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I

В С Т У П  Л EHI E .

Въ русскомъ обществе всьгда былъ широко распростра- 
ненъ взглядъ, что железныя дороги въ рукахъ казны рабо- 
таютъ плохо и приносятъ государству одинъ убытокъ и что 
ТОЛЬКО ВЪ частныхъ рукахъ OHli ВЪ СОСТОЯНИЕ приносить до- 
ходъ и обслуживать все экономическая и культурныя потреб­
ности страны. Такой взглядъ значительной части русскаго 
общества порождалъ и соответствующее требовате: казенное 
ж.-дорожное хозяйство необходимо ликвидировать и передать 
железныя дороги въ ведЬше частной инищативы, по своей 
организации и задачамъ больше отвечающей потрэбностямъ 
торговопромышленнаго оборота, чЬмъ далекая огъ условш 
рынка и знанш нуждъ промышленности казна. Указанный 
взглядъ не вйренъ въ самомъ существе своемъ. На государ­
ство й въ особенности на государство русское у насъ при­
выкли смотреть какъ на организащю пропитанную духомъ 
формализма и канцелярщины и съ этой точки зр1ппя смот- 
рятъ и на хозяйство желЬзныхъ дорогъ. Подобный взглядъ 
верный можетъ быть относительно другихъ отраслей госу- 
дарственнаго хозяйства до революцюннаго пер!ода оказывает­
ся не вернымъ въ отношенш постройки и эксплуатацш жел. 
дорогъ казной. Въ эгомъ живомъ д е л е  не можетъ иметь 
места формализмъ, который изгнанъ изъ него самой практи­
кой и сущностью производимой работы. Если же въ иеторш 
казеннаго железнодорожнаго хозяйства наблюдались моменты, 
когда формализмъ атотъ проявлялся, то принятыми мерами 
онъ удалялся и казенное хозяйство продолжало нормально 
развиваться, Такъ было въ казенномъ хозяйстве заграницей, 
такъ было и у насъ (1900— 190S г.), когда растдевающш 
духъ формализма пробовалъ проникнуть въ казенное хозяй-
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етво, но не удержался тамъ и покинулъ его, усгуиив'ъ м е ­
сто живой творческой работе. Это происходило потому что 
бюджетъ казенныхъ железныхъ дорогъ отделенъ отъ обще- 
государственнаго бюджета, и хозяйство ихъ ведется совер­
шенно независимо и обособленно отъфинансоваго хозяйстваго- 
сударства, отъ котораго зависитъ только постройка казной 
новыхъ ж. дорогъ, производимая за счетъ его результатовъ: 
превышены доходовъ надъ расходами. Такимъ образомъ и 
могло существовать въ бюрократическомъ государстве, наря­
ду съ малоподвижными и не способными къ дальнейшему 
развит1ю отраслями государственнаго хозяйства, живое, под­
верженному быстрому развитио и улучшешю хозяйство ка- 
зенныхъ ж. дорогъ. Но если бюрократическое гссударство 
могло свободно развивать и улучшать свое железнодорожное 
хозяйство, то тем ъ более можетъ сделать это государство 
демократическое, обслуживающее интересы народа и содей­
ствующее развит]'ю всехъ отраслей его труда.

Что касается спора о преимуществахъ казеннаго и ча- 
стнаго хозяйствъ ж. дорогъ (или какъ говорятъ казенной или 
частной системы), то онъ возникъ едва ли не съ самаго мо­
мента всзникновешя ж. дорогъ. Еще первыя ихъ постройки 
возбудили вопросъ о томъ, кто долженъ строить и эксплу­
атировать ихъ. Когда же во главе  русскаго государства ста- 
нетъ истинная демокра^я труда и знашя, она все внимаше 
свое перенесетъ на создаше новыхъ условШ и формъ жизни, 
и на разумную, наиболее выгодную для всего государства, 

t организацпо народнаго хозяйства. Тогда торжество идеи ка­
зенней системы ж. дорогъ будетъ обезпечено и споръ о пре­
имуществахъ той или иной системы отпадетъ. Но пока этотъ 
споръ существуетъ мы и должны познакомиться съ нимъ и 
разобрать основательность доходовъ за ту или иную систему.

Постановка вопроса о преимуществахъ этихъ двухъ си* 
стемъ изменилась за время существования железнодорожнаго 
хозяйства. Уже не частныя лица и даже не частныя комна- 
нш существуютъ въ настоящее время, а частныя ком цанш 
находящаяся иодъ контролемъ со стороны государства въ 
своей деятельности и отчетности, возникающая и произво­
дящая постройку ж. дорогъ иодъ его наблюдешемъ и прини- 
мающш установленные имъ тарифы. Имъ противопоставляется 
государство ведущее постройку и эксплуатацию своихъ ж. 
дорогъ не только за счетъ собственныхъ средствъ, но и за счетъ 
производимыхъ у частныхъ лицъ облигащонныхъ займовъ.
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Вотъ какова можетъ быть теперь постановка вопроса о 
преимуществахъ той или иной системы: изчезло безконтроль- 
ное частное хозяйство ж. дорогъ и на место его стало хо­
зяйство почти не менЬе самого казеннаго подверженное воз­
действию надзора и финансово-экономической политики го­
сударства. Въ такой только постановке воиросъ :->тотъ и мо­
жетъ быть разбираемъ.

Укажемъ на некоторый преимущества казеннаго хозяй­
ства. Менее чЬмъ частное общество завися отъ состояния 
рынка и биржи, государство имеет к нрпгрннпчрншл'.!- мг-.точ- 
никъ средств!,. а именно займы, на которые охотно идутъ 
какь соседиia государства, такъ и частныя лица, ибо займы 
эти обезиечиваются не только строющимися лишями но и 
всЬмъ достоян 1емъ государства. Въ то время какъ частное 
общество въ заботе о полу чеши возможно большого барыша 
строитъ только дороги сулянця ему болышя выгоды, госу­
дарство свободное отъ целей наживы строитъ и малодоход­
ный и даже убыточный ж. дороги, поскольку только ихъ не­
обходимость оправдывается более отдаленными можетъ быть, 
но более важными для государства задачами—обороной, ц е ­
лями разв1т я  промышленности или сельскаго хозяйства, ко- 
лонизащей окраинъ и т. д. Являясь какъ бы единымъ круп- 
нымъ акцюнернымъ обществомъ (при сопоставленш съ от­
дельными частными обществами), государство можетъ строить 
и действительно строить ж. дороги съ большей эконом1ей 
чЬмъ отдельныя, иногда весьма многочисленный общества и 
пользуется при своей постройке и эксплуатации наибольшей 
концентрацией капитала, труда и техники.

Громадные леса государства, даюице ему дешевые стро­
ительные материалы, нефтеносн1.[я земли и залежи каменнаго 
угля, находяццяся въ его распоряжение, говорить за то, что 
эксплуатация казной ж. дорогъ можетъ быть и должна быть 
более выгодна чЬмъ эксплуатация частной компашей. Воз­
можность иутемъ установлен in дифференшалышхъ тарифовъ. 
повышешя и понижения последнихъ, производить громацныя 
революцш во всемъ соц1альномъ строе государства, содей ­
ствовать раздроблешю крупныхъ капиталовъ и росту мел- 
кихъ, подавлять монополию стальныхъ и каменноугольных'!, 
трестовъ; возможность смягчать уничтожеше цЬлыхъ облас­
тей мелкой промышленности и помогать освободившимся ка­
питалам!. и рабочпмъ рукамъ какой либо гибнущей отрасли 
ея перейти къ новымъ видамъ и способамь производства;
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вл'шше на торговую, таможенную политику и на развипе 
международныхъ отношешй и т. д. все это указываешь на 
необходимость сосредоточены ж. дорогъ въ рукахъ государ­
ства, наиболее способнаго по своему назначение преследо­
вать интересы промышленности и страны. Государство мо- 
жегъ развивать ж.-дорожную сеть гораздо планомернее и въ 
бодьшемъ соответствш съ потребностями промышленности, 
населешя обороны, колонизацш и т. д. и съ гораздо большей 
HKOHOMiefi можетъ вести постройку и эксплуатацпо ж., дорогъ 
чемъ частная компашя, зависящая отъ состоянья рынка и биржи.

Постройка частныхъ дорогъ гораздо более постройки казенныхъ 
зависитъ отъ положешя депежнаго рынка и перюднчееки, во время 
нромышленныхъ подъемовъ, а еще чаще во время спекуляцпт, дости- 
гаетъ громадныхъ разм'бровъ1) ('1643—1.847 г.'въ Англш, 1852—1856 г. 
во Франщи, 1852—1856 г. въ Германш, 1854—1856 г. и въ 1871—1872 г. 
въ Австрш, 1857—1862 г. въ Poccin, въ 1867—1870 г. въ Швейцарш-), 
1860—1864 г. въ Италш и т. д.), чтобы затймъ по окончанш подъема 
снова придти въ застой (1863—1 «70 г. въ Poccin, 1873—1876 г. въ 
Австро-Венгрш, 1865—1875 г. въ Италш, 1870—1871 г. въ Германш, 
1875—187(1 г. въ Швейцарш, 1847 и посл'Ьдуюице годы въ Англпг). 
Неоднократно наблюдавппеся въ исторш ж. дорожные кризисы, вы­
ражаясь въ отказе частныхъ обществъ отъ испроитениыхъ раньше 
концессш, въ простановке постройки железныхъ дороп. и въ от- 
сутствш ходатайствъ о концессшхъ, объясняются исключительно за­
висимостью частной инициативы отъ положешя денежнаго рынка.

IlcTopiH создашя русскаго казеннаго ж.-дорожнаго хо­
зяйства поскольку она изложена въ трудахъ Г1. П. Мигулина 
(Русски'! Государственный Кредитъ) и поскольку намъ уд а ­
лось ознакомиться съ ней непосредственно по первоисточни- 
камъ, позволяешь намъ утверждать, что постройка ж. дорогъ 
распоряжешемгь и средствами казны действительно обходи­
лась дешевле въ нЬкоторыхъ случаяхъ, а вообще же не до ­
роже постройки распоряжешемъ и средствами частной ини- 
щативы 4).

Къ иреимуществамъ казенной системы надо отнести и 
большую ответственность служащихъ и болышй порядокъ въ 
хозяйстве отмечаюпцеся во всехъ государственныхъ пред- 
пр1ят!яхъ.

’) A rchiv  fur E isenbahnw osen  1887 г. стр. 680 и W agner. F in a n /w issen sch a ft bd,
I стр. 673-674

- )  Roll. E neyklopedie des gesam ten  E iaenbahnw csens hd. III sd te 1217.
3) Kaizl. Dio veret-aatlichung der E isenbahnen in OsteiTOicb. стр. 20-30 и Konrad. 

Handb. 1000 r. bd. II! стр. 544 i. Poll. bd. Ill стр. 1268-1271.
*) Д о 1892 г. постройка ж. дорогъ средствами и р аси ор яж етем ъ  казны обхо­

дилась на версту много деш евле постройки частными компашями,' uo иосзЪ  этого  
года, хотя немного дорож е, но много основатель»t e  п капитальнее чЬмъ сь  y c u t -  
хомъ покрывались излишнее расходы .
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Настоящая работа, содержа въ себт, фактический мате- 
р1алъ, скрепленный соответствующими выводами, идетъ 
противъ указан н ая  выше взгляда общества, что казенное 
хозяйство убыточно для Государства и доказываешь обратное, 
т. е. что оно было для государства даже доходной операщей 
или иными словами шЬмъ, чЪмъ оно не должно бы быть. 
Параллельное разсмотр'Ьше финансовыхъ результатовъ казен- 
ныхъ ж. дорогъ и финансовыхъ результатовъ государствен­
н а я  хозяйства (бюджета) дастъ намъ рядъ весьма интерес­
ны хъ открытий въ области ихъ взаимныхъ отношешй. Мы за- 
м’Ьтимъ, что финансы ж. дорогъ развиваются, возрастаютъ, 
падаютъ въ шЬсной связи съ финансами государства: такъ 
иовышеше поступлений обыкновенныхъ государственных!) до­
ходовъ наблюдается въ годы улучшешя казеннаго ж.-дорож- 
наго хозяйства, а понижение въ годы ухудшешя или даже ис- 
чезновешя :-»того хозяйства; процентное отношеше остатка чи- 
стаго дохода ж. дорогъ, за покрьгпемъ обязательныхъ пла­
тежей ио займамъ (облигащоннымъ капиталамъ), къ обыкно- 
веннымъ государственнымъ доходамъ подтверждаешь наше 
дЬлеше развитгя финансовыхъ результатовъ на перюды и т. 
д. Раньше ч1»мъ приступить къ разсмотрЬшю финансовыхъ 
результатовъ русскихъ казенныхъ ж. дорогъ позволимъ себе 
отклониться въ сторону и посмотримъ какое хозяйство— част­
ное или казенное—существуешь въ другихъ странахъ. какъ 
создалось въ нихъ казенное хозяйство и насколько эти хо­
зяйства доходнее или убыточнее казеннаго русскаго. Для 
удобства разсмотр'Ьшя классифицируемъ вс'Ь эти государства 
по системамъ ж.-дорожнаго хозяйства. КромЬ двухъ основ- 
ныхъ системъ его -казенной и частной— существуют!» еще си- 
стемы, представляющая изъ себя смЬшеше двухъ иервыхъ 
изъ которыхъ то одна то другая является преобладающей то 
въ отношенш капитала, те въ отношешй иротяжешя, кромТ» 
того казна можетъ сдавать свои линш въ аренду частным!, 
компашямъ или наоборотъ частная компашя можешь сдавать 
свои линш казнь. Отсюда вытекаешь следующая классифи- 
кашя системъ ж.-дорожнаго хозяйства (данный взяты изъ 
A rchiva fiir KLseiibalmwesens за pa3Hi»ie годы).

1. I ) Частныя дороги подъ управлешемъ частныхъ ком- 
пашй (собственниковь или арендаторовъ): Англ1я, С. А. С. 
Штаты и т. д.

2) Частныя дороги подъ управлешемъ казны за счетъ 
ихъ собственниковъ.
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3) Частныя дороги подъ управлешемъ казны и за ея счетъ.
II. 1) Казенныя дороги подъ управлешемъ казны (соб­

ственника или арендатора): ]IpycciH, Саксошя, Итал1я, Швей- 
napib, Дашя. Румыния, Яорвепя, И. ТО. Валисъ, Квинслендъ, 
Виктор1я, Южная Австралш, Западная Австралия, Тасмашя, 
Новая Зеланд]'я, Оранжевая Республика, Трансвааль, Капко- 
лошя, Наталь, Мысъ Доброй Надежды, британская и Голланд­
ская Индии, CiaMb и т. д. и т. д .1). B e t перечисленныя госу­
дарства имйютъ подъ собственнымъ управлешемъ и въ своей 
собственности свыше 2 3 всей с^ти страны.

2) Казенныя дороги подъ частнымъ управлешемъ за счетъ 
казны: Никарагуа, и Бразил in, Волга pin и т. д. 9— 10 лфтъ 
раньше въ Никарагуа и Бразилии сдавалась вся с'Вть казен- 
ныхъ желЪзныхъ дорогъ, но въ 1918 году въ Бразил]и изъ 
24.823 км. сдавалось только 17.949 км.

3) Казенныя дороги подъ частнымъ управлешемъ за счетъ 
частнаго же лица Въ Пью -ФаундлендгЬ отдана въ аренду вся 
сЛугь съ 1901 на 50 л. частной компанш за ея рискъ.

III. Смешанная система дорогъ представляешь соедпнеше 
частныхъ дорогъ съ казенными: Франтил, Poccin, Австро- 
Венгр1я и т. д.

Казенная система вводится путемъ постройки и эксплуа- 
тацш государствомъ за его счетъ и его распоряжешемъ соб- 
ственныхъ, ему принадлежащихъ, лишй и путемъ покупки ж, 
дорогъ у частныхъ обществъ на услов1яхъ введенныхъ госу­
дарствомъ предусмотрительно въ концессш при образовали 
общества въ вид'Ь права государства на выкуиъ илй же на 
услов1яхъ установленныхъ путемъ добровольнаго соглашешя. 
Эти услов1я выкупа вводятся даже и гЬми государствами, 
который им'Ьютъ исключительно частную систему въ надежд^ 
на то, что въ болЪе или менйе недалекомъ будущемъ можно 
будетъ осуществить этотъ выкупъ и создать преимущественно 
или исключительно казенную систему. Уставы или концессш, 
въ которые вводятся яти услов1Я, cvti. яичто-иное, какъ раз- 
ргЬшешя строить и эксплуатировать ж. дороги на означенныхъ 
въ этихъ разр'Ьшешяхъ усло1яяхъ, касающихся прежде всего: 
1) срока эксплуатации дороги частнымъ обществом!», который 
различенъ въ разныхъ странах!-», но колеблется приблизительно 
отъ 80 до ЮО л'Ьтъ, по истеченш какового дорога переходить 
безвозмездно въ руки государства со всЪмъ своимъ имуще- 
ствомъ, рельсовой с'Ьтью, подвижным!» составомъ, здашями,
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запаснымъ п оборонным!, капиталами и т. д. Основной аюпо- 
нериый и облигацюнный капиталь предполагается уже пога­
шенным], къ нтому времени, почему общество отъ этой пере­
дачи не должно терпеть никакого убытка: 2) далее срока на- 
стуиленш для государства права, выкупа дороги на опреде- 
ленныхъ въ концесспе услов1яхъ, который бываетъ различенъ, 
смотря но результатами переговоровъ, отъ 15 до 30 летъ:
3) досрочнаго права выкупа, т. е. выкупа раньше означен- 
наго срока 15-30 легь; 4) порядка отчужден in земли, способа обра- 
зоиашя кагшталовъ, отчислений въ пользу казны и т. д. и т .д .

У насъ услов!Я  выкупа представляют!» кошю съ фран­
цузской тетради ограничений Государство правомъ выкупа 
можетъ воспользоваться только по истечение 15 летъ  со вре­
мени выдачи концессии. Выкупная сумма определяется г о д о ­
вой рентой въ размере средняго чистаго дохода пяти наи­
более доходныхъ летъ  изъ семи предшествующих!, выкупу, 
уплачиваемой до окончашя срока концессш, причемъ этотъ 
средшй чистый доходъ, составляющей ocHoeaHie выкупной 
суммы, не можетъ быть ниже прибыли последняго изъ семи 
летъ или размера гарант!и. Эта годовая рента можетъ 
быть п капитализирована изъ 5°/0.

Кроме выкупа на основанш правилъ концессш государ­
ству представляется, какъ мы отметили выше, еще и другой 
путь прюбретешя частныхъ ж. дорожныхъ лишй, особенно 
часто практиковавшиеся у насъ въ Poccin—это путь свобод­
н а я  соглашешя, имевоий у насъ место главными образомъ 
при выкупе малодоходныхь дорогъ съ негарантированными 
акционерными капиталами, когда акщонеры готовы были по­
лучить за свои бездивидентныя или малодивидентныя акцщ 
какую угодно сумму.

Переходъ отъ частной къ казенной систем!,, главнымъ 
образомъ путем ь осуществлешя государствомъ права выкупа, 
резко обозначился па запад г» въ иершдъ 1880— 1890 года. 
ПрусНя законами 20 декабря 1879 года, 14 и 25 января 1880 
года скупила 5 тыс. километровъ, законами 28 марта и 13 
мая 1NN3 года—3.145 км., въ 1884 г .—3.7(55 км., въ 18Н5—3 
т. км. или за п-лЪ'пе 1871»— 1885 г. 15 т. км. Съ имевшими­
ся ранее-в тысячами км. длина всей казенной сети Прувсш 
дошла в!, ! ки5 г. до 21 т. км. или захватила почти всю сеть 
ж. дорогъ государства. Въ 1890 г. казне принадлежало въ Прус- 
ciif 24.792 км. изъ общей длины сети въ 25.464 км. Въ Ав- 
стрш законами 24 декабря и 28 января [881 г. приобретено
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было 945 км. Въ ближайцпе годы прюбр'Ьтены дороги: Франца- 
1осифа (716 км.), Кронпринца Рудольфа (797 км.), Пильзенъ- 
Призёнъ (256 км.) и т. д. Вместе съ отстроенными самой 
казной дорогами длина казенной сети достигла къ 1884 году 
4.700 км., а въ 1890 году 6.660 км. или 43.5®-0 всей сети въ 
15.308 км. Во Франщи 2-го января 1878 года былъ представ- 
ленъ президенту республики министромъ публичныхъ работъ 
Фрейсине проэктъ, содержавипй въ себе рекомендацпо пост­
ройки правительствомъ 10 тысячъ дополнительныхъ лишй 
(второстепенныхъ) и 5.751 км. новыхъ ж. дорогъ, а всего 16 
тысячъ км. Законами 18 мая и 11 ш ня 1878 года казна, у 
которой собственная сеть совершенно отсутствовала въ уто  
время, выкупила 2.615 км. Въ 1X80 году въ рукахъ казны 
оказалось уже 4.928 км. или 18.8°/„ всей сети въ 25.190 км. 
Швейцария также намеревалась въ этотъ перюдъ приступить 
къ создатю у себя казенной системы, но обнаружившееся 
фиктивное преувсличеше основного капитала ж. дорогъ, зна­
чительно превышавшее действительно собранный и израсхо­
дованный суммы, заставило швейцарское правит?льство отло­
жить вопросъ о выкупе и издать „законъ о счетоводстве*1 

I 21 декабря 1883 года, которымъ устанавливались способы, 
прекращавипе это преувеличеше* капитала и определявшее 
основные капиталы ближе къ действительности. Усиленный 
выкупъ на западе не могъ не отозваться и въ Poccin. Пер­
вой была выкуплена Харьково-Николаевская дорога (1881 г.) 
затемъ Тамбово-Саратовская дальше Ряжско-Моршанская и 
т. д. Одновременно казна построила рядъ новыхъ ж. дорогъ.

Въ Англш въ 1888 году членъ палаты Общинъ Watt 
безуспешно возбуждалъ въ палате вопросъ о переходе ж. 
дорогъ государству, указывая, что казенная система введена 
даже и въ англшекихъ колошяхъ: Австралш, Натале, Остъ- 
Индш, Капколонш и т. д. Начавшись во многихъ государст- 
вахъ въ означенный першдъ, выкупъ продолжался и въ по­
следующее годы, причемъ въ Poccin онъ наиболее широкое 
применеше получилъ въ 1894— 1895 годахъ, после которыхъ 
въ рукахъ государства сосредоточились уже две  трети всехъ
ж. дорогъ государства. Швейцар1я перешла къ казенной сис­
тем е ' закономъ 25 февраля 1898 года, которымъ была со­
вершена покупка 5-ти ж. дорогъ, а съ Г го мая 1909 г. была 
назначена покупка Санъ-Готтардекой дороги, съ переходомъ 
которой въ руки Швейцарскаго правительства въ Швейцарш 
установилась чистая казенная система, Въ Австрш въ
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1904 —в г. были выкуплены С'Ьверныя дорого (1.314 км.), а 
въ 190S—9 г. еще 2.800 км., съ которыми казенная сеть въ
1910 году составила 18.7(32 км. или 83.26®,' всей сети го- 

сударства ).
На континенте Европы въ 1912 году изъ 304.946 кило- 

метровъ длины всей железнодорожной сЪти 180.234 км., т. е. 
3/5 ея. приходилось на казенную сеть. Въ другихъ странахъ 
света отношен1е казенной сети къ общей длине всей сети 
было еще благопр1ятпее. Asin изъ 107.230 км. на казен­
ную падало 70.627 км. или 2/з» въ Африка т ъ  42.707 км. 
казенныхъ 25.522 км. или */7, въ Австратш изъ 34.803 км. 
казенныхъ 30.518 км. или 9[и . Только въ Америке мы нахо- 
димъ преобладание частной сети. Йзъ 554.124 км. на казен­
ную сеть падало всего лишь 35.512 км или едва V1S часть.

Непосредствено иередъ войной началась почти во всехъ 
государствахъ со смешанной системой ж. дорогъ усиленная 
агитащя въ пользу казенной системы. Къ этому времени ка­
зенная система зарекомендовала уже себя успешными финан­
совыми результатами, т. е. разбила главное возражеше про- 
тивъ се5я со стороны частной инищативы. Агитащя велась 
какъ въ литературе такъ и въ ученыхъ обществахъ и парла­
ментах'!). Можно было ожидать, что недалеко полное торже­
ство казенной системы въ этихъ государствахъ. Даже въ 
страны частнаго хозяйства проникла эта агитащя и вербова­
ла себе все большее число сторонниковъ. Въ Англш Ac-worth 
считалъ что. хотя выкупъ государствомъ ж. дорогъ принесъ 
бы въ настоящее время больше потерь чЬмъ выгодъ, выкупъ 
этотъ неизбеженъ для государства и, если его совершать 
сейчасъ, то по возможности потери эти надо уменьшить, а 
выгоды постараться достичь болышя. Въ Америке Devvsnup 
считаешь, что прюбретеше государствомъ частныхъ ж. дорогъ 
гораздо важнее и предпочтительнее государственная вмеша­
тельства въ ихъ хозяйство.

Во Францш до войны былъ произведенъ выкупъ пеко- 
торыхъ рельсовыхъ путей и на очереди стояль выкупъ ж. 
дорогъ въ Poccin. Для казны къ 1914 голу наступило и къ 
1916-1917 г. должно-бы наступить право выкупа цела го ря­
да ж. дорогъ: Московско— Вындаво Рыбинской, Московско— 
KieBO—Воронежскш. Раза но - У ральско й, Юго - Воет оч н ыхъ, 
Лодзинской и т. д. П. Л. Варкъ, вступивши! на послъ мини*

’) A zcliiv J iir E ieonbahnw oet-n IУ1J г. стр. 620, .Vrehiv I90!> г. стр. u A rc h iy  
за остальн ы е годы .
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стра финансовъ весной 1914 года, объячилъ себя широкове­
щательно сторонникомъ казенной системы, но на дъл'Ь себя 
таковымъ не показалъ. При немъ была дана отсрочка выкупа 
целому ряду ж .  дорогъ подъ услов!емъ сооружешя дополни- 
тельныхъ лишй.. Начавшаяся война Poccin съ Гермашей, 
Австр1ей, Турщей и Болгар1ей отвлекла отъ Poccin все сред­
ства и все внимаше общества и направила ихъ на вооруже- 
Hie Poccin. Съ другой стороны отказъ отъ винной монополш 
лйшилъ государство крупнаго источника средствъ, на кото­
рый можно было разсчитывать при выкуп!» частныхъ линш. 
Война потребовала сокрагцешя кредитовъ на культурный пот­
ребности населешя, прюстановила постройку сооружаемыхъ 
и на несколько л етъ  задержала приступъ къ сооруженпо 
намЬченныхъ ж .  дорогъ. При таком ь положен!и д ела  надеять­
ся на скорое осуществлеше государствомъ права выкупа 
не представляется возможнымъ. Достать необходимыя суммы 
для выкупа или для сооружешя новыхъ ж . дорогъ неоткуда 
будетъ вскоргЬ после войны не только въ Poccin, но и за гра­
ницей, которая сама принимаетъ участв!е въ войне и сама 
потерпела отъ нея значительный угцербъ, упадокъ сельскаго 
хозяйства, сокращеше торговли и простановку промышлен­
ности, вызванную невозможностью доставки топлива, ископа- 
емыхъ, сырья и т. д., а также потерей всякой связи съ преж­
ними рынками сбыта фабрикатовъ, полуфабрикатов!, и сырья.

Но какъ до войны заграница была, такъ и после войны 
она останется нашимъ кредиторомъ, такъ какъ экономическое 
раззореше не коснулось ее такъ сильно какъ насъ и возмож­
ность скоро возстановить разрушенное народное хо­
зяйство для нея гораздо сильнее и исполнимее чемъ для 
насъ. Едва-ли возможно ожидать поэтому въ Poccin выкупа 
частныхъ ж. дорогъ ранее десятиленя, а при продолжении 
внутренней политической и экономической разрухе и черезъ 
еще большей срокъ.

Что касается финансовыхъ результатовъ казенной системы 
въ различныхъ государствахъ, то они оказались весьма удовле­
творительными, а для Пруссш и Poccin даже блестящими.

Въ Австр.-Венгерской монархш находятся двЬ сети; одна 
въ Австрш, другая въ Венгрш. каждая съ самостоятельнымъ 
счетоводствомъ.

Въ Венгрш финансовые результаты были въ 1906— 1911 го- 
дахъ следуюице:
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годы длина чист. дох. основ, кап. ‘У,, ч'Д-на осн. кап.
1906 7.772 км. 104.771.ОООкр. 2.402.775.239 кр. 4.37
1907 88.998.000 „ 2.450.929.272 „ 3.63
1908 70.699.000 „ 2.527.862.703 „ 2.SO
1909 65.722.000 „ 2.672.475.691 2.46
1910 8.120 км. 93.235.000 „ 1.787.074.548 „ 3.34
1911 8.123км. 109.284.000 2.885.336.457 • „ 3.78 

Главной причиной уменыиешя чистаго дохода съ 1906 г.
по 1909 годъ явилось сильное возрастание валовыхъ. расхо- 
довъ, (подобно тому, что было'въ Poccin и другихъ странахъ), 
которые поднялись за этотъ промежутокъ на 88 мил., въ то 
время какъ валовые доходы поднялись всего лишь на 49 мил.1) 
Несмотря на усиленный ростъ расходовъ, чистаго дохода по­
лучалось достаточно чтобы приносить свыше 2 проц. на основ­
ной ка пита л ъ.

Вь Австрш финансовые результаты эксплуатации казен­
ной с'Ьти были:
годы длина, ч.д. въ кронахъ основ, кап. ° 0 ч. д. на оси. кап.
1905 83.378.379 2 816.133.722 2.35
1906 14.673 134.725.202 3.666.042.420 3.14
1907 14.736 123.732.937 3.824.096.701 2.77
1908 17.882 J 07.913.197 4.015.519.533 2.30
1909 18.495 112.900.851 5.254.650.073 ! .83
1910 19.145 154.064.568 5.402.968.789 2.85
1911 18.798 186.520.806 5.657.838.645 . 3.30
1912 18.898 201.742.629 5.722.557.121 3.53 

ЗдЬсь мы также замЪчаемъ усиленный ростъ валовых!)
расходовъ съ 1906 по 1909 годъ за счетъ чистаго дохода. 
Принося въ среднемъ за указанное 7-ми л1упе выше 2.5°/0 чи­
стаго дохода, казенныя дороги Австрш принесли въ 1911-12 
году выше 3 о/о2)

Въ Швейцарш казенная сЪть давала чистаго дохода:
1905 г. ч. д. 40.520.400 фр. осн. кап.1.440.498.000 фр. или 2.810 о

1908 41.170.400 1.619.924.500 2.54'Vo
1909 53.990.451 1.674.511.600 3.237е
1910 70.473.483 1.613.418.500 4.30%
1911 71.S64.100 1.652.641.900 4.35° о
1912 75.189.892 1.687.246.791 4.46" о 

Съ 1905 по 1908 годъ ° 0 чистаго дохода на основной
капиталъ понизился, что объясняется тЪми же причинами,

О см. Aroliiv fiir E isonbalm w tsi'ii ui 1900 г. стр. 1240 н 1011стр. 1403, 1012 стр. J4*:J. 

2) A rclliv  1909 стр. 210, 1912. стр. 220; 1914. стр. l'Ju.
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что въ другихъ государотвахъ—ОолЬе еильвьшъ ростомъ 
валовыхъ расходовъ Ч'Ьмъ доходовъ. Въ 1910, 1911 и 1912 
годахъ c t .T b  дала, чистаго дохода свыше 4 "/*•

Образцовой по своимъ финансовый!» результатамъ на З а ­
пад^ является казенная сЪть Пруссш, которая приносила:

годы длина ч. д. въ маркахъ осн. капит. % ч. дох.
1907 35.747 км. 634.174.737мар. 9.709.639.464 мар. 6. 53
1908 36.374 529.067.532 10.133 261.310 ►о. 22
1909 37.162 629.321 670 10.592.922.359 о . 94
1910 37.757 710.717.263 10.975.318.619 6. 48
1911 38.314 816.273.214 11.339.857.135 •ч 

i . 20
1912 38.984 843.102.155 11.756 095.743 7,.17

Казенная сЬть Пруссш приносить свыше 6-—7 процентовъ
на основной кагшталъ, являясь самой доходной казенной с/Ь- 
тыо Европы. П адете  чистаго дохода 1 908— 1909 годы зам е­
чалось и на ней.

Если мы обратимся къ ж. дорожнымъ сЬтямъ трехъ 
странъ—Англш, Германш и Францш, мы увидимъ, что фи­
нансовые результаты ихъ были (% чистаго дохода на осно­
вной капиталь)

# Англ in. Германш. Францш.
1850 3.33'% — 3.73%
1860 4.197, — 4.88%
1870 4*-ii % — 3.93%
1880 4.38% 4.54% 4.73%
1890 4.10% 4.86% 3.75%
1900 3.40% 5-91 7, 4-13 7 о
1905 3.43% 6.22% 4.26%
1906 3.47% 6.27% 4.35%
1907 3.48% 5.55 7 в 4-17%
1908 3.34% 4.45% 3.93%
1909 3.44% . 4.99 V.1 0 3.87%
1910
1911 — — —

1912 6.43% —

(на оснсванш данныхъ Archivha fur Eisenbahnwese
Разсматривая валовые доходы и расходы сЬтей этихъ 

странъ ’) мы зам’Ьчаемъ, что расходы ихъ въ перюдъ 1917

*) A rohiv 1910 стр. 1408— 1513 Dir Eieenbahnen D cutsch lands, Englande u. Frank- 
m c h *  и ореды дущ 1е годы , а такж е Konrad u Roll.
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1909 годы росли значительно быстрее роста доходовъ, что 
уменьшая чистый доходъ, вело къ п а д е н т  его “;0-га на ос­
новной капитал ь. Поражаетъ, несмотря на это, все же, сра- 
еравнительно незначительное уменьшен!е чистаго дохода, ко­
торый кажется даже неподвижнымъ у всЬхъ трехъ госу- 
дарсвъ. Неподвижность " Л-та чистаго дохода особенно харак­
терна для Англш. Подобное явлеше объясняется Mf.ponpiHTifl- 
ми англшскаго правительства, которое не желаетъ дать при­
были возможность подняться сверхъ обычнаго въ страна °/в-та. 
BbicoKift °/0 прибыли въ Герман1и объясняется т'Ьмъ обстоя- 
тельствомъ, что Opyccin, дороги которой составляюсь почти 
двТ. трети протяжешя всЪхъ германскихъ дорогъ (38 т. в. изъ
02 т. в.), намеренно держитъ его на известной высота, упо­
требляя его на погашеше ж. дорожнаго долга. IIorameHie это­
го долга началось съ момента издашя спешальнаго закона 
17 марта 1882 года, которыми годовая прибыль ж. дорожной 
сЬти обращалась на уплату " ь по долгу, выравнеше дефици­
та въ государственномъ бюджет^, на планомерную амортиза­
цию государствен наго ж. дорожнаго долга и т. д. Благодаря 
такой M'fepfc IIpycciH добилась того, что въ 1903 году ж. до­
рожнаго долга вм’Ьсто 8.209 мил. марокъ оставалось всего на
3.056 м. м. Въ то время какъ въ 1882 году отношеше ж. 
дорожнаго долга къ общему долгу государства было 00.4%, 
въ 1883 году, вслЪдотв1е усилейнаго выкупа, оно поднялось 
до 82.3°/0< а въ 1913 году оно уже только 75.4% (или 7,811 
мил. марокъ изъ общаго долга въ 10.355 мил. марокъ) ‘).

Обращаясь къ России, мы замЪчаемъ поразительное яв ­
леше.

Казенная сЬ'ть Европейской Россш начиная съ 1893 го­
да стала приносить на свой основной (облигационный и сум­
мы затраченные изъ государственнаго казначейства) капиталъ 
свыше 4-хъ %-овъ и, постепенно повышая ихъ вплоть до 
1898 года, получила въ этотъ годъ 5.57 %-та послЪ чего 
почти непрерывно (за исключением ь 1903 г.) пониж ала его до 
1908 года, въ который ею получено только 3.23 %■ Въ по- 
слЪдуюпие годы «финансовые результаты сЬти представлялись 
въ сл’Ьдующемъ вид'Ь: (нами къ предшествующимъ годамъ, 
какъ и къ указанными ниже прибавленъ къ чистому доходу

I d

l) Kln“b**i-g F ina ii/w  w senschaft НЮУ г. стр. 472-3 и Новый зконом цотъ  1014 г. 
Кг г> стр. II статья Бюджотъ IIpycciH.

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



государственный сборъ съ пассажировъ и грузовъ и сборъ въ 
' ~ коп. съ пуда) '):
годы ос н о в н о п к а п итал ъ чистый доходъ о/ ч .  Д. к ъ
1908 3.820.529.000 123.204.000 3.23
1 909 3.814.81 9 ООО 1(19.71 1.000 4.45
1910 3.958.007.000 213.231.000 5.39
1911 4.091.322.402 272.06 1.07 i 6.65
1912 4.4SS.373.239 308.604.081 6.90
1913 4.584.184.399 314.319.210 6 86

Мы в ид имъ» что, начиная съ 1911 года, сгЬть стала при­
носить около 7-ми °/п-овъ прибыли, т. е. оставила за собой 
далеко позади финансовые результаты сЬтей другихъ госу- 
дарствъ кромЪ Пру coin, хотя ни. министерство финансовъ вгь 
к о нстнту ц i о н н ы й перюдъ, ни Государственная Дума и Госу­
дарственный Сов'Ьтъ, совершенно не задавались ц1злыо пога- 
шешя чистымъ доходомъ сЪти, подобно Пруссш, ж. дорож- 
наго долга государства. Зтотъ быстрый ростъ доходовъ 
(валовыхъ и чистыхъ) указывалъ, что казенная сЬть 
Европейской Poccin начинала уже неудовлетворять по- 
требнос-тямъ развивающе йся промышленности, вслгЬдств1е чего 
по окон чан in войны съ  Герман [ей и ABCTpiefi и по приведенш 
въ пор*, докъ нашпхъ финансовъ необходимо начать самое 
усиленное :кел. дорожное строительство за счетъ казны, дол - 
женъ быть совершенъ пересмотръ тарифовъ главнымъ обра­
зомъ грузовыхъ и произведено ихъ понпжеше въ интересах!- 
русской промышленности, Можетъ быть такпмъ ионижешемъ 
Poccin удастся выдержать на заггадно европейскомъ рынкЪ 
конку ренцпо американскаго хлъба и усиленнымъ вывозомъ 
сырья возстановить нарушенный торговый балансъ. Посл еднее, 
конечно, только въ томъ случай можетъ произойти, если для 
русскаго хл;Ьба и сырья будутъ открыты пути на нтотъ ры- 
нокъ п мI>1 , j^b MipoBOii торговле будемъ играть по крайней 
Miipf> не меньшую роль чЪмъ до войны.

Можно однако услышать возражешя противъ понижешя 
тарифовъ. Укажутъ на А;патскую сЬть и ея убыточность и

') Государственны й сборъ съ пассажнровъ и грузовъ -гго особый налогь взи­
маемый государством ъ за  право п роезда п провоза и поступанлщ й въ казну наравне  
съ  другими ся доходам и. Сборъ въ */з коп, съ нуда взимается а а провоз г. каж даго  
п уда  грузовъ и имЪегъ cneuia.плю с назначеш е — сооруж еш е складовъ и пакгаузовъ  
дл я  сохранеш я грузовъ во время нахбж деш я на станш яхъ. П редставляя д оход ъ  го­
сударства отъ казеннаго хозяйства ж. дорогъ, сборы яти, увеличивая финансы госу­
дарства и его материальное богатство, не могутъ быть оставлены въ сторон-!» и д о л ­
жны быть причислены къ доходам ъ  ж. дорожной еЪтн, которые тогда только и б у ­
дут ъ  исчислены рамп безош ибочно. - . . .
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вслЪдсше этого необходимость держать высоко тарифы Евро­
пейской Россш и получать съ ея сЬти высоте чистые дохо­
ды для покрьгпя этихъ убытковъ, но подобное возражеше 
при ближайшелъ разсмотрЬнш окажется несостоятельными,. 
Аз1атская сЪть уже не приносить убытковъ pi не нуждается 
въ приплатахъ со стороны государственная казначейства 
Ея финансовые результаты съ 1910 года, съ котораго с1эть 
вышла изъ дефицитовъ, представляются въслЪдующемъ вид^: 
годы основн.капит. чистый доходъ °/0 ктьосн.кап. °/икъзат. ч. к.
1910 883.540.009 р 6.194.524 ' 0.70 0.35
1911 921.103.093 18.309.100 1.99 1.79
1912 973 107.956 27.329.891 2.81 2.71
1913 1.071.000.000 20.520.885 1.91 1.75

Съ 1911 года чистый доходъ Аз1атской сЬти былъ около 
2-хъ процентовъ на основной капиталъ, т. е. сталъ догонять 
доходъ Англш и Австрии Такимъ образомъ указашя на убы­
точность Аз1атской сйти жел. дороги неверны въ настоящее 
время. Если и можно говорить объ убыточности этихъ дорогъ, 
то не о всЪхъ, а лишь объ одной Забайкальской, но и ея 
дефициты не могли значительно * понизить чистый доходъ 
Аз1атекой сЬти. Доходности же отдЪльныхъ аз!атскихъ дорогъ 
значительно выше доходности всей с^ти. Въ посл'Ьдше три 
года (1911-1912-1913) Ташкентская дорога приносила свыше 
5* 0, Средне-Аз1атская около 3%, Сибирская отъ 3 до 4%, Ус- 
сур1йская около 2° й и это безъ прибавления ки. чистому до­
ходу дорогъ государственная сбора и сбора въ ‘/5 коп- съ 
пуда. Приведенныя данныя говорятъ за то, что вопросъ о 
пониженш тарифовъ назрели для Европейской с1>ти и скоро 
назрЪетъ для Азиатской.

ОбозрЬше финансовыхъ результатовъ казенныхъ сЁтей 
различныхъ стран7> показало нами, что казенное хозяйство 
было поставлено до войны на надлежащую высоту, что оно 
успЬло зарекомендовать себя успешной эксплуатацией и что 
оно подлежитъ П'.слЪ войны далинЬйшему развитш.

Что касается казеннаго хозяйства Россш, то необходимо 
прежде всего возстановлеше его. Неудачная война съ цен­
тральными импер1ями4 не только нарушила естественное раз- 
miTie русскаго ж. дорожнаго хозяйства, но и привела же­
лезнодорожное движеше въ полное разстройство и упалокъ. 
Какъ казенная такъ и частная сЬти въ нас^ояад^Г^трлУя-ии'и. 
тч совершенно лишены подвижного состава, Kojw-рый 
д*нь до такого состоявin, что пользован if* п\Г^ iip u n ^ ^ irrv ^ r

Государственная 
библиотек!

W J , В .Г . Б о л и м с м о г *
Г. С * г р д л о * с ж
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съ громаднымъ рискомъ для населешя. Рельсы, шпалы и 
насыпь полотна доведены до ужаснаго состояшя. Только ря- 
до.мъ героическихъ мЪръ удавалось до сихъ поръ поддер­
живать на дорогахъ дви ж ете  и обслуживать самыя необхо­
дим ыя и неотложный нужды государства. Эти же меры 
вместе съ соответствующими затратами государства должны 
и возстановить жел.-дорожное хозяйство страны и въ част­
ности создать для казеннаго хозяйства необходимый у слов! я 
для иродолжешя того р азв гтя , блестящее состояше котораго 
было достигнуто передъ войной.

х\.вторъ настоящей работы является безусловнымъ сто- 
роннпкомъ казеннаго хозяйства, особенно для Россш, въ ко­
торой частныя дороги строились при самоыъ непосредствен- 
номъ участш правительства: казна брала на себя реализащго 
заграницей займовъ, необходимыхъ для сооруженifl ж. дорогъ, 
обезпечивала по нимъ уплату °/о и погашеше. вследств1е чего 
они мало чемъ отличались отъ государственныхъ займовъ, 
заключаемыхъ также казной, записываемыхъ въ государст­
венную долговую книг}', но поступавшихъ на различныя го­
сударственный потребности, а не специально на постройку 
ж. д., казна гарантиров.акщонер. и уплату 4.5®/в дивидента. казна 
наблюдала и за ходомъ постройки и эксплоатацш ча< тныхъ 
линш. Такимъ образомъ казна свободно могла бы-строить все 
разрешаемый частныя лиши за свой счетъ и своимъ распоря- 
жешемъ, получая въ свои доходы все т е  избытки отъ эк- 
снлоатацш частныхъ лишй, которые идутъ въ настоящее 
время въ виде дивидента. иногда неимоверно большого 
(Владикавказская ж. дорога), на акщи собственниковъ ихъ, 
нередко иностранныхъ капиталиадовъ. Однако въ виду не­
достаточности и скудности въ Россш рельсовыхъ путей и 
необходимости скорейшаго проложешя ихъ, а также невоз­
можности почему г.ибо производить постройку всехъ необхо­
димыхъ линш за счетъ н непосредственнымъ распоряжетемъ 
казны, авторъ не отрицаетъ польз]»! и необходимости парал­
лельной постройки ж. дорогъ и частной инищативой, подъ 
строжайшимъ контролемъ со стороны государства. При на­
личности же у казны достаточныхъ средствъ для сооружения 
необходимыхъ магистралей или местныхъ путей широкой 
колеи, ни установлеше самого строжайшею контроля со сто­
роны государства, ни особенно льготное для казны распредЪ- 
леше прибыли частныхъ обществъ и никакое распределеше 
постройки необходимыхъ лишй между казной и; частной пни-
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плати вой, не устранять неизбежности и необходимости ого­
сударствлена частныхъ дорогъ въ будущемъ. Частной ини- 
щативЪ въ этомъ случай можетъ быть предоставлена только 
постройка подъЪздныхъ путей къ казеннымъ лишямъ, узко- 
колейныхъ и незначительна™ протяжешя подъ надлежащимъ 
контролемъ со стороны государства.

ЕВРО ПЕЙ СК АЯ  Р0СС1Я.

Г л а в а  1-ая.
Быстрый ростъ валовыхъ ДОХОДОВЪ (вм^стЪ съ п р и ч и с -  

лешемъ къ нему Государственнаго сбора съ пассажировъ и  
грузовъ и сбора въ 73 К01Ь съ пУДа на основанш соображе­
ний высказанныхъ нами на стр. 16 примЪчаше 1) казенныхъ
ж. дорогъ и громадная роль ихъ въ государственномъ б ю д ­
жета весьма понятно поднимаетъ вопросъ объ отношешй и х ъ  
къ этому бюджету. Съ 200 тысячь рублей вал. доходовъ въ 
1880 г. казенныя дороги перешли въ 1890 г. къ 57.5 милль 
онамъ руб. въ 1900 г. къ 266.4 миллюнамъ и въ 1913 г. къ 
859 миллюнамъ. Одновременно участю валовыхъ доходовъ 
казенныхъ ж. дорогъ въ процентахъ въ доходномъ обыкно­
венном!. бюджете государства возрастало за эти годы с л ^ д у -  
ющимъ образомъ: <).ОЗо/0, 5.63ч/о, 23.07°/0 и  25.14°/0. Такимъ 
образомъ 7* обыкновенныхъ доходовъ государства поступала 
до войны отъ каз. ж. дорогъ и свыше 7» государственных}» 
расходовъ шло на эксп.Юаташю ихъ (въ 1912 г. обык. госуд. 
расх. 1.721.8 мил., а расх. казенной сгЬти 467.3 мил.). Какъ 
валовой такъ и чистый доходъ казенныхъ ж. дорогъ стоялъ 
до 1914 года въ бюджет!} на второмъ MtcTt (первое зани- 
малъ доходъ отъ винной монополш). Во время войны и послгЬ 
нея эти доходы будутъ въ бюджет^ уже на иервомъ мЪст'Ь. 
Въ виду столь важнаго значешя казенныхъ ж. дорогъ для 
бюджета, мы и при^упим ъ къ выясненйо тЪхъ причинъ, на 
основанш которыхъ изменялось и колебалось отношеше фи­
нансовыхъ результатовъ (валового и чистаго дохода) экспло- 
атаппт казенной сЪти ж. дорогъ къ финансовымъ результа­
там!. всего государственнаго хозяйства Poccin, т. е. къ бюд­
жету. Такая постановка вопроса требуетъ: выяснешя при­
чин ь уменьшавшихъ, увеличивавшихъ и задерживавшихъ раз- 
Birrie нашего обыкновеныаго бюджета съ одной стороны и вы-
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яснешя причинъ роста, уменьшешя и остановки роста нало- 
быхъ и чистых!) доходовъ казенной ct.Tii съ другой. Отказы­
ваясь отъ решешя первой задачи—выяснешя причинъ изме- 
нешя бюджета, мы тЬмъ не менее принуждены будемъ у к а ­
зывать на изменеше размера этого бюджета, дабы уменыие- 
Hie или увеличеше отношешя къ нему финансовыхъ резуль- 
татовъ казенныхъ ж. дорогъ не приписывалось ошибочно, 
только измЪненш этихъ результатовъ— что собственно и до­
статочно для нашей работы.

Что же касается выяснешя причинъ роста и уменьшешя 
валовыхъ и чистыхъ д о х о д о е ъ  казенныхъ ж. дорогъ, то здесь, 
въ виду существеннаго отличш Европейской сети отъ Азиат­
ской, мы должны разсматривать ихъ порознь. Европейская 
сЪть, всл,Ьдств1е почти полнаго о т с у т с т я  втэ ней чисто стра­
теги ческихъ ж. дорогъ, (т. е. дорогъ строившихся заведомо 
дефицитными) является государственнымъ промышленнымъ 
иредпр1ят1емъ и создавалась въ надежде на получеше чис­
таго дохода, достаточнаго для п о к р ь т я  °10-овъ по своему ос­
новному капиталу и поэтому уже но своей идее должна быть 
и действительно является бездефицитной и приносящей за 
покрьшемъ обязательныхъ платежей по облигащоннымъ ка- 
питаламъ даже крупный °/0 на суммы затраченная изъ Госу- 
дарственнаго казначейства. Аз1атская же сеть, будучи пост­
роена въ ц'Ьляхъ обороны нашихъ дально-восточныхъ окра- 
инъ, оживлешя, заселен)я и развшчя промышленности Сибири, 
должна была быть и была въ действительности дефицитна 
и только въ 1910— 1918 годакъ стала приносить, правда по­
ка еще незначительный °/0 на затраты государственнаго каз­
начейства. Съ окончашемъ постройки Амурской дороги, Азь 
атская сеть стала снова дефицитной и должна бы еще боль­
ше отличаться по своему характеру отъ Европейской сети 
казенныхъ ж. дорогъ, но война пожалуй нисколько измени­
ла и смягчила это различ!е, такъ какъ промышленность Си­
бири почти не пострадала отъ войны, а хороппе урожаи ея 
могли дать Аз1атской сети только лишше грузы и поднять 
ея доходность.

Переходя къ разсмотренш бюджета и финансовыхъ ре­
зультатовъ казенной сети ж. дор. Европейской Россш, мы не 
можемъ не отметить ихъ стропй параллелизмъ. Представлен­
ная ниже д1аграмма изображаетъ ростъ обыкновенныхъ госу- 
дарственныхъ доходовъ (вместе съ остатками отъ прежнихъ 
л етъ  (пунктиръ) и ростъ валовыхъ доходовъ (BMecTt съ
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гоеудар. сбор, и сбор, въ 1/3 к- с"ь пуда) йаз. ж . дорогъ 
Европейской Poccin (ли тя), причемъ ростъ послед - 
нихъ представленъ въ размере увеличенномъ въ 5 разъ для 
большей наглядности. Вплоть до 1891 года ростъ бюджета 
обыкновенных^ доходовъ весьма мало поднимался, но съ 
1891 года одновременно съ возрастаншмъ валовыхъ доходовъ 
казенныхъ ж. дорогъ и до 1909 года онъ сталт> подниматься 
подъ угломъ въ 45°, т. е. также, какъ поднимались съ 1894 
и до 1908 г. доходы казенныхъ ж. дорогъ. После 1908 года 
валовые доходы казенныхъ ж. дорогъ стали возрастать еще 
въ большей степени, а съ 1909 и 1910 года столь же быстро— 
почти не отставая отъ роста валовыхъ доходовъ казенныхъ
ж. дорогъ—стали возрастать и обыкновенные государственные 
доходы. Въ столь строгомъ параллелизме роста бюджета обыкно­
венныхъ доходовъ и валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. дорогъ, 
замечающемся съ 1894 года по 1913 годъ, весьма трудно 
подметить и отделить другъ отъ друга каше либо иерюды. 
Какъ урожайность какого либо года одинаково отзывалась на 
бюджете и доходахъ ж. дорогъ, такъ и русско-японсч^ая война 
(<уь волнешями 1904—5 г.), сопровождалась, съ одной стороны, 
усиленнымъ сокращешемъ поступлений государственныхъ до­
ходовъ и, съ другой, массовой перевозкой войскъ и воинскихъ 
грузовъ но уменьшенному тарифу, сокращавшему валовые и 
чистые доходы ж. дорогъ. Необычайный ростъ валовыхъ до­
ходовъ каз. ж. дор. въ 1906 году (вследствш усилешя двп- 
жешя, исчезновешя забастовочнаго движешя, сокращешя воин­
скихъ перевозокъ и причнслешя къ валовымъ доходамъ зна- 
чительныхъ суммъ^отъ воинскаго движешя въ 1905 году и 
состоявшихъ въ депозитахъ1), т. е. после войны уже, сопро­
вождался усиленнымъ же роетомъ бюджета въ томъ же году 
(вследств1е возрасташя поступлешй съ иоземельнаго налога 
на 15.2, гоеуд. промысловагоналога на 20.4 м., таможеннаго 
дохода на 20.5 м.. сахарнаго на 30.1 м., табачнаго на 13.3 м., 
съ иитей 9.0 м., спичечнаго на 4.2 м., отъ винной монополш 
на 89.1 м., отъ казенныхъ ж. дорогъ на 51.4 м.*), что можетъ 
быть объяснено задержкой развит1я промышленности въ пред- 
шествуюипе годы (1904 — 1905) и стремительнымъ проявлешемъ 
въ 1906 г. техъ силъ ея, которыя были задержаны въ 1904 — 5 г. 
(Государственный промысловый налогъ увеличился за одинъ 
годъ на 33•/, или % поднявшись съ 62.0 до 82,5 мил.).
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Строг1й параллелизмъ роста бюджета и вал. доходовъ 
казенныхъ ж. дорогъ можетъ бьтть объясненъ зависимостью 
ихъ въ более или менее равной степени отъ одного общаго 
фактора ихъ р а з в г т я —промышленности и торговли. Зависи­
мость же каждаго изъ нихъ отъ этого фактора иная. Совер- 
шенствоваше бюджета, отмена негодныхъ налоговъ и пош- 
линъ и замена ихъ более справедливыми, дающими полную 
свободу развшля промышленности и торговли—можетъ сод ей­
ствовать росту богатства и торгово-промышленнаго оборота 
страны, но въ Pocciii значительных*. реформъ налоговъ не 
наблюдалось и нашъ бюджетъ наряду съ новыми формами 
облсжешя (промьтсловымъ, поземельнымъ налогами, сборомъ 
съ денежныхъ каггиталовъ и т. д.). хранилъ так1е пережитки 
старины, какъ поголовные сборы (душевые сборы ст. 7 § 1, 
сборы съ инородцевь за скотъ ст. 6, кибиточная подать ст. 
5, сборъ съ туземнаго населешя Кавказа и Закавказья за не- 
отбываше ими воинской повинности ст. 9, § 1, ясачный сборъ 
и т. д.) и въ д е л е  развития торговли и промышленности 
страны, едва-ли могъ влгять въ благощнятную если только 
не въ дурную сторону. Но если бюджетъ не вл1ялъ на раз- 
BHTie промышленности, то онъ самъ испытывалъ на себе ея 
влгяше, поскольку оно выражалось въ увеличенш иоступле- 
нiii налоговъ, сборовъ и пошлинъ съ торговли и промышлен­
ности страны, доходовъ казенныхъ ж. дорогъ и т. д.

Итакъ у насъ въ Россш до 1914 года не промышлен­
ность зависала отъ бюджета, а бюджетъ отъ промышленности, 
т. е. зависимость была не обоюднгя.

Иное дело мы видймъ въ зависимости-отъ промышлен­
ности ж. дорогъ, которыя не юлько получаютъ грузы отъ 
промышленности, но будучи созданы ради ея развшчя, не­
посредственно увеличиваюсь рынки сбыта ея нродуктовъ. 
увеличиваютъ потребности населешя въ этихъ иродуктахъ и 
содействуют]. возникновение производства ихъ тамъ, гдТ. 
безъ ж. дорогъ, немыслима никакая торговля и никакая про­
мышленность. Какъ промышленность страны не можетъ въ 
настоящее время существовать безъ ж. дорогъ и погибла бы 
в сл 'Ь д с те  ирекращешя ж.-дорожнаго хозяйства, такъ и ж. 
дороги, создавая и, развивая промышленность, безъ нея не 
имели бы никакого смысла (за исключешемь разве только 
чисто стратегнческихъ ж. дорогъ, какъ напримеръ: Амурская, 
Забайкальская и т. д.). Зависимость здесь обоюдная.

Кроме того ж. дороги существуютъ ради развипя про­
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мышленности, бюджетъ же, составляясь подъ действ1емъ ихъ 
обоихъ (развитее промышленности и ж. дорогъ ведетъ къ уве­
личение поступлений отъ нихъ въ казну доходовъ) нмЪетъ 
своей целью не только развшле промышленности, но еще 
больше исполнеше такихт» функцш, которыя не выполнимы 
въ настоящее время для самого н а с е л е т я —оборону, судъ, 
установление тишины и спокойствия внутри государства и т. д.

Отсюда выводы. 1) поскольку ж. дороги содЬйствуютъ 
росту промышленности, торговли и сельскаго хозяйства— по­
стольку онЪ увеличиваютъ поступлеше государственных!) .до­
ходовъ отъ обложения этихъ отраслей народнаго труда и уве­
личивая потребности и денежный средства населешя увели­
чиваютъ поступлеше прямыхъ и косвенныхъ нальговъ; 2) ис­
пытывая возрасташе своихъ доходовъ отъ развшчя промыш­
ленности оне увеличиваютъ свою долю въ бюджете, а вместе 
съ тЪмъ и самый бюджетъ. Строгш параллелизмъ между ро- 
стомъ бюджета и доходовъ казенныхъ ж. дорогъ и зависи­
мость бюджета отъ развшля ж. дорогъ позволяютъ оправдать 
себя въ действительности. Обратимся къ цифрамъ. Съ 186(5 г. 
по 1871 годъ, годъ ликвидацш каз. хозяйства, въ которомъ 
доходы каз. ж. дорогъ были всего лишь 0.97 мил., государ­
ственные доходы поднялись съ 352.7 мил. до 508.2 мил. или 
возрасли на 155.5 мил., въ среднемъ за годъ по 31.1 м. 
Къ 1883 г. гос. доходы возрасли еще на 202. 4 мил. или въ 
среднемъ уже только (за 12 л.) по 16.7 м. р. въ годъ (Казен­
ное хозяйство ж. дорогъ за этотъ иерюдъ почти не суще­
ствовало). Къ 1893 г. (10 летъ) государственные доходы воз­
росли еще на 844.7 мил. или (при существованш уже казен­
наго хозяйства ж. дорогъ, поднявшаго свои валовые доходы 
съ 9.3 до 121.9 м. или на 112.6 мил.,) по 34.5 м. р. въ годъ, 
а завычетомъ возрасташя валовыхъ доходовъ каз. ж. дорогъ 
на 112.6 мил. доходы изъ другихъ источннковъ возраста­
ли въ среднемъ за годъ на 22.3 мил. руб. Къ 1898 г. 
обыкнов. госуд. дох. возрасли еще (за 5 летъ) на 541.3 
мил. или, 'за вычетомъ возрастания доходовъ казен­
ной сети на 229.9 мил., получимъ возрасташе доходовъ и<ъ 
другихъ источниковь на 311.5 мил. или по 62.3 м. въ годъ. 
Къ 1903 г. госуд. доходы возрасли лишь на 471..") мил., а за 
вычетомъ роста дох. каз. ж. дорогъ на 141.5, получимъ воз- 
расташе доходовъ изъ другихъ источниковь по 62 мил. въ 
годъ при общемъ ухудшеши каз. ж. дор. хозяйства. Къ 1908 
году обыкн. госуд. доходы возрасли только на 375 м. руб.,
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доходы кйз. ж. дорогъ на 109.5 мил., а всего доходы изъ 
другихъ нсточннковъ возрасли на 247 мил. или въ годъ 
на 49.2 мал. при прогрессировавшемъ ухудшенш хозяйства 
каз. ж. дорогъ. Къ 1912 г. государственные доходы возрасли 
уже на 6F1.C) мил. руб., доходы каз. ж. дорогъ на 205 мил., 
а доходы изъ другихъ исгочниковъ на 477 мил. или но 95.3 
мил. руб. въ годъ. И это при общемъ улучшеши хозяйства 

, казенныхъ ж. дорогъ. Приведенный цифры подтвердили выс­
казанное нами положеч1е о томъ, что ростъ бюджета зави- 
ситъ отъ р а з в и т  ж. дорогъ, которыя какъ своими доходами 
такъ и развипемъ промышленности и торговли участвуютъ 
въ этомъ росте. Мы увидели также, что нашъ бюджетъ на­
ходится въ прямой зависимости отъ улучшешя и ухудшев!я 
хозяйства казенныхъ ж. дорогъ и что увеличен!» доходовъ 
этихъ дорогъ сопутствуетъ и увеличение поступлешй всехъ 
другихъ источниковь бюджета: налоговъ, пошлинъ, сборовъ 
и т. д. Параллелизмъ бюджета и валовыхъ доходовъ казен­
ныхъ ж. дорогъ, представленный нами выше на д1аграммЬ, 
не даетъ намъ никакихъ данныхъ для подразделешя взаимо­
отношений бюджета и доходовъ ж. дорогъ на перюды. что 
намъ необходимо для удобства разсмотрЬшя этихъ взаимо- 
oTHomeHift и финансовыхъ результатовъ казенныхъ ж. дорогъ. 
Не даетъ такихъ перюдовъ и изображеш'е на д1аграмме кри­
выми р а з в и т  обыкновенныхъ расходовъ и расходовъ казен- 
ныхъ ж. дорогъ. Попробуемъ изобразить кривыми при помощи 
опять же д1аграммы роста обыкновенныхъ государственныхъ 
доходовъ и роста чистыхъ доходовъ казенныхъ ж. дорогъ 
Квропейской Poccin. Моментомъ, съ котораго начнемъ раз- 
смотреше взаимоотношешй бюджета и чистыхъ доходовъ ка­
зенныхъ ж. дорогъ, возьмемъ годъ появлешя на этихъ доро- 
гахъ чистаго дохода, Такимъ годомъ будетъ 1W90 годъ, 
когда казенныя дороги дали этогъ доходъ вместе съ приба- 
влешемъ Государственнаго сбора и сбора въ одну пяту го- 
копейки съ пуда, покрывъ платежи по облигащоннымъ 
капиталамъ и. выйдя изъ дефицита. Съ этого года оне сд е ­
лались доходнымъ предпр1ят1емъ Государственнаго казначей­
ства, почему съ него именно и удобнее всего начинать раз- 
смотрЬше ихъ финансовыхъ результатовъ и отношешя пос­
ле  дни хь къ бюджету. Въ предшествовавнпе годы казенная 
сеть приносила казне убытки, требуя приилатъ на платежи 
по облигапюннымъ капиталамъ. что могло быть объяснено съ 
одной стороны наличностью у казны такихъ дорогъ, который
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были разрознены (при Бунге 1886— 88 г. наир, въ рукахъ 
казны находились дороги не соирикасавипяся и находившаяся 
въ разныхъ частяхъ страны напр.: Харьково Николаевская, 
Тамбово-Саратовекая, Муромская, Путиловская, Подессшя, 
Баскунчаке кая, Екатеринбурга Тюменьская и т. д.) или сос- 
тавомъ изъ такихъ выкупленныхъ дорогъ, финансовое поло­
жа Hie которыхъ представлялось весьма неблагопр1ятнымъ и 
въ казенномъ управлении могло въ первые годы лишь улуч­
шиться, но не стать вполне удовлетворительными M'fcponpin- 
1чя правительства, какъ то: соединено. соприкасающихся по- 
строенныхъ казной или выкупленныхъ дорогъ въ одну (Ураль­
ской Горнозаводской съ Екатеринбургъ-Тюменьской, Моргиано- 
Сызранской съ Ряжско-Моршаяской и Ряжско-Вяземской, Са- 
маро-Уфимской съ Уфа-Златоустовской, Ромны-Кременчугской 
съ Харьково Николаевской), увеличеше протяжения отдельныхъ  
дорогъ (Екатериненской, Закавказской, и т. д.), выкупъ З а ­
кавказской (обещавшей давать громадные доходы сверхъсво- 
ихъ обязательныхъ платежей, но не приносившей ихъ въ то 
время въ виду злоупотреблений и отсутств1я заинтересован­
ности акцюнеровъ въ улучшенш эксплоатацш дороги, вслЬд- 
cTBie rapaHTin казной основныхъ капиталовъ), усилена над­
зора, упорядочеше тарифовъ и счетоводства сделали то, что 
въ 1890 году казенныя ж. дороги принесли чистый доходъ  
(вместе съГосударственнымъ сборомъ и сборомъ въ ‘/5 коп. съ 
пуда)на затраты Государствен, казначейства въ размере О.6О8°/0 
или 1.000.500 руб. и съ этого года (за исключешемъ 1892 г.) 
перестали требовать приплатъ со стороны Государственнаго 
казначейства на платежи по облигащонному капиталу и ста­
ли давать все возраставние чистые доходы, достигшие въ 1898 
год> 12.64 °/0 на затраты Государственнаго казначейства или
52.1 мил. руб. затЬмъ быстро упавнпе и въ 1908 г. соста­
вившие всего 15.4 мил. или 1.13°/0 на затраты Государствен­
наго казначейства. Въ 1912 году чистые доходы снова под­
нялись и дали уже на затр. г. казн, свыше 10.74°/0. Отноше- 
nie чистаго дохода къ обыкновенному бюджету составило въ
1890 г. 0.09я 0. Постепенно возрастая (за исключешемъ 1892 
г.) уто OTHomeHie достигло въ 1898 г. •3.27°/0 после чего ста­
ло падать и падало вплоть до 1908 г., когда составило все­
го 0.03° а загЬмъ, въ виду более быстраго роста чистаго 
дохода казенныхъ ж. дорогъ сравнительно съ ростомъ само­
го бюджета, стало быстро увеличиваться, составивъ въ 19 12 
г. 6 ° Нижеследующая диаграмма Наглядно представ л яетъ
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ростъ чистаго дохода казенныхъ ж. дорогъ, его остатка за 
покрьтем ъ обязательныхъ платежей по облигащоннымъ ка- 
питаламъ и процентнаго отношешя всего чистаго дохода и 
его остатка къ обыкновеннымъ государственнымъ доходамъ 
и къ суммамъ затраченнымъ изъ государственнаго казна­
чейства.

Подобные переломы въ чистыхъ доходахъ каз. ж. дор. и 
въ отнопгеньяхъ ихъ къ бюджету въ ■ 1 <S9S и 1908 годахъ, 
как1е мы видимъ на д!аграмЪ (направлешя стр'Ьлокъ), позво- 
ляютъ разделить разсматр]ваемое время 1890— 1914 г. на
4 перЮда: 1890— 1898, 1898— 1908, 1908 — 1912 и 1912— до 
1918 года. Въ представленной выше д1аграмм1> кривыя под­
тверждают^ указанное д^леше. Весь чистый доходъ (съ Гос. 
сбор, и сбор, въ 1.. к. съ иуда) безъ уплаты платежей по 
облигащямъ прете рпЪваетъ сл'Ьдуюп^я измЪнешя. Съ 1890 г. 
онъ быстро растетъ (поднимаясь до 148 м.) съ 1898 г. по
1908 г. онъ не испытываетъ никакого роста, то незначительно 
падая, то незначительно поднимаясь (и падая къ 190S году 
до 124 мил. руб.), а съ этого года начинаетъ быстро расти 
вплоть до 1912 г. (308 мил. руб ) Что же касается остатка 
чистаго дохода (за покрьтемъ обязательныхъ платежей) и 
°/0 его къ суммамъ затраченнымъ изъ Государственнаго каз­
начейства, то ихъ переломы выражаются гораздо полнее, что 
представлено снова на той же /паграммЪ. Присту пи мъ къ раз- 
смотрИшпо финансовыхъ результатовъ перваго периода.

Г л а в а 2- ая.
Перюдъ 1890— 1898 г.

По сравнедпо съ 1889 годомъ чистый доходъ казенной 
сЬти въ 1890 году поднялся съ 16.61 мил. до 19.46 мил. или 
на 2.85 миллюна (17.17 ° а), что въ '‘вязи съ уменьшешеыъ 
обязательныхъ платежей на 1.4 м.(съ 21.940.147 р, до 20.547.041р.) 
дало чистаго дохода на 4.2 миллюна больше иротивъ 1889 г., 
почему и чистаго дохода не достало до покрыпя всЪхъ обя­
зательныхъ платежей всего только на 1.087.560 руб вместо 
5.329.835 р. предшествовавшего года. Прибавляя къ этой сумм'Ь 
1.287.048 руб. Государственнаго сбора съ пассажировъ н гру­
зов!» и 800.000 руб. сбора въ ’/5 коп- съ ПУД&— иолучимъ за 
покрьтем ъ обязательныхъ платежей по облигащоннымъ ка- 
питаламъ остатокъ чистаго дохода въ 1.000.488 р. Ниже­
следующая таблица показываетъ, какъ изменялись: чистый 
доходъ каз. ж. дорогъ и его отношеше къ доходному бюджету.
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Съ 1.0 мил. въ 1890 г. остатокъ чистаго дохода поднял­
ся до 3.4 мил. въ 1891 г., т. е. больше чемъ утроился, не­
смотря на то, что 1891 г. былъ годомъ неурожайнымъ, кото­
рый въ свою последнюю треть долженъ былъ испытать зна­
чительное сокращеше поревозки хлебныхъ грузовъ на ка­
зенныхъ ж. дорогахъ, а следовательно и уменыиеше валово­
го и чистаго дохода на последних^, ®/0 остатка на; затраты 
Государственнаго казначейства возросъ къ этому году съ 0.01 
до 1.91 (т. е. больше чемъ въ три раза), а °/0 къ обыкно­
венному доходному бюджету возросъ съ 0.09 до 0.38 °/0, т. е. 
больше чемъ въ 4 раза, что произошло вследств1е уменьше- 
шя бюджета (уменьшешя лътомъ и осенью 1891 г. поступле­
ний государствен, сборовъ и податей вследств5е неурожая). 
Последовавшш за неурожайнымъ 1892 годъ былъ отмеченъ 
сильнымъ падешемъ валовыхъ доходовъ и остатковъ чистыхъ 
доходовъ, которые упали: первые съ 30.9 мил. до 27.5 мил., 
а  вторые съ 3.45 и до 1.6 мил. (при возрастайш на 1.8 мил. 
руб. обязательныхъ платежей). Насколько сильно отразился 
неурожай на перевозке хлебныхъ грузовъ, составлявшихъ 
значительный предметъ перевозки многихъ каз. ж. дорогъ, 
показываешь уменынеше чистаго дохода у вывозныхъ дорогъ: 
Курско-Харьково-Севастопольской, Псково Рижской, Харьково- 
Николаевской, а также Сызраао-Вяземской, Екатериненской. 
Самаро-Златоустовской, Баскунчакской и Ливенской.
Йхъ чистый доходъ былъ: 1890 г. 1891 г. 1892 г. 
Курско-Харьково-Севастопольскй . 1+5.038.087 р. +4.670.300 
Псково-Рижской . . . +57.527 p.i 4-174.480 р.! деф.-7.064 
Харьково-Николаевск. +3.115.825 р.1+3.427.434 р. +2.371.784
Екатериненской................................... +2.686.578 р.+2.568.086
Сызрано-Вяземской . +  1.551.182 р. +2.017.729 р. +232.860
С амаро-Златоустовской .................. 4-372.933 р. + 5 4  704
Л и вен ск о й ...................... +117.744 р.| +101.944 р.1 +54.262
Баскунчакской . . . .+ 1 8 9 .3 8 0  р. +311.885 р. +282.760 

Итого около . . . .  14.120.000 p.I 9.750.000 р.
Чистый доходъ указанныхъ дорогъ упалъ противъ иред- 

шествовавшаго года (1891 г.) на 4.370.000 руб,, изъ которыхъ 
1.61. м. р. приходилось на 3 вывозныя дороги: Курско-Харь- 
ково-Севастопольскую, ГТсково-Рижскую и Харьково-11иколаев- 
скую.

П рибьте  хлебныхъ грузовъ въ Николаевъ по Харьково- 
Николаевской дороге выражалось: въ 1890 г. — въ 22.2 м. пуд.; 
въ 1891 г .—21.0 м. п,; въ 1892 г. лишь въ 10.1 м. п., т. е.
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сократилось, какъ въ неурожайный 1891 г. на 1.2 м, п.. такъ 
и въ 1892 г. еще на 10.9 м. п. Падешя чистаго дохода въ 
1891 году не произошло, въ виду слабаго уменьшен in х.тЬб- 
ныхъ грузовъ (на 1.2 м. и.) и быстраго роста перевозки дру­
гихъ грузовъ, но уменынеше хлебныхъ перевозокъ въ 1892 г. 
на 10.9 мил. пуд. уже не могло быть заменено столь же зыа- 
чительнымъ (на 11 мил. п.) возрастай 1емъ перевозки иныхъ 
грузовъ и выразилось въ паденш чистаго дохода дороги 
на 1.055.650 руб.

Прибыпе грузовтз въ порты и гавани (Таганрога., Гни- 
ловская и т. д.) Курско-Харысово-Севастопольской ж, дороги 
было: въ 1889 г. 6.82 мил. иуд. 1890 I. 8.91 мил. пуд. 
1891 г. 9.88 мил. пуд. 1892 г. 6.49 мил. пуд., въ 1892 г. 
меньше каждаго изъ трехъ предшествующихъ летъ и меньше
1891 г. на 3.38 мил. пуд. Въ результат!’, уменынеше чистаго 
дохода дороги на 357.787 руб.

Подобное же уменьшение произошло и въ прибыли хлЬб- 
ныхъ грузовъ въ Ригу по открытой во второй половинЪ
1889 г- для правильнаго лассажирскаго движешя Псково- 
Рижской дорогТ»:

Въ 1889 г. 279.382 п. 1891 г. 224.800 п.
J890 г. 204.947 п. 1892 г. 152.600 п.

Вместо чистаго дохода въ 174.480 руб. въ 1891 г. доро­
га получила въ 1892 г. дефшштъ вт.— 7.064 руб. или на 
181.544 руб. меньше 1891 г. (Данныя взяты изъ издашя Ста* 
тистическаго отдела при Об. С ъезде Предст Русс, ж дор. 
за 1889,1890 и 1891 г . ‘„Стати*• гика п р и б ьтя  хлебныхъ гру- 
зовъ“ стр. 1— IV, а за 1892 г. изъ „сводной статистики пе­
ревозокъ но русс, ж, дорогамъ“ издашя Депар. ж. дор. 
Д елъ  стр. I—IV.).

Въ виду несовершенства статистики и о т с у т с т я  общихъ 
итоговъ перевозки хлебныхъ грузовъ за 1889—90—91 годы 
по отдельнымъ дорогамъ, мы не можемъ привести данныя о 
перевозке по другимъ дорогамъ, но скажемъ несколько словъ
о причинахъ падешя чистаго дохода Сызрано-Вяземской ж. 
дороги, который были несколько иныя на этой дороге. Про­
пускная способность этой дороги увеличивалась къ западу 
съ востока. Сама дорога была предназначена для доставлешя 
грузовъ на вывозныя дороги: Московско-Виндаво-Рыбинскую 
(при посредстве Ржево-Вяземской ж. дор.; и Риго-Орловскую 
(при посредстве участка Зязьма-Смоленскь Московско-Брест­
ской ж. дороги). Въ 1892 г., вследствие неурожая централь-
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шлхъ н, главными образомъ, восточныхъ губернш, на ея до ­
лю выпала работа перевозки хл%ба въ восточный гу,б'ерши: 
Самарск., Симбирск., Оренбургскую и т. д. Дорога должна была 
увеличить свою пропускную способность по направленно къ 
востоку по крайней м ере въ равной степени пропускной спо­
собности на западъ, и. конечно, въ виду своей неприспоблен- 
ности для этого, не справилась вполне со своей работой Все^ 
го по ней было отправлено въ 1889 г. 34.7 мил. пуд -хлеб- 
ныхъ грузе въ, а въ 1892 г. всего 27.2 м. иудовъ ’)* Хлебъ 
на дорогу поступал!, въ Т уле (сь Московско Курской- ж. дор.) 
и шелъ черезъ Ряжскъ, въ которомъ поступали новые г р у ­
зы хлеба съ Козлово-Воронежской и Рязанско-Уральской ж. 
дорогъ, вследств1е чего въ Ряжске происходила задержка 
грузовъ, вызывавшая массу неароизводительныхъ расходовъ, 
что внрочемъ происходило и на многихъ другихъ сганщ яхъ 
этой дороги. Со станцш не успевали вывозить хлебъ за не- 
достаткомъ подвижного состава и вагоны, груженые хлебомъ 
и оставшееся на станщяхъ, мешали сквозному движение по- 
еэдовъ -). Если къ этому прибавить недостатки водоснабже- 
н1н на дороге, особенно сильно сказавшееся въ суровую зиму 
J892 г., а также вольныя и невольный ошибки Управления и 
недостаточность служ ебн ая  персонала несколько яснее ста- 
нетъ причина падешя чистой доходности дороги на 2.250,000 
руб. противъ 1891 г.

Но минулъ неурожайный и следующш за ни.мъ годъ, до­
роги попали в ъ  нормальное состоя Hie и стали быстро подни­
мать свой чистый доходъ, отвоевывавши! себе все большее 
место въ бюджете. Въ 1890 году валовые доходы (вместе съ 
Государственнымъ сборомъ и сборомъ въ 1 .. коп. съ пуда) 
составляли всего 5.6°/0 обыкновенныхъ Государственных!, до­
ходовъ. въ 1892 г. 9.08; 1894 г. 18 4 и 1898 г. — 20.75°/0.

Распределение дорогъ на группы даетъ весьма любопыт­
ную картину получения ими чистаго дохода. Въ 1-ую группу 
включимъ дороги, покрываюшдя платежи по своимъ облига­
щоннымъ капиталамъ и дакнщя свыше 4°/0 на затраты Госу- 
дарственнаго казначейства; 2-ую—дороги покрывающая обяза­
тельные платежи, но приносянпе на затраты Государственна­
го казначейства чистаго дохода меньше 4°/0: 3-ью не иокры-

*) Отпр. х.тЬб. груз. Н ад. Ст. Об. СъЪ здь Пр. Р. ,к. дор. 18S9 г. и Статистика  
сводн ая  перевовокъ хл-Ьбныхъ грузовъ 1892 г.

s )  Ис-тор. очеркъ ж. дор. д * л а  въ Р оссш , составл. н адъ  редак. Всрховскаго J 001 
г. Исгор. очеркъ ировозосиосо шости русск. ж. д. стр. 8 0 -  91.
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л
вающя обязательные платежи; 4-ую приносящая дефицитъ.

Въ течеше всего разсматриваемаго перюда (1890— 1898 
г.) 1-ая группа является господствующей. Изъ нея не выхо­
дили дороги: Закавказская, Московско-Курская и М-Нижего­
родская, Николаевская, Юго-Западныя, Московско-Брестская и 
Екатериненская (за исключешемъ 1892 г.), т. е. самыя круп­
ный дороги. Изъ 2-ой группы въ нее перешли и уже не выхо­
дили до конца перюда дороги: Харьково-Нпколаевская и По- 
лЪссюя (съ 1894 г.). Изъ общей суммы основного (облигащ- 
оннаго и затратъ Государственнаго казначейства) капитала 
всей сети въ:
1890 г. въ 648.952 т.р. онаимелакапит. 171.829 т. р. или 26.5°/0
1894 1.949.157 992.769 50.9
1895 2.396-590 1.262.134 52.7
1898 2.581.118 1.726.229 66.9

Начиная съ 1894 года. 1-ая группа ж. дорогъ стала об­
нимать больше половины (50.9%) всего основного капитала, ' 
а въ 1898 году уже около 70°'/■. Но увеличешемъ количест­
ва капитала не ограничивалась ея деятельность. Въ годы 
1896, 1897, 1898 г .  она своимъ чистымъ доходомъ (88.5 м. р.,
92.7 м. р., 106.4 м. р.) (съ причислешемъ причитающейся 
части Государственнаго сбора и сбора въ 1/5 коп- съ пуда, 
въ суммахт> не меньше какъ въ: 5.8 м р., 6 .1 м. р., 7.1 м. р.) 
покрывала обязательные платежи по облигащоинымъ капита­
ламъ (Европейской Poccin конечно) всгЬхъ казенныхъ ж. до­
рогъ. (91.9 мил. р., 93.9 мил., 92.0 мил.), причемъ въ пос­
л е д и т  1898 годъ она дала даже, за покрьтем ъ обязатель- 
ныхъ платежей избытокъ въ 21 мил. руб. (вместе съ причи­
тающимся ей Государствейнымъ сборомъ и сборомъ въ 1 5 к. 
съ пуда), или 5.1 °/, на затраты Государственнаго казначей­
ства въ 410 мил. руб.

Подобный успъхъ казеннаго же дорожнаго хозяйства, 
въ которомъ въ послед Hie 5 летъ перюда дефицитный доро­
ги совсемъ исчезли (дефицитъ принесли въ 1892 г. Псково- 
Рижская— 7.064 руб., Сызрано-Вяземская—232.860 руб. и въ 
1893 году Псково-Рижская въ 77.474 руб.), число же* ж. до* 
рогъ не иокрывавшихъ своихъ обязательныхъ платежей (3-я 
группа) дошло до 3 въ 1898 г. ("вместо 8, наблюдавшихся 
въ 1893 и 9 ти въ 1894 т.), не могъ не говорить за то. что 
казенное хозяйство велось успешно и обещало въ ближай- 
шемъ будущемъ еще большие доходы.

Увеличешю чистаго дохода съ 1890 года по 1898 годъ

I
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не помешали (а скорее даже способствовали) понижете та- 
рифовъ на Miiorie продукты нашей сельско-хозяйственной про­
мышленности въ вывозномъ направленш; постройка новыхъ
ж. дорогъ выразившаяся за весь перюдъ въ 2.927 верстъ, и 
выкупъ малодоходныхъ дорогъ (Балтшской, Оренбургской, 
Донецкой, Митавской и т. д.). быстро поднимавшихъ свои 
доходы въ казенной эксплоатацш. Объ этомъ свидетельст­
ву ет'Ь ростъ поверстнаго валового дохода бывшаго въ 18 9 0 -  
0.84 т. р., въ 1894 г .— 12.04 т. р., 1898— 14.24 т., а въ °/0 
къ стоимости ж. дорогъ въ 1890 г .—8.87°/0 (стоимость версты
81.7 т. р.); въ 1894— 10.97% (ст. версты— 115.2 тыс. руб.) и 
въ 1898— 12.83®/# (ст. версты 111 т. р.).

Постройка означенныхъ выше 2.927 верстъ,—вопреки со- 
ображешями К0мисс1и А. II. Иващенкова, находившей, что од­
ной изъ главныхъ причинъ убытка ж.-дорожнаго хозяйства 
является усиленное ж.-дорожное строительство послЬднихъ 
лгЬтъ, ’) не оказалось такнмъ образомъ лишней для русской 
промышленности, что подтверждается возрасташемъ поверст- 
пыхъ валовыхъ доходовъ, а скорее была даже недостаточной 
т. к. казенный ж. дороги дали на затраты госуд. казначейст­
ва въ 1890 году 0.6%, въ 1894 году 8.93°/0 и въ 1898 году 
уже 12.64 °/0, цыфры, которыя могутъ получиться только вслед - 
cT B ie  неимоверной работы казенной сЬги, ,уже неудовлетво­
рявшей потребностямъ страны.

Роль чистыхъ доходовъ въ бюджете поднялась за ука­
занные годы съ 0.1 °/0, въ 1890 г. и 2.1 °/0, въ 1894 ло 3.3°/0 
въ 1898 г., т. е. увеличилась въ 33 раза, роль же валовыхъ 
доходовъ поднялась съ 5.6 и 11.5°/0 до 20.7°/0 или увеличи­
лась въ те чеши перюда почти въ 4 раза.

Неурожайный 1898 годъ, главныя последств1я котораго 
должны были сказаться въ 1899 г.. оказался примернымъ по 
овоимъ доходамъ въ продолжении 13— 14 последующ, летъ.

Упалъ въ этотъ годъ (1898) доходъ только на ж. доро- 
гахъ Закавказской (съ 12.300 ^ысячъ р. до 9,650 тыс.) и 
Сызрано-Вяземской (съ 4.297 т. р. до 4.157 т.). На послед­
ней чистый доходъ понизился в с л е д с 'т е  уменьшешя пере­
возки хлебныхъ грузовъ. Отиравлеше хлеба ея станщями 
противъ 1896 и 1897 г. (37.3 и 26.1 мил. пуд. и въ 1898 г. 
24 мил.) уменьшилось на 13.3 мил. и 2.0 м.; п р и б ьте  хотя 
и увеличилось, но незначительно, съ 13.1 и 15.0 мил. (въ

J) Н. П. Петровъ. Ф инансовое цоложеш е рус. ж. дорож. сЬтн Спи. 1910 c t /j . 90.
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1896 г.) до 18.3 мил. (въ 1898 г.) 1) и главнымъ образомъ 
за счетъ прибыли лродовольственныхъ хлебовъ, отправляе­
мы хъ по более дешевому тарифу.

Неурожай этотъ уменьшивъ перевозку хлебовъ Харьково- 
Нпколаевской ж. дороги, не понизилъ однако ея доходовъ, 
вслЪдств1е ничтожности самого ухченыиешя съ одной сторо­
ны и увеличешя перевозки другихъ грузовъ съ другой. Такъ 
отправление хлеба при 39 мил. пуд. упало всего на 427 т. 
пудовъ, назначеше при 36,6 мил. на 2.8 мил., а мъстное дви­
ж ете при 26.1 мил. на 1.7 мил. 2)

Нужно сказать, что неурожай 1898 года им'Ьлъ слабое 
вл1яше на доходъ казенныхъ не. дорогъ, какъ въ этотъ годъ 
такъ и въ следующей за нимъ (1899 г.).

Чистый доходъ казенной сети достигъ въ 1898 г. 134.2 
мил., его остатокъ (за покрьшемъ обязатьльныхъ платежей 
плюсъ государственный сборъ и сборъ въ V» коп. съ пуда)
51.1 мил. вместо 1 мил, въ 1890 г., а % ;->того остатка къ 
затратамъ Государственнаго казначейства на казенныя ж. до­
роги 12.64°/& п къ обыкновеннымъ государственнымъ дохо- 
дамъ (вместе съ остатками обыкн. государственныхъ дохо­
довъ прежнихъ' летъ) 3.27°/0.

Въ последующий, второй, п < ■ pi о дъ 1898— 1908 г. картина 
хозяйства казенныхъ ж. дорогъ резко изменяется. Прогрес­
сирующее улучшеше хозяйства сменяется прогрессирующимъ 
ухудшешемъ, обратившимъ на себя внпмаи1е общества и пра­
вительства и потребовавшимъ своего изеледовашя и ряда 
м1>ръ для своего устранешя.

Г л а в а  3-я,

Перюдъ, 1898— 1908 г.

Этотъ перюдъ характеризуется падешемъ учасля , какъ 
всего чистаго дохода въ обыкн. гос.уд. доходномъ бюджете съ 
8.94°/0 въ 1898 г. до 5.62° 0 и 5.07°/0 (43.3*/0) въ 1907и 1908 го- 
дахъ, такъ и остатка чистаго дохода: въ 1898 году онъ былъ
3.27%; въ 1899 г. 2.86%; а въ 1908 году достигъ минималь­
ной цифры въ 0.63°/0. (уменьшился въ 5 разъ). Что касается 
всего чистаго дохода, то онъ (съ Госуд. сборомъ и сбор, въ

') 2) Сводная статист, ш ревозокъ по русск. ж. дор. Из^ан+е—Д о н ___________
Статистика п р и б ь т я  и от орав. хл $б . гр. стр. I— IV. I 'раЛЬС^ИЙ С ^ ^ Г р и ал ьн и  И н-тут

КИРОВА
• v' I '/Г  ^ ч Т Д Л Ь Н Л г з
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1 s коп. съ гтуда) значительно упалъ за второй перюдъ. Съ 
<43.1 мил. въ 1898 г. онъ повысился до 164.9 мил. въ 1903 го­
ду (или на 14.6°/0), чтобы въ 1908 году упасть до 123.8 м. 
г ли на 19.3 мил. р. противъ 1898 года (т. е. на 27.5*/, )• Но 
въ тоже время средни! чистый доходъ за десяти л ivrie почти 
не изменился. Весь чистый доходъ за десятил1упе составнлъ
1.426.6 мил. руб. или въ среднемъ за годъ 142.7 миллюна 
илн меньше чгЬмъ въ 1898 году— 143.1 мил. на 0.4 мил. уве- 
личеше, которое испыталъ весь чистый доходъ въ 1903 году, 
не задержало уменыиешя его отношения къ бюджету, всл'Ьд- 
CTBie бол'Ье быстраго роста посл'Ьдняго: вместо 8.94% въ
1898 году онъ составилъ въ 1903 году уже 8.01%. Нужно 
сказать, что уменынете отношения чистаго дохода къ бюджету 
за весь перюдъ, а также и уменынете отношетя остатка его 
(за покрьтем ъ обязательныхъ платежей вм'Ьст'Ь съ Госуд. 
сборомъ и сбор, въ % коп. съ пуда) къ этому же бюджету 
обыкновенныхъ Государствен, доходовъ объясняются не только 
сокращешемъ чистаго дохода и его остатка, но еще въ боль­
шей степени ростомъ бюджета (съ остатками отъ прежнихъ 
л'Ьтъ) съ 1596.2 мил. до 2.442.7 мил. Чистый доходъ сокра­
тился на 18.4%, а обыкновенные доходы возросли на 52.2%.

/
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Что касается процента на затраты Государственнаго каз­
начейства, т j онъ также испыталъ соответствующая изм’Ьне- 
шя, упавъ съ 12.64°/о въ 1898 году до 7.2° 0 въ 1902 году, 
въ 1903 году повысился до 9.6°/0, а затЪмъ постепенно падая 
онъ дошелъ уже до 1.13°/0 въ 190S году. (1903 годъ, под- 
нявнпй свой чистый доходъ, а затЪмъ годы войны 1904 и 
1905 г., годы волнетй 1905—06—07 г., должны бы быть 
исключены изъ нашего разсмотрЪшя т. к. являются годами 
исключительными.

Неурожайный 1898 годъ отразился на доходности каз. ж. 
дорогъ въ 1899 году. Въ этомъ году понизили свой чистый 
доходъ ц'Ьлый рядъ дорогъ, какъ то: Курско-Харьково-Азов- 
ская, Московско-Курская, Московско-Нижегородская, Оамаро- 
Златоустовская, Юго-Западныя, Сызрано-Вяземская, а также 
С. П.-Варшавская, Пол'Ьссюя, Баскунчакская и Самаро-Зла- 
тоустовская. Неурожай отразился особенно сильно на первыхъ 
4-х1э. На п ад ете  же дохода другихъ дорогъ имгЬли больше 
вл1яшя д руп я  причины, вл1явнпя также и на п адете  дохода 
первыхъ четырехъ. Причины эти будемъ разбирать ниже. 
Чистый доходъ и перевозка хлЪСа на четырехъ первыхъ до- 
рог&хъ были:

Кур.-Хар.-Азовская. М.-Курская съ М.-Нижегородск. 
годы ч. доходъ перевез. хлЬба ч. доходъ перевез. хл Ьба 

въ тыс. р. въ тыс. пуд. въ тысяч, р. ВЪ ТЫСЯЧ. II.
1897 7.879 т. р. 76.676 т. и. 15.435 т. р. 65.861 т. п.
1898 8.262 88.134 17.721 71.968
1899 7.349 74.206 16.228 70.444

Самаро-Злат. Юго-Западныя.
1897 3.336 т. р. 66.688 т. II. 17.515 т. р. 244.447 т. п.

3.886 71.360 21.826 317.089
1899 3.805 77.192 20.139 243.930

(ЗдЁсь взята общая перевозка хлЬба. прибьгпе и отправ­
лен]©). Мы видимъ прямую зависимость чистаго дохода отъ 
перевозки хлЪба. Увеличивается перевозка хлЪба въ 1898 году 
(по сравнешю 1897 г.) на всЬхъ четырехъ дорогахъ—растетъ 
и ихъ чистый доходъ, падаетъ перевозка хл'Ьба въ 1N99 году— 
падаетъ чистый доходъ Кур.-Хар.-Азовской, Москов. Кур. въ 
М.-Нижегородской и Юго-Западныхъ. Сводная статистика пе­
ревозки хл'Ьбиыхъ грузовъ показываетъ даже, что перевозка 
хл1>ба направлялась въ местности пораженныя недородомъ. 
Такъ Самаро-Златоустовская ж. дорога понизила въ 1899 г.
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отправление своихъ грузовъ противъ 1898 года на 4.7 м. иуд. 
и повысила прибытие на (3.4 мил. (а всего до 25.4 мил.). 
Возрасла съ 14.4 до 18.5.мил. пуд. и местная перевозка хлеба. 
Падеше чистаго дохода при увеличения перевозки объясняется 
на этой дороге. тЬмъ, что 1) перевозка хлеба для голодаю- 
щихъ местностей производилась по удешевленному тарифу и 
гЬмъ, что 2) усилилась его местная перевозка. Сызрано-Вя­
земская дорога показала увеличеше перевозки хлеба на 7.3 м. 
(с.ъ 50.4 до 57.7 мил.) и въ то же время уменынеше чистаго 
дохода съ 4.157 тыс. до 650 т. р. Правда здесь главной 
причиной уменьшешя явилось проведете частной конкури­
рующей лиши Рузаевка-Сызрань Московско-Казанской ж. дор. 
(о чемъ ниже), но также имела значеше, хотя и очень не­
значительное, перевозка въ голодающая местности хлеба по 
удешевленному тарифу

Какъ мы говорили уже неурожай 1898 года имелъ сла­
бое вл1яше на уменынеше доходности каз. ж. дор. въ 1899 г. 
Чистый доходъ европейской сети палъ на 4.2 мил., т. е. на 
ту же сумму, что п .л ь доходъ на Курско-Харьково-Азовской, 
Московско-Курской съ М.-Нижегородской и К^го-Западныхъ— 
4.2 мил. Понижеше дохода другихъ дорогъ выравнялось по- 
вышешемъ дохода дорогъ: Николаевской, Харькове Николаев- 
ской, Нривисляндской, Московско-Брестской, Уральской, Ека- 
териненской, Закавказской, Либаво Роменской и Балтийской съ 
Псково-Рижской. Такимъ образомъ понижешя чистаго дохода 
каз. сети въ 1899 г. отъ неурожая 1898 года въ силу естес- 
гвеннаго роста страны и роста другихъ перевозокъ не про­
изошло, но темъ не менее чистый доходъ сети палъ на 
4.160.099 р. (безъ Гос. сб. и,сб. въ 1 . к. съ п.)- Этого пони­
жения чистаго дохода сети не покрыло и повышение посту- 
плешй сборовъ, которое достигло всего лишь 1.073.576 р. По­
нижеше чистаго дохода можетъ быть объяснено съ одной сто­
роны—довольно значительным^ по сравненпо съ предыдущи­
ми годами, уменыиешемъ прироста валовыхъ доходовъ—онъ 
былъ по сравненпо съ 1.898 г. всего 12.9 мил., (а въ преды­
дущее 3 года 25.4, 25.5 и 17.0) т. е. меньше средняго за по­
следнее трехлетие (22.6 мил.) на 9.7 мил., а съ другой—зна- 
чительнымъ приростомъ валовыхъ расходовъ, который былъ 
въ 1896 году— 14.2 м., 1897 г.— 17.8, въ 1898 г.—8.6 мил., а 
въ 1899 г.— 17.1 мил., т. е. больше средняго за последнее 
трехлетие (13.5) на 3.6 мил. Такимъ образомъ около (9 .7+
3.6 мил. =  13.3 мил. р. и минусъ 4 2 мил. р. вследств1е неу-
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рожая—) 9.1 мал. руб. казенны я ж. дороги недополучили въ
1899 году не по вини неурожая.

Влгяше неурожая 1901 года замечается въ 1901 и 1902 го* 
ду. Изъ группы (1-ой) ж. дорогъ, покрывавших!» обязатель­
ные платежи и дававшихъ свыше 4е/, на затраты Государ­
ственная  казначейства, понизили свой чистый доходъ въ 
1901 году противъ 1900 г. ж. дороги: Васкунчакская, (яа 01 
т. р.), Закавказская (на 112 т ), Нкатерпненская (на 003 т.). 
Либано-Роменская (954 т.), Московско-Курская на (819 т.), 
Николаевская (1.902 т.у. ПолЪссшя (909 т. р.), Привислянд- 
CKifl (315 т.), Харькове Николаевская (155 т.), Риго-Орловская. 
понизивъ свой доходъ (н а 2.389т. p j ,  перешла даже въ груп­
пу дорогъ, недовырабатывавших!:, чистаго дохода до покры- 
т1я своихъ обязательныхъ платежей. Повысили’свой доходъ 
Самаро-Златоустовская (на 702 т.) и Юго-Западныя на (2.152 
тыс. руб.). Изъ группы (2-ой), дорогъ иокрывавшпхъ обяза­
тельные платежи и приносившей до 4% чистаго дохода на 
затраты Государственнаго казначейства, понизили свой чис­
тый доходъ ж. д.: Вал'пйская (на 841 т. р.), не покрывшая 
въ с.тЬдующш год!» даже своихъ платежей, но за то въ груп­
пу вошла изъ 3-ей группы Курско Харьково-Азовская ж. до­
рога. поднявшая свой чистый доходъ на 270 тысячъ. Изъ 
группы (3-ей) ж. дорогъ, не иокрывавшихъ обязательныхъ 
платежей, Сызрано-Вяземская ж. дорога (3 ья группа,), не по­
крывавшая въ 1899 и 1900 году своихъ обязательныхъ пла­
тежей, перешла въ 4-ую, принеся въ 1901 году дефицитъ въ
75.3 т. или меньше чистаго дохода 1900 года на 1.242 т. р. 
Московско Брестская принесла чистаго дохода меньше на 377 
тыс. и не покрыла, какъ и въ 1900 году своихъ платежей 
по облигагиямъ; Пермская также дала чис. дохода меньше на 
197 т. Однако мнопя ж. дороги понизивппя свой чистый до­
ходъ, совершенно не испытали уменьшешя перевозки хл1»б- 
ныхъ грузовъ и на ташя дороги неурожай могъ влгять лишь 
косвенно. Къ числу такихъ дорогъ отнесемъ Бкатериненскую 
(увеличеше перевозки хл+эба на I мил. пуд.), Закавказскую 
(увел. пер. хлёбныхъ грузовъ на 1 мил. пуд.), Пермскую (не 
испытала домЪнешИ), Нривисляндскую (увел, на 16 мил.), 
Харьково-Николаевскую (увел, на 30 мил. пуд.), Юго-Запад- 
ныя (увел, на 120 мил. пудовъ).

Понижеше чистаго дохода на нйкоторыхъ дорогахъ объ 
ясняетея отчасти и повышешемъ расходовъ:
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2.275

Ростъ p a cx .-f -  ум ен . ч и с .  л о х .  у м ен .  чис. д .  от.
Уменш. расх.— I неур.и др. прнч.

Либаво-Роменская . -f236 т. 954 т. 718 т.
Московско-Курская . + 448  т. 819 т. 371 т.
Николаевская . . . — 73 т. 1.962 [ 1.889
Риго-Орловская . . ~И14 2.389 
Московско-Брестская т 800 377
Саыаро-Златоустовск. 4-982 7 02
Сызрано-Вяземская. -гЗЗ 1.242 1.209

Изъ нихъ Московски-Брестская и Самаро-Златоустовская 
дороги ионизили свой чист, доходъ исключительно ВСЛ'Ьд- 
CTBie роста расходовъ. Обращаясь къ количеству перевезен- 
ныхъ ими хл'Ьбныхъ грузовъ, видимъ, что оно упало очень 
незначительно: на Самаро-Златоустовской съ 74.7 мил. п. до
71.4 мил., а на Московско-Брестской повысились даже съ
11.1 до 11.2 мил. п. Отъ неурожая пострадали дороги: Ли* 
баво-Роменская, испытавшая уменьшете перевозки хл'Ьба съ 
71.9 мил. до 54.9 мил или па 17 мил. нуд. и уменьшете 
чпстаго дохода на 718 т. р. отъ прямого и косвеннаго воз- 
дййств1я неурожая (см. выше); Московско-Курская уменьше- 
Hie перевозки съ 37 мил. пуд. до 30 мил. или на 7 мил. пуд. 
и уменьшете чистаго дохода отъ воздЪйствш неурожая на 
371 т. р.: Николаевская уменьшете перевозки хл'Ьба съ 85.3 
до 61.8 мил. п. или на 23.5 мил. п. и уменьшете чистаго 
дохода на 1.889 т. руб.: Риго-Орловская уменьшете перевоз­
ки съ 42.3 до 36.7 мил. или на 5.6 мил. п. и уменьшете 
чистаго дохода на 2.275 т. р.: Сызрано-Вяземская ж. дор. 
уменыпеше перевозки съ 58.8 мил. до 48.6 мил. или на 10.2 
мил. иуд. и уменьшете. чистаго дохода на 1.209 т. р.

А всего отъ д1>йств1я неурожая 1901 года въ 1901 году 
дороги потеряли не меньше 6.462.000 руб. Эти 6.5 мил. руб. 
могли бы въ случай своего поступлешя въ доходъ казен- 
ныхъ дорогъ нисколько ослабить дЪйств1е чрезм'Ьрнаго роста 
расходовъ на чистый доходъ сЪти.

Чистый доходъ всЬхъ каз. ж. дорогъ палъ на 7.555.000 
руб., причемъ валовые доходы повысились на 4.470 т., а в а ­
ловые расходы на 12.025 тыс. Всл'Ьдетв1е дЪйствш неурожая 
и чрезмЪрнаго роста расходовъ чистый дох. каз. сЬти Европей­
ской PocciH уменьшился не меньше чЪмъ на (6.462.000+ 
+7.555.000 руб.) 14.017.000 руб.

Чрезвычайный ростъ расходовъ, начиная съ 1898 года, 
обратилъ т  себя в н и м аш  общества и правительства.
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При разсмотренш въ общемъ собраши Государственнаго 
Совета 30-го декабря 1902 года Государственной Росписи 
на 1903 годъ Министромъ Финансовъ С. Ю. Витте было сд е ­
лано заявлеше о неблагопргятномъ вл1янш на общш Государ­
ственный бюджетъ ж. дорожнаго хозяйства.

По поводу этого заявлешя Государственный Совать за- 
мгЬтилъ, что „упадокъ чистый доходности правительственной 
с^ти ж. дорогъ уже былъ отмгЬченъ Департаментомъ Госу­
дарственной экономш Государственнаго Совета въ журнале 
его отъ 12-го дека бря 1902 года за №  303, по смете управ- 
лешя ж. дор. на 1903 годъ. причемъ въ означенномъ журнале 
были приведены результаты ж. цорожнаго хозяйства, изъ 
коихъ усматривалось, что хозяйство это действительно ока­
зывалось, начиная съ I90J года, убыточнымъ для казны. 
Причины этого явлешя остались однако невыясненными, а 
сделанное по этому предмету объяснеше Министра Финансовъ, 
что дефицитность обусловливается главны мъ образомъ по­
стройкой въ теченш последнихъ летъ  новыхъ лишй военно- 
политическаго и стратегическаго значешя и ироложешемъ 
съ той же целью вторыхъ путей на существующих'!» доро- 
гахъ 1), встретило со стороны Государственнаго Совета ука- 
зан1е на то, что кроме иостроекъ многихъ бездоходных!» ли­
шй, причинами упадка чистой выручки является между про- 
чимъ иоглощеше эксплоатацюнными расходами все большей 
и большей части валового дохода и понижеше ж. дорожныхъ 
тарифовъ въ прямомъ сообщенш съ отдаленными окраинами, 
а во внутреннемъ сообщения понижеше тарифовъ для нуждъ 
сельско-хозяйственной промышленности. По мнешю Госугдар- 
ственнаго Совета ближайшее общее выяснеше причинъ упад­
ка ж. дор. хозяйства, и опасность его для Государственныхъ 
доходовъ и всего равновес1я Государственнаго бюджета, за- 
ставляютъ обратить на этотъ предметъ особое внимаше всехъ 
заинтересованныхъ ведомствъ. Поэтому, съ целыо возможнаго 
ограничешя въ будущем ь непроизводительных!» затрать обще- 
государственныхъ средствъ на ж. дорожное дело, Государ­
ственный Советъ призналъ необходимые возложить на Ми­
нистра Финансовъ по соглашенш съ Министромъ Путей Со- 
общешя и Государственнымъ Контролеромъ разсмотрен1е воп­
роса о причинахъ обнаружившейся въ последше годы убы­
точности ж. дорожнаго хозяйства 2). Мнеше Государственнаго

1) Саловъ. КроткШ истор. очеркъ п р е д ш е е т  учр. Ос. В. К. стр. 1">.

2) Ibid c ip . 16.
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Совета удостоилось 13-го января 1903 года Высоч. утверж- 
дешя, а 31-го января 1903 года была учреждена для успёш- 
наго разсмотрътя означеннаго вопроса Особая Комиссия подъ 
пред се  дате льствомъ члена Государственнаго совета. А. П. 
Йващенкова изъ представителей Министерствъ Путей Сообще- 
н!я, Военная, а также Государственнаго Контроля съ предо- 
ставлешемъ председателю права приглашать на заседа шя 
комиссш компетентныхъ въ ж. дорожномъ д е л е  лицъ *).

Комисс1я по разсмотреши вопроса указала на главней- 
цпя 4 причины убыточности ж.-дорожнаго хозяйства:

1) У си л е т е  ж.-дорожнаго строительства съ преобладай i- 
емъ дорогъ стратегическая  и общегосударственнаго значешя, 
въ связи съ дороговизной ихъ постройки и разрешен'емъ по­
стройки конкурирующихъ лшпй.

II; Понижете средней выручки съ пассажировъ и гр у ­
зовъ.

III) Удорожате стоимости уксплоатацш. 2)
IV) Значительный ростъ на казенныхъ ж. дор. сверх- 

сметныхъ эксплоатащонныхъ расходовъ, неоправдываемыхъ 
соответствующимъ возрасташемъ доходовъ.

Результаты работъ комиссш, вместе съ перечислешемъ 
ряда меропр!ят1й для поднят1я доходности и улучш еш я ж.- 
дорожнаго хозяйства, а также меръ, не ставившихся въ з а ­
дачу комиссш— по реорганизацш ц ен тральн ая  и местнаго 
управлешя ж. дорогъ, были представлены комисс!ей въ Го­
сударственный Советь 10-го апреля  1905 года, но были воз­
вращены изъ Государственнаго Совета обратно и дальней 
шаго движешя не получили, 3) т. к. коснулись вопросовъ не 
входившихъ въ задачи комиссш (а именно реорганизацш уп­
равления ж. дорогъ.).

Никакого улучшешя ж.-дорожнаго хозяйства учреждеше 
Комиссш Йващенкова—не принесло, что, въ виду дальней­
ш а я  ухудшения ж.-дорожнаго хозяйства, потребовало появле- 
шя новой комиссш, учреждеше которой относится уже къ но­
вому и последнему пер!оду ф инансовая хозяйства казен. ж. 
дорогъ 1908 —1912 года, къ разсмотрешю к о то р ая  мы пе- 
рейдемъ после разсмотрешя иричинъ, вызвавшихъ у х у д те-  
Hie и упадокъ финансовыхъ результатовъ уксплоатацш каз.
ж. дорогъ.

*) Саловъ. Краткий и сторически  очеркъ с о б ь т й  стр. 17.
а) ibid стр. 18.
8) Саловт». Крат, истор. очеркъ соб. стр. 23.
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Если за первое 5-тшгкпе 2-го перюда (1898— 1908 г.) 
валовой доходъ (безъ Государственного сбора и сбора въ 1/„ 
коп. съ пуда) каз. с^ти Европейской Россш повысился на 
108.252.601 руб., а валовой расходъ на 90.126.697 руб., при 
пониженш средняго чистаго дохода (безъ Государ. сбора и 
сбора въ */s коп. съ пуда) за ;->то пятил1>т1е до 132.554.533р. 
противъ 134.195.940 руб. 1898 г., то во второе п яти л1те  
валовой доходъ повысился на 70.883.323 руб., а валовые р а ­
сходы уже на 113 936.988 руб. (или на 43.053.565 р. больше 
доходовъ), среднтй же чистый доходъ (безъ Государственная 
сбора и сбора въ 73 к. съ пуда) понизился до 128.707.265 р. 
или на 3.847.268 руб. противъ предшествовавшаго п я т и л с я  
и на 23.714.589 руб. противъ 1903 года. Посмотримъ же, что 
за причины вызвали ухуд ш ете  финасовыхъ результатовъ 
хозяйства казенныхъ ж. дорогъ.

Г л а в а  4-ая.
Главная причина ухудшения казеннаго хозяйства ж. дор. въ 

перюдъ 1898 и 1908 г.—Чрезмерный ростъ расходовъ.
(На основанш данныхъ СвЬд'Ьшй Государственная Кон­

троля о ж. дорогахъ за 1898, 1908, 1910 и 1911 г.г.).
Переходя къ pascMOTptHiro причинъ, вл1явшихъ въ сторо­

ну уменьшешя чистаго дохода казенной сЬти, начиная съ
1898 по 1908 годъ, мы не м; жемъ не заметить что это умень- 
шен1е шло за счетъ увеличешя главнымъ образомъ расходовъ, 
которое съ 188.2 мил. въ 1898 г. поднялись до 392.1 мил. въ
1908 г. или возрасли на 203.9 мил. руб. (или на 108 °/0), въ 
то время какъ Доходы увеличились едва на 179.1 мил. (съ
322.4 мил. до 501.5 мил. или на 55.6®/0). Расходы возрасли 
почти въ два раза быстрее доходовъ. На версту доходы воз­
расли за указанный перюдъ на 10.7°/0 (съ 14.151 руб. до 
15.672 р. или на 1.521 руб.), расходы же на 49.2*/0 (съ 8.217 
руб. до 12.260 руб. или на 4.043 руб.), т. е. быстр-fee въ 4 ‘/2 
раза. Основной причиной уменьшешя чистаго дохода явилось 
такимъ образохмъ, быстрое возрасташе расходовъ, обогнавшихъ 
и поглотившихъ ростъ валовыхъ доходовъ, что заставляетъ 
насъ для выяснешя причинъ быстраго роста расходовъ обра­
титься къ ихъ предметному разсмотрЪнш. Этотъ ростъ рас­
ходовъ изображенъ нами на д!аграммЪ №  1.

Расходы делятся  на 9 отдЬловъ.
I). Расходы Центральнаго Управления, Коммерческаго От­

дела, Контроля сборовъ и Обпдя расходы. II). 5гправлеше .до-
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рогою. Врачебная и маетер1альная части. III). Надзоръ за иу- 
темъ и здашями, содержаще и ремонтъ ихъ. IV). Движеше, 
Телеграфъ и Телефонъ. V)- Тяга поездовъ, содержаше и ре­
монтъ подвижного сс става. VI). Особые обязательные расходы.
VII). Расходы вызываемый чрезвычайными обстоятельствами.
VIII), Расходы по финансовымъ дополнительнымъ оборотами» 
и предпр1ятгямъ, IX). Расходы по таксировке служебныхъ пе- 
ревозокъ.

Наибольшая доля расходовъ относится къ отдЬламъ III,
IV и V. Общая сумма расходовъ по этимъ отдЬламъ соста­
вила въ 1898 году 80.6%, а въ 1908 году 80.2% >всЬхъ рас­
ходовъ. (2-я группа). Следующее место займутъ 1 и 2 отде­
лы, расходы по которымъ составили въ 1898 г. 13.0°/0, а въ
1908 г. только Ю.89/п (1-ая группа) Третье и последнее м ес­
то займутъ расходы VI, VII, VIII, отделовъ, представляюпде 
въ общей сложности 6.4—7 9/0 (3-ья группа).

А. Первая группа.
I. Расходы  Центральнаго управления. II. Расходы  мЬст- 

наго унравленш.
Переходя къ разсмотренио расходовъ первой группы мы 

не можемъ не отметить ихъ малое возрасташе, а следова­
тельно и незначительный перерасходъ.

Расходы по центральному управленш  поднялись съ 
14.780 тыс. р. до 26.467 т. р., а на версту съ 649 до 827 р. 
или на 27*4•/,, т. е. больше чемъ поднялись доходы на версту 
всей сети (10.7 °/в), но меньше чемъ на ту же единицу ея 
расходы (49.2%).

Сод**ржаше собственно Пр&влешя или Совета Управле- 
шя возрасло на 32.0°/0, но при разсчегЬ на версту оно пало 
съ 163 руб. до 153 р., почему оно и не могло содержать въ 
себе перерасхода.

Содержаше контроля сборовъ возрасло всего лишь на 
8.5%, а при разсчетЬ на версту пало съ 170 до 131 р„ что 
конечно въ виду важной роли ревизия станцюннаго счетовод­
ства и кас^ъ, а также ревизш билетовъ не могло не отра­
жаться дурно на общемъ финансовомъ положения ж. дороги». 
Нельзя не сомневаться, что казна сильно страдала отъ д у р ­
ной постановки контроля сборовъ, но учесть происходящую 
отсюда потерю казны не представляется возможными.

Весьма значительно возрасли обнце расходы центральнаго 
управлешя, поднявшись съ 358 р. на версту до 542 р., но
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это возрасташе оправдывалось гЬмъ, что шло за счетъ роста 
пособш служащимъ (на 1.124 тыс. р.), наградныхъ (на 1.507 т. р.), 
расходовъ по вознагражденш за вредъ, ущербъ и убытки 
(на 6.385 т. р.), т. е. за счетъ расходовъ клонящихся къ луч­
шему обезпечешю служащаго персонала во время службы и 
при полученш вреда и убытковъ.

Расходы по местному управлешю дорогами поднялись съ
8.699.1 т. р. до 15.994.6 т. р., а на версту съ 382 р. до
499.8 р. или на 30.8°/0 ■

Обращаетъ на себя внимаше расходъ матер1альной части 
(склады, хран ете , обмундироваше), который поднялся съ 
2.38 р. на 10.000 осе-верстъ до 3.09 р или на 29.8°/0- При 
начисленш на 2.38 р. 15.5°/0 получимъ необходимый расходъ 
на 10 000 осе-верстъ 2.75 р., а перерасходъ въ 0.34 р. илй 
330.338 р.

Расходы производимые для всЬхъ частей м е с т н а я  управ­
леш я возрасли съ 924.3 тыс. р. до 2.037.5 т. р. или на версту 
съ 40.6 р. до 63.7 р. Увеличеше объясняется ростомъ на 
740 т. р. подъемныхъ и разъездныхъ, выдаваемыхъ почти 
исключительно старшимъ агентамъ ж. дорогъ и на 306 т. р. 
вознаграждение за сдельныя работы.

Помноживъ расходъ на версту 1898 года (40.6 р.) на 15.5°/0, 
получимъ на версту всего лишь 47 р. или на 16.7 р. меньше 
ф акти ческая  расхода въ 1908 году. Перерасходъ выразится 
по этимъ расходамъ въ 675.000 р. Перерасходъ по местному 
управлешю будетъ равенъ 1.005.338 р.

Б. Вторая группа.
Отделъ У. Тяга поЬздовъ. Содержание и ремонтъ под­

вижного состава.
Главное место въ группе занимаетъ расходъ по отделу 

пятому—тяги иоъздовъ, который составляя въ 1898 году
74.6 мил. иди 39.7°/овсехъ расходовъ эксплуатацш (или 49.2% 
расходовъ группы Б) поднялся къ 1908 году до 162.5 мил. 
или до 41.8°/о (или 51.3% расходовъ группы). На версту 
расходы повысились съ 3.276 руб. до 5.081 р. или на 55.1% 
или быстрее общихъ поверстныхъ доходовъ и расходовъ. Гро­
мадный ростъ расходовъ этого отдела заставлъетъ насъ ду ­
мать, что онъ и явился главной причиной возрасташя общихъ 
расходовъ казенныхъ ж. дорогъ. Действительно, еслибы этотъ 
расходъ возрось на версту соответственно возрастанпо вало- 
выхь доходовъ на 10.7% или съ 3.276 р. до 3.627., то общШ
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раеходъ по атому отделу составилъ бы сумму въ 116.1 м. р. 
или на 46.4 мил. меньше д ей стви тел ьн ая  расхода, а 9/в на 
затраты государственнаго казначейства составилъ бы не 
1ЛЗв/'в, а 4.55в/в» вследств1е возрасташя чистаго дохода на 
сократившуюся сумму. Разсмотримъ раеходъ пятаго отдела 
по главамъ.

Глава первая, Содержаше управлешя службы поднялось 
съ 1.982.2 т. р. до 3.490.6 т. р. или на 76.1 ®/в, а на версту 
съ 87 до J 09 р. или на 25.3°/9.

На 10.000 осе-верстъ вагоновъ въ J898 году расходы па­
дали въ разм^р1> 2.34 руб.. а въ 1908 г. уже 2.76 р. за пе 
рерасходъ по этой статье будемъ считать т е  расходы, кото­
рые будутъ выше 3 рублей на 10.000 осе верстъ, такими до­
рогами являлись.

дороги: раеходъ раеходъ раеходъ
на 10.000 осе-вер. дЬйствит. по норме перерасходъ 

Закавказская 4.15 р. 215.512 р. 155.754 р. 59.758 р. 
Москов.-Брестская3.02 128.515 127.521 994
Северныя 3.97 248.059 187.476 60.583
Северо-Западный 3.43 403.567 271.389 132.177

Перерасходъ при исчисленш необходимаго на этихъ до- 
рогахъ расхода въ 3 р. на 10.000 осе-верстъ оказывается 
равнымъ для всЪхъ дорогъ 253.512 р. управление северныхъ 
дорогъ объясняло чрезмерность расхода по содержашю управ­
лешя службой слабой густотой движешя (всего лишь 11.57 
поездовъ на версту ежедневно, т. е. меньше средняго числа 
пробегающихъ ежедневно поездовъ на версту, равному для 
Европейской сети 20.04 поЪздамъ, а для Аз1атской 15.15 ио- 
ездамъ) и организацией управления службой по типу боль- 
шихъ управлешй (напр, юго-западныхъ дорогъ. См. матер1алы 
по обслед. ж. дор. Северныя ж. дороги).

Глава вторая. Тяга поездовъ. Содержаше этой главы воз- 
расло съ 36.497.2 т. р. до 85.497.4 т. р., а на версту съ
1.601.8 р. до 2.673.1 р. или на 66.9°/в.

Возрасташемъ движешя объяснить этотъ раеходъ нельзя, 
т. к. при разечете на ноЬздо-версту онъ возросъ съ 23.5 к. 
до 36.5 к. или на 56.2в/0. До 66.9®/0 не хватаетъ еще 13-7°/в, 
каковые отнесутся нами въ счетъ возросташя стоимости топ­
лива. Действительно, обращаясь къ расходу на топливо па- 
ровозамъ (вместе съ прем1ей за сбережеше топлива) найдемъ, 
что онъ поднялся съ 956 до 1761 рубля на версту или на 
84.2'/,. т. е. выше возрасташя всего расхода второй главы.
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2.436.585 795.954р 1.094.092
8.442.705 1.012.958 1.323.467
8.781.504- 1.113.220 060.727
2.680.724 | 302.389 1.008.564

къ 1910 г.
1.781.679 290.377 123.646
2.622.027- 304.519 370.321
4.506.238 246.209 321.954

. 6.580.887 7.994.011

Вычислимъ этотъ перерасходъ по топливу паровозамъ (безъ 
npeMifl), для чего возьмемъ средшй расходъ на каждые 100 
паровозо-верстъ 1908 года (15.46 р.) и помножимъ его на 
обицй пробегъ паровозовъ. Перерасходъ при такомъ исчисле- 
нш будетъ равенъ на дорогахъ.

действ, расх. сокращен,
на 100 пар.-вер. дМ ст. расх. должн. расх перерасх. къ 1911 г. 

Сам. Злат. 28,0 p.j5.495.009p.j2.979.736==p.|2.515.266pi2.130.343p 
Сыз.-Вяз. 20 6 р .13J 
М.-К.-М.-Н.20.0 р.14.
Николаев. 20.1 р. 4.
Закавказ. 17.3 р.!2.

М.-Бреет. 18.0 р.
Северный 1 7.3 р.
Сев.-Зап. 10.3 р.

Итого
За исключешемъ дорогъ: Самаро-Златоустовской, Москов­

ско-Брестской и Николаевской на остальныхъ 5 дорогахъ 
расходъ понизился въ гораздо большей степени чемъ пони­
зило его ^аше исчислеше, расходъ на топливо по всей Евро­
пейской сети  съ 53.795 т. р. въ 1908 году понизился къ
1911 году до 4G.815 т. р. или на 6.980 т. р.. каковая сумма 
конечно не поглотила еще всего перерасхода.

Уже по произведенному приблизительному подсчету рас­
ходъ на топливо оказался излйшнимъ въ размере 8 мил. р., 
объяснеше чему можно найти въ дурномъ использоваши си­
лы паровозовъ и неоправдываемомъ потребностями движешя 
чрезмерномъ движенш одиночныхъ паровозовъ, поездовъ съ 
двумя паровозами, чрезмерномъ маневровомъ движенш и т. д. 
Пробегъ паровозов!, безъ поездовъ поднялся по всей Евро­
пейской сети съ 1975 поезцо-верстъ на версту эксплуата- 
шонной длины до 2.943 поез.-в. или на 49.Ofl/0- Въ 1898 го­
ду доля пробега, паровозовъ безъ поездов ь составляла 27 °/0 
общаго пробега паровозовъ, а въ 1908 году уже 87.11 °/0 или 
значительно увеличилась.

Увеличился расходъ по топливу паровозамъ и отъ воз- 
расташя количества пробега иаровозовь съ пассажирскими 
поездами съ менылимъ среднимъ числомъ пассажировъ: въ 
1898 году на ось пассажирскаго вагона приходилось 4.45 
человекъ, а въ 1908 году уже только 8.91 чел.

Второе-место по своему размеру займутъ въ главе вто­
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рой расходы на поездныхъ агентовъ (статьи 1-7), которые 
поднялись съ 11.0(35.891 р. до 21.108.874 р. или на 10.000 
осе-верстъ вагоновъ съ 13.5 р. до 16.67 р. или на 27.7%.

Такъ какъ эти расходы должны находиться въ прямомъ 
отношенш къ числу верстъ пройденныхъ поездами мы для 
исчислешя перерасхода возьмемъ возрасташе пробега осе- 
верстъ вагоновъ всей сети съ 8.478 мил. до 12.657 мил. рав­
ное 48.9°/0 и увеличимъ на него расходы на поездныхъ аген­
товъ. Полученная сумма 16.488.231 р. меньше действитель­
н а я  расхода на 4.620.643 р ,  которые и составить пере­
расходъ.

Къ 1911 году расходъ упалъ до 19.865.2. т. р. или на
1.243.6 т. р.. последнее место займутъ расходы по смазке, 
чистке, освещению и водоснабженш паровозовъ, возросние 
съ 3.646 гг. до 8.051 т. р. или съ 1973 р. на 100 паровозо- 
верстъ до 2.31 р. или на 33.5%. Принявъ за норму должнаго 
расхода 2 р. на 100 паровозо-верстъ получимъ 6.959.784 р. 
перерасходъ будетъ ровенъ 1.091 т. р.

Весь перерасходъ по главе  второй будетъ 13.711.643 р. 
къ 1910 году расходы сократились по главе на 10.3 мил. р.

Глава третья. Содержание вагоновъ возросло съ 3.528.034 р. 
до 9.021314 руб., а на 10.000 осе-верстъ съ 4.16 р. до 7.13 
руб. или на 71.4°/0. Содержаше вагоновъ частныхъ ж. до­
рогъ упало къ 1910 году на тоть же измеритель съ 6.59 р. 
до 5.80 руб., а казенныхъ съ 6.59 руб. до 5.80 р. Принявъ 
для казенныхъ за норму содержание вагоновъ на частныхъ 
въ 1910 году, получимъ необходимый расходъ въ 7.341.072 р. 
и перерасходъ въ 1.680.242 руб. Къ 1910 году расходы по 
главе сократились на 362. 865 руб.

Глава четвертая, Содержаше главныхъ мастерскихъ при 
депо для ремонта подвижного состава возрасло съ 4.687.282 
руб. до 9.673.118 руб.. а на 10.000 осе-верстъ съ 5.53 р. до 
7.64 руб. или на 38.2%. Къ 1910 году расходъ на казенныхъ 
сократился до 7.61 руб., и составляя на частныхъ 5.95 руб. 
Перерасходъ по главе при взятш за норму (5 руб. на 10.000 
осе-верстъ составить 2.078.906 руб.

Къ 1911 г. расходъ упалъ до 9.553.593 р. или на 119*525 р. 
Глава пятая. Расходы по возобновление и исправлешнэ п а ­

ровозовъ и тендеровъ возрасли съ 12.853.148 р. до 26.034.944 
р., а на 100 паровозо-верстъ съ И. 09 р. до7 .48ру5. или на 22.8%.

Къ 1911 году расходъ по главе  сократился на 6 мил. р. 
но принимая во внимаше, что стоимость возобновления и Не-

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



цравлешя вагоновъ было дешевле въ 1908 году мы можемъ 
перерасходъ для этого года определить въ 7 мил. р. 1)

Глава шестая, Расходы по возобновленш и исправлетю  в а ­
гоновъ возрасли съ 12.286.219 руб. до 22.284.709 руб. а на
10.000 осе-верстъ съ 14.49 руб. до 17.60 руб. или на 21.4®/е. 
При пришили для  исчислешя перерасхода средняго расхода 
по ремонту за 1908— 1910 годы равнаго 16.7 руб. получимъ 
необходимый раеходъ въ 21.137.223 руб., а перерасходъ въ 
1.147.486 р. 2) Къ 1911 году раеходъ сократился на 128.358р.

Глава седьмая, Раеходъ по найму подвижного состава уве­
личился съ 2.799.610 руб. до 6.515.926 р., а на 10.000 осе- 
верстъ съ 3.30 руб. до 5.15 руб. или на 56.1°/о. Къ 1911 г. 
раеходъ упалъ до 803.862 руб. Перерасходъ для 1908 года 
равенъ будетъ следовательно 5.712.064 руб.

Перерасходъ по содержашю всего отдела тяги выразит­
ся такимъ образомъ въ 31.583.853 р. Сумма эта во всякомъ 
случае  не преувеличена. Къ 1911 году раеходъ по отделу 
сократился съ 162.5 мил. руб. до 142.7 мил. или на 18.8 мил. 
руб. при удорожанш труда и матер1аловъ за эти года.

ОтдЬлъ Ш. Надзоръ, содерж аш е и ремонгъ пути и
здаш й.

Второе место въ ряду расходовъ второй группы зани­
маешь надзоръ за путемъ. Раеходъ по нему поднялся съ 
40.328.766 руб. до 77.633.723 руб,, а на версту съ 1.770 р. 
до 2.427 руб. или на 37.1 о/о.

Глава первая. Содержаше управлешя службой возросло съ
2.373.000 руб. до 3.841.153 руб., а на версту съ 104.17 руб. 
до 120 09 р. или на 15.3о/0, что произошло всецело за счетъ 
вздорожашя жизни. Въ последующее годы раеходъ по главе 
возрасталъ.

Глава вторая. Раеходъ по надзору за путемъ и искусст­
венными сооружениями и по ремонту ихъ возрасли съ 
30.064.531 руб. до 61.041.466 руб., а на версту съ 1.320 до
1909 руб. или на 44.6в/0. Сильно возросло во первыхъ содер­
жаще агентовъ по надзору, повысившееся съ 435.85 руб. до 
580.51 руб. или на 33.2о/«. Взявъ за норму расхода на вер­
сту среднюю цифру между 435 и 580 руб., а именно 507 р. 
и умноживъ ее на длину сети (32 т. в.) получимъ необхо-

>) H. Петрооъ. Главныя причины чрезвы чайного роста расходовъ русск. ж. дор. 
Стр. 140— 145. Цифра вы чнеленнаго перерасхода равно у Н. Петрова 6.211 т. р.

2) ibid сбр. 10” а ш ». П ерерасходъ  о пред t  л ея х  Ц. П етроеы хь въ 1.350 т. р.
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димын расходъ въ 16,224 т. р. Перерасходъ будетъ равенъ
2.352.1 OS руб.
Не мало возросъ во вторыхь расходъ по ремонту верх- 
аяго сгроешя, подняшшйся съ 14.559.385 р. до 26.900.795 р., 
а на версту съ 639.13 руб. до 840.65 руб. или на 31.5°/0. 
Возьмемъ и здЬсь за норму расхода на версту среднюю циф­
ру въ 740 руб. и уможивъ ее на число верстъ получимъ
23.680.000 руб. Перерасходъ окажется равнымъ 3.220.795 р.

Чрезмерно возрасли расходы по. зимнему ремонту, при- 
чемъ это явлеше нельзя объяснить слишкомъ. снежной зимой 
1908 годя, такъ какъ расходы эти возрастали въ предыдущее 
годы постепенно, а въ посл'Ьдуюнце сокращались. Они под­
нялись съ 2 932.334 р. до 10.752.054 р., а на версту съ 
128.99 р. до 336.00 р. или на 16О.5?/0. Взявъ за норму рас­
хода на версту 150 р., что соответствуете возрастание рас­
хода 1898 года на 15.5°/0, получимъ цифру необходимаго рас­
хода 4.8 мил. руб., а перерасхода въ 5 952.054 р. Къ 1910го- 
ду расходъ по зимнему ремонту сократился почти до нашей 
цифры, достигнувъ 4.834 т. р.

Возросъ сильно и расходъ по содержанпо и ремонту при­
надлежностей пути, здашй, доковъ и пристаней, (ст. 11, 12) 
поднявшШся съ 1.146.030 р. до 2.610.806 р. и на версту съ 
50.31 р. до 81.59 р. или на 62.2°/0. Взявъ и здесь среднюю 
цифру расхода на версту въ 65.43 р. и помноживъ на число 
верстъ получимъ необходимый расходъ въ 2.094.760 р., а 
перерасходъ въ 516 т. р.

Такимъ же образомь вычислимъ остальныя расходы ста­
тей 11 и 12, возросшие на версту съ 12.55 р. до 16.72 или 
на 33.1 */е. Перерасходъ ихъ будетъ равенъ 41 т. р.

Всего перерасходовъ по второй главе  было 12.082.015 р. 
Къ 1911 г. расходъ по главе  сократился на 7.113.676 р.

Глава третья. Расходы по надзору, содержаний и ремонту 
здашй и водопроводов!» поднялись съ 7.891.226 р. до 12.751.104 
руб., а на версту съ 346.41 р. до 398.67 р. или на 150/в.

Несмотря на незначительное увеличение расходов! по этой 
главе они сократились къ 1910 и 1911 г. на 12 дорогахъ 
на общую сумму въ 403.758 р. вследств!е чего мы можемъ 
принять перерасходъ по ней въ сумме 500 т. р.

Всего же перерасходовъ по Отделу Ш было неменьше 
12.582.015 р. • '•
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Отд'Ьлъ IV . Д в и ж е т е .  Т ел сгр аф ъ . Телеф онъ,
Расходы по отделу возрасли съ 36.805 475 р. до 74.340.963 

руб. а на поездо-версту съ 24.31 к. до 31.77 к. или на 30.7 '/,;
При разсчете на 10.000 осе-верстъ расходы возрасли съ 

43.41 р. до 58.73 р. или на 35.5%- Обратимся и здесь къ’ 
разсмотренш расходовъ по главами».

Глава первая. Содержаше у прав л е т я  службой возрасло съ 
1.944.884 руб. до 3.432.248 руб. Учесть перерасходъ этой 
главы при помощи разсчета на поездо-версту и 10.000 осе* 
верстъ вагоновъ представляется невозможным ь, т. к. самъ 
расходъ увеличился весьма незначительно. При расчете на 
одну по'Ьздо-версту рас годъ поднялся еъ 1.28 коп. до 1.47 к. 
или на 14.8%, а на 10.000 осе-верстъ съ 2.29 р. до 2.71 р. 
или на 18.3% Увеличеше сравнительно небольшое, но мы все 
же посмотримъ нетъ ли перер, схода и зд’Ьсь. Обратимся къ 
разсмотренпо отдельныхъ дорогъ. На дорогахъ съ очень боль­
шой густотой движешя расходы на 10.000 осе-верстъ ваго* 
новъ оказываются значительно меньшими: нацримеръ на 
М.-Курской пробегаютъ ежедневно на каждой версте 33.95 
поездовъ, т. е. больше чЬмъ на другихъ , а расходы на раз- 
счетную единицу самые меныше—веего 1.78 р. на 10.000 осе- 
верстъ. Следующей дорогой по густоте движешя будетъ Са- 
маро-Златоустовская: на ней пробегаетъ ежедневно на каждой 
версте 28.97 поездовъ, а расходъ всего 1.91 руб., т. е. идетъ 
за М.-Курской дорогой но своей ничтожности. При уменьшенш 
густоты движешя расходы увеличиваются. Северныя дороги 
съ самымъ слабымъ въ Европейской Россш движешемъ име- 
готъ ежедневно на версту пробегъ 11.57 поездовъ, расходуютъ 
же на содержанте службы движешя больше всЬхъ, а именно
4.70 руб. Но Ташкентская дорога (принадлежать къ Аз1атской 
сети), имея столь же слабое дви ж ете  (11.94 поезда на версту 
ежедневно), расходуеть на 10.000 осе-верстъ лишь 2.80 р. 
или менее на 1.90 р. При сравнеши съ Ташкентской дорогой 
перерасходъ на Северныхъ дорогахъ окажется равнымъ 
(62.492 десяти тысячъ осе-верстъ); 1.90 р.—) 118.735 р. С е­
вере-Заиадныя дороги, имея равное движ ете  (22.81 поездъ) 
съ Московско-Брестской, Екатериненской, Сызрано-Вяземской, 
Южными, имеютъ расходъ на 10.000 осе-верстъ 3.24 р., т. е. 
больше всехъ  оетальныхъ дорогъ съ равнымъ приблизительно 
движешемъ (отъ 21.10 поезд, до 23.88 н.) такъ дороги: 
Московско-Брест*. съ движ. въ 22.51 поезд, им ееть рас. въ 2.74 р. 
Екатерннеяская 22,34 2.20

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



€  ыз ран о - Вязе мека я 
Юзкныя

21.10
23.S8

Взявъ за норму требуемый раеходъ на 10.000 осе-верстъ въ
2.70 р., мы получимъ перерасходъ на Северо-Западныхъ ж. 
дорогахъ равнымъ на 10.000 осе-верстъ 2 руб., а весь пере­
расходъ на дорогахъ определился при такомъ разечете въ 
(90.463 десяти тысячъ оее-верстъХ2=) 180.926 р.

Юго-западный дороги при пробеге въ 20.000 поездовъ на 
версту ежедневно расходуютъ на 10.000 осе верстъ вагоновъ 
3.14 р. или гораздо бол'ше чемъ дороги съ более слабыыъ 
движешемъ, какъ то:
Риго-Орловск. при густоте движ. въ 17.18 поезд, им. расх. 2.61 р. 
Привисляндсшя 18.67 2.71
Полессшя 13.61 2.69
Пермская 14.59 2.00
Либаво-Роменская 16.62 3.12
(Сызрано Вяземская, густота движешя которой больше Юго* 
Западныхъ всего лишь на 1.1. поезда расходуетъ на 0.93 р. 
меньше). Ясно, что для густоты движешя въ 20 поездовъ на 
в е р с т у  ежедневно, раеходъ in> 3.14 руб. является чрезмернымъ. 
Справедливее будетъ взять раеходъ (при сравнен!и съ доро­
гами обладающими менее гуетымъ движешемъ) въ 2.50 руб. 
Перерасходъ на 10.000 осе-верстъ на Юго Западныхъ доро- 
гахъ будетъ въ такомъ случае 0.64 руб., а на всехъ доро­
гахъ (154.866 десяти-тысячъ осе-веретъХ0.64 р .^ )  99.114 р.

Четвертая дорога, бросающаяся въ глаза своимъ круп* 
нымъ расходомъ на 10.000 осе-верстъ—Закавказская. При гу ­
стоте въ 16.43 поезда на версту ежедневно она расходуетъ 
4.07 рубля, т. е. (см. выше) больше Полесскихъ, Пермской, а 
также Либаво-Роменской. Норма въ 2.50 руб., взятая нами 
для Закавказекихъ дорогъ даетъ перерасходъ округло 1.50 р. 
на 10.000 осе-версгь, а всего на дорогу (51.918 десяти ты ­
сячъ осе-верстъ) 77.877 руб.

Уже этотъ несовершенный подечеть перерасходов!* ’) да­
етъ общую сумму перерасхода по 4 дорогамь въ 476.652 р.

Въ последующ^ 1909 г. раеходъ по этой главе умень­
шился на Закавказской на 21.500 р. и на Самаро-Здатоус- 
товской на 8.600 р. На оетальныхъ же раеходъ не только не 
понижался, но лаже возрасталъ. Объяенеше Северныхъ до­
рогъ относительно дороговизны управлешя елужбой V-ro от-

О Таким'ь яте и ол ьау^ ея  в Н. П о ? |0 вт» яая  ШОТ г., и  о тоаько для  С^вериы хъ
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д е л а  соетояли въ указанш на то, что вся сеть  Северныхъ ж, 
дорогъ разделена на 6 самостоятельных!» отделен ift вместо 
одного на Ташкентской и  вместе съ темь требуетъ дополни­
т е л ь н а я  расхода на содержаше штатовъ и конторъ пяги от­
делений въ сумме 51.027 р. Разделение се^и на 6 отделений 
объяснено было своеобразностью расположешя лишй Север- 
ныхъ ж. дорогъ, отсутств1емъ соединешя северной сети съ 
южной и примыкашемъ СЪверныхъ ж. дорогъ къ чужимъ до- 
рогамъ въ 4-хъ нунктахъ (С, Петербурге, Рыбинске, Вятке и 
Новкек ')

Глава вторая. Содержаше станшонной службы повысилось 
съ 22.438.086 р. до 45.942.939 р., а на 10.000 осе-верстъ съ 
26.47 р. до 36.30 р. или на 40.2в/0. Увеличивъ расходъ на
10.000 осе-верстъ на 15.5'/, и, помноживъ полученную цифру 
на весь пробЬгъ (12.657 мил- осе-верстъ) получимъ необхо 
димый расходъ въ 37.7 мил. р., а перерасходъ въ 8. 250 т.р.

Глава третья, Расходы по службе поездовъ (главн. обра­
зом» по содержанш кондукторскихъ бригадъ) поднялись съ 
8,350.773 р. до 16.206.474 р., а на 10.000 осе-верстъ съ 9.85 р. 
до 12.80 р. или на 29.95%. Вычислимъ перерасходъ и по 
этой главе  тЬмъ же способомъ, что въ предыдущей главе. 
Онъ оказался равнымъ 1.797.968 р. Къ 1910 году расходъ 
понизился на 5 дорогахъ: Либаво-Роменской 'На 66 т. руб., 
Московско Курской 186 т. руб., Привисляндской 175 т. руб., 
Юго Западныхъ 435 т. руб. и Южныхъ 142 т. руб., а всего 
на 1004 т. руб.

Глава четвертая. Расходы по телеграфу и телефону подня­
лись съ 4.271.723 р. до 8.761.301 р., а на версту съ 187.52 р. 
до 273.93 р. или на 46.1®/0- Возросташе на столь крупную 
цифру расхода по телеграфу и телефону объясняется прове- 
дешемъ телеграфа на менее значительныя станцш, а теле­
фона во все сторожевыя и путевыя будки, вследств1'е чего 
перерасхода въ главе  Не будетъ.

Перерасхода по IV* отделу будетъ всего 10.525.059 р., 
по всей же группе перерасхода будетъ 54.700.927 р., общая 
сумма расходовъ по 2-jft группе должна была бы составить 
такимъ образомъ не 314.5 мил., а 262 мил. р.

*) См. Матер1алы но обсл.-6дыванпо ж. дорогъ. СЬверныя ж. дороги вывускт. 
Il-oii ТрУДовъ Особой Высшей Комиссш  сгр. .152—-153. .
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В. Третья группа
VI. Особые обязательные расходы. VII, Расходы  вызываем, 
чрезвыч. обстоят. VIII. Р асходы  по финансовымъ и  д о ­
полнят. нредпр. IX. Р асходы  но таксировка служ ебн ы хъ  

перевозок!..
Съ 1908 г. по 1911 г. наблюдалось еокращеше по о т д е ­

лу особыхъ обязательныхъ расходовъ въ сумме 433.176 р., 
но это еокращеше произошло за счетъ уничтожешя отчиеле- 
нШ на содержаше ж.-дорожныхъ училищъ, еокращеше сов- 
сЪмъ не желательное, почему отделъ этотъ не соде ржал ъ 
въ себе перерасходовъ.

Отделы расходовъ вызываемыхъ чрезвычайными обстоя­
тельствами и расходовъ финансовыхъ и дополнительныхъ 
предпр1ят!й содержать въ себе перерасходъ въ 3 мил. руб.

Къ 1911 ю д у  расходы пи отделу финансовыхъ и допол­
нительныхъ предпр!ят1й сократились на 160.573 руб.

Расходы по таксировЕгВ служебныхъ иеревозокъ возрасли 
съ 6.968.733 руб. до 18.723.878 руб., а на 10.000 осе-верстъ 
съ 8.22 р. до 14.88 р. или на 81.1*/,. Взявъ среднюю цифру 
расхода на 10.000 осе-верстъ въ 11.55 руб. и умноживъ ее 
на весь пробЬгъ вагоновъ получимъ необходимый раеходъ 
въ 14.188.858 руб. и перерасходъ въ 4.535.020 руб.

Перерасхолъ по третьей группе составить не менее 
7.535.020 руб.

Перерасходъ по всемъ группамъ составить:

Эта цифра нисколько не преувеличена, а скорее преу­
меньшена. Расходы по всей сети  каз. ж. дорогъ, бывппе въ 
1908 г. равными 392.1 мил., упали къ 1911 г. до 372.0 мил. 
или на 20 мил. рублей. Н. Петровъ определяетъ для 1907 г. 
перьрасходъ въ сумме 48.226.400 рублей, 1) т. е. въ цифре 
довольно далекой отъ нашей, отчасти потому, что онъ взялъ 
не 1908 годъ, въ которомъ чрезвычайный ростъ расходовъ 
продолжался, а предшествовавши"! 1907 годъ.

по 1-ой . . 
„ 2-ой . . 
„ 3-ей . .

. . 1.005.338 руб. 

. . 54.700.927 руб. 

. . 7.535.020 руб.
а всего

1 Н. Петровъ. Главный причалы чрезвы чайнаго роста расходовъ  стр. Г59.
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Г л а н а 5-я.
Причины перерасходов!» .и .иное. нсчислеше. ихъ.

Какъ только что было высчйтано-нзлшьнихъ расходовъ 
въ. т е ч е т е  10 л е гл я  1898 -1908 года было сделано не меньше 
63.2 мил., которые содействовали уменьшение на таковую же 
сумму чистаго дохода всей казенной сети Европейской Россш. 
Безъ этихъ расходовъ чистый доходъ сети вместе съ Госу­
дарственны мъ сборомъ и сборомя, въ V, кон. съ иуда былъ 
бы 186.945.732 р.,.  ̂ который, за нокрьгпемъ обязательных!» 
платежей въ сумме 108.4781467 р. далъ бы остаток!» .чцетаго 
дохода въ  78.467.265 р., а этотъ остатокъ далъ бы на зат­
раты Государственнаго казначейства, въ сумме 1.364.704.297 р., 
прОцентъ бъ  размере 5.75®/о, а вовсе не 1.13е/». какъ оказа­
лось въ действительности.

- Мы говорили уже выше, что уменынеше чистаго дохода 
казенных!, дорогъ обратило на себя внймаше правительства 
и вызвало къ жизни Особую Высшую Комиссш IIпащенков* 
для раземотрешя причинъ убыточности русской жел. дорож­
ной сети. Практическихъ результатовъ, какъ мы говорили 
уже работы комиссш не имели, но тем ь  не менее KOMiiccieft 
были указаны некоторый основныя причины убыточности, 
который играли въ ухудшенш хозяйства ж. дорогъ большую 
роль. КомисЫя указала на две  важных!» причины удорожав- 
шихъ стоимость эксплуатации: Е) Удорожайie въ последше 
годы стоимости топлива, матер1аловъ и стоимости труда слу- 
жащихъ, какъ естественную причину увеличешя расходовъ и
II) ростъ сверхсметныхъ эксплуатацюнныхъ расходовъ, не- 
оправдываемыхъ соответствующимъ возрасташемъ доходовъ 
а) вследств!е нёудовлетворительнаго на некоторыхъ доро­
гахъ пользовашя иодвижнымъ составомъ для коммерческихъ 
грузовъ, нассажирскаго (перевозка на этихъ дорогахъ п оез­
довъ съ очень малой средней нагрузкой вызываетъ лишшй 
пробегъ поездовъ и паровозовъ, а следовательно и лишше 
расходы) и хозяйственная  движешя и, в) вследствие числен­
ности служащихъ и рабочихъ, оказывающихся на некото­
рыхъ дорогахъ въ избытке, трудно объяснимом^ и принося- 
щемъ безъ сойненгк крупный ущербъ.

Кроме этихъ двухъ основныхъ причинъ необходимо 
Указать еще на две, имевшихъ большое значеше: III) неудов­
летворительный ремонтъ пути и IV неудовлетворительное 
соетояще-мастер.скихъ казенныхъ ж. дорогъ.

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



55

Д ве важныхъ причины роста расходовъ были указаны 
такимъ образомъ комисс1ей. Иващенкова: неудовлетворитель­
ное пользоваше подвижнымъ составомъ, увеличившимся къ. 
тому же. сверхъ потребностей эксплуатацш и увеличеше шта . 
товъ служащихъ и рабочихъ. Пользуясь указанными причи­
нами попробуемъ исчислить перерасходы иначе, ч1шъ мы 
это сделали въ предшествовавшей главе-. Неудовлетворитель-. 
ное пользоваше иодвижнымъ составомъ проявлялось въ у ка* 
занномъ першдЬ: во l -хъ въ. пользованш паровозами, увели- 
ченй! (въ десятилетие 1898— 1908 г.) пробега, паровозовъ. 
безъ поездовъ, во время маневровъ. и въ тяге  поездовъ 
двумя паровозами и во 2-хъ въ пользовании пассажирскими 
и товарными вагонами. Посмотримъ сперва каюя требовашя 
предъявляетъ хозяйственная утилизацш подвижного состава 
къ уиравленпо дороги, у въ какой мерЬ неудовлетворитель­
ная утилизащя этого состава вл!яла на ростъ расходовъ.

Хозяйственность использовашя подвижного состава обу­
словливается правильностью постановки следукнцихъ элемен- 
товъ движешя, принимаемыхъ нами за идеалъ, приближеше 
къ которому должно явиться целью эксплоаташоннаго отде­
ла управлешя каждой дороги, т. к. при нихъ достигается 
максимальная эконом1я труда и материала. Этими элементами 
доллны быть:

1. Доведеше пробега паровозовъ до возможнаго миниму­
ма при провозе определенна™ количества грузовъ или числа 
пассажировъ.

2. То же для пробега поездовъ.
3. У величеше до максимума состава товарныхъ поездовъ.
4. Увеличеше до максимума: а) Населенности пассажир­

ских!. вагоновъ и б) нагрузки товарныхъ вагоновъ.
5. Ускореше до максимума движения и его улучшеше.
(i. IIoBTopeHie всехь  предшествующихъ правилъ (I, 2 ,3 ,  

4, 5) и для х о з я й с т в р н н ы х ъ  иеревозокъ. .
.Указанныя правила эксплуатацш ведутъ къ наибольшей 

экономш слЬдующимь образомъ: 1). чемъ меньше число сде- 
ланныхъ паровозами верстъ для  перевозки на одномъ и томъ 
же разстояши одного и того же числа пассажировъ- и коли­
чества грузовъ—темъ меньше расходовъ на топливо: и при­
слугу паровозовъ, водоснабжеше и т. д., что достигается со-- 
кращешемъ пробега одиночныхъ паровозовъ, заменой поез­
довъ съ двумя паровозами поездами съ однимъ паровозомъ, 
еокращетемъ маневрировав!я паровозовъ и .т.-д. Чемъ.
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меньше число сд’&данныхъ поездами верстъ для провоза од­
ного и  того же количества пассажпровъ и грузовъ на одномъ 
ы томъ же разстоянш, тЪыъ меньше расходовъ на смазку, 
освищ ете, отопление, водоснабжеше, ремонте вагоновъ, по­
ездную  прислугу и т. д. 3) ЧгЬмъ больше составь поезда, 
Т'Ьмъ самымъ уже нужно меньше по’Ьздовъ и паровозовъ, (т. 
к. сила гюсл'Ьднихъ будетъ использоватьоя полнее), ч'Ьмъ до­
стигается сокращеше расходовъ на топливо, содержаше и ре­
монте излпшнихъ паровозовъ. содержаше, отоплеше, осв1ице- 
Bie, ремонте и т. д. вагоновъ, на паровозную и поездную 
прислугу и т. д. 4) ЧгЬмъ больше населеше пассажирскихъ 
и нагрузка товарныхъ вагоновъ т ’Ьмъ, при одномъ и томъ 
же составе поезда, требуется меньшее количество паровозовъ, 
по'Ьздовъ и вагоновъ и. следовательно гЬмъ меньше нужно 
расходовъ (по 1 и 2). 5) Чймъ быстрее будетъ совершаться 
дви ж ете , т1шъ полнее будетъ использоваше силы и работо­
способности подвижного состава и тбмъ меньше нужно бу­
детъ посл^дняго т. к. количество подвижного состава на 
единицу груза (напр. 1 м. п.) будетъ меньше, что влечете 
за собой сокращеше расходовъ по прюбр-ЬТенш новаго под­
вижного состава и содержаше при немъ прислуги. 6) Соб­
лю д ете  тЬхъ же правилъ (1, 2, '3, 4, 5) должно имЬтьм^сто 
и для хозяйственна™ движешя.

Йриближеше къ наибольшей экономш на ж. дорогахъ бу­
детъ наблюдаться только при соблюденш всЬхъ этихъ пра- 
вилъ прим’Ьнимыхъ однако въ полной мЬр'Ь только на доро­
гахъ магистральныхъ или со значительнымъ движешемъ, но 
никакъ не на подъгЬздныхъ иутяхъ и в^ткахъ, обладающихъ 
къ тому же очень часто слабымъ пассажирскимъ и товар- 
нымъ движешемъ.

Д ля  исполнешя указанныхъ правилъ наивыгоднейшаго 
пользовашя подвижнымъ составомъ необходимъ еще цЪлый 
рядъ иныхъ условш какъ то: 1) наиболее успешный ремонте 
паровозовъ и вагоновъ, д о ставл яю т^  наибольшее количество 
ихъ годное для движешя, т. е. удовлетворительное состоите 
мастерскихъ ж. дорогъ, 2) наивыгоднТйппй оборотъ подвиж­
ного состава при помощи рашональнаги распред'Ьлешя его 
подъ нагрузку по етаншямъ; 3) д овед ете  продолжительности 
нагрузки, выгрузки и простоя вагоновъ до минимума *) и т. д.

*) См. В. Д. Маоо'Ьдок'Ь-Цйаяовъ. Курсъ эксплоатац!в ж. дор. Служба днижеиш. 
TJpajeSt'KWie eh агуфвадт J ljf r »  О«-90ЩЯ0В»Й ifljO г. сур. 126.
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Теперь—разсмотримъ какъ соблюдались эти правила ути­
лизам и  подвижного состава въ перюдъ 1898 г. и 1908 г . 1).
I. Неудовлетворительное пользоваш е нодвижнымъ со- 

ставомъ. (Первая причина).
1) Неудовлетворительное пользоваше паровозами, а). Мы 

видели, что уже одинъ пробегъ паровозовъ безъ поездовъ съ 
27*/# пробега всЬхъ паровозовъ поднялся до 37.11 в/0 или 
возросъ на целую сверхъ потребности движешя на дороге. 
Подобный лишшй пробегъ паровозовъ, помимо увеличешя 
количества паровозовъ на сети, вызвалъ тем ъ самымъ и уве- 
личеше смазочныхъ матер1аловъ, ремонта, штатовгь служа- 
щихъ и т. д. на казенной сети. Этотъ излишнш расходъ 
можно определить не меньше 5.640 т. р., т. е. въ 10.11°/0 
всехъ расходовъ на отоплеше паровозовъ по главе  2-ой от­
д ела  V (56.388 т. р.) и по ремонту паровозовъ по главе  5-ой
V отдела (26.034.9 т. р.) въ разм ере 2.606 т. р., а всего въ
8.246.000 руб. б) Этимъ излишнимъ пробегомъ паровозовъ 
безъ поездовъ не исчерпываются однако недостатки пользе- 
вашя паровозами на казенной сети Европейской Россш. Об­
ращаясь къ росту количества товарныхъ паровозовъ, мы за ­
ме чаемъ следующее явлеше: съ 0.79 оси на версту протя­
жения распределеше паровозовъ достигло 1.18 оси или под­
нялось на (0.39 оси) 49.4о/0. И ьъ то же время на каждую 
ось паровоза провозъ грузовъ упалъ съ 205.550 пудовъ до 
182.171 пуда, а пробегъ грузовъ съ 55.194 тыс. до 42.864 т. 
Падеше количества грузовъ на ось паровоза шло неуклонно 
изъ года въ годъ и лишь въ годы русско-японской войны 
претерпело некоторый изменешя. Число паровозовъ на версту 
было увеличено, такимъ образомъ, по крайней м ер е  въ 1 (2 
раза, а количество груза на каждый паровозъ (или Ось его) 
не только не увеличилось (что должно было подразумеваться 
само собой, вследств1'е употреблешя паровозовъ упрощеннаго 
типа), но лаже не осталось на старомъ уровне, а сильно пало. 
Д ля исчислешя излпшнихъ расходовъ, произведенныхъ въ
1908 году, вследств1е увеличешя количества паровозовъ и 
падешя средняго количества грузовъ, перевозимаго при по­
мощи паровозовъ, мы вычтемъ сначала изъ общаго количе­
ства паровозовъ—излишнее увеличеше паровозовъ безъ поез-

') Авторь упустилъ  изъ виду при исчисленш , что въ 1903 го д у  въ счетъ ка- 
аеннмхъ ;к. дорогъ  вош ла Москов. Я роелаво-А рхангельская дор ога , в с л ^ д с /т е  чего  
естественно долгсенъ былъ увеличиться обийй проб'Ьгъ паровозовъ , поЬздовъ и ва­
гоновъ каченной cf>TH. fin отъ ятого вовсо не долж ны  были сильно изм ениться  
расходы  на инм'Ьрптели.
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довъ равное 10 .11®/0- Зъ  1908 году осей паровозовъ—было 
37.699. а за вычетомъ изъ ннхъ осей вышеозначениаго и з ­
лишка паровозовъ, получимъ 33.929 осей, на каждую изъ 
которыхъ уже ляжетъ не 42.864 т. пудо-верстъ груза, а 
47,933 т. иначе меньше 1898 года на (55.194 т .—47.933- 
7.261 т.55г̂ 4-"-) 13.2°/о. Такимъ образомъ еще около 13.2% вс'Ьхъ 
паровозовъ (при норме 1898 гида), пли остатка расходовъ по 
отоплетю  паровозовъ (50.784 т. р. по службе тяги, т. е. 
6.698.736 руб. затрачиваются совершенно непроизводительно. 
Тоже и по ремонту ихъ 3.093 т. р. А всего, следовательно, 
несовершенная утилизация существующихъ паровозовъ (уве­
личение числа ихъ сверхъ потребности движешя)—принесла 
въ 1908 г. по сравненпо съ 1898 г. убытка 18.037.736 р.

число перевезен, пробегъ на I ось на. 1 ось число на 1 
Годы осей грузовъ грузовъ въ пар. пе-пар. 1.000 верстъ вер.

т. пар. въ м. п. мил. п .— в. ревез. п. иуд,—в. осей
1898 17:968 3.693.383 991.729 205.550 55.194 22.759 0.79 
1903 28.988 5.800.132 1.392.246 200.080 48.020 28.962 —
1908 37.699 6.867.842 1.615.926 182.171 42.864 31.896 1.18

Нельзя не отметить, что на дурную утилизацию парово­
зовъ повлияло громадное количество старыхъ паровозовъ, иро- 
служившихъ свыше 25 летъ, каковыхъ было къ 1-му мая
1909 4.136 (выстроенныхъ до 1885 г.) пли 27?/о общаго коли­
чества ихъ (15.254)’.
11). Неудовлетворительное пользованie вагонами наблюдалось, 
какъ въ отношен in пассажирскихъ, такъ и товарныхъ ваго- 
новъ. Количество пассажирскихъ вагонов], было увеличено 
сверхъ потребности. вс.тедств!е чего число пассажировъ на 
одну ось пассажирскаго вагона не поднялось, а упало съ 
4.45 въ 1898 г. до 3.91 въ 1908 г. т. е. упало на 1 2 3 0 0. 
На эту цифру нужно уменьшить количество пассажирскихъ 
вагоновъ, а следовательно и расходы по содержатю кондук- 
торскихъ бригадъ, расходы по производсту ремонта пасса­
жирскихъ вагоновъ и т. д.

Въ виду невозможности отделить по Сведен!ямъ Госу­
дарственнаго Контроля расходы но содержание кондуктор- 
скихъ бригадъ пассажирскихъ поездовъ отъ содержавia бри­
гадъ на товарныхъ поездахъ, мы обратимся лишь къ ремон­
ту пассажирскихъ вагоновъ, который потребовали, въ 1908 
году 7.557.521 р. Сокращая эту сумму на 12.3е/,, получимъ

’) См. Кульжпнскш  и Элькннъ. Паровозный паркь каз. ж. дор. ими. 44 Тр. Ос 
В. К. стр. 35.
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но этой статье перерасходъ въ 997.590 р. Столь незначитель­
ная цифра показываетъ, ч;о перерасходъ исчисленъ нами 
неверно. Попробуемъ определить его иначе. Число пассажи­
ровъ на ось вагона уменьшилось на (4.45 ч .— 3.91 ч.) 0.54 ч., 
что можно счесть за убытокъ казны на ось пассажирскаго 
вагона. Такъ какъ выручка съ версты съ платнаго пассажи­
ра была въ 1908 г. 0.79 коп., то убытокъ на ось вагона бу­
дет ь равенъ 0.42 коп. Весь же убытокъ казенной сети Евро­
пейской Poccin будетъ равенъ произведение пробега осей 
пассажирскихъ вагоновъ (2 870 мил. в.) на убытокъ оси пас­
сажирскаго вагона или 12.054.002 руб. (весь доходъ отъ пас­
сажирскаго движешя 105.1 мил. р.).

Еще более яркпт примъръ* чрезмерности количества под­
вижного состава на версту показываютъ товарные вагоны. 
Въ 1898 г. ихъ было 5.26 осей на версту, а въ 1908 г. 8.45 
осей или больше на 6О46°/0-

число осей на ось вагон. на 1 вагонъ осей вагоновъ
годы тов. вагон. пудовъ 1 ООО пуд. на 1 версту.
1898 119.909 30.827 8.277 5.26
1903 198.799 29.176 7.003 6.86
1908 270.437 25.395 5.975 8.45

Число пуд о въ груза, перевезенныхъ осыо вагона въ те- 
чеши всего года, уменьшилось съ 30.827 п. до 25.395 п. или 
на 17.(>°/0. Обращаясь къ со держанiю кондукторскихъ бригадъ, 
мы видимъ, что оно равно было 16.206.474 руб. Высчитывая 
16®/в (а не 17.6. т. к изт> этой цифры нужно вычесть содер­
жаше излишнихъ кондукторскихъ бригадъ на пассажирскихъ 
по'Ьздахъ— 12.3®/,), получимъ цифру перерасхода въ 2.593.040 р. 
Раеходъ на ремонтъ товарныхъ вагоновъ (13.088.604 р.) даетъ 
излишекъ въ 2.094.196 руб. Нагрузка вагоновъ дала излишка 
(стр. ) 422.588 руб. Наемь подвижного состава даетъ
1.049.800 руб. перерасхода. Содержаше вагоновъ (9.021.314 р.) 
при исчисленш все техъ  лее 16°/в даетъ перерасходъ въ 
1.443.408 руб. А всего служба товарныхъ вагоновъ (вместе 
съ излишнимъ расходомъ по ремонту, содержашю и найму 
подвижного состава пассажирскихъ вагоновъ) несла въ себе 
перерасхода не меньше 7.603.032 р. Общдй же перерасходъ 
по пользовашю пассажирскими и товарными вагонами былъ 
19.657.034 рубля.

Вследств1е несовершенства статистики въ Св'Ьд'Ьшяхъ 
Государственнаго Контроля за 1898 г., отсутств1я данныхъ
о составе товарныхъ поездовь казенной сети Европейской

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



6 0

Россш, данныхъ о населенности и нагрузке вагоновъ, а также 
о скорости движешя поездовъ, мы не можемъ проследить 
насколько точно соблюдались остальныя правила хозяйствен­
ности использовашя подвижного состава.

Что касается пользовашя подвижнымъ составомъ Для пе­
ревозки хозяйственныхъ грузовъ, то оно также были весьма 
неудовлетворительно. Въ 1898 г. ихъ было перевезено 889.852 
тысячи пудовъ или 17.88°/в общаго количества грузовъ 
(4.976.017 т. п.), а въ 1908 г. уже (1.540.692 т. п. или 18.11*/9 
общаго количества (8.505.864 т. п.), что вызвало излишнее 
возрасташе расхода по таксировке служебныхъ иеревозокъ съ
3.74°/0 до 4.78в/л обшихъ расходовъ или на 1.04°/в. Перерас­
ходъ будетъ (1.04°/в отъ 324.6 мил. р.) 3.365.537 руб.

Всего перерасходовъ вследств!е неудовлетворительнаго 
пользованья подвижнымъ составомъ будетъ:

1 отъ пользовашя п а р о в о з а м и .......................  18.037.736 р.
2 отъ пользовашя пассажирок, и товарн в. 19.657.034 р.
3 отъ таксировки служебныхъ перевозокъ . 3.365.597 р,

а в с е г о ...................................................  41.060.367 р.
Неудовлетворительное пользоваше подвижнымъ составомъ 

явилось с л е д с т е м ъ  безхозяйственности местныхъ и цен- 
тральнаго управлений, вытекавшей,главшлмъ образомъ, вслед- 
CTBie недостатковъ всей административной организацш казен­
ныхъ ж. дорогъ.

Перейдемъ къ разсмотренпо вл1яшя на ростъ расходовъ 
увеличешя штатовъ и числа рабочихъ указаннаго еще ко- 
M H ccie f i  Йващенкова.

II. Увеличеш е штатовъ служ ащ ихъ и рабочихъ (вторая 
причина).

Комисс1я действительна го тайнаго советника. Нващенкова, 
не считая для себя возможнымъ, по недостаточности имею­
щихся данныхъ, входить въ подробное разсмотреше поводовъ, 
вызвавшпхъ возрастан!е числа служащихъ на сети р. ж. до­
рогъ, признала лишь, что возрасташе это являетсе одной изъ 
оущественныхъ причинъ повышешя эксплуатационных!» расхо­
довъ за последше годы ’). Комиссия взяла лишь цифры иос- 
тоянныхъ служащихъ за 1897 г. 159 077 и 1901 годъ 214,728. 
При отнесенш этихъ цифръ къ версте оказалось, что въ 1897

')С м. Ж урналъ комиссш  стр. 107— 110 п книги H. Петрова. 0  читслЬ с л у ж а т  
и рабочихъ па русс. ж. дорогахъ  стр. 1— 2 и о хо*яйетвенности Управленш ж. дорогъ  
стр. 13-
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г. на версту протяжешя приходилось 7.48, а въ 1901 г .— 
7.76, т. е. на 0.28 человЪкъ больше. Повышеше этой нормы 
обусловило повышеше въ 1901 г. »ксилуатацюнныхъ расхо­
довъ на 8 миллиона руб. Хотя обстоятельство это указало, 
что и весьма незначительное увеличение количества рабочихъ 
на версту вызываетъ изменешя въ расходахъ, комиссш, какъ 
мы видели, оставила этотъ вопросъ въ сторон!;. Д а къ ст а ­
ти и особая Высшая Комисс1я Н. Петрова мало выяснила 
этотъ вопросъ, замЪтивъ въ одномъ изъ первыхъ выпусковъ 
своихъ трудовъ (о числе служащ. и рабочихъ на рус. ж. до­
рогахъ), что „представляются весьма вероятными излишше 
расходы исчисляемые несколькими и довольно многими мил- 
люнами. Въ настоящее время при повышенной, противъ преж- 
нихъ летъ  заработной плате, неосторожное содержание мел- 
кихъ служащихъ должно выражаться еще большими лишни­
ми расходами". Не пытаясь въ несколышхъ строкахъ под­
робно вычислить возможные лишше расходы отъ чрезмернаго 
увеличешя штатовъ, попробуемъ все же исчислить эти рас­
ходы. Разсматривая таблицы служащихъ на казенной сети 
в7, 1898 г. ') и въ 1908 г. 2), замечаемъ, что число всехъ 
служащихъ повысилось (съ 1898 по 1908 г.) на версту съ
12.04 до 15.05 человекъ или на 19.9*/в, число постоянных!, 
служащихъ съ 7.80 до 8.10 или на 11.8%. число временцыхъ 
рабочихъ съ 0.02 до 0.02, или осталось црежнимъ, число ио- 
деныциковъ съ 4.52 до 0.15 или на 36.1°/в-

Обращаясь къ отделу службъ, находимъ, что число по- 
стоянныхъ служащихъ управлешя дорогой, которое должно 
было бы уменьшиться на версту или же оставаться неизмен- 
нымъ, возрасло на версту съ 0.052 до 0.788 или на (0.186) 
20.9*/,• Число рабочихъ по службе пути возрасло на версту 
на 6®/в>ио службе тяги 1 4.4*/в. по службе движешя на 14,9*/0.
Такъ какъ размеръ содержашя рабочихъ определяется 

размеромгь ихъ потребностей и не можетъ быть поэтому пре- 
увеличеннымъ, мы для исчислешя перерасхода, вызываемаго 
излишнимъ количествомъ рабочихъ, возьмемъ за средшй за- 
работокъ среднее содержаше рабочаго въ 1908 г., которое бы­
ло равно (152.8м.р.: 839.9 тыс. чел.) 449 р. въ годъ. Число из- 
лишнихъ рабочихъ на версту въ 1908 г. по сравненпо съ
1898 г. (0.86 чел.), помноженное на средшй зарабогокъ (449 
руб.) даетъ намъ излишшй расхопъ на содержаше рабочихъ

’-3) Статист, сборипкъ Ми и. Пут. Сообщ. в и н уск ь  05 таблица XII и выпуекъ  
10*1 таблица XII.
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на версту въ 386 руб. 14 коп., а по всей сЬти 16.046.048 р.
Подобнымъ же способомъ вычислймъ перерасходъ но со- 

держанно излишнихъ поденныхъ рабочихъ.
Средшй заработокъ поденнаго рабочаго равенъ (79.711.073: 

255.472) 312 руб., излишшй раеходъ на версту 508 р. 56 к., 
а по всей сети  21.133.211 руб.

Весь перерасходъ по содержашю лишнихъ постояняыхъ 
и поденныхъ рабочихъ 37.179.259 р.

Число же временныхъ рабочихъ даже упало на версту съ 
0.622 чел. до 0.617 чел. почему перерасхода оно не могло дать.

Ш. Н еудовлетворительны й ремонтъ мути (третья п р и ­
чина).

Неудовлетворительная пропитка шпалъ составами предо­
храняющими отъ гш еш я и порчи вела къ ихъ преждевремен­
ной смене. Смена же шпалъ. практиковавшаяся на нашей се- 
ти, была сплошная, всл'Ьдств!е чего масса шпалъ еще год- 
ныхъ для службы и не пострадавшихъ отъ времени и погоды 
принуждена была выкидываться и заменяться новыми. Не- 
удовлетворителенъ былъ и ремонтъ насыпи и рельсъ. Пере­
расходъ по ремонту пути верхняго строения и зимняго ре­
монта исчисленъ нами въ 8.1 мил. руб.

(Надзоръ за путемъ и ремонтъ его, глава 2).
IV. Н еудовлетворительное еоетояш е мастерских ь (чет­

вертая причина)
Четвертой важной причиной роста расходовъ является 

неудовлетворительное состояше мастерскихъ, вызывающее гро­
мадные перерасходы по ремонту паровозовъ и вагоновъ. За 
отсутств1емъ способовъ точно определить всю излишнюю ра 
боту производимую мастерскими, а следовательно и перерас­
ходы, происходящее отъ этой причины, мы принуждены бу- 
демъ, главными образомъ, разсмотрЬть только недостатки 
этихъ мастерскихъ.

Особая комисЫя Щукина, образованная при министерстве 
путей сообщешя для раземотрешя состояшя мастерскихъ ка- 
зенныхъ ж. дорогъ, (после выражешя пожеданля объ этомъ 
Государ. Думой 9 марта 1910 года) нашла при ближашйемъ 
раземотреши следуюние недостатки ихъ организации.

1. а) многочисленность (53) главш^хъ мастерскихъ для 
крупнаго исправлешя подвижного состава, каковое явлеше

Н. Петровъ. Причины дефнцитовъ рус. ж. дорожной егЬти въ первые годы XX  
Btaii  стр. 14.
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объясняется исторически—составлешемъ казенной сети изъ 
отдЪльныхъ частныхъ дорогъ, изъ которыхъ каждая им ела 
для крупного исправлешя своего подвижного состава собст­
венный мастерсшя. Въ настоящее время наряду съ мастер­
скими. выпускающими изъ большого ремонта въ течеши года 
100— 180 паровозовъ, имеются мастерсшя, выпускаюнця 30, 
20, 10 н менее паровозовъ. 2) Кроме того эти многочислен- 
ныя мастерсшя распределены по сЬти; б) случайно 3) и с) 
неравномерно, т. е. такъ какъ, нужно было прежнимъ ихъ 
собственникам^ частнымъ компашямъ. Въ настоящее время 
эта многочисленность неболынихъ и случайно распределен- 
ныхъ мастерскихъ для общаго ведешя хозяйства казенной 
сЬти оказывается весьма вредной. 2. Недостаточность площа­
ди крыгыхъ пом-Ьщешй, вслгЬдств1е чего ремонтъ вагоновъ на 
многихъ дорогахъ производится подъ открытымъ небомъ, отъ 
чего не можетъ не понижаться продуктивность работы ма­
стерскихъ. 3. Несоответствие размЪровъ з дан in мастер­
скихъ современному тину подвижного состава, т. к. большая 
часть ихъ была построена около 40 л'Ьтъ назадъ и для со­
временна™ типа тяжелыхъ и длинныхъ паровозовъ и пас- 
сажирскпхъ вагоновъ совершенно непригодна, 4) Неудовле­
творительность оборудовать. Станки и машины, которыми 
оборудованы мастерсшя, чрезвычайно устарели, относясь 
главнымъ образомъ ко времени 1868 г. Это явлеше объяс­
няется т Т»мъ, что никакихъ почти реорганизацш мастерскихъ 
не производилось и каковыми оне были въ рукахъ частныхъ 
обществъ вт, першдъ 1868 — 1895 г., такими они и остались, 
когда дороги перешли въ казну ‘). 5-ой причиной не отме­
ченной KOMnccien Щукина является низкая образовательная 
подготовка мастеровъ и служащихъ, а также и сам ихъ на­
чал ьниковъ мастерскихъ. При самомъ добросовЪстномъ отно­
шен) и къ делу со стороны заведующих ь ремонтомъ подвиж­
ного состава продуктивность, мастерскихъ не можетъ быть 
значительно повышена, т. к. :->ти заведующее совершенно не­
знакомы уЪ т о й  громадной эволющей, которая произошла въ 
машиностроенш въ последше 10 летъ, съ теми новыми прин­
ципами въ заводскомъ и фабричномъ внутреннемъ хозяйстве 
которые выдвинула виеред-ь эта мволющя *) и, которые

>) Стен. "Отч. Г. Д. Ill Соз. 3 еессш  07 засЬ д. стр. 224—232.
2) Докладт. комиссш о путихъ еообщ еш я Д* 834 Гос. Ду.мЬ IV соз, И eeccin по 

законопроекту министра путей сообщ ен!» Лё 16043 стр. I, 2.
3) Риццонн. Отчстъ по осмотру Тульскихъ нарояо. и Москои. нагони, мастерск, 

Москош-ко-Курскон л главы. маетврск. М осковско-Брестской ж. дор. < ’г|>. 07.
*) Аатош ииъ. СвЬд. и данный о мастерск. русск. ас. дор . Стр. 80, 81 к 17.
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произвели въ промышленности Западной Европы громадный 
переворотъ.

Разбросанность, многочисленность, неболыше размеры, въ 
связи съ необорудованностью и низкой подготовкой служа­
щихъ и начальниковъ мастерскихъ, пользующихся устарелы­
ми станками и пр1емами работы, никогда не дадутъ удовле­
творительной производительности въ д е л е  ремонта подвижно­
го состава, какъ бы велики ни были частичные расходы на 
улучшеше мастерскихъ. Для сокращешя излишне производи- 
мыхъ расходовъ по ремонту подвижного состава необходимо 
устройство несколькихъ новыхъ крупньтхъ мастерскихъ (луч­
ше по английскому типу), способныхъ вполне удовлетворять 
потребностямъ ремонта въ местахъ наибольшихъ скрещешй 
ж. дорожныхъ лишй. Это гЬмъ более необходимо, что еще 
недавно, какъ разъ въ годы разсматриваемаго першда 
( 1906-1909 г.), казеннымъ ж. дорогамъ приходилось прибегать 
къ услугамъ частныхъ заводовъ^и мастерскихъ частныхъ ж. 
дорогъ, что обходилось несравнимо дороже и было несравни­
мо хуже чемъ еслибы подвижной составъ чинился въ доста­
точно хорошо оборудованныхъ мастерскихъ казенныхъ ж. 
дорогъ1).

Содержаше мастерскихъ достигло къ 1908 г. 9.673.113 р. 
Перерасходъ по нимъ мы исчислили въ 2.078.906 р., но онъ, 
конечно гораздо выше.

Всего перерасходъ по дурному использованш подвижного 
состава и его чрезмерному увеличешю 41.1 мил. руб. 
чрезмерному увеличенш числа рабочихъ . 37.2
ремонту м а с т е р с к и х ъ .....................................2.1
ремонту п у т и .......................................................8.1
а в с е г о ................................................................88.5 мил руб.

Возможно что эта цифра перерасхода преувеличена. Въ 
перерасходах^ по дурному использовашю подвижного состава 
могутъ содержаться цифры по перерасходу по чрезмерному 
увеличешю рабочихъ, въ перерасходах!, по увеличение рабо­
чихъ, и ремонту мастерскихъ—цифры перерасхода по дур­
ному испольвован1Ю подвижного состава, почему цифру пере­
расхода лучше уменьшить, напримеръ до той же цифры 63 м. 
руб., которая получена нами раньше. И такъ теперь мы мо- 
жемъ отметить основныя причины перерасхода. Оне были: 
I) чрезмерное увеличеше подвижного состава и неудовлетво-

Ч Антошин'ь. ОвЪд'Ьшн и данны й о м астерских!, р у с -  мс. дор. и о и+котор. 
заграничны .чъ стр. 3.
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рительное пользоваш е имъ; 2) неудовлетворительное состои те  
многихъ ж. дорожныхъ мастерскихъ д л я  ремонта подвижного 
состава: 3) неудовлетворительное состояше ремонта пути, что 
явствуетъ  изъ  исчисленной цифры перерасхода и сокраще- 
т я м ъ  последую(цихъ лЬтъ и что выражалось въ весьма не 
экономной сплошной см ен е  ш палъ  и неудовлетворительных!:, 
способахъ ихъ пропитки для  предохранеш я отъ преж девре­
менной порчи: 4) неудовлетворительная организагця хозяй- 
ственныхъ перевозокъ; 5) чрезмерное увеличеш е ш татовъ с л у ­
жащихъ и рабочихъ, не выэываемыхъ, какъ и чрезмерное 
у в е л и ч е ш е  подвижного состава, потребностями эксп лоатац ш .— 
Конечно много и д руги хъ  условш  и причинъ, содействовав- 
шихъ чрезвычайному росту расходовъ, но эти последи in, какъ 
и первыя, являю тся результатом ъ основной причины — нехо- 
зяйственности эксплоатадп! относительно расходовъ. какъ  
центральнаго, такъ  и м естны хъ управленш . Обращая вним а­
ние на чрезвычайный ростъ расходовъ и причины, которыя 
его вызвали -ненуж ное чрезмерное возрастание количества 
подвижного состава, служащ ихъ, расходовъ по таксировке 
хозяйственныхъ перевозокъ и т. д .— можно зам етить, что 
управлеше ж. дор. (центральное и местныя) не следовало 
принципу наибольшей эконом in въ расходахъ, столь необхо­
димому не только для частнаго, но и д л я  го су д ар ствен н ая  
хозяйства. Д ля  государственнаго хозяйства должна быть х а ­
рактерна другая  сторона вопроса— собирание доходовъ, гд е  
государство можетъ, руководствоваться принципомъ чистой рас- 
ходноети, етремлешемъ покрыть доходами расходы или даже 
терпеть убытокъ ради удовлетворен in насущныхъ потребно­
стей населешя. Однако это еще не значитъ, что въ сфере произ­
водства расходовъ рно должно руководствоваться иными прин- 
ципами чемъ частное хозяйство. Стоимость матер1аловъ и 
груда служащихъ на казенныхъ ж / дор. не превосходятъ т а ­
ковую на частныхъ или совсемъ или въ значительной 
мере.

Это OTCVTCTBie хозяйственности выразилось: 1) въ 
производстве работъ, не вызываемыхъ действительной 
необходимостью, 2) въ несвоевременномъ .производстве не* 
обходимыхъ работъ, несообразованном'ь ни съ более удоб- 
нымъ для того временемъ года, ни съ развнпем ъ особенно 
усиленной перевозочной деятельности -к. д. дорогъ, (напри- 
меръ въ виде производства ремонта подвижного состава въ 
моментъ усиленнаго на него спроса, вызываемаго усиленной
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перевозкой грузовъ; 3) въ несвоевременной и не соответствую­
щей потребностямъ эксплоатацш заготовке матер1аловъ; 4) въ 
слишкомъ дорогой ихъ покупке; 5) въ излишнихъ формально- 
стяхъ и задержкахъ при разсчетахъ; 6) въ установленш несораз- 
мерныхъ разценокъ за трудъ и несоразмерныхъ нормъ топлива;
1) въ неудовлетворительной организации ремонта паровозовъ 
и вагоновъ; 8) въ неудовлетворительномъ использоваши ихъ; 
9) въ недостаточной организации счетоводства; 10) въ недо- 
статочныхъ мерахъ противъ злоупотреблешй—перевозки без- 
билетныхъ пассажировъ, хищешй разнаго рода и т .д . 11) въ 
неудовлетворительномъ состоянш мастерскихъ и т. д. и т. д. ')

Г л а в  а G я. 

Причины слабаго роста валовыхъ доходовъ въ першдъ  
1898 — 190S г.

Нужно сказать, что та же хозяйственность проявляется 
и на другой стороне вопроса—въ д е л е  собирашя доходовъ. 
KOi\hicciH Иващенкова указала на некоторый изъ причин!», 
вл1явипя на уменьшен] е доходовъ. Эта комисс1я пред­
приняла особую работу для выяснешя того вл1яшя на 
финансовое положеше ж. дорогь, которое произвело понижеше 
тарифовъ, какъ пассажирскихъ, такъ и товарныхъ. И одной 
изъ главныхъ причинъ ионижешя доходовъ она выставила 
понижеше средней выручки съ пассажировъ и грузовъ. 2)

Особая высшая комисс1я, Петрова 3) разобрала основа­
тельность этой причины, указавъ, что валовые доходы, не­
смотря на понижеше тарифовъ возрастали, но что онн при 
прежнихъ тарифахъ возрастали бы еще быстрее. Отъ пасса­
жирок аго тарифа по разсчету Н. Петрова ж. дороги потеряли 
въ 1900 г. пассаж, тарифъ былъ 1.30 к. на версту, а въ 1900 г. 
уже 0.89 к.) 3.750.000 р. *) Не вдаваясь въ подробное разсмо- 
трен1е тарифнаго вопроса, укажемъ, что въ 1898 году сред­
ни! доходъ пассажиро версты былъ 0.8382 коп., а въ 1908 
уже только 0.791.8 к. или на 0 04664 коп. меньше, что при

*) Н. Петровъ. О хозяйственности  управлений ж. дор. стр. 32— 34. Причины деф н- 
цитовъ ж. дор. сЬти стр. 114 -115. Въ особенности Глав, причины чрезп. роста рас­
ходов ъ  стр. 65 н сл'Ьд.

2) Саловъ. Кратки! исторически'! оизоръ с о б ь т й  предш ествовавш и хъ учреж де- 
HiK> особой высш ей комиссш  для всЬеторонняго н зсл Ъ дов атя  ж.- дорож наго дЬ ла  
въ Р оссш , вып. 1 Т р удовъ  0 . В. К  стр. 18.

3) Ф инансовое полож еш е русск . ж. дър. сЬти и главн. причины у х у д  шеи i я 
его въ послЬ дш е годы  стр. 129 и 155.

4) ibid стр. 142.
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пробеге пассажировъ въ. 1908 году въ 11.216.387.207 верстъ 
даетъ уменынете дохода отъ паесажирскаго движешя въ 
сумме 5.204.404 руб. И это явлеше— п а д е т е  средняго дохода 
на пассажиро-версту—произошло несмотря на то, что умень­
шилось количество проезда пассажировъ на более крупныя 
разстояшя—при увеличения которыхъ тарифная плата на 
версту уменьшается. Срелнш пробегъ пассажира по европеп- 
ской сети уменьшился съ 118.7 в. до 101 версты или на 
(12.7) Ц .2 в/в.

Нужно сказать, что въ сфере установленш тарифовъ 
наше Управлеше ж. дор. и Департамента ж. дорожныхъ д^лъ  
совершали крупныя ошибки. Въ теченш целаго десятилет1я, 
начиная съ начала девяяостыхъ годовъ прошлаго стол1упя 
вплоть до 1901 — 1902 года, у насъ въ области тарифовъ 
господствовала система покровительства сельскому хозяйству 
и промышленности, причемъ приблизительно до 1897 года 
она им^ла благодетельное вл1яше не только для р а зв тт я  
нашего сельскаго хозяйства и вовоза нашего хлеба загра­
ницу, но и для валовыхъ и чистыхъ доходовъ казенныхъ 
ж. дорогъ, но съ 1898 года эта система покровительства пе­
решла въ увлечете, выразившееся въ установленш совер­
шенно убыточныхъ для казны (глав. обр. въ вывозномъ на- 
иравленш) особенно пониженныхъ тарифовъ, вл1явшихъ на 
уменынете доходовъ казенныхъ ж. дорогъ '). Обнаруживша­
яся вскоре опасность чрезмерныхъ тарифных!» пониженш 
ради поддержки торговли и промышленности вызвала про- ' 
тесты со стороны государственнаго контролера и министра 
путей сообщения и указашя на необходимость переменъ въ 
области нашей тарифной политики. Подъ действ!емъ этихъ 
протестовъ и указашй прежняя охранительно-покровительст­
венная система начала съ 1901— 1902 года уступать место 
фискальной системе, страдавшей обратными недостатками, а 
именно, стремившейся крупнымъ иовышешемъ тарифовъ уни­
чтожить обнаружившуюся въ то время малую доходность 
нашего ж. дорожнаго хозяйства. Но конечно подобными м е­
рами улучшить финансовое положеше нашей казенной сети, 
ухудшившагося, какъ мы видели вследств1е массы самыхъ 
разнообразныхъ причинъ, нельзя было, и ухудшенie финан- 
нансовыхъ результатовъ казенныхъ ж. дорогъ продолжалось. . 
Какъ охранительно-покровительственная, такъ и фискальная

О Загорскш . Наша ж. дорожыая тарифная политика стр. 30—3J,
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системы одинаково содействовали уменьшенш доходовъ ка­
зенной сети ж. дорогъ.

Измененie тарифовъ, ихъ повышеше или понижеше, дол­
жно производиться въ строгомъ соответствии съ чистымъ до­
ходом ъ ж. дорогъ, который не долженъ какъ исчезать при 
такомъ изменен in, такъ равно и быть выше обычнаго въ 
стране процента прибыли. Такимъ образомъ себе-стоимость 
провоза сь одной стороны и себе-стоимость провоза плкм'Ъ 
обычный процентъ прибыли съ другой— вотъ те  границы, 
который должны определять высоту тарифовъ, для .различ- 
ныхъ грузовъ и руководить тарифной деятельностью, подле- 
ж ати х ъ  тарифныхъ учреждены министерства финансовъ.

Кроме тарифныхъ меропрщтш (чрезвычайно сложныхъ, 
какъ въ д е л е  с об иран in доходовъ съ каз, ж. дор., такъ и въ 
д е л е  свободнаго развитая производительны хъ силъ страны), 
на долю центральныхъ и местныхъ управлений приходится 
вырабатывать меропр]'ягп я  по привлеченно на дорогу грузовъ. 
Къ такимъ меропр1ят1ямъ нужно отнести, напримеръ, финан- . 
совые и дополнительные обороты и предпргяля казенныхъ
ж. дорогъ.

На первое место изъ этихъ меропр!ятш необходимо от­
нести комиссюннр-ссудныя операцш—выдачу ссудъ подъ j 
хлебные и иные грузы и т. д., а также складочныя операции, 
тесно связанные съ первыми. На второе место отнесемъ one- \ 
рацш по сортировке и сушке зерна—элеваторы. На дорогахъ 
имеется ихъ очень* немного,' при чемъ мнопе изъ нихъ рабо- 
таютъ въ убынюкъ. Элеваторы пмеютъ значеше лишь для до­
рогъ перевозящихъ хлебъ и вывозныхъ, къ каковымъ необ-1 
ходимо отнести дороги: Югд-Западный (въ. 191J году пере--; 
возка хлебныхъ грузовъ около 2G4 мил. пудовъ), Южныя (око­
ло 181 мил. п.}, Екатеринеыскую (141 .м. п.), Оамаро-Златоу- 
стовскую, (40 мил.), 11 ри вис лян деку ю (около 49 м.), Сызрано- ! 
Вяземскую (около 59 м.), М.осковско-Курскую (104 мил.». Па , 
третье место нужно отнести транспортаыя конторы. На чет­
вертое—устройство всевозможныхъ приспособлен!!! къ сохра-1 

. ненпо грузовъ на станцшхъ отъ порчи—сюда отнесутся пак- ; 
гаузы, платформы, товарные дворы и заборы, возводимые за .? 
счетъ сборовъ въ коп. съ пуда и т. д. Но все эти пред- 
iipiHTin, имеюнря своей целью привлечете на дорогу гру- j 
зовъ, чрезвычайно слабы на казенныхъ ж. дорогахъ и нуж-1 
даются въ своемъ дальнейшем!, развили. Въ 1918 г. госу- I 
дарственный балкъ взялъ на себя .иншцативу постройки не- ;

\
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которыхъ элеваторовъ, какъ на казенныхъ, такъ и на ча­
стных), ж. дорогахъ, н о . всл$дств1е наступившей войны по­
стройка ихъ не была закончена» а намногихь дорогахъ даже 
не была и начата.

Отсутствие.хозяйственности у управлений -казенныхъ ж . 
дорогъ объясняется недостатками административной органи­
зации ахъ. Возьмемъ центральное управление ж. дорогами.

| Во глав!. Министерства Путей Сообщешя стоялъ мпнистръ и 
его .товарищъ. сов’Ьтъ министра, управление ж. дорогъ, со- 
В’Ьтъ по ж. дорожнымъ дЬламъ, инженерный сов'Ьтъ и т- д. 
Рядомь съ министромъ, связывая и замедляя рЪ.щеше все- 
возможныхъ вопроеовъ, не териящихъ отлагательства, отчего 
всегда происходилъ большой ущербъ л л я хозяйства Мини­
стерства Путей Сообщешя—стоялъ совЬтъ министра. Во гла­
ве уиравлешя ж. дорогъ стоялъ его начальнику и ко ми теть 
уиравлешя ж. дорогъ. Комитетъ состоялъ подъ предс-Ьда- 

,‘тельствомъ начальника уиравлешя изъ членовъ отъ Мини- 
• стерствъ: Путей Сообщения, Финансовъ, Внутренних) ДЬлъ, 
ЗемледЬл]'я и Государетвенныхъ пмуществъ и Военнаго, отъ 
Государственнаго Контроля и изъ управляющихъ отделами 
уиравлешя. Комитетъ ведалъ всеми вопросами эк си л о ата и. in 
каз. ж. дорогъ, имеющими хозяйственно-коммерческое значе­
те , разрешение которыхъ было связано съ расходами и зат­
ратами пли же могло непосредственно щпять на доходы 
упомянутыхъ дорогъ и превышать пределы ыолномочiй ихъ 
м'Ьстныхъ управленш. Такимъ образомъ вопросами .-жспл оа- 
тацш были призваны ведать члены отъ всевозможныхъ ми- 
нистерствъ, не получивипе спегнальнаго путейскаго обра- 
зовашя, только тормозившихъ решеше неотложныхъ воцро- 
совъ и вредныхъ для самаго д'Ь.ча эксплоатацпг

На обязанности комитета лежали кроме основныхъ фун- 
KiiiH еще масса мелкихъ задачъ, которыя должны бы были 
въ действительности принадлежать начальниками» маетныхъ 
управлешй, а именно: (£ 33) 1) избраше сиособовъ исполне- 
HiH на казенныхъ ж. дорогахъ работъ п постдвокъ, ироизво- 
дпмыхъ распоряжешемъ уиравлешя; 2) производство торгов), 
и выборъ подрядчиковъ и поставщиковъ на нти работы и по­
ставки; 3) паключеше договоровъ отъ имени уиравлешя ж. 
дорогъ на срокъ до 3 лътъ, а равно измгЬнеше и дополнеше 
сихъ договоровъ по соглашешю съ подрядчиками и постав­
щиками: 4) заключена добро вол ьн I л х ъ соглашенш съ вла­
дельцами пмуществъ, отчуждаемыхъ для надобностей казен-
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ныхъ ж. дорогъ; 5) отдача въ аренду оброчныхъ статей ка- 
зенныхъ ж. дорогъ и продажа стараго и негоднаго къ упо­
требление имущества сихъ дорогъ а также избраше способовъ 
сей продажи и т. д. и т. д. Такимъ образомъ те  функцш, ко­
торые должны бы принадл*ежать начальнпкамъ М'Ьстныхъ у п ­
равлении, заключен^ выгодныхъ договоровъ, поставокъ, про­
дажа стараго негоднаго имущества и т. д., были присвоены 
центральному управленш, стоявшему вне мгЬстныхъ условШ, 
незнакомому совершенно съ местнымъ рынкомъ и не обла­
давшими достаточнымъ для этого опытомъ и зяашемъ. Экс- 
плоатацюнный сметы по каждой дороге составлялись при 
управленш ж. дорогъ въ особыхъ комисшяхъ (§ 37) и непо- 
средственнымъ начальникомъ дороги после своего утвержде- 
ш'я не могутъ быть гзмЬнены, хотя бы услов1я эксплоатацш 
и положеше ценъ  на рынке совершенно изменились. При на­
чальнике дороги находится совйтъ управлешя, в ед е н ш  ко- 
тораго подлежать: 1) ироэкты сметъ доходовъ и размеровъ 
движешя; 2) производство торговъ и конкуренций и размот- 
ptHie заявленш на покупку негоднаго или ненужнаго иму­
щества дорогъ; S) раземотреше вопросовъ о развитш, введе- 
H i n  или измененш на дороге порядка и способовъ производ­
ства разнаго рода коммерчеекихъ операщй, какъ то: город- 
скихъ станщй, конторъ, элеваторовъ, комисолонно-ссудныхъ 
операций, продажа хлеба и мешковъ, меры но привлечение 
грузовъ и т. д. (§ 66. Временной инструкции местныхъ упра- 
влешямъ казенныхъ ж. дорогъ).

Вследств1е этихъ советовъ начальники ж. дорогъ не яв­
лялись хозяевами вверенныхъ имъ дорогъ и ответственными 
лицами за результаты эксплоатацш '). Въ своихъ распоря- 
жешяхъ они были сильно связаны министерствомъ и упра- 
влешемъ ж. дорогъ и не всегда были свободны даже въ вы­
боре своихъ ближайшихъ сотрудниковъ. Все важные вопросы 
решались въ советахъ управлешя, которыя гЬмъ самымъ 
снимали съ начальниковъ взякую ответственность за ихъ де­
ятельность, парализуя энергш и личную инищативу, а с л е ­
довательно и самостоятельное творчество, почему и нельзя 
было ожидать отъ нихъ производительной работы. Хозяйст­
венно-коммерческая деятельность еще больше была изъята 
изъ в ед еш я  начальниковъ дорогъ; все финансовые вопросы

!). Ж елезн одорож н ое д'Ьло .NL' 39— 40 1909 г. етр. 17Jd— 172d. Стеногр. отчетъ  
докл. С. II. Т рауееля, прочитанный 2® р 28-го мая 1909 г. въ зас'Ьдаши VIII-го от- 
дЬ л а И. Р. Т ех н и ч еск а я  О-ва-
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решались въ сов’Ьтахъ управлешя и начальникъ являлся 
лишь исполнителемъ сметы, составленной сов'Ьтомъ уп­
равлешя и окончательно утвержденной у правлешем'ь ж. 
дорогъ. Начальники же заваливались циркулярами и пра­
вилами. сильно стеснявшими ихъ последнюю свободу 
и обращавшими ихъ въ канцелярскихъ чиновниковъ, заня- 
тыхъ главнымъ образомъ перепиской и соблюдешемъ служеб­
ныхъ приказовъ и формальностей. При такихъ услов1яхъ 
трудно было ожидать, что бы со стороны начальниковъ у д а ­
лялось ж. дорожному д'Ьлу много внимашя, инициативы. и 
творчества съ целью улучшись ж. дорожное хозяйство и под­
нять доходность дорогъ. 1). Сильная централизащя, можетъ 
быть необходимая во всякомъ чиновномъ учрежден in, въ жи- 
впмъ ж. дорожномъ д е л е  оказалась вредной, особенно та.мъ, 
где нужно было широкое свободное проявлеше иниц’ьативы— 
въ деятельности начальниковъ дорогъ: вместо нея тамъ мы 
заме;или формализмъ; тамъ же гд е  должно было быть одно 
общее руководство и общее направление деятельностью на- 
чальниковъ отдельныхъ ж, дорогъ, т. е. въ центральномъ 
управленш, тамъ решались мелще вопросы, заключались не­
значительные договора и соглашешя, вследств!е чего обшдй 
ходъ ж. дорожнаго хозяйства упускался изъ виду.

Въ связи съ недостатками административной организации 
казенныхъ ж. дорогъ стоитъ и неосмотрительное раз ре ше Hie 
казной постройки частныхъ ж.-дорожныхъ линш, явивших­
ся конкурирующими для существовавшихъ казенныхъ, Къ та- 
кимъ лишямъ следуетъ отнести участки: Рузаевка-Сызрань, 
Данково-Смоленскъ, Москва-Брянс:съ-Конотопъ, Брянскъ- 
Льговъ и т. д.

Постройка обществомъ Московско-Казанской дороги у ч а ­
стка Рузаевка-Сызрань, открыта го 28 декабря 1898 года, от­
няла отъ казенной Оызрано-Вяземской ж. дороги грузы, с л е ­
довавшее отъ Сызрани на западъ до Вязмы, дальше шедипе 
по казенной же Московско-Брестской ж. дороге до Смоленска 
и далее по казенной Риго-Орловской ж. дороге до Риги. Съ 
постройкой означеннаго участка грузы того же назначешя 
направлялись въ обходъ ж. дорогъ по этому участку, затемъ 
по ея продолженш, по лиши Рузаевка-Рязань-Москва того 
же ж, дорожнаго общества и далее по частной Московско- 
Виндаво-Рыбинской ж. дороге къ Балтшскому морю. Вслед-

Пути Сообщ ены  1 '■> 14 г. № I статья К. А. Глазкова. Нисколько словъ объ  
ад.чин пег ратин пой о р г а н т а ц ш  кал. ж. дор.
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< >нъ былъ:
въ 1894 г. 8.482 р. 1899

1895 9.274 1900
1896 10.083 1900
J 897 11.894 1902
1898 12.016 1908

cT B ie  сего, благодаря постройки участка Рузаевка-Сызрань, 
казенная с'Ьть въ последите годы (до 1912) потеряла около 
66.5 мил. пуд. грузовъ на протяжении 622 верстъ.

Особенно рЬзко заметно падение доходности Сызрано- 
Вяземской дороги по паден'по валового дохода на 1 версту.

г. 0.407 р.
10.083 

9.084 
7.509 
8.166 ’)

Дорога приносила въ ШМ, 1895, 1896 годы въ сред­
немъ за годъ по 8.4 мил. чистаго дохода, въ 181)7 году 4.3 
мил,, въ 1898 г. 4.2. мил. Съ открьшемъ же конкурирующей 
лйнin дорога понизила чистый доходъ въ среднемъ за два по­
следующее года (1899 — 1900 г.) по 900 т. р., въ 1901 году 
она принесла дефицитъ въ 7о т. р., въ 1902 г. опять де­
фицита въ 2.6 мил. рублей.

Съ постройкой общест-вомъ Рязано-Уральской ж. дороги 
Данково-Смоленской лиши, открытой 21-го декабря 1899 го­
да, часть транзитныхъ грузовъ Московско-Брестской дороги, 
(теперь ежегодно ло 30 мил. пудовъ на протяженш участка 
Вязьма—Смоленскъ 165 в.), перешла на эту линпо, всл1>дст- 
Bie чего чистый доходъ Московско-Брестской дороги сильно 
понизился. Онъ былъ:
1896 г. 6.1 мил*, р. 1900 4.6 м. р.
1897 г. 5.9 мил. р. 1901 4.2 м. р.
1898 г. 5.2 мил. р. 1902 3.4 м. р.
1899 г. 5.4 мил. р. 1803 3.7 м. р. 

Чиистый доходъ дороги сильно понижался главньшъ об­
разомъ отъ конкуренщй Рузаевско-Сызрацскаго и Данково- 
Смоленскаго участковъ. хотя отчасти и отъ роста валовыхъ 
расходовъ, вызываемаго ухудшешемъ казеннаго хозяйства.

Постройка обществомъ М.-К.-Воронежской дороги Брянской 
лиши съ ея отвЬтлешями на Льговъ и Конотопъ, открытой 
въ 1897 — 1899 г. и пролегающей почти параллельно казен­
ной Московско-Курской ж. дороге, весьма существенно отра­
зилась на движении транзптныхъ грузовъ Московско Кур­
ской дороги, отправляемых'!, изъ Москвы въ юго-западномъ 
направленш и обратно. Отъ постройки названной лиши Мо-

’) Но даниы мъ Н. II. Петрова. Ф инансовое полож ею е рус. vie. д . еЬтн стр. 104.
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сковско-Курская дорога на, всемъ своемъ протяжен!и 504 
верстъ теряла въ годъ отъ 14 до 18 м. ггудовъ транзит­
ных!» грузовъ. ') Дорога вплоть до 189N года давала все 
возраставппе на версту валовые и чистые доходы, но, начи­
ная <*ъ 1898 года, последовательно стала понижать ихъ:
1895 г. вал. дох. на 1 вер. 24.332 р. чист. дох. 14.0 мил. р.
1896 24.860 14.6
1897 31.174 1 5.4
1 81)8 31.174 1 7.7
1899 28.73!) 16.2
1900 28.432 13.5
1 901 26.091 12.7
1902 25.229 1 1.4

Мы видимъ. конкурешля Брянской лиши значительно 
понизила, какъ валовой, такъ и чистый доходъ Московско- 
Курской ж. дороги.

Точно учесть убытки казенныхъ ж. дорогъ, проистекав­
ши1 отъ постройки частныхъ конкурирующих ь лиши, весьма 
трудно, но они были не меньше 9— 10 мил. рублей въ годъ.

На ростъ валовыхъ и чистыхъ доходовъ казенныхъ ж. 
дорогъ ' имели в.тияше война, ея ликвидация, а также внут­
реннее движете, происходившее въ 1905 — 1906 годы и не­
урожаи 1898 и 1901 г. Война потребовала: 1) увеличешя 
пробега воинскихъ поЬздовъ, таксируемыхъ по низшему .та­
рифу; 2) заготовлены на дорогахъ по случаю войны боль­
ших ь запасовъ топлива, вздорожавшего въ это время больше 
ч(умл, на 10°/0; 3) отправки на Сибирскую дорогу в се х ъ л у ч -  
шихъ паровозовъ и вагоновъ для перевозки войска и воен- 
ныхъ грузовъ и т. д. Въ результате войны получилось 
уменьшеше валовых!, доходовъ и чрезвычайное возрасташе 
расходов],, вследствие чего чистый доходъ сети сильно упалъ: 
съ 152.4 мил. р. въ 1903 г. онъ понизился до 132.7 мил. р. 
въ 1905 г. Уменьшеше чистаго дохода не было бы такъ зна­
чительно, если бы военное ведомство уплатило стоимость 
перевозокъ совершенных !, для него въ Европейской Россш 
въ 1904 г. на 8.344. НИ р., въ 1905 г. на 11.780.030 р. и въ 
1906 г.— н- 3.771.322 р.

Внутреншя волнешя, вЫразивнпяся въ конце 1905 года 
прекращетемъ движешя по ж. дорожной сети, въ перевозке 
войскъ для внутренняго успокоешя, въ повышенш стоимости

’) Об. .ап. къ От. Г. К. за  1912 стр. 151 и Пути С ообщ ен!я за  1914  г. .Vs 2 статья  
Я блонскаго Пути Сообщ еш я за 5 лЬтъ.
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рабочей силы и матер!аловъ и т. д., также не мало содей­
ствовали уменьшению доходовъ и росту расходовъ казенныхъ 
ж. дорогъ ').

Такимъ образомъ основными причинами чрезмернаго ро­
ста расходовъ и слабаго—доходовъ были: L) безхозяйствен- 
ность управлеш я (центральнаго и мЬстныхъ) каз. ж. дорогъ, 
происходившая въ  очень значительной мере отъ 2-й причи­
ны; 2) недостатки административной организащи казенныхъ 
ж. дорогъ; 3) неосмотрительное разрЪшеше комиссией о новыхъ
ж. дорогахъ постройки новыхъ дорогъ, явившихся конкурен­
тами въ д е л е  перевозки грузовъ для казенной сети; 4) война, 
ея ликвидация и внутренняя волнешя; 5) неурожаи и т. д.

Первая группа ж. дорогъ, являвшаяся въ 1898 году го­
сподствующей, понизила къ 1908 г. свой чистый доходъ съ
106.4 мил. руб. до 48 мил. Число дорогъ, входившихъ въ нее 
понизилось съ 1 1 до 4-хъ, причемъ въ теченш всего пе- 
р!ода въ ней находились 3 старыхъ испытанныхъ дороги, 
изъ которыхъ две: Харьково-Николаевска'я и Юго-Западныя не 
выходили изъ группы въ теченш 4-хъ л'Нтъ, начиная съ 1895 г., 
въ который оне попали въ нее. Группа уже не только не д а ­
ла свыше 5%-овъ на затраты государственнаго казначейства 
всей сети (за покрьшемъ всехъ обязательныхъ платежей), 
но не покрыла даже убытковъ 2-ой и 3-ей группъ, равныхъ
26.4 мил. р., т. к. принесла за покрьшемъ своихъ обязатель- 
гшатежей всего только 17,3 мил. р. остатка. Число дорогъ 
второй группы осталось тоже 4, но число дорогъ третьей 
группы увеличилось съ 3 до 8, а непокрыто платежей ими 
было уже на сумму 16.5 мил. руб. вместо 2.5 мгл. руб. въ
1898 году. Появилась и дефицитная дорога, а именно Сыз­
рано-Вяземская.

Первая группа изъ общей суммы основного капитала въ
з.820.528.885 руб. покрывала въ 1908 году только 989.883.606 
руб. или едва 25.91%, вместо 1.726.229 т. р. или 66.9„/0-овъ 
въ 1898 году. Но зато третья группа, имевшая основного 
капитала въ 1898 г. только 483.126.000 руб. или 18.9" 0, въ 
1908 году уже имела 2.028.321.680 руб. или 53.1 ®/0 основно­
го капитала всей европейской сети казенныхъ ж. дорогъ.

Вследствие столь значш ельнаго ухудшешя эксплоаташи 
казенной сети чистый доходъ ея понизился съ 134.2 мил. р.; 
до 109.4 мил. руб., а его остатокъ (за покрьгпемъ обязатель-

’)  Ж урналъ м. п. с» 1809 г. книга 2 с т р ..37— 37 статья Ив. Борисова финансо­
вые результаты  эксплоатацщ  русской ж. дорож ной сЬти за  церю дъ 1901—1906 г.
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ныхъ платежей плюсъ сборы) съ 51.1 мил. р. то 15.4 мил. р.; 
70 этого остатка къ затратамъ государственнаго казначейст­
ва уиалъ съ 12.640 0 до 1Л3°/0, а къ обыкновеннымъ госу- 
ларственнымъ доходамъ съ 3.3°/0 до 0.63°/0- Чистый доходъ со 
сборами по отношешю къ обыкновеннымъ государственнгямъ 
доходами у палъ съ 8.94 "/0 до 5.07 °/0.

Перейдемъ къ разсмотрешю третьяго перюда фииансо- 
выхъ результатовъ казенной сети 1908— 1912 г.

Г л а в а  7 ая.
Нерюдъ 190S — 11)12 г.

M'feponpiHTifi, который предлагала комиссш Иващенкова 
для устраиешя основныхъ причинъ падешя чистой доходно­
сти казенныхъ ж. дорогъ, не получили своего осуществления, 
вследств1е возвращешя Государственнымъ СовЪтомъ обратно 
въ K0Mnccii0 результатовъ ея работъ. Между тЬмъ хозяйство 
казенныхъ ж. дорогъ продолжало неуклонно ухудшаться. 
Минули война и ея ликвидашя, прошли 1905—1906 годы 
внутреннихъ волнешй и казалось бы за устранешемъ этихъ 
причинъ казенное хозяйство должно было попасть въ норма­
льный условия для своего развитая и постепенно повышать 
свой чистый доходъ, принося на затраты государственнаго 
казна’ ейства все больппй °/0 чистаго дохода. . 1907 годъ 
принесъ разочароваше. Онъ принесъ чистаго дохода меньше 
предшествующаго года на 12.4 мил. или вместо 3.72р/„ на 
затраты государственнаго казначейства всего 2.07°/0. Вало­
вой доходъ въ отношеши къ обыкновеннымъ государствен­
нымъ доходамъ упалъ съ 22.09°/0 Д° 22.06"/0, а чистый до­
ходъ къ тому же основание съ 1.71 до 1.10°/0.

Вполне понятно, что результаты эксплоатацш, какъ пред- 
шествующихъ летъ, такъ и этого (1907) въ особенности, 
должны были встревожить какъ правительство, такъ и зако­
нодательный палаты, еще въ 1908 г., когда результаты экс­
плоатацш 1907 г. более или менее выяснились.

При paacMOTpJ Н1И въ  1 9 0 8  г. въ Государственной Д ум е 
сметы управлешя ж. дорогъ докладчики бюджетной ком nr ci и 
Марковъ Гый заявилъ, что изучеше сметы убедило бюджет­
ную комисспо въ необходимости рекомендовать Государствен­
ной Думе с ко рей пня реформы всего ведомства въ смысле, 
такъ сказать, более правильной и более организованной хо­
зяйственности ведешя всего д е л а  управлешя ж. дорогъ, 
разумея полъ этимъ сеть не только казенныхъ ж. дорогъ,
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но конечно и частныхъ. На кгЬстахъ управление ж. дорогъ 
въ данцое  время уничтожило и совершенно свело къ нулю 
личную самостоятельность начальниковъ дорогъ, а следова­
тельно и всякую личную ответственность этихъ лицъ путемъ 
замены личной инициативы и личной ответственности колле­
гиальными учреждениями (советами управлешй) изъ лицъ 
представляющихъ собой делегатовъ отъ трехъ вЬдомствъ: 
одного отъ Министерства Путей Сообщешя, одного отъ Ми­
нистерства Финансовъ и одного отъ Государственнаго Конт­
роля... Что бы мы ни д е л а л а , какъ бы мы ни развивали ж. 
дороги—говорилъ Марковъ 1-ый— въ смысле ли улучшения 
профилей, въ смысле ли улучшенья пути, въ смысле ли уве­
личения путевой и развитая пропускной способности—все это 
будетъ ничто, когда у людей будетъ погашена иншцатива, 
когда у мЬстныхъ деятелей не будетъ никакого поня’пя ни 
о личномъ долге, ни о своей ответственности предъ. госу­
дарством!» и страной... когда представители ведомствъ раз­
ными способами могутъ тормозить дело, заявляя рядъ про- 
тестовъ въ отношен in мелкихъ текущихъ вопросовъ ж. доро­
жнаго хозяйства, которые почти всегда составляютъ основу 
всего дела. ')

Реорганизация управлешя ж. дорогъ, какъ центральныхъ 
такъ и местныхъ, конечно, являлась одной изъ меръ къ 
поднят]ю доходности казенныхъ ж. дорогъ, но она йе могла 
явиться мерой, устраняющей все недочеты въ эйсплоатацш 
ж. дорогъ. Повидимому это понимала и бюджетная комиссия 
государственной думы, предложивъ Д ум е въ виду безсистем- 
ностп, неустройства и убыточности ж. дорожнаго хозяйства 
признать желательнымъ учреждеше въ законодательном'!* 
порядке, особой ком и coin для производства всесторонняго 
обследованш современнаго положен in, какъ казеннаго. такъ 
и частнаго хозяйства, съ предоставленiekb этой комиссш 
права приглашать сведущихъ и заинтересованныхь лицъ. 
Пока же комисЫя предлагала Государственной Думе приз­
нать желательнымъ для улучшенья казеннаго ж. дорожнаго 
хозяйства предложить Министерству Финансовъ принять меры 
къ сокращенхю платныхъ должностей 2) представителей отъ 
министерства въ комитете управлешя ж. дорогъ и кь упразд­
нение (и) советовъ при управлешяхъ ж. дорогъ съпредостав-

') Ст. От. Г. Д. III соз. J90S г.. I, засЬ д. сессля 51 столбцы 1906— 1900.
-') Что и бы ло сд& лано Вые. утв. О янв. 1009 т. пологкошемъ со в ет а  Минист- 

ровъ Собр. Уз. и Расп . Пр. 1909 г., 1 иолугод!е, ст. 19.
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лешемъ большей личной самостоятель­
ности и инипДативы начальникамъ ж . 
дорогъ и съ у ста но в лешемъ личной 
ответственности, какъ въ централь- 
номъ такъ и въ местных ъ управле- 
шяхъ „и къ увеличешю (и) состава 
и улучшен!ю (и) быта низшихъ ж. 
дорожныхъ служащихъ“. Ж елатель- 
яость учреждены особой высшей ко­
миссш и указанныхъ практическихъ 
м.Ъръ къ улучшении казеннаго хозяй­
ства путемъ реорганизацш управле- 
шя ж. дор.—была признана Государ­
ственной Думой въ заседаяш  25-го 
апреля 1908 года. ') Учреждена особая 
высшая комисс1я была однако не въ 
законодательном'!, порядке, а въ по­
рядке управления. Представленный 
Советом I. министровъ особ!,!й журнал ;, 
заседания 1 и сентября 190s года (сове- • 
та мнвпстровъ) и положеше объ у чреж- 
денш осоСой высшей ко мисс in для 
всесторонняго изследовалля ж. дорож- 
наго дЪт1а въ Россш были 21-го сен­
тября того же года Высочайше ут- 
верждены. П редседателемъ ком иccin 
былъ назначенъ инженеръ Н. Пет­
рове, а товаршцемъ председателя 
Саловъ 5).

Резу,!ьтаты :шсилоаташи казеп 
ныхъ ж. дорогъ для 1908 года ока­
зались еще более плачевными чЬмъ 
для предшествующего года.

Валовой доходъ сети казенныхъ 
ж. дорогъ Европейской Россiи упалъ 
съ 50H.864.UOO руб. до 501.493.000 
руб. или н а '8 .371.000 руб., а въ от-

•) Ст. III. I'. Д. Ill ооз. 190S г. с*‘с;(чя 1 знс+>д. 
>2 г г .  2(1.0-2032.

-’) Са.'мвъ. Краткий историчеекШ пчоркъ собьгпй 
ирг (ии'ствонпвшпхь учреж дение особ. вые. комиссш  
i-гр.

'•) Съ о;|рш аво ВЬнской ж. дорогой.
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нотпенш къ бюджету государственныхъ.доходовъ съ 21.06°/0 до 
20.58°/„; остатокъ чистаго дохода со сборами за покрьгпемъ обл- 
зательныхъ платежей по облигашямъ у палъ съ 26.18 мил. до 
15.37 мил. или на 10.81 мил., а его процентъ къ затратам], 
государственнаго казначейства съ 2.07% до 1.13%. Съ 1.10°/0 
до 0.63%  понизилось и отношеше этого остатка къ доходно­
му государственному бюджету.

Вл1ять на улучшеше эксплоатацш этого года особая ко- 
мисс]я не могла уже, такъ какъ учреждена была въ конце 
его ,  но это вл1я!пе въ связи съ урожаями 1909— 1910 г. и 
м1>рами предпринятыми С. В. Рухловымъ обнаружилось въ 
последующее годы. КомисЫя выпустила около 90.— 100 вы- 
пусковъ своихъ трудовъ, главнымт, образомъ работы своего 
председателя, направленных! къ изучешю общаго финансо- 
ваго положения сети, разсмотренпо причинъ роста расходовъ, 
дефицитовъ, изучешю отчетности и сметь управлений ж. до­
рогъ. хозяйственности этихъ управлений, изученш техниче­
ской эксплоатацш и, положенia мастерскихъ дорогъ и т. д., 
а затем ъ затребовала отъ местных!» управлений ж. дорогъ 
объяснения по излишнимъ расходам!,, исчисленным!, комис­
сией и не оправдываемыхъ ни потребностью эксплоатацш, ни 
другими назначениями, и предложила рядъ вопросовъ, на ко­
торые дороги дали свои объяснения и ответы, изданные подъ 
наименовашемъ „матер1аловъ по обследован!ю ж. дорогъ" въ 
отдельномъ томе для каждой дороги, (такъ вышли обследо­
ван i я ж. дорогъ: Южныхъ, Юго-Западныхъ, Екатериненской, 
Северныхъ, Северо-Занадныхъ, Л иба во - Ром е нско п, Сибирской, 
Головного участка Амурской, Пермской и т. д.).

Комиссия указала на массу недостатков!, казеннаго хозяй­
ства, перечисленныхъ нами уже въ предыдущей главе, изъ 
которых!, несомненно важнёйшимъ являлось неудовлетвори­
тельное пользоваше подвижным!-» составомъ и его ремонти- 
рован1е, ') которое и было принято во внимание ставшимъ во 
главе  Министерства Путей Сообщешя С. В. Рухловымъ и 
по м ере возможности устранялось путемъ более пол наго ис- 
пользовашя паровозовъ и вагоновъ, увеличешя состава по­
ездовъ  и нагрузки ихъ и вагоновъ.

Министерство Путей Сообщешя выработало даже проектъ 
переустройства своихъ центральных!, и местныхъ установле­
н а ,  для подр'обнаго разсмотрешя которыхъ было _ысочайше

’ ) Т ак ою  же мнЪнЫ о главной прнчинЬ роста расходовъ л В о р т о в ъ . Журн 
м. п. с.. 19 < I | . кищ-а 3 стр. 9 — 10.
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учреждены особое междуведомственное совещаше, и подко­
миссия для предварительнаго обсуждешя некоторых!, вопро- 
совъ законопроекта.

Въ основу законопроекта былъ положенъ принципъ де­
централизации, т. е. обратный тому, на которомъ было до 
;->того построено хозяйство казенныхъ ж. дорогъ. Путемъ пе­
редачи части делъ, поднедомственныхъ раньше центральнымъ 
учреждешямъ, въ сферу компетенцш местныхъ учреждешй: 
начальниковъ дорогъ (начальниковъ отделовъ службъ до- 
рогъ) и советовъ управлешй, расширялась инициатива атихъ 
учреждешй и представлялось имъ большее поле для творче­
ской деятельности. Въ сферу правь и обязанностей началь­
ника каждой дороги вошло по законопроекту „попечеше о со- 
ответствш ея (дороги) действительным!:. потребностям!,, о 
развит)и ея коммерческой деятельности й о бережливомъ ве- 
денш хозяйства,11. ’) Начальнику предоставлено было боль­
шее количество делъ. а для делъ  подлежавших!» его компе­
тенции ранее—предоставлены болт.е широшя полномоч!я: ра­
сширены кредиты по производству построекъ на линш, по 
вознаграждений служащихъ и т. д., предоставлены выборъ 
способа сдачи работъ и прюбретешя матер'шловъ и заКлго- 
чеше договоров!» по заго'говкамъ на сумму до 25.ООО руб. 
(раньше до 10.000 р.), право отдаленья въ уважительныхъ 
случаяхъ на перюды не свыше б месяцевъ сроковъ действия 
договоровъ, заключенныхъ съ подрядчиками, продажа негод­
ны хъ и ненужных!» для дороги предметовъ, инвентаря и ма- 
тер1аловъ, лома и разныхъ отбросовъ на сумму каждый разъ 
не свыше 10,000 руб. (раньше продажа производилась по по- 
становлешямъ совета управленш и при томъ не иначе, какъ 
по полученш на ихъ производство разрЪшешя управлешя 
казенныхъ ж. дорогъ. § 59-ый временной инструкций. Въ 
советахъ управлешй начальникамъ отделовъ и частей уп­
равлешя предоставлено больше правъ чемъ представителямъ 
Министерства Фгнансовъ и Государствен наго Контроля, (т. е. 
обратно тому, что было по временной инструкцш). Къ пред- 
метамъ ведёш я (§ 55) советов!, управлешй отнесено Г) npi- 
обретеше но добровольному соглашение съ владельцами зе ­
мель и яедвижимыхъ имуществъ для надобностей дороги, 
принадлежавшее раньше кошетенгци управлешя казен. ж .д.;
2) продажа негодныхъ и ненужныхъ предметовъ инвентаря,

м £ 3). Законопроекта. Материалы по вопросу о реорганинацш управлеш я рус- 
ксихь ч.\ дорогъ. Вып. 33. Тр. о. в. к. для изсд. ж. дор. стр. 25'.'.
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матер !аловъ, лома и всякихъ отбросовъ на сумму свыше
10.000 руб. (безъ разрешен)я управлешя каз. ж. лор.); 3) 
разрешения вопросовъ объ удовлетворении разнаго рода нре- 
тензш къ желёзной дороге въ суммахъ не свыше 25.000 р. 
(раньше до 5.000 руб.) и т. д. и т. д.

Такимъ образомъ вопреки желанно Государственной Думы 
въ заседай in отъ 25-го апреля 1908-го года—советы управ­
лений были оставлены, (въ проэкте) но зато ихъ компетенция 
въ сфере делъ , требу юшихъ немедлен наго исполнения и ре- 
шешя, была ограничена или даже совершенно уничтожена 
(производство торговъ и конку реши й, и раземотреше заявле- 
нiй о ценахъ на работы и поставки) и отнесена къ компетен- 
иin начальника дороги и начальниковъ отдЪловъ управлешя 
дороги, въ сфере же делъ , не требуюншхъ немедленнаго ис- 
полнешя- компетенция расширена, ннпрпмЪрт: по раземотре* 
нпо сметь, отчетрвъ. технических!, у ел obi и, разногласий и 
недоразуменш техническаго характера а т. д. Подобное из* 
менеше компетенцш советовъ управлешя делало ихъ суще- 
ствоваШе полезнымъ и не стесняло деятельности начальни­
ковъ дороги и ея отдЬльныхъ службъ. Вся эта реорганиза- 
щя управлешй казенныхъ ж. дорогъ имела бы громадное 
вл'шше на. хозяйственность эксплоатацш казенныхь ж. дорогъ 
въ смысле ея повьппешя. Къ сожаление проэктъ остался 
проэктомъ и не произвелъ необходимой реорганизаш унравле- 
шя ж. дорогъ.

Д pyrin меры центральнаго управлешя, главнымъ <><'ра- 
зомъ по лучшей утилизацш подвижного состава, повели къ 
громадному улучшенш казеннаго хозяйства.

Валовые доходы вообще мало зависятъ отъ характера 
ихъ управлешя, отъ меры использования подвижного состава, 
его ремонта и т. д.; они определяются преимущественно про­
мышленным!. разви'пемъ страны, но тъмъ не менее и искус- 
сная тарифная политика, облегчеше и улучшеше ус/1рв!й 
перевозки, борьба съ злоупотреблешями при перевозке, пме- 
ютъ также громадное значеше въ дЬл'Ь привлечешя пасса­
жировъ и грузовъ и иолучешя съ нихъ денегъ за перевозку, 
и не могутъ не шпять на ростъ валовыхъ доходовъ. Вотъ по­
чему стремительный ростъ валовыхъ доходовъ казен. ж. до рож. 
сети Европейской (и Азиатской) РоссШ, безъ Варшаво-Венской 
ж. дороги (съ 59-1.7 мил. до 807 1 мил. пли на :К>.4°/0 за 
четырехлет1е 190N— 1912 гбдъ), не можетъ быть приписанъ
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исключительно подъему промышленности, ни отчасти и улуч- 
шешю управлешя и хъ .1) :~>тотъ ростъ по годамъ выражался 
для европейской сети  въ 1900 г. — 3(>.3 мил., въ 1910 г.—
30.8 мил., въ 1911 г.— 50.1 мил., въ 191.2 г.— 40.7 мил. (безъ 
Варшаво-Венской ж. дороги) въ то время, какъ въ послёдше 
годы предшествующаго пер1ода онъ былъ: въ 1904 г.+2.1 мил.: 
вт» 1905 г. умен.—0.7 мил.: 1900 г.-М>0.4 мил.: 1907 r.-j 17.5 мил.: 
1908 году ум.—8.-1 мил. или въ среднемъ за годъ увеличе­
ше на 14.2 мил., въ то время какъ въ посл!>дшй (1908— 1912) 
перюдъ (безъ Варшаво-Венской) среднее ежегодное увеличе­
ше равно 41 мпллюну.

Гораздо большее значеше характерт» управленш пмгЬетъ 
для второй стороны хозяйства— производства расхотовъ. ЗдЬсь 
принцииъ наибольшей экономш труда и матер1ала проявля­
ется во всей своей полнотТ» и въ этомъ отношении казенная 
сеть за четыре (1908 — 1912 года) посл1»днихъ отчетныхъ 
года сделала болыше успехи. Достаточно указать, что не­
смотря на вздорожаше жизни, матер!аловъ и въ особенности 
топлива, съ 1908 но 19 И годъ произошло сокращена расхо­
дов!. по всей европейской сети казенныхъ ж. дорогъ (безъ 
Варшаво-Венской) съ 392.12 мил; до 372.05 или на 20-07 мил.2)

Въ результате же быстраго роста валовыхъ доходовъ и 
цадешя расходовъ чистый доходъ сети возрос ь с ъ  109.4 мил. 
въ 1908 г. до 288.9 мил. руб. (безъ Варшаво-Венской до
275.4 мил. руб.) въ 1912 году, а съ государственнымъ 
сборомч, и сборомъ въ \ '5 коп. съ пуда, съ 123.8 мил. до
308.0 мил. или съ 1. 1 3°/0 на затраты государственнаго казна­
чейства до 10.74" /0. Отношеше остатка чистаго дохода за 
покрьшемъ платежей по облигащямъ къ бюджету возрасло 
съ О.ОЗ'У,, до 0.34°/,, или въ 10 разъ. Приростъ чистаго дохо­
да (безъ государственнаго сбора и сбора въ '/. кои. съиуда) вы­
ражался въ 1909 г. 44.28 мил., въ 1910 г. 42.53 м., въ 191 I г.— 
56.50 м. р., въ 1912 г.—30.2 м. р., (а безъ Варш.-Венской 
20.7) въ 1913 г. — 4.4 мил. руб. Каковы были причины, в.’йя- 
явипя на ростъ валовыхъ доходовъ и, какъ в.пяла хозяйст­
венность управлешя на уменыиеше расходовъ, ръзберемт въ 
с л еду ющихъ г л а ва х ъ ,

Ч См. Носим Экон. 1 я14 г. N8 3 ст. II. II. М игудина. УспЬхи клнанппго ,»;<•.i, 
дорож наго хозяйства.

-) СвЬд. Гос. К. :;а НИ 1 г. Въ смЬт’Ь управлеш я >и. д. на 1014 г. показана 
цифра расходовъ сЪги за 1У11 г .—въ 363.3 мпл. р.
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Г л а в а S-я. 

А). Валовые доходы.

Валовые доходы, какъ только, что было замечено, мало 
зависятъ отъ характера ихъ управлешя и въ гораздо боль­
шей степени зависятъ отъ р азв тл я  или упадка въ странъ 
промышленности, землед'кшя, отъ урожаевъ и неурожаев ь и 
т. д. Разберемъ последовательно вл!яшя на ростъ валовых ь 
дсходовъ: тарифныхъ мероир1ят1п и улучшешя движенья съ 
одной стороны, относимыхъ нами къ хозяйственности управ­
лешя, урожаевъ и развхгпя промышленности съ другой.

I. Хозяйственность управления, а) Тарифныя MtponpiHTifl.
Въ д е л е  установлена тарифовъ Министерство Финан­

совъ, заведующее этимъ дЪломъ, стало въ этомъ перюде го­
раздо осторожнее, чемъ въ предшествовавшемъ. Правда бы­
ли два повышешя тарифовъ на каменный уголь и хлопокъ, 
повл'швнпя на сокращение перевозки этихъ грузовъ, какъ о 
томъ указалъ министру финансовъ (Коковцеву) въ заседанш 
бюджетной комиссш 16-го и 18-го января 1914 года доклад­
чики комиссш Некрасовъ, но это повг.ппен]'е было временное 
и быстро приспособившаяся къ нимъ каменноугольная и хлоп­
ковая промышленности уже въ следующее годы повысили 
перевозку своихъ грузовъ. Подобное повышеше тарифовъ ка­
кой либо отрасли промышленности, влгявшее на сокран еше 
перевозки ея грузовъ является чрезвычайно опаснымъ, такъ 
какъ вследт, за сокращешемъ перевозки можетъ последовать 
упадокъ и уничтожеШе всей этой отрасли промышленности, 
и такихъ повышешп тарифовъ министерство финансовь долж­
но избегать въ будущем!,, но въ общемъ надо сказать— по­
вышеше тарифовъ въ этомъ пе’рюде не стояло на пути р аз ­
витая промышленности страны и было въ то же время благо- 
пр1ятно для государственнаго казначейства. Въ той же сте­
нограмме заседаний комиссш отъ 16-го и 18-го января 
И) 14 года находим'!» сообщеше о произведенном!, статистиче- 
скомъ обследованш вопроса о вл1яны на выручку казенныхъ 
и частныхъ дорогъ повышешя тарифовъ. На основаны этого 
обследования выяснилось, что съ 1904 по 1911 годъ прирост!» 
выручки казенныхъ и частных!» ж. дор., вследствие иовыше­
ш я тарифовъ, составил!» 48 мил., причем!, прирость ея съ
1910 г. по 1911 годъ составил!, около 13 мил. руб, Комисс я 
делаетъ  выводъ, что въ 1913 году этотъ прирость выручки
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будетъ уже 25 мил. руб., изъ которыхъ—если учесть, что 
изъ общей с+>ти россШскихъ ж. дорогъ частные соетавляютъ 
40°/0—на долю частныхъ должно придти около 10 мил., а 
казенныхъ около 15 мил. руб. ').

Такимъ образомъ повышен1е тарйфовъ въ перюдъ 190s— 
1912 годъ оказало крупное вл1яше на ростъ валовыхъ дохо­
довъ европейской сЬти казенныхъ ж. дорогъ, выразившись 
въ 10— 15 мил. средняго ежегоднаго прироста.

б) Улучшение движеюя

Следующей M'fepofi, предпринятой уже Министерст- 
вомъ Путей Сообщенifl, было улучшен1е пассажирскаго движе­
шя, доходы съ котораго возрасли съ 190s года по

Валовой до- >. ! ^  л ,-т гг С редняя я £Мн i © с  Перевезено Проо-Ьгъ 1 в 5  •>.х одъ  отъ нас- «  • в 5  • „  • „ ‘ ; выручка s J  с
3  сажирскаго ! Г г  -  пассаж и- : паесаж ировь . g r  =

движеш я по ' ё  2  ? 5 |ровъ ВЪ ТЫ"1ВЬм иллю пахъ| , 3  = = *
о  :  , ! е  >, , -  о ? .  сячахъ. • верстъ.f__i общ ему тарифу. — £  : — к. £

•L_.
верстъ. г4 х

• I ' 1 ' ! "' I
90s 88.418.5(>712-5в1135 01 11 1.144.5 1 1.210.0: 0.789 125352

1909 97.2j69.084 2.818(39-38 1 18.590.1 11.492.8j — — 359
! ■ ; i ' : ! I !

1911 112.450 90813.408 49.70 148.130; 13.395.1 0.839 — 410
j j ! 1

1912 115.932 159:3.532|48 50 104.540 14.750.0S2 О 805: 104 501
i ■ i! I l i  I I I

1912 годъ съ 88.4 мил. до 115 9 (безъ Варшаво-В Киской) или 
на 31.1° 0, а на 100 поЪздо верстъ на 34.3°/0. Въ то же вре­
мя число пассажировъ возрасло на 100 поЪздо*верстъ съ 125 
до 104 ч. или на 31.2°/0. Все же число пассажировъ возрас­
ло (безъ Варшаво-ВКшской) съ 1908 г. по 1912 г. на 49.О°/0. 
а ихъ проб'Ьгь на 31.0е/, (т. е. понизился для кажцаго пас­
сажира съ 101 до 87 в.), что иоказываетъ собой увеличеше 
главнымъ образомъ м'Ьстнаго движешя. Въ 1908 году на вер­
сту европейской сЪти приходилось 352 пассажира, а въ 1912 
году уже 501 чел. или на 42.33" 0 больше 2). Пассажирское 
движеше, какъ видно изъ этихъ цифръ, уплотнилось. Тотъ 
факть, что на одну и чу же расчетную единицу (100 поЬздо-

1) Стенограмма засЬдаш Й  бюж. коми*-.. Г. Д ,  IV соз.. '2 cece in  къ .V 13 «:тр. 2. 
г)  См. Пути С'ообщен1я за  1914 г. Л» 3 ст. Яблонскаго Пути сообш еш я за  5 л.
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верстъ) число пассажировъ возрасло меньше чЪмъ доходъ 
отъ пассажировъ, объясняется повышешемъ пассажирскаго 
тарифа [I понижешемъ перевозки воинскихъ чиновъ /средняя 
выручка съ пассажиро-версты поднялась съ 0.789 кои. до 
0.8(Г) коп. или на 9.в 2°/0>.

Увеличешю плотности движешя не могли не способство­
вать и улучшен in, сдЪланныя Министерствомъ Путей Сооб­
щены въ пассажирскомъ движенш. Къ числу мЪропрштш 
итого рода нужно отнести установлена* въ этомъ перюд'Ь ц1>- 
лаго ряда прямыхъ сообщены. Въ L913 году было установ­
лено еще больше прямыхъ сообщен]й, изъ которыхъ наиболее 
значительными по пробегу явились: Москва-Варшава, Вар­
шава-Лодзь, П-бургъ-Вержболово, Рига-Муравьево-Либава, 
В ар ш а в а - К i е в- ь - X а р ь к о в ъ , Ростовъ-Фастовъ Казатинъ-Варшава, 
Росто въ - К 1евъ, Казати нъ • Одесса, X арько въ - К у рскъ, Лозовая - 
Севастополь и т. д. *)

Въ перюдъ усиленна го пассажи рскаго движешя по л fri­
ll in мъ наибольшего течены пассажировъ, какъ напримЪръ изъ 
Петербурга и Москвы на Севастополь и обратно въ те чеши 
н'Ьсколькпхъ дней „до“ и „послЪ" праздниковъ рождества и 
пасхи и4 изъ Петербурга на Севастополь, Ростовъ и Одессу 
для разъ’Ьзда публики „на“ и „съ“ курортовъ въ продолже- 
Hin не мен'Ье месяца весной и осенью (май— ш нь, августъ— 
сентябрь), а также въ сентябре со станЦ]и Ташкентской до­
роги до Одессы для проезда паломниковъ мусульманъ и, во 
время Нижегородской ярмарки изъ Москвы въ Нижшй-Нов- 
городъ, установленъ цЬлый рядъ донолнительныхъ пойздовъ. 
На 75-мъ cj .ЪздЬ по выработка новыхъ рос писан in (ноябрь— 
декабрь 1912 года) было достигнуто для казенныхъ и част­
ныхъ 298 новыхъ с о г л а с о в а т ь  а утеряно всего 02. На томъ 
же съ'Ьзд'Ь было увеличено число безпересадочныхъ сообще- 
шй на 30 новыхъ: Петербургъ-Ташкентъ, Варшава-Саратовъ, 
Севастополь-Ростовъ, Варшава-Ростовъ, Харьковъ-Саратовъ, 
Москва-Варшава и т. д. КромЪ того ускорено было движетпе 
238 по'Ьздовъ казенной и частной clvrii, въ томъ числ'Ь . на 
Закавказской жел. дорога 18 поЪздовъ, Южныхъ 16, Сама­
ро-3 л атоу стовской 10 и т. д. 2).

Проб'Ьгъ пот.здовъ пассажирскаго движешя увеличился 
я а 4 года съ 86.6 мил. в. до 100 3 м. или на 15.8 V0 (безъ 
Варш.-В'Ьн.).

г) См’Ьта управ, ж. Д. 1014 г. стр. 88 -89.
,J) См. управ, ж. д. на 1.914 г. стр. 91—-92.

СО
УН
Б им

. В
. Г

. Б
ел
ин
ск
ог
о



Все эти меры привели къ тому, что пассажирское двп- 
жсше стало делаться мало по мал у доходны мъ вместо уби­
то ч наго и сслибы не война оно приносило бы быть можетъ 
еще бол^е значительные доходы.

Улучшеше хозяйственности управлешя, изменеше тари­
фовъ, ускорен!е и улучшеше движешя были основными м е­
рами для повышешя валовыхъ доходовъ казенныхъ ж дорогъ.

Къ числу недостатковъ хозяйственности управлешя ка­
зенныхъ ж. дорогъ нужно отнести разрешеше постройки 
частнымъ обществами такихъ лиши, который должны были 
бы быть сооружены самой казной съ большой для себя поль­
зой, но при сооружены частными обществами принесли казне 
значительный ущербъ. Къ такимъ лишямъ, разрешенными за 
последше годы, нужно отнести Северо-Донецкую, разрешен­
ную 4-го iюня 1908 года и Одесео-Бахмачскую (М. Юево- 
Воронеж. ж. дор.), разрешенную къ постройке въ 1913 году. 
Постройка и эксплоаташя Северо-Донецкой дороги весьма 
невыгодно отозвались на эксплоатацш соседнихъ казенныхъ 
дооогъ: Южныхъ, Московско-Курской и Екатериненской, 
отвлекая отъ них ь грузы, причемъ Южиыя дороги потеряли 
въ 1912 году свыше J 57 мил. пуд. (на 150. в.) или около 7 
мил. валового дохода, а Московско-Курская въ томъ же году 
потеряла около 24 мил. пудовъ транзитныхъ грузовъ ’). 
Ккатериненс-кея дорога также потеряла много транзитныхъ 
грузовъ, пошедшихъ по Южными дорогам (черезъ Краматор- 
скую-Лоловую-Харьковъ), вследствие о т к р ь т я  движения въ 
сентябре 1911 года по Северо-Донецкой ж. пор. 3). Что же 
касается дороги Одесса-Вахмачъ то она привлекла к'ь себъ 
массу транзитныхъ и мЬстныхъ грузовъ (главным-!-, образомъ 
хлебныхъ) Южныхъ и Юго-Западныхъ ж. дорогъ. Разреш еш я 
частными обществамъ такихъ лишй — опасныхъ для казенной 
сети и отвлекающихъ съ нея транзитные и местные грузы
— не должно наблюдаться въ госуд. хозяйстве. Яти лиши 
должны строиться и эксплоатироваться казной на средства 
государственна^)'казначейства или облигационные займы, но 
не частной иншцативой, не только извлекающей колоссаль­
ные барыши изъ подобныхъ предир1ят1й. но еще грозящей 
нанести ущербъ казенной сети иутемъ отвлечешя отъ нея 
грузовъ.

1) Об. :i, I . L .  ОТ. Г li. I !. СЧ|>. I Г> l Н 14ч.
-) Пути ( ч ч'мц»-и j я :).'i ;> поел i. in ихъ .гьтъ II. П. Яблонек) й. lly r u  i ообш ин:! 
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Но утдербъ наносимый такими отдельными конкурирую­
щими ЛИН1ЯМИ, столь громадный для отдельныхъ дорогъ, 
былъ сравнительно невеликъ для всейсЬ ти . Значительно по­
низить доходность всей казенной с+.ти онъ не могъ, а если 
принять во внимаше, что всл1з.дств1е постройки этихъ лишй 
казенный ж. дороги получили новые грузы изъ новыхъ райо- 
новъ, ущербъ этотъ окажется еще мен’Ье значительным'!.. Д ру­
гое дЪло, когда такихъ лиши начинается строиться много. 
Тогда и ущербъ наносимый ими казнЪ можетъ быть громад- 
нымъ и можетъ выразиться въ уничтожен in всЪхь доходов!» 
казенной с^ти.

Кром'Ь улучшения хозяйственности управлешя въ этомъ 
иерюд'Ь на ростъ .валового дохода казенныхъ ж. дорогъ имТ»- 
ли вл!яше еще и друпя причины, лежавлпе вн'Ь сферы дгЬй- 
ствiя управлешя-- урожаи и облип подъемъ промышленности.

[Т. В л тж е  экономическихъ силъ. а) Урожаи 1909 и 1910 г.
Урожай 11)00 года особенно сильно сказался на дорогахъ 

такъ или иначе причастныхъ къ перевозка хлйба.
Увеличились вал. доходы и перевозка х.тЬба на дорогахъ:

Валовые дох. въ мил 
люнахъ рублей.

Перевозка хлЪба въ 
мил люнахъ п у д о в ъ .

1 908 г. 1909 г Увел. 1 908 г. 1909 г. Увелич
Южн. 57.3 6 6 .1 8,8 128.7 188.7 60.0
Екат. 52.4 58. J 5.7 — 34.8
При в 31.9 33.3 1.4 49.3 50.0 10.7
С-Зл. 24.2 25,9 1.7 62.7 68.4 5 .1
Пик. 39.9 41.9 2.0 74.!) 80.8 5.9
10.-3. 64.6 68.6 4.0 138.4 163.0 24.6
С.-Вяз. 15.4 16.8 1.4 48.3 53.6 5.3
С’Ьв. ■ 26.9 29.1 2.2 28.5 35.9 7.4
С.-Зал. 37.5 38 8 1.3 41.2 46.3 5.2
Р.-Ор. 22 5 25.0 2.5 — 53.7 —

Л. Р. 18.0 19.9 1.9 35.3 4 8» 9 13.6
Всего на 11 дорог. 32.9 — — 1 73.2

Мы видимъ, что на Bcf>xi> приведенныхъ дорогахъ парал­
лельно росту перевозки хл Ьба . возрасли и валовые доходы 
Больше всего возрасла перевозка хлЁба на Южныхъ (60 м. ) 
дорогахъ у нихъ же больше всего поднялся и валовой доходъ

Ч С водная статистика перевозокъ хлЪ биы хъ груа(<иъ И зд. Д еп . Ж. Дор. ДЬль  
за 190Н п 190!* г.
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(на 88 м.). Следующей крупной по перевозку хлебадорогой я в ­
ляется Екатериненская; на ней перевезено 34.8 м. п. иона заняла 
второе место п но возрастанио вал. дохода всего на 5 7 мил. р.,
3-е место. какъ по росту перевозки хлеба, такъ и по росту 
валовыхъ доходовъ принадлежитъ Юго-Западнымъ ж. дорогамъ. 
Меньше всего возрасла перевозка хлеба на Северо-Запад- 
ныхъ ж. дор., причемъ на нихъ меньше всего возросъ и ва­
ловой доходъ.

Несомненно, что изъ 36 мил. руб. возрасташя валовыхъ 
чоходовъ всЪхъ казенныхъ ж. дорогъ (въ 1909 году нротивъ
190S года) большая половина возрасла за счетъ урожая
1909 года, повысившаго перевозку хлеба и косвенно повл1яв- 
шаго на увеличеше перевозки другихъ грузовъ. Изъ выше­
приведенной таблицы видно, что чистый доходъ 11 указан­
ных!-» ж. дорогъ повысился на 32.9 мил., изъ каковыхъ не 
меньше половины обязано возрастание хлЪоныхъ перевозокъ. 
Если допустимъ, что перевозка хлеба на в с 'х ъ  казенныхъ
ж. дорогахъ возрасла на 200 мил. пудовъ и что среднш иро- 
бЪгъ пуда хлеба 300—350 верстъ, то при тарифе въ ’/60-  
1 7Й к. съ пуда получимъ около 10— 12 мил руб., прибавив­
шихся въ 1900 г. къ валовымъ доходамъ казенныхъ ж. до­
рогъ в<-ледств1е урожая. В. Петровъ определяет!» увеличена 
дохода казенныхъ ж. дорогъ отъ изменившихся условш пе­
ревозки и по преимуществу отъ урожая 1909 г. въ 1 1.515 т. р .1). 
Нужно сказать, что возрастанш валовыхъ доходовъ на ка­
зенныхъ ж. дорогахъ способствовало и повышеше тарифовъ 
на некоторые грузы.

Наблюдалось резкое падеше вал. дохода въ 1909 году 
на Московско-Курской ж. дор. съ 32.2 мил. до 31.9 мил. или 
на 0.3 мил., что объяснялось сокращешемъ коммерческаго 
движешя,’ глав, образомъ вследетв1е утраты транзитныхъ 
перевозокъ съ Павелецкой линш Ряз.-Уральской ж. дор. и гю 
соединительнымъ ветвямъ Московскаго узла, благодаря отк­
рытие Московско-Окружной ж. дороги. Количество перевезен- 
1п»1хъ грузовъ Московско-Курской—сократилось на 107.2 мил. 
пуд., изъ которыхъ 66.6 мил. падало на указанный транзит­
ный перевозки. Падеше валовых !» доходовъ Баскунчакской 
объяснено г. контролемъ задержкой вывоза соли, вследствие 
перехода ея разработки изъ рукъ мелкихъ промышленниковъ 
въ руки крупнаго товарищества. *).

’ ) Выгоды получ. ;к. д о 1». въ 1909 г. отъ урожая и отъ улучшешя своего хо" 
!.зя1'к гва стр. s .

-) Обьяеи. аап. къ  Отч. Г. К. з а  1911 г.
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Сл'Ьдуюшдй 1910 годъ также способствовала росту пере" 
возки хл'Ёбовъ, такъ какъ далъ тоже очень удовлетворите ль* 
шли урожай. Такъ Екатерипекская дорога при увеличешИ 
хл’Ьбныхъ грузовъ съ 94.3 мил. до 114.0 мил. или на 19,7 
мил. пудовъ увеличила своп доходъ (противъ 1909 г.) на
0.3 мил. руб.

Риго-Орловская при увеличенш хлебныхъ грузовъ е/ь 
53. 7 мил. пуд. до 55.7 мил. пуд. или на 2 мил. пуд. уве 
лпчпла доходъ съ 24.5)7 до 27,(.) мил. или на 3.93 мил. 
руб. Ю го-Западиыя увеличили перевозку хлЪбныхъ грузовъ 
съ 163 мил. п. до 181.3 м. п. или на 18.3 м. п.. а валовой 
доходъ съ 68.6 м. р. до 73.8 мил. руб. или на 5.2 мил. 
руб.

Оба урожая, 1909 и 1910 г., •способствовали общему ожи­
вленно промышленной жизни страны, что выразилось въ уве­
личены разнаго рода перевозокъ, на размеры которыхъ не 
шжтпяло даже повышеше тарифовъ на некоторые грузы. Кроме 
этихъ осковныхъ причинъ финансовому успеху эксплоатацш 
каз. ж. дор. способствовали меры предпринятый М. ГТ. Сооб­
щешя для устранешя хлебныхъ залежей, составлявшихъ до 
этого на ж. дор. обычное явлеше. Самыя больипя залежи въ
1910 году достигали 20.000 вагоновъ тогда какъ въ преж­
нее годы OH'fc доходили до 80.000 и даже ло 100.000 ваго­
новъ, при чемъ возможность полнаго устранешя залежей за­
висала въ 1910 г. уже не отъ ж. дорогъ, а отъ переполне­
на! портовыхъ элеваторовъ и зернохранилищу, не допускав- 
щихъ далыгЬйшаго подвоза къ нимъ зерна ’) и очень воз­
можно, что, если бы элеваторовъ на нашей с'Ьтн было доста­
точно, хлъбныя залежи исчезли бы.

Промышленное ожпвлеше, вызванное урожаями двухъ 
лЬтъ продолжалось и въ 1911 году, иричемъ лишь только 
после 7— 8 месяцевч», когда уже былъ определен'!» и потре. 
бленъ урожай предшествовавшаго года п наступилъ перюдъ 
перевозки урожая 1911 года, чрезвычайно неудовлетворитель. 
наго для громаднаго района Поволжья и Северо-Восточных^ 
губершй. стало замечаться значительное понижение коммер. 
ческаго движешя и въ особенности хлМ ныхъ перевозокъ2).

Такъ понизила с вой доходъ Самаро-Златоустовская дорога 
2(>.0 до 24.9 или на 1.1 мил. р., понизивъ перевозку хл'ЬС^ 
съ. 61.8 до 41.0 мил. или на 20.8 мил. пуд., иричемъ этГ|

Ч Об. 3. к ъ  От. Г.К. 1!)1о г. стр . >*<1-81 .
-) Об. 3. къ  От. Г.К. 1У11 г, ctj). 07.
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пОвижеше произошло за счетъ отправки хлеба, которая со* 
к рати л ас ь съ 52.9 мил. п. до 28.2 мил. пуд. Уменьшилась 
перевозка хлеба на Николаевской съ 74.8 до 58.3 мил. пуд. 
или на 10.5 мил. и Екатериненской съ 114.0 мил. до 94.2 мил. 
или па 19.8 мил. п. '), но никакого падешя на этихъ двухъ 
иослЬднихъ дорогахъ валовыхъ доходовъ всл1>дств]е возра- 
стан in перевозокъ другихъ грузовъ—не произошло.

Въ 1912 году дороги испытали главный послгЬдств1я 
неурожая 1911 года. Свой валовой доходъ уменьшили доро­
ги: Московско-Курская на 1.0 мил. р.; Юго-Западный на 2.5 мил. 
руб., причемъ на нихъ соответственно уменьшилась перевоз­
ка хлЪба на 31.9 лшл. иуд. и. на 36.4 мил. пуд.: Южныя по­
низили на 7 мил. руб. свой доходъ и перевозку хлеба на 
7 мил. иуд. Несмотря на в.няше неурожая 1911 г. общ,in 
валовой доходъ казенныхъ ж. дорогъ поднялся на 40.7 мил. 
р. Южныя и Юго Западння ж. дороги испытали, кроме неу­
рожая. в.тпянЬ“ военныхъ собьплй, разразившихся на Б алкан­
ском!, полуостров^, CTfcoHiiBiiiiiXb движеше, а во время за ­
крытия Дарданелл!;, совершенно прекратившихъ нашъ экспортъ 
черезъ южные порты, что не могло не отразиться на грузо- 
выхъ операщяхъ Южныхъ и Юго-Западныхъ ж. дорогъ. На 
у мен biuoHie заграничнаго экспорта зерновыхъ продуктовъ 
кроме того оказалъ в.пяше обильный урожай хлёбовъ въ 
конкурирующей съ нами на м1ровомъ ры нке2) Аргентине.

Несмотря на уменьшеше перевозки хлеба, вся казенная 
сеть получила въ 1912 году чистаго дохода на 20.7 мил. р. 
(безъ Варшаво-Веиск.) больше предшествующаго года. Вооб­
ще же урожаи и неурожаи слабо вл 'тли на валовые доходы 
каз. ж. дорогъ. вследств1е быстра го роста перевозки другихъ 
грузовъ, вызываемаго общимъ развшчемъ промышленности; 
какъ мы видели, даже исключительный? урожай 1909 года 
повысилъ доходъ дорогъ въ 1909 году не вЕаше чЬмъ на 
одну треть новышешя всего валового дохода (10 — 12 мил. р. 
на 36.3 мил. всего роста валового дохода) казенной сети въ 
1909 году. Подобное явлеше происходит, только потому, 
что хлебные грузы сосгавляютъ далеко не нею перевозку 
грузовъ ж. дор. Е сли мы возьмемъ так! я дороги, какъ Юж­
ныя, Юго-Западныя, Риго Орловскую, Самаро-Златоустовскую, 
Привисляндскую, Николаевскую и Сызрано-Вяземскую, пере­
возя ния болышя количества хлеба, то и на нихъ въ самый

') (. код. i-т. перевозки х.н.бпы х ь грузовъ и зд . Л. у;, д  Д . :,il НПО и |9 Ц  г. стр. 1-IV"
-) об. кь От. Г.К. ia 1012 г.
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урожайный 1909 годъ хлебная перевозка составляла всего: 
19%, 28°;о, 29 tt/0, 42% , 21 %, 26% . 4 1%  общей перевозки 
грузовъ. Больше всего хлеба въ урожайный 4 9 0 9 ' год'ъ пе­
ревозилось на дорогах ъ: Самаро-3 латоу сто вс кой—42% и Сы- 
зрано-Вячемекой— 4! но въ нормальные" по урожаю годы 
(напр. 1908 г.) %  этотъ падаетъ до  31 и 37%. Д ей стви ­
тельность показала, что урожаи и. для нтихъ дорогъ-имеютъ 
слабое значеше. Въ 1909 г. валовой доходъ обеихъ дорогъ 
повысился всего на 1.7 и 1.4 мил. или на 7-.0% и 9 .1 »/0, т. е. 
очень слабо. .

б. Вл:яше развиля промышленности.1)
Какъ мы видимъ, урожаи имели заметное прямое 

вл1яше на возрасташе валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. д о ­
рогъ путемъ увеличешя перевозки хлебныхъ грузовъ, но 
больше было вл]яше ихъ косвенное, поскольку они способ­
ствовали подъему русской промышленности, а тЪмъ самымъ 
и увеличешю перевозки остальныхъ грузовъ.

гГакъ перевозка пассажировъ возрасла за 4-хъ-.тет1е 1908— 
1912 г. съ 111.Г4м. чел, до 164.55 (безъ Варш. Венек.) или на 
4В°/о, а перевозка всехъ  грузов!» (большой и малой скорости 
и багажа) съ 6.966.5 мил. пуд. до 9.420.5 мил. п. на 35.2

Въ 1908 году было добыто угля 1.522.7 мил. п., а въ  
1912 году 1.906.7 мил. пуц. или 25.3° () больше.

Однако добыча угля, несмотря на свое неослабевающее 
изъ года въ годъ возрастание, не поспевала за развштемъ 
промышленности, все увеличивавшей свои требования на ми­
неральное топливо. Егли въ 1908 году потребовалось иноет- 
раннаго угля 266 мил. пуд., то въ J9I2 году уже 355 мил. 
пуд., т. е. больше на 33.4°/о. Все потреблена' угля возрасло 
съ 1.788 м. п. въ 1908 году до 2.262 мил. пуд. въ 1912 г. 
или на 27.5"/0. Правда повышен!ю требовашй на уголь со­
действовало падеше добычи нефти, но незначительно. Съ
407.0 м. пуд. въ 1908г. добыча нефти упала до 322.8 м. пуд. 
въ 1913 году или на 144 мил. при возрастали потребления 
каменнаго угля за этотъ же срокъ на 484 мил. пуд. Въ то 
же время мнопя ж. дороги (напр. Северныя), въ виду вздо- 
рожашя нефти и угля, перешли на древесное топливо, а не-

') Данный о состоя Hi II промышл. взяты за 190Я н 1.012 год;) ичъ журналов!, «а 
Шоп— 1<)14 годъ: Вт>ст|тка Ф ннансонъ. Журнала Тбрговлн и Промншленоств: Эконо­
миста РоссiII. Hofearo Экономиста. Росписи h;i 1914 г.. Объяон. зап. къ От, Г. К. 
1012 г. и т. д.
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перешеднпя сильно сократили это потребуете- вследств1е 
чего освободившейся отъ потребления ж. дорогами уголь ц'Ь- 
ликомъ пошелъ въ промышленность.

Растущее потреблена минеральнаго топлива является 
слгЬдств1емъ сильнаго роста всей нашей добывающей и обра­
батывающей промышленности. Выплавка чугуна возрасла за 
пер1рдъ 1908— 1912 г. съ 171.0 мил. пуд. до 25(5.5 мил. пуд. 
или на 507 0- Ж елеза и стали было получено въ 1907 году 
145 мил. пудовъ, а въ 1912 г. 247.5 мил. или на 57%  боль­
ше. Производство м е д и  возрасло съ- 1.025.5 ТЫСЯЧЪ ПУДОВ'Ь 
до 1.818.N 'г. пудовъ въ 1913 году или на 77.3%. Жолез- 
ныхъ матер1аловъ (рельсовъ, осей, бандажей, кровельнаго 
ж елеза и т. д.)Чбыло произведено въ 1910 г. 175.3 мил. пуд.. 
а въ 1913 г. 233.3 мил. п. или на 32 .6 ’ ,, больше.

Мы впдимъ, что производство чугуна, железа, стали, мЬ 
ди и железныхъ металловъ съ 1908 г. но 1912 и 1913 голь 
гораздо значительнее не только добычи, но и поггр<ь6лсн1л 
твердаго минеральнаго топлива. Подъёме въ хлопчато-бумаж­
ной промышленности выразился какъ въ росте произведен - 
ныхъ материк такъ и въ разширеши предпр1ятШ. За одинь 
годъ съ 1912 по 1913 г. число веретенъ хлопчато-бумажной 
промышленности возрасло съ 8.8 мил. до 9.21 мил. или на
4.7 «о.

Добыча драгоценных!, металловъ поднялась: золота съ 
1908 по .1911 годъ съ 2.131 пуд. до 2.511 п. или за три го­
да на 17.84°/'*; добыча платины съ 1908 г. но 1912 годъ съ 
298 п. до 337 п. или на 13%

Трудно сказать насколько сильно влияли урожаи на об­
щи! подъеме промышленности, а вместе съ тём ъ и на уве­
ли ч ете  перевозки грузовъ и пассажировъ, т. е. какъ велико 
было косвенное в.'пяте на валовые доходы ж. дорогъ ряда 
урожайных^ л-Ьтъ, но что оно им!>ло место —несомненно. Не­
сомненно вл!яше на развиле промышленности наряду съ 
другими причинами и предоставЛеше въ перюдъ конститу­
ционной монархии большаго простора для развитая частной 
иредпршмчивости чемъ въ перюдъ монархш до конститу- 
дюнной.

Валовые доходы всЬхъ казенных!, дорогъ Европейской 
Poccin поднялись съ 1908 г. вместе съ государственнымъ 
сборомъ и сборомъ въ '/.. коп. съ пуда съ 516 м. р. до 686 
мил. (безъ Варшаво-Венской) въ 1912 г., т. е. на 33.0%, а 
ихъ учасле въ обыкновенныхъ доходахъ съ 21.12 до 21.32%
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и поднялось бы значительно больше, если бы не сильный 
ростъ самаго бюджета, возросшаго въ тотъ же промежутокъ 
времени на 28°/0 (съ 2.442.7 мил. до 3.124.3 мил. руб). 
(Всл,Ьдств1е прибавления доходовъ Варшаво-Венской ж. доро­
ги доходы се™  возрасли бы еще больше, но тогда наруши­
лось бы правильное исчисление естественнаго возрастав 1я до­
ходовъ сети).

Г л а в а 9 - а я . 
В. Валовые расходы,

Какъ мы уже говорили выше, правильное производство 
расходовъ зависитт» главнымъ образомъ отъ хозяйственности 
управлешя, хотя здесь  нмеетъ значеше и неравномерное 
вздорожаше жизни, увеличеше заработка служащихъ и удоро- 
жагие матер^аловъ, преимущественно топлива.

Вздорожеше жизни увеличиваетъ расходы, а хозяйствен­
ность эксплоатащи стремится свести ихъ до того минимума, 
при которомъ обезпечиваготся и промышленное развит!е стра­
ны и эксплоатащя ж. дорогъ и у дорожав ie самой эксилоата- 
цш вследств!е вздорожашя жизни. (Цена пуда нефти въ 1908 
году была 22.1 к., неф. остатковъ. 22.5 к., керосина 26.9 к., а 
въ первой половине декабря 1912 года 37 V,-*-407,, 38—40, 
45 коп.) \

Насколько нехозяйственно было управлеше (центральное 
и местное) въ прошломъ перюде и насколько хозяйственно 
стало оно въ настоящемъ показываетъ фактъ сокращена ра­
сходовъ по всей казенной сети ж. дорогъ Европейской Рос- 
сш (безъ Варшаво-ВЬнссой ж. д.) съ 392.12 мил. въ 1908 г. 
до 372.05 мил. въ 1911 году или на 20.07 мил. руб. Сокра- 
щеше это произошло несмотря на все усиливавшееся вздоро­
жаше жизни и выражалось въ 1909 году въ 8.2 мил., въ 1910 г. 
11.4, въ 1911—0.42 мил., или въ среднем ь но 6.69 мил. руб. 
въ годъ. Д ля разсмотрешя меръ управлешя (центральн. и 
м'Ьстн.), содействовавшихъ понижен\ю расходовь— въ виду 
отсутсгв1я у насъ данныхъ, мы не можемъ привести точныхъ 
и подробныхъ таблицъ. Сведения Г. К. даютъ „все же воз­
можность, хотя и приблизительно, но составить необходимую 
таблицу. По и эта таблица, какъ мы сами убедимся, даетъ 
очень мачо данныхъ для отыскашя причинъ, вызвавшихъ 
уменыпеше расходовъ.

>) В. Ф. 1909 г. Л« 39 стр. 538 и Промышленность и торговля 1912 г. N° 24 
стр. 544. О вздорож анш  жизни ДементьеЕЪ. Д оходы  каз. ж. дор . стр. 43—69.
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1908 г.; 1909 г. 1910 г. 191 1 г. 1912 г.
I. Расходы изменяю- в ъ т ы <• я ч а х ъ в у и л к и . 

внеся прямо пропорцио­
нально размерамъ дви­
жешя и перевозокъ. 17x.626jl73.12Dil64.263.1 104.237 174.200

II. Расходы мало за 
висящ1е отъ размеровъ 
движешя и пер. или 
отъ нихъ независя-
nj.it1................................... 213.49* 210.786 208.208*207.8111218.020

Итого расходовъ . 392.124 383.916 472.471 ;372.04<s 392.220
Таблица указываетъ только, что сокращенie шло преи­

мущественно за счетъ сокращения расходовъ, изменяющихся 
прямо ироиорцюнально размерамъ движения, Обращая внима­
ние на другую таблицу, стр. 96 видимъ, что размЬръ перевозокъ 
не только не уменьшился, какъ следовало бы ожидать, а 
возросъ. Перевозка пассажировъ (безъ Варшаво-Венской) за 
зтотъ перюдъ возрасла на 48°/.,. а пробегъ ихъ на 31.6"/',. 
Перевозка грузовъ возрасла. на 35.2"/,,, а пробеги ихъ съ
1.861 мил. до 2.292.7 мил. пудов ь или на 23.2°/,,. ПробЬгъ 
пуда груза увеличился съ 219 до 246 верстъ. Птакъ мы. вп- 
димъ увеличеше перевозокъ и дохода г/ь нимъ и къ тому 
же (несмотря па вздорожание жизни) еокращеше (вместо ро­
ста) расходовъ.

Обращаясь къ Сведеш ямъ Г. Контроля и. просматривая 
раеходъ по отделамъ въ течеше всего перюда, увпдимъ, что 
сократился раеходъ главнымъ образомъ по отделу тяги поТ>з- 
цовъ, надзора за путемъ и къ 1910 г. таксировки служеб 
ныхъ перевозокъ. Сокращеше по отделу тяги (на is .s  м. р.» 
и надзору за путемъ (6.7 м.) указываетъ, что причины умень­
шешя расходовъ лежали въ этихъ отделах^,. Сокращения рас­
ходовъ на отоплен ie (съ нре.шями за сбережете) съ 5<». 4 мил. 
въ 190S г. до 48.N мп въ 1910 году (къ 1911 г. до 49.0 м.). 
а также расходовъ по освешенпо. смазке паровозовъ, возоб­
новлен} ю и исправлешю ихъ, соде ржа Hiio паровозной прислу­
ги и т. д., ясно говорить о сокращении размеровъ движешя. 
Припомнимъ все же, что мы говорили выше при раземотре- 
нп1 причинъ чрезвычайнаго роста расходов!» иредшествую- 
щаго перюда о роли использовашя подвижного состава въ 
д е л е  производства расходовъ и укажемъ на улучив нк* ути- 
лизацш  подвижного состава, какъ на основную причину сок-
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ращешя расходовъ въ разсматриваемомъ перюдЪ. Высказан­
ное положеше нуждается однако въ подтвержден!!!. Мы знаемъ, 
что улучшеше утилиза цш подвижного состава зависитъ отъ: 
1) уменыпешя пробега паровозовъ, 2) наибольшего исполь- 
зован'ш ихъ движущей силы путемъ увеличешя состава поез­
да и его нагрузки и т1»мъ самымъ отъ; 3) уменьшен!я про­
бега по’Ьздовъ, 4) увеличен!» нагрузки каждаго вагона и отъ 
5) уменьшен!я количества хозяйственныхъ перевозокъ.

Полная нагрузка вагона, увеличен!е состава поезда изъ 
такихъ груженыхъ вагоновъ до наиболее полнаго использо- 
вашя движущей силы паровоза—ведетъ къ минпмальнымъ 
расходамъ на движен!е, а. при отсутствш хозяйственныхъ 
безденежныхъ грузовъ ведетъ къ получение тЪхъ же дохо­
довъ при наименыдихъ расходахъ. Ниже мы раземотримъ 
действительно ли уиравлеше каз. ж. дор. стремилось дове­
сти до минимума расходы на казенныхъ ж. дорогахъ Евро­
пейской Россш и приблизиться кь указанному идеалу эксплоа- 
тацш , что имъ сделано въ этомъ отношен!и, как1я дороги 
улучшили пользование подвижнымъ составомъ и как!я ухуд­
шили, отм'Ьтимъ только сейчасъ вкратц'Ь некоторый иныя 
■причины повлекнпя за собой сокращения расходовъ.

Въ 1909 году на Московско-Курской дороггЬ были пони­
жены расценки труда и вс.лгЬдств1е сокращешя движеш я—■ 
уменьшены сверхурочный работы въ мастерскихъ дороги. На 
Ёкатериненской ;юрогТ. въ 1909 г. почти не было снежны хъ 
заноеовъ почему понизился расходъ на зимн!й ремонтъ. На 
Закавказской дор. въ 1909 году произошло сокращеше рас­
хода на нефтяное топливо вслЬдствЬ падешя ц1шы на него: 
въ 1908 году она была 25 кон., а въ 1909 году 21 коп.; по­
ниженно расходовъ способствовали сокращеше сверхурочных ь 
работъ, понижеше расц!шокъ на сдЪльныя работы 'j п т. д. 
Сплошная смЬна ш палъ была заменена одиночной.

Подобный мЪропршНя мЬстныхъ у прав лен iii въ видЪ 
сокращен!я сверхурочныхъ работъ я понижен!я расцЪнокъ за 
сд'Ьльныя работы, примЬнешя одиночной смЬны шпалъ и т. 
д., были конечно предпринимаемы и на другихъ дорогахъ и 
не только въ 1909 году, но и въ последуiomie. Но надо ска­
зать, что не понижеше расп/Ьнокъ и не уничтожеше сверх­
урочныхъ работъ главнымъ образомъ понизило расходы, а 
въ гораздо большей степени улучшеше утилизацш подвиж-

Об. з. къ От. Г. К. за  1909 г. стр. 90-91.
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ного состава. Посмотримъ какъ управление ж. дор. следовало 
правиламъ утшшзацш подвижного состава (стр. 5С-56),

Работа подвижного состава заключается; въ пробеге Па- 
ровозовъ и вагоновъ, и наиболее полномъ использованш 
движущей силы нервыхъ и подъемной силы вторыхъ. Д ля 
разсмотрешя влтяшя на сокрашеше расходовъ улучшенной 
утилиза пли подвижного состава обратимся прежде всего къ 
результатам'!, работы паровозовъ въ течеши третьяГо иерюда.

Известно что работа паровозовъ выражается въ пробеге 
1) во главе поездовъ, 2) въ пробеге безъ поездовъ (къ м е­
сту службы), 3) въ маневрах I. на еташцяхъ, т. е. въ пробеге 
при составлен in поездовъ и 4) въ воспособлеши на более 
тяжелыхъ участкахъ пути другимъ паровозамъ, ведущим!, 
поезда. Часть времени, иногда очень значительную, они пре- 
бываютъ въ резерве. Нередко все иные виды работы паро­
возовъ превышаютъ въ своей сумме работу паровозовъ во 
главе поездовъ, а такъ какъ отопленье, водоснабжеше, ремонтъ 
и т. д. паровозовъ составляютъ въ бюджете одну изъ глав­
ней шихъ статей расхода (какъ это мы видели при исчисле- 
H in  перерасходовъ второго першда),- то для успешности фи­
нансовыхъ результатовъ является чрезвычайно важнымъ сок­
ращена этихъ добавочныхъ (главнымъ образомъ вне поездовъ) 
пробеговъ паровозовъ, какъ способное повести къ значитель­
ном} сокращенно расходовъ по эксплоатацш. За последше 
годы произошло грамадное сокращеще работы паровозовъ, 
какъ во главе поездовъ, такъ и вне ихъ: ’)

г о д ы 1908 1910 | 1912

въ т. числе одиноч. пар. . . .  94.186 | 84.669 ; 
в с е г о ........................................ ....  . 347.989 316.015 j  328.964

Пробегъ всехъ паровозовъ сократился съ 348 м. до 329 
мил. верстъ пли на 5.5%, иричемъ сокращение шло исключи­
тельно за счетъ добавочной работы паровозовъ не во главе 
поездовъ, которая упала съ 113.9 м. до 96.1 мил. вер. пли 
на 15.67,,. Следовательно въ отношении пробега паровозов ь

'] Варшатю-В'Ьнс.кая ж. дорога везд-Ь исключена наъ приводимы хъ цифръ, 
к>.торыя взяты изъ см'Ьтъ Управлеш я ж. дорогъ на 1912 и 1914 годы  и изъ ж урнала  
Пути Сообщ еш я 1914 г. .Vs 5 стр. 65 и слЪд.

1. Пробить паровозовъ.

во главе  поездовъ . . 
не во главе  ..................

в ъ т ы с я ч а х|ъ в е р е  т ъ 
234.080 219.660 232.853 
113.909 95.355 96.111
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сделаны громадные успехи, разе, несмотря на увеличеше 
перевозки пассажировъ и грузовъ, произошло все. же сокра­
щеше ихъ пробега. Если мы обратимся къ частной сети, то 
увидимъ, что съ 1908 по 1912 годъ пробегъ всехъ  парово- 
зовъ не только не упалъ, но возросъ съ 184.7 мил. до 144.8 
мил. или на 7°/0.

Число паровозо-верстъ на 1 мил. иудо— верстъ полезной 
работы сократилось съ 114.8 до 109.5 (или на 4.6%)- въ то 
время какъ на частной съ 107.4 до 108.4 (на 3.7"/0). Вообще 
же нужно сказать, что работа паровозовъ на частной се ти — 
несмотря на снабжеше въ последше годы паровознаго парка 
казенныхъ ж. дорогъ новыми мощными паровозами—-несколь­
ко выше казенной, остающейся въ целомъ пока снабженной 
пассажирскими и товарными паровозами въ среднемъ менее 
сильными, чемъ на частной сети.

Въ видахъ должнаго использован1я паровозовъ на каз.
ж. дор. принимался рядъ м Ьръ, какъ напри мер ь: а) усовер- 
шенствоваше способа учета работы парка паровозовъ и рас­
поряжения ими; в) увеличен!е мощности паровозовъ: с) раз- 
випе и переустройство узловыхъ станшй и т. д.

Въ теченш периода сократился пробегъ одиночныхъ 
паровозовъ и ихъ маневровая служба по всей сети. По от- 
дБльнымъ дорогамъ не сократился пробегъ всехъ паровозовъ 
на Московско-Брестской, Л баво-Роменской, Пермской, Пол ho- 
стшхъ, Привисляндскихъ, Риго-Орловской, широкой колей 
СЬверныхъ увеличился пробегъ паровозовъ только во главе  
поездовъ на змкавказскнхъ и Юго-Западныхъ. Необходимо 
было произвести еокращеше пробега паровозовъ на всехъ 
отихъ дорогахъ.

2. ПробЪги поЪздовъ.

Пробегъ поездовъ пассажирскаго движения возросъ съ 
86.fi мил. в. до 101.8 или на 17.6°/0 при увеличение количе­
ства пассажировъ съ 111.1 мил. до 164.5 м. или на 48°/0, а 
ихъ пробега (съ 11.216 мил. версстъ до 14.767) на 31.6° 0, 
т. е. въ 1912 году было достигнуто большее населеше ноез 
да чемъ въ 1908 году. По свед. Г. К. за 1908 и 1912 г. къ 
1912 г. возрасла населенность поезда съ 129 ч. до 147.  чел. 
пли на на 13.9(5 °/в> а оси пассаж, вагона съ 3.91 ч. до 4.50 ч. 
или на 15.1%-

Обращаясь къ разсмотрешю пробега поездовъ товариаго 
дви5кен1Я мы замечаемъ,

9 0
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I 1908 j 1 910 1012 

проб. поЬзд. въ тыс. верстъ 
137.421 I 121.710 | 125.565

26.526 24.152 28.414

56.220 I 61.56 j j 60.143

| 220.167 | 207.423 -214.1 2 2 1)

что пробЬгъ ихъ сократился съ 137.4 мил. до 125.6 мил. в. 
или на 8.6% и это при увеличенш количества грузовъ съ 
малой скоростью съ 8.5 мшъпардовъ пудовъ до 0.3 миллиар­
да или на 9.6%, а пробега ихъ съ 1.861 мил. до 2.292 мил- 
л1арда или на 23.2%. Столь громадное сокращеше пробега 
поЪздовъ товарнаго движешя объясняется увеличешемъ на- 
грузки его, къ разсмотрЬшю чего мы скоро перейдемъ.

Отдельный дороги оставляютъ желать еще многаго въ 
отношешн пробега. ПолЪссшя дороги увеличили пробъгъ 
товарныхъ по'Ьздовъ съ 3.789.7 тыс. по4>здо-верстъ до 4.338.6 т. 
или на 14.6%. На нихъ упалъ средшй составь поЪзда съ 
69.8 до 69.55 осей. всл1}дств1е чего слабо возрасла нагрузка 
поезда—съ 11.190 до 13.677 пуд. или на 22 2о/0. Либаво- 
Роменская увеличила пробегъ товарныхъ поЪздовъ съ
4.466.5 т. до 5.179 т. в. (у ней оказалась хорошая нагрузка 
оси-версты въ 1912 г .—239 пудовъ, а поезда 19.236 пудовъ, 
хорошш составъ поезда въ —80 91 осей), f lp o o tn .  товарныхъ 
по'Ьздовъ и составъ поезда увеличились кромЪ того на до­
рогахъ: Привнсляндской съ 8.199.6 т. до 9.857.0 т. верстъ, 
а составъ съ 67.44 до 70.61 осей: Риго-Орловской съ 5.472 
до 0.089.1 тыс. (пмЬетъ слабую нагрузку оси-версты, которая 
возрасла съ 191 всего лишь до 203.91 п.); СЪверныхъ широ­
кая колея съ 5.204.7 т. до 5.766.9 т. (им'Ьетъ слабую нагруз­
ку оси • вер л  ы, возросшую съ 181.58 и. до 215.43 п.); Баскун- 
чакской съ 96.4 т. до 104.4 т. верстъ (составъ поезда упалъ 
съ 86.42 до 79.80 осей, нагрузка оси-версты чрезвычайно 
слабая и возрасла съ 170.2 всего до 173.1 п., а поезда упа­
ла съ 14.744 до 13.803 или на 6.33%; Закавказской— пробЬгъ 
поЪздовъ сильно поднялся, увеличившись съ 6.409.2 до 
9.983.2 т. в. или на 55.8% (на дорогЬ слабая нагрузка, сла­
бый составь;.

Г ода . . . .

Казен. сЬть Евр. Росс. . . . . 

Казен. сЬть Аз. Росс......................

Частная сЪтъ ....................................\

Всего въ тысяс. верстъ . .
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3. Увеличение состава notsAOBb.
Увеличение состава поездовъ повело и къ более полной 

нагрузке поезда, а следовательно къ большему использова­
ние силы паровоза. Обращаясь къ отдельным!» дорогамъ, 
находимъ, что средшй составь торгоеаго поезда увеличивал­
ся на нихъ следующимъ образомъ. Осей товарныхъ ваго­
нов!» было на дорогахъ въ разные годы:

9 8

1908 г. 1910 г. 1912 г
“) Баскунчакскои . . . 86.42 82.18 79.80
Закавказской ....................... 60.70 69.30 72.04
Екатерининской . . . . 66.22 76.46 70.91
Александровской (М. Б.) . 60.45 67.37 69.7 6
Либаво Роменской . . . . 74.98 78.94 80.91
М о с к .-К у р с к о й .................. 66 95 69.21 S3.63
Николаевской .................. 77.97 94.84 103.06
Пермской ........................... 50.70 54.38 59.99
*) Полесскихъ . . . . . 69.80 71.27 69.55
Привисляндск. . . . . 67.44 68.15 70.61
Риго-О рловской.................. 67.54 78 . 1 1 83.99
Сам а ро - 3 л ат оу сто вско й 63.4 4 64.58 68.39
С ы з.-В язем ской .................. 51.19 58.54 63.38
Сев. шир. колея . . . , 63.46 73.87 81.09
Северо-Западн...................... 52.17 64.24 69.87
10го Заиадныхъ . . . . 70.12 71.72 74.09
Ю ж н ы х ъ ................................ 70.21 80.98 84.281

Мы видимъ, что на всехъ  дорогахъ, за исклю^ешемъ 
Баскунчакскои и Полесскихъ, составъ поезда сильно возросъ 
съ 1908 по 1.912 г., иричемъ на некоторыхъ изъ нихъ сред­
ни! составъ поезда увеличился больше чемъ на 20°/0, наири- 
меръ на дорогахъ: Московско-Курской составъ увеличился 
за нтотъ перюдъ на 24.9°/и. Николаевской 33.3%, Риго-Орлов- 
ской 24.4%, Сызрано-Вяземской 23.8°/0, Пермской 18.3%, З а ­
кавказской 18.7“/о, Северныхъ 27.4%. Северо Заиадныхъ 
33.9% и Южныхъ 20.0%.

Столь громадное увеличен 1е состава товарныхъ поездовъ 
на этихъ 9 дорогахъ равное ’/а- ’/в повело и къ столь же 
громадному сокращешю количества поездовъ и паровозовъ. а 
кроме того и прислуги.

На некоторыхъ дорогахъ составъ поезда представляется 
все же неудовлетворительнымъ: кроме Баскунчакской и Ilojrfcc-

!) Данныя изъ См’Ьты Управлеш я ж. дор. на 1914 годъ.
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скихъ ж; дорогъ. на которыхъ госта въ поезда. упалъ на 7.7 
°/0 и 0.4";0, дорога Пермская (составъ которой хотя и возросъ 
ва 18.37#), имЪетъ составъ всего 60 осей; Сшрано-Вязем­
ская (увеличившая составъ на 23. 8 °/0.) им^етъ состав], въ 
63. 4 осей; Севере Западный въ 69. 9 осей, Самаро-Златоу­
стовская 68. 4 осей, Александровская 69.8 осей, Закавказ­
ская 72. О осей. %

Сравненie съ ними состава Варшаво-Венской дороги въ 
117, 7 осей, Николаевской въ 104. О, Московско-Курской въ 
83. 6, Риго*Орловской въ 84. О и т. д. указываетъ прямо на 
неудовлетворительную постановку составлешя ихъ поездовъ *).

Что касается средняго состава для всей сети дорогъ то 
онъ былъ2):

1908 г 1910 г. 1912 г
Каз. европейск. сеть . 66. 2 73. 5 78. 3
Каз. аз1атск. сеть . . 64. 9 70. 8 — о  

( О .  i

Частная сеть . . . 74. 7 79. 2 81. S
Всего ....................... 67. 7 74. 9 78. 7
Частная сеть, какъ мы видели, пускаетъ поезда гораз­

до болылаго состава, хотя, если сравнивать по росту, казен ­
ная возрасла быстрее частной. За перюдъ! 908-1912 г. со­
ставъ поездовъ казенной сети Европейской Россш возросъ 
на 18. 3 °/„, а частной на 9.5 °/0. По даннымъ Сведешй 
Госуд. Контроля составъ поездовъ европейской казенной с е ­
ти увеличился съ 65. 1 осей до 77. осей или на 18. 2

Увеличите состава поездовъ объясняется также и уве 
личешемъ тяговой силы самыхъ паровозовъ, путем л, в ве до­
шл въ употребление паровозовъ особыхъ мищныхъ тшювъ.

4! Населенность пассажирскихъ вагоновъ и нагрузка товарныхъ
Мы видели, что въ те чеши перюда сильно сократились 

пробеги перевозе въ (на 5.5 "/„) и пробеги погЬздовъ (на 
8.6",,). Несмотря на это сокращен ie сильно увеличился ('оставь 
самыхъ поездовъ на (18.3 "/0). Такое явлен ie указываетъ 
намъ на то, что сила паровозовъ стала использовываться мно­
го полнее—сократилось количество выпуекаемыхп поездовъ, 
но составь ихъ увеличился. Эксплоаташя казенной сети 
Европейской Россш стала, следователь но, более хозяйствен­
ной чемъ была въ прошломъ перюде. Но эта хозяйствен- 
ность управлешя увеличилось не только въ отнгчиеши уве-

‘) См'Ь га у ара в. ж. дор. 1914 г.
-) Пути Сообщешн 1914 Yr. 5 стр. 6rt.
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личешя утилизации паровозовъ. Мы помнимъ, что количество 
перевозенныхъ с'Ктьго грузовъ увеличилось въ гораздо боль­
шей степени чЪмъ составъ поезда. Хозяйственность управле­
ния проявилась здЪсь въ томъ, чтв полнее стала утилиза­
ция подъемной силы вагонов!,.

Число пассажировъ на ось-иассажирскаго вагона (по Св. 
Г. К.) возрасло съ 1908 г. по 1912 годъ съ 8.91 до 4.50 tj . 
или на 15.1%. Количество же груза на ось-товарнаго вагона 
поднялось съ 196 до 228 п. (въ 1910— 214.2 п.), или на
10.1 2°/0 ’). Бол'Ье полной нагрузк4> вагона способствовало и 
повышеше подъемной силы товарнаго вагона съ 900 до 1000 п.

Некоторый ж. дороги или отстали отъ роста средней на­
грузки вагона но всей сЪти казенныхъ ж. дорогъ или пмЪ- 
ютъ нагрузку оси слабой. На Сызрано-Вяземской дорог£ сре- 
дняя нагрузка оси-вагона поднялась сильно, съ 167.01 п. до 
204.63 п., но все же по ср а в н ен т  съ средней нагрузкой всей 
казенной с4.ти Европейской Россш—228 и. она слаба; на С а­
маре-Златоустовской—нагрузка возрасла съ 175.09 до 211.31 
п., по все же, какъ мы видимъ, и она слаба; на Закавказской 
нагрузка возрасла лишь съ 169.62 п. до 187.35 п.; на 
Риго Орловской съ 191 до 203.9 пуд.; на Баскунчакскон 
съ 170.9 до 173.1 и.

На вс! хъ этихъ дорогахъ средняя нагрузка оси-вагона 
оказалась гораздо слабее средней нагрузки всей сЬти.

Нагрузка по всей сЪти всл'Ьдств1е, повышешя нагрузки 
вагона и увеличения состава поезда, возрасла съ 12.834 п. 
то 17.534 п. или на 36.8% 2). Подобно нагрузк'Ь оси-вагона 
на нЪкоторыхъ дорогахъ слабо возрасла нагрузка пот.зда: 
ПолЬссшя увеличили нагрузку поезда лишь на 22.2е/,, (съ
11.190 пудовъ до 13.677): Риго-Орловская па 32.2°/0 (съ 
12.902 п. до 17.053 п.): Закавказская на 28.8°/0 (съ 10.312 п. 
до 13.279 п.); Пермская на 32.8% (съ 10.60 и. до 14.199 п.). 
Слаба нагрузка поЬзда кром4> того на дорогахъ: Сызрано-Вя- 
земской— 12.969 п.; Самаро-Златоустовской— 14.452 п.; Вас* 
кунчакская же не только имЪетъ слабую нагрузку въ 13.803 п., 
но но еравненш съ 1908 годомъ упала на 6.33% (14.744 п. 
Частная сЪть по св’Ьд. Г. К. им+>ла въ 1912 г. населенность 
оси пассаж, вагона въ 4.81 чел., т. е. больше населенности 
оси казенной сЬти. Въ то же время населенность поезда у

>) См. У прав. -к. дор. 1912 г. стр. 14.
•О См4та J праклеш я ж. дор. на 1914 г. стр. 14. По си'Ьд. Г. К. ними исчислена  

для J я12 года  цифру, нагрузки иоЪзда въ 17,345 н.
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ней была равна 132 ч., а на казенной 146 ч.. т. е, больше. 
Нагрузка оси товарнаго вагона у ней была всего лишь 207 
пуд., а поезда 16.857 п., т. е. много ниже казенной сети.

5. Улучшен1е движеж'я.
Что касается улучшен in движешя то въ этомъ отноше­

нии министерствомъ сделано было очень много касавшагосн 
главнымъ образомъ пассажирскаго движешя. Въ 1910 году 
поездами было сделано поездо-верстъ 121.2 мил., а  въ 1912 
году уже 131.0 мил., а на 1914 годъ предвиделось 143.7 
мил. поездо-верстъ. Независимо отъ этого уже въ 1913 году 
были установлены M H o rie  новые поезда, изъ которыхъ наи­
более значительными по пробегу являлись, какъ мы говори­
ли. маршруту; Москва-Варшава., Варшава-Лодзь (Колюшки), 
Потербургъ Вержболово, Рига-Муравьево Лпбава, Ва ршава- 
1иевъ-Харьковъ. Рост») въ -Фастовъ-Казати нъ - Ва рша ьа. Ростовъ- 
Юевъ, Казатинъ-Одесса, Окница-Новоселпцы, Харьковъ-Курскъ 
Лозовая-Севастополь. Харьковъ-Никитовка и др. ')

Кроме установлешя ряда прямыхъ сообщений министер­
ствомъ введены съ зимы 1912 — 1913 г. дополнительные пнс- 
сажирсте поезда, въ перюды спею наго пассажирскаго дви­
жения по лпшямъ наибольшаго течения пассажировъ. какъ 
напримеръ изъ Петербурга и Москвы на Севастополь и об­
ратно въ течейin несколькихъ дней перед ъ  и после и разд- 
нико въ рождества и пасхи; изъ Петербурга на Севастополь. 
Ростовъ и Одессу для разъезда публики „на“ и „съ- к у pop* 
товъ въ продолженш не менее какгь по месяцу весной п. 
осенью (май - - iюнь и августъ—сентябрь): со етаншп Таш- 
кеитской дороги до Одессы для проезда паломкиковъ-м\'- 
сульманъ во время успленнаго движенья ихъ— въ сентябре: 
изъ Москвы въ Иижнш-Норгородъ на время Нижегородской 
ярмарки.

Третьей мерой имевшей большое зничеше было улучше- 
Hie росписашй. На последнемъ 75 съ езд е  по выработке но* 
выхъ росписанш (ноябрь—декабрь 1912 г.) было достигнуто 
2ns новыхъ согласованift, а утрачено лишь 02. На томъ же 
съезде  число безпересадочныхъ сообщешй увеличено на 3<> 
новыхъ: Петербургъ-Ташкентъ, Варшава Саратовъ, Севасто 
поль-Ростовъ, Шевъ-Ростовъ, Варшава-Ростовъ, Харьковъ-Са­
ратова Москва-Варшава и т. д.

) См. У if рак. ж. дир. на 1У14 г. стр. 88—89.
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Четвертая M'fepa— ускорен1е поездовъ коснулась 238 по­
ездовъ на всей сети  ж. дорогъ Квропейской и Азиатской 
Россш, изъ которыхъ наибольшее число на казенной сети 
приходится на дороги: Закавказскую 18, Южяыя 10, Самаро- 
Златоустовскую 10 и т. д. 1).

6. Уменьшение хозайственнаго движешя

Улучшеше хозяйственности управлешя проявилось if въ 
отношении хозяйственнаго движешя, которое не только уплот­
нилось, но даже и уменьшилось, что заметно изъ следую ­
щей таблицы пробега грузовъ

10.2

ГОДЫ 1908 1910 1911 19,12
в с е г о  г р у з о в ъ  в ъ

МИЛ. IT.-в. 1.831,57 1.969.67 2.17.6.42 2.292.75
в ъ  т о м ъ  числе

хозяйств. 193.82 172.88 186.75 205.98
въ 0 о отношении 10.59 8.78 8.53 8.91

Съ 193.S  мил. пудо-верстъ б ъ  1908 году хозяйственное дви- 
ж>ше упало до 172.9 къ 1910 году или на 20.9 мил. и. и съ 
•лого года, невидимому, приблизившись къ минимальному 
пробегу хозяйственныхъ грузовъ на многихъ казенных!, ж. 
дор. — хозяйственное д ви ж ете  начинаетъ возрастать. Но все 
же не достигаетъ того %  наго отношешя ко всей перевозке 
грузовъ, которое было въ 1908 году.

Всего съ 10.(.V'/о общаго количества перевезенных!» гру- 
3( въ въ 1908 году количество хозяйственныхъ грузовъ уп а­
ло къ 1912 году до 8.9°/0, а по смЪтнымъ предположен 1ямъ 
на 1914 годъ должно было упасть еще - до 8.06",,,. Нужно 
сказать, что на отдельных], дорогахъ движеше хозяйствен­
ныхъ грузовъ заставляло желать еще улучшешй. Къ такимъ 
дорогамъ безусловно необходимо отнести дороги, отношение 
пробега хозяйственныхъ грузовъ которыхъ къ общему про­
бегу всехъ ихъ грузовъ возрасло.

Таковы дороги: , 1908 г. 1912 г.
... I о  /о о

Московско-Брестская (теперь Александровская) 9.59 9.88
Л и б аво -Р о м ец ск ая .......................................................К.22 11.63
Ю ж н ы я .........................................................................7.39 11.05

’ ) Но см Ivr b У up. vk. д . 1912 г. и 19Н  г.
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Эти три дороги имЪли въ 1908 году движ ете хозяйствен­
ныхъ грузовъ гораздо слабее нормы 10.59%. а къ 1912 г. 
были много выше нормы этого же года 8.91%. Къ слЪдую- 
щимъ дорогамъ съ громаднымъ хозяйственнымъ движеш'емъ, 
понизившим ь его съ 1908 года, но все же нуждающимся въ 
значительномъ понижен!и, нужно отнести дороги:

1908 г. 1912 г .1) 1912 г .2)
Закавказскую 28.67% . 18.71% 23.50%
Пермскую 15.42 14.13 36.93
Риго Орловскую 12.62 I 0.32 15.00
(! ызрано■- Вяземскую 17.98 10.54 12.30
Юго Западный 14.40 14.04 17.15

На этихъ дорогахъ понижен ie хозяйственнаго движешя
до средня го уровня 8.9% могло повести къ громадному . сок­
ращенно расходовъ, особенно на Пермской (съ 36.93 до 8.9 
или на 28%), Закавказской (съ 18.71 до 8.9 почти на 10%) 
и Юго-Западныхъ (на 8.2%)-

Заслуживаетъ внимания Самаро-Златоусговокая дорога, 
уменьшившая свое хозяйственное движеше съ 10.90 до 9.43 м. 
вер. или съ 11.13% общаго пробега въ 1908 году до 7.64% 
пробега 1912 г. всВхъ грузовъ, благодаря чему получилось 
сокращеше расходовъ но движешю (съ 11.13% до 7.54%) на 
3.59%,% Сокращен jo хозяйственнаго движешя на 8 дорогахъ 
съ неудовлетворительнымъ хозяйственнымъ движен!емъ по­
вело бы къ еще большей экономии въ расходахъ по перед- 
виженпо грузовъ.

Мы видимъ после обзора работы подвижного состава, 
что въ его утилизацш наступило улучшеше, повлекшее за 
собой сокращеше расходовъ по служб-fe тяги и подвижного 
состава.

Но несмотря на наступившее по всей сети  каз. ж. дор. 
Европейской Россш улучшеше, въ ней былъ рядъ дорогъ, 
для которыхъ такого улучшешя не наступило. Какъ далеки 
оне отъ у до в л eTROp ите л ь наго состояшя ноказьлваетъ ниже­
следующая таблица среднихъ нормъ въ 1912 г .4).

*) Но См. Управ, ж. д.
2) Но Св. г. к. з. 1912 Т. въ зтим ъ дорогам ь надо ещ е отнести С Ъ веро-Запад- 

ныя—ЗО.Г'.ч, Московско-Курскую 20.84%  и О ам аро-Златоустовскую — 15.7°/о.
3) См. i 'm .  Управ, ж. дор. 3912 г. стр. 25 и 1914 г. о.тр. 21.
4) См. Упр. ж. д.
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Средняя нор­

6окращ ен1е 
п р обега  па- 
воз. съ  1908 
по 1912 г. въ 

°/о-ахъ,— 
у в е л и ч е т е .

Сокращ еш е 
п р обега  тов. 
поЪздовъ съ  
1908 по 1912 
г. въ ° / о - Х Ъ —  
увелвчеш е.

С редш й со- 
сгавъ товар- 
маго по'Ьз- 

да .

Средняя  
нагрузка  

оси това­
ры аго ва­

гона.

Средняя
нагрузка
товарнаг.
п оезда .

°/о хозя й ­
ственна™  
движ еш я  
въ общ . 

движ еш и  
грузовъ

ма для к. ж . д. 
Европ. Рос. - 5 . 5 % - 8 . 6 % 73.3 228.0 17.534 8.91

Закавказская 2.15% 55.84% 72.01% 188.91 13.018! 18:71

Пол^ссюя 29.72 14.6 69.55 196.97 13.677 8.70
Александров. 3.17 — 1.65 69.76 185.23 12.909 9.88
Р игоО рловск 15.63 11.22 83.99 203.91 17.058 10.32
С^верныя 9.20 10.81 81.09 215.43 17.452 7.06
Ю го-Запади. 4.62 — 0.61 74.09 232.68 17.218 14.04
Пермская 2.80 —9.66 59.99 236 80 14.199 14.13
Сызр.-Вяземс. — 20.34 — 14.09 63.38 204.63 12.969 10.54

Изъ этой таблицы видно, что 1) Закавказская дорога 
ухудшила пользование подвижнымъ составомъ, увеличивъ чи ­
сло верстъ пробега паровозовъ и поЪздовъ и, им-Ья нормы 
состава, нагрузки и хозяйственна™ движешя чрезвычайно 
далекими отъ совершенства. Тоже нужно сказать и про 2) 
П ол^сстя  дороги, которыя им'Ьютъ лишь одно достоинство— 
слабое движеше хозяйственныхъ грузовъ, а въ остальномъ 
не далеко ушли отъ Закавказской дороги. Александровская 
сократила проб'Ьгъ по^здовь, но всего только на 1.650/0, т. е. 
въ 9 разъ меньше ч1шъ вся сЬть, пробегъ паровозовъ на 
ней увеличился, составъ поезда, нагрузка его и вагона, а 
также хозяйственное движеше весьма неудовлетворительны. 
3) Риго-Орловская дорога увеличила пробеги паровозовъ и 
псЬздовъ— нагрузки же поездовъ и вагоновъ на ней неудо­
влетворительны. 4) Тоже и Северная. 5) Сызрано-Вяземская
ж. дорога им’Ьетъ слабый составъ, слабую нагрузку, большее 
хозяйственное движеше и, несмотря на сокращеше пробега 
паровозовъ и поездовъ, должна сократить ихъ еще больше 
за счетъ увеличешя нагрузки вагона и по'Ьзда. 6) На Перм­
ской и 7) Юго-Западныхъ ж. дорогахъ слабъ составъ, сла­
ба нагрузка по'Ьзда и велико движеше хозяйственныхъ гру­
зовъ.

Безъ сомнЪшя устранеше вс^хъ этихъ нодостатковъ эк-
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сплоатацш на перечисленныхъ дорогахъ путемъ увеличения 
нагрузокъ, сокращения пробега поездовъ и паровозовъ, уве­
личения состава поездовъ и уменьшешя хозяйственныхъ гр у ­
зовъ, могло бы повести къ еще большей экономш и сокра­
щению расходовъ и способствовало бы еще большему возра­
стаю ю чистаго дохода.

РазсмотрЪше работы паровозовъ показало иамъ, что со- 
кращеше расходовъ произошло за счетъ громаднаго улучше­
ния въ пользован)и подвижнымъ составомъ, повлекшаго за 
собой и еокращеше потребности въ самомъ подвижномъ со­
ставь, (увеличеше времени работы каждаго паровоза и ваго­
на и еокращеше ихъ необходимаго количества), еокращеше 
расхода по ремонту и найму подвижного соетава. у меньше- 
Hie расхода на отоплеше, освЪщеше, водоснабжеше парово­
зовъ, содержаше паровозной и поездной прислуги. Теперь 
ясно почему въ приведенной выше таблиц^ сократились ра­
сходы, изменяющееся пропоршонально размерамъ движешя— 
сократилось само движ ете подвижного состава, но количест­
во передвигаемыхъ гмъ пассажировъ и грузовъ увеличилось. 
Произошло это явлеше вследств1е п рим ёнетя  иринциповь 
наибольшей эконом in  подвижного состава и наименьшимъ на 
него расходомъ, которые поставило себе задачей управлеше 
(центральное и местное) ж. дорогъ и, которые ввели хозяй­
ственность тамъ где  ея раньше не было. Расходы сокраща­
лись изъ года въ годъ: въ 1909 на 8.2 м., 1910— 11.4, 1911 
0.42 м., а въ среднемъ за годъ по 6.69 мил. руб.

В. Чистый доходъ.

Въ результате быстраго роста валовыхъ доходовъ и зна- 
чительнаго сокращешя расходовъ произошло громадное улуч- 
m e H ie  в ъ  конечныхъ итогахъ эксплоатацш казенной сети. 
Вместо 4 дорогъ въ 1908 году въ первой группе ве  1912 г. 
(и 1913) году было уже 16, т. е за исключешемъ Сызрано- 
Вяземской и Баскунчакской, находившихся во второй группе, 
и Ковель-Владимфъ-Волынской, находившейся въ эксплоата­
цш Военнаго министерства и приносивших убытокъ, все до­
роги Европейской Россш. Даже Сызрано-Вяземская ж. дорога 
не только подняла свою доходность и ушла изъ дефицитной
4-ой группы въ 1909 году, но въ 1912 году перебралась и 
изъ 3-ей во 2-ую. Весь основной капиталъ, за исключешемъ
161.7 мил. р. Сызрано-Вяземской, Баскунчакской и Ковель- 
Владшпръ-Волынской ж. дор., сосредоточился въ первой груп-
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l i t  въ сумм1> 4.326.662.272 руб. или 96.4°/0 Ьсновного капи­
тала всей сети. Но мере поетепеннаго улучшешя хозяйства
ж. дорогъ и ихъ перехода изъ 4 ой, 3-ей и 2-ой .гругшъ въ 
1 -ую росъ и чистый доходъ. Безъ сборовъ чистый доходъ 
возрастал!»: въ 1909 г. на 44.17 мил., въ 1910 г. на 42.3 м.,
1911 г. на 56.5 мил., 1912 г. (безъ Варшаво-Венской на 26.3 
мил.) на 20.7 мил., а за весь перюдъ чистый доходъ возроеъ 
на 164 мил. р. или въ среднемъ за годъ по 41 мил. р. Кро­
ме того на 6.5 мил. руб. возрасли сборы (государственный и 
въ % коп. съ пуда). На колебаше °/0*а чистаго дохода къ 
затратамъ государственнаго казначейства и къ обыкновен­
нымъ государственнымъ доходамъ могла вл!ять лишь пост­
ройка другихъ лишй, капитальный ремонтъ старыхъ, (т. е. 
меры удорожавцпя поверстную стоимость казенной сети) и раз­
решен ie постройки частной инищативе конкурирующихъ ли- 
нiй. Поверстный валовой доходъ возроеъ съ 15.653 р. (501.5 
мил.: 32.000 верстъ) до 20.190 р. (665 6 мил. руб.: 32.967 в.), 
что указывает!» на недостаточно быстрое расширение казенной 
сети.

Процентъ остатка чистаго дохода за покрыпемъ обяза- 
тельныхъ платежей вместе со сборами къ затратамъ го ­
сударственнаго казначейства возроеъ съ, 1.13% до 10.74%, а 
его процентъ къ основному капиталу съ 2.23 е/, л о 6.90"/о.-

Процентъ остатка чистаго дохода вместе со сборами къ 
обыкновеннымъ государственнымъ доходамъ возроеъ съ O.G30/,
6 .3 4 % .Процентъ чистаго дохода со сборами къ темъ же госу­
дарственнымъ доходамъ повысился съ 5.07"', до 9.53%. Про­
центъ валовыхъ доходовъ къ обыкновеннымъ государствен­
нымъ доходамъ также возроеъ съ 20.53% до 22.42%. Резуль­
таты эксплоатацш казенной сети Европейской Россш оказа­
лись такимъ образомъ блествщими и роль ихъ въ бюджете 
поднялась. При приросте бюджета въ 681.6 мил. р. за ука­
занный перюдъ прирость въ немъ доходовъ казенныхъ ж. 
дорогъ европейской сети вместе со сборами оказался въ I84.S 
мил. руб. или 27.117,»' прироста бюджета. Кроме этой значи­
тельной доли прироста въ обыкновенныхъ государственныхъ 
доходахъ казенный ж. дороги Европейской Россш косвеннымъ 
путемъ, способствуя развитпо промышленности Россш. дали 
другой столь же значительный % прироста.

Перейдемъ къ разсмотрКшш финансовыхъ результатовъ 
эксплоатацш казенной сети А.ъатской Россш.
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Л з / а т с к а я  с&оc c i я.

Г л а в а  10-ая .')

Въ Аратской PocciJi непосредственно въ казенномъ упра- 
вленш находились 4 ж. дороги (кроме строившейся Амурской, 
Восточно-Китайской и Уссурийской): Забайкальская, Сибир­
ская, Среднеазиатская, и Ташкентская. Кроме того казен­
ными дорогами въ А31 и являются Уссур1йская и Восточно- 
Китайская ж. дороги. Отлич1е этихъ дорогъ отъ европей- 
скихъ то, что оне построены съ целями государственными 
по преимуществу, т. е. съ одной стороны въ целяхъ  обороны 
и ирикреплешя къ центру Россш нашихъ границъ и в л ад е - 
шй, а съ другой съ целью насадить промышленность, отк­
рыть доступу свободный земли для заселен in и оживить темъ 
самымъ безлюдныя, но богатыя ископаемыми и иными при­
родными богатствами (рыбой, зверемъ, лесомъ и т. д.) мест­
ности Сибири и Дальнаго Востока. Въ виду такого своего 
назначешя оне должны были по идее быть убыточными или 
на первое время или на весьма долгое, пока въ томъ крае, 
по которому оне пролегали молодая промышленность не дала 
бы достаточно пассажировъ и грузовъ для покрытая расхо­
довъ по эксплоатацш, а тамъ достаточно и для платежей по 
капиталу. Время это уже наступило для трехъ аз1атскихъ 
дорогъ— Сибирской, Средне-Аз1атской и Ташкентской. Убы­
точной дорогой являлась вь 1910— HJ12 г. время только З а ­
байкальская. Восточно-Китайская (съ Уссуршской лишен), 
хотя и приносить чистый доходъ отъ эксплоатацш, но онъ 
далеко недос-таточенъ для покрьпчя расходовъ по дополни- 
тельнымъ предпр1ят1ямъ дороги и по обороне, почему про­
изводились все время громадный около 10 мил. р. и выше 
ежегодныя приплаты казны на дорогу.

Совершенно различный услов1я, вл, которыхъ находилась 
и находится эксплоаташя каждой дороги, не позволяютъ 
установить каше либо периоды въ финансовыхъ результатахъ 
всей а;натской сети. Такъ Забайкальская и Восточно-Китай­
ская дороги пострадали отъ русско японской войны гораздо 
сильнее чемъ Сибирская, въ то время, какъ С редне * Аз i атска я 
и Ташкентская (отстроенная въ 1905 году) стояли почти вне

]) По ОмЪтамъ у правлен] я ж. дорогъ за  1912 н 1914 г.
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всякой зависимости отъ войны и появившийся на С редне- 
Аз1атской дороге въ 1905 году дефицитъ (какъ и въ после­
дующие годы) объясняется конкуреншей Ташкентской, давав­
шей въ свою очередь дефицитъ въ 1906, 1907 и 1908 г. 
всл£дств!е того, что она находилась въ эксплоатацш еще толь­
ко первые годы. Средне-Азттская и Ташкентская, равно какъ 
и Сибирская находились въ благопр1ятныхъ услов]яхъ экс- 
плоатацш, проходили по довольно оживленнымъ и промыш- 
леннымъ р^йонамъ и вт> 1912 году принесли на затраты го­
сударственнаго казначейства: Средне-Аз1атская 3.9°/0, Сибир­
ская— 4.24°/0 и Ташкентская 4.42%• Различ1е условш, В7_> 
которыхъ находилась эксплоатащя аз1атскихъ дорогъ, а от­
сюда и различие финансовыхъ результатовъ, заставляютъ 
насъ разсмотреть каждую дорогу въ отдельности.

Обнце финансовые результаты ащатской сети (съ Уссу- 
ршской ж. дорогой) въ перюдъ 1900-1912 г, представлены на­
ми въ следующей таблице (причемъ въ виду особенностей наз­
н а ч е н и и  эксплоатацш Восточно-Китайской ж. дороги, являю­
щейся по существу также казенной ж. дорогой, ея истор1я и 
финансовые результаты будутъ разсмотрвны нами ниже отдель­
но въ отделыюмъ очерке. Нами прибавлены къ валовымъ 
доходамъ суммы неуплаченный военнымъ ведомствомъ за пе­
ревозки совершенный сетью во время русско-японской войны: 
въ 1904 г.— 22.096.672 р., въ 1905 г.— 31.372.367 р., въ 1906 г.— 
10.067.255 p.). v

Изъ таблицы мы видимъ, что аз1атская сеть характерна 
своими дефицитами, которые исчезли у ней только съ 1910 г. 
Если же исключить изъ ваповыхъ доходовъ суммы неуплоченныя 
воеонымъ ведомствомъ за перевозки, сделанныя для него въ 
1904— 1906 годахъ во время русско-японской войны, дефици­
ты эти станутъ еще больше и выразятся въ отдельные 
годы громадными цифрами. Такими годами будутъ 1904, 1905,
1906 и 1907 годы. Но неуплоченныя суммы необходимо при­
бавить къ валовымъ доходамъ, такъ какъ оне остались въ рукахъ 
же казны и тем ъ самымъ увеличили ея доходъ. Наиболее 
убыточными годами окажутся тогда 1906, 1907 и 1908 г., что 
совиадетъ съ годами наибольшей убыточности европей­
ской сети.

Въ 1897 году сеть принесла чистый доходъ, что объяс­
няется существовашемъ въ Азш тогда лишь одной Средне- 
Аз1атской ж. дороги. Въ следующий же годъ съ момента 
о т к р ь т я  Сибирской и Забайкальской желЬзныхъ дорогъ сеть
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стала, приносить все возраставший дефицитъ. который въ 
] 902 году достигъ своей наибольшей высоты и въ 1908 г. 
упалъ, подавъ надежду на свое уменынете. Надо сказать, 
что открьгле Сибирской магистрали совпало съ годами ухуд­
шения эксплоатацш казенной сети, затЬмъ эксплоатацш сети 
испытала на себе действ1е войны и въ результате всего 
этого въ 1907 году сет^ю былъ прршесенъ наиболынш дефи­
цитъ въ размере 23.1 мил. р. (со сборами и съ причислен- 
хемъ къ доходамъ предшествующих!:. л етъ  неуплоченныхъ 
суммъ.) а между те.мъ 190Т годъ является тем ь годомь, 
когда ж. дороги работали въ нормальныхъ услов^яхъ. кон­
чились волнешя и дороги обслуживали только потребности 
промышленности и торговли. Громадный дефицитъ этого года 
можно объяснить только ухудшешемъ эксплоатацш и его 
ум ены нете уже въ следующемъ году показываетъ, что онъ 
явился переломомъ рез\м!ьтатахъ аз1атской сети.

Д ля сравнешя эскплааташи 1912 года мы и будемъ 
брать преимущественно 1907 годъ, а иногда и 1908 г.

Какъ для европейской сети 1912 годъ явился годомь 
перелома (въ следующемъ году наступило уже ухудшеше 
финансовыхъ результате въ сети) такъ такимъ же онъ ока­
зался и для аз1атской: чистый доходъ сети съ 24 мил. руб. 
упалъ 1913 году до 18.2 мил. или на 5.8 мил. р. Разсмот- 
римъ отдельно эксплоаташю каждой аз!атской ж. дороги: Си­
бирской, Средне-Аз1атской. Ташкентской и Уссуршской. Исто- 
piro и эксплоатащю Восточно-Китайской разсмотримъ отдельно.

1. Сибирская ж. дорога.
•Расходы по Сибирской дороге увеличивались после 1904 г. 

не только за счетъ войны, но и за счетъ ухудшешя эксплоа­
тацш. Какъ велики излишше расходы— весьма трудно учесть, 
но что они велики свидетельствуете изследоваше ихъ С). В. 
КомисЫей FI. Петрова, которая определяла расходы, требую­
щее п о ясн етя  для 1907 года въ сумме 4.983 тыс., въ томъ 
числе по отделу IV или службе движешя, телеграфа и те­
лефона въ сумме 1.260 т., а остальные 3.723 по отделу V 
(тяги пое.здовъ) *), причемъ 3.391 т. р. определила какъ рас­
ходы, возникнпе вследствие ухудшешя пользования подвиж­
нымъ составомъ.

9  Если же прибавить къ таблица цифры убы тка Восточно-Китайской ж. дорога  
съ  ея дополнительны ми п р е д п р и я т и и . то н аи более убыточнымъ годом ь будетъ  1905 
давшН'| 40,1 мял. убытка.

H. П етроеъ Главн. причины чрезвычайнаго роста р асходовъ  стр. 182— 183.
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Дефициты Сибирской дороги исчезли съ 1908 года и до­
рога стала приносить на затраты государственнаго казначей­
ства все увеличивавипйся 7 0 чистаго дохода: въ 1908 голу 
онъ былъ 0.89%; 1909—0.89%; 1910— 1.99%; 1911—2.47%; 
въ 1912 г .—4.24%,; въ 1913 г .—3.03%.

Весь чистый доходъ возросъ съ 1.974.925 р. въ 1908 го­
ду до 13.669.238 руб. въ 1912 году, но въ 1913 году упалъ 
до 12.514.333 р. До 1913 года были дефициты и въ частно­
сти въ 1907 году въ pasMtpib 2.797.299 руб. Быстрый пере­
ход ъ отъ дефицита къ столь огромному % на затраты госу­

дарственнаго казначейства, какъ 4.24%, объясняется громад- 
нымъ иромышленнымъ развштемъ Сибири съ одной стороны 
и улучшешемъ аксплоатацш дороги съ другой. Такъ съ
1907 года перевозка грузовъ увеличилась ) съ 161.95 мил. 
до 228.58 мил. пуд. въ 1912 г. или на 41.17°» а ихъ I{P0' 
бегъ съ 154.95 милшардовъ верстъ до 243.9 милл1ардовъ 
или на 57.47о> причемъ это увеличеше пробега не могло 
произойти ни за с четь воинского, ни за счетъ движешя хо- 
зяйственныхъ грузовъ ("последнее осталось почти на одномъ 
уровне 28.2 и 28.8" 0 общаго пробега поездовъ). Количество 
платныхъ пассажировъ увеличилось съ 1 948.351 чел. до
3.794.067, а пробегъ каждаго пассажира уменьшился съ 893 
до 570 в., что указывало на ростъ местнаго двпжешя, въ то 
время, какъ среднш пробегъ пуда груза увеличился съ 792 
до 949 вдрстъ, что указывало на ростъ по преимуществу 
вывозныхъ изъ Сибири грузовъ, отпртвляемыхъ изъ все бо­
лее отдаленныхъ станщй дороги.

Валовой доходъ дороги въ виду этихъ обстоятельствъ 
возросъ съ 1907 по 1912 годъ съ 39.54 мил. до 46.96 м. или 
на 18.8" в.
Г о д ы :  1907 1908 1912
Количество грузовъ 161.947.951 167.723.570 228.574.1)68 
Въ томъ числё хлебн. 54,556.059 49.689.340 60.442.408 
Пробегъ всехъ грузовъ въ

поЬздахъ комм. движ. 154.952.124 182.680.178 243.894.128 
Пробегъ тов. поездовъ 12 993 988 13.647.852 13.275.282 
Нагрузка поезда 10.774 11.572 16.538
Нагрузка оси вагона 171.75 176.83 230.46
Среднее число осей въ

товарномъ поезде 62.73 65.44 71.77

Ч СлЪты Управ, ж. дор. 1912 и 1914 г.
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П робегъ  поездовъ пас- 1907 г. 190S г. 1912 г.
сажирскаго движеш я 10.387.684 12.030.866 11.671.499 

Среднш пробегъ  пассажира 893 781 575
Среднш проб, пуда груза 792 854 948
П робегъ всехъ  паровоз. 31.993.515 33.900.695 33.773.351 
П робегъ тов. паровозовъ 28.944.352 25.635.285
П робегъ хоз. грузовъ 43.692.713 62.188.206 70.211.170 
70 пробега хозяйст. гр у ­

зовъ къ общ. проб. 28.19 34.98 28.82
Улучшеше условш  эксплоатацш  выразилось въ улучше- 

нш  утилизащ и подвижного состава. Такъ  пробегъ паровозовъ 
съ 1908 года уменьшился съ 33.9 мил. верстъ до 33.8 мил.
в., а пробъгъ товарныхъ паровозовъ даже съ 28.9 мил. вер. 
до 25.6 м. в. или на (3.3 мил.) 11.38°/0. Пробегъ пассажир- 
скихъ поездовъ уменьшился съ 1908 года съ 12 03 мил. до
11.67 мил. в., а товарныхъ съ 13.65 мил. до 13.28 м. верстъ. 
Все это отразилось на нагрузке  поездовъ и вагоновъ, кото­
рая увеличилась: поезда съ 1907 года съ 10.774 пудовъ 
(1908— 11.572 п.) до 16.538 пудовъ или на 53.4°/0. а вагона 
съ 171.75 (1908— 176.83) до 230.46 пудовъ или на 34.13%. 
Нагрузка вагона (230.46 п.) въ 1912 году превысила сред­
нюю нагрузку въ этомъ году каз. сети  Европейской Россш. 
(228 п.). Н агрузка же поезда была немного меньше 16.538 п.
(17.534).

Среднее число осей въ товарныхъ поездахъ возрасло съ 
62.73 до 71.77 или на 14.4% , что указываетъ на более пол­
ное использование силы паровоза.

Въ результате улучш еш я пользовашемъ подвижнымъ со­
ставомъ, а также и иныхъ меръ, произошло сокращеше рас­
ходовъ на дороге съ 42.336.922 руб. въ 1907 г. до 36.008.690 
(въ '908  г.— 39.867.397) въ 1911 году или на 6.328.232 руб. 
или на 14.9°/0.

По свед. Г. К. 1908 и 1911 года уменьшились съ 6.633 8 
т. до 6.264.9 т. р. расходы отдела надзора за путемъ и зда- 
нш, съ 15.808.6 т. р. до 13.416.8 т. р. расходы отдела тяги 
поездовъ и съ 7.321.7 т. р. до 6.358.9 т. р. расходы службы 
движешя.

Къ числу недостатковъ эксплоатацш необходимо отнести: 
1) значительный °/0 хозяйственной перевозки, который былъ 
въ среднемъ за 5 последнихъ л е т ъ  свыше 31 °/0, а въ 1912 
году 28.82°/о • 2) заметное уменьшеше населенности пасса- 
жирскихъ вагоновъ; по свед. Г. К. о ж. дор. населенность
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пассажирскаго вагона уп ала  съ 5.94 ч. въ 1908 до 4.69 въ
1911 году или на 21.05°/0; 3) неудовлетворительное пользо­
ваше пассажирскими паровозами. Съ 1908 года пробКзгъ п ас ­
сажировъ увеличился къ  1912 г. на 11.0% (съ 1.959 м. в. 
до 2.162 мил.), пробЪгъ же пассажирскихъ паровозовъ воз­
росъ за тотъ же промежутокъ на 6 4 .2 °/0 (съ  4.956 тыс. до 
8.138 тыс.), т. е. больше потребности.

Сокращение хозяйственныхъ перевозокъ и увеличеш е н а ­
селенности вагона, т. е. улучш еш е ути ли зац ш  пассаж ирскихъ 
вагоновъ, (а также и мЪры по улучш еш ю  ремонта пути) д о л ­
жно было бы повести къ  еще большему сокращешю расхо­
довъ. (По смЪтЬ 1914 года приводилось еокращ еш е п робега  
пассажирскихъ паровозовъ до 7.23 мил. верстъ, а товарны хъ ' 
съ 28 94 мил. въ 1908 г. до 25.64 мил. в. въ 1912 г.)

2) Средне-Аз1атская дорога.

Средне-Азиатская дорога перестала давать  дефициты съ 
1891 года, но, въ  виду того, что изъ  основного кап и тала  ея 
въ 50.826.988 руб. до 40.828.752 руб. составляли  облигацш , 
реализованныя въ 1891 г. и зъ  3%  съ платежемъ 1.427.580 
руб. % она продолжала требовать приплатъ , но уже не для 
покрьгпя дефицитовъ, а  для  покрытш платежей по облигаць  
ямъ. Въ 1896 году она покрыла эти платежи, но в ъ  этомъ 
же году (1896) часть затратъ  государственнаго казначейства 
была зам енена облигациями, на сумму 19.545.419 кредитны хъ 
рублей 4%*ой государственной ренты 1896 г. съ  платеж омъ 
въ 781.817 руб., вслЪдств1е чего обязательные платежи воз- 
васли до 2.209.397 руб. и дорога покрыла и х ъ  лишь е ъ  1897 
году и д ала  еще сверхъ— 60.949 руб. остатка или 0 15% на 
затраты гос. казн. Съ 1900 по 1904 годъ дорога оплачивала 
платежи по облигащ ямъ и д а л а  на затраты  гос. казн, въ 
1900 г .—0.79%  въ 1901 г .— 1.16%, въ 1903 г — 2.36% , въ 
1904 г.— 2.67%. Въ сл'Вдующемъ году дорога не покрыла 
платежи, а  въ  1906, 1907 и 1908 года приносила все воз- 
раставипе дефициты, начавнпе однако съ 1909 года ум ень­
шаться и въ 1910 году исчезн уBiuie. Д орога д а л а  въ  этомъ 
году чистый доходъ, не покрывшш всего лиш ь 299.419 руб. 
обязат. плат., покрьггыя однако государственны мъ сборомъ съ 
пассажир, и грузовъ. Убытокъ дороги въ перю дъ 1905-1910 
гсдъ объясняется главнымъ образомъ постройкой Ташкентс-

9  Св. Г. К. 1908 г. ч .  1-ая  стр . 83.
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кой дороги, отнявш ей у  ней массу грузовъ , особенно ея з а ­
падной части  Черняево-Красноводскъ.

Въ 1903 году по Средне-Аз1атской д ороге  перевезено 
было 47.9 мил. пудовъ  гр у за  и сд ел ан о  ими 47.82 милл!ар- 
д овъ  верстъ  пробега; въ 1905 году  перевезено уже только 
40.06 мил. п уд овъ  и сд ел ан о  40.27 милл!ардовъ верстъ про­
бега . Тоже самое повторялось и въ отношенш багажа, но еще 
въ большей степени. Въ 1903 гоцу багажемъ былъ с д е л а н ъ  
п робегъ  въ 2.533 мил. в., а въ 1905 году всего 149 мил. в. 
или въ 8 7 а разъ  меньше, ‘) что объясняется т е м ь  обстоя­
т е л ь с т в а м ^  что какъ  багажъ, такъ  грузы  съ лин 1и Черняево- 
Андижанъ пошли не къ  Красноводску iro всей Средне-Аз1ат- 
ской дороге , а свернули и пошли по Ташкентской дороге.

Особенно резко наблюдается это явлеш е относительно 
хлопка, главн ей ш аго  груза  дороги. Вотъ несколько данныхъ 
взяты хъ нами и зъ  „Сборниковъ статистическихъ сведен!й  по 
перевозке пассажировъ, багажа и грузовъ Средне-Аз1атской 
цороги“.

Ст. Самаркандт> отправила въ 1904 году въ Европей­
скую Р о ссш  черезъ  Красноводскъ Касш йскимъ моремъ 81.101 
пудовъ хлопка и  ваты, а въ 1907 году всего лишь 50.585 ц. 
причемъ черезъ  Таш кентъ хлопка и ваты прошло 110.142 
пуда (изъ общаго отправлеш я въ  160.722 пудовъ грузовъ/; 
ст. Кокандъ въ 1904 году отправила хлопка черезъ КасгПй- 
ское море 1.148.785 пудовъ, а въ 1907 году уже только около
875.000 пудовъ, черезъ  Таш кентъ же около 990.000 пудовъ 
изъ  общаго количества грузовъ хлопка въ 1.877.300. Ст. Анди- 
жанъ въ 1904 г. отправила хлопка черезъ Каспшское море 
447.702 п., а въ 1907 году уже 1.195.000 п., но черезъ Т аш ­
кентскую дорогу еще больше 1.210.400 пудовъ 2) но если бы 
не Таш кентская дорога ст. А ндижанъ отправляла бы черезъ 
Красноводскъ весь свой хлопокъ въ р азм ер е  2.457.400 пуд.

Тоже самое повторяется и для  други хъ  станцш Средне- 
Аз1атской дороги, напримеръ: Д ж изакъ, Черняево, ХоДжентъ, 
Веревкино, Мельниково и т. д. Грузы предпочитали вместо 
путеш еств1я  по западной половине лиши, перегрузки на п а ­
роходы и съ пароходовъ Касш йскаго моря на Рязано- 
Уральскую и Владикавказскую дороги, направляться въ Ев-

’) Св. Г. К. о ж. д о р . 1903 и 1Q05 г.
-) О борникъ ст ати сти ч еск и хъ  св ’Ьд'ЪнШ по п ер ев озк а  п ассаж и р овъ , багаж а и 

гр узовъ  больш ой и малой скорости . С редн е-Л з1атск ая  ж . дор . А . О тправлеш е вы- 
п уск ъ  I за  1904 и 1907 г о д а .
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ропейскую Pocciro более удобнымъ путе'мъ, черезъ Ташкент­
скую дорогу, д е л ая  по Средне-Аз1атской весьма незначитель­
ный пробегъ.

Следующей причиной убытковъ. после конкуренцииТаш­
кентской дороги, является у худ т е  в ie пользовашя иодвиж- 
нымъ составомъ. Такъ въ 1900 году населенность оси пас- 
сажирскаго вагона была 4.70 гт., а въ 1908 году 3.36 чел.; 
нагрузка оси товарнаю  вагона 171 п., а въ 1908 г. 157 и. ’)

Какъ велики излишше расходы— свндЪтельствуетъ ко- 
м и с с 1Я II. Петрова, определивш ая расходы, требующая пояс- 
нешя, въ сумм^ 1.864.000 руб., которые произошли вслЪд- 
CTBie дурной утилизацш  подвижного состава *) и главнымъ 
образомт. паровозовъ. Лишь по истеченш 6 убыточныхъ лЪтъ 
дорога покрыла (въ 1911) свои обязательные платежи и дала 
сразу сверхъ обязательныхъ платежей по облигащ ям ъ—
3.548.5 т. р. или 3 .85°/0 на затраты гос. казн., а въ 1912 
году 3.91 °/0. Увеличеше чистаго дохода зависало, какъ отъ 
промыпыеннаго развтш я района дороги и особенно района 
Красноводскъ-Самаркандъ, такъ и отъ сокращешя расходовъ.

Въ 1908 году былъ принесенъ наиболышй дефицитъ, со­
ставивши] совместно съ обязательными платежами убытокъ 
дороги въ 4.339 тысячи руб. Валовые доходы были 15.384.9 
т., а расходы 17.507.2 т. Въ 1912 году валовые доходы бы­
ли уже 23.238.6 тыс. или возрасли на 7.853.7 тыс. руб., а 
расходы 17.401.4 тыс. или уменьшилось на 105.8 рублей, 3) 
вследствие чего былъ полученъ чистый доходъ въ разм ере
5.837.1 тыс. руб., покрыввий 2.127 т. р. платежей и, прпне- 
сппй на 92 мил. руб. затратъ государственнаго казначейства
3.91 Vo- Доходы возрасли вследств!е роста движен'т.

Пробегъ грузовъ возросъ на 59.6°/в (съ 49.251 мил. вер. 
до 78.233 м. в.), а пробегъ пассажировъ на 6О.О®/0 (съ 3.376 
м. в. до 5.401 т.)

Въ то же время пробегъ товарныхъ паровозовъ умень­
шился съ 9.927 т. до 9.322 т. в.; нагрузка поезда увеличи­
лась съ 10.114 пудовъ до 13.857 и., а оси-вагона съ 159.17 
до 200.83 пуд. Составъ товарнаго поезда увеличился съ

1) Св. Г. К. за  1908 г. 11-ая часть стр. 17.
а) Главн. Причины чрезв. роста расх. Н. Петровъ стр. 1 8 2 — 183.
■ч) По данны м ь свЪд-Ьын Г осуд. Контроля 1908 н 1911 г. р асходы  сократились  

чтоть промежутокъ по слЬдую ш имъ отд-Ьламъ:
Управлению дорогой  на 25.824 руб. Р а сх о д , вызыв. чрезв. обстоят. 203.719.
Н адзору за  путемъ * 147.078 руб. Ф инансовы мъ и доп ол н . пред. 6.004.
Особ. обяз. расх. „ 57.320 руб. _  Таксировка сл уж еб. пер.___  3 03 .ско.
Л~ « с е  г о А  643.020 руб!, г. "е. на цифру Ьъ 3 —4 р яда  мвныпую дан н ы хъ  см1»гь,
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63.54 осей до 69,69. Въ теченш  4 л е тъ  хозяйственность эк- 
сплоатацш  дороги, такимъ образомъ, значительно поднялась, 
что отметилъ и Государственный Контроль, указавъ, на 
стремлеше управлеш я дороги къ сокращенно расходовъ глав- 
нымъ образомъ по ремонту подвижного состава, стоимость 
кот^раго значительно понизилась въ сравненш съ предше­
ствующими годами. „УспЪхъ этого достигнутъ главнымъ об­
разомъ улучшешемъ оборудовашя мастерскихъ дорогъ, но­
вейшими станками и приспоеоблешями, а также установле- 
шемъ со стороны контроля систематической ревизш и техни­
ческой отчетности въ мастерскихъ и усилешя фактическаго 
надзора за работами". Контроль отметилъ и значительно воз- 
роснпй пробегъ грузовъ въ красноводскомъ направленш, хотя 
казна отъ этого мало выигрывала, т. к. грузы шли дальше 
при. помощи частныхъ перевозочныхъ предпр1ятш, ггарохо- 
дствъ Каспшскаго моря и ж. дор.: Владикавказской и Р яза ­
но-Уральской 1).
Г о д ы :  1908 1910 1912
Количество грузовъ 67.015.719 87.404.677 110.942.057
Пробегъ вс^хъ грузовъ 49.251.066 62.013.528 78.232.589 
Число пассажировъ 2.714.661 3.431.564 4.249.712
П робегъ паровозовъ 11.498,806 12.689.239 12.851.532 
П робегъ пассаж, паров. 1.572.175 2.483.754 3.529.696 
П робегъ товарн. паров. 9.926.631 10.205.485 9.321.836 
Н агрузка поезда 10.114 12.452 13.857
Нагрузка оси-вагон, тов. 159.17 184.05 200.83
Средшй сост. тов. поезда 63.54 66.57 69^69
П робегъ хозяйст. грузовъ 17.035.584 16.868.429 19.581.012 
0/0 пробега хозяйст. гр у ­

зовъ къ пробегу всёхъ
грузовъ 34.55 27.21 25.08

Къ числу неблагопр]'ятныхъ качествъ дороги необходи­
мо отнести чрезвычайно сильное хозяйственное движеше. 
П робегъ хозяйственныхъ грузовъ, хотя съ 34.557» общаго 
пробега въ 1908 году упалъ  до 2 5 . 0 8 ° / но онъ все же ве- 
ликъ. Тоже самое относительно нагрузки поезда и оси-ваго­
на, которыя, хотя и увеличились, но все же слабы. Слабъ и 
составъ товарнаго поезда. Утилизация пассажирскихъ паро­
возовъ чрезмерно слаба. При общемъ увелиг енш пробега 
пассажировъ на 6070, пробегъ  пассажирскихъ паровозовъ

*) Об. 3. къ От. Г. К. 1912 г. стр. 146.
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возросъ на 124.68°/о (или съ 1.572 т. в. до 8.530 тыс. вер.) 
Съ 1908 по 1912 годъ (Св. Г. К.) сократились расходы: по 
отъ!} л у тяги поездовъ на 38 т. (съ 6.8С7 до 6.819 т.), тго 
указываетъ на улучшение, хотя и незначительное, пользова­
шя иодвижнымъ составомъ, по отделу надзора за путемъ 
(съ 3.503.900 р. до 3.458.404 р.) или на 45.5 т. р. и т. д., а 
всего по всЪмъ отдЪламъ на 105.8 т. Въ 1913 году расходы 
сократились еще на 570,8 т. р. Несмотря на то, что эксгхлоа- 
тащ я дороги въ 1912 г. и 1913 г. стала значительно хозяй­
ственное 1908 года, она-все же требуетъ своего дальнЪйгпа- 
го улучшенья. Г. Контроль относитъ къ разряду не хозяйст- 
венныхъ дМ ствш  управлешя дороги, связанныхъ съ ущер- 
бомъ казны: \) не всегда своевременное заключеше догово- 
ровъ съ частными лицами на пользование казенной землей и 
на устройство подъЬздныхъ путей: 2) несвоевременное полу- 
чеше всл,Ьдств1е этого въ кассу дороги обусловливаемыхъ 
договорами платежей. Тотъ же контроль указываетъ на пра­
ктикующейся на дорог^ способъ набора пробы нефти сверху 
и въ серединЪ резервуара ‘), какъ на одно изъ хозяйствен­
ныхъ мЪропрз'ятш управлешя.

3) Т а ш к е н т с к а я  д о р о г а .
Убытки Ташкентской дороги въ 1905,1906, 1907, 1908 г. 

объясняются первыми годами эксплоатацш, когда промыш- 
леннисть и населеше въ района дороги были еще слабы и 
не могли дать нужное для дороги количество грузовъ и пас­
сажировъ.

Какъ быстро развилась промышленность— указывают^
ростъ валового дохода, ростъ перевозки грузовъ, числа пас­
сажировъ и пробега1 ихъ.
Г о д  ы: 1906 1908 1910 н и  2
Валовой доходъ 10.474.!>42 18.154.707 25.505.721 2 8 .7 8 9 .3 7 9
ПробЬгъ грузовъ 41 .6 4 6 .4 1 0 7 1 .742 .2 10 1 1 7 .058 .4 80 126.488.88-1
Общее кол. грузовъ 65 J  00.661 76 .0 7 9 .5 6 0 11 5 .669 .3 66 1.27.437.449
Нагрузка поезда 10.146 13 .446 15 .392 17.44 2
Нагрузка оси-вагона 186.22 185.21 207.25 22 4 .8 8
Среднее число осей въ

товарн.-ио'Ьзд'Ь 57.01 7 2 .6 0 74.27 77.62
ПробЪгь хоз. грузовъ 10.433 .978 19.741.355 18.523 .691 18 .3 6 1 .5 5 9
°/0 пробить хозяйст.

грузовъ къ общ. проб. 25.1 27.5 14.5
ТОмъ не менЪе и эта дорога всл1}дств1е нехозяйственно- 

сти цравлешя производила много излишнихъ расходовъ, но
*) Объясн, зап. къ Отч. Г. К. 1012 г. стр. 147.
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не только путемъ дурного пользовашя подвижнымъ соста­
вом], (нагрузка оси-вагона съ 1906 г. съ 186.22 п. упала до 
185.21 въ 1908 по Смете Упр. на 1912 и 1914 г.). но влгЬд 
ствте и излишняго пробега хозяйственныхъ грузовъ, который 
съ 25.Г/о въ 1906 году возросъ до 27.5% въ 1908 г. общаго 
пробега грузовъ. Комиссш Ы. Петрова определила расходы 
требу юнце пояснешя для 1907 года въ сумме 2.219 т., въ томъ 
числе по отношенiio къ наровозамъ, и ремонту подвижного сос­
тава въ сумме 1.592 тыс. руб.1)

Росхбды увеличились съ 18.912.754 руб. въ 1908 году 
вбего до 19.347.440 руб. въ 1912 году, причемъ слабое воз- 
растан1е расходовъ объясняется улучшешемъ пользовашя 
подвижнымъ составомъ и сокращешемъ расходовъ по ремон­
ту пути. (Согласно свед. Г. К. за 1908 и 1911 годы расходы 
по надзору за путемъ сократились на 1.189.517 р.). Улучше­
ше пользовашя подвижнымъ составомъ выразилось въ томъ, 
что составъ товарнаго поезда поднялся съ 72.60 осей до 
77.62, нагрузка вагона съ 185.21 п. до 224.88 пуд., а наг­
рузка поезда съ 13.446 пудовъ до 17.442 пуд., т ..е . достиг­
ла почти средней нагрузки поезда Европейской Россш
(17.534). Пробегъ грузовъ хозяйственнаго движешя сократил­
ся съ 27.5% общаго пробега грузовъ до 14.5% и темъ са- 
мымъ, следовательно, ироизвелъ сокращеше расходовъ по 
пользованш  паровозами, вагонами и поездной прислугой и 
т. д. не менее чем ъ на 13.0%, (Согласно св. Г. К. расходы 
по таксировке хозяйственныхъ перевозокъ сократились съ 
1908 по 1911 г. на 680.654 р.). Все же можно было ожидать 
и дальнейш его улучшешя пользовашя подвижнымъ составомъ: 
более полной нагрузки вагоновъ и поездовъ и дальнейшаго 
сокращешя движешя хозяйственныхъ грузовъ, а также меръ 
по улучшен!ю экономш ремонта пути. Чистаго дохода на за ­
траты Г. К. дорога принесла въ 1911 — 1912 г.: 5.21% я  5.42%, 
въ 1913 году уже только 5.93%.

4) Забайкальская ж. дорога.
Забайкальская дорога является типичной стратегическсй 

дорогой. Начиная съ момента откры ла—съ 1900 г. и по 
настоящее время, т. е. за 18 л е т ъ —дорога приносить одни 
дефициты, достигавшее въ годы русско-японской войны и ея 
ликвидацш 1904, 1905 и 1*906 годы— 19.2,—34.8 и —26.6 мил. 
рублей. Дорога оставалась вплоть до 1914 — 1915 года от-

l) Н. Петровъ. Главныя причины чрезвы чайнаго роста расходовъ стр. 1S2 18:!.
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крыла свои л£йств]'я другая убыточная дорога — Амурская, 
единственной агентской дорогой, приносившей дефициты. 
Дефициты ея объясняются слабымъ промышленнымъ разви- 
т!емъ района, по которому она иролегаетъ и его малонасе­
ленностью. Ея будущее зависитъ лишь отъ увеличеш я тран- 
.зитныхъ грузовъ, чему могло способствовать о т к р ь т е  для 
движешя дорогъ: Амурской и проектировавшейся Верхнеуди- 
нскъ-Кяхта.

Второй причиной дефицитовъ являются чрезмерные рас­
ходы дороги на управление и на ремонтъ пути, движеше и 
тягу поездовъ. Расходы на ремонтъ пути, движеше и тягу  
поездовъ объясняются однако естественными услов!ями: боль­
шими уклонами и малыми радиусами поворотовъ пути. Съ 
1908 по 1911 годъ по Св. Г. К. произошло еокращеше расхо­
довъ центральнаго и мЪстнаго управлеш я на 545.474 р., 
надзора за путемъ на 576.212 р., движешя на 762.651 р. и 
тяги по^ здобъ на 1.477.278 р., а  всего на -3.361.615 [ уб.

Третьей причиной является малая хозяйственность у п ра­
влешя дороги. Комиссия Н. Петрова определила разм ерь  
расходовъ, требующихъ иояснешя, для 1907 г. въ 5.714 тыс. 
рублей, причемъ главные изъ  нихъ падали на ремонтъ по­
движного состава и на отоплеше паровозовъ въ  сумме
3.826 т. руб. (3.337 т. р. на отоплеше паровозовъ и ремонтъ 
подвижного состава и 489 т. на отделъ  тяги поездовъ) *). 
Съ 1907 по 1912 г. расходы дороги уменьшились съ 26.931 т. 
до 22.223 т. р. или на 4.708 т. р., т. е. лишь на 1 мил. р. мень­
ше цифры перерасхода исчисленнаго комисс1ей. Въ то же 
время доходы дороги возрасли съ 11.162 т. р. до 15.102.7 т. 
р. или на (3.940.7 т. р.) 35.31 %. Дорога получила дефици­
ты: въ 1912 Г.--7.1 мил. р. и въ 1913 г. 6.7 мил. На дороге 
весьма велико движеше воинскихъ грузов'!,, которое необхо­
димо уменьшить.

Годы 1907 19 0 8 1 9 1 0 1912
Кол им. всЪхъ грузовъ 4 7 . 6 9 0 . 3 9 8 3 7 .1 2 2 .1 7 2 15 . 0 6 9 . 3 4 s 8 0 . 5 4 8 , 2 6 2
въ томъ числ£ воинскихъ 4 . 4 5 4 .7 1 6 5 . 0 6 8 ,8 9 9 5 , 3 8 2 . 6 2 0 5 . 6 5 7 .1 3 7
проб'Ьгъ всехъ грузовъ И . 4 6 9 .8 1 3 2 8 . 0 5 6 7 7 2 3 0 .8 6 5 .5 0 5 4 6 .9 7 0 .7 7 8
пробЪгъ веЪхъ паровоз. 1 1 . 7 4 5 .8 4 6 1 0 .5 6 2 .7 6 1 9 .1 2 2 .6 6 1 1 1 .151 .6 53
въ томъ числ-Ь на маневр. 2 . 3 7 5 . 3 8 8 2 . 1 0 3 . 7 4 4 1 . 5 6 8 .5 1 8 1 .4 5 5 .7 3 7
число платн. пассаж. 1 .4 1 3 .8 1 3 2 . 0 6 1 .0 6 7 1.N68.921 2 . 7 5 9 .8 7 5
нагрузка поезда тов. 7.87Н 6 .9 0 0 1 0 .5 6 6 И  677
нагрузка оси-вагоновъ 1 4 4 .9 5 1 4 5 .78 177 .97 «о 9°

составь товары, поезда въ
осяхъ вагоновъ 54.33 4 8 . 0 3 5 9 .7 2 6 0 . 1 8

') Главы, причины чрезв. роста расх. стр. 182 н 183 и стр. 112.
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Годы 1907 1901 1910 1912  
ироб’Ьгъ х о зя й с т в , грузовъ

въ по^здахъ коммер. ДВ. 1 4 .338 .9 40  8 .267.517  6 .28 7.69 6 8 .449 .675
°/о проб. хоз. гр. КЪ Общ. пр. 34.55 29.42 20.35 17.96
% пробега воинск. груз. 9.34 19.66 7 .02

Сокращеше расходовъ съ 1907 года объясняется улуч- 
шешемъ хозяйственности управлешя. Число осей товарнаго 
поезда съ 48.03 въ 1908 году поднялось до 60.18 въ 1912 г.; 
нагрузка поезда съ 6.900 пудовъ до 1 1.677 пуд., а оси-ва­
гона съ 145.78 до 198.33 пуда. И въ то же время пробегъ 
поездовъ товарнаго движешя сократился еъ 3.630.2 т. в. 
(1908 г. или съ 4.746 т. в. въ 1907 году) до 3.340.0 т. в. въ
1912 году или на 8°/#, а пробегъ товарныхъ паровозовъ съ
9.695.6 т. в. году до 8.928.2 т. в. или на 7.92°

Пробегъ хозяйственныхъ грузовъ уменьшился съ 34.55® ;р 
въ 1907 г. и 29.42®/0 въ 1908 г. до 17.96”/'0 въ 1912 году. 
Мы видимъ, что хозяйственность местнаго .управлешя доро­
ги сильно поднялась, но вследств1е ничтожности нормъ (наг­
рузки, состава, пробега и т. д.), даже и улучшенная она по­
зволяешь надеяться на дальнейшее улучшеше. Мы видимъ 
слабой нагрузку: оси-вагона, поезда; сдабымъ составъ (все 
эти нормы гораздо слабее другихъ дорогъ Аз1атской Россш, 
а также и Восточно-Китайской ж. дороги), великимъ движе­
т е  хозяйственныхъ грузовъ (вдвое больше европейской сети) 
и т. д. Большая доля воинскаго движешя въ общемъ дви- 
женш объясняется конечно темь, что дорога является по 
преимуществу стратегической, почему на ней и сильно дви­
ж е т е  воинскихъ грузовъ и воинскихъ частей.

По Свед. Г. Контроля расходъ съ 1908 г. гю 1911 г. 
упалъ съ 23.440 т. до 20.254 т. р. или на 3.186 т. р., при- 
чемъ упалъ онъ главнымъ образомъ на отделы тяги поез­
довъ 1.477.3 т. р. и движешя 762.7 т. р.

5. Уссуршская ж  дор. съ Сучанской вЪтвью.

Дорога отстроена казной и передана на основанш вые. 
повелеш я 22-го сентября 1906 года во временную экенлоа- 
тащю Восточно Китайской ж. дор. Сучанская ветвь была пе­
редана на равныхъ основашяхъ съ Уссурийской той же доро­
ге согласно выс. повеленш  20 декаб. 1907 г. Дорога (и ветвь) 
должна была быть взятой съ открьтем ъ  Амурской ж. дор. 
въ казенную эксплоатацш, но къ сожалешю этого не прои­
зошло..
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Почти вплоть до 1907 года дорога давала все возрастав- 
iiiie дефициты, причемъ наибольшей расходъ и дефицитъ былъ 
полученъ ею именно въ этотъ годъ.

Дефициты эти шли с.тЬдующимъ образомъ:

въ 1897 г.— 827.402 1901 г. — 1.400.0291 1905 г. — 2.731.688
въ 1898 г. — 1.450.662 1902 г. — 1.826.359 1906 г. ч .+  3.149.781
въ 1899 г. — 1.440.625 1903 г. — 1.988.232 1 907 г. — 3.399.033
въ 1900 г .— 898.965 I 1904 г .—2.696.066 |

Ничиная съ сл’Ьдующаго года, когда дорога попала, по- 
видимому, въ нормальный услов1я, у ней растутъ валовые 
доходы, уменьшаются расходы и растетъ чистый доходъ.

Валовой доходъ возросъ съ 1907 года но 1912 годъ съ 
5.55. мил. р. до 8.77 мил. или на 6.38°/0, валовые расходы 
понизились съ 8.95 мил. руб. до 7.48 мил. или на 16.4е/,- 
Вместо же дефицита въ 3.4 мил. былъ полученъ чистый д о ­
ходъ въ сумм-fe 1.614.705 руб. 1) всл'^дств1е чего на капи- 
та л ъ — затраты- государственнаго казначейства (72 мил. руб.) 
было получено 2.24°/0 прибыли, а въ предшествовавшемъ
1911 г. 1.086 т. р. или 154°/о на тгЬ же затраты (70.5 мил. р.) 
Что касается хозяйственности уиравлеш я дороги, то она 
была не велика. Число по'Ьздо-верстъ и паровозо-верстт» на 
основанш имеющихся данныхъ въ См'ЬгЬ Департ. же л. дор. 
Д Ь лъ  на 1914 годъ (стр. 136.) за  3 года 1910— 1912 г. не 
только не упало, но возраело— первыхъ на 20.1 4 °/0 (съ 2.83 
мил. в. до 3.40 м. в.), а вторыхъ на 15.37°/0 (съ 4.23 мил. в. 
до 4.88 мил; вер.). Среднее число осей товарнаго по'Ьзда 
правда возраело съ 54.44 до 56.77, но все же оно ниже 
остальныхъ дорогъ, какъ европейской, такъ  и аз]’атской сЬти. 
Нагрузка оси вагона уменьшилась съ 226.63 п. до 221.92 п. 
или на 2.08®/в, а нагрузка товарнаго поезда уменьшилась съ 
12.338 п. до 12.270 пуд. или на 0 .55°/0 и выше только од ­
ной Забайкальской дороги (11.677 п.). Неудовлетворительно 
и д в и ж ете  хозяйственныхъ грузов t: въ 1910 г. въ общемъ 
количеств^ грузовъ они составляли 27 .570, а къ 1912 пони­
зились до 19.4°/о> т. е. все же составляли весьма большой 7..-

Управлеше дороги должно обратить внимаше на вс^ эти 
недочеты движешя, устранить ихъ и гЬмъ самымъ поднять 
чистый доходъ дороги.

l )  С.м. смЪту Д енар , ж. дор . Д 1 л ъ  иа 1914 г. стр. 135,
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Начиная съ 1898 года и въ продолженш 12 последую 
щихъ лгЬтъ, аз1атская cikTL приносила почти непрерывные 
дефициты. Лишь въ одномъ 1904 году могъ оказаться у сЬти 
чистый доходъ въ размерив Ю.в мил. руб. совместно съ го- 
суда рственнымъ сборомъ и сборомъ въ '/s коп. съ пуда, если 
бы были оплачень^ военнымъ ведомствомъ совершенный для 
него аз1атской сЪтыо перевозки (22.1 мил.) и даже было бы 
получено 2.267" прибыли на затраты государственнаго каз­
начейства, т. к. при нахожден!и азгатской сЪти въ частныхъ 
рукахъ суммы стоимости перевозокъ ушли бы изъ рукъ каз­
ны почему ихъ и нужно причислить къ валовому доходу 
аз1атской сгЬти. Но кромй этого 1904 года сЬть не переста­
вала приносить дефициты, исчезнувшие лишь съ 1910 года. 
Доходы В.-Китайской дороги и ея капиталы не введены на­
ми въ капиталы и доходы всей аыатской сЪти за невозмож­
ностью точно и полно исчислить эти капиталы. Безъ Восточ­
но-Китайской ж. дороги, но BM'bcT'fe съ государственнымъ 
сборомъ и сборомъ въ V5 коп. съ пуда аз1атская ®Ьть при­
несла въ 1910 г. за покрьшемъ обязательныхъ платежей 
2.82 мил. или 0.35% на затраты государственнаго казначей­
ства (796.8 мил, руб.), въ 1911 г. 14.94 мил. или 1.79°/0 (на 
затраты 834.6 мил.), въ 1912 г. 23.96 мил. или 2.72°/,, (затра­
ты г. к.— 8.23 мил.) и въ 1913 году 18.2 мил. 
или 1.86°/0 ("затраты г. к. 980 мил.). Мы видимъ, что аз'шт- 
ская сЪть (съ Уссуршской ж. дор.) стала лавать съ 1911 го ­
да приличный (около 2 е/,) доходъ на затраты государствен­
наго казначейства, обКицавъ его повышать въ ближайппе годы.

Что же касается отдельныхъ ж. дорогъ, то онв дали въ
1912 году: Ташкентская ЪЛ2в/0, Срелне-Аз1атская 3.9в/0 и Си­
бирская свыше 4.24°/в и это безъ государственнаго сбора и сбо­
ра въ Vs к. съ пуда. Забайкальская дорога, уменынивъ свой де­
фицитъ въ 1912 г. до 7,1 мил., и въ 1913 г, до 6 7 мил. р., 
съ открьшемъ Амурской и Верхнеудинскъ-Кяхтинской дороги 
можетъ уничтожить его и совсЪмъ. Уссурийская дорога так ­
же стала приносить чистый доходъ: въ 1912 году она дала 
2.43%.

Что касается роли валовыхъ доходовъ въ обыкн. бюдже­
т а  государства, то они были въ 1908 г. — 0.99°/и, въ 1900— 
1.85°уо, въ 1906—3.797о и на последней цифрЬ за небольши­
ми колебаниями въ размерь не свыше 0.19°/0 оставались до
1912 года, когда они составили 4 .36°/0 чтобы упасть въ 1913 
году снова до 3.bO°J0. (Если брать только денежный доходъ,
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исключивъ въ 1904— 1905 г. суммы неуплач. Воен. Ведомств}
Они были въ: •
1906 г. 3.79% 1910 г. 3,77%
1907 „ 3.81 „ 1911 „ ■ 4.02 „
1908 „ 3.78 „ 1912 „ 4.36,,
1909 „ 3.75 „ 1913 „ 3.50 „
Можно сказать, поэтому безъ значительной ошибки» что

ростъ валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. дорогъ Аз1атской Рос­
сш, начиная съ 1906 года, шелъ почти параллельно росту 
обыкновеннаго бюджета.

Участие чистаго дохода или дефицита сети въ тЪхъ же 
обыкнов^нныхъ государственныхъ доходовъ таково. Въ 1916 
году былъ полученъ наибольшей дефицитъ, составивший 
1.30% всего доходнаго обыкновеннаго бюджета. %  этого д е ­
фицита къ бюджету, постепенно падая былъ въ 1909 году 
0.36%, а уже въ сл'ЬдующШ 1910 г. сменился °/0-томъ чис­
таго дохода, который возросталъ до 1912 года.

Онъ былъ:
въ 1910 г. 0-10% 1912 г. 0-76%,
„ 1911 „ 0.61 „ 1913 „ 0.53 „

Г л а в а  11 я.

З а к л ю ч е н !  е.

Казенный сети Европейской и Аз1атской Poccin сделали  
въ цоследнш разсматриваемый перюдъ 1908— 1912 г громад­
ный успехъ. Европейская сеть  со сборами дала вместо 123.8 
мил. чистаго дохода 308.6 мил., а а з т т с к а я  вместо 14.8 мил. 
дефицита (въ 1907 г. дефицита 24.9 мип.) 27.3 мил. чистаго до­
хода. Соединеше финансовыхъ результатовъ обеихъсЬтей почти 
н^ нарушить нашего дЬлеш я финасовыхъ результатовъ 
европейской сети на перюды. Съ 143 мил. рублей чистаго 
дохода въ 1898 г. результаты эти падаютъ до 109.0 мил. въ
1908 году. Къ 1912 году они выражаются уже въ 335.9 мил. 
руб. Процентное отношеше остатка этого дохода за покры- 
гпемъ обязательныхъ платежей къ затратамъ государ. казна­
чейства будетъ за те  же годы: въ 1898 г. 7 .74% , въ 1908 г. 
недопол. суммы до п о к р ь т я  обязат. платежей тём ъ  же зат ­
ратамъ—0.103% и въ 1912 г. снова остатка 8.14%- Отношеше 
тЬхъ же суммъ къ обыкновеннымъ государственнымъ дохо­
дамъ не изменяешь картины. Оно будетъ 3 .18®/0* недопол.— 
0.887,, 7,11*/,.
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Валовые доходы, сЪтей заняли въ бюджет^ громадное 
M’fecxo: въ 1898 г. они составляли22.037о его въ 1908 г. 24.93°/ 
и въ 1912 г. 27 360/0.

На весь свой основной капиталъ (облигацюнный и зат­
раты государственнаго казначейства) сЬть принесла въ 1908 г. 
2.377с (капиталъ 4.632 м. р.), въ 1910 г. 4.53% (кап. 4.842 
м. р.) и въ 1912 г. 6.15% (кап. 5461 м. р.).

Четвертый першдъ финансовыхъ результатовъ сЪтей на­
чался съ 1913 года, когда чистый доходъ общихъ еЬтей воз­
росъ уже не на 45—7L мил. ежегоднаго прироста четырехъ 
предшествующихъ лЪтъ, а  всего лишь на 13.8 мил. Чистый 
доходъ аз]атской сЪти даже упалъ съ 27.3 мил. до 21.6 мил. 
или на 5.7 мил. СлЪдуюшдй 1914 годъ, годъ войны, прюста- 
новилъ, конечно, возрасталie валового и чистаго дохода по 
обКшмъ с1угямъ, а слЪдуюпце 1915— 1918 годы привели къ 
страшному паденпо ихъ и даже появлешю на СЪтяхъ дефи- 
цитовъ. Война на финансахъ аз1атской сЪти отражалась бо- 
.тЬе слабо и ct/гь работала въ сравнительно ноэмальныхъ усло- 
в1яхъ и должна была бы даже, по нашему предположение, 
приносить даже все возраставшей чистый доходъ. Но откры- 
Tie Амурской ж. дороги, уничтожило вероятно, это, возраста - 
Hie и привело сЬть къ уменьшенпо чистаго дохода.

Бойна и внутреншя события надолго разегроили хозяй­
ство ж. дорогъ. Они лишили ж. дороги паровозовъ и вагоновъ, 
какъ пассажирскихъ, такъ и товарныхъ. Рссс1я не скоро при* 
ведетъ теперь въ порядокъ свое ж. дорожное хозяйство. Это 
возможно только съ установлешемъ порядка въ самомъ госу- 
дарствъ, съ установлешемъ твердой власти. Безъ этихъ условш 
надеяться-на возстановленш ж. дорожнаго хозяйства нельзя.

Если до войны значительный чистый доходъ сЪтей го- 
ворилъ о необходимости сооружешя новыхъ ж. дорогъ и не­
обходимости понижения ихъ тарифовъ, то теперь этихъ необ­
ходимостей нЪтъ и на ихъ M'fecTO встала забота о возмож- 
номъ сласенш оставшагсся, хотя бы и въ настоящемъ вид!’,, 
ж. дорожнаго хозяйства и объ его возможномъ возстановленш-

Восточно-Китайская дорога была исключена нами изъ 
раземотрЪшя въ виду ея особаго положения и излагается нами 
отдельно.
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Къ таблиц финансовыхъ результатовъ казенныхъ сЪтей.
1 3 4

Я
*Q

Обыкновенные 
государетвенные 
доходы съ остат­
ками огъ преж-

0 6 Ы К Н 0 В С Н Н Ы 5

государствен­
ные расходы.

Государственный 
сборъ съ пассажи- 

ровъ п грузовъ 
c+.Teii.

1 Сборъ ВЪ '/г, к о п .  
съ пуда на устрой­

ство иакгаузовъ 
сЪтеи.

• Он
____________

НИХЪ Л'Г.ТЪ. ерропейск. азиатской. еиропейск.' •гшатек.

1889 94 4 .380 .7 67  j

r. _  ___________

8 5 7 .8 8 1 .1 2 6 1 .165 .009
1

700 .000
1890 95 0 .8 1 9 .2 4 0  j 8 7 7 .7 7 9 .5 5 0 1 .287 .048 80 0 .0 0 0
1891 8 9 5 .781 .5 89  ! 875 .348.831  ! 1 .831 .784 9 0 0 .0 0 0
1892 970 .332 .307 910.681.2991 1.998 .107 900.000.
1893 1.054.8'38.7 < 1 8 16.955.01 7 2 .987 .184 1.000.000
1894 1.163.293 .383 991 .1 97 .437 5 .583 .917 l.OOO.uOO
1895 1.275.773 7о4 1.137.809.948 5.98 1.76 7 1 . 1 0 0 .0 0 0
189(5, 1 .427.997.621 1.229.044  280 6 .598 126 1 .100 .0 00
1897' 1 .429 .332.900 1.308.528.740 6 .976 .5 44 1 .200 .000
1898' 1 .596.16 0.014 1.358 .275.496 •7.657.82 ) 399.78 3 1.200.000
1899 1.681.16 6.778 1 .463 .572.517 8.03 1.244 534 .010 1.300.000
1900 1.764.119.979 1 .555 .427.622 ' 9 .352 .0 20 692.99 6 1.350.000 100.000
1901 ] . 83 5.807.510 1 601 .887.25 1 9 .873 .3 08 938 .770 1.400.000  100.00 >
1902 1 925 .116 .032 1.802.140 .039 10.017 Л 82 1,038.227 1.441 028 1 0 0 .0 0 0
1903 2.057 351.090 1.883.026.335 10 .927.21 9 1 .076.318 1.584.737 127 .590
1904 2.032.454.901 1.900.847.321 10.904.328 1 .140 .630 1 .439 .183 145.274
1905 2.043 .661 .034 1 925 .170 .047 9.91 3 .066 1 288 .060 1.431.783 137.263
1906 2 .2 88 .8 79 .922 ! 2 .00 1.134  448 1 1.71 7 .4 6 4 ’ 1 055 .870 1.773.731 179.450
1907 2 .37 2.19 5.426 ; 2 .195 .968.445 11.614.293 1.552.474 1.725.927 239 .908
1908 2.442 .680 ,440 2.387 .7 50 .595 12.745 .1 30  1 .880.336 1.729.4*4 274 .216
1909 2.542.287.721 2 .4 51 .4 23 .768  13.885.913 2.120.681 1.928.136 282 .694
1910 2 .797.897.247 j 2 .47 3.15 7.193 14 .969 .762 2 .122 .0 68 2 080 .628 251 .373
1911 2 .97 4.10 1.053 2.535 .995 .753 1 7 .077.911 2 .519 .6 85 2 .280 .0 95 2 7 6 .3 3 2
1912 3.124 .330 .074 2.721 .7 63 .595 17 .242 .505 2 .543 .985 2 ,4 9 9 .6 1 8 323 .4 6 2
1 9 1 3 3 .416 .9 62 .000 ; 2 .7 18 .1 10 .000 18 .4 83 .0 00 2 .7 2 7 .0 0 0 2 .6 8 7 .6 7 0 3 3 7 .1 4 0

Къ таблиц!'.
1 --2 . Цифры обы киовенны хъ доходовъ  и р асходов ъ  государства взяты изъ 

отчеговъ Государ. Контроля гю исполнение росписей стр. 2 4 —131.

3. Цифры о о щ ч г о  для всей русской, казенной и частной, ж. д. сЬти государ ­
ственнаго сбора съ  пассажировъ и грузовъ больш ой скорости за  1889 1912 годы  
взяты нами изь Отчет. Госуд. Контроля. Такъ какъ эт огь  сборъ взимается въ зави ­
симости отъ движ еш я, мы, для вычислеш я госуд . сбор а съ европейской и аз1атской  
казенныхъ с/Ьтей при помощи СвЪд^н1Й Госуд. Контроля, нашли процентное отвош е- 
iiie доходовъ  оть общ аго тарифа багаж а и грузовъ оолы пой скорости европейской и 
аз!атскои казенныхъ сЬтей къ доходам ъ  отъ этого тарифа по всей русской с*т и . 
Пользуясь эгимъ отнош еш смъ мы и вычислили сборъ для  казенной европейской и 
азиатской сйтей,

4. Цифры сбора вь 1/s коо. съ  п уда  взяты нами изъ См-Ьтъ специальных*  
средствъ управлен1я ж. дорогъ,
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Опечатки
>04EfК 44
я  а
Сб о
& S-о о
К 0Q
G 14

18 21
18 30
19 23
20 19 
20 22
21 25
26 9 
26 26
27 загл. рубрики 9. 
32 14
32 17
33 Прим'Ьчате.
42 17 снизу.
42 1 снизу.
67 18

Напечатано.

1643 г.
4 .50/0 

скудности
1.721.8 мил.

ид lie 
затраченная 
вслЪдствш 
д!аграма 

По сравнедпо 
°/о ост. къ затр. ч. к. 

соображешями 
оказалось 

Дон. 
которое 
Обшдя 
вовоза

Надо читать.

1843  Г.
4—5°/о 

скудости
2 .7 2 1 .8  МИЛ.

иде-Ь 
затраченный 
всл^дств1е 
д1аграмма 

По сравненпо 
°/о ост. къ затр. гос. казн, 

соображешямъ 
оказалась 

Деп. 
ксторые 
ОбщДе 
вывоза
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