть свободу слѣдовать эко
номическим* законамъ, которые направляют* ихъ операщи". 

Даже въ тѣхъ государствах*, гдѣ желѣзныя дороги ѳксплоатируются 
самим* правительством*, система пошлинъ и тарифовъ развивается са
мостоятельно, и трудно найти какую либо опредѣленную и последова
тельную связь между обѣими этими системами, ибо каждая изъ нихъ 
основывается на различныхъ принципахъ, такъ какъ пошлина пред
ставляет* собою фискальный или охранительный н а л о т ъ, а тарифъ— 
п л а т у з а у с л у г у . Лица, знакомый съ действительностью крайне 
сложнаго тарифнаго дѣла, как* у насъ въ Россіи, такъ и на западѣ, не 
исключая Германіи, не безъ основанія полагаютъ, что практически свя
зывать систему пошлины съ системою желѣзнодорожныхъ тарифовъ 
едва-ли не имѣло бы послѣдствіемъ утрату руководящих* начал* как* 
одной, такъ и другой системы. 

Пошлины и желѣзнодорожные тарифы, конечно, должны пресле
довать одну и ту же цѣль: общее благо. Но пути ихъ для достиженія 
этой пели различны. Пошлины затрудняют* доступ* иностранныхъ то
варовъ, чтобы дать возможность конкуррировать съ ними туземным*. 
Въ этой сфере таможенная политика должна действовать вполне само
стоятельно, принимая во вниманіе все, что может* помѣшать ея видам*. 
Железнодорожные тарифы, по сущности своей, должны способствовать 
перемещенію товаровъ. Они должны развивать перевозку и извлекать 
изъ нея наибольшій чистый доходъ, что полезно для торговли и про
мышленности и выгодно для государственной казны. Поэтому железно
дорожные • тарифы должны развиваться, въ своей сфере, также само
стоятельно. Въ тѣхъ-же случаях*, когда тарифы могуть оказывать 
вліяніе на дѣйствіе пошлин*, то вліяніе это должно быть предвидено 
при установление пошлины; а если это не было сделано, то, значить, 
надлежит* исправить размерь пошлинъ. Н а ш а таможенная система при
няла болѣе оформленное направленіе съ 1754 года, когда были уничто
жены все внутреннія таможни и значительно возвышены все пограничные 



сборы. Съ того времени она все бодѣе и болѣе принимала строго покро
вительственный характер* до 1822 года,—когда, подъ вліяніемъ ученій 
о свободѣ торговли, быль введенъ крайне либеральный таможенный 
тарифъ, который, впрочем*, быль отмѣненъ въ слѣдующемъ-же году. 
Затѣмъ, при Императорѣ Николаѣ, были изданы таможенные тарифы 
почти запретительнаго характера, которые послѣ значительно смягчались 
до 1877 г., когда начали взимать пошлины въ золотой вадютѣ и опять 
придавать имъ въ отдѣльныхъ частяхъ покровительственный характеръ. 
Но , судя по существующему направленію общественнаго мнѣнія и н ѣ -
которымъ ѳкономическимъ явленіямъ, таможенный тарифъ должен* 
принять еще болѣе покровительственный характеръ и подвергнуться 
общей переработке. При указанной неустойчивости въ таможенной по
литике: когда вопрос* о томъ, слѣдуетъ или не слѣдуетъ придавать та
моженным* тарифамъ строго покровительственный характер*, не получал* 
сознательная и решительная ответа, — очевидно, не могло быть 
с е р ь е з н о й речи объ умаленіи покровительнаго значенія таможенной 
политики желѣзнодорожными тарифами. Если-же сказанный вопрос* 
получить устойчивый отвѣтъ; если рѣшатся итти по пути сгрогаго покро
вительства; если при установлена пошлин* будутъ обращать вниманіе 
не только на условія потребленія и производства, но и н а у с л о в і я 
п е р е д в и ж е н і я иностранныхъ товаровъ, — то изсякнетъ всякая 
возможность какого-либо нарушенія желѣзнодорожными тарифами покро-
вительственнаго зваченія пошлин*, приданіем* последним* соответ
ствующих* размѣровъ. 

Невозможность определенной связи между пошлинами и железно
дорожными, тарифами можетъ быть уяснена следующими практическими 
соображениями. Для того, чтобы тарифы имѣли покровительственный 
характеръ пошлин*, требуется, чтобы желѣзныя дороги держали на 
иностранные грузы высокіе тарифы. Н о что-же вышло бы изъ этого? 
Жители месть, лежащих* по близости границы, пользовались бы огром
ными преимуществами сравнительно съ обитателями отдаленных* месть, 
и это преимущество могло бы быть только въ крайне слабой степени 
умалено дифференцированіемъ железнодорожных* ^тарифов*. Некоторые 
сырые иностранные продукты, удерживаемые высокими пошлинами, при 
одновременном* примененіи высоких* тарифов*, не могли бы доходить 
до болѣе отдаледшыхъ рынков*, доходя до рынков* менѣе отдаленных*. 
Во всяком* случаѣ, иностранные продукты, нужные для фабрик* и за
водов*, стоили бы гораздо дешевле вблизи грашщы, чѣмъ вдали отъ нея; 
этим* создалось бы искусственное развитіе, большею частью иностран
цами и на иностранные капиталы, заводской и фабричной промышлен
ности, по преимуществу въ местностяхъ пограничных* съ Европой, 



и съ этими фабриками и заводами не могли бы конкуррировать тѣ, 
которые находятся внутри страны, и часто но естественнымъ условіямъ 
имѣли бы большее право и основаніе на развитіе своего производства. 
Указываемый фактъ уже имеет* мѣсто и въ настоящее время. Въ послѣддія 
десять лѣтъ число фабрикъ и заводовъ въ пограничныхъ мѣстностяхъ 
увеличилось, преимущественно иностранцами, въ НЕСКОЛЬКО разъ, тогда 
какъ внутри Россіи это увеличеніе несоразмѣрно мало. И явленіе это, 
которое никакъ нельзя признать нормальнымъ и соотвѣтствующимъ 
общимъ интересамъ, усугубилось бы при существенномъ повышеніи 
железнодорожных* тарифовъ на иностранные грузы. Чрезмѣрно высокіе 
тарифы могли бы также создать крайне неравномѣрныя пѣны въ раз-
личныхъ пунктах* Имперіи на иностранные фабрикаты, нужные для 
наоеленія, которые покуда не производятся или не могутъ производиться 
въ Росеіи. Очевидно, что все изложенное произошло бы именно отъ того, 
что желѣзнодорожнымъ тарифамъ, т. е. платежамъ за услуги, придали 
бы несоотвѣтствующіи имъ характеръ налоговъ. Помимо представленных* 
сотбраженій, доказывающих*, что нераціонально связывать системы 
пошлин* и желѣзнодорожныхъ тарифовъ, a слѣдовательно, что нѣтъ не
обходимости въ государственном* вмѣшательствѣ въ тарифы, собственно 
съ цѣлью устраненія будто бы производимая ими существеннаго на-
рушенія цѣлей и значенія охранительных* пошлин*, лица, требугощія 
такого вмешательства, забывают* еще один* факт*, который, сам* по 
себѣ, дѣлаетъ ихъ сужденія практически несостоятельными. Они за
бывают*, что громадное большинство, и именно 7 0 % иностранных* 
товаровъ, доставляется в* Имперію водяными путями, а потому требуемое 
ими стѣененіе желѣзныхъ дорогъ, при свободѣ дѣйствія водяных* пе
ревозочных* предпріятій, имѣло бы результатомъ нанесете значительнаго 
ущерба ж,елѣзнымъ дорогам*, а следовательно и казнѣ, въ пользу преи
мущественно иностраннаго судоходства и безъ существенных* выгодъ 
для туземнаго производства. 

' Но если мы признаем* малоосновательными упреки, дѣлаемые 
русским* желѣзнымъ дорогам* въ том*, что онѣ нарушают* виды та
моженной политики, то этим* мы не отрицаем* другого факта, также 
служащаго предметом* нападок* на русскія жедѣзныя дороги, а именно, 
что онѣ часто возят* иностранные товары дешевле соответствующих* 
товаровъ русскаго производства,—хотя подобный образ* дейетвія же
лезных* дорог*, въ значительной степени, оправдывается обстоятель
ствами, отъ нихъ независящими. 

Мы отпускаем* за границу преимущественно сырье, т.. е. грузы 
громоздкие, а получаем* изделія, т. е. менее громоздкіе предметы; по
этому въ обратных* направленіяхъ перевозки, отъ сухопутных* и мор-
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скихъ гранил*, постоянно двигаются, въ значительною количеств*, 
порожніе вагоны, лровозъ въ коих* иностранных* грузовъ, какъ это мы 
объяснили ранѣе (§4 ) , стоить весьма мало, несравненно менѣе провоза 
тѣхъ отечественныхъ грузовъ, которые слѣдуютъ въ прямом* направденіи. 
Одного этого обстоятельства, по теоріи тарифныхъ реформаторов*, же
лающих* установленія провозныхъ пѣнъ по элементам* стоимости про
изводства желѣзнодорожной промышленности, было бы достаточно для 
полнаго оправданія въ этомъ случаѣ образа дѣйетвія зкелѣзных* дорог*, 
хотя такое оправданіе стоить въ прямом* противорѣчіи съ желаніемъ 
и требованіемъ тѣхъ же господь покровительства желѣзнодорожными 
тарифами отечественному производству. Но мы уже объяснили общую 
несостоятельность этой теоріи. Согласно же здравой тарифной теоріи, 
основанной на закон* спроса и предложенія, указанное обстоятельство, 
само по себѣ, еще ве вынуждает* желѣзныя дороги возить иностранные 
грузы дешевле отечественныхъ, но дает* им* только возможность это 
д*лать при конкурренпіи. Въ дѣйствительности конЕурренція по пе-
ревозкѣ международных* грузовъ, вслѣдствіе болыпаго числа путей, 
по которым* они могут* слѣдовать, достигает* особаго напряженія, не
сравненно болѣе сильнаго, чѣмъ во внутреннем* движеніи, что и при
водит* желѣзныя дороги къ тарифным* пониженіямъ на международные 
грузы. П р и этомъ понижении на иностранные грузы, идупгіе въ обратном* 
каправленія (отъ границы), иногда бывают* бол*е значительными, не
жели на , отечественные международные грузы, сдѣдующіе въ прямомъ 
направленіи (къ границ*), именно потому, что то или другое направление 
первыхъ грузовъ зависит* отъ иностранцевь, которые всячески воз
буждают* соперничество между разными путями перевозки, тогда как* 
направленіе грузовъ второго рода зависит* отъ русских* желѣзныхъ 
дорогъ и отправителей, между которыми соперничество болѣе ограничено. 
Изъ этого слѣдуетъ, что вопросъ о тарифных* понижениях* на между
народные грузы, находится въ непосредственной зависимости отъ общаго 
вопроса о регулированіи конкурренцій между дорогами, о котором* мы 
говорили ранѣе (§ 7). Когда шслѣдній вопросъ болѣе или менѣе со-
зрѣеть, иначе говоря, когда конкурренпіям* между дорогами будетъ дана 
определенная организація, то несомнѣннб, что и тарифы на иностранные 

• грузы постепенно повысятся. Т*мъ не менѣе, мы думаемъ, что, не смотря 
на эти повьппенія, желѣзнодорожные тарифы для международных* 
грузов*, в о м н о г и х * с л у ч а я х * , будут* все-таки ниже, нежели 
для внутренних*, и причиною тому будутъ служить другого рода кон-
курренціи (кромѣ соперничества русскихъ дорогъ между собою), которыя, 
во всякомъ случаѣ, для международных* грузовъ будутъ болѣе интен
сивны, нежели для внутреннихъ. Изъ этого рода соперничеств* главную 
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роль играет* морское судоходство. Возьмемъ для примѣра центръ руоской 
центральной торговли—Москву. Иностранные грузы могуть дойти туда 
прямо железными дорогами по сухопутной гранипѣ, но могуть про
следовать туда также черезъ всѣ Балтійскіе порты, начиная отъ К е 
нигсберга (1461 верста до Москвы) и кончая Петербургомъ (603 версты). 
Возьмемъ Харьковъ. Иностранный грузъ можетъ дойти до этого центра 
торговли юго-восточной полосы Россіи черезъ сухопутную границу и почти 
черезъ всѣ главные порты Чернаго, Азовскаго и Валтійскаго морей. Въ 
каждый портовый рынокъ, напримѣръ: Петербурга, Одессу, иностранный 
грузъ можетъ дойти прямо моремъ, или желѣзными дорогами. Чтобы 
судить, насколько велика конкурренція судоходства, достаточно сказать, 
что изъ общаго количества иностранныхъ грузовъ, ввозимыхъ въ Россію 
по Европейской гранипѣ, около 7 0 % д о с т а в л я е т с я н ы н ѣ м о 
р е м ъ . Вслѣдствіе такого положенія вещей, по нашему убѣжденію, роль 
правительства въ вопросѣ уравновѣшиванія тарифовъ на иностранные 
и отечественные грузы покуда должна ограничиваться внимательнымъ 
контролемъ, дабы не допускать такихъ тарифныхъ пониженій на ино
странные товары, противъ тарифовъ на соотвѣтствующіе отечественные 
грузы, которыхъ действительно возможно избежать, н е у м е н ь ш а я 
д о х о д н о с т и д о р о г ъ . Но для такого контроля необходимо более 
явственное соответствіе между тарифами на международные и внутрен-
ніе грузы. Необходимо, чтобы, въ томъ и другомъ случае, общая та
рифная схема была однообразна и чтобы понижеиія, допускаемыя для 
иностранныхъ грузовъ, числились только въ спепіальныхъ тарифахъ. 
Изъ этого общаго правила исключенія могуть допускаться только въ 
особо-уважительныхъ • случаяхъ. П р и ныне-же существующей системѣ, 
практикуемой въ нѣкоторыхъ международныхъ сообщеніяхъ, когда вся 
тарифная схема для международныхъ грузовъ совершенно отлична отъ 
схемы для внутренних*, сравненіе тарифовъ часто дѣлается невозможнымъ 
и всегда практически крайне сложнымъ. Мы уверены, что къ предла
гаемому порядку веденія тарифнаго дела не можетъ встречаться серьез-
ныхъ препятствие, и решительно не видимъ никакого основанія, по
чему русская дороги должны руководствоваться иностранными схемами, 
а иностранцы не могуть точно также руководствоваться русскими. 
Впрочемъ, ѳтотъ вопрос* практически может* совершенно удобно разре
шаться с м е ш а н н ы м и тарифами прямых* сообщеній, в* которыхъ 
русскія схемы могуть действовать на протяженіи русских* дорога, а 
иностранныя на иностранныхъ. Такіе тарифы уже применяются съ 
успѣхомъ въ некоторых* сообщеніяхъ. 

Обязательное введеніе на всех* русских* желѣзныхъ дорогах*, 
во всехъ сообщеніяхъ, общей номенклатуры товаровъ, утвержденной 



Министерством* Путей Сообщенія, только отчасти устранить указанную 
нами неправильность. При одинаковой номенклатуре во всѣхъ сообще-
ніяхъ будетъ удобнѣе находить тарифы, дѣйствующіе въ заграничныхъ 
и внутреннихъ сообщеніяхъ на различные товары. Н о однообразность 
номенклатуры, тѣмъ не менѣе,недастъникаких*сравненій р а з м ѣ р о в ъ 
провозныхъ пѣнъ въ сказанныхъ сообщеніяхъ. Для ясности таких* 
сравненій необходимо, чтобы не только номенклатура, но и классификация 
товаров* въ заграничныхъ и внутреннихъ сообщеніяхъ, за нѣкоторыми 
исключеніями, была одна и та же, и чтобы пониженія, допускаемая для 
иностранныхъ грузовъ, числились въ снепіальныхъ тарифахъ. Только 
при такомъ порядкѣ тарифы будутъ вполнѣ поддаваться контролю по 
существу. Порядок* этотъ, явно указывая соотношеніе провозныхъ 
пѣнъ во внутреннихъ и заграничныхъ сообщеніяхъ, самъ по себѣ 
устранит* такія тарифныя пониженія на иностранные грузы, которые 
могли бы быть сдѣланы по невнимательности, безъ предварительныхъ 
точныхъ справок* и соображеній. Здѣсь умѣстно замѣтить, что утвержден
ная Министерством* Путей Сообщенія общая номенклатура товаровъ 
для всѣхъ русских* желѣзныхъ дорогъ, по системѣ и способу изложенія 
ея, значительно отличается отъ номенклатуры таможеннаго тарифа. Такъ 
какъ желѣзнодорожная и таможенная статистика товаровъ не можетъ 
вестись иначе, как* согласно действующим* номенклатурамъ на эти 
товары, то, следовательно, въ результате статистика движенія товаров* 
но железным* дорогам* не будетъ соответствовать таможенной ста
тистике; а следовательно, данныя этихъ двух* статистикъ, как* это 
и существует* въ настоящее время, часто не будутъ поддаваться сравне-
ніямъ. М ы думаем*, что для сравненія действій таможенных* и железно
дорожных* тарифовъ, надлежало бы прежде всего установить более или 
менее однообразную номенклатуру товаров*, какъ для таможен*, такъ 
и для железных* дорог* и вести в* этихъ учліежденіяхъ более или менее 
однообразную статистику. 

Указывая на то, что пониженіе тарифовъ на иностранные грузы 
въ значительной степени вынуждается обстоятельствами, оть железныхъ 
дорогъ независящими, мы, тем* не менее, не станем* утверждать, что 
во всех* случаяхъ едглашеній съ заграничными перевозочными пред-
пріятіями всегда, въ должной мере, охранялся р у с с к і й интерес*,— 
хотя при ѳтомъ следует* иметь въ виду, что сравнительно слабая за
щита русскихъ интересов* въ ' сношеніяхъ съ иностранцами не пред
ставляетъ собою исключенія въ железнодорожном* двле. Это — общая 
наша участь, проявлявшаяся почти во всех* международных* трактатах* 
даже по вопросам* более важным*, нежели установленіе международных* 
же-лезнодорожных* тарифовъ. Поэтому мы не думаем*, чтобы сказанный 



интересъ заіііпщадся бы лучше, если бы соглашенія составлялись не 
представителями частныхъ обществъ подъ контролем* Правительства, 
а н е п о с р е д с т в е н н о представителями Правительства. Въ первом* 
случаѣ податливость, столь свойственная русскому характеру, когда дѣло 
идетъ о дѣлежѣ матеріальныхъ выгодъ, въ особенности если она вы
зывается преклонепіемъ передъ з а г р а н и ч н о г о а в т о р и т е т 
н о с т ь ю , умѣрялась и въ настоящее время весьма значительно уме
ряется личнымъ интересом*, ибо она бьетъ по карманамъ частныхъ 
липъ; во второмъ-же случаѣ, при отсутствіи личнаго интереса и ответ
ственности имъ вызываемой, когда стимулом* дѣйствіі является лишь 
о б щ е е р у с с к о е б л а г о , столь разнообразно даже въ высшихъ 
сферах* до настоящая времени понимаемое и такъ противупѳложно 
въ разное время проявлявшееся во многих* мѣропріятіяхъ, — сказанная 
податливость, как* мы думаемъ, удерживалась бы гораздо менѣе. Х а 
рактеръ нашихъ отношеній къ заграничным* дорогамъ, по установленію 
тарифовъ для международныхъ грузовъ, выясняется исторіей дѣла. Когда 
русскія дороги сомкнулись съ заграничными, то у насъ не было персо
нала знакомаго съ тарифными вопросами; у насъ не было и до настоящая 
времени почти нѣг* источников*, изъ которых* можно было бы на
учиться этому дѣлу, между тѣмъ какъ заграничныя дороги уже имѣли 
болѣе или менѣе подготовленный персоналъ, и там* тарифные вопросы 
уже обсуждались въ серьезной печати. Поэтому представители русскихъ 
дорогъ, даже въ тѣх* случаяхъ, когда они въ существѣ своемъ носили 
хотя и неоформленныя сгремленія къ отстаиванію русскихъ интересов*, 
при переговорах*, съ представителями заграничныхъ дорогъ буквально 
учились дѣлу, а потому, естественно, поддавались ихъ вліянію. Желавшіе 
пріобрѣсть знаніе изъ книг*—-неизбежно обращались къ заграничным* 
и преимущественно нѣмецкимъ источникам*, такъ какъ приходилось 
имѣть дѣло главнымъ образомъ съ дорогами, на которыхъ царит* нѣ,-
мецкій язык*. Изъ этих* источников* черпались отрывочная свѣдѣнія, 
различный частности, въ большинстве случаевъ касающіяся тарифной 
техники, конечно, мало сооттйтствуюпгія нашим* уеловіямъ. За границею, 
по крайией мерѣ, въ то время, также не было книг*, которыя бы въ 
о б щ е м * выясняли сущность тарифная дѣла—тѣ принципы, которые 
лежат* въ его основѣ. Пріобрѣтеніе различных* свѣдѣній техническая 
характера, касаюшдхся формы, а не существа, перепутали русскія по
нятая о тарифахъ. Это пріобрѣтеніе форм* безъ распознанія ихъ сущности, 
эта прямолинейность знаній, въ тарифномъ дѣлѣ, какъ и во многих*, 
других* сферах* знаній, принесло намъ едва-ли не болѣе вреда, нежели 
пользы. Оно выработало нѣкоторыхъ тарифныхъ дѣятелей, которые могут* 
составить въ часъ времени десять тарифныхъ таблиц* съ сотнями цифр* 
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по формулам* разстоянія, вѣса и объема и проч., практикуемых* за 
границею,—и стеснятся дать р а з у м н о е объясненіе основанія раз
мера одной изъ этихъ цифръ по существу. Лица, изучавшая математику, 
несомнѣнно наталкивались также на подобныхъ математиковъ, которые 
будутъ выводить одну изъ другой десятки формул* съ дифференциалами 
и интегралами, но если при одном* изъ умноженій вы попросите до
казать—почему именно пріемъ ими для сего употребляемый дает* пра
вильный результат*, они стѣснятся это сделать. Эта прямолинейность въ 
тарифныхъ знаніяхъ, основанная на доверіи к* формулам* безъ усилій 
распознать ихъ сущность, заразила не только некоторыхъ тарифныхъ 
техников*, но также и большинство тЬхъ, которые явились призванными и 
не призванными их* судьями. Чѣмъ, если не такою ограничен
ностью, пониманія дела, объясняется критика: такіе-то тарифы не
правильны потому, что они не находятся въ соответствіи съ раз-
стояніемъ, a такіе-го — потому, что они не находятся въ соответствіи съ 
весомъ или стоимость» товара и тому подобнымъ? Чем*, если не близо
рукою самоуверенностью, всегда сопровождающею незнаніе, объ
ясняются советы и проекты, основанные на месячном* знакомстве 
съ некоторыми заграничными тарифными брошюрами, предла
гавшими какъ общую панацею против* всѣх* тарифныхъ злоб* — л р и -
нятіе для всех* русскихъ дорогъ различных* произвольных* тарифныхъ 
формул*? Понятно, что при указанном* положеніи дѣла, не всегда въ 
соглашеніяхъ съ заграничными дорогами мог* соблюдаться, - должным* 
образомъ, интерес* доходности дорог*, a слѣдовательно, и казны. 
Представители заграничных* дорогъ на тарифныхъ конференциях* боль
шею частью предлагали разныя тарифный формулы, основанныя на 
различных* фикціяхъ, въ которыхъ, конечно, принимали участіе разстояніе, 
весь, объемъ,—большею частью такія формулы, которыя въ тех* или 
въ других* случаях*, въ томъ или другомъ объеме у них* действуют* 
или • составляют* результат* такихъ-то тарифныхъ работа, тамъ-то отпе
чатанных*,—и иногда простотою этихъ формул*, их* остроуміемъ, пра
вильностью теоретических* поетроеній на фиктивных* основаніяхъ, 
убеждали представителей русскихъ дорогъ въ ихъ целесообразности н 
даже научности, а потому понятно, что на подобныхъ формулах* иногда 
и строились международные тарифы. Понятно также, что подобгшя 
формулы, предложенная одною стороною съ пониманіемъ ихъ сущности 
и съ предвиденіемъ результатов*, которые отъ нихъ получатся, и при
нятия другою стороною безъ соблюденія этих* усдовій, иногда не были 
нам* полезны. Но мы должны сказать, что но мѣрѣ пріобретенія русскими 
дорогами все большей и большей опытности, выработавшей многих* зна
ющих* тарифныхъ деятелей, сношенія съ заграничными дорогами прини-
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маюгь характер* все бодѣе и бодѣе соотвѣтствующШ интересам* дорогъ и 
казны. Теперь уже входят* въ сущность дѣда и меньше увлекаются форму
лами. Н а предложенія со стороны представителей заграничныхъ дорогъ раз
личных* формул*, им* отвѣчаюгъ: „ м ы п р и з н а е м * т о л ь к о т у 
ф о р м у л у , к о т о р а я д а е т * н а м * я а і б о і ь ш і я в ы г о д ы " . 
Понятно, что такой отвѣтъ самый правильный. М ы далеки оть того, чтобы 
проповѣдывать несоотвѣтствующія отношенія къ заграничнымъ дорогамъ. 
Мы отлично понимаем*, что чѣмъ дружественнее эти отношенія, тѣмъ 
болѣе выгодъ изъ этого могутъ извлечь обѣ стороны, а следовательно, 
доходность русскихъ дорог* и казны. Но лучшая и действительная дружба 
основывается на р а в н о п р а в н о с т и и с а м о с т о я т е л ь н о с т и . 
Н е может* существовать истинной дружбы между хозяином* и его при
казчиком*. М ы также емѣемъ думать, что самостоятельность и равно-
лравіе,' при разумном* пониманіи взаимности интересов* и истинном* 
желаніи ихъ процвѣтанія, представляют* собою в с е т о , чего желают* 
при сношеніяхъ съ заграничными дорогами п о ч т е н н ы е ихъ пред
ставители. 

Достоин* вниманія тотъ факт*, что, въ то время, когда вопросъ 
о дешевизнѣ тарифовъ на иностранные товары обращаетъ на себя вни-
маніе даже офиціальныхъ органовъ, иногда возможный, по условіямъ 
спроса и нредложенія, повышенія провозныхъ пѣнъ на эти товары огра
ничиваются высшими тарифными нормами, установленными законопо-
ложеніями. Казалось бы, что, въ особенности для иностранныхъ между
народных* грузовъ, уже нѣтъ никакой надобности въ высшихъ тарифных* 
нормахъ. Впрочем*, эти предѣльныя нормы и для международных* гру
зовъ, слѣдующихъ изъ Росеіи, также имѣют* часто послѣдствіемъ умень
шение доходности русскихъ дорогъ. въ пользу иностранныхъ дорогъ и 
пароходствъ. Положим*, напримѣръ, что изъ какого-либо мѣста Имперіи А 
желают* отправить грузъ за границу въ пункт* Б , и что условія спроса 
и предложения дозволяютъ назначить провозную плату въ 40 коп. съ 
пуда. Изъ этихъ 40 коп., сообразно условіямъ коммерческой справедли
вости, стороны соглашаются, чтобы 20 коп. поступили въ пользу русскихъ 
дорогъ, а 20 въ пользу иностранныхъ перевозочных* предпріятій. Но 
часто случается, что предѣльныя тарифныя нормы не дозволяют* рус
скимъ дорогамъ взять бодѣе 15 коп. и такимъ образомъ онѣ теряют* 
5 коп. только вслѣдствіе существования высшихъ тарифныхъ нормъ, и эти 
5 копѣекъ могутъ и л и въ пользу иностранныхъ перевозочных* пред-
пріятій. Возьмем* другой примѣръ и предположим*-, что какой-либо грузъ 
изъ пункта Имлеріи А , лежащаго около іралицы (Кишинев*), можетъ 
дойти до иностраннаго пункта Б (Галань ) , преимущественно по русскимъ 
дорогамъ черезъ (Бендеры), или же преимущественно по иностранным* 
(через* Я с с ы ) . Русскимъ дорогамъ въ такомъ случае приходитея вести 



конкурренцію съ иностранными дорогами, и иногда эта конкурренція мо
жетъ сделаться невозможною потому, что высшія тарифный нормы огра
ничивают* провозную плату по наименьшему протяженію русскихъ дорога 
(черезъ Я с с ы ) , или же приходится, ради конкурренціи иностранных* 
дорогъ (по существу дѣла легко устранимой), сильно понижать русскіе 
тарифы по наибольшему протяженію (черезъ Вендеры). Подобныя, весьма 
неблагонріятныя для русских* интересов*, явленія встречаются на 
практике очень часто. Мы укажем* хотя на одно изъ нихъ. До соединения 
русской сѣти желѣзныхъ дорогъ с* румынской въ Унгенахъ (20 верстъ 
отъ Яссъ) хлѣбъ, производимый въ Румыніи, не экспортировался въ 
западно-евронейскія государства черезъ Россію. Онъ шел* преимущест
венно или черезъ румынскіе порты — Галацъ и Браиловъ, или по же
лезным* дорогамъ, при посредствѣ Австріи, черезъ Лембергъ. Когда 
состоялось сказанное соединеніе, русская желѣзная дорога начала при
нимать мѣры, чтобы вызвать экспорт* румынскаго хлѣба черезъ Россію. 
Мѣры эти 'привели къ соответствующим* результатам*. Румынія въ 
нослѣдніе годы передавала ежегодно въ Россію, преимущественно для 
экспорта черезъ Одессу, до 1,700,000 пудовъ хлеба. Результаты эти могли 
быть достигнуты только сильнымъ пониженіемъ тарифовъ на русской 
дороге, доходящих* до Уио — У 8 0 коп. съ пуда и версты, ибо румынскія 
дороги, которым* выгоднее возить хлеб* по длиннейшим* направленіямъ 
къ Галацу и Лембергу, повышали свои тарифы по направленію къ 
Унтенамъ и дошли до У 1 8 коп. съ пуда и вереты. Одновременно ру
мынская дороги старались привлечь хлеб* изъ Бессарабіи по направленію 
къ Галацу и Лембергу, въ ущерб* Одесскому экспорту и интересамъ 
русской дороги, которой выгоднее возить хлебъ изъ Бессарабіи въ Одессу 
и по другим* длиннейшим* направленіям*, нежели по направленію через* 
Яссы. Русская дорога не могла препятствовать этим* попыткам* ру
мынских* дорогъ, такъ какъ въ то время, когда тарифы румынских* 
дорогъ—для хлеба, идущаго въ Россію, дошли до х / 1 6 коп. съ пуда ш 
версты,—русская дорога, согласно выспшмъ тарифным* нормам*, обя
зательным* по Уставу, не могла держать на хлебъ, идущій въ Румынію, 
тарифы выше 1 / 2 І коп. съ пуда и версты. Но такъ какъ эти попытки 
румынских* дорогъ все-таки не увенчались успехом*, благодаря со
лидным* связям* бессарабских* производителей съ одесскими экспор
терами, более благопріятнымъ ценам* на хлеб* въ Одессе, а также зна
чительно лучшей организации русской железной дороги, сравнительно съ 
румынскими, почему ежегодный переход* бессарабскаго хлеба въ Р у -
мынію достиг* только 140,000 пуд., а въ последніе годы уменьшился 
до 40,000,—то румынскія дороги в* 1884 году поставили русской дороге 
следующій ультиматум*: „устройте такіе тарифы, чтобы ваш* хлебъ 
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экспортировался черезъ Румынію, чтобы австрійскіе и прочіе грузы 
южной части Европы, шли въ южную Россію не черезъ Австрію, какъ 
они идутъ ныігѣ, но также транзитом* черезъ Румынію, дайте намъ еще 
другія льготы (напримѣръ, крайне дешевое пользованіе русскими вагонами 
на линіи Унгены - Яссы) ; — въ противном* случаѣ мы еще болѣе за
трудним* движение румынскаго хлѣба по направленію къ Росеіи еще 
большим* повышеніемъ наших* тарифовъ, понизимъ наши транзитные 
тарифы на австрійскіе и другіе заграничные грузы по пути черезъ 
Унгены так*, чтобы заставить вас* понизить ваши тарифы на тѣ же 
грузы по вашему длиннѣйшему направлению, идущими от* австрійскон 
границы черезъ Волочискъ; наконец*, еще больше понизим* наши та
рифы на русскій хлѣбъ, для привлеченія его экспорта черезъ Румынію". 
Румыдскія дороги все это сдѣлать въ состояніи, такъ как* тѣ изъ них*, 
которыя ѳксплоатируются частными обществадш, имѣют* предѣльныя 
тарифныя нормы несравненно выше наших*, a тѣ, которыя эксплоати-
руются казною, хотя и руководствуются тѣми-же нормами частных* 
обществ*, но онѣ для них* необязательны. Русская-же дорога, связанная 
высшими нормами, не может* дать соотвѣтствующій отпор* подобным* 
претензіям*. Она не можетъ повысить свои тарифы на хлѣбъ къ Унгенамъ 
выше предѣлйной нормы въ у м коп., по которой хлѣбъ перевозится 
и нынѣ; она не можетъ, надлежащимъ повышеніемъ тарифовъ на ино
странные грузы изъ Унгенъ, анулировать пониженіе румынскими до
рогами своих* транзитныхъ тарифовъ на иностранные грузы, -и поэтому 
можетъ защищать интересы своих* длиннѣйшихъ направленій только 
сильным* пониженіемъ тарифов* по этим* направленіямъ. Въ ре
зультат* одесскій экспорт* можетъ лишиться румынских* хлѣбныхъ 
грузовъ, и гарантированная желѣзная дорога потерши* значительные 
денежные убытки, которые въ данном* случаѣ ЦЕЛИКОМ* уплатить 
казна — или, что все равно, плательщики податей. Н а основаніи изло-
женнаго, мы вправѣ утверждать, ч т о в ы с ш і я т а р и ф н ы я н о р м ы 
р у с с к и х ъ д о р о г ъ в о о б щ е д л я м е ж д у н а р о д н ы х * г р у -
з о в ъ, т. е. следующих* за границу пли изъ-за границы, большею частью 
с л у ж а т ъ в о в с е н е р у с с к и м ъ и н т е р е с а м ъ . 

Кроме вопроса о покровительстве желѣзнодорожными тарифами 
отечественному производству, въ послѣдніе годы начали говорить о та
комъ же покровительстве русскимъ портам*, то есть, о вспоможеніи же
лезнодорожными тарифами русекимъ портам* конкуррироватъ съ на-
иравленіями через* сухопутную границу. Мы должны признаться, что въ 
такой тенденпіи, вѣроятно, во многом* оенованлой на недоразумѣніи, 
видимъ, во всяком* случаѣ, пререличеніе важности вопроса. Мы по
лагаем*, что многіе, говоря о необходимости покровительства русским* 
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портамъ, думают*, что эхимъ дутемъ протежируется русское производство, 
или, по крайней мѣрѣ, интересы руеекаго торговаго флота. Но, въ 
действительности, дѣло преимущественно сводится на покровительство 
портовымъ фирмамъ, занимающимся торговлею, большею частью, на ко-
мисеіонерскихъ основаніяхъ и при томъ часто фирмамъ иностраннымъ. 
Нѣкоторыя же иностранныя портовыя фирмы, какъ мы можемъ указать 
на примѣры, проповѣдуя о необходимости покровительства русскому порту 
до наживы капиталовъ, затѣмъ удаляются во-свояси. 

Что вопросъ о покровительстве русскимъ портамъ совсѣмъ не 
означаетъ покровительства русскимъ товарамъ,—это ясно само собою, 
такъ какъ иностранные грузы проникаютъ въ Россію не только черезъ 
сухопутную границу, но и черезъ русскіе порты. Напротив*, можно думать, 
что покровительство русскимъ портамъ представляет* собою, при на-
стоящемъ положеніи внѣшней торговли, косвенное покровительство ввозу 
иностранныхъ товаровъ, а следовательно, можетъ привести къ стѣсненію 
руеекаго производства. 

М ы указали, что около 7 0 % ввоза иностранныхъ товаровъ (по 
европейской границе) совершается черезъ русскіе порты. Если же при
нять во вннманіе, что некоторые товары изъ месть, лежащих* около 
сухопутной границы, не могутъ ввозиться иначе, какъ сухимъ путемъ, 
и что ввоз* государствъ, соприкасающихся съ этой границей, прибли
зительно, на 1 0 % более общаго ввоза по сухопутной границе,—то, можно 
сказать, что иностранные товары, которые, сообразно стоимости провоза, 
могли бы къ нам* следовать черезъ сухопутную границу или черезъ 
порты, почти всецело ввозятся въ Россію черезъ эти последніе. Это 
явленіе имеет* основаніе въ томъ, что пароходы, приходя въ порты за 
русскими громоздкими товарами и привозя съ собою иностранные, менее 
громоздкіе предметы, всегда имеют* много свободнаго места, попод-
няемаго балластом*, а потому, при шнкурренціи, могутъ весьма сильно 
понижать свои тарифы на привозъ иностранныхъ продуктовъ. Паро-
ходныя компаніи этими пониженіями на чужеземные грузы увлекли и 
железныя дороги, примыкающія къ портамъ. Известно, что самыя низкія 
провозныя цены желѣзныхъ дорог* на иностранные грузы, большею 
частью, • заключаются въ такъ называемыхъ,—заморских* тарифахъ, 
которые содержать въ себе какъ фрахта пароходствъ, так* и русских* 
железных* дорогъ отъ иностранныхъ портов* до русских* внутреннихъ 
рынков*. Тарифы эти въ Россіи впервые были созданы дорогами, при
легающими къ Валтійскимъ портамъ. До каких* размер*, при необхо
димости, можетъ доходить пониженіе пароходных* фрахтовъ, ясно из* 
того, что иностранные пароходы привозят* въ русскіе европейскіе порты 
балласту о к о л о 4 0 % о б щ е й н а г р у з к и , и потому, вместо этого 
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балласта ( о к о л о 1 0 0 м и л л і о н о в * п у д о в ъ 1 ) , имъ выгодно 
привозить товары хотя бы почти даром*. Съ увеличеніемъ отправки изъ 
портовъ, число судовъ, туда прибываюшдхъ, будетъ пропорционально уве
личиваться, a вмѣстѣ съ тѣмъ будетъ увеличиваться количество балд аста, 
ими привозимаго, иначе говоря, подъ вліяніемъ конкурренціи, могуть 
постоянно понижаться фрахты на привозимые изъ-за границы въ русскіе 
порты иностранные товары. Вѣдь не даромъ же до 1868 года, т. е. до 
времени усиленная господства въ средѣ вліятельныхъ сферъ тенденцій 
къ свободѣ внѣшней торговли, у насъ дѣйствовала система разностныхъ 
(дифференціальныхъ) таможенных* пошлинъ, въ силу которой пошлины 
съ морского ввоза были в ы ш е , нежели съ сухопутная. Уничтоженіе си
стемы разностныхъ пошлинъ чрезвычайно усилило доступ* иностранных* 
товаровъ вглубь Россіи, по далеко врѣзьшагощимся въ наш* материк* 
морям*, значительно уменьшило вліяніе железнодорожных* тарифов* 
па пѣну иностранных* продуктов* в* русскихъ рынках* и сократило 
для 7 0 % изъ нихъ разстояніе перевозки по русскимъ жедѣзнымъ до
рогам*, въ пользу перевозки морским* путемъ, преимущественно на ино
странных* судах*. Антипокровительственное значеніе этой мѣры усугу
билось еще сильным* пониженіемъ за послѣднія десять лѣтъ морских* 
фрахтовъ, вслѣдствіе крайне возросшей конкурренпіи, въ зависимости 
от* увеличенія торговая флота большинства государств*. 

Итак*, покровительство русскимъ портам* совсѣмъ не выражает* 
собою покровительства отечественному производству. Можно скорѣе думать, 
что такое покровительство будетъ оказывать извѣстное вліяніе на об
легчение ввоза иностранных* продуктов*, а следовательно, и на стѣсненіе 
р у с с к а я производства. 

Посмотрим* теперь: протежированіе русскихъ портовъ железнодо
рожными тарифами — выражаетъ ли собою покровительство русскому 
флоту? Въ 1876 году численность флота главных* европейских* держав* 
была такова : 2 ) 

Число судовъ Вмѣетимость въ 
въ тыеячахъ. тыеячахъ тоннъ. 

Соединеннаго Королевства 25.5 6190. 
Италіи 20 1032. 
Норвегіи . ' 7.5 1242. 
Франціи 6 896. 
Германіи 4.6 1068. 
Р о с с і и 3.5 530. 

' ) Суда нагружаются баллаетомъ съ цѣлью увѳличенія ихъ вѣеа, для придания 
имъ надлежащей устойчивости. 

2 ) Сравнительная Статистика Россіи Янеона 1878 г. 
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Затѣмъ, изъ отчетов*, публикуемых* Министерством* Финансовъ, 
видно, что на р у с с к и х ъ судах* привозится въ русскіе европейскіе 
порты около 1 5 % , а вывозится около 1 1 % в с е г о к о л и ч е с т в а 
г р у з а , п р и в о з и м а г о и л и в ы в о з и м а г о и з ъ т ѣ х ъ ~ ж е 
п о р т о в * н а с у д а х * , к а к ъ р у с с к и х * , т а к ъ и и н о 
с т р а н н ы х ъ . 

Изъ приведенных* данных*, очевидно, слѣдуетъ, что, покрови
тельствуя железнодорожными тарифами русским* портам* съ цѣльго покро
вительства русскому флоту, будутъ въ действительности протежировать, 
главнымъ образомъ, флот* иностранный. Иногда говорят*: потому 
именно, что нынѣ русекій торговый флот*, сравнительно ничтожен*,—и 
нужно покровительствовать железнодорожными тарифами русским* 
портам*, такъ какъ тогда разовьется и флот*. Такое разсужденіе равно
сильно предположен!© наивнаго хозяина, который вообразил* бы, что, 
увеличивая количество земли.подъ посев*, но не производя самаго по
сева, можно увеличить количество сбора плодов*. Для развитія русскаго 
торговаго флота необходимы покровительственный меры, направленныя 
н е п о с р е д с т в е н н о н а ѳ т о т ъ флот*, а не вообще на судо
ходство, какъ русское, так* и иностранное. Всякое покровительство 
флоту в о о б щ е , понятно, будетъ благопріятнее действовать на развитіе 
окрепшаго иностранная судоходства, нежели на пропвѣтаніе русскаго 
флота, находящаяся въ первичном* фазисѣ своего развитія. Исторіи 
извѣстно, какими именно покровительственными меропріятіями Кромвелдь 
и Кольбер* развили свои отечественный морскія силы. Н о международные 
торговые трактаты устраняют* для Росеіл испытанный на западе путь 
къ развитію флота. Составленные, вероятно, подъ вліяніемъ ученій ман
честерской школы, трактаты эти не допускают* въ системѣ русскихъ 
пошлин* и податей никаких* преимуществ* русскому флагу перед* ино
странным* и предоставляют* младенчески руескій флот* свободной 
борьбе- съ созревшим* чужеземным* судоходством*. Вот*, напримѣръ, 
соответствующая статьи изъ трактата Россіи съ Великобританіей о тор
говле и морепдаваніи, статьи, которыя, приблизительно въ томъ-же 
видѣ, повторяются и въ трактатах* съ другими государствами: *) 

С т а т ь я V . „Всякаго рода товары и предметы торговли, про-
изведенія земли или промышленности, какъ Государства и 'владеній 
Е г о В е л и ч е с т в а И м п е р а т о р а Всероссійскаго, так* и всякой 
другой страны, нынѣ дозволенные или которые впредь будут* дозволены 
къ привозу въ порты Соединеннаго Королевства Великобританіи и 

*) Собраніе ныиѣ дѣйствующвхъ торговыхъ трактатов! Россіи съ иностран
ными державами Граціанекаго. 1877 г. 
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Ирландіи и его владѣній на Великобританских* судахъ, будутъ равным* 
образомъ дозволены къ привозу туда наРоссійскихъ судахъ, не платя иныхъ 
или болыпихъ пошлинъ, подъ каким* бы то ни было наименованіемъ, 
кромѣ тѣхъ, какія взимались бы, еслибъ ѳти товары и предметы тор
говли были привезены на Великобританских* судахъ; и взаимно веякаго 
рода товары и предметы торговли, произведенія земли или промышлен
ности, как* Соединеннаго Королевства Великобританіи и Ирландіи н его 
владѣніп, такъ и всякой другой страны, нынѣ дозволенные иди которые 
впредь будутъ дозволены къ привозу въ порты Государства и владѣній 
Е г о В е л и ч е с т в а И м п е р а т о р а Всероссійскаго на Россійскихъ 
судахъ, будут* равным* образомъ дозволены къ привозу туда на Велико-
британскихъ судахъ, безъ платежа иныхъ или больших* пошлинъ, п о д ъ 
к а к и м ъ б ы т о н и б ы л о н а и м е н о в а н і е м ъ , к р о м ѣ 
т ѣ х ъ , к а к і я в з и м а л и с ь б ы , . е с л и б ъ э т и т о в а р ы и 
п р е д м е т ы т о р г о в л и б ы л и п р и в е з е н ы н а Р о с с і й -
с к и х ъ с у д а х ъ . Это взаимное равенство будетъ соблюдаемо не
зависимо отъ того, изъ какого мѣста товары или предметы торговли 
привозятся, прямо ли изъ мѣста ихъ происхожденія или изъ какой-либо 
другой страны. Равным* образомъ будетъ соблюдаться совершенное 
равенство относительно вывоза, такъ что, при вывозѣ какого-либо пред
мета, нынѣ дозволеннаго или который впредь будетъ дозволен* къ 
вывозу въ Государстве п во владѣніяхъ каждой изъ обѣихъ высокихъ 
договаривающихся Сторонъ, будутъ взиматься одинаковый вывозныя 
пошлины и предоставляться одинаковый преміи и возвраты пошлинъ, 
безъ различія, будетъ ли вывозъ оныхъ производиться на Россійских* 
или на Великобританских* судахъ и куда бы оные ни назначались, 
въ порт* ли другой договаривающейся стороны или въ порть какой-либо 
иной державы". 

С т а т ь я V I . „ В ъ портахъ одной изъ договаривающихся Держав* 
не будетъ налагаться на суда другой никакихъ ластовых*, портовых*, 
лоцманских*, маячных*, карантинных*, ниже других* подобных* или 
соответственных* пошлинъ, какого бы то ни было рода или подъ кажимъ 
бы то ни было наименованіемъ, взимаемых* отъ имени или въ пользу 
правительства, должностньіхъ или частных* липъ, цехов* или какихъ-
либо учрежденій, которыя не налагались бы равнымъ образомъ и при 
одинаковых* условіяхъ на гуземныя суда вообще, такъ как* намереніе 
обѣихъ высокихъ договаривающихся Сторонъ состоит* въ томъ, чтобы, 
з а и с к л ю ч е н і е м ъ н е к о т о р ы х ъ м е с т н ы х ъ и з ъ я т і й , 
к о т о р ы м и п о л ь з у е т с я с ъ д а в н я г о в р е м е н и м о р е -
п л а в а н і е н е к о т о р ы х * п о р т о в * С о е д и н е н н а г о К о -



р о л е в с т в а В е л и к о б р и т а н и и и И р л а н д і и, въ обоюдных* 
ихъ Государствахъ и владѣніяхъ не существовало относительно вышеуно-
мянутьгхъ пошлинъ никакой привилегіи и никакого преимущества, бла-
гонріятетвующаго исключительно туземному флагу, во вредъ флагу 
другой договаривающейся Стороны. Это равенство будетъ взаимно при
меняться къ обоюдным* судамъ безъ раздичія порта или мѣста, откуда 
они приходять и ихъ назначенія при отплытіи". 

С т а т ь я Ѵ П . „ В о всем*, что касается размѣщенія, нагрузки и 
разгрузки судовъ въ портахъ, бассейнах*, докахъ, на рейдахъ или въ 
р е к а х * обѣихъ Государств*, не будетъ предоставляемо туземнымъ судамъ 
никакихъ преимуществъ, которыя не были бы равныыъ образомъ пре
доставлены судамъ другого Государства, такъ какъ намѣреніе высоких* 
договаривающихся Сторонъ заключается въ томъ, чтобы и въ этомъ 
отношеніи обоюдныя ихъ суда только пользовались совершенным* 
равенетвомъ". 

Очевидно, что составители трактатов* исходили изъ высшихъ 
начал* равноправности, допуская фикцію, что силы обѣихъ сторон* 
равны. П р и таком* положеніи вещей, покровительство портов* железно
дорожными тарифами равносильно субсидированію главным* образомъ 
иностранваго флота доходностью русскихъ дорогъ, пли, иначе говоря, 
податями, служащими источником* къ ежегодному покрытію желѣзно-
дорожнаго дефицита. Такое покровительство имѣло бы еще какое-либо 
оправданіе, если бы оно относилось къ тарифамъ на грузы, перевозимые 
исключительно русскими судами. Но условія торговли, въ громадном* 
большинстве случаевъ, технически не допускают* такого устройства 
тарифовъ. Дѣйствующіе нынѣ прямые заморскіе тарифы, черезъ русскіе 
балтіаскіе порты, съ п о н и ж е н н ы м и железнодорожными провозными 
платами, къ сожаление, устроены исключительно с ъ и н о с т р а н н ы м и 
пароходетвамн. Во всяком* же случае, устройство прямых* тарифовъ 
съ пониженными железнодорожными фрахтами д л я р у с с к а г о су
доходства, сравнительно с* тѣми мерами, которыя действительно могли 
бы развить русскій торговый флогь, представляло бы собою каплю в * 
стакавА воды. Итак*, покровительство железнодорожными тарифами 
русских* портов* не выражает* также протежированія русскому флоту. 
Следовательно, в* действительности, оно преимущественно выражало бы 
собою только непосредственное покровительство портовым* торговым* 
фирмам*, в* томъ числе и фирмам* иностранным*. Н о почему эти фирмы 
заслуживают* болыпаго поощренія, нежели купцы и вообще лица, за
интересованные въ торговле черезъ сухопутную гралицу? Почему ради 
барышей этихъ фирмъ СТЕСНЯТЬ русскихъ прчжзіюдителей или потре
бителей въ нанравленіи своих* продуктовъ по тем* путям*, которые для 
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них* оказываются наиболѣе выгодными?.. Иногда говорить, что поопгреніе 
движенія грузовъ черезъ русскіе порты необходимо для того, чтобы 
увеличить населеніе портовыхъ городовъ,—создать болыпіе города. М ы 
думаемъ, что искусственное привлечете рабочаго люда въ порты,—что рав
носильно созданію портовыхъ пролетаріевъ—рабочихъ,—едва-ли, въ какой 
бы то ни было степени, можетъ входить въ планъ благоразумныхъ мѣропрія-
тій. Имѣя возможность надѣлять населеніе землею, мы должны бы были 
избѣгать разводить матеріалъ, обыкновенно легко воспринимающій и 
воспроизводящій антиобщественныя стремленія. Точно такъ мы не 
видимь никакой пользы для общаго блага в ъ и с к у с с т в е н н о м ъ 
разведеніи въ Россіи городовъ и размноженіи городского населенія. 
Если же движеніе грузовъ черезъ русскіе порты даетъ средства къ про
питанию извѣстнаго числа населешя, то движете тѣхъ-же грузовъ по 
длиннѣйпгимъ путямъ черезъ сухопутную границу, даетъ такое-же про-
питаніе едва-ли еще не большему числу линь къ нему причастных*. 
Такимъ образомъ, мы думаемъ, что, п р и н а с т о я щ е м ! п о л о 
ж е н а д ѣ л а , —• покровительство русскихъ портовъ желѣзнодорожными 
тарифами представляло бы собою непроизводительное выбрасываніе 
денегъ, и преимущественно изъ кармана государственной казны. 

Мы прежде видѣли, что, при возможности направленія грузовъ по 
различным* путямъ, на основаніи принципа, сохраненія при конкуррен-
піяхъ хозяйственных* силъ страны, желательно бы было направлять 
грузы по тѣмъ путямъ, которые даютъ государству наибольшій чистый 
доходъ. Если направлять грузы къ русскимъ портамъ, то этотъ принцип* 
во многихъ случаяхъ будетъ нарушен*, и дефицит*, оть того проиехо-
дящій, будет* покрываться, главным* образомъ, платежами казны по 
гарантіи желѣзнодорожных* акцій и облигацій. Дефицит* этотъ будетъ 
далеко не незначительный,—во всякомъ случаѣ, милліонный, ибо, вслѣд-
ствіе очертанія наших* европейскихъ гранипъ, разстоянія къ сухо
путным* границам*, вообще говоря, длиннѣе, нежели къ морским*. 
А потому, если уже допускать насильственное привлечете грузовъ въ 
том* или другом* направленіи, устраняя дѣйствіе силы конкурренціи, 
то, съ точки зрѣнія интересов* государственной казны, руководствуясь 
првзлгдпом* сохраненія хозяйственных* сил*, надлежало бы во многихъ 
случаяхъ стараться уменьшить движеніе къ портамъ въ пользу на-
нравленія къ сухопутной границѣ. 

Итакъ, мы признаем*, что желѣзнодорожные тарифы должны 
покровительствовать отечественному производству; но имѣя въ виду 
громадным приплаты государственной казны по ѳксплоатаціи желѣзныхъ 
дорог*,—думаемъ, что этотъ вопросъ не можетъ получить желательна» 
раввитія въ ближайшем* будущем*. П о нашему глубокому убѣжденш, 
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современное положеніе железнодорожная вопроса въ Россіи, прежде 
всего и главнымъ образомъ требуетъ принятія разумных* мѣръ къ 
устраненію желѣзнодорожнаго дефицита, а следовательно, къ поднятію 
доходности дорогъ и къ уменыпенію ихъ расходов*. Уменыпеніе этого 
дефицита можетъ значительно повліять на улучшеніе нашего финансовая 
цоложенія, а следовательно, на поправленіе нашего курса. В ъ свою 
очередь, съ постепеннымъ исправленіемъ курса, будетъ удешевляться 
еооруженіе новыхъ дорогъ и ѳксплоатація сущеетвующихъ и уменьшаться 
тяжесть, лежащая ньгяѣ на дорогахъ по уплатѣ процентовъ и погалшній 
на м е т а л л и ч е с к і я облигации и акціи. Когда мы уравновѣсимъ 
нашъ железнодорожный государственный бадансъ, тогда железнодо
рожному делу откроется широкая перспектива. Тогда будетъ возможно 
разсчитывать на энергическое сооруженіе новыхъ железныхъ дорогъ, 
въ особенности въ богатейших* и обширвейшихъ нашихъ владеніяхъ, 
которыя безъ такихъ дорогъ, соединяющих* ихъ съ торговыми центрами 
Европейской Россіи, находятся въ паралитическом* состояніи и не 
производят* десятой доли тех* богатств*, которыя они могли бы про
изводить. Тогда получится возможность энергически двинуть вопросъ 
о сооруженіи подъездных* путей, безъ которыхъ такъ сильно тормозится 
развитіе торговли и промышленности. Дальнейшее развитіе сети русскихъ 
дорогъ окажетъ, въ свою очередь, значительное вліяніе на поднятіе до
ходности всей сети и принесет* несомненно гораздо более существенной 
пользы промышленности и торговле, нежели ' покровительство железно
дорожными тарифами отечественному производству на существующей 
сети, безъ ея усовершенствованія и необходимая развитія. Когда 
железныя дороги будутъ жить на свой счет*, а не питаться податями, 
собираемыми преимущественно съ относительно неимущей массы народа, 
тогда можетъ выступить на очередь, во всем* своем* объеме, не только 
вопросъ о покровительстве железнодорожными тарифами отечественному 
производству, но еще гораздо более важный и, можно думать, более 
неотложный вопрос*,—о покровительстве железнодорожными тарифами 
неимущим* классам*, т. е. о пониженна тарифовъ для передвиженія 
беднейпгихъ, а также о пониженіи тарифовъ на все продукты, со
ставляющее предмет* первой необходимости для массы населенія. Нельзя, 
между прочим*, не отметить здѣсь того замечательная явленія, слу
ж а щ а я характеристическим* указаніемъ на то, чьи голоса у насъ более 
в с е я ратуют* за реформы въ железнодорожных* тарифах*, что первый 
вопросъ о покровительстве тарифами русскому производству возбужда
ется въ прессе и различныхъ общественных* собраніях* довольно 
часто, между тем* как* второй (о покровительстве беднѣйшей массе 
населенія) до настоящаго времени интересовал* преимущественно только 



правительственные органы, которые и сдѣлали нѣсколько попьыокъ 
къ возложенію на желѣзвыя дороги обязанностей по пониженно та
рифовъ на предметы первой необходимости. Н о пока желѣзныя дороги 
даютъ дефициты, то врядь-лп возможно рассчитывать этими дефицитами 
покровительствовать въ широкихъ размѣрахъ отечественной промышлен
ности и торговлѣ, и въ особенности такой, какъ, напримѣръ, сахарные 
заводы, многіе желѣзные заводы и мануфактурныя фабрики, дающія 
уже и теперь отъ 10 до 50 процентовъ дивиденда въ годъ. 

Этнмъ мы оканчиваемъ разсмотрѣніе, въ главныхъ чертахъ, пре-
дѣловъ необходимая, при настоящемъ положеніи желѣзнодорожнаго 
дѣла въ Россіи, государственнаго вмѣшательства въ тарифную область. 
Само собою разумѣется, что эти предѣлы должны расширяться или 
съуживаться сообразно обстоятельствамъ времени и мѣста. 

§ 9. Общія соображенія о казенной ѳксплоатаціи желѣзныхъ до
рогъ въ Россіи и по поводу мнѣнія о необходимости немедлетшго во-
дворенгя этого рода жсплоатаціи на русской сѣти желѣзныхъ дорогъ, 
Сужденгя газеты <Русъ>. Направленіе, которое должны принять же
лезнодорожные тарифы при казенной эксплоатаціи. 

Для лредставленія тарифнаго дѣла во всемъ его объемѣ, намъ 
слѣдуетъ еще выяснить вопросъ: какое направленіе должны бы были 
принять желѣзнодорожные тарифы, въ интересахъ общаго блага, при 
эксплоатаціи русскихъ желѣзныхъ дорогъ казною? Чтобы дать на этотъ 
вопросъ отвѣтъ, который бы не могъ возбуждать недоразумѣній,—намъ 
приходится ранѣе коснуться другого вопроса: полезна-ли казенная 
эксплоатація желѣзныхъ дорогъ въ Россіи? 

Мы, русскіе, при рѣшеніи вопросовъ, касающихся нашего обще-
житія, любимъ ссылаться на примѣры и источники западныхъ госу-
дарствъ. Подобныя ссылки, конечно, полезны, если только, представляя 
какое либо явленіе, выяеняютъ причинную связь его съ другими явле-
ніями; если, приводя мнѣніе какого-либо лица, котораго лризнаюгь 
авторитетомъ, выяеняютъ мотивы этого мнѣнія и аргументацію, на ко
торой оно основано, если, однимъ словомъ, представляя какой-либо 
фактъ, уясняютъ причинный смыелъ его, причинную его сущность. Тогда 
имѣется большая пли меньшая возможность оцѣнить применимость 
даннаго факта, извѣстной мѣры, принятой въ какой-либо странѣ, къ 
нашей жизни, по сравненію совокупности всей обстановки дѣла, всѣхъ 
условій, находящихся въ причинной связи съ даннымъ фактомъ, или 
данной мѣрой, съ нашими условіямн, съ характеромъ нашего государ
ственнаго и общественнаго строя. Тогда ссылка на заладь—неравно-. 
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сильна приглашению къ неразумному подражал ііо, а является одною пзъ 
данныхъ для разумнаго обсужденія дѣла. Совокупность, такимъ образомъ, 
освѣщенннхъ данныхъ—послѣ оцѣнки явленій, ихъ вызвавшихъ, по 
сравненію съ нашими условіями, можетъ имѣть нѣ которое значеніе при 
опредѣленіи направленія нашего поведения въ той или другой отрасли 
общежитія. Очевидно, что нельзя лечить двухъ больных*, хотя со 
схожими болѣзненными явленіями,—одинаковыми лекарствами, и что 
необходимо ранѣе опредѣлить сущность ихъ болѣзней, почву, на ко
торой онѣ основываются, т. е. изучить и принять во вниманіе организмы 
яаціентовъ. Все это очень элементарно. Н о всѣ элементарная вещи легко 
понимаются,— за то часто не служатъ руководством* при совершеніи 
дѣйствій, т. е. понимаются абстрактно', но не исполняются въ жизни. 
Если бы всѣ элементарная понятія исполнялись.—то какого нравствеп-
иаго и матеріальнаго прогресса уже достигло бы человѣчество! Чело
веческое пониманіе ушло значительно вперед* сравнительно съ пове-
деніемъ. Хотя ранѣе сказанное—очень элементарно, но мы, русскіе, въ 
особенности склонны не руководствоваться этою элементарностью. Мы 
привыкли не воспроизводить жизнь, изучая и принимая во вниманіе 
теченіе западной жизни,—а строить ее, копируя самые факты изъ жизни 
то одного, то другого западная государства, даже часто безъ изученія 
ея теченія. Отъ этого происходить паше умственное п житейское ша
тайте между различными теоріями, между противоположными теченіями, 
между противоположными сужденіями, дѣйствіями и мѣропріятіями. Это 
шатаніе выражается не только въ сферахъ умственной и нравственной 
жизни, но также п въ матеріалыіой. Ради однихъ западных* ученій мы 
становимся на путь свободная обмѣна, убивая нѣкоторыя отрасли 
промышленности; затѣмъ, ради других* ученій, мы силимся возродить 
эти промышленности путемъ усиленнаго покровительства; ради однихъ 
западныхъ примѣровъ, мы убиваем* мелкое винокуреніе и монополизируем* 
его въ руках* капиталистов*, затѣмъ, ради других* западныхъ при-
ыѣровъ, мы подрѣзываемъ монополистов* для водворенія мелкаго вино-
куренія; ради однихъ западныхъ теорій, мы тратим* почти все наше 
золото на поддержаніе вексельная курса, руководствуясь другими,— 
надлежало бы не обращать вниманіе на низкій курс*; ради дѣйствій или 
слов* однихъ корифеев* западной науки или ясударственнаго управденія, 
мы отдаем* народное хозяйство въ руки частных* лиц*, часто безъ 
надлежащихъ гарантій, затѣмъ, ради слов* или дѣйствій других*—мы 
готовы отдать это хозяйство въ казенное управленіе; ради слов* ила 
дѣйствій первых*—мы передаем* казенное хозяйство въ частная руки, 
затѣмъ, ради слов* или дѣйствій вторых*,—мы возвращаем* частное 
хозяйство въ казенная руки и т. д. и т. д. Всякій, кто когда либо 



управлял* большим* частным* хозяйством*: имѣніем*, заводом* и проч., 
знает*, что ничто не можетъ так* подорвать благосостояние его, какъ 
постоянные крупные эксперименты, съ ним* производимые, варушающіе 
равновѣсіе въ его отправленіях*. О н * знает* также, что если раз* ре
шился сдѣлать эксперимент*, то, прежде всего, нужно выждать ре
зультатов*, п если эти результаты окажутся, сравнительно, не особенно 
благопріятнымп, то, большею частью, лучше исправлять и улучшать дѣло 
постепенно, нежели производить постоянныя ломки. О н * зяаетъ, что, 
для привитія къ жизни крупная преобразованія въ большом* частном* 
хозяйстве, иногда нужны годы времени и затѣмъ еще годы времени, чтобы 
обрисовались результаты и созрели плоды преобразованія. Всякое крупное 
частное хозяйство, направляемое безъ системы, безъ выдержки, безъ извест
ной рутины, понимаемой въ смысле необходимости придерживаться сущест
вующей почвы, наличія существующих* условій,—легко приходить къ банк
ротству. Тем* более, эксперименты, безпочвенность меропріятій, непри-
нятіе во внпманіе всех* наличных* условій быта и характера государ-
ственнаго и общественнаго строя, — одним* словом*, экономическое 
шатаніе въ такомъ крупном* хозяйстве, как* русское народное хозяйство, 
можетъ подорвать его до степени рабской зависимости зпаченія наших* 
денег* п вообще всѣхъ наших* ценностей от* заграничных* веяній 
и спекуляцій. Если бы было возможно веѣ матеріальныя ненроизво-
дительныя потери казны и различных* классов* наеелевія, происшедшая 
хотя бы въ посдедніе пятьдесят* лет*, отъ финансовых* безпочвенных* 
экспериментов*, отъ экономическаго шатанія, перевести на деньги, то 
получилась бы такая громадная сумма, которая едва-ли не въ еоетояніи 
была бы покрыть значительную часть нашихъ внешнихъ финансовых* 
обязательств*. Въ указанномъ обстоятельстве едва-ли не заключается 
центръ тяжести, угнетающій наше экономическое состояніе, а рледо-
вательно, и наши финансы. 

Никакія меропріятія въ области русскаго народнаго хозяйства, 
будутъ ли оне делаться на оенованіи экономических* трактатов* 
светил* западной науки, иди служить копіями мерь, давших* благо
творные результаты въ одном* или нескольких* западных* государствах*, 
или, наконец*, внушены словами какого-либо заграничнаго признаннаго 
генія, сказанными имъ для своей страны, — если не будутъ сознаны 
наличныя условія русской жизни и сказанныя меропріятія не будутъ 
к* ним* систематически и последовательно приспособляться,—не вы
ведут* наше народное хозяйство на путь независимая пропветанія,— 
на -путь естественная роста. Т е м * более невозможно разсчитывать на 
уяучгненіе наших* финансов* однеми финансовыми меронріятіями. 
Никакой спещалиетъ кулинарная искусства не можетъ приготовить 



здоровых* и вкусных* блюд* безъ хорошей провизіи. Точно также 
никакой финансист* не можетъ создать устойчивой финансовой системы 
безъ наличія соответствующая) количества матеріальныхъ ценностей, 
правильно нроизводимыхъ, распредѣляемыхъ и потребляемыхъ. То, что 
нами сказано, высказывалось въ извѣстной части прессы уже ранѣе 
насъ,—людьми болѣе талантливыми и болѣе компетентными. Имъ обыкно
венно возражают*, что условія развитія человечества, а следовательно, 
и отдѣльныхъ націй, вездѣ одинаковы, что, поэтому, намъ остается 
лишь копировать то, что сдѣлано націями съ болѣе высокой культурой, 
что ихъ проповѣдь представляет* нѣчто въ родѣ бреда, такъ какъ ни-
какихъ особыхъ условій русская жизнь не содержит*, и что проповѣдь 
эта основывается на отрицаніи западной науки н ггивилизапіи. Мы 
смѣемъ думать, что именно подобныя возраженія основываются на 
отрицаніи западной науки и исторіи западной пивилизащи; ибо эта 
исторія учить, что каждая напдя, которая до сего времени заслуживает* 
этого названія, развивалась своеобразно, согласно своим* почвенным* 
условіям* и историческим* предначертаниям*. Тот*, кто бывал* за 
границею.и привык* вникать въ сущность отношеній, не останавливаясь 
на однѣхъ внѣшнихъ формах*, не мог* не поражаться разницею жи
тейских* взглядовъ, обычаев* и вообще общественнаго и государствен
наго строя, напримѣръ, въ Германіи и Англіи, во Франціи и Швеціи, 
въ Испаніи и Австріи. Тот*, кто изучал* западную науку объ общежитіи, 
знаетъ, что въ общем* интересѣ цивилизащи desideratum многих* но
вейших* светил* этой науки заключается именно въ том*, чтобы каждая 
національность сохраняла всю свою независимость и всю свою силу 
для того, чтобы она могла внести въ общечеловеческую гармонію свои 
особенности, свою ноту; что все новейпгіе корифеи этой науки учатъ, 
что отношенія человеческой природы к* внешнему міру изменяемы и 
слагаются в* зависимости отъ исторических* и географических* условій, 
а потому меры, ведущія к* процветание національнаго общежитія, 
должны обусловливаться временем*, местом* и другими наличными 
обстоятельствами. 

Посредством*' изученія западной культуры, лица, которым* при
писывают* отрицаніе ея, именно и пришли къ тѣм* заключениям*, 
которыя они проповедуют*. Разница лишь въ том*, что они изъ за
падной культуры заимствуют* методы изследованія, тогда какъ их* 
критики заимствуют* факты. Наука, коль скоро она имеет* дело съ 
отвлеченностями, везде одинакова, — ибо ум* человѣчеекій одинаков*. 
Но какъ только она касается области житейскаго примененія, то оди
наковыми являются" хорошіе методы изследованія, но, выводы и при-
мененія ея разнообразятся въ зависимости отъ почвы. 
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Наша привычка къ подражательному восприниманію западной 
культуры, получившая начало съ великихъ преобразованій Петра I , 
такъ въ насъ укоренилась, что даже лица, несомненно могучаго ума, 
таланта и силы воли, анализирующія русскую жизнь съ русскою ори
гинальностью воззрѣній, коль скоро имъ приходится касаться вопросов* 
.сопіальныхъ, на изученіе которыхъ они не имѣли случая останавливаться, 
по поводу которыхъ они не могли себѣ выработать индуктивныхъ воз-
зрѣній, основанныхъ на русской действительности, легко подпадаютъ 
подъ дѣйствіе инертной силы подражанія, охватывающей до сего времени 
русскую мысль. Вотъ почему въ одномъ п томъ же органѣ печати 
сегодня можно встрѣтить статью, безпощадно изобличающую пагубный 
дѣйствія какихъ-либо мѣръ, примѣненныхъ къ намъ по западнымъ 
рецептам*, безъ соображенія съ условіями почвы, а завтра можно 
прочесть другую статью такого содержанія: „ В ъ то время, когда князь 
Бисмарк* уже сдѣлалъ то-то, у насъ до сихъ поръ не дѣдаютъ того-же 
самаго", безъ других* серьезных* мотивов* и сообразкеній. 

Когда начинают* говорить о томъ, какая ѳксплоатація желѣзныхъ 
дорогъ для общаго русскаго блага предпочтительнѣе : казенная или 
частная, то мы также, по обыкновенію, прежде всего начинаем*, при
водить факты изъ заграничной жизни, отдѣльныя фразы изъ трактатов* 
западных* ученых*, слова и фразы парламентских* ораторов*, въ осо
бенности же, въ послѣднее время, любимъ аргументировать наши взгляды 
словами князя Бисмарка и различными записками, которыя мы охотно, 
когда это нужно, приписываемъ его внушеніямъ. Такая аргументація 
прежде всего, по существу своему, мало убѣдительна, а потому, съ 
серьезной точки зрѣнія, безсильна подвинуть вопрос* къ полезному, 
практическому рѣшенію; но если, какъ это очень часто дѣлается, лица 
или органы, пользующіеся такой аргументаціей, искажают* факты, то 
характеру ея безцвѣтности придается еще оттѣнокъ вредности. М ы 
читали напримѣръ: „Всесвѣтный опытъ доказалъ, что правительство 
не может* ѳксплоатировать желѣзныхъ дорогъ". — Э т о не вѣрно. 
„Эксплоатація германскихъ дорогъ казною еще раз* доказала, что 
государство не можетъ эксплоатировать желѣзныхъ дорогъ". — Это тоже 
не вѣрно. Мы также читали: „что въ настоящее время вездѣ приходят* 
къ убѣжденію о полезности и необходимости правительственной эксплоа-
таціи", или: „что въ то время, когда за границею всюду переходят* к* 
правительственной эксплоатаціи,—у насъ..." Эти фразы тоже невѣрны. 
„Наконец*—благодаря... (обыкновенно ссылаются почему-то на Фрейсинэ) 
и во Франпіи рѣшаются на выкупъ частныхъ желѣзныхъ дорогъ". 
Это тоже не вѣрно, при чем* прибавим*, что Фрейсинэ — сторон
ник* французских* больших* частныхъ компаній. Впрочемъ, по-
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том* мы читали также опровержения въ роде слѣдующаго: 
„Буржуазное правительство французской республики, очевидно, ве
дущее эту страну въ пропасть, вслѣдствіе кумовства съ железно
дорожной плутократіей, на этотъ разъ высказалось против* проекта, 
іжѣвшаго въ виду освободить Францію отъ железнодорожных* гра
бителей". „Эксплоатація германских* дорогъ казною доказала, что 
правительство можетъ эксплоатировать желѣзныя дороги дешевле и во 
ьсѣхъ отношеніяхъ болѣе соответственно интересамъ страны, нежели 
частный общества". Это опять не вѣрно*. Мы говоримъ, что простая 
ссылка на факты заграничной жизни не можетъ иметь для насъ значенія 
аргумента. Но если уже ссылаться на факты, то нужно, но крайней мере, 
сообщать ихъ точно, действительное же положеніе вопроса о прави
тельственной ѳкснлоатаціи железных* дорога, въ Америке и Европе 
находится въ следующем* фазисѣ. Въ Америке и Англіи все дороги 
находятся въ частных* руках*, и там*, не существует* серьезнаго 
помышленія о правительственной экенлоатаціи. В о Франціи дѣлались по
пытки казенной эксплоатаціи, но въ посдедніе годы, послѣ всесторонняго 
обсужденія вопроса въ парламентах* и прессе, остановились на statu-quo, 
т. е. частной эксплоатацін, за некоторыми, н вероятно временными, 
исключеніями. Въ Италіи существовала и существуетъ частная и ка
зенная ѳксплоатація. Одно время решились было на общій выкуп* 
железных* дорогъ, но такъ какъ. эта решимость вызвала протесты въ 
обществе и парламентской комиссіи, то дело также остается в* прежнем* 
его положеніи. Въ Германіи, въ последніе годы почти все дороги 
выкуплены и эксплоатируются казною. Операція эта была сделана 
преимущественно изъ-за политических* цѣлеи объединенія юной Имперіи 
въ то время, когда, благодаря французской контрибуціи, государство 
располагало значительными финансовыми рессуреами. Время для' выкупа 
было выбрано весьма удобное, когда, вследствие временнаго торговаго 
кризиса, посдедовавшаго за Франко-Прусской войной, доходность част
ных* дорогъ значительно упала и когда деньга значительно подешевели, 
сравнительно съ твмъ временем*, когда строились дороги. Какъ мы уже 
объяснили въ § 5, германская государственная и общественная почва, 
сложившаяся исторіеі этой націи, представляет* наибольшіе шансы, 
сравнительно со всеми Европейскими странами, къ успешной зкснлоа-
таніи железных* дорогъ правительственными агентами. Какіе результаты 
даст* казенная эксплоатація въ Гёрманіи—еще не известно. Многіѳ 
ею недовольны, но многіе находят* в* ней нѣкоторыя выгоды. Недо-< 
вольным* является преимущественно торговое сословіе, сторонниками 
же ея преимущественно землевладельцы и чиновники. Вврочем*, на 
мнѣніе последних* основываться довольно трудно. Находясь однажды 
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въ обществѣ нескольких* директоров* Прусскихъ дорогъ, въ интимной 
бесѣдѣ, я спросилъ одного изъ нихъ, какъ смотрят* ігоавительственньге 
желѣзнодорожные спеціалисты на относительное достоинство прави
тельственной и частной ѳксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ въ Германіи, 
на что получилъ такой отвѣтъ: „ В с ѣ , начиная отъ низших* агентовъ 
и кончая министромъ Майбахомъ, убѣждены въ невыгодности для страны 
казенной эксплоатаціи, но будут* говорить и проповѣдывать то, чего 
желает* Бисмарк*". Но я также слышал* от* других* желѣзнодорожныхъ 
германских* спеціалистовъ отзывы благопріятные для казенной эксплоа-
тапіи. Что касается расходовъ казенной эксплоатаціи, то общаго за-
ключенія покуда сдѣлать по этому предмету нельзя. Но судя по от
дельным* свѣдѣніямъ, уже опубликованным* германским* правитель
ством*, можно скорѣе думать, что казенная эксплоатація будетъ стоить 
нѣсколько дороже частной. П р и сравненіи казенной эксплоатапіи и 
частной, невозможно сравнивать, какъ это дѣлаютъ нѣкоторыя лица, 
общіе итоги. Надлежит* имѣть въ виду, что процент* и погашеніе ка
питала казенных* дорогъ, вслѣдствіе благопріятныхъ финансовых* 
условій, бывших* при выкупѣ, менѣе процента и погашенія капитала 
частныхъ дорогъ; что частный дороги, по закону, существующему въ 
Германіи, обязаны отчислять изъ эксплоатапдонныхъ сумм* известный 
процент* на реноваціонный капитал*, какового отчисленія, конечно, не 
дѣлаютъ казенный дороги, ебезпечеиныя достояніем* казны; что на 
казенных* дорогах* часть обязанностей лежит* на персоналѣ, полу
чающем* содержаніе изъ общаго гоеударственнаго бюджета, и проч. 
Въ Австріи, въ послѣдніе годы, нѣкоторыя частныя дороги были вы
куплены. Н о многія дороги все-таки эксплоатируются частными об
ществами. Публика мало вѣритъ въ успѣшноеть эксплоатаціи казной. 
Большинство же желѣзнодорожныхъ спепіалиетов* увѣрено, что прави
тельственная эксплоатація у нихъ покуда не можетъ имѣть будущности. 
Въ Вельгіи желѣзныя дороги эксплоатируются казной и дают* удовле
творительные результаты. Въ других* странах* желѣзныя дороги эксплоа
тируются преимущественно частными обществами. Но иногда дѣлаютъ 
опыты казенной эксплоатаціи. Въ этом* отношеніи курьезен* опыт* 
Румыніи. Она выкупила часть желѣзныхъ дорог*; но такъ какъ там* 
чуть-ли не ежемѣсячно мѣняются министры, вѣдающіе жедѣзными 
дорогами, а съ ними вмѣстѣ и часть высшаго желѣзнодорожнаго пер
сонала, и такъ какъ казенная админиетрапія находится подъ сильной 
ферулой австрійскихъ банкиров*, то из* всей казенной эксшоатапіи 
выходит* нѣчто въ родѣ кукольной комедіи. 

Итак*, если кто желает* фактами изъ заграничной жизни убѣждать 
в* необходимости казенной или частной экепдоатапги, то онъ может* ' 



— 221 —-

нхъ черпать ad l ibitum. Кто проповѣдуетъ частную экснлоатащю, — 
будетъ • не безъ основанія говорить, что большинство железных* дорога 
въ Европѣ эксплоатируется частными обществами, что многіе опыты 
казенной ѳксплоатаціи въ Европѣ дали неблагоприятные результаты. 
Тотъ, кто проповѣдуетъ ѳкснлоатащю казной, будетъ приводить нримѣры 
Германіи и дѣйствовать обаяніемъ могущества н генія великая 
канцлера. 

Точно также можно ad l ibi tum черпать для своей аргументация, 
въ пользу частной или казенной экеплоатадіи, opyaäe изъ арсенала 
различных* словъ и фразъ, сказанныхъ замѣчательными государствен
ными людьми западной Европы, а также изъ многочисленныхъ загра
ничныхъ сочиненій и трактатов*, написанных* по этому вопросу. Все 
это будут* слова, фразы и цитаты, нмѣющія значеніе лишь по отно-
шенію той страны, къ которой онѣ относились, имѣющія серьезный 
смыслъ только въ зависимости отъ тѣхъ обстоятельств*, которыми онѣ 
были вызваны и сопровождались, и могущія получить значеніе осмыслен
н а я матеріала только при уясненіи всѣхъ явленій заграничной жизни, 
съ которыми вопросъ о предпочтительности того или другого способа 
эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ связанъ. Во всякомъ случаѣ, изъ этихъ 
словъ, фразъ и сочиненій сторонники частной эксплоатаціи будут* 
нмѣть возможность извлечь для себя бодѣе сильное оружіе, по крайней 
мѣрѣ, въ количественном* отношеніи, такъ какъ, до настоящая времени, 
было больше сказано и написано въ пользу частной эксплоатаціи,— 
нежели казенной. Сторонники же казенной ѳксплоатаціи будутъ сильнѣе 
воздействовать на лиц*, легко поддающихся н е с о з н а т е л ь н о м у 
обаянію силы генія Бисмарка, цитатами изъ различныхъ офиціальныхъ 
записок*, внушенных* его идеей. Они даже будутъ говорить: „вотъ что 
написалъ Бисмарк*", или, „вотъ что сказано въ такомъ-то документе, 
составленном* Бисмарком*", упуская изъ виду или разсчитывая на 
непониманіе читателя, что Бисмарк*, конечно, самъ ничего не писал* 
и въ записках* самъ ничего не сказал*; что Бисмарку принадлежит* 
идея выкупа железных* дорогъ въ Германия, а мотивировка его идеи— 
это дело государствейныхъ канцелярій, специальность которыхъ за
ключается именно въ уменіи подбирать изъ складов* аргументов* те, 
которые говорят* въ пользу того, что доказывать приказано. Между 
тѣмъ, внимательно прочитав* все сказанныя офидіальныя записки и 
взвесив* безпргстрастяо аргументы, приводимые въ нихъ въ оправданіе 
выкупа и правительственной эксплоатаціи желѣзныхъ дорог*, веякі і 
разумный человѣкъ прійдеть къ заключенно, что аргументы эти могутъ 
быть применены не только къ желѣзнодорожной промышлвнноотв, но 
равносильно ко всякой другой. Если, следовательно, аргументы эти сами 
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по себѣ имѣди бы значеніе внѣ зависимости отъ заранѣе принятаго 
князем* Бисмарком* рѣшенія, составляющая) результатъ внутренней 
работы его генія, мотивы котораго извѣстны лишь ему и только частью 
тѣмъ немногим* лицамъ, которым* онъ счел* нужным* ихъ сообщать, 
то они должны бы были привести не только къ экеплоатащи казной 
желѣзныхъ дорогъ, но равнымъ образомъ, къ эксплоатаціи казной копей, 
земли п. паконепъ, къ производству казной продуктовъ, а равно сырых* 
п обработанных* матеріаловъ, одним* словом*, к* полному коллекти
визму или коммунизму. Нриданіе несоответствующая) значенія аргу
ментам*, представленным* въ сказанных* запиекахъ, мотивировавших* 
выкуп* желѣзныхъ дорогъ,—дало повод* эту мѣру князя Бисмарка, 
причислить къ мѣрамъ соціалистическимъ. Н о едва-ли не будетъ пра
вильнее причислить ее къ практическимъ актам* государственной 
политики великаго человѣка, сообразованным* съ действительностью 
п наличными обстоятельствами страны имъ управляемой. 

Съ точки зренія русской действительности, вопросъ о казенной 
или частной эксплоатаціи въ печати всесторонне не обсуждался, если 
не считать никоторых* газетныхъ статей, написанныхъ по этому пред
мету, значительная часть которыхъ действует* ораторскими сопоставле
ниями и пріемами больше на чувство—нежели на разумъ. Впрочемъ, 
следуетъ иметь въ виду, что разсматривать обстоятельно такой обширный 
вопросъ въ газетныхъ статьях* невозможно. Это скорее дело спеціальныхъ 
журналов* и отдельных* изданій. 

Говоря объ ораторских* сопоставленіяхъ и , пріемахъ, какъ о 
способе доказывать полезность казенной или частной эксплоатаціи 
железных* дорогъ, г не мешаетъ остановиться на некоторых* изъ нихъ : 
„Государство должно управлять, а не торговать". Государство обязано 
делать то, что более полезно для общаго блага. Если казенная эксплоа-
тація можетъ быть более полезною, то государство должно само экспдоа-
тировать железныя дороги. Если же понимать приведенную фразу 
Гладстона въ том* смысле, что государство не можетъ справиться 
съ ѳкеплоатаціею железныхъ дорогъ, будетъ управлять ими хуже, нежели 
частныя общества, въ такомъ случае фраза эта теряет* свое общее 
значеніе, и вопросъ сводится къ тому, о каком* государствѣ идет* 
речь—и о каком* именно фазисе его развитія.. Одно государство не 
можетъ справиться, а другое можетъ. При существующей организаціи 
государственнаго улравленія, правительство одной и той же страны не 
справится съ экеплоатаціей желѣзныхъ дорогъ, а когда историческое 
ея развитіе водворит* въ ней другую организацію, то правительство, 
пожалуй, справится. „Частныя железнодорожный общества представляютъ 
собою государства, въ государстве". Частныя общества могут* представить 
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собою государство только въ т а к о ю государстве, которое, по справедли
вости, не пріобрѣло себѣ. права на такое названіе, и за такимъ госу
дарством*, которое можетъ допустить устройство въ немъ другого въ 
лицѣ НЕСКОЛЬКИХ* капиталистов*, едва-ли возможно признать право
способность къ удовлетворительному управленію столь большим* и 
сложным* коммерческим* ДЕЛОМ*—какъ эксшюатація желѣзныхъ дорогъ. 
Впрочемъ, приведенная ораторская ламентація произносилась и про
износится не только по отношенію частных* желѣзныхъ дорогъ. Н а 
краснорѣчивых* етраницахъ часто встречаются выраженія: ?,бюрократия 
представляет* собою государство в* государстве", „каждое министерство, 
каждое ведомство у насъ представляет* государство въ государстве" 
и проч., и даже о церкви товорятъ: „освобожденіе церкви—создаст* 
государство въ государстве". Одна применимость этой фразы къ самымъ 
разнообразнымъ явленіямъ жизни указывает* на ничтожность ея практи
ческого смысла. „Пути сообщенія, эти кровеносныя артеріи организма 
страны, не могут* находиться въ управленіи частныхъ обпдествъ". Если 
железныя дороги имѣютъ такое же абсолютное жизненное значеніе въ 
стране, какъ кровеносныя артеріи въ организме человека, то вопросом* 
жизни страны является правильное ихъ фунвціонированіе. Если частная 
эксплоатапія может* воспроизвести это функціонированіе более деятельно 
и целесообразно для общихъ интересов* страны, нежели правительствен
ная,—значить, необходима частная ѳксплоатація. Следовательно, вопрос* 
заключается не въ том*, кто будетъ ѳксплоатировать железныя дороги, 
а какъ будутъ ихъ эксплоатировать. Загѣмъ, акціонерныя общества, 
дѣйствующія на основаніи известных* статутов*, утвержденных* вер
ховною властью, статутов*, которые дают* правительству самую широкую 
возможность направлять дело къ достижению результатов*, для него 
желательных*,—уже не представляют* собою частных* обществ* въ 
обыкновенном* смыслѣ этого выраженія, а являются органами гоеу
дарственнаго управленія, если, конечно, не причислять къ органам* сего 
управленія одних* классных* чиновников*. „Эксплоатація железных* 
дорогъ частными обществами представляет* явленіе, идущее въ разрез* 
съ нашими историческими государственными традициями, ибо пути 
сообщенія всегда составляли достояніе государства". Железныя дороги 
въ Россіи также составляют* доетояніе государства. Передвижение же 
по водяным* и гужевым* путям* всегда являлось и является предметом* 
частной предпріимчивости. 

М ы остановились на нескольких* образчиках*, какіе намъ при
помнились, тѣхъ ораторских* сопоставженій и пріемовъ, которые часто 
употребляются въ доказательство полезности частной или казенной 
эксплоатацін; но деловое достоинство громаднаго большинства их* со-
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вершенно равносильно деловому достоинству вьппѳ приведенных*. Тщетно 
также искать готоваго разрѣніенія вопроса о полезности частно! или 
казенной эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ въ Россіи въ выводах* за
падной науки. Классическая политическая экономія, какъ мы видѣли 
Ѵ§ 5 ) , требует* полнаго вмѣшательства государства въ хозяйственную 
жизнь, поэтому и ограничивает* сферу государственной деятельности 
исключительно отрицательною ролью, какъ-то: охраненіемъ внутренней 
и внѣшней безопасности и защитою права. Н о слѣдуетъ имѣть въ виду 
условіе того времени, когда писали свои геніальныя произведенія осно
ватели этой экономической школы. То было время борьбы против* 
феодальных* привидегій, цеховых* регламентами и усиленных* мер
кантильных* запрещеній. Какъ реакція противъ узъ, стѣснявшихъ про-
изводительныя силы государства, въ этих* произведеніях* выразилось 
ученіе о государственном* невмѣшательствѣ. Если бы великіе основатели 
классической политической экономіи жили в* настоящее время борьбы 
противъ привилегій капиталовъ, свободы спекуляціи, необезпеченности 
труда и паразитической жизни однѣхъ государствъ на счет* произво
дительных* силъ других*, то, несомненно, въ ихъ произведеніяхъ по 
вопросу о сфере государственной деятельности были бы высказаны 
нѣсколько иныя соображенія. Даже въ позднѣйшее время не имелось 
представленія о настоящем* развитіи железных* дорог* и ихъ значеніи 
въ народномъ хозяйстве, а потому въ произведеніяхъ авторитетовъ 
классической политической экономіи, естественно, очень мало говорится 
о железных* дорогах* вообще, а тем* более о томъ, кѣмъ оне должны 
экеплоатироваться. 

Школа научнаго соціализма разрешает* вопрос* о системе упра-
вленія железными дорогами своим* основным* положеніемъ, требующим* 
организаціи общественнаго производства на базисе коллективнаго ка
питала и распредѣленія продуктов* по количеству труда каждаго про
изводителя (§ 5 ) . Социалисты веѣхъ оттѣнковъ недопускают* ѳксплоа-
таціи железных* дорог* частными обществами. 

Е щ е на втором* съезде покойной интернаціоналки въ Лозаннѣ 
въ 1869 году была вотирована резолюция: „Уничтожить моноподіи 
больших* компаній железных* дорогъ, которыя, подвергая рабочій 
кла*еъ своим* произвольным* законам*, оскорбляют* разом* челове
ческое достоинство и индивидуальную свободу". П о редакціи своей 
эта резолюпдя очень схожа съ ныне иногда встречаемыми въ прессе 
ораторскими сопоетавленіями, о которыхъ мы говорили выше. 

Берлинскій профессор* Адольф* Вагнеръ, съ которым*, какъ 
говорят*, князь Бисмарк* иногда совѣтуется по экономическим* во
просам*, въ одном* изъ своих* сочиненій говорить, что „переход* 



железнодорожная хозяйства въ руки казны есть этапъ на пути къ 
социалистической пели. Только вслѣдствіе непоншіанія дѣла противники 
соціадизма могутъ ѳто отрицать" 1 ) . Въ действительности это отрицают* 
не только противники, но и многіе сторонники социализма. 

Мы позволяем* себѣ думать, что переход* железнодорожная 
хозяйства въ руки казны не есть шаг* въ социализму, а представляет* 
собою, смотря по усдовіямъ страны, в* которой мѣра эта предприни
мается,—ѳтапъ к* большему ея благоденствію или к* вящшему ея 
разоренію. Переход* железнодорожная хозяйства въ руки казны был* 
бы этапом* на пути к* социализму лишь въ такомъ случаѣ, если бы, 
затѣмъ, эксплоатація железных* дорогъ была основана, или могла бы 
быть основана, на базисѣ общественная производства такъ, чтобы 
каждый получалъ по мѣрѣ его нуждъ (коммунизмъ), или чтобы каждому 
быль гарантирован* полный продукт* его трудаі (собственно со-
ціализмъ). Но такъ какъ такой организации желѣзнодорожнаго хозяйства 
не существует*, и она не можетъ существовать безъ полнаго пере
устройства всего строя общежитія по социалистической схемѣ (§ 5), 
то поэтому только наивные социалисты въ выкупѣ желѣзныхъ дорогъ 
и ѳксплоатаціи ихъ, при настоящемъ государственномъ и общественном* 
строѣ, могутъ видѣть отдаленный надежды на осуществленіе своих* 
мечтаній. Когда на Лозанском* съѣздѣ интернаціоналки отставной 
машинистъ редактировал* вышеприведенную резолюцію съѣзда, объ 
уничтоженіи чаетныхъ желѣзнодорожныхъ обществ*, то онъ и члены 
съѣзда, конечно, желали этого уничтожения потому, что частныя об
щества, по мнѣнію съѣзда, не оплачивают* полнаго продукта труда 
железнодорожная персонала,, и съ такою же готовностію вотировали 
бы уничтоженіе казенной ѳксплоатаціи, которая этотъ труд* въ действи
тельности оплачивает* въ меньшей степени и, во всякомъ случаѣ, не въ 
состояніи оплатить въ большей степени. 

Наконепъ, реалистическая школа учить, что принягіе тех* или 
другихъ мер* въ области народная хозяйства должно зависѣтъ отъ 
места, времени и совокупности всѣхъ еовременныхъ обстоятельств* 
дела. Согласно этому ученію, мы и предетавимъ, въ самыхъ общих* 
чертахъ, гв условія эксллоатаціи русскихъ железных* дорогъ и об
стоятельства русской жизни, которыя заставляют* насъ по вопроеу 
о казенной эксплоатапіи железных* дорогь держаться мнѣнія, въ за
ключений: сего высказываемая. 

Н е подлежит* никакому сомненію, что казенная ѳксплоатація 
русскихъ железных* дорог* принципіально весьма желательна, ибо рус-

Ч Lehrbacli .der Politischen Оесополліе. 
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сков государство въ принципе, въ эксплоатаціи железных* дорогъ, не 
можетъ преслѣдовать никакихъ других* пѣлей, кромѣ пѣлей русскаго 
общаго блага. Желѣзныя дороги въ руках* правительства безсословнаго 
Ц а р я не могуть, и никогда сознательно не будутъ, служить орудіемъ 
еословныхъ или имущественныхъ привилегій, сознательнаго под-
держанія или водворенія неравенства, однимъ словомъ, онѣ могуть, 
служить лишь интересамъ русскаго народа, средством* къ пріобщенію 
его къ высшпмъ благамъ культуры—образованію и достатку. Какъ бы 
частный интересъ ни гармонировал* съ общимъ интересом*, но эта 
гармонія можетъ только болѣе или менѣе приближаться къ той прпн-
ципіальной гармоніи, которая исторически существует* между видами 
русской Верховной Власти и безеоеловными, братски равноправными 
интересами и стремленіями русскаго народа. Русская Верховная Власть, 
въ сознаніи могущества желѣзныхъ дорога въ служеніи общему благу 
народа, съ самаго перваго шага развптія желѣзнодорожнаго дѣла въ 
Россін, признала въ принципе, что желѣзныя дороги, въ видахъ госу
дарственных* и общественных* интересов*, должны составлять достояніе 
государства или, что все равно,—народа, и должны эксплоатироваться 
казною. Но исторія переходной эры нашего историческаго развитія, 
начатая преобразованіями Петра Великаго, положившая начало быстрому 
развитію производительных* сил* Россіи, самым* неопровержимым* 
образомъ указывала, что, при условіяхъ, соггрошждающихъ эту пе
реходную эру, которыя неизбѣжно будут* существовать до тѣхъ пор*, 
покуда она не заключится въ органическое тгѣлое, соответствующее 
историческим* и почвенным* условіямъ русской жизни, — казенное 
хозяйство, за пределами деятельности отдельных* выдающихся лич
ностей, всегда давало самые плачевные результаты. Никто не въ 
состояніи указать факты, которые въ какой бы то ни было степени 
могли бы доказать обратное. Впрочем*, это лучше всего подтверждается 
различными изрѣченіями и указами нашихъ Государей, начиная съ 
Петра I , въ самыхъ резких* чертах* определявшими вредъ каееннаго 
хозяйства. П р и указанных* условіяхъ, Верховная Власть, оставляя 
железная дороги достояніемъ государства, отдала ихъ во временную 
эксплоатацію частнымъ обществам* на концессіонерныхъ началах*, 
оставив* за собою право самаго широкаго контроля и вмешательства. 

РЬшеніе это независимо отъ историческаго указанія неудобопри-
менимости казеннаго хозяйства в* переходную эру, нами переживаемую, 
было еще проверено при начале развитая сети железных* дорогъ 
опытомъ казенной эксплоатаціи нескольких* железных* дорог* (Нико
лаевской, Одесской), давшим* самые неудовлетворительные результаты. 
Впрочем*, мы не особенно настаиваем* на значеніи этих* примеров*. 
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такъ какъ ихъ можно объяснять обстоятельствами случайная или личнаго 
характера, которыхъ можно было бы и избѣгнуть. 

Вотъ действительное ноложеніе вопроса о частной эксплоатацін 
желѣзныхъ дорогъ въ Россіи. Желѣзныя дороги въ действительности 
составляют* достояніе государства. Оне временно эксплоатируются част
ными обществами на концессіонныхъ началахъ. Черезъ несколько де
сятков* летъ все железныя дороги, со всемъ ихъ имуществом*, перейдут* 
въ полное распоряженіе казны, которая будет* имѣть возможность безъ 
новыхъ денежных* жертв* распорядиться дальнейшим* веденіемъ же-
лезнодорожнаго дѣла по своему усмотрѣнію. Независимо отъ сего, гл. 
уставах* железныхъ дорогъ предвидѣна возможность выкупа железных* 
дорогъ изъ частной экспдоатаціи до полнаго истеченія сроков* кон-
цесеіи. -Правительство оставило за собою право широкаго контроля и 
имеет* не только de facto, но и de jure, право вмешательства въ ѳксплоа-
тацію с* целью направленія дела въ видах*, для него желательных*. 
Те десятки лет*, которые остаются до окончанія дѣйствія уставов*, если 
представляют* продолжительное время для поколенія, находящаяся 
ныне въ цветѣ лѣтъ, то они не имеют* особенно существенная значенія 
для будущих* поколеній; ибо еще наши дети застанут* время истеченія 
действія концессіонерныхъ уставов*. Однимъ словомъ, Верховная Власть 
не связала будущих* локолѣвій своим* рѣшеніемъ о способе экешгоа-
таціи русской сети желѣзныхъ дорог*. Между ТЕМЬ, В * вопрос* об* 
эксплоатаціи железных*' дорогъ, у насъ начинает*, какъ и почти во-
всех* других* экономическихъ вопросах*, рождаться явленіе выше сего 
указанное, которое мы назвали экономическим* шатаніемъ. 

Некоторый лица недовольны такъ недавно водворенной частной 
экспдоатаціей железных* дорогъ, еще далеко не установившейся, не 
направленной по надлежащим*, наиболее целесообразным* путям*, и 
потому желают* выкупа железных* дорогъ изъ концессіонернаго пользо-
ванія частными обществами, дабы применить казенную эксплоатацію; 
a гѣ, которые не в*"рят* въ казенную эксплоатаціго, желают* кратко
срочная арендная пользованія железными дорогами новыми аренда
торами или, просто-напросто, совершенія какого-либо н о в а я экономи
ч е с к а я эксперимента, хотя покуда еще совсем* не уясненная. Конечно, 
отдельный личности, желающія подобных* мерь, пришли къ заключению 
объ ихъ необходимости путем* самостоятельной внутренней работы; 
но не подлежит* также никакому сомненію, что громадное большинство 
из* нихъ этого желают*, подчиняясь только инертной силе подражанія, 
о которой мы говорили ранѣе, держащей русскую мысль до сего времени 
в* плѣну. Несомненно, что они не могут* удержаться, чтобы не по-
копировать князя Бисмарка, и им* нет* дела до того, соотвѣтетвують-ли 
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явденія германской жизни, приведшей Бисмарка къ выкупу железных* 
дорогъ, нашимъ условіямъ или нѣтъ. Мѣры эти признаны целесообразными 
великимъ человѣкомъ въ Германіи — подавай ихъ и намъ! — Вотъ и 
все разеужденіе. 

Чтобы оценить правильность сказанныхъ желаній, прежде всего 
надлежитъ уяснить, во что обойдется осуществленіе ихъ народному 
карману. Всякое желаніе въ частномъ, a тѣмъ болѣе въ народном* 
хозяйствѣ, прежде всего, должно бы было возбуждать вопросъ: а сколько 
это будетъ стоить? Н о у насъ, въ громадном* большинстве случаевъ, 
вопросъ этотъ игнорируется. Еакъ на общее явленіе можно указать 
на следующее: когда россіянинъ производить расходы изъ собственная 
своего кармана, и то если у него этотъ карман* довольно пусть, то его 
житейским* действіям* иногда предшествует* вопросъ: а сколько это 
будетъ стоить? Когда онъ гіроизводйт* расходы изъ кармана акціонер-
ныхъ частныхъ обществ*—въ особенности, если онъ въ бдагоеостояніи 
этого кармана непосредственно не заинтересованъ, то сказанный вопросъ 
рождается реже. А если ему приходится производить расходы изъ ка-
зеннаго кармана, то этотъ вопросъ обыкновенно совсем* не ставится. 
Н е даромъ существует* народная поговорка: „Казна не убогая вдова, 
ее не оберешь". 

Мы иногда любим* въ экономическихъ практических* вопросах* 
высокіе полеты, уносящіе насъ изъ области земных* разсчетовъ. Въ 
нротивномъ случае замечают*: он* мелко плавает*, — не широко 
охватил* вопрос*. 

ВІирота взглядов*, полег* мысли, конечно, суть признаки, отди-
чающіе от* посредственности. Н о государственным* людям*, пере
довым* общественным* деятелям*, при полетах*, все-таки необходимо 
ночаяце дотрогиваться до земли. Былъ-ди до настоящаго времени, при 
разсужденіяхъ о водвореніи казенной эксплоатаціи, поставлен* вопрос*: 
а сколько это будетъ стоить? — Н е был*, и не только въ печати, но, 
насколько намъ известно, — нигде. Между твмъ, очень не мешало бы 
Е в* данномъ случае дотронуться до земли — до русской действи
тельности. Казалось бы даже, что это нужно было сделать, начиная 
серьезную речь о необходимости немедденнаго водворенія казенной 
эксплоатаціи железных* дорогъ. М ы не имеем* возможности ответить 
на этотъ вопросъ хотя бы достаточно точно. Для ѳтого потребовалась 
бы совершенно самостоятельная и обширная работа, а также наличіе 
многих* такихъ данных*, которыми мы не располагаем*. Уставы 
желѣзныхъ дорогъ предвидят* условія выкупа их* изъ ѳксплоатащи, 
производимой частными обществами на концессіонерныхъ началах*, • до 
срока окончанія концессій, но только после известнаго числа лет* 



(15 — 20) со дня утвержденія уставов*. Следовательно, для тѣхъ 
железных* дорогъ, для которыхъ указанный срок* не вышел*, выкуп* 
мог* бы быть произведенъ только по взаимному соглашенію прави
тельства и обществъ. Затѣмъ, сказанный условія определены не совсемъ 
однообразно. Такимъ образомъ, для ответа на поставленный вопросъ. 
необходимо было бы разсмотреть сперва каждую дорогу въ отдельности 
и потом* уже подвести итоги. Было бы очень желательно, чтобы такая 
работа была составлена.—Но можетъ быть указанный вопросъ не по
дымался въ томъ предположеніи, что такъ какъ действительно сеть 
русскихъ железных* дорог* выстроена почти исключительно на средства 
государства, то думают*, что выкуп* железных* дорогъ ничего не будетъ 
стоить. Это предположеніе неосновательно. Конечно, почти нигде въ 
Европе выкупъ этотъ не может* стоить такъ сравнительно мало, какъ 
въ Россіи; но, съ другой стороны, также врядъ-ли въ какомъ либо перво-
классномъ европейском* государстве ныне было бы такъ отяготительно 
производить новыя финансовый жертвы на выкупъ железныхъ дорогъ. 
кшкъ въ Роесіи. Н е следует* забывать, что финансовый отношенія 
государства къ обществам* определены Высочайше утвержденными 
уставами; что выкупъ не можетъ быть произведенъ иначе, как* согласно 
этимъ уставамъ; что при выкупе биржевая стоимость всехъ железно
дорожных* бумаг*, находящихся въ обращеніи: гарантированных* на 
сумму около 640 милл. руб. кред. и негарантированных* на сумму около 
172 милл. руб. кред. — несомненно повысится; что бумаги эти находятся 
преимущественно въ руках* заграничныхъ банкировъ, имеющих* вліяніе 
на наши финансовыя операціи, что согласно уставам* железных* дорог*, 
при выкупе, во многихъ случаяхъ, нельзя будет* погашать сумму 
выкупа долгами общества по гарантіи казной акній и облигаірй; и что, 
наконепъ, даже простая переверстка гарантированных* железнодо
рожных* бумаг* въ другого рода обязательства потребует* жертвъ вслед-
ствіе того, финансовая положенія, въ котором* мы находимся. Если эти 
носледнія жертвы выразятся увеличеніемъ капитальной суммы только 
на 5 % , то уже въ результате получится цифра 32 м. руб. кр. Такимъ 
образомъ, имеется основаніе думать, что выкупъ железных* дорогъ 
потребует* новыхъ финансовых* жертвъ въ десятки милліонов* рублей, 
которые, сравнительно съ общею стоимостью русскихъ железных* дорог*, 
доходящей до 1,350 м. кр. рублей, незначительны; но еами по себе, 
при настоящем* нашем* финансовом* положеніи, представляют* сумму 
не маловажную. Что выкупъ вызовет* новыя финансовыя жертвы,—это 
показывает* пример* выкупа Харьково-Никояаевской железной дороги, 
нотребовавшаго весьма существенных* жертв*, ибо негарантированныя 
бумаги, находившаяся въ частныхъ руках*, неимевшія почти никакой 



— 2 3 0 — 

цѣнности, были зажѣнены бумагами гарантированными. 
Чѣмъ-же вызывается желаемая ломка въ железнодорожном* х о -

зяйетвѣ, еще только начинающем* устанавливаться,—ломка, требующая 
финансовых* жертвъ? Злоудогребленіями, неудовлетворительным* упра-
вденіемъ дѣломъ и несоответствующими общему благу началами, при
сущими частной эксплоатаціи. 

Разсмотримъ эти мотивы в* отдѣльности. Н е мы, конечно, будемъ 
утверждать, что въ желѣзнодорожном* хозяйств* не было и нѣт* 
злоупотребленій. Но, тѣмъ не менѣе, впечатлѣнія злоупотребленій у 
людей, живущих* не одними нервами,—не должны исключать логики. 
Н а чем* основывались и основываются эти злоупотребленія? Развѣ 
когда-либо русскими законоположеніями представлялось частным* об
ществам* строить желѣзныя дороги и распоряжаться ими какъ частным* 
имуществом*? Развѣ государство не оставило за собою права не только 
дѣятельнаго контроля, но и вмѣшательства въ желѣзнодорожное хозяйство 
въ теченіи всего времени, начиная отъ образованія общества до ликви-
даціи его дѣлъ? Прочтите „Исторію желѣзнодорожнаго дѣла въ Росс іи" 
Головачева—одного изъ наиболѣе искреннихъ, последовательных* и 
безпощадныхъ критиков* русскаго желѣзнодорожнаго строительства,—и 
вы поймете, на чем* основывались всѣ злоупотребленія при железнодо
рожном* строительстве. Укажите намъ ' хотя на один* обшій факт* 
злоупотребленія въ железнодорожном* хозяйстве, который не мог* бы 
быть предупрежден*, вследствіе въ действительности нееуществующаго, 
de jure и въ особенности de facto, ограниченія права контроля или 
вмешательства государства,—или вслѣдствіе фактической невозможности 
его предупредить при соответствующихъ орудіяхъ действія. Если такихъ 
злоупотребленій никто указать не можетъ, то не логичнее ли противъ 
нихъ организовать соответствующій правительственный деятельный 
контроль, нежели производить ломку существующей системы эксплоа-
тапіи желѣзныхъ дорогъ, связанную съ финансовыми жертвами и, затѣмъ, 
организовать новую систему ѳкепдоатаціи, въ целесообразности практи-
ческихъ результатов* которой никто не можетъ быть уверен*? Ведь такой 
уверенности быть не можетъ, въ силу условій, при которыхъ производились 
те самыя злоупотребленія, искоренять которыя намереваются казенной 
ѳксплоатаціей,—въ силу той почвы, на которой было возможно на глазах* 
всей Роесіи воспроизводить железнодорожная хищенія. 

Что касается неудовлетворительности управленія железными до
рогами, въ смысле неудовлетворитедьнаго исполненія ими своего на
значения, то нужно иметь въ виду, что удовлетворительность управленія—• 
есть понятіе относительное. Аттестащя об* удовлетворительности или 
неудовлетворительности имеетъ, прежде всего, значеніе въ зависимости 
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отъ того, кѣмъ она дается, и загѣмъ отъ того, по сравненію съ чѣмъ 
именно она дается. Аттестация правительственных* органов* въ этомъ 
нопросѣ, конечно, имѣетъ первостепенное значеніе. Въ Бозѣ почившій 
Император* Александръ П , еще до послѣдней восточной войны, вслѣдствіе 
железнодорожных* злоупотребленій и неисправностей, изволилъ учредить 
комиссию для изслѣдованія железнодорожная дѣла въ Россіи, назначив* 
председателем* ея одного изъ высших* сановников* Имиерін, покойнаго 
графа Э . Т. Баранова. Комиссія эта существуетъ и донынѣ, но добытыя 
ею данныя и окончательный ея мнѣнія уже общеизвѣстны. Комиссія въ 
результате нашла, что главный, если не единственный, недостаток* же
лезнодорожная дела въ Россіи заключается въ отсутствіи соотвѣтству-
ющаго контроля и правительственнаго направленія железнодорожных* 
обществ*, согласно ГБМЪ обязанностям* и правам*, которыя въ этомъ 
отношеніи лежат* на правительстве и ему предоставлены. Она нашла 
неудовлетворительность управленія железными дорогами, главным* об
разом*, не въ самых* дейетвіяхъ железнодорожных* адмнтістрацій, 
а въ твхъ нормахъ и гарантіяхъ, съ которыми эти ДБЙСТВІЯ должны 

-сообразоваться, и которыми оне должны регулироваться. Поэтому, 
изыскивая послѣдоватедьно различный меры, способныя улучшить же
лезнодорожное дело, комиссія окончательно остановилась на проекте 
органическая железнодорожная устава, который даст*, по мненію 
комиесіи, именно Т Е н о р м ы и г а р а н т і и , вследствіе отсутствія 
которыхъ въ железнодорожномъ деле существуют* злоупотребленія н 
неисправности. Очевидно, что такой вывод* изследованій комиссіи графа 
Баранова совершенно противоположенъ темъ взглядамъ, какіе могутъ 
привести к* советам*—водворить теперь-же правительственную эксплоа-
тацію, ибо несомненно, что управлять значительно труднѣе и сложнѣе, 
нежели контролировать и направлять. И действительно, комиссія графа 
Баранова была очень далека отъ подобных* советов*. Министерство 
Путей Сообщенія, по докладу которая была учреждена комиссія графа 
Баранова, совершенно разделяет* въ общем* выводы комиссіи, ибо, 
независимо отъ ея изследованій, оно всегда приписывало железнодо-
рожныя злоупотребления и неисправности недостаточности контроля и 
фактическая вліянія правительства на железнодорожное дело, вследствіе 
неименія для сего в* его распоряженіи надлежащих* средств*. Оно не 
разделяет* только некоторых* мер*, преимущественно организаціоннаго 
характера, которыя проектировала комиссія, предполагая заменить ихъ 
другими мѣрами, ведущими, по е я мненію, къ той же цели. Оно также, 
судя по опубликованным* документам*, находить, что въ некоторых* 
случаях* комисеія преувеличила дурныя стороны железнодорожная х о 
зяйства частных* обществ*,—и разсчитывает*, что если въ его распо-
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ряженіе будутъ даны надлежащія средства, которыхъ оно тщетно такъ 
долго добивается, то, безъ организаціи новыхъ учрежденій, — само 
устранить эти дурныя стороны. 

Въ только что изложенном* н а ш содержится одно обстоятельство, 
которое служить характернымъ признакомъ казеннаго хозяйства въ же-
лѣзнодорожномъ дѣлѣ. Многіе годы говорятъ о железнодорожных* зло-
употребленіяхъ и неисправностяхъ, которыя, конечно, вызываютъ мил-
ліонныя непроизводительныя затраты народныхъ силъ.. Органъ, вѣдающій 
желѣзными дорогами, признаетъ необходимым*, для устраненія этихъ 
злоулотребленій и неисправностей, увеличеніе своихъ силъ. действительно, 
какъ численность личнаго состава Министерства Путей Сообщенія, такъ 
и вознагражденіе, имъ получаемое, несоразмѣрно малы съ обязанностями, 
на немъ лежащими. Время идетъ, страна теряетъ милліоны, благодаря 
извѣстнымъ правительству обстоятельствамъ, но одновременно для того, 
чтобы добиться десятковъ тысячъ на организацию средствъ, къ ихъ 
уетраненііо, нужны годы времени, сотни соображеній и тысячи бумагъ. 
Когда читаешь послѣ этого статьи о необходимости немедленнаго во
дворения, при этихъ условіяхъ, казенной эксплоатаціи,—статьи, часто 
дышащія желаніемъ общаго блага, построенныя на логическихъ отвле-
ченностяхъ,—право, иногда думаешь: да откуда же взялся авторъ этихъ 
статей,—-не слетѣлъ-ли онъ къ намъ съ луны?.. 

Изъ остальныхъ правительственныхъ органовъ, военное вѣдомство 
едва-ли не болѣе всѣхъ интересуется вопросом* о правильной экснлоа-
таціи желѣзныхъ дорогъ. Изъ опубликованных* документов* видно, что 
оно осталось довольным* желѣзнодорожньгм* персоналом* и его дея
тельностью въ минувшую мобилизации арміи и, на сколько намъ извѣстно, 
совершенно не пропагандирует*, при настоящих* условіяхъ, общей 
вкеплоатаціи всей сѣти железныхъ дорог* казною. Большинство и даже, 
скажем*, значительное большинство железнодорожных* спепіадистовъ, 
т. е. лиц*, знакомых* съ этим* делом* въ теоріи п посвятивших* себя 
ему, и при томъ таких*, капитал* которыхъ заключается лишь в* трудѣ 
и знаніяхъ, а потому матеріально мало заинтересованных* въ томъ— 
будуть-лй желѣзныя дороги эксплоатироваться казной или частными 
обществами,—будет* указывать на различные недостатки въ эксплоатаціи 
русскихъ желѣзныхъ дорогъ, но наверное не выразить мнѣнія, что она 
идетъ менѣе удовлетворительно, нежели могла бы итти при казенной 
эксплоатапіи. Пресса постоянно указывает* на различный неисправности 
въ эксплоатащи желѣзных* дорог*, часто справедливо, часто преувели
чивая, часто основываясь на вьтдаажньгхъ фактах*; но, все-таки, 
большинство прессы, не только так* называемой либеральной, но и 
консервативной, совсем* не разделяет* мнѣнія, что казенная ѳксплоа-
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тація желѣзныхъ дорогь будетъ лучше эксплоатаціи частными обществами. 
Тѣ, которые говорят*, что русскія желѣзныя дороги, въ смыслѣ испол-
ненія ими своего назначенія, т. е. въ ѳксплоатаціонномъ смыслѣ, упра
вляются неудовлетворительно, какой же именно критеріумъ нринимаютъ 
для сравненія? Если они говорятъ это просто, въ томъ смыслѣ, что можно 
желать болѣе удовлетворительной эксплоатаціи, то, конечно, желать 
этого не только можно, но и должно. Можно также съ увѣренностію 
разсчитывать, что эвсплоатація желѣзныхъ дорогъ частными обществами, 
хотя бы вслѣдствіе постояннаго воздѣйствія прессы и обществеянаго 
мнѣнія, вызывающая извѣстныя мѣропріятія, со стороны правительства 
и самыхъ желѣзныхъ дорогъ, будетъ постоянно улучшаться. Лица, зани
мающаяся спеціально русскимъ желѣзнодорожнымъ дѣломъ, знаютъ, что 
желѣзныя дороги въ настоящее, напримѣръ, время вообще управляются 
лучше, нежели до послѣдней войны и начала изслѣдованій комиссіи 
графа Баранова, и что, въ общемъ, это дѣло постепенно совершенст
вуется. М ы повторяем*, что собственно ѳкеплоатація желѣзныхъ дорогъ 
іастными обществами только что начинает* развиваться, и что, поэтому, 
объ окончательных* результатах*, которые может* дать этого рода 
эксплоатація,—судить преждевременно. Это дѣло крайне сложное и 
большое. Нужно было учиться желѣзнодорожному дѣлу, начиная съ азовъ, 
создавать желѣзнодорожный персоналъ, вырабатывать извѣстные адми
нистративные, хозяйственные и техническіе пріемы и нормы. Как* это 
все нужно дѣлать—легко пишется, при знакомствѣ съ верхами раз-
личныхъ заграничныхъ брошюръ; но далеко не такъ легко дѣлается на 
праіктикѣ. Въ желѣзнодорожном* дѣлѣ все преимущественно дается 
опытом*. А этотъ путь, хотя и вѣрный, но очень долгій. Если необходимы 
годы времени для того, чтобы организовать удовлетворительную частную 
администращю, удовлетворительное веденіе хозяйства въ болыпомъ 
имѣніи, фабрикѣ и т. п., то понятно, что нужно не одинъ десятокъ годовъ, 
чтобы организовать въ Россіи такое громадное и совершенно новое дѣдо, 
какъ эксплоатація болѣе 20000 верстъ желѣзнодорожныхъ путей. Въ 
действительности же начали обращать серьезное вниманіе на организатхію 
эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ, т. е. на эксгиоатаціонные вопросы, только 
въ первой половинѣ семидесятых* годовъ; до того же времени всѣ силы, 
Есе вниманіе было отвлечено горячкою желѣзнодорожнаго строительства. 

Если же фраза: „неудовлетворительная эксплоатація жедѣзныхъ 
дорогъ частными обществами" употребляется по сравнению с* какой-
либо другой эксплоатаціей, съ другим* хозяйетвомъ,—то съ какими 
именно? Н е съ казенной-ли вксплоатащей желѣзныхъ дорогъ? Неудо
влетворительные результаты первых* опытов* эксплоатаціи этого рода— 
общеизвѣстны. Мы не считаем* покуда удобным* касаться подробностей 



новыхъ онытовъ казенной эксплоатаціи,—въ особенности, въ виду того, 
что. прошло мало времени отъ ихъ начала, и потому все можетъ быть 
объясняемо ѳтимъ обстоятельствомъ; но, взамѣнъ сего позволяемъ себѣ 
выразить увѣренность, что никто изъ людей искреннихъ и знающихъ 
дѣло не сважетъ, что эта ѳксплоатація ведется удовлетворительнее, 
нежели въ большинстве частныхъ обществъ. Н е съ другими-ли какими-
либо хозяйственными или коммерческими казенными управленіями срав
нивают* частное железнодорожное хозяйство? Пусть же намъ укажутъ, 
за самыми редкими исключеніями, такія казенныя управленія, въ ко
торыхъ казенное хозяйство велось бы лучше эксплоатаціи железныхъ 
дорогъ. Пропагандисты казенной эксплоатапіи русскихъ дорогъ на этотъ 
счет* осторожны и систематически избегают* даже намековъ на по
добный сравненья. 

. Наконепъ, можетъ быть ѳксплоатапію русскихъ частныхъ железныхъ 
дорогъ сравнивают* съ ѳксплоатапіей заграничныхъ? Но въ такомъ 
случае нужно указать-—съ какими именно. Желѣзныя дороги однихъ 
западныхъ государствъ ѳксплоатируются превосходно, другихъ посред
ственно и, наконепъ, некоторыхъ совсемъ скверно. 

Въ Европе, как* почти единогласно признают* все авторитеты, 
желѣзныя дороги эксплоатируются лучше всего въ Англіи,—частными 
обществами. Затем*, по нашему мненію, очень хорошо эксплоатируются 
железныя дороги, находящаяся въ рукахъ болыпихъ французских* ком-
паній. Экспдоатація этихъ дорогъ действительно можетъ быть поставлена 
намъ въ пример* почти во всехъ отношеніяхъ. Затемъ, мы уже не 
можемъ сказать того же самаго о Германіи. Там* многія стороны железно-
дорожнаго дѣла идут* лучше наших*, но есть немало и такихъ, которыхъ 
никак* ставить нам* въ примеръ нельзя. То же, но еще въ большей 
степени, можно сказать объ австрійских* и итальянских* дорогахъ. 
Затемъ, при этихъ сравненіях*, не следует* упускать из* виду отно
сительной молодости русскихъ железных* дорог* и характера русскаго 
человека. Въ железнодорожном* деле играет* громадную роль пункту
альность и аккуратность, т. е. такія качества, которыми такъ отличаются 
ігБмпы и которыя намъ мало присущи. У насъ народъ чрезвычайно 
сметливый, быстро понимает* дело, весьма выносливый; если затронуть 
нѣкоторыя струны его души, как* это было во время усиленной перевозки 
войск* въ последнюю войну, то онъ будетъ работать как* воль, не 
раздѣваясь и почти не отдыхая десятки дней, но пунктуальность и ак
куратность,—столь необходимый для железнодорожной эксплоатащи,—не 
въ его характере, а потому у насъ все железнодорожная неисправности 
преимущественно основываются на этой черте характера народа. 

Было время, когда мы были готовы все заграничные железнодо-



рожные порядки ставить себѣ вт> примѣръ. Но эта манія уже понемногу 
проходить, не только у людей, специально занимающихся жедѣзнодо-
рожнымъ дѣдомъ, но и у публики. Уже теперь часто публика ггризнаетъ, 
что въ Россіи по желѣзнымъ дорогамъ, вообще говоря, путешествовать 
удобнѣе, нежели за границею, и дешевле, несмотря на правительственный 
налога. Товарные наши тарифы, въ общемъ, также не дороже, нежели 
за границею, а по сравненію съ желѣзными дорогами нѣкоторыхъ за-
надныхъ странъ,—гораздо дешевле. Аккуратности и пунктуальности въ 
перевозкѣ—действительно меньше. Расходы наши по сравненію съ за
граничными—велики, чему главною причиною служить нашъ курсъ и 
общее наше экономическое состояніе. 

Посмотримъ теперь, каковы начала, присущія частной экенлоатаціи, 
которыя заставляютъ давать предпочтете казенной. Сгимуломъ частной 
оксплоатаціи служить личный интересъ компаніи, а казенной—общее 
благо; между тѣмъ, воздѣйствія личнаго интереса не всегда въ ре
зультате гармонируютъ съ общимъ благомъ. Вопросъ о гармоніи ин-
тересовъ—есть вопросъ очень старый въ экономической наукѣ. Клас
сическая политическая экономія признаетъ существование полной гар-
моніи между личными и общимъ интересами. Соціализмъ совершенно 
отрицаетъ эту гармонію, а потому требуетъ искусственная ея созданія 
посредствомъ, проповѣдуемой имъ организаціи общежитія. Реалисты при-
знаютъ, что такая гармонія не всегда сама собою осуществляется въ 
жизни, а потому и требуютъ государственнаго вмѣшательства въ тѣхъ 
случаяхъ, когда это необходимо для поддержанія таковой. 

Мы уже сказали, что в ъ п р и н ц и п ѣ казенная ѳксплоатація 
м о ж е т ъ лучше осуществлять общее благо, нежели частная. Н а прак
тике же, покуда, мы не думаемъ, чтобы казенная ѳкснлоатація действи
тельно была способна произвести это осуществденіе лучше частной. 
Противъ недостатка частной эксплоатаціи имеется вѣрный коррективъ— 
государственный деятельный контроль. Организація такого контроля— 
дело не легкое, но, несомненно, въ большей или меньшей степени, скоро 
осуществимое. Это—вопросъ преимущественно денежный и даже, сравни
тельно съ тою пользою, которую контроль этотъ можетъ принести,—не
сомненно вопросъ дохода, а не расхода казны. Найти же и осуществить 
коррективъ, который бы желаніе достиженія общаго блага въ казенной 
эксплоатаціи нривелъ въ результате къ действительному его осущеетвле-
нію,—въ объеме болыпемъ, нежели это общее благо можетъ быть до
стигнуто частной эксплоатаціей, — будетъ дѣломъ несравненно более 
труднымъ, такъ какъ отсутетвіе этого корректива основывается на еовре-
меяныхъ историческихъ усдовіяхъ нашей жизни. Коррективъ этотъ можетъ 
быть достигнуть только путемъ нсторпческимъ-же, когда переживаемая 
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нами переходная эра выльется въ опредѣленныя формы. Настоящая 
бюрократическая машина заключаете въ себѣ такія черты, которыя не 
даютъ никакого основанія разсчитывать, чтобы казенное хозяйство въ 
болыпихъ размѣрахъ могло итти удовлетворительно. 

Разсмотримъ нѣкоторыя изъ этихъ чертъ, въ примѣненіи къ 
акеплоатаціи лселѣзныхъ дорогъ. 

1) Казенная эксплоатація, при настоящемъ порядкѣ казеннаго 
управленія, будетъ имѣть первымъ послѣдствіемъ полную централизацию. 
Чтобы при централизация управлять такимъ громадньгмъ дѣломъ, какъ 
железнодорожное хозяйство, нужно, конечно, очень сильную центральную 
машину. Для типа такой машины нѣтъ образцовъ. Его нужно создать. 
При созданіи его встрѣтится, прежде всего, сильное препятствіе въ под-
раздѣленіи предѣловъ вліянія на эту машину нынѣ дѣйствующихъ 
центральныхъ вѣдомствъ. Существуетъ нѣсколько правительетвенныхъ 
вѣдомствъ, въ большей или меньшей степени заинтересованныхъ, от-
вѣтственныхъ или компетентныхъ въ той или другой отрасли железно
дорожная хозяйства; въ силу этого, ни одно изъ этихъ вѣдомствъ не 
ослабить возможности своего вліянія на дѣло—не уступить своихъ правь, 
связанныхъ съ ответственностью, за собою признаваемою. Эта колдизія 
правь и ответственностей служила одною изъ главныхъ причинъ за-
медленія въ организаціи дѣятелънаго государственнаго желѣзнодорожнаго 
контроля. Она-же составить сугубое препятствіе къ правильной выработкѣ 
типа центральная учрежденія, долженствующая управлять казенными 
дорогами. Этому центральному учреждение не будутъ даны иныя права, 
какъ соотвѣтствующимъ учрежденіямъ, болѣе или менѣе одинаковая 
съ нимъ ранга, въ общегоеударетвенномъ управлении. Подобный же 
права не дадутъ возможности центральному управленію дѣятельно упра
влять казенной эксплоатаціей, т. е. будутъ служить неизбежной причиной 
несоответствующая веденія железнодорожная хозяйства. 

Эксплоатація железныхъ дорогъ есть двло крайне живое. Оно 
требуетъ более или менее быстрая разрешенія вопросов*, иначе будетъ 
тормозить торговую и промышленную жизнь. Въ частныхъ обществахъ 
начальники службъ и управляющіе дорогами уполномочиваются на такія 
действія, которыхъ часто не будетъ имѣть права предпринимать цен
тральный органъ ѳксплоатаціи казенных* железных* дорогъ. Онъ долженъ 
будетъ испрашивать утвержденія министра, которое въ свою очередь 
весьма нередко может* воспоследовать только по сношеніи съ другими 
ведомствами. Правленія частныхъ обществ* ныне разрешают* такіе 
вопросы, которые, въ порядке управленія казенным* хозяйством*, должны 
будут* черезъ центральный органъ и министра восходить до комитета 
министров* и государственнаго совета. Все эти процедуры, присутція 



— 2 3 7 

существующей государственной организации, даже если онѣ будутъ со
вершаться безъ замедленій, т. е. въ очередь съ другими дѣлами, не
сомненно установят* такую медленность теченія дѣлъ казенной ѳксидоа-
таціи, которая едва-ли послужить къ ея удучшенію. Въ настоящее время, 
какъ извѣстно, дѣла, вступающія въ высшія государственныя улравленія, 
ожидают* очереди рѣшенія по годамъ, ибо каждый человѣкъ, каждое 
учрежденіе располагает* в* теченіи года не бодѣе какъ 366-ю днями, 
в то только въ высокое*. 

2) Ограниченіе права центральнаго учрежденія, вѣдающаго ка
зенными дорогами, по той-же логикѣ и, можно сказать, закону организаціи 
по симметріи рангов*, присущей почти всякой бюрократіи, будетъ пе
ренесено на провинціалыше органы, a затѣмъ, въ пределах* веденія 
ировинціальныхъ органов*—последовательно съ низшей на низшую ин
станций. Такое последовательное ограниченіе правь установит* крайнюю 
медленность въ теченіи не только бодѣе важных*, но и всех* эксплоа-
тащонныхъ дел* до самых* мелочных*. Здесь, кстати, заметить, что 
такъ как* у насъ уже многіе десятки лѣтъ почти всѣ грамотные люди, 
если не служатъ въ военной службе и не принадлежать къ купеческому 
званію, то состояли или состоят* въ чиновниках*,—поэтому бюрокра
тическая закваска такъ вкоренилась въ наш* образ* мыслей, что бюро
кратические пріемы въ некоторой степени перешли и въ дела частныхъ 
гкелезнодорожныхъ обществ*, что приносит* ему не мало вреда. Такимъ 
образомъ, для улучшенія железнодорожной ѳксплоатаціи, вместо того, 
чтобы бюрократически дух* доводить до апогея его развитія, надлежало 
бы, напротив*, устранить ту степень его, которая нынѣ внѣдрилась въ 
етоль живое дѣло, по сущности своей не допускающее канцеляризма. 

3 ) Въ результате, все-таки, казенныя желѣзныя дороги не будут* 
ведаться одним* каким* либо ведомством*, хотя бы съ весьма огра
ниченными правами, последовательно расширяющимися отъ низших* 
инеташрй этого вѣдомства в * высшія и затем* преимущественно сосре
доточивающимися въ высшихъ о б щ и х ъ учрежденіяхъ гоеударственнаго 
управленія. Некоторыя вѣдомства сохранять свое вліяніе и щ ндашія 
инставціи учрежденія, вѣдающаго желѣзныки дорогами, через* до-
средство своих* низших* органов*. Так*, напримѣръ, дела общаго благо
устройства будутъ подлежать, въ извѣстноі мерѣ, ведѣнш низших* ин-
ставцій Министерства Внутренних* Дел*, весь контроль будетъ вѣдаться 
низшими иястаніцями Гоеударственнаго Контроля и т. д. 

Эта многочисленность вліяМй на казенную ѳюпдоатадтію различных*, 
друг* от* друга независимых* вѣдомствъ, ѳто подраздѣленіе обязанностей 
и ответственности—еще болѣе усилят* медленность в* течотін дѣлъ, 
для разрѣшенія коих* потребуются не только сношевія между учрежде-
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ніями одного и того же ведомства, но также и еношенія между раз
личными, другъ отъ друга не зависящими вѣдомствами, и—что самое 
главное—подорвутъ необходимое единство власти и ответственности. 

ИЗВЕСТНО, ЧТО разложеніе въ какомъ либо дѣлѣ ответственности 
на многія единицы, да еще другъ отъ друга незавиеимыя, въ ре
зультате, на практике, обыкновенно уничтожаетъ всякую ответственность. 

4) Неизбежная централизація железнодорожнаго дела въ Петер
бурге и, какъ следетвіе ея, ограниченіе правь провинціальныхъ органовъ 
будутъ иметь последствіемъ крайнее стесненіе местныхъ ѳкономическихъ 
интересов*. Лица, имеющія въ провинціи постоянныя отношенія къ 
желѣзнымъ дорогамъ, должны будутъ, по многимь деламъ, ныне разрѣ-
шаемымъ на местЬ, обращаться въ Петербург*. 

Всемъ русскимъ провинціальнымь людямъ, живущимъ не каби
нетной жизнью, хорошо известно, чего стоить и что значить такая си
стема веденія житейскихъ де.ть. 

5) Съ ограниченіемъ правь непреложно связано ограниченіе от
ветственности; но, кроме того, эта ответственность въ бюрократическом* 
хозяйстве принимает* совершенно другой характер*. Въ бюрократи
ческом* хозяйстве каждый отвечает* не за такія хозяйственный дейетвія, 
которыя дали дурные результаты, если такіе результаты возможно было 
предвидеть,—каковая ответственность практикуется въ эксплоатаціи 
частными обществами,—а за такія действія, которыя превосходят* узкій 
объем* данныхъ правь, или же несоответетвуютъ законоположеніямъ, а 
равно предписаніям*. Въ хозяйстве частныхъ обществ* объем* полно
мочий и правь определяется доверіемъ, а потому представляетъ величину 
переменную, видоизменяющуюся вместе съ лицомъ, занимающим* из
вестный пост* и результатами его дѣйствій. В * казенном* хозяйстве 
объем* полномочій представляетъ величину постоянную, определяющуюся 
по рангу, по месту, вне зависимости отъ того, кто это место занимает*. 
Такой способ* опредбленія объема прав* и ответствености, неизбежно 
присуща! казенному хозяйству, несомненно носит* въ себе задатки 
неуспешное™ казенной эксплоатапіи. 

6) Матеріальное обезпеченіе агентовъ несомненно имеет* значитель
ное вліяніе на то или другое ихъ поведеніе. Правительство, при настоящих* 
условіяхъ, не может* во многих* случаяхъ вознаграждать железнодо
рожных* агентовъ вне тех* табелей и нормъ, которыя сложились вре
менем*, хотя лица, поставленныя во главе деда, будутъ вполне со
знавать, ,что вознагражденіе, полагаемое по этим* табелям* и нормам*, 
вѳдетъ къ неудобным* посдѣдетвіямъ. Частныя общества и учреждены 
относительно вліянія, которое имеет* матеріальное вознагражденіе слу
жащих* на общій ход* дела, выработали путемъ опыта совершенно 



иныя воззрѣвія, нежели тѣ, какія существуют* въ учрежденіяхъ ка-
зенныхъ. Но, тѣмъ не менее, въ результате, по крайней мѣрѣ многіе 
олужащіе найдутъ еебѣ эквивалентъ потери непосредственнаго возна-
гражденія въ уменьшения производительности работы, въ побочных* 
дѣлахъ и въ другого рода источниках*. Бюрократизмъ, въ особенности 
въ Россіи, имѣя дѣло съ безконечнымъ разнообразіемъ явленій обще-
житія, естественно обращаетъ прежде всего вниманіе на внѣшнюю 
сторону этихъ явленій, на то, что, на первый взгдядъ, проще, и соот
ветственно сему принимает* мѣры, имѣющія цѣлью регулировать обще-
житіе. В о всякомъ хозяйстве самыя простыя расходный статьи пред-
етавляютъ расходы на личный составь; въ особенности эти статьи 
расхода являются наиболее простыми въ таких* хозяйствах*, гдв по-
ниманіе остальных* расходовъ требуетъ технических* и коммерческих* 
знаній и опытности. Вотъ почему въ бюрократической сиетемѣ болѣе 
всего обращается вниманіе на расходы по личному составу. Между твмъ, 
сплошь да рядом*, усердное сокращеніе такихъ расходовъ на тысячи 
рублей имеетъ последствіемъ убытки въ народномъ хозяйстве на десятки 
и сотни тысячъ рублей. Его изъ живущихъ не кабинетной жизнью не 
знает* масы примеров*, это подтверждающих*? 

7) Характер* отношеній всякаго правительства и его органов* 
къ частным* лицам*, по имущественным* делам*, отличается отъ 
характера отношеній, по таковым* же дедам*, между частными лицами 
ь представителями частныхъ обществ*. Это отдичіе делается еще более 
резким* При бюрократическом* управления. Отношеніе правительствен-
иыхъ органов* къ частным* лицам* носить характер* попечительства, 
более или менее исключающій равноправность, особенно, если „попе
чительство", какъ обыкновенно бываетъ, переходит* в* „начальствен
ность". Отношенія представителей частныхъ обществъ къ частным* 
лицам* de jure равноправный. Ивъ этого истекают* сдедующія по
следствия. Частныя общества удовлетворяют* интересы частныхъ лип* 
на сколько это согласно с* их* собственным* интересом* и съ ихъ 
правами, государством* предоставленными. Если эти нрава превзой
дены,—истец* ищетъ защиты своихъ интересовъ въ суде, на вачалахъ 
de juré и de facto равноправных*. Если эти права не превзойдены, или 
вообще дело не поддается судебному решенію, но тѣжь не менее ин
тересы его нарушены,—онъ ищет* защиты у правительства, которому 
уставы общества открывают* право вмешательства. Н о при принятіи того 
или другого решенія, правительственные органы имеют* возможность 
выслушать и рассмотреть доводы обеих* сторон*, а потому и даяз. ре 
ш е т е , более или менее уравновешивающее интерес* чаетяаго лица 
съ интересом* частной компаніи, который большею частью связан* 



и съ интересами государственной казны. Кромѣ того, интересъ частныхъ 
линь находить защиту въ прессѣ, которая совершенно свободна по 
отношенію частныхъ обществъ. Удовлетвореніе интересовъ частныхъ 
лип* правительственными органами носить характеръ попечительства, 
а потому, прежде всего, часто денежный интересъ казны, при такихъ 
удовлетвореніяхъ, на практикѣ не принимается достаточно во вниманіе, 
ибо всякій истепъ всегда можетъ пониматься какъ бѣднякъ по сра-
вненію съ казной русской Имперіи. Тутъ нѣтъ корректива въ видѣ 
интереса частной компаніи. Конечно, милость есть дѣло хорошее, 
но не при 20 милліонахъ ежегоднаго желѣзнодорожнаго дефицита. Н о 
если разъ правительственные органы найдутъ, что интересъ частнаго 
лица не долженъ быть удовлетворенъ, то въ силу характера попечи
тельства, на практикѣ уже будетъ нѣсколько потруднѣе искать себѣ 
защиты въ высшихъ инстанщяхъ, въ еудахъ, да также и въ прессе. 

8 ) При существующем* характерѣ нашей администрации, вообще, 
можно не безъ основанія полагать, что правительственный контроль, по 
отношенію дѣйствій частной эксплоатаціи, можетъ быть болѣе дѣятеленъ 
и энергиченъ, нежели по отношенію казенной. 

9 ) Наконецъ, при казенной вкспдоатаціи громадные железнодо
рожные доходы и расходы должны входить въ государственную роспись 
на общемъ основаніи, для чего смѣты должны составляться едва-ли 
не въ началѣ года. Подобный смѣты, конечно, далеко не будутъ со
впадать съ действительностью; следовательно, введете въ роспись 
расходовъ и доходов* эксплоатапіи железныхъ дорогъ сдѣлаеть ее еще 
болѣе проблематическою. Разъ же железнодорожный сметы войдут* въ 
государственную роспись,—измененія ихъ, вызываемыя действитель
ностью, которую невозможно было предвидѣть при столь заблаговре
менном* составленіи сметы, должны будутъ итти общимъ порядкомъ, 
для сего установленным*, съ кучею ^формальностей и проволочкою вре
мени. Въ результате—или расходы будут* производиться въ силу не
обходимости, внѣ законоположеніями установленнаго порядка, иди будет* 
страдать все дѣло, и вмѣстѣ съ тѣмъ торговля и промышленность. То и 
другое одинаково представляет* громадное зло для гоеударственнаго 
хозяйства. Въ Бельгіи, где железнодорожный оборот* гораздо меньше, 
где правительственная организація гораздо проще чем* у насъ, и то до 
настоящая времени железнодорожное хозяйство путает* государственную 
роспись и въ этом* отношеніи возбуждает* много неудобств*. 

Мы указали только на некоторыя обстоятельства, как* слѣдствіе 
бюрократических* начал*, заставляющая насъ думать, что принци-
віахьаое желаніе общаго блага въ казенной эксплоатаціи можетъ на 
нраюшкѣ достигаться еще въ меньшей степени, нежели воздействіемъ 



частныхъ интересов* при ѳксплоатапіи желѣзныхъ дорогъ частными 
обществами. При болѣе детальном* разсмотрѣніи вопроса, не составило 
бы большого труда указать на массу других* обстоятельств* того же 
характера. 

Итакъ, на основания вышеизложеннаго, мы находимъ, что вопросъ 
о казенной эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ въ Россіи не представляетъ 
собою вопроса принпипіальнаго, ибо самый принцип* уже предрѣшенъ 
Верховною мудростью руеекаго народа. Вопрос* о казенной ѳксплоатапди 
желѣзныхъ дорогъ представляется намъ вопросомъ времени, можетъ быть 
болѣе или менѣе продолжительная, такъ какъ правильное разрѣшеніе 
его требуеть такого измѣненія въ условіяхъ нашего государственнаго 
управленія, которое можетъ быть достигнуто только постепенно, путем* 
историческим*. Н о при наличіи указанных* усдовій, мы не думаем*, 
чтобы казенная эксплоатапія, могла бы совершаться болѣе удовлетво
рительно, нежели частными обществами. Мы, въ особенности, не на
ходимъ, чтобы при наличіи этихъ условій и при нашемъ финансовомъ 
подоженіи, было бы полезно для страны немедленно водворять казенную 
эксплоатацію, связанную съ финансовыми жертвами. Желаніе такой мѣры 
вызывается обстоятельствами, которыя могутъ и должны быть устранены 
государственнымъ контролем* надъ нынѣшней системой ѳксплоатаціи 
жедѣзныхъ дорогъ, а также естественнымъ еовершенствованіемъ дѣла, 
только что начавшаго развиваться,—и усиливается нашею неосѣддостью, 
безпочвенностыо наших* воззрѣній, проявляющеюся почти во всѣхъ 
экономических* мѣропріятіяхъ. Скажем* болѣе: мы думаемъ, что не
медленное водвореніе казенной ѳкспдоатаціи содержит* въ себѣ опасность, 
ибо едва-ли для государства не рискованно брать на себя такое громадное 
дѣдо, не имѣя полной увѣренности въ возможности вести его удовле
творительно. Это есть вѣрное средство распложать недовольных*. Опас
ность эта. заключается еще въ томъ, что неудачный опыт* прави
тельственной ѳксплоаталпи можетъ совершенно скомпрометировать дѣло, 
несомнѣнно носящее въ себѣ самые благіе идеалы. Государственная прак
тическая мудрость именно и заключается въ томъ, чтобы безошибочно 
выбирать время, когда идеалы общаго блага могутъ съ пользою реади-
зироваться въ практической жизни. 

Выражая мнѣніе, что водвореніе казенной ѳкепдоатзлгіи, взамѣнъ 
частной, на сѣти русских* жедѣзныхъ дорогъ въ настоящее время 
едва-ли будетъ полезно, мы, тѣмъ не меніе, допускаем* иеключевія. 
Иеключенія эти покуда могутъ вызываться не экономическими при
чинами, а видами стратегическими, и, въ особенности, чисто полити
ческими. Н е подлежит* никакому сомнѣнію, что желѣзныя дороги иногда 
могутъ служить политическим* дѣлямъ, для преслѣдованія коихъ могут* 

Iß 
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быть понесены извѣстныя финансовый и экономически жертвы, ко
торыя покуда, по нашему мнѣнію, будутъ елѣдетвіемъ водворенія ка
зенной эксплоатаціи. Преследовать подобныя пѣли, конечно, во многих* 
случаяхъ удобнее казенной экеплоатаціей и иногда совершенно не
возможно при эксплоатаціи данной желѣзной дороги частнымъ об
ществом*. Но позволительно думать, что не такими ЦЕЛЯМИ вызывался 
выкупъ и новый опыта казенной эксплоатапіи—Тамбово-Саратовской и 
Харьково-Николаевской железных* дорогъ. 

Если вести разсужденіе болѣе или менѣе односторонне, не вникая 
въ совокупность условій окружающей насъ действительности, то на 
первый взглядъ кажется странньгмъ, почему не можетъ осуществиться 
казенная эксплоатапія, которая бы давала результаты во всяком* случае 
не худшіе. частной: Если бы раз* финансовый уеловія страны дозволили 
совершить выкупъ железных* дорогъ изъ частной ѳксплоатаціи, то сам* 
собою рождается проект* казенной эксплоатаніи, который логически не 
можетъ давать результатов*, худших* частной. Проект* этот* основан* 
на следующих* соображеніях*. Предположим*, что все дороги пере
ходят* въ казенное управленіе. Что, по нашему мненію, надлежит* 
сделать? — Прежде всего оставить весь характер* управденія, все учре-
жденія, всю организапію безъ измененія, за следующими исключеніями: 
общее собраніе акционеров* заменяется соответствующими органами отъ 
казны; члены Правденій, выбираемые теперь акционерами, должны вы
бираться казной,— при чемъ следовало бы не только не выбирать въ 
члены Правденій непременно новых* лип*, а, наоборот*, постараться 
оставить у дед* тех* изъ членов* Правленій частных* обществ*, ко
торые отличаются своею честностью, опытностью и знаніемъ, заинте
ресовав* их* матеріально въ успешности веденія дела, не въ меньшей 
степени, въ какой они ныне заинтересованы. П о крайней мере, покуда 
существует* железнодорожный дефипитъ, безусловно не следовало бы 
задаваться мечтательными целями о какомъ-либо другом* общем* благв, 
sa исключеніем* случаев* гарантированных* прохожденіемъ каждаго 
изъ нихъ черезъ выспйя учрежденія Имперіи, — кроме общаго блага, 
заключающаяся въ необходимости уничтоженія этого дефицита. Во 
всяком* хозяйстве на практикѣ обыкновенно самыми опасными являются 
такія меры, которыя смешивают* операціи различных* отраслей этого 
хозяйства,—ибо тогда хозяин*, не имЬя возможности судить о произво
дительности и полезности каждой отрасли своего хозяйства, перестает* 
понимать, гдѣ онъ несет* потери и гдѣ имеет* выгоды. Покуда в* общем* 
результате хозяйство его процветает*, дает* соответствующей чистый 
доход*, такая хозяйственная система возможна и иногда полезна; . в * 
противном* же случае она обыкновенно служит* к* вящшему раз-
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стройству двлъ, ибо хозяин* не знаегь, гдѣ именно онъ несетъ убытки, 
онъ не видитъ тѣхъ сторонъ дѣла, которыя нужно видоизмѣнить или 
исправить, однимъ словомъ, онъ блуждаетъ.- То же, но въ гораздо большей 
степени, применимо къ такому большому хозяйству, какъ казенное въ осо
бенности при стремленіи къ значительному его расширению, въ такой 
странѣ, какъ Россія, съ громадными производительными силами, но съ 
крайне запутанными экономическими и финансовыми отношеніями, 
имѣющими послѣдствіемъ неблагоприятное положеніе финансов*, про
мышленности и торговли. При такомъ положеніи народнаго хозяйства, 
для того, чтобы не водворить полный хаосъ, необходимо, чтобы каждая 
самостоятельная отрасль его, какъ напримѣръ, желѣзнодорожная, себя 
окупала, и только тогда, когда она начнетъ давать чистый доходъ, хо
зяйственный силы ея можно направить на поддержаніе другихъ отраслей 
хозяйства,—на покровительственныя п,ѣли. Очевидно, что хозяйство, 
которое дает* дефицит*, само требует* помощи отъ других* источников*, 
а потому не можетъ служить источникомъ для помощи другим*. 

Затѣмъ, оставляя, такимъ образомъ, сущность желѣзнодорожной 
организация безъ измѣненія, надлежало бы постепенно совершать сліяніе 
администрацій нѣсколькихъ дорогъ, могущихъ образовать самостоятельную 
группу, въ одну администрацію, и такимъ постепеннымъ путемъ, не 
торопясь, провѣряя на опытѣ целесообразность каждаго сдѣланнаго шага, 
стремиться къ объединению администрацій всѣхъ дорогъ въ одно ИЛИ 
нѣсколько, до нзвѣстной степени связанных* между собою, учреждений. 
Такъ какъ члены правленій уже явятся уполномоченными казны, то не 
только не слѣдуетъ ограничивать права правления, которыми они нынѣ 
пользуются, но, напротив*, расширить эти права. Н е слѣдуетъ связывать 
ихъ массою правилъ техническо-административнаго характера, который, 
какъ извѣстно, нынѣ вызывают* непроизводительные расходы; не сле
дует* связывать ихъ высшими тарифными нормами, искусственно подры
вающими доходность желѣзныхъ дорогъ и проч. При такомъ порядкѣ 
вещей правительственный контроль, технически и денежный, мог* бы 
не только не увеличиваться, но, нанротивъ, мог* бы быть значительно 
сокращен*, ибо технический и денежный контроль нынѣ функционирует* 
на каждой желѣзной дорогѣ. Н а него тратятся большія суммы. Онъ пре
следует* денежные интересы преднріятія, т. е. при частной эксплоатаціи— 
акціонеров* и казны какъ акционера,—а при казенной эксплоатаціп 
будет* преследовать исключительно интересы одной казны. Затемъ, если 
всѣ правленія будут* состоять из* членов*, выбранных* отъ казны, то, 
естественно, постепенно устранится конкурренція между железными 
дорогами. В * совокупности отъ указанных* мер* могла бы значительно 
увеличиться чистая доходность железныхъ дорогъ. Но такой проект* 
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перехода ивъ частной эксплоатаціи въ казенную и совершенія послѣдней, 
по сущности своей вполнѣ удобоисполнимый, проекта, который, какъ мы 
вполнѣ убеждены, при соотвѣтствующемъ его выполнении, далъ бы на 
первый разъ результаты не худпгіе нынѣ достигаемыхъ при частной 
вксплоатаціи, а современемъ могъ бы дать лучпгіе, такъ какъ онъ пред
полагает* уничтоженіе причинъ, уменьшающихъ нынѣ чистую доходность 
желѣзныхъ дорогъ,—все-таки, какъ мы также вполнѣ убѣждены, на 
практике, при настоящихъ условіяхъ и традиціяхъ—невылолнимъ. Какъ 
это все ни просто, но можетъ быть именно потому, что это просто, оно 
и не будетъ исполнено. Привычки человѣка составляют* его вторую 
натуру. Онѣ держать его въ своихъ оковахъ. Даже когда онъ сознаетъ, 
что дурныя привычки ведутъ его къ гибели,—у него часто недостаетъ 
силы воли, чтобы сбросить оковы, имъ самимъ созданный. Только люди 
еъ выдающеюся энергіей сбрасываютъ съ себя эти оковы. Традиціи 
страны—это тѣ же привычки человѣка. Даже когда отдѣльныя лица 
будутъ сознавать, что бюрократическія традиціи ведутъ къ вящшему 
разстройству нринятаго на себя казной народнаго хозяйства, не .до-
станегь силы воли и авторитета, чтобы сбросить хотя въ данномъ случае 
бюрократическія оковы, созданкыя временемъ. Только Петтж- Великіе 
и Бисмарки сбрасываютъ подобный оковы. Въ результате произойдем, 
картина почти совершенно противоположная той, которая создалась бы 
на основаніи выше изложенная проекта. Когда желѣзныя дороги пе-
рейдутъ изъ частной эксплоатаціи въ казенную,—сейчасъ же начнутъ 
подводить все подъ ^бюрократическіе ранги и нормы. Такіе-то члены 
правленій или другого рода служащіе не могуть остаться потому, что 
не имѣютъ чина или не состоять въ надлежащемъ классѣ. Такое-то 
вознаграждение не можетъ быть дано, ибо нигдѣ чиновники такого-то 
класса не получаютъ болѣе того-то. Если мѣсто, занимаемое извѣстнымъ 
служащимъ, прошедшимъ долголѣтнюю железнодорожную школу на 
опыте, будетъ причислено къ ГХ классу, то всѣ или, по крайней мѣрѣ, 
нногіе чиновники Ж класса будутъ считать себя,—а потому . и ихъ 
будутъ считать,—кандидатами, по крайней мѣрѣ, на равное мѣсто. 
Соответствующая, въ рамкахъ нами указанныхъ, права не могуть быть 
даны правленіямъ, ибо они превышають права другихъ правительствен-
ныхъ органовъ, стояпгдхъ значительно выше въ рангахъ бюрократи
ческой іерархіи. Оставлять безъ немедленной централизаціи однородные 
органы бюрократическая управленія окажется невозможнымъ, ибо во 
всехъ учрежденіяхъ подобные органы централизованы. Коль скоро же
лезнодорожное хозяйство становится казеннымъ, то все ведомства не 
ногутъ не стать къ нему въ отношенія более или менее однородный съ 
тѣми, въ которыхъ они стоять къ другого рода казенному хозяйству; 
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поэтому—контроль долженъ войти въ вѣдомство Государственнаго Кон
троля, общее благоустройство должно войти въ вѣдомство Министерства 
Внутренних* Дѣлъ, финансы должны вѣдаться преимущественно Ми-
нистерствомъ Финансов* и проч. Попечительство заставить немедленно 
уклониться от* преслѣдованія уничтожения желѣзнодорожнаго дефицита 
и т. д., и т. д. Одним* словом*, бюрократическая машина вольет* все 
железнодорожное хозяйство в* тѣ формы, которыя ей покуда преемственно 
извѣстньт, еовеѣмъ независимо от* того, на сколько эти формы соот
ветствуют* желѣзнодорожному хозяйству. Бюрократическая машина тѣмъ 
и отличается, что она сходственна съ механическими машинами. Какъ 
поѣздъ не можетъ двигаться по иному направленію, какъ только по 
железной колеѣ, составляющей базисъ железнодорожной машины, точно 
также п бюрократическая машина не может* подвигаться въ инок* 
направленіи, какъ на формахъ преемственно ею выработанныхъ, иначе, 
какъ на бюрократических* траддціях*. 

В с е сказанное почти буквально происходить на недавно предпри
нятом* опыте казенной ѳксплоатаціи Харьково-Николаевской и дру
гих* дорогъ. 

Когда мы излагали наши воззренія на вопросъ о казенной эксплоа-
таціи желѣзныхъ дорогъ, то мы прочли въ органе И . С . Аксакова 1 ) 
статьи, въ которых* изложены мненія, совершенно схожія съ нашими. 
Въ нихъ, между прочим*, говорится: „Употребим* выраженіе Москов
ских* Ведомостей, которое всего лучше характеризует* суть нашего ка
зенная хозяйства: „оно безсильно въ добре". „Обращаясь къ спе-
ціальному вопросу—раепшренія казеннаго хозяйства, распространенія его 
на железный дороги, элеваторы, банки и проч., прежде всего следует* 
припомнить, что въ разныхъ странахъ чрезвычайно различно опреде
ляются предѣлы казеннаго хозяйства. Невидимому, самымъ правильным* 
отношеніемъ для опредедевія такового должно служить то, что известный 
потребности правильнее, лучше, производительнее удовлетворяются ка
зенным* хозяйствомъ, другія частвымъ. Прежде расширенія всякаго 
хозяйства, очевидно, следует* убедиться—на сколько правильно и удовле
творительно оно ведется въ настоящих* пределах*". 

,Дто-же, однако, мы видим* въ той области, которая безспорно 
принадлежит* казенному хозяйству?" 

„Перед* войною г. Е . Марковъ напечаталъ статью, в* которой 
высказал* свои опасенія относительно того, что, не емотря на храбрость 
войска и способность военачальников*, мы будемъ побеждены, какъ й 
въ Крымскую войну—собственным* интендантством*. За статью его было 

*) «Руеь> 1884 г. № 10 и 11 «Экономкчоскія писька*. Д. И . 
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дано предостережете, но послѣдетвія, и не прекращающееся интен-
дантскіе ггроцессы, всего лучше доказали, на чьей сторонѣ была правда". 

„Здѣсь не мѣсто рассматривать—какой видь казнокрадства «ка 
зался вреднѣе—старый-ли простой, знакомый по Крымской войнѣ, или 
новѣйшій, совершающейся, такъ сказать, но всѣмъ правиламъ науки. 
Далеко не въ одномъ интендантствѣ открылась язва, стоившая намъ 
столько жизней и задержавшая наши войска. Вьшускъ золота изъ кла-
довыхъ банка передъ нашей войной, артиллерія, поповки, на которыхъ 
нельзя плавать, все это одновременно дѣйствовало, чтобы побуждать къ 
крайнему миролюбію, выразившемуся въ Берлинѣ". 

„Послѣдующія попытки сбереженій при несомненно честныхъ, но 
неумѣлыхъ рукахъ, на каждомъ шагу доказываюсь у насъ, что дешевое 
выходить на дорогое и что честность отнюдь не можетъ замѣнить толко
вости и свободы хозяйственныхъ распоряжешй". ' 

„ В ъ экономической наукѣ, особенно у нѣмецкихъ ея представителен, 
считается аксіомой, что казенное лѣсное хозяйство особенно умѣстно, 
такъ какъ казна не нуждается въ быстромь извлечении дохода и ра -
щональнѣе ставить лѣсоустройство и особенно лѣсосохраненіе; а у насъ 
можно на каждомъ шагу встрѣтить примѣры расхищенія казенныхъ 
лѣсовъ, при ничтожномъ доходѣ казны. Приводимъ на выдержку при
мерь по одному уѣзду черноземной губерніи, гдѣ частные лѣса, пра
вильно возобновляемые, даютъ въ благоустроенныхъ имѣніяхъ 2 р. 20 к. 
чистаго дохода съ десятины, а въ то же время казенные лѣса расхи
щаются и даютъ казнѣ менѣе 20 коп. съ десятины". 

„Замѣчательно, что даже удѣльное вѣдомство, гдѣ порядки уже 
менѣе казенные, даеть болѣе значительный доходъ съ лѣсовъ при пра-
вильномъ ихъ возобновленіи". 

„ Т ѣ же порядки казенное хозяйство проявляетъ на постройкѣ 
желѣзныхъ дорогъ, водяныхъ путей, шоссе и проч. Повторяемъ: гдѣ ни 
проявляется у насъ казенное хозяйство, за крайне рѣдкими иеключе-
ніями,—оно является однозначащимъ съ расхшценіемъ велѣдствіе не-
добросовѣстности, неумѣлости или такихъ невозможныхъ порядковъ, ко
торые убиваютъ всякую честную личную иниціативу". 

„ М ы глубоко сочрствуемъ энергическому отпору стремленіямъ 
всякихъ монополистовъ забрать въ руки нашу хлѣбную торговлю, же-
лѣзныя дороги, банки и пути сообщенія, но никакъ не можемъ со
гласиться съ предлоложеніемъ расширить во веѣхъ этихъ обдастяхъ 
казенное хозяйство, по крайней мѣрѣ, въ его современномъ видѣ. Противъ 
обвиненія въ томъ, что мы сами себѣ противорѣчимъ, скажемъ, что 
противорѣчія никакого нѣтъ, такъ какъ мы утверждаемъ только, что 
настоящая неумѣлость не даеть намъ никакого права связывать бу-
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дупця покодѣнія. Мы также думаемъ, —и въ этс-мъ существенно расхо
димся со сторонниками самопомощи и свободы торговли,—что госу
дарство не можетъ равнодушно емотрѣть на гибель народныхъ про
мыслов*, на ввозъ массы ненужностей изъ за границы, или на истощеніе 
ироизводительныхъ силъ страны ростовщическими продѣлками". „ М ы 
полагаемъ, что во всѣхъ подобныхъ случаях* государственная помощь 
необходима, но вопросъ заключается въ томъ, гдѣ и когда эта помощь 
можетъ переходить въ казенное хозяйство". 

, Д е нужно забывать, что при всякой государственной помощи 
тратятся въ сущности податныя народная средства. Это нисколько не 
можетъ побудить отказаться отъ подобной траты, но прежде всего за
ставляет* озаботиться, чтобы затраты были производительны. Если же 
мы убѣдились въ негодности казеннаго хозяйства, то какъ же мы 
будем* пускать такое тупое орудіе въ ту именно область, гдѣ придется 
бороться, соперничать, и гдѣ самая неуклюжесть казеннаго хозяйства 
почти всегда приведет* одновременно и къ убыткам* казны, и къ 
недостижение намѣченной пѣли?" 

„ В о т * почему, при существующих* условіяхъ, мы всегда готовы 
высказаться противъ казеннаго хозяйства въ новой области и думаемъ, 
что пѣли государственной помощи могут* быть достигнуты во многих* 
случаях* и безъ казеннаго хозяйства". 

„Указывают* на разныя безобразія нашего земскаго и городского са
моуправления: нисколько не оправдывая ни наши органы самоуправления, 
ни подробности ихъ устройства-, мы "именно въ дѣлѣ казеннаго хозяйства 
не можем* не замѣтить, что вездѣ, гдѣ земскому или городскому хо
зяйству приходилось конкуррировать съ казенным*, выгоды никогда не 
оказывались на сторонѣ послѣдняго. Шоссе , почтовый станціи и другіе 
предметы казеннаго расхода передавались земству по той же или болѣе 
дешевой цѣвѣ, нежели они обходились казнѣ. Т о , что определялось 
казною—и расходовалось ею сполна. Земство-же находило возможным*, 
сполна удовлетворив* потребность, дѣлать значительныя сбереженія. 
Остановимся еще на Железнодорожных* предпріятіяхъ, гдѣ пред
ставляются даже серьезный основанія подозревать некоторых* земских* 
деятелей въ злоупотребленіяхъ. Если разсмотрѣть д е л о , положим*, 
Тамбово-Саратовекой дороги до конца, то въ общем* выводе наши за
ключения все-таки будутъ болве благопріятяы земству, чѣмъ казенному 
хозяйству. Повторяем*: мы взяли именно д е л о , гдѣ есть серьезныя осно
вания предполагать злоупотребленія въ самом* началѣ. Еакъ-же от
неслось къ делу само земство? Покрывало-ли оно допустивших* зло-
уиотребленіе? Внновно-ли оно въ попустительстве относительно строи
телей и управленія? Въ этом* его обвинять никто не рѣшится. Напротив*, 
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вся жсторія дороги представляетъ картину безуспѣшной борьбы земства, 
стоявшая за строгое исполнение устава съ обѣихъ сторонъ; правленіе-же 
дороги находило всегда довольно сильныхъ покровителе! въ офи-
ціальныхъ кругахъ Петербурга, чтобы настоять на отступленіяхъ отъ 
устава и даже къ тому, чтобы заставить земство платить проценты, не 
смотря на непредставленіе правильных* отчетов*. ИЗВЕСТНО, ЧТО эта 
грустная исторія окончилась взятіемъ дороги въ казну и сдѣлкого съ 
земством*. Теперь преждевременно судить о результатах* - ѳксплоатаціи 
дороги казною. Во всяком* случаѣ все, что ИЗВЕСТНО ДО сих* пор*, 
уже конечно не дает* права ожидать отъ казеннаго хозяйства хороших* 
результатов*. Казна не может* исполнить доселѣ болѣе простой задачи— 
наблюдать за эксплоатаціей дорогъ частными обществами: какое-же мы 
имѣемъ основаніе разсчитывать, что она справится съ задачею не
сравненно болѣе трудною—непосредственная управленія дорогою. Н а ш е 
казенное хозяйство отличается такою сложностью формъ, которая на
перед* исключает* возможность успѣшнаго веденія дѣла. Вот* один* 
из* тысячи примѣровъ, конечно, ИЗВЕСТНЫХ* всякому, кто наблюдал* 
наши офищальные порядки". Приводится примѣръ, гдѣ ожидали 
3 года утвержденія правительствомъ договора на постройку у станціи 
амбара, заключенная безпрепятственно купцомъ съ Одной частной до^ 
рогой. Когда утвержденіе получилось, то купецъ уже былъ занят* 
другим* дѣломъ. „Неужели-же подобную машину, неуклюжую для на-
блюденія и разрѣшенія, можно безопасно употребить на самое хозяйство? 
Что же, теперь опыт* уже сдѣланъ! П р и новыхъ казенныхъ дорогахъ 
не приходитея нести ни гласных*, ни негласныхъ расходовъ по реали-
заціи дѣла, которые несли концессіонеры; строятся онѣ, однако, гораздо 
медленнѣе и дороже прежняя, и безобразіемъ казенныхъ порядковъ 
успѣли уже возстановить противъ себя всѣхъ" . 

„Случаи неуспѣшности, нерѣдко позорной, казеннаго хозяйства 
приводить у насъ не трудно. Противуположные случаи едва-ли кто намъ 
съумѣетъ указать. Напротивъ, всякому извѣстно, что не мало у насъ 
людей и вполнѣ добросовѣстныхъ в* частном* быту, но легко смотрящих* 
на казенное почти как* на res nulliris, которая все равно будет* при
своена, а потому и взять ее не грѣхъ. Подобный сложившіяся понятая 
тѣмъ болѣе достойны серьезная наблюденія, что они вѣрно вьгражаютъ 
общій вывод* изъ исторіи страны". „Считаться съ установившимися 
понятіями невольно приходится, а они то крайне неблагопріятны всякому 
расширение казенная хозяйства". 

„ В с ѣ предложенія, клонящіяся къ расширенно области казеннаго 
хозяйства, суля сомнительный выгоды въ будущемъ, теперь безусловно 
требуют* все новыхь расходовъ". 
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„Можетъ-ли страна вынести эти расходы? Н е наваливается-ли на 
нее непосильное бремя?" 

„ В ъ розовыя времена увлеченій послѣ крымской войны, Россія 
съ легкимъ сердцемъ заключала займы, давала гарантіи и субсидіи, 
и увеличивала подати, разсчитывая на увеличеніе производительности, 
которая съ нзбыткомъ вознаградить за всѣ жертвы, щедро покроетъ 
всѣ авансы, избавить увеличеніемъ доходы дорогъ отъ уплаты за нихъ 
гарантіи. Послѣдствія далеко не оправдали этихъ мечтаній, а безпри-
мѣрно возросшій бюджета съ трудомъ оплачивается народомъ. М ы не 
принадлежинъ къ пессимистамъ. Мы думаемъ, что при правильномъ 
хозяйственномъ управленіи легко можно справиться съ лежащими на 
народѣ тягостями, и по мѣрѣ правильнаго развитія производительности, 
можно дойти до того, что уплата налоговъ будетъ легка. Но для самой 
возможности подобнаго благопріятнаго результата нужно прежде всего 
отказаться отъ излипшяго пыла, по одежкѣ протягивать ножки и въ 
такой же мѣрѣ опасаться излипшяго великодушія (на счетъ своихъ 
плательщиков*), каково, напримѣръ, въ турецкой контрибуция, не-
полученіе денегъ за болгарскую оккупацію, остерегаться новыхъ риско-
ванныхъ предпріятій—расширенія области казеннаго хозяйства. Н е 
нужно забывать, что хотя шея плательщика податей толста, но все 
таки не можетъ же вынести безконечной тяжести, что силѣ ея есть 
предѣлъ. Всдѣдствіе многихъ условій, но прежде и больше всего вслед
ствие уродливости нашего образованія, мы болѣе всего страдаемъ не-
достаткомъ людей, которымъ безопасно можно ввѣрить всякое, особенно 
же казенное дѣло. Влагоразумно-ли при этихъ условіяхъ затѣвать новыя 
казенныя дѣла, т. е. наваливать убытки на плательщика податей?" 

„Есть и другія стороны дѣла не менѣе достойная вниманія. Н е 
разбирая здѣсь причинъ, мы можемъ довольствоваться установленіемъ 
факта, что въ посдѣдніе 10—20 лѣтъ въ Россіи особенно увеличился 
класс* людей, которые избѣгаютъ тяжелаго труда и всякаго производства 
за свой счетъ и ищут* постоянно „должностей", т. е. опредѣленнасо 
вознагражденія з а . легкія сравнительно занятія, подчас* весьма зна-
чителънаго. Казенное хозяйство не только у насъ, но и вездѣ способно 
въ сильной мѣрѣ развивать и удовлетворять это стремленіе. Н о нужно 
наконепъ, серьезно взглянуть на то, какъ оно отражается на произво
дительности страны". 

„Россія—страна преимущественно мелкихъ, еще не устроенныхъ 
хозяйств*; самыя настойчивыя еерьезныя заботы о поддержаніи ихъ, 
объ уменьшеніи непосильныхъ тягостей, о помощи совѣтомъ, денежнымъ 
кредитомъ и еще болѣе ссудою машинъ, скота, сѣмянъ и проч. — пред
ставляются въ высшей степени умѣстными. Н о нервымъ стремленіем* 
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казни во всѣхъ подобныхъ дѣйствіях* должно быть именно то, чтобы во 
всѣхъ воспособленіяхъ самым* усердным* образом* отклонять отъ себя 
риск*, неминуемо сопряженный с* собственным* хозяйством*, и вообще 
противодействовать стремленію частныхъ лип* слагать съ себя от
ветственность за успех* дѣла. Это всего лучше доказывает*, что область 
казеннаго хозяйства не должна быть расширяема, и что правильный 
ход* дела именно и состоит* въ том*, чтобы возбуждать частную 
иниціативу и уметь въ интересах* казны и для пользы всей страны 
пользоваться плодами частной деятельности. Для уясненія приведем* 
пример*. Нефть около Баку известна съ незапамятных* времен*; покуда 
она оставалась въ казенныхъ рукахъ, также какъ и при нефтяном* 
откуне Мирзоева, это громадное богатство оставалось почти непроизво-
дительнымъ. Развилось производство особенно после снятія акциза, даже 
в* связи съ значительным* расхищеніемъ нефтяных* земель". 

„Приведём* къ общему выводу сказанное о казенном* хозяйстве. 
Покуда у насъ не выработаются условія не только успешнаго, но хотя 
бы сноснаго казеннаго хозяйства, нельзя и помышлять о его расширеніи. 
Но это, конечно, не причина отдавать нашу будущность въ руки компаній 
элеваторов*, железных* дорогъ, субсидируемая пароходства и т. д. 
Силы нашей административной машины прежде всего олѣдуетъ упо
требить на то, чтобы обуздать еуществующія монополіи и энергически 
препятствовать образованію новыхъ". 

„Надзор* правительства долженъ ИМЕТЬ ВЪ виду интересы казны 
и населенія, и все более утрачивать свой приказный характеръ, на 
почвѣ которая такъ успешно выростали безконечныя придирки, мед
ленность и здоулотребденія. П о мѣре того какъ удастся справиться съ 
надзором*, наступит* время, прибегая къ смешанным* формам* за-
ьедыванія (аренда предпріятій остающихся за казной, устройство 
артелей для заведыванія ими), гѣсно связывать интересы казны съ 
выгодами участвующих* въ деле частныхъ предпринимателей". 

„Только после у с п е ш н а я прохода этихъ промежуточных* форм*, 
послѣ достаточная измененія системы образованія,. которая доставила 
бы крѣпкій контингент* пригодных* деятелей, подобныхъ прусским* 
чиновникам*, можетъ быть серьезная рѣчь о распшреніи области ка
зеннаго хозяйства безъ опасенія, что это послужит* новым* источником* 
растраты казенных* средств*". 

Высказав* наше мненіе по вопросу о возможности казенной 
эксплоатаціи желѣзных* дорогъ въ Россіи, мы займемся теперь разъ-
ясненіемъ п е р в а я вопроса, поставленная въ начале этого параграфа; 
какое направленіе должны бы были принять железнодорожные тарифы 
в* интересах* общаго блага, при эксплоатапіи русскихъ желѣзныхъ 
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дорогъ казною? Н а вонросъ этотъ служить отвѣтоиъ настоящая книга, 
ибо пришшлы тарифная дѣла, въ ней изложенные, въ общемъ при
менимы и должны быть примѣняемы для достиженія общаго блага, какъ 
при частной, такъ и при казенной эксплоатаціи; но только результаты 
ихъ воздѣіствія при казенной эксплоатаціи, разсуждая теоретически, 
могли бы въ нѣкоторыхъ случаяхъ оказаться бодѣе благотворными въ 
интересахъ страны. Мы настаиваемъ на томь, что эти принципы, въ 
общемъ ихъ смыслѣ, должны быть примѣняемы при казенной аксплоа-
тащи, имѣя въ виду взгляды иногда высказываемые по настоящему 
вопросу, которые сами по себѣ были бы способны скомпрометировать 
дѣдо казенной эксплоатаціи и принести значительный ущербъ странѣ. 
Нѣкоторыя, напримѣръ, лица, критикуя существующую систему тарифовъ, 
которая, въ сущности говоря, оставляя въ сторонѣ злоупотребленія и 
результаты неразумнаго или неумѣлаго веденія дѣла, основывается 
болѣе иди менѣе на правильныхъ началахъ, считаюта совсѣмъ лишнимъ 
входить въ обсужденіе вопроса—на какихъ пригдтипахъ, при настоящих» 
условіяхъ р у с с к а я общежитія, должно основывать жедѣзнодорожные та
рифы. Они прямо проповѣдуютъ: чтобы улучшить тарифное дѣло, нужна 
казенная экспдоатапДя, которая будетъ преслѣдовать общее благо. Нечего 
объяснять, что такой отвѣтъ не поддается оцѣнкѣ разума, ибо онъ осно
вывается не на разумѣ, а исключительно на фатальной вѣрѣ въ бюро
кратизму въ которомъ, по вьтраженію органа И . С . Аксакова, „личный 
докладъ по благотворительному обществу съ избыткомъ покрывает 
продолжающееся десятками лѣтъ бездѣйствіе или вредное дѣйствіе". 
Н е желая или не будучи въ состояніи входить въ обсужденіе и въ 
разъясненіе принциповъ желѣзнодорожныхь тарифовъ,—по тому самому 
ихъ критика совершенно безприннипіальная, такъ сказать, механическая. 
Они, напримѣръ, будутъ критиковать желѣзнодорожные тарифы такимъ 
образомъ: „до чего доходить безобразіе тарифовъ русскихъ желѣзныхъ 
дорогъ, лучше всего видно изъ слѣ д у ю щ а я прижѣра: изъ В до А, на 
разстояніи 1000 верстъ, провозъ пуда такого-то товара стоить 25 кон., 
а изъ Б до А, на разстояніи 900 верстъ—26 коп.!" Имъ нѣтъ никакого 
дѣда до того, на чемъ именно основывается, что въ данномъ случаѣ 25 кон. 
соотвѣтствуютъ 1000 верстамъ, а 26 коп.—900 верстамъ. Если же 
пункты А, Б , В , будутъ находиться на одномъ пути, то они выведутъ 
даже закдюченіе, что отправителямъ изъ пункта В желѣзная дорога 
подносить подарокъ за каждый пудъ груза ими отправляемый въ размѣрѣ: 
26-—25 = 1 коп.-f-стоимость провоза на разстояніи 100 верста отъ 
В до Б . Такимъ образомъ, по ихъ логикѣ выходить, что напримѣръ все 
судоходство, совершающее рейсы между Китаемъ, равно дальнимъ во-
стокомъ н Европой, подносить подарки всѣмъ лицамъ, отправляющимъ 
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свои грузы въ Европу, въ размѣрѣ стоимости провоза отъ Суэпкаго канала 
до европейской гавани, ибо фрахты до Суэпкаго канала обыкновенно 
равны съ фрахтами до европейскихъ портовъ. Подобная критика, по 
своей логикѣ, аналогична следующей: „до чего доходить безобразіе 
напшхъ финансовъ—лучше всего видно изъ слѣдующаго : маленькій 
полуимперіалъ стоить 5 руб., а большой пятакъ—5 коп.!" 

Но есть H лица, выдумывающая основанія, которыя, по ихъ мнѣнію, 
слѣдовало бы примѣнить къ железнодорожным* тарифамъ даже въ на
стоящее время, a тѣмъ болѣе съ водвореніемъ казенной ѳксплоатаціи 
желѣзныхъ дорогъ. М ы говорим* о проектах* различных* неподвижных* 
схем*, .представляемых* ихъ авторами подъ разными наименованіями, 
которыя, въ сущности говоря, всѣ сводятся къ унификапіи тарифов*. 
При этом* мы должны сказать, что большинство таких* предложеніі 
дѣлается совершенно искренно, съ убѣжденіемъ, что примѣненіе ихъ 
будетъ полезно. Мы уже выяснили неосновательность и неудобопримѣ-

.нимость подобныхъ предложеній при настоящем* строѣ общежитія 
(§§ 5 и 6 ) . Ошибочность воззрѣній этихъ лип* основывается, главнымъ 
образомъ, на томъ, что обыкновенно они совсѣмъ не знакомы не только 
с* желѣзнодорожнымъ, но и ни съ каким* промышленным* иди ком
мерческим* дѣломъ на ОПЫТЕ. Это—люди въ большинстве случаевъ 
исключительно пера и кабинетных* занятій, а потому они никак* не 
могут* уравновѣсить абсолютность экономических* научных* воззрѣній, 
съ относительностью явленій действительности. Если бы подобные 
проекты получили осуществленіе при казенной вксплоатапіи, то это, 
несомнѣнно, нанесло бы значительный вред* казне, торговле и про
мышленности. 

По нашему убѣжденію, при казенной эксплоатаціи, такъ же, какъ 
и при частной, безусловно надлежит* применять те же тарифные прин
ципы, изложенные нами въ настоящем* труде. 

Покуда не устранится железнодорожный дефилтитъ, необходимо 
и при казенной эксплоатаціи регулировать тарифы по закону спроса и 
предложенія, т. е. по принципу, чтобы товары платили все то, что могуть 
заплатить,—ибо при этом* условіи, какъ мы видели, достигается наи
больший чистый доходъ и вместе съ т ѣ м * не только не тормозятся, 
но наоборот*, развиваются производительный силы страны (§§ 1 и 2 ) . 
Когда желѣзнодорожный дефшгитъ устранится, то тарифы необходимо 
регулировать по тому же принципу; и если финансовый условія страны 
дозволять дѣлать жертвы изъ чистой доходности дорогъ, то таковыя 
слѣдуетъ нести не на унификапш тарифов* и введете механических* 
схем*, другими словами, не на доетиженіе различных* теоретических* 
мечтаяій, а на пониженія провозныхъ цѣнъ, определенных* законом* 



спроса и предложения, на извѣстные грузы, съ ЦЕЛЬЮ покровительства, 
прежде всего наиболѣе нуждающимся, а также туземной торговлѣ и 
промышленности (§ 8 ) , т. е. на совершенно реальныя, опредѣденныя 
пѣди, результаты коихъ могутъ быть заранѣе взвѣшены. Затѣмъ, при 
такомъ разумномъ веденіи дѣла, благопріятныя стороны казенной эксплоа-
таціи въ тарифной области будутъ заключаться, во первыхъ, въ томъ, 
что при эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ правительством*, какъ можно 
надѣяться, уничтожать высшія тарифныя нормы, ибо правительству уже 
нѣтъ рѣшитедьно никакого основанія стѣснять самого себя и тѣмъ искус
ственно понижать доходность дорогъ, и во вторыхъ, при сліяніи всей 
сѣти и отдачѣ ея въ руки одного хозяина, легко устраняется часть 
Еонкурренцій, вліяющихъ на чрезмѣрную дешевизну тарифовъ, а именно— 
соперничество между дорогами, вслѣдствіе чего явится возможность 
держать нѣкоторые тарифы выше настоящих* (§ 7 ) . 

Такимъ образомъ, при казенной вкспдоатаціи, доходность могла бы 
увеличиться довольно значительно. Въ коннѣ концов*, казенная ѳксплоа-
тація, для того, чтобы давать благопріятные результаты, все-таки 
должна держаться принципов*, нами изложенных*, которые въ общем* 
смыслѣ оправдываются, какъ практикой, такъ и научными данными. 



Г Л А В А га. 

З А К Л Ю Ч Е Н ! Я . 

§ 10. Въ цредыдущихъ главахъ мы изложили начала желѣзнодо-
рожныхъ тарифовъ, какъ слѣдствіе примѣненія къ нимъ основныхъ 
экономическихъ законовъ, а равно установили предѣлы необходимаго 
государственнаго вмешательства въ область практическая црздѣйствія 
сказанныхъ началъ на современную русскую действительность, со
ответственно наличнымъ условіямъ ею предъявляемымъ. Теперь считаемъ 
полезнымъ формулировать те наиболѣе важныя заключенія, къ ко-
торымъ приводить наше изслѣдованіе. 

1) Ж е л ѣ з н о д о р о ж н ы е т а р и ф ы д о л ж н ы р е г у л и 
р о в а т ь с я п о з а к о н у с п р о с а и п р е д л о ж е н и я ; и н а ч е 
г о в о р я , ж е л ѣ з н о д о р о ж 'ны е т а р и ф ы д о л ж н ы р е г у 
л и р о в а т ь с я п о т о м у н а ч а л у , ч т о б ы т о в а р ы п л а 
т и л и з а п р о в о з ъ в с е то , ч т о о н и м о г у т ъ з а 
п л а т и т ь (§§ 1 и 2 ) . 

2) Желѣзнодорожные тарифы, регулированные согласно предыду
щему пункту, обезпечиваютъ желѣзнымъ дорогамъ наибольпгій чистый 
доходъ (§ 2 ) . 

3) Размѣръ капиталовъ сооруженія желѣзныхъ дорогъ не имѣетъ 
вліянія на размѣры провозныхъ пѣнъ, а следовательно, и на тарифы (§ 2 ) . 

4 ) Съ уменыпеніемъ расходовъ эксплоатащи собственный ин-
тересъ желѣзныхъ дорогъ заставляете ихъ стремиться къ пониженію 
тарифовъ ( § 2 ) . 

5) Чѣмъ болѣе потребленіе товара можетъ распространяться, тѣмъ 
желѣзнымъ дорогамъ бываетъ выгоднее держать на него болѣе низкій 
тарифъ. Поэтому, товары болѣе цѣнные перевозятся часто дороже, не
жели менѣе ценные (§ 2 ) . 

6) Тарифныя единицы: разстояніе, вѣсъ и объемъ являются въ 
тарифахъ, какъ в н ѣ ш н і й элементь, для выраженія размѣра пѣны 



провоза, при д а н н ы х ъ условіяхъ перевозки, и единицы эти, с а м и 
п о с е б ѣ, п о с у щ е с т в у , не обусловливают* размѣра провозныхъ 
пѣнъ при в с я к и X ъ условіяхъ, при которыхъ перевозка можетъ со
вершаться. Разстояніе перевозки, вѣсъ и объемъ груза вліяютъ на 
тарифы п о с у щ е с т в у только по вліянію этихъ тарифныхъ единицъ 
па расходы ѳксплоатаціи (§ 3 ) . 

7) Система „исторических*" тарифовъ, наиболѣе распростра
ненная, основанная на наименованіи перевозимых* товаровъ, болѣе 
правильна и целесообразна, нежели система „натуральных*" тарифовъ, 
стремившаяся не принимать во вниманіе наименованія товаровъ и осно
ваться преимущественно на ихъ относительно! плотности. „Натуральная" 
сиетема, примѣненная въ Германіи п отчасти въ Австріи, не достигла 
цѣли упрощенія тарифовъ ею преследуемой, породила многія неудобства 
и въ результате, на практике, является невыдержанной и стремящейся, 
все более и более, къ основаніямъ „исторической" системы, то есть 
къ сліянію съ ней (§ 3 ) . 

8 ) Расходы эксплоатапіи вліяют* на тарифы только но вліяНію 
их* на один* изъ факторов* пѣны провоза, а именно на нредложеніе. 
Вообще говоря, провозныя цены не должны понижаться ниже расходовъ 
ѳкспдоатаціи ( § 4 ) . 

9 ) Въ действительности не существует* расхода перевозки даннаго 
товара; существуют* только валовые расходы ѳксплоатаціи. Нормы пудо-
верстныхъ расходовъ, которыми руководствуются при тарифныхъ изы-
сканіяхъ, предположительны. Оне на русскихъ дорогахъ иногда преуве
личиваются, что тормозить развитіе богатствъ страны. Нормы эти могуть 
служить только элементами при сужденіи о выгодности н е о б х о д и м ы х ъ 
тарифныхъ пониженій, основанномь на последовательном* сравненіи 
этих* нормъ съ соответствующими выручками на пудо-версту и на 
измененіи оныхъ въ зависимости отъ тарифовъ. Последовательное систе
матическое изученіе колебанія чистаго дохода, подъ вліяніемъ действія 
различныхъ тарифовъ, можетъ дать более или менее определенное 
понягіе о действіи тарифныхъ пониженій на результаты эксплоатаціи. 
П р и такомъ изученіи н е о б х о д и м ы й тарифныя пониженія на 
н о в ы е грузы не представляют* серьезнаго риска для доходности дороги. 
Нредѣлом* тарифных* понижена! на грузы изввстнаго рода и характера 
долженъ служить расходъ передвиженія груза такого же рода и характера, 
но двигающаяся при уеловіяхъ, вызывающих* наименыпія затраты. 
Способ* определенія расходовъ эксплоатаніи по однородным* періоди-
ческимъ разностям* действительных* расходов* может* дать довольно-
определенное понятіе о расходах*, действительно вызываемых* н о 
в ы м и грузами (§ 4 ) . 
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10) П р и н а с т о я щ е м * с т р о ѣ о б щ е ж и т і я н е 
в о з м о ж н о у с т р а н и т ь д ѣ й с т в і е з а к о н а с п р о с а и 
п р е д л о ж е н і я и з ъ о б л а с т и о п р е д ѣ д е н і я ц ѣ н ъ ж е-
л ѣ з н о д о р о ж н а г о п р о в о з а . Г о с у д а р с т в е н н о е в м е 
ш а т е л ь с т в о , с л е д о в а т е л ь н о , н е о б х о д и м о н е е ъ 
п ѣ л ь ю у с т р а н е н ! я , а л и ш ь с ъ ц ѣ л ь ю о г р а н и ч е н ! я 
с ф е р ы с в о б о д н а г о д ѣ й с т в і я з а к о н а с п р о с а и п р е д -
л о ж е н і я т о г д а , к о г д а э т о я в с т в е н н о в ы з ы в а е т с я 
г о с у д а р с т в е н н ы м и п о т р е б н о с т я м и , и л и з а щ и т о ю 
п н т е р е с о в ъ с л а б ы х ъ . П р е д ѣ д ы т а к о г о в м е ш а 
т е л ь с т в а , п о д с к а з ы в а е м ы е б л а г о р а з у м і е м ъ , д о л 
ж н ы з а в и с ѣ т ь о т ъ у с л о в і й в р е м е н и и м ѣ с т а . П р и 
н а л и ч н ы х ъ у с л о в і я х ъ п р е д е л ы э т и о п р е д е л я ю т с я 
н и ж е с д е д у ю щ и м ъ (§§ 5 и 6 ) . 

11) Унификапіонные тарифы на перевозку товаровъ, какъ стре-
мящіеся устранить дѣйствіе закона спроса и предложенья изъ области 
определенія провозныхъ пень, при настоящих* условіяхъ общежитія,— 
неосуществимы. Почтовые, телеграфные и тому подобные унифика-
ціонные тарифы не могут* служить серьезным* доказательством* воз
можности унифицировать товарные железнодорожные тарифы. Унификация 
тарифовъ существенно отличается от* обобщенія тарифовъ. О б о б щ е н і е 
т а р и ф о в ъ , п у т е м ъ и н д у к т и в н ы м ъ , в о з м о ж н о и н е 
о б х о д и м о (§§ 5 и 6 ) . 

12) Правительственный контроль над* железнодорожными та
рифами необходим*, прежде всего, для устраненія возможных* злоупот-
ребленій. Желательно улучшеніе правительственнаго контроля над* та
рифами, какъ по форме, такъ и по существу. Улучшеніе это по существу 
возможно лишь при участіи въ контроле представителей промышленности, 
торговли и железных* дорогъ. Контроль надъ тарифами со стороны об
щества, при помощи гласности, можетъ приносить значительную пользу. 
Существенный шаг* вперед*, въ области контроля надъ тарифами, будетъ 
заключаться въ приданіи имъ большей общеизвестности и доступности, 
а равно въ правильной организации статистики, движенія грузовъ (§ 6 ) . 

13) Необходима систематизация изданій и публикалгій тарифовъ 
посредством* изданія тарифных* сборников*. Только т і тарифы должны 
признаваться действующими, которые помещены въ этихъ сборниках*, 
или въ последовательныхъ къ нимъ приложеніяхъ. Тарифы должны 
опубликовываться до введенія ихъ въ действіе. Тарифы, повышающіе 
лровозныя цены, должны публиковаться заблаговременно и не позже 
какъ за месяц* до вступленія ихъ въ силу. Тариф*, разъ пониженный, 
не долженъ повышаться ранее трех* месяцев*. Исключенія изъ ука-



занныхъ сроков* могутъ допускаться только въ оеобо-уважительныхъ 
случаяхъ ( § 6 ) . 

14) Тарифы должны основываться и оправдываться статистикою 
производства, потребленія и перериженія грузовъ. Необходимо, чтобы 
статистика движенія грузовъ по желѣзнымъ дорогамъ публиковалась свое
временно и велась однообразно н соответственно тарифнымъ пѣлямъ. 
Необходимо установить соотвѣтствіе между желѣзнодорожною и тамо
женного статистикою грузовъ (§§ 6 и 8 ) . 

15) Необходимо стремиться къ установленію передъ тарифами 
полнаго равенства всѣхъ и каждаго. Недостаточно, чтобы однѣ и тѣ же 
объявленный въ тарифахъ нѣны примѣнялись для всѣхъ безъ исключенія 
п р и о д и н а к о в ы х ъ у с л о в і я х ъ перевозки; необходимо еще, 
чтобы эти условія были, по возможности, ф а к т и ч е с к и д о с т у п н ы 
д л я б о л ь ш и н с т в а о т п р а в и т е л е й . Поэтому необходимо, 
чтобы повагонные тарифы допускались только для товаровъ, которые не 
могутъ быть нагружаемы въ вагонъ вмѣстѣ съ другими товарами безъ 
вреда для послѣднихъ, а также для такихъ товаровъ, которые обыкно
венно перевозятся, или, безъ затрудненія для д е й с т в и т е л ь н ы х * 
отправителей, могут* перевозиться повагонно, п чтобы рефакціонные 
тарифы (которые непременно должны публиковаться на общем* осно-
ваніи), после годового срока, уничтожались пли обращались въ общіе. 
Примененіе о д н о й и т о й - ж е провозной пены для товаровъ о д н о г о 
и т о г о - ж е наименованія между о д н и м и и і ѣ м г - л е пунктами 
наиболее способно водворять равноправность отправителей передъ 
тарифами (§§ 6 и 3 ) . 

16) Г о с у д а р с т в о д о л ж н о о г р а н и ч и в а т ь п р и б ы л ь 
ч а с т н ы х ъ о б щ е с т в ъ, э к с п л о а т и р у ю щ и х ъ г о с у д а р 
с т в е н н ы я ж е л е з н ы я д о р о г и . Ограниченіе это производится 
н е п о с р е д с т в е н н ы м * определеніемъ размеров* прибыли, при
читающейся частным* обществам*, или п о с р е д с т в о м ъ установленія 
высшихъ предельныхъ тарифныхъ нормъ. Первый способ* целесообразнее 
второго, д е й с т в у ю щ а я в * Р о с с і и с и с т е м а в ы с ш и х ъ 
т а р и ф н ы х ъ н о р м ъ у в е л и ч и в а е т ъ г о с у д а р с т в е н н ы й 
ж е л е з н о д о р о ж н ы й д е ф и ц и т ъ, а п о т о м у т р е б у е т * 
с у щ е с т в е н н а ™ п р е о б р а з о в а н і я (§ 7 ) . 

17) Государственный железнодорожный дефицит* вызывает* не
обходимость регулированія соперничества между железными дорогами. 
Низшія предельвыя тарифныя нормы не могутъ разрешить эту задачу. 
Уменьшеніе численности железнодорожных* обществ*, при соответ
ствующем* распределеніи между ними всей сети железных* дорогъ, 
способно уменьшить соперничество и возвысить доходность дорогъ. Н е -

17 
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о б х о д и м о у с т а н о в и т ь с о о т в е т с т в у ю щ у ю а д м и н и 
с т р а т и в н у ю о р г а н и з а ц і ю , к о т о р а я б ы л а б ы с п о 
с о б н а р е г у л и р о в а т ь к о н к у р р е н ц і и м е ж д у ж е л е з 
н ы м и д о р о г а м и п о п р и н ц и п у в з а и м н ы х * с о г л а 
ш е н і й. Понятіе объ естественныхъ путяхъ крайне неопределенно, 
а потому регулированіе движенія по направленіямъ естественныхъ путей 
неудобоисполнимо. Принципъ сохраненія при конкурренціяхъ хозяйствен-
ныхъ силъ страны теоретически правилен* и примененіе его въ пре
де лахъ допускаемых* действительностью желательно (§ 7 ) . 

18) Серьезное покровительство железнодорожными тарифами на-
селенію, до устраненія гоеударственнаго железнодорожнаго дефицита, 
неосуществимо. Съ устраненіемъ этого дефицита, причитающаяся го
сударству отъ ѳкеплоатаціи желѣзныхъ дорогъ, прибыль должна итти 
на общее благо. Это общее благо можетъ выражаться покровительством* 
железнодорожными тарифами—торговле, промышленности и в ъ о с о 
б е н н о е ! и—относительно—неимущим*. П о к р о в и т е л ь с т в о э т о 
д о л ж н о з а к л ю ч а т ь с я не во введеніи въ жизнь унификаціонныхъ 
тарифовъ и другихъ теоретическихъ мечтаній, а в ъ п о н и ж е н і и т а 
р и ф о в ъ н а о п р е д е л е н н ы е г р у з ы и п р е и м у щ е с т в е н н о 
н а п р е д м е т ы п е р в о й н е о б х о д и м о с т и д л я м а с с ы н а 
с е л е н і я ( § 8 ) . 

19) Тарифы русских* дорогъ, сами по себе, не могуть нарушать 
значения охранительных* пошлинъ, если при определеніи размеров* 
последних* были предвидены все обстоятельства дела. Пошлины и та
рифы основываются на различных* началах*, ибо пошлина представляет* 
собою н а л о г * , а т а р и ф ъ — п л а т у з а у с л у г у . Поэтому система 
пошлинъ и система тарифовъ, преслѣдуя одну и ту же цель: общее 
благо,—достигают* этой цѣли различными путями—развиваясь каждая 
по началам* ей присущим*—безъ твеной друг* от* друга зависимости. 
Ствсненіе железнодорожных* тарифовъ, въ зависимости от* таможенных* 
пошлинъ, породило бы на практике многія неудобства и уменьшило бы 
доходность русскихъ дорогъ въ ущербъ государственной казны и почти 
исключительно в* пользу иностранная судоходства (§ 8 ) . 

20) Н е слѣдует* допускать т о л ь к о таких* тарифныхъ понижений 
на иностранные грузы, сравнительно съ тарифами на грузы внутренняя 
сообщенія, которыхъ возможно избежать, не уменьшая доходности рус
скихъ железных* дорогъ. Необходимо, чтобы къ международнымъ и 
внутренним* грузам* применялась однообразная тарифная схема, и 
чтобы пониженія, допускаемыя для иностранныхъ грузовъ, числились въ 
спеціадьных* тарифахъ. Искяюченія изъ этого правила могут* до
пускаться только въ оеобо-ражительныхъ случаях*. Высшія тарифная 
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нормы не должны имѣть прнмѣненія къ грузамъ международных* 
сообщеній (§ 8 ) . 

21) Покровительство железнодорожными тарифами русскимъ 
портамъ, въ ущербъ движенію по сухопутной границ*, п о к у д а не 
вызывается государственными интересами Россіи (§ 8 ) . 

22) Вопросъ о казенной эксплоатаціи желѣзныхъ дорогъ въ Россіи 
не представляетъ вопроса принципіальнаго,—ибо Верховною Властію 
въ принципѣ признана необходимость стремиться къ казенной эксплоа-
іаціи. Но при существующихъ условіяхъ руеекаго общежитія, екенлоатація 
желѣзныхъ дорогъ казной едва ли можетъ совершаться уснѣшнѣе, нежели 
частными обществами, подъ д ѣ я т е л ь н ы м ъ контролемъ прави
тельства. При наличия ѳтихъ условій, въ особенности нельзя признать 
нолезнымъ, за нѣкоторымп псключеніямп, н е м е д л е н н о е водвореніе 
казенной эксплоатапіи, связанное съ финансовыми жертвами (§ 9 ) . 

23) В ы ш е и з л о ж е н н ы е т а р и ф н ы е п р и н ц и п ы д о л 
ж н ы п р и м ѣ н я т ь с я н е т о л ь к о п р и ѳ к с п л о а т а ц і и ж е 
л е з н ы х ъ д о р о г ъ ч а с т н ы м и о б щ е с т в а м и , н о т о ч н о 
т а к ж е и п р и э к с п л о а т а ц і и и х ъ к а з н о ю . При эксплоа-
таціи всей сети, или, по крайней мере, наибольшей части русскихъ 
железныхъ дорогъ казной, является возможность увеличить ихъ до
ходность (§ 9 ) . 



Лекція гр. С. Ю. Ватте, читанная 7 йпріьля 
1910 г. въ актовсдо заліь института сшже-

неровъ путей сообщения. 
М.М. г.г.! Въ послѣдніе годы очень много говорягь о дефиците 

наше! желѣзнодорожной сѣти. Меня неоднократно просили высказать 
мое мнѣніе о значеніи и причпнахъ этого дефицита. Я охотно согласился 
это сдѣлать въ настоящихъ сгѣнахъ, мнѣ довольно близкпхъ по моей про
шедшей дѣятельности. Само собою разумѣется, что сдѣлать это обстоя
тельно я не могу уже потому, что это невозможно въ теченіе одного вечера. 

Обращаюсь прежде всего къ нѣкоторымъ историческимъ даннымъ 
ж.-дорожнаго дѣла въ Россіи. Въ 70-хъ и 80-хъ годахъ у насъ домини-
ровалъ принципъ частнаго ж.-д. строительства и эксплоатаціи. И этотъ 
принципъ, въ практическомъ его примѣненіи, вызывалъ все большія и 
болышя нареканія, критику и безконечныя жалобы. Какъ всегда бы
ваете въ такихъ случаяхъ, основательная жалобы смешивались съ неос
новательными, много было преувеличеній, обобщеній, зависти и страстей. 
Н о оенованля къ нареканіямъ все-таки несомненно были правильны. 
Частное ж.-д. строительство и эксплоатація создали особаго рода вла
детелей въ государстве, такъ называемыхъ ж.-д. королей съ ихъ спутни
ками и свитою. Явились своего рода ж.-д. династіи. Громадные ж.-д. ка
питалы, добытые почти во всей своей совокупности исключительно бла
годаря гарантіи государства, усилились, находившимися подъ патрона-
томъ тѣхъ же ж.-д. королей, банковыми организаціями со всеми милліон-
ными вкладами россійскихъ обывателей. Явилась такая сила, не сумев
шая снискать себе ни авторитета, ни уваженія, которая не могла ужиться 
съ исторически сложившимися государственными 'традиціямп Великой 
Россійской Имперіи. Это явленіе само по себе можетъ быть перетерпв-
лось бы. Но конепъ бывшему ж.-д. режиму положила послѣдняя война 
еъ Турціей въ конце 70-хъ годовъ прошлаго столетія и ея посдедствія. 

Война эта между прочимъ обнаружила крайнюю неподготовленность 
нашихъ ж. дорогъ къ мобилизаціи и масеовымъ перевозкамъ войскъ. 
Какъ одинъ изъ многихъ примеровъ такой неподготовленности приведу 
следующій, сохранившиеся у меня въ памяти. Известно, что въ случае 
войны, мобилизаціонное движеніе начинается мобилнзаціей самихъ ж. 
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дорогъ, заключающейся главнымъ образомъ въ раслредѣленіи между ними 
подвижного состава и служащихъ. Н а дорогу, движеніемъ которой я 
утгравлялъ въ то время, а именно на Одесскую дорогу, которой суждено 
было играть главнѣйшую роль 'въ перевозке войске, связанныхъ со ска
занной войной, согласно мобилизшціонному плану должны были прежде 
всего получиться паровозы съ чужихъ дорога, a затѣмъ приходить воин-
скіе поезда. Между тѣжь паровозы во время не прибыли и пришлось 
встретить поѣзда, которые всѣ двигались съ суточными опозданіями, съ 
воинскими частями сдѣдующими на войну, безъ предварительной моби
лизации самой ж. дороги. При такомъ положеніи вещей, я былъ вынужденъ : 
высадить первую прибывшую каваллерійекую бригаду на стандіи Жме
ринке и направить ее къ Кишеневу верхомъ, затѣмъ ввести непре
рывное движеніе паровозовъ со смѣною машинистовъ, такъ называемую 
американскую систему, и, наконепъ, пускать поѣздъ за поѣздомъ по 
однопутной ж. дорогѣ по телеграфному соглашение ц безъ блокировки 
пути. Только ѳтимъ путемъ удалось въ конце концовъ наладить движеніе, 
не останавливая движеніе арміи на Дунай. Я привожу одинъ примѣръ, 
а такихъ было сотни. 

Но, кромѣ приведенныхъ дефектовъ ж.-д. дѣла, въ конце 70-хъ и 
начадѣ 80-хъ годовъ прошлаго столѣтія появился громадный ж.-д. де-
фицитъ, превысившей въ 1886 т- 63 м. р. Е щ е въ послѣдніе годы цар-
ствованія Александра П безотрадное положеніе ж.-д. дела обращало Его 
вниманіе, въ особенности послѣ разстройства финансовъ, причиненнаго 
войною. Но были принимаемы мѣры паліативныя, ибо борьба съ ж.-д. 
королевствами была дѣломъ нелегкимъ. Со вступленіемъ на престолъ Алек
сандра. І П , новый Государь, со свойственною • его характеру твердостью 
и определенностью, рѣшилъ покончить съ прежнею системою ж.-д. хо -
аяйства. До того времени государство смотрѣло на ж. дороги преиму
щественно, какъ на частно-промышленныя предпріятія, находящіяся подъ 
особою протекціею государства. Со времени Александра Ш начали смо
треть на ж. дороги, какъ на первостепенный орудія государственности, 
и ихъ частно-промышленный характеръ сталъ играть подчиненную роль. 
Для совершенія этого перелома вся ж - д . политика и экономика, т.-е. 
все, что выходить за пределы непосредственной эксплоатащи ж. дорогъ, 
было сосредоточено въ М-вѣ Финансовъ, которое вплоть до 1906 г. было 
и М-вомъ Торговли и Промышленности. При М-вѣ Финансовъ были об
разованы особыя ж.-д. учрржденія, существующія и понынѣ. Мнѣ при
шлось во всѣхъ этихъ преобразованіяхъ играть некоторую роль: сперва, 
будучи еще уггравляющимъ Юго-Западныхъ дорогъ, въ составленіи проек-
товъ этихъ новыхъ учрежденій, a затѣмъ, въ качестве директора депар
тамента, ихъ руководителемъ, потомъ М-ра Путей Сообщенія и, наконецъ, 
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М-ра Финансовъ вплоть до конца 1903 г. Главныя основанія совер-
шоннаго перелома въ ж.-д. ПОЛИТИКЕ заключались въ слѣдующемъ: была 
уничтожена всякая, въ томъ числѣ и тарифная, автономія частныхъ 
ж.-д. обществъ, и руководительство тарифною системою всѣхъ ж. дорога 
было отдано въ руки тарифныхъ учрежденій М-ва Финансовъ, было 
отдано предпочтете казенному ж.-д. строительству и ѳксплоатаціи передъ 
строительством* и эксплоатаціею частныхъ Обществъ во всѣхъ тѣхъ слу
чаяхъ, когда весь или по крайней мѣрѣ главнѣйшій риск* дѣйствій част
ныхъ обществъ слагался на государственную казну посредствомъ си
стемы гарантій. Въ соотвѣтствіи съ этими основаніями были выкуплены 
въ" казну главнѣйшія линіи нашей сѣти, находившаяся въ распоряжении 
частныхъ обществъ. 

Поемотримъ теперь, какіе результаты дало съ точки зрѣнія ж.-д. 
дефицитовъ коренное измѣненіе ж.-д. политики Росеійской Имперіи съ 
начала 80-хъ годовъ прошлаго столѣтія? 

Помѣщенная дадѣ вѣдомость о результатах* эксплоатаціи всей сѣтн 
русскихъ желѣзныхъ дорога (см. стр. 265) показывает*, что въ 1886 году 
дефицит*, считая с* версты пути (2467 руб.) , был* наиболыпій за всѣ 
нослѣдніе двадцать четыре года. 

Затѣмъ сказанное коренное измѣненіе желѣзнодорожной политики 
привело къ тому, что с* 1894 года дороги уже начали давать чистую 
прибыль, сверхъ 4 % % на весь затраченный на сооруженіе ихъ капитал*. 
Такое благопріятное положеніе продолжалось пять лѣтъ. Потомъ дороги 
начали опять давать дефицита., который постепенно увеличивался и, на
конепъ, достигъ в* 1907 году 120 милліоновъ рублей (съ версты 
1982 рубля). 

Изъ представленных* данныхъ мнѣ кажется очевиднымъ, что при
нятый въ 80-хъ годахъ прошлаго столѣтія начала ж.-д. политики были 
правильны, и что вновь наросшій дефицитъ сѣти во всякомъ случаѣ 
нроизошелъ не отъ неправильности этихъ началъ, а отъ других* причин*. 
Поэтому, когда мнѣ приходится нынѣ слышать о необходимости для 

уничтоженія дефицита провозгласить преобладающим* принципом* част
ное ж.-д. хозяйство, то я завидую этимъ людям*, завидую ихъ молодости, 
такъ какъ они, очевидно, не были свидетелями—или забыли—того во 
всѣхъ отношеніяхъ безотраднаго положенія ж.-д. дѣла, въ которомъ оно 
находилось, когда сказанный принципъ частнаго ж.-д. хозяйства гдавен-
етвовалъ. Отчего же с* начала настоящаго столѣтія стал* вновь обра
зовываться дефицит*? Конечно, какъ всякое крупное явденіе экономи
ческой жизни народа, причины дефицита многообразны,—и я укажу въ 
общих* чертах* только на самыя существенныя изъ них*. 

Желѣзныя дороги строятся, преслѣдуя различным пѣли. П о целям*. 



которыя преследовались при постройке той иди иной дороги, ихъ можно 
раздѣлить на: а ) коммерческія, при сооруженіи которыхъ преследовались 
коммерческія и экономичеекія цели; б ) дороги политическія, преелѣдо-
вавшія пѣли политическія и, наконецъ, в ) дороги стратегическая, прееледо-
вавшія пѣли военныя, т. е. обороны государства. Само собой разумеется, 
каждая дорога въ нѣкоторой степени можетъ и обыкновенно удовлетво-
ряетъ всемъ тремъ цѣлямъ, ÉO все-таки главная цель сооруженія ея или 
коммерческая, или политическая, или военная. Будетъ весьма есте
ственно, что дороги, которыя строились по целям* политическим* и въ 
особенности стратегическимъ, будутъ давать дефиіщтъ, ибо никто не 
разсчитывалъ на то, чтобы эти дороги, въ особенности въ первые годы 
и даже десятки летъ, давали прибыль. Въ гѣхъ странахъ, a Россія въ 
этом* отношеніи стоить на первомъ мѣстѣ, где военнымъ и политиче
ским* мотивамъ въ ж.-д. деде дается преимущественное значеніе, под
чиняющее себе все прочія соображенія, естественно, что не только 
строятся дороги стратегическая, заведомо въ ближайшем* будущем* 
малодоходный или бездоходный, но кроме того все ж.-д. строи
тельство il эксплоатація во всей ихъ совокупности находятся подъ 
главенствующей идеей удовлетворенія военнымъ нуждам*. Соот
ветственно этому стратегическія соображенія, въ особенности съ 
конца прошлаго столетія, когда наша ж.-д. сеть вышла изъ де
фицита, заявили свои права съ особой ѳнергіей и настоятельностью. Со-
ображенія эти не только имели вдіяніе на приступ* к* сооруженію чисто 
военных* и политических* диній, но кроме того они вліяли на весь ход* 
ж.-д. строительства въ смысле выбора направленія почти всехъ безъ 
иеключенія ж.-д. на меридіанахъ, идущих* к* западу отъ Москвы и 
Ростова, съ одной стороны, и к* востоку отъ Урала—съ другой. Въ силу 
техъ же стратегическихъ соображеній сооружались на существовавших* 
раггѣе жел. дор. вторые пути, новыя станціи, воинскіе продовольствен
ные пункты и другія сооруженія, которыя коммерческими и экономиче
скими мотивами или совсем* не вызывались, или не вызывались въ то 
время, когда еооруженія эти возводились. Можно безъ всяких* преуве-
личеній сказать, что если бы стратегическія и политическія ооображе-
нія не играли такую громадную роль въ конфигураціи нащей ж.-д. сѣти 
и въ ея оборудованіи, если бы развитіе всего ж.-д. дела въ Россіи подчиня
лось лишь разсчетамъ коммерческим* и экономическим*, какъ это 
имеет* место, например*, въ Америке, то, конечно, и общій видъ нашей 
сети быль бы другой и она, вероятно, не давала бы убытка, и во всяком* 
случае дефицит* был* бы умеренный и случайный. 

Указывая на этотъ чрезвычайно важный факт*, весьма вліяющій 
на доходность сети, я далек* от* мысли полагать, что онъ представ-



в е д о м о с т ь 
о р е з у л ь т а т а х * э к с п л о а т а ц і и всей сѣти р у с с к и х ъ ж . д . , какъ н а х о д и в ш и х с я въ в ѣ д ѣ н і и части . О б - в ъ , такъ и к а з е н н ы х * . 

(Китайская Восточная ж. д. исключена). 

По всей сѣти русскихъ шел. дор. По всей сѣти за исключеніемъ Сибирской и 
Уссурійской ж. д. 

Г 0 Д Н : 
Протяже Казна приплатила: Казна получила 

излишка. Протяжг- Казна приплатила: Казна получила 
излишка: 

нно сѣтп. 
В с е г о . на В с е г о . на ніе сѣти. В с е г о . на В с е г о . на 
В с е г о . 

вервту. 
В с е г о . версту. В с е г о . версту. 

В с е г о . 
вйрету 

1885 24,391 49,500,771. 2.029 24,391 49,500,771 2.029 
188G . . . • . . . . 25,630 63,225,327 2.467 — — 25,630 63,225,327 2.467 — — 
1887 26,483 46,828,384 1.768 ... — 26,483 46,828,384 1.768 — — 
1888 27,604 32,181,603 1.166 — — 27,604 32,181,603 1.166 — 
1889 . . . . 28,107 30,576,717 1.088 — — 28,107 30,576,717 1.088 — — 
1890 28,745 24,870,708 865 — — 28,745 24,870,708 865 — 
1891 28,871 20,085,093 904 — — 28,871 26,085,093 904 — 
3892 29,302 42,585,639 1.453 — —. 29,302 42,585,639 1.453 — — 
189Г, 30.983 20,706,907 668 — — 30,882 20,706,907 668 — — 
1894 • . . 33,366 4,109,319 123 . _ — 32,989 4,109,319 123 — — 
1895 35,138 _ 1.780,373 51 34,749 — 1,780,373 51 
189fi 37,375 — — 11,287,036 302 35,649 — 11,287,636 302 
1897 39,392 —. — 3,013,586 76 37,322 — — .12.475,300 334 
1898 42,268 — — 8,762,470 207 39,398 — — 19,787,946 502 
1899 47,150 —, — "1,215,300 26 43,273 — .— 12,910,649 298 
1900 . '. 50,129 2,646,111 53 45,061 — — 11,665,496 259 
1901 53,419 35,149,842 658 — — 48,030 14,086,427 293 — .— 
1902 . . . . . . . 54,366 40,370,024 743 — — 48,977 1.6,344,067 334 — — 
1903 54,825 20,561,695 375 — 49,337 — — 4,237,348 86 
1904 55,959 32,586,828 582 — — 50,471 27,677 1 — 
1905 57,410 89,545,226 1.560 _ — 51,731 33,490,372 647 — 
1906 59,771 113,402,774 1.897 — 54,092 54,399,414 1.006 
1907 00,537 119,967,549 1.982 . 55,701 83,149,199 1.493 
1908 08,000,000 

По сиѣтѣ на (910 годъ. . 80,000,000 
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ляетъ явленіе неправильное. Напротив* того, я думаю, что это явленіе 
нормальное и для блага государства, къ сожалѣнію, неизбѣжное. Только 
тѣ сооруженія, вынужденныя стратегическими соображеніями, я призналъ 
бы непроизводительными, которыя въ ту пору когда, если чего Боже 
сохрани, имъ придется себя оправдать, окажутся безпѣльными, несоот
ветственными, а можетъ быть и вредными. Я думаю, господа, вы пой
мете, что я говорю это не для фразъ, изъ слѣдующих* отрывочныхъ 
мыслей. В с я сѣть русскихъ жел. дор. стоить около 6.200 м. р. , а казен
ныхъ дорогъ около 4.500 м. р. Несчастная японская война вызвала не-
посредственныхъ расходовъ казны, въ смыслѣ прямыхъ уплатъ денегъ 
и стоимости уничтоженнаго казеннаго имущества, не менѣе 3.000 м. р-
Прошу сопоставить цифру 4 % миллиарда р., съ одной стороны, и 3 мил-
ліарда, съ другой. Если бы наша ж.-д. сѣть была оборудована такъ, что 
мы могли бы собрать и доставить за Байкалъ нашу армію въ два раза 
быстрѣе, то результаты войны были бы иные. Конечно, было бы еще 
лучше, если бы мы совсѣмъ не воевали. Возьмемъ другое сопоставлете. 
Послѣдняя большая война въ Европѣ была франко-прусская 70-го года, 
т.-е. война, которая имѣла мѣсто 40 лѣтъ тому назадъ. Война эта, ко
нечно, по своему объему и напряженности, будетъ миніатюрной сравни
тельно съ возможной большой современной европейской войной. Во что 
же обошлась эта война Франціи? Вотъ какъ ее исчисляетъ академикъ 
Hano taux въ І-мъ томѣ своего извѣетнаго сочиненія „His to i re de la 
F rance Contemporaine". Приведя разсчеты, онъ восклицаетъ: „Десять 
жилліардовъ пятьеотъ пятьдесятъ милліоновъ франков*. Такова тяжесть, 
которая только отъ займов*, вызванныхъ войной 70-го года, лежитъ на 
благосоетояніи Франціи, на свободѣ Франціи, на состояніи и на незави
симости каждаго ея гражданина". Сопоставьте опять, господа, эту 
цифру въ 4 милліарда р. на наши деньги со стоимостью въ 4 % мил-
ліарда р. всей нашей казенной сѣти. 

Чтобы обрисовать болѣе мысль, которую я желалъ бы, чтобы вы 
усвоили, позволяю себѣ представить еще нѣсколько отрывочныхъ, но нази-
дательныхъ данныхъ. ИЗВЕСТНО, ЧТО ВЪ настоящее время жел. дороги 
въ случаѣ войны могут* иногда замѣнить не только укрѣпленія, но и 
недостаток* живой военной силы. Покуда воздухоплаваніе будет* со
ставлять предмет* спорта, жел. дор. будутъ служить главнѣйшимъ фак
тором* войны в * особенности въ первый ея періодъ, а этотъ періодъ яв
ляется наиболѣе рѣшительнымъ и можетъ быть роковым*. Мы имѣемъ 
въ Европейской Россіи на- 1000 кв. верстъ 11 верстъ ж.-д. пути, на 
100 т- жителей 40 вер., a Германія на 1000 кв. верстъ пмѣетъ 111 вер., 
а на 100 т. жит. 94 вер., Австро-Венгрія на 1000 кв. вер. 63 вер., а на 
100 т. жит. 80 вер. То есть густота германской сѣти въ отношеніи плсь 
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щади территоріи въ 11 разъ больше, а австро-венгерская—въ 6 разъ 
больше, чіжь наша. При такихъ условіяхъ, и имѣя въ виду сравнительную 
громадность наших* пространствъ, не говоря о другихъ небдагопріят-
ныхъ условіяхъ, вы можете себе представить, на сколько мы опаздываем* 
въ первомъ фазисѣ мобилизаціи войскъ, т,-е. военнаго укомплектованія 
ихъ на мѣстахъ. 

Затѣмъ явится слѣдующій періодъ мобилизации: передвиженіе 
войскъ къ границе. Позвольте по поводу этого періода представить 
лишь слѣдующую данную. Къ западной гранипѣ, отъ нижняго Нѣмана 
до Дуная (2.600 вер.), выходить 13 нашихъ ж.-д. линій (всего 18 колей), 
при чем* изъ внутреннихъ областей идеть всего лишь 9 линій. А у 
нашихъ сосѣдей на ту же границу выходить 32 линіи (36 колей), т.-е. 
вдвое больше. Количество паровозовъ у сосѣдей на версту дороги зна
чительно больше, нежели у насъ. Наши воинскіе поѣзда вслѣдствіе 
малосильности паровозовъ не могуть быть доведены до размѣра свыше 
70 осей, а на германскихъ дорога** они доходят* до 100 осей. Въ ре
зультата наши сосѣди сосредоточатся на гранипѣ по крайней мѣрѣ 
недѣли на двѣ ранѣе насъ. Вы, конечно, легко себѣ представляете, что 
можетъ произойти въ эти двѣ недѣли. Изъ этихъ отрывочныхъ набросковъ, 
по вопросу довольно деликатному, вы усмотрите, что стратегическая и 
политическія соображения не могуть, по самой природѣ подоженія Россіи, 
не играть пѳрвенствующаго значенія въ ея строительстве вообще и въ 
ж.-д. въ частности. 

Послѣ этихъ предварительных* объясненій, относительно значенія 
различныхъ ж.-д. линій, возвращаюсь опять къ той же вѣдомости. И з 
вестно, что Сибирская, Забайкальская и ' Уссурійская дороги строились 
главным* образомъ по соображеніямъ военно-полнтическимъ. Если 
мы-ихъ исключим*, уже получаются съ 1900 года не такія страшная 
цифры. Н о кроме Сибирской, Забайкальской н Усеурііской дорогъ на 
образованіе дефицита имели вліяніе многія другія дороги, которыя также 
строились но соображениям* политическим* или стратегическим*. 
Исчислять вліяніе ихъ на дефицитность, въ особенности имея въ виду, 
что дороги эти ныне раздроблены между большими группами казенныхъ 
и частных* дорогъ, возможно, предприняв* для этого тщательную и под
робную работу, которая доступна лишь для правительственныхь учре-
жденій, снабженных* всеми данными и надлежащими средствами, прп 
чем* иногда работу эту сделать точно окажется невозможным*. Для 
поясненія я приведу на выдержку несколько примеров*. Въ 1889 г. 
было решено строить по соображеніямъ стратегическимъ Новоселицкія 
ветви Юго-Западныхъ дорогъ протяженіемъ в* 516 верстъ. Линія эта 
сама по себе давала, вероятно и теперь даетъ, дефицит*, но такъ как* 
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она экснлоатируется въ совокупности всей групіш Юго-Западныхъ до
рогъ, то ея вдіяніе на общій ж.-д. дефицита заключается въ томъ, что 
она уменыпаетъ доходность Юго-Западной группы, а следовательно и 
уменынаетъ способность этихъ дорогъ компенсировать общій ж.-д. дефи
цита, иначе говоря, если бы эти вѣгви не строились, то общій ж.-д. де
фицита былъ бы на столько меньше, на сколько эти вѣтви даютъ убытокъ. 
Динія Петровскъ—Баку иолитичееко-стратегическая, она была по
строена 0-вомъ Ростово-Владикавказской дороги по принужденію пра
вительства, которое пользовалось своимъ договорнымъ правомъ во из-
бѣжаніе большого для казны убытка при сооруженіи и экснлоатаціи 
этой лил in казной. Такъ какъ дороги Ростово-Владикавказскаго О-ва. 
весьма доходны, то дефицита линіи Петровскъ—Баку оказался неза-
мѣтнымъ. Но въ чистой прибыли всей Р - В . дороги казна заинтересована 
болѣе, нежели само О-во, а поэтому, если бы доходность этой дороги была 
еще болѣе, то п казна получила бы больше, потому и общая приплата 
казны по ж.-д. сѣти была бы меныпе. Подобный же примѣръ предста-
вляегъ стратегическая линія Варшава—Калишь, которую вынуждено было 
строить 0-во Варшаво-Вѣнской дороги. 

Н е входя въ перечисленіе всѣхъ дорогъ, которыя строились по 
сообраа;еніямъ военно-политическимъ, для выясненія общей мысли 
представляю слѣдующія данныя. Съ 1889 г. по 1904 г. въ Европей
ской Россіи было разрѣшено къ постройке и оеуществленію 26.417 вер. 
ж. дорогъ. Изъ нихъ я насчиталъ несомненно стратегическнхъ 6.108 
вер., т.-е. 23 ,1%, а политичеекаго значенія, какъ напримѣръ дорога 
въ Астрахань—14,5%. Исчисляя дефициты, которые даютъ или давали 
эти етратегпческія и политическія линіи, становится очевидно, что если 
бы эти линіи не строились, то на столько же уменьшилась бы и общая 
ж.-д. дефицитность и это уменыпеніе было бы весьма существенное. 
Если мы обратимся ко вторымь колеямъ и разберемъ мотивы ихъ соору
жения, то найдемъ, что значительная ихъ часть была также построена 
по соображеніямъ стратегическимъ, и въ то время, когда колеи эти 
строились, коммерческое движеніе въ нихъ не нуждалось и въ неко-
торыхъ не нуждается и по настоящее время. Между темъ устройство 
вторыхъ путей увеличиваеть капитальную стоимость дорогъ, на которую 
но принятому правилу исчисляется 4х/о % въ годъ. 

Такимъ образомъ о д н а и з ъ с у щ е с т в е н н ы х ъ п р и ч и н ъ 
д е ф и ц и т н о с т и н а ш е й ж.-д. с е т п—э т о с т р а т е г и ч е с к и е 
и п о л и т и ч е с к і е п у т и . Для уменыпенія дефицитности необходимо 
производить съ военными целями лишь такія усиденія существующих* 
ж. дорогъ, и строить только такія стратегическая линіи. необходимость 
коихъ очевидна, a сооруженіе дорогъ политичеекаго значенія, которыя 
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могутъ давать дефицита, елѣдуетъ совеѣмъ нзбѣгать. Къ сожалѣнію, 
въ этомъ отношеніи въ ближайшею будущем* трудно ожидать суще-
етвеннаго улучшенія положенія дѣла, такъ какъ нѣкоторыя дороги ска
занной категории недавно открыты, а потому дефицитность ихъ, ве 
роятно, еще не отразилась полностью. Затѣмъ многія стратегическія до
роги и вторыя колеи въ Европейской Россіи, какъ это ясно изъ преды-
дущнхъ моихъ объяснены, строить еще придется и кромѣ того уже 
строятся вторыя колеи на Великомъ Сибирском* пути п, наконецъ, соору
жается А м у р с к а я ж.-д. Послѣдняя д о р о г а , п о м о е м у л и ч 
н о м у м н ѣ н і ю , в о о б щ е в р е д н а я , а между тѣмъ она окажет* 
весьма сильное вліяніе на общую доходность ж.-д. сѣти. 

Итакъ, одной изъ существенныхъ причинъ дефицитности сѣти ж. 
дорогъ, развившейся въ началѣ этого столѣтія, поелѣ того какъ къ концу 
прошлаго столѣтія финансовая п экономическая сторона дѣла была при
ведена въ порядокъ, является быстрое усиленіе въ ж.-д. строительства 
рѣпштельнаго вліянія соображений стратегическихъ и общеполитиче-
скихъ надъ. финансовыми и экономическими. 

Вторая причина дефицита лежит* въ самых* началах*, на коих* 
обосновывалось управленіе ж.-д. эксплоатаціи въ послѣднія десятилѣтія. 
Вообще ѳксплоатація ж. дороги должна стремиться к* регулярному пере-
движенію предъявляемых* грузовъ и пассажировъ при условіи, чтобы 
это передвиженіе само себя окупало. Первая часть этой формулы 
поддерживается всею силою власти центральная управленія ж. дорогами, 
вторая часть постепенно все болѣе и болѣе впадала въ загонъ. М-во, 
которое вѣдаетъ эксплоатаціей ж. дорог*, очень стремилось къ водво
рению порядка на ж. дорогахъ, къ уничтоженію залежей, къ предоста-
вленію всякихъ удобствъ пассажирам*, особливо высшихъ классов*, но 
было довольно равнодушно къ общим* результатам* гос. финансовая 
хозяйства, какъ къ дѣлу другого околодка. Это воззрѣніе постепенно на
строило умы и дѣятельность всего личная ж.-д. состава, отъ верхов* 
до самых* низов*, въ извѣстномъ направленіи. При самом* бѣгломъ 
осмотрѣ ж. дорогъ, въ качествѣ болѣе или менѣе опытная пассажира, 
глазъ ежечасно наталкивался на факты, подтверждающие, что насколько 
на ж. дорогахъ цѣнится порядокъ, и въ особенности внѣшній. настолько 
иногда не придается значенія цѣнности рубля, хотя нынѣ и золотого. 
Такимъ образомъ, по моему мнѣнію, несомнѣнно, что въ порядкѣ непо
средственная управленія м о ж н о з н а ч и т е л ь н о о б ъ э к о н о м и т ь 
ж.-д. э к с п л о а т а ц і ю и т ѣ м ъ с у щ е с т в е н н о п о в л і я т ь н а 
у м е н ь ш е н і е д е ф и ц и т а . Для этого прежде всего нужно, чтобы 
вѣдометво, ведущее эксплоатацію ж.-д. сѣти, было ответственно и заин
тересовано въ ея финансовыхъ результатахъ, чтобы вея армія ж.-д. аген-
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товъ, посредствомъ поощрительныхъ мѣръ и цѣлесообразныхъ премій, 
пришла къ убѣжденію, что экономное веденіе дѣла пѣнится начальствомъ 
и заслуживает* поошренія не менѣе нежели общій порядокъ. 

Наконепъ, позволю себѣ указать на третью причину, вліяющую на 
повое наростаніе ж.-д. дефицита съ начала настоящаго етолѣтія. Од-
нимъ изъ самыхъ дѣйствительныхъ ередствъ къ уничтожению еще боль-
шаго дефицита, образовавшаяся въ концѣ прошлаго столѣтія, быль 
тарифный законъ, снабдившій правительство соотвѣтствующею властью 
регулировать ж.-д. тарифы и передавши! эту власть въ руки М-ва Фи
нансовъ, которое въ то время было также М-вомъ Торговли и Промы
шленности. Первымъ послѣдетвіемъ этого закона было уничтожение 
вредной конкуренціи ж. дорогъ между собою, что значительно способ
ствовало повышенію ихъ доходности; затѣмъ, благодаря этому закону, 
водворилась гласность, объединеніе и упрощеніе ж.-д: тарификаціи. 
Исходя изъ основанія, что доходность ж. дорогь должна лишь оправды
вать сдѣланныя и дѣлаемыя на нихъ затраты по мѣрѣ уничтоженія 
дефицита, съ одной стороны, и приведете въ удовлетворительное со
стойте общихъ финансовъ имперіи, съ другой, М-во Финансовъ начало 
постепенно понижать тарифы, имѣя между прочимъ въ виду, что въ 
иныхъ случаяхъ пониженіе это, уменьшая чистый доходъ ж дороги въ 
первые годы, затѣмъ вонаграждаетъ ихъ увеличеніемъ чистаго дохода 
въ будущемъ. Это основаніе особенно примѣнимо къ пассажирскому дви-
жѳнію, которое развивается понижеяіемъ тарифовъ довольно медленно, 
но за то весьма прочно. Когда появился ж.-д. дефитттъ и началъ при
нимать грозные размѣры, то естественно обратили вниманіе и на тарифы. 
Н о въ теченіе времени благополучная положенія еѣти иниціатива 
мѣстныхъ ж.-д. управлений въ тарифном* отношении совсѣмъ заглохла, 
н, повидимому, тамъ къ этой отрасли ж.-д. ѳксплоатаціи сдѣлались инди-
ферентными. Можно думать, что на мѣстахъ даже утерялись здравыя 
понятія о ж.-д. тарифахъ, т.-е. теорія и практика тарификации сдела
лись тамъ предметомъ довольно чуждымъ. Мнѣ представляется также, 
что и въ Петербург*, принимая мѣры для уничтожения дефицита 
посредствомъ измѣненія тарифовъ, недостаточно считались съ основ
ными принципамн тарификаціи, что впрочемъ довольно понятно, разъ 
утеряли живую связь съ мѣстными управленіями, ибо М-во Финан
совъ лишено возможности по тарифнымъ вопросамъ сноситься съ мест
ными казенными унравленіями непосредственно. Исходя изъ столь же 
простого, сколько п невѣрнаго правила: „чѣмъ больше назначу плату, 
тѣмъ больше положу въ карман*", когда дефицит* сталь принимать 
серьезные раамѣры, начали огульно повышать ж.-д. тарифы вообще и 
даже исковеркали повышеніемъ тарифную схему на пассижирское дви-



женіе, схему, имѣвшую громадное государственное и культурное зна
чите . Конечно, такимъ путемъ можно гораздо болѣе нанести вреда обще-
экономическимъ интересамъ имперіи, нежели принести пользу въ 
смыслѣ уменьшенія ж.-д. дефицита. Очень часто не повышеніемъ, 
а, напротивъ того, пониженіемъ провозныхъ плата, достигаются наиболыпіе 
чистые доходы. Но для достиженія этого не должно дѣ.тать механически 
и огульно ни пониженія, ни повышенія товарныхъ тарифовъ. 

Если состояніе нашихъ финансовъ требуеть оказать вліяніе на 
укеныпеніе дефицитности сѣги посредствомъ тарифовъ, необходимо 

прежде всего отказаться отъ обобщеній, отъ унификаціи товарныхъ 
тарифовъ посредствомъ общихъ для всей Россіи или большихъ ея раіо-
новъ тарифныхъ формулъ, нужно принять въ самое серьезное внима
нье мѣстныя условія разлпчныхъ областей и болѣе приспособиться къ 
нимъ въ видахъ полученія въ каждомъ данномъ случаѣ наибольшаго 
чистаго дохода. А чтобы этого достигнуть, нужно тарифный измѣненія 
основать не на обпгихъ апріорныхъ еужденіяхъ, а на мѣстныхъ серьез-
ныхъ и обстоятельныхъ изслѣдованіяхъ. Однимъ словомъ, для извле-
ченія наибольшаго чистаго дохода с ъ ц ѣ л ь ю у н и ч т о ж е н і я д е ф и 
ц и т а , необходимо возможно полнѣе руководствоваться основнымъ та-
рифнымъ принципомъ, ч т о б ы т о в а р ы п л а т и л и з а п р о в о з ъ 
в с е т о , ч т о о н и м о г у т ъ з а п л а т и т ь — н е менѣе, но и не болѣе 

'того—и следовательно покуда не будетъ устраненъ дефицита, меньше об
ращать вниманія на унификацию тарифовъ и простоту тарифныхъ схемъ. 
Для этого нужно административно переорганизоваться и пожертвовать 
формами для достиженія сущности. 

Насколько въ послѣдцее десятилѣтіе даже между спеціалистами 
утратились здравыя нонятія о ж.-д. тарификаціи, мнѣ сдѣлалось очевид-
нымъ изъ разсужденій по поводу недавно вышедшаго закона о прибавкѣ 
къ ж.-д. товарнымъ тарифамъ плата въ пользу городскихъ, а въ буду-
щемъ и земскихъ учрежденій, для устройства хорошихъ грунтовыхъ 
дорогъ къ ж.-д. станціямъ. Нѣкоторые епеціалисты такъ и не поняли, 
какое отношен іе имѣютъ надбавки къ товарнымъ тарифамъ къ вопросу 
о доходности ж. дорогъ. Какъ известно, суть новаго закона заключается 
въ томъ, что къ платамъ, взимаемымъ за провозъ товаровъ согласно 
ж.-д. тарифамъ, будутъ механически прибавляться платы, находящаяся 
въ нѣкоторомъ соотношеніи съ первыми платами, и потомъ вьгрученныя 
деньги будутъ передаваться въ посторонняя ж. дорогамъ руки для соору-
женія гужевыхъ путей. Когда послѣ Турецкой войны конца 70-хъ годовъ 
бывпгій М-ръ Финансовъ адмиралъ Грейгъ для удовлетворения гос. 
нуждъ, не менѣе важныхъ чѣмъ всномоществованіе городамъ и земетвамъ 
для устройства гужевыхъ дорогъ, проектировалъ законъ о налогѣ на 



пассажирское и товарное движеніе, который также представляетъ меха
ническое повышение ж.-д. тарифовъ, то Гос. Совѣтъ подъ вліяніемъ необхо
димости согласился на сборъ въ пользу казны въ видѣ надбавокъ на 
тарифы по пассажирскому движению и товаровъ большой скорости, но 
отвергъ сборы съ товарныхъ тарифовъ, такъ какъ тогда спеціалисты еще по
нимали, что это въ сущности будетъ не что иное, какъ самая грубая 
форма повышенія тарифовъ на провозъ товаровъ. Но, повидимому, то, 
что еще понимали въ то время, нынѣ уже мало понимаютъ. Въ одномъ 
высоко офиціальномъ нзданіи 1909 г. я читаю слѣдующія правильный 
разсужденія: „Такъ какъ сборы съ пассажировъ и товаровъ большой 
скорости (это говорится о сборахъ въ пользу казны) суть не что иное, 
какъ повьппеніе тарифовъ, то ихъ слѣдуетъ причислить къ доходамъ ж. 
дорогъ". „Сборы эти, говорится тамъ же, получаются исключительно бла
годаря деятельности ж. дор., и вліяніе ихъ на разввитіе перевозокъ ничѣмъ 
не отличается отъ простого повышенія тарифовъ. Н и пассажиры, гово
рится въ этомъ интересномъ сочиненіи, ни товароотправители ни мало 
не заинтересованы, изъ какихъ составныхъ частей слагается вносимая 
ими плата. Они ѣдутъ или отправляютъ грузы лишь въ тѣхъ случаяхъ, 
когда нризнають, что взыскиваемая съ нихъ сумма соотвѣтствуетъ ихъ 
разсчетамъ". Н о когда пришлось высказаться о томъ, имѣютъ ли отно-
шеніе сборы по новому закону, повьппающіе ж.-д. тарифы не въ пользу 
казны, а въ пользу городовъ, то забыли объ этихъ мудрыхъ цитатахъ, 
такъ недавно еще высказанныхъ. Во всякомъ случаѣ. если новый законъ 
будетъ примѣняться въ миніатюрномъ объемѣ сравнительно съ задачею 
его—сдѣлать Роесію проѣзжею, то не стоило его вводить, если же онъ 
будетъ нримѣненъ мало-мальски обильно, то, конечно, этотъ законъ самъ 
но себѣ можетъ остановить возвращеніе къ правильной ж.-д. тарифи-
каціи и устранение ж.-д. дефицита. 

Въ закшченіе прошу васъ, господа, отнестись снисходительно, 
если по спеціальности предмета я не внесъ въ мою бесѣду достаточнаго 
интереса для не спеціалистовъ. 
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ГЛАВА I. 

О Б Щ А Я Ч А С Т Ь . 

§ 1. Насколько подходятъ железныя дороггі къ понятію о моно-
поліи. Еонкуррснція ими встречаемая въ гужсвыхъ и водя-
пыхъ пуупяхъ. Взаимная конкурренція. Конкурренція отъ 
гшерціи спроса. Заклюпеніи о дѣйетвіи закона спроса и 
предложенья въ области опредѣленія цѣнъ желѣзнодорожнаго 
провоза .' 1-

§ 2. Основной щлшципъ желѣзиодорожныхъ тарифовъ заклні-
чается въ томъ, что они должны регулироваться по закону 
спроса и предложенія. Ыргтципъ этотъ примиряешь инте
ресы публики и железныхъ дорогъ. Тарифы, реіулировапныс 
по этому принципу, обезпечиваютъ железнымъ дорогамъ 
наиболыиій чистый доходъ. Графическое объяснена преды-
дущихъ соображений. Применение принципа на практике. 
Примеры: изследовапія о тарифахъ Юго-Западныхъ желез
ныхъ дорогъ на мыло, свеклу, вина випо>радныя и землеудо-
брительные туки 32. 

§ 3. Необходимость взиманія провозныхъ цѣнъ ne по тор>у, а по 
оуіубликованнымъ тарифамъ. Тарифный единицы: разстоя-
ніе, весъ и объемъ. Значенге разстоянія—теоретическое и 
действутцее въ различньгхъ странахъ. Значеніе веса и 
объема. Тарифы «исторические* и <натуралъные». Рефак-
ціонные тарифы > . . . . 69-
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§ 4. Вліішіс расходовъ жсплоатаціи на тарифы. Мнѣніе объ 
опрсдѣленіи тарифовъ по расходамъ эксплоатаціи. Въ дѣй-
ствнтсльности не существуетъ расхода перевозки даннаго 
товара; еуществуютъ только валовые расходы эксплоата-
ціи. Методы опредѣленіл пудо-верстныхъ расходовъ и зна-
ченгс ихъ вынодовъ. Нормы пудо-верстныхъ расходовъ, кото
рыми руководствуются желѣзныл дороги при тарифныхъ 
изысканіяхъ, предположительны. Нормы эти на русскихъ 
дортахъ иногда преувеличиваются, что тормозить разви
тее пѣкоторыхъ богатствъ страны. Экспериментальные спо
собы сужденія о выгодности тарифныхъ понижент. Способа 
опрсдѣленія гізъ разностей однородныхъ періодическихъ рас
ходовъ ялементовъ для сужденія о возможныхъ тарифныхъ 
•пониженіяхъ на новые грузы , 87. 

S Г>. Зшчепіе закона спроса и предложения въ ученіяхъ экономи-
ческихъ школъ. Школа классической полгітической экономіи 
•и реалистическая школа. Свобода экономическихъ отпошепій 
гь государственное вмтиапгелъство. Научный соціализмъ. 
Государственный соцгализмъ. Христіанскгй соціализмъ. Эко-
номическія идеи въ Россіи • 107. 

ГЛАВА II. 

П Р А К Т И Ч Е С К А Я Ч А С Т Ь . 

§ в. Общественный гі правительственный контроль надъ тари
фами. Необходимость въ систематизаціи изданііі и пуб-
ликацій тарифовъ. Унификаціопные тарифы: Почтовые, 
телеграфные и тому подобные тарифы. Обобіценіе тари
фовъ. Отатгістика грузовъ. Сроки публикаціи тарифовъ. 
Равноправность передъ тарифамгь 13$ 

§ 7. Высгиія предѣлъныя тарифныя нормы. Песоотвтпствіе 
существующей системы высшихъ тарифныхъ нормъ инте
ресамъ Россіи. Конкурренція между желѣзнылш дорогами 
посредствомъ тарифовъ и другими способами. Необходимость 
въ ея регулированіи. Низгигя ѣредѣлъныя тарифныя нормы. 
Образованіе самостоятелъпыхъ группъ желѣзныхъ дорогъ. 
Устранение конкурренціи посредствомъ соотвѣтствующей 
административной организаціи по принципу взаимныхъ со-
глашеній. Естественные пути. ІІринципъ сохранения хозяй-
ственныхъ силъ при коикурренціяхъ jgg^ 
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§ 6. Тарифы па грузы международной торговли. Ооошношенге 
желѣзнодорожныхъ тарифовъ и пошлинъ. Соотношение та
рифовъ на иностранные и туземные грузы. Необходимость 
однообразен тарифныхъ схемъ для внутренних?) и международ-
ныхъ грузовъ. Убыточность примѣненія высшихъ тарифныхъ 
пормъ къ международнъгмъ грузамъ. Вопросъ о пооіщ>еніи 
желѣзнодорожными, тарифами русскихъ нортовъ. Заморски: 
тарифы. Нримѣненіе принципа сохранения хозяііственныхъ 
силъ къ движенію грузовъ черезъ русскіе порты и сухопут
ную границу. Общее заключенге о покровительствѣ тари
фами русскому производству ь . . , 192. 

§ 9. Общія соображения о казенной эксплоатащи желѣзнъгхъ 
дорогъ въ Россіи и по поводу мнѣнія о необходимости не
медленного водвореиія этого рода яксплоатйціи на русской 
сѣти желѣзныхъ дорогъ. Сужденгя газеты «Русъ>. Напра
вление, которое должны принять желѣзнодорожные тарифы 
при казенной эксѣлоатаціи 214-
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§ 10. Заключенія 254 

Жекція гр. G. Ю. Витте, читанная 7 Апрѣля 1910 г. въ 
актовомъ залѣ института инженерово путей сообщенія 261. 


