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Н'Ъкоторыя соображенія о причинахъ дефицитности рус-
ской желёзнодорожной сізти.

Докладъ прочитанный въ Институт”; Инженеровъ Путей Сообщения Импе—

ратора Александра, 1-10 7 апр'іъля 1910 года Почетнымъ Членомъ Инсти—
тута графомъ С. Ю. Витте.

М. Гг. Въ послЪдніе годы очень много говорятъ о дефицитё нашей
желёзнодорожной сЪти. Меня неоднократно просили высказать мое МНЪ—

ніе 0 значеніи и причинахъ этого дефицита,. Я охотно согласился это
сдіэлать въ настоящихъ стёнахъ, мнёз Довольно близкихъ по моей про—

шедшей дЪятельности. Само собою разумёется, что сдёлать это обстоя—

тельно я не могу уже потому, что это невозможно въ теченіе ОДНОГО

вечера.
Обращаюсь прежде всего къ нізкоторымъ историческимъ даннымъ ж.-

дорожнаго д'Ьла въ Россіи. 70—хъ и 80—хъ годахъ у насъ доминировалъ
прйнципъ частнаго ж.-д. строительства и экоплоатаціи. И этотъ прин—

ципъ въ практическомъ его примЪненіи вызывалъ вое большія и боль—

шія нареканія, критику и безконечныя жалобы. Какъ всегда бываетъ въ
такихъ 0лучаяхъ, ооновательныя жалобы смішивалиоь съ неоснователь-
ными, много было преувеличеній, обобщеній‚ зависти и страстей. Но
основанія къ нареканіямъ все—таки, несомніэнно, были правильны. Ча—

стное ж.-д. строительство и эксплоатація создали особаго рОДа. влад'Ьтелей
въ государствъ, такъ- Называемыхъ ж.-д. королей съ ихъ спутниками и

свитою. Нвились своего рода, ж.—д. династіи. Громадные ж.—д. капиталы,
добытые, почти во всей своей совокупности, исключительно благодаря
гарантіи государства„ усиливались находившимися педъ патронатомъ
тЪхъ же Ж.-Д. королей банковыми организаціями со всъми милліонными
вкладами россійокихъ обывателей. Явилась такая сила, не сумЪвшая
снискать себъ ни авторитета, ни уваженія, которыя не могла ужиться
съ исторически сложившимися государственными традиціями Великой
РоссійсКой Имперіи. Но это явленіе само по 06613, можетъ быть, пере-
терпізлось бы. Но‚ конецъ, бывшему ж.—д. режиму положила послізд—
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няя война съ Турціей въ концъ 70-хъ годовъ прошлаго отолізтія и ея

послёдствія. Война эта, между прочимъ, обнаружила крайнюю неподго—

товленность нашихъ ж. дорогъ къ мобилизаціи и массовымъ войсковымъ

перевозкамъ. Бакъ на одинъ изъ многихъ примізровъ такой непоцгото-

вленности приведу слёдующій, сохранившійся у меня въі памяти. Из-

вЪстно, что въ случай войны, мобилизаціонное движеніе начинается мо-

билизаціей самихъ ж. дорогъ, заключающейся главнымъ образомъ въ

распредёленіи между дорогами подвижнаго состава и служащихъ. На

дорогу, движеніемъ которой я управлялъ въ то время, а именно на

Одесскую дорогу, которой суждено было играть главнЪйшую роль въ

перевозит, войскъ связанныхъ со сказанНОЙ войной, согласно мобилиза—

ціонному плану должны были прежде всего получиться паровозы съ

чужихъ дорогъ, & ЗЗТ'ЁМЪ приходить воинскіе по'Ьзда. Между Т'БМЪ паро—

возы во время не прибыли И пришлось встргізтить ПО'ЁЗДЁЪ (которые всі;

двигались съ суточными опозданіями) съ воинскими частями сл'Ьдую—

‘Щпми на войну, безъ предварительной мобилизаціи самой ж. дороги.

При такомъ положеніи вещей я былъ вынужденъ высадить первую прн—

бывшую кавалерійскую бригаду на станціи Жмеринка и направить ее

къ Нишиневу верхомъ, затЪмъ ввести непрерывное движеніе паровозовъ

со см’вною машинистовъ (такъ называемую американскую систему) и,

наконецъ, пускать поЪздъ за поЪздомъ. по однопутной ж. дорога по

телеграфному соглашенію И безъ блокировки пути. Только этимъ пу—

темъ удалось въ нонцгЬ концовъ наладить движеніе не останавлиная двп—

;кенія арміи на Дунай. Я привожу одинъ приміръ, & такихъ было сотни.

Но, крОМ'Ь ВС'ЬХЪ приведенныхъ дефектовъ ж.-д. д'Ьла въ конц'Ь 70—ХЪ и

начат; 80—хъ годовъ прошлаго столётія появился громадный ж.-д. Де—

фицитъ, превысившій въ 1886 г. 63 МИЛЛ. руб. ‘). Еще въ послЪдніе

годы царствованія Александра 11 безотрадное положеніе ж.-д. дЪла 06-

ращало Его вниманіе, въ особенности ПООЛ’Ё разстройства финансовъ

нричпненнаго войной. Но были принимаемы М'ЬРЫ [поліативныщ ибо

борьба съ .;1с‚.—д. королевствами была дЪломъ не легкимъ. Со вступле—

ніемъ на престолъ Александра 111 новый Государы со свойственною его

характеру твердостью и опред'Ьленностью‚ р'Ьшилъ покончить съ прежнею
системою ;к.—д. хозяйства. До того времени Государство смотрёло на

;к. дороги преимущественно какъ на, частно—промышленныя предпріятія,

находящіяся подъ особою протекціею `государства. Со времени Але—

ксандра 111 начали СМОТР'ЁТЬ Нд ж. дороги, какъ на первоотепенныя

орудія государственноети, и ихъ частно-промышленный характеръ сталъ

играть подчиненную роль. Для совершенія этого перелома вся ж.-д_ по—   
1) См. ВЪдомость о результатахъ эксплоатаціи всей сЪти русскихъ желЪзныхъ

дорогъ, составляющую приложеніе къ настоящему докладу.
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литика и экономика, т. @… вое что выходитъ за предълы непосредствен—ной экоплоатаціи ж. дорогъ было сосредоточено въ М-В’Ь <1)инаноовъ‚`
которое всегда, вплоть до 1906 г., было въ то же время М-вомъ Тор—‚говли и Промышленности. При М—въ Финансовъ были образованы 000—
был ж.—д. учрежденія, оущеотвующія И понынъ. МндЬ пришлось во во'Ьхъ
этихъ преобразованіяхъ играть нЪкоторую роль, сперва, будучи еще
управляющимъ Юго—Западныхъ дорогъ, въ ооотавленіи проектовъ этихъ
новыхъ учрежденій, & затЪмъ, въ качествЪ директора департамента„ ихъ
руководителемъ, потомъ М-ра Путей оообщонія и, наконецъ, М-ра Фи-
нансовъ, вплоть до конца, 1903 г. Главныя оонованія совершенного
перелома въ эк.-д. политикч‘д заключались въ ол'Ьдующемъ: была уничто—жена всякая, & ВЪ томъ числі; и тарифная, автономія частныхъ Ж.—д.
общеотвъ и руководительотво тарифного системою вогізхъ ж. Дорогъ было
отдано въ руки тарифныхъ учрежденій М—ва ФИНЕЪНСОВЪ, было отдано
предпочтеніе казенному ж.—д. строительству и экоплоатаціи передъ строи—тельствомъ и экоплоатаціею частныхъ обществъ во воЪХЪ Т'ЁХЪ олучаяхъ.
когда весь или по крайней мгЬріэ главнізйшій риокъ д'Ьйотвій частныхъ
общеотвъ олагалоя на государственную казну поородствомъ системы га—
рантій. Въ соотвётотвіи оъ этими оонованілми были выкуплены въ казну

\ главнч‘зйшія линіи нашей оёти; находившіяоя въ раопоряжоніи частыыхъ
“обществъ. Поомотримъ теперь, каше результаты дало, съ точки зрЪнія

ж.—д. дефицитовъ, коренное измізненіе ж.-д. политики Роооійоыой Импе—
ріи оъ начала 80—хъ годовъ прошлого отолётія‘? Результаты эти явотвуютъ
изъ В’Ьдомооти о результатахъ экоплоатаціи воей О'Ьти русокихъ желёз—
ныхъ дорогъ, составляющей приложоніе къ настоящему докладу. Въ В'Ъ—

домооти этой въ первой половині; оъ 1885 по 1908 годъ показаны по
_годамъ протяженіе оЪти, суммы, которыя казна приплачивала по дефи-
`цитамъ и получала въ видіз излишко, & во второй половині; тъ же дан—
нын'по всей оізти, но за иоключеніомъ дорогъ Сибирской‚ Забайкаль-
ской и Уосурійоной. При этомъ данныя за года съ 1904 по 1907 не

‘

огутъ почитаться нормальными въ виду бывшей японской войны, смуты,
абаотовокъ И общаго переворота въ промышленности.

_

Изъ предотавленныхъ данныхъ, мніз кажется очевиднымъ, что при—
;нятые въ 8О—ХЪ г0дахъ прошлого отолЪтія начала ж.—д. политики были
‚Ёіравильны и что вновь нароошій дефицитъ ;нашей оЪти во воякомъ
Ё'лучагіз произошолъ не отъ неправильности этихъ началъ, & отъ другихъ;

Ричинъ. Поэтому, когда мніэ приходится ныніз слышать о необхоци—
мости для уничтожонія дефицита провозгласить преобладающимъ прин—

ішомъ частное ж.—д. хозяйство, то я завидую этимъ людямъ, завидую
х'ь молоцости, такъ какъ они, очоВИдН0‚ не были ОВИДЁТВЛЯМИ—ИЛИ

_а…были—того во воЪхъ оТношеніяхъ бозотраднаго положенія ж.-д.
‚ „:
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дЪла, въ которомъ оно находилось, когда у насъ оказанный принципъ
частнаго ж.-д. хозяйства главенствовалъ. Отчего же оъ'начала наотоящаго

столЪтія сталъ вновь образовываться дефицитъ? Конечно, какъ всякое

крупное явлевіе экономической жизни народа, причины дефицита мно-

гообразны,—и я укажу въ общихъ чертахъ только на оамыя оущеотвенныя
изъ нпхъ.

Желіэзныя дороги строятся преолЪдуя различны:! ЦЪли. По цЪлямъ,

которыя преслЪдовалиоь при постройкдв той или иной дороШ, ихъ можно

разцізлпть на &) коммерческія—при сооруженіи которыхъ преол'Ьдовались

номиерческія и экономическія цЪли; б) дороги политичеокія—преолёздо—
вавшія цЁли политичеокія и, наконецъ‚ в) дороги отратегичеокія—пре—
‹ліэдовавшія Ц'ЁЛИ военныя, т. е. обороны Государства. Само собою ра—

зумізетсщ что каждая дорога въ нЪкоторой степени можетъ и обыкно—

венно удовлетворяетъ вс’вмъ тремъ цЪлямъ, но все-таки главная цтэль

гооруженія ея была или коммерческая, или политическая, или военная.

Будетъ весьма естественно, что дороги, которыя строились по цёлямъ
полптпчеснимъ и въ особенности стратегическимъ будутъ давать дефи—
цптъ, пбо никто и не разочитывалъ на то, чтобы эти дороги‚ въ осо-
бенности въ первые годы и даже десятки лЪтъ, давали прибыль. Въ
тЪхъ странахъ, & Роосія въ этомъ отношеніи отоитъ на первомъ мъотЪ.
гцъ военнымъ и политическимъ мотивамъ въ ›ж.-д. дЁлЪ дается преиму—
щественное значеніе, подчиняющее собі; всё прочія ‹ооображенія, есте—
г—твенно, что не только строятся дороги стратегичеокія‚ заводомо въ бл…
;кайшемъ будущемъ малоцоходные или бездокодные, но кромч‘э того все
;к.-;1. строительство и эксплоатація во всей ихъ совокупности находятся
подъ главенствующей идеей удовлетворенія военнымъ нуждамъ. Соот—
вЪтственно этому отратегичеокія соображенія въ особенности оъ конца
прошлаго столізтіщ когда наша ж.—д. оізть вышла, изъ дефицита, заявил…
‹-вои права съ оообою энергіею и наотоятельноотью. Соображенія эти
не только имЪли вліяніе на, приступъ къ оооружонію чисто военныхъ п
политическихъ лишй, но, кром'Ь того, они вліяли на весь ходъ ж.д.
строительства въ СМЫС-Л'Ё выбора направленія почти воізхъ безъ исклю—
ченія ж. дорогъ на меридіанахъ идущихъ къ западу отъ Москвы И Ро—
(това, съ одной стороны, И къ востоку отъ Урала—оъ другой. Въ силу
Т'ЁХЪ же стратегическихъ соображеній сооружались на существовавшихъ
рннЪе ;к. Дорогахъ вторые пути, новыя отанціи, воинокіе ПРОДОВОЛЬ—
"ТВЁННЫЭ ПУНКТЫ И друГіЯ оооруженія, которыя коммерческими И оно-
номическими мотивами или сово'Ьмъ не вызывались или не вызывались
“Ъ ТО БРЭМЩ ЫОГд‘г1 СООРУНЮШЯ эти возводились. Можно безъ вся—…“ преувеличений “ШЗЗТЫ что если бы отратегичеокія и политичеоыія
"“…ЧШЖЗНШ не играли ТЗКУЮ ГРОРШЪДНУЮ роль въ конфигураціи нашей
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ж.-д. сёти, и въ ея оборудованіщ если бы развитіе всего ж.-д. дЪла въ
Роооіи педчинялось лишь разечетамъ коммерческимъ и экономическимъ,
какъ это имёетъ мёсто, напримізръ, въ Америка“), то, конечно, и общій
видъ ‚нашей счёти былъ бы другой и она, Візроятно7 не давала бы убытка,
и во всякомъ случай; дефицитъ былъ бы умч‘эренный И случайный. Ука-
зывая на этотъ чрезвычайно важный фактъ, весьма, вліяющій на доход—
ность русской тёти, & далекъ отъ мысли полагать, что онъ самъ по себЪ
представляетъ явленіе непраВильное. Напротивъ того, я думаю, что это
явленіе нормальное и для блага государства., къ СОЖЗЛ’ЁНіЮ, неизбізжное.
Только т'Ь сооруженія, вынужденныя стратегическими соображеніямщ &

призналъ бы непроизводительными, которые въ ту пору когда„ _еели чего
Боже сохрани, имъ придется себя оправдать окажутся безцЪльными,
несоотвётетвенными, & можетъ быть и вредными. Я думую, господа что
вы поймете, что я говорю это не для фразъ, изъ слёдующихъ отрывоч-
ныхъ мыслей. Вся оъть русекихъ эк. дорогъ стоитъ` около 6.200 милл.
руб. & казенныхъ дорогъоколо 4.500 милл. руб. Несчастная японская
война вызвала непосредственныхъ расходовъ казны, въ емыеліз прямыхъ
уплатъ денегъ и стоимости уничтоженнагоказеннаго имущества, не менізе
3.000 милл. руб. Прошу сопоставить цифру 4‘/2 милліарда руб… съ одной
стороны И 3 милліарда‚ съ другой. Если бы наша ж.—д. С’БТЬ была обо-
рудована такъ, что МЫ могли бы собрать И доставить за Байкалъ нашу
армію въ два раза быстрізе, то результаты войны были бы иные.
Конечно, было бы еще лучше, если бы мы сове'Ьмъ не воевали. Возь—
мемъ другое сопоставленіе. ПОСЛЕДНЯЯ большая война въ Европъ была
франко—прусекая 70-го года‚ т. е. война, которая им'Ьла М'ЁСТО 40 лЪтъ

тому назадъ. Война эта конечно, по своему объему и напряженности
будетъ миніатюрной сравнительно съ возможной большой современной

‚Европейской войной. Во что—же обошлась бы эта война Франціи? Вотъ
какъ ее иочиоляетъ академикъ Напогаих въ 1-мъ ТОМЪ своего ИЗВ’ЬСТ—

нага сочиненія «Нізгоіге ‹1е 1а Ргапсе Соп’сешрогаіпе». Приведя разочеты7
онъ восклицаетъ: «Десять милліардовъ пятьсотъ пятьдесятъ милліоновъ
франковъ. Такова тяжесть, которая только отъ займовъ вызванныхъ
войной 70-го года‚ лежитъ на благосостояніи Франціи, на овободіз
Франціи, на еостояніи и на независимости каждаго ея гражданина,»,
Сопоставьте опять, господа, эти цифру, въ 4 милліарда руб. на наши
деньги, со стоимостью въ 41/2 милліарда руб. всей нашей казенной еізти.
Чтобы обрисовать вамъ еще болізе мысль, которую я желалъ бы чтобы
вы усвоили, позволяю себъ представить еще нъеколъко 0трывочныхъ‚н0
назидательныхъ, данныхъ. ИзвЪстно, что въ настоящее время жел. дор.
въ случай; войны могутъ иногда замізнить не только укргЬпленія, не И

недостатокъ живой военной силы. Покуда воздухоплаваніе будетъ 00—
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ставлять предметъ спорта жел. дороги будутъ служить главнъйшичъ

факторомъ войны, въ особенности въ первый ея періодъ, & этотъ пе-

ріодъ является наиболізе різшительнымъ и можетъ быть роковымъ. Мы

имЬемъ въ Европейской Россіи на 1000 кв. верстъ 11 верстъ ж.-д
пути, на 100 тыс. жителей 40 вер., & Германія на 1000 кв. вер. имізеть

111 вер., & на 100 тыс. жителей 94 вер., Авотро—Венгрія на 1000 к. в.

63 вер., & на 100 тыс. жителей 80 вер. То--есть‚ густота германской
сти, въ отношеніи площади территоріи, въ 11 разъ больше, & австро-
венгерской—въ 6 разъ больше чдвмъ наша,. При такомъ условіи И иміья

въ виду сравнительную громадность нашихъ проотранствъ, не говоря (>

другихънеблагопріятныхъ условіяхъ, вы можете себіз представить насколько
мы опаздываемъ въ первомъ фазисъ мобилизаціи войскъ, т. @. военнаго

укомплектованы ихъ на м-Ъотахъ. Затіэмъ явится сл'Ьдующій періодъ
мобилизаціи: передвиженіе войскъ къ границ'із. Позвольте по поводу
этого періода представить лишь слч‘эдующую данную. Къ нашей западной
границіз отъ нижняго Німана до Дуная (2.600 вер.) выходитъ 13 нп—

шихъ ж.-д. линій (всего 18 Болей), при чемъ изъ внутреннихъ областей
пдетъ всего лишь 9 линій. А у нашихъ сосЪдей на ту же границу вы-

ходитъ 32 линіи (36 колей), т. е. вдвое больше. Количество паровозовъ
у нашихъ сооіздей на версту дороги значительно большее нежели у насъ.
Наши воинскіе поёзда, вслЪдствіе малосильности паровозовъ, не могутъ
быть доведены до разміэра свыше 70 осей, & на германскихъ дорогахъ
они дох0дятъ до 100 осей. Въ результатпё наши сосч‘дди сосредоточи-
ваются на граница“) по крайней Мёрт) недіэли на дві; ранізе насъ. Вы,
конечно, легко себіз представляете, что можетъ произойти ’въ эти дві;
неділи. Изъ этихъ отрывочныхъ набросковъ, по вопросу Довольно дели-
натному, вы усмотрите, что стратегическія и политическія соображенія
не могутъ по самой ПРИРОД'Ё положенія Россіи, не играть первенствую-
щаго значенія въ ея строительствіз вообще И въ ж. д. въ частности.

ПОСЛ'Ь этихъ предварительныхъ объясненій относительно значенія
различныхъ ж.—д. линій, возвращаюсь опять къ вгЬдомооти о коей была

уже р'Ьчь. ИзвЪстно, что Сибирская, Забайкальская И Уссурійская до—

роги строились главнымъ образомъ по соображеніямъ военно—политиче—
скимъ. Если МЫ ихъ исключимъ, уже получаются съ 1900 г. не такія
страшныя цифры. Но, кромгЪ Сибирской, Забайкальской и Уссурійской
дорогъ на образованіе дефицита иміэли вліяніе многія другія дороги,
которыя также строились по соображеніямъ политическимъ или страте-
гическимъ. Исчислять вліяніе ихъ на дефицитность, въ особенности ИМ'іЬЯ

въ виду, что дороги эти нынъ раздроблены между большими группами
казенныхъ и частныхъ дорогъ, возможно предпринявъ для этого тща-
тельную и подробную работу, которая доступна лишь для правитель—



ствеиныхъ учрежденій, снабженныхъ всЪми данными и надлежащими
средствами, при чемъ иногда работу эту сдЪлать точно окажется невоз—

можнымъ. Для поясненія .я приведу на выдержку Н'Ьсколько примізровъ.
Въ 1889 г. было рч‘эшено строить по соображеніямъ стратегическимъ
Новоселицкія візтви Юго-Западныхъ дорогъ, Протяженіемъ въ 516 вер.

' Линія эта, сама по себЪ давала, вёроятно и теперь даетъ, дефИЦИТЪ‚ НО

такъ какъ она- эксплоатируется въ совокупности всей группы Юго—Зап.
дорогъ, то ея вліяніе на общій ж.-д. дефицитъ заключается въ томъ, что
она уменьшаетъ доходность Юго-Западной группы, & слъдовательно и

уменьшаетъ способность этихъ дорогъ компенсировать общій ж.-д. дефи-
цитъ, иначе говоря, если бы эти вЪтви не строились, то общій ж.-д.
дефицитъ былъ настолько меньше, насколько эти візтви даютъ убытокъ.
Линія Петровскъ—Бану политическостратегическая, она была построена
О—вомъ Ростово—Владикавказской дороги по принужденію Правительства,
которое пользовалось своимъ договорнымъ правомъ во избізжаніе боль—

шого для казны убытка при сооруженій и эксплоитаціи етой линіи каз—

ной. Такъ какъ дороги 0—ва Ростово-Владикавказской дороги весьма
дОХОДНЫ, то дефицитъ линіи Петровскъ—Баку оказался {незамЪтнымъ Но
въ чистой прибыли всей Р.—В. дороги казна заинтересована болізе не—

жели само О—ВО, & потому, если бы доходность этой дороги была еще
болйзе, то и казна получила бЫ больше, а потому и общая приплата
казны по ж.—д. сЪти была, бы меньше. Подобный же примізръ предста—
вляетъ стратегическая линія Варшава-Калишъ, которую было вынуждено

строить О—во Варшаво—ВЪнской дороги. Не входя въ перечисленіе всёхъ
дорогъ, которыя строились по соображеніямъ военно-политическимъ‚ для
выясненія общей мысли представляю слёдующія данныя. Оъ 1889 г. по
1904 г. въ Европейской Россіи было разрЪшено къ постройкіз И осу-
ществлено 26.417 вер. ж. дорогъ. Изъ нихъ я несчиталъ несомнённо
стратегическихъ 6.108 вер., т. е. 23,1%, & политическаго значенія, какъ
напримізръ дорога ВЪ Астраханъ—14‚5°/О. Если исчислить дефициты7
которые даютъ или давали эти стратегическія и политическія линіи, то
очевидно, что если бы эти линіи не строились, то настолько же умень—
шилась бы и общая ж.—д. дефицитность и это уменьшеніе было бы весьма
существенное. Если мы обратимся ко вторымъ колеямъ и разберемъ
мотивы ихъ сооруженія, то найдемъ, что значительная ихъ часть была
также построена по соображеніямъ стратегическимъ и въ то время, когда
колеи эти строились, коммерческое движеніе въ нихъ не нуждалось и
въ нёкоторыхъ не нуждается и по настоящее время. Между тЪмъ устрой—
ство вторыхъ путей увеличиваетъ капитальную стоимость дорогъ, не ко-
торыя по принятому правилу исчисляется 4‘/2°/0 въ годъ.

Такимъ образомъ, одна изъ существенныхъ причинъ дефицитности
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нашей ж.—д. сЪти—это стратегическіе и политическіе пути. Для умень—
шенія дефицитности необходимо производить съ военными цёлями лишь
такія усиленія существующихъ ж. дорогъ и строить только такі…я стра-
тегическія линіи, необходимость коихъ очевидна, & сооруженіе дорогъ
политическаго значенія, которыя могутъ давать дефицитъ, сліздуетъ 00—

вс'Ьмъ избЪгать. Къ сожалйзнію, въ этомъ отношеніи въ ближайшее бу—

дущее трудно ожидать существеннаго улучшенія положенія дёла, танъ
какъ нёкоторыя дороги оказанной категоріи только недавно открыты, &,

потому дефицитность ихъ, вёроятно, еще не отразилась полностью. За-
тЪмъ многія статегическія дороги и вторыя колеи въ Европейской Рос—
сіи, какъ это ясно изъ предыдущихъ моихъ объясненій, строить еще при—
дется и, кромъ того, уже строятся вторыя колеи на Великомъ Сибир—
‹-комъ пути и наконецъ сооружается Амурская ж. д.;причемъ поолгЬднян
дорога, по моему личному мнаёнію, вообще вредная, & между Т’ЁМЪ она
окажетъ весьма сильное вліяніе на общую доходность нашей ж.—д.
(:'Ьти.

Итакъ, одной 'изъ существенныхъ причинъ дефицитности нашей С'ЬТН
ж. дорогъ, развившейся съ начала этого столЪтія, посліз того, какъ къ
концу прошлаго столътія финансовая и экономическая сторона ж.-д.
д'Ьла была приведена въ порядокъ‚—это быстрое усиленіе въ ж.-д. строп—
тельствЪ р'Ьшительнаго вліянія ооображеній стратегическихъ и обще-ПО—
литическихъ надъ финансовыми и экономическими.

Вторая причина дефицита лежитъ въ самыхъ началахъ, на коихъ
обосновалось управленіе нашей ж.—д. эксплоатаціи въ пооліэднія Десяти—
л*Ьтія. Вообще эксплоатація ж. дороги должна стремиться къ регуляр—
ному передвиженію предъявляемыхъ грузовъ и пассажировъ при условіи,
чтобы это передвиженіе само себя окупало. Первая часть этой формулы
поддерживается всею силою власти центральнаго управленія ж. доро—
гами, вторая часть постепенно все болізе и болЪе впадала въ загонъ.
М—во, которое В’ЁДЕЪЭТЪ эксплоатаціей ж. дорогъ, очень стремилось къ
водворенію порядка на ж. дорогахъ, къ уничтоженію залежей, къ пре—
доставленію всякихъ удобствъ пассажирамъ, особливо высшихъ классовъ.
но было довольно равнодушно къ общимъ результатамъ государствен—
наго фпнансоваго хозяйства, какъ къ дЪлу другого околодка. Это воз—
зр'іьніе постепенно настроило умы и діэятельность всего личнаго ж.—‚1.(*нгтава отъ верховъ до самыхъ низовъ, въ извізстномъ направленіи. При
…момъ б'Ьгломъ осмотр'Ь эк. дорогъ, въ начествіэ болчёе или менгЬе опыг—

на_го
пассажира, глазъ ежечасно наталкивается на, факты ПОДТВВРЖДШО-

Ш‘е— ЧТО НЗСКОЛЬКО Нд Ж дорогахъ ЦЪнится порядокъ, и въ особенности
ВНЪШНійе НдСТОЛЬКО ИНОГда не придается значенія цъннооти рубля, хотя
ныні; п золотого. 'Гакимъ 06разомъ, по моему мнЪнію, несомнЪнно, что
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ВЪ ПОРЯДК'Ё непосредственнаго управленія можно значительно объэконо—
мить ж.—д. экоплоатацію и т'Ьмъ существенно повліять на уменьшеніе
дефИЦИта. Для это прежде всего нужно, чтобы вёдомотво ведуЩее эко—
плоатацію ж.—д. ойти, было отв'Ьтотвенно заинтересовано въ ея финан—совыхъ результатахъ, чтобы воя армія ж.—д. агентовъ, пооредотвомъ по-
ощрительныхъ М'Ёръ И ЦГЬлесообразныхъ премій, пришла къ убізжденію,
что

экономное веденіе дтзла цънитоя начальствомъ и заслуживаетъ по—
ощрены, не монте нежели общій порядокъ.

Наконецъ позволю оебё указать на третью причину, влілвшую на
новое нароотаніе ж.—д. дефицита съ начала наотоящаго столтзтія. Однимъ
изъ оамыхъ дізйотвительныхъ оредотвъ къ уничтоженію еще большаго
дефицита, образовавшагооя въ концч‘э прошлого отолтзтія, былъ тарифныйзаконъ, онабдившій правительство соотвтзтотвующею властью регулиро-вать Ж.-Д. тарифы И передавшій эту власть въ руки М-ва Финансовъ,
которое въ то время было также М—ВОМЪ Торговли и Промышленности.
Первымъ поол'Ьдотвіемъ этого закона было уничтоженіо вредной конку-
ренціи ж. дорогъ между собою, что значительно способствовало повы—
шенію ихъ доходности, зат'Ьмъ благодаря этому закону водворилаоь глас-
ность, объединеніе И упрощеніе ж.—д. тарификаціи. Исходя изъ осно—
ванія, что доходность ж. дорогъ должна лишь оправдывать сдЪланныя и
д'Ьлаемыя на нихъ затраты, по М’ЬР’Ё уничтоженія дефицита, оъ одной
стороны, и приведенія въ удовлетворительное соотолніе общихъ финан—
оовъ Имперіи — съ другой, М—во Финансовъ начало постепенно пони—
жать тарифы, имізя, между прочимъ, въ виду, что въ иныхъ случаяхъ
пониженіе это уменьшая чистый доходъ ж. дорогъ въ первые годы за.—

тізмъ вознаграждаетъ ихъ увеличеніемъ чистаго дохода въ будущемъ. Это
основаніе особенно прим'Ьнимо къ пассажирскому движенію, которое
развивается пониженіемъ тарифовъ ДОВОЛЬНО медленно, но за то весьма
прочно. Когда появился ж.—д. дефицитъ и началъ принимать грозные
размтзры, то естественно, что обратили вниманіе и на тарифы. Но въ
теченіе времени благополучного положенія оёти, иниціатива Мтзотныхъ
ж.—д. управленій въ тарифномъ отношеніи сово'Ьмъ заглохла, И, повиди—
мому, тамъ къ этой отрасли ж.-д. экоплоатаціи сдізлалиоь оовоЪмъ инде—
ферентными. Можно думать, что на, мізотахъ даже утерялиоь здравыя
понятія о ж.-д. тарифахъ, т. @. теорія И практика ж.—д. тарификаціи
сдізлалиоь тамъ предметомъ довольно чуждымъ. Мндв представляется
также, что и въ Петербургіз, принимая мёры для уничтоженія дефи—
цита, посредствомъ измтзненія тарифовъ, недостаточно считались оъ основ—

,

ными принципами тарификаціи, что впрочемъ довольно понятно, разъ
утеряли живую связь съ М'Ьстными управленіями, Ибо М—во Финансовъ
лишено возможности по тарифнымъ вопросамъ вноситься оъ М’ЬСТНЫМП



казенными управленіями непосредственно. Исходя ИЗЪ СТОЛЬ же ПРО-

того, сколько и невізрнаго, правила «что ч'ізмъ больше назначу плату,
тЪмъ больше положу въ карманъ», когда дефицитъ СТЗЛЪ ПРИНИЗШТЬ

серьезные разміэры, начали огульно повышать ж.-д. тарифы вообще И

даже исковорнали повышеніемъ тарифную схему на пассажирское дВН-

;кеніе—схему имёвшую громадное государственное и культурное значо—

ніе. Конечно такимъ путемъ можно гораздо болізе нанести вреда обще-
эконошіческимъ интересамъ Имперіи, нежели пряности пользу въ омыслЬ

уменьшенія ;к.—д. дефицита. Очень часто не повышеніемъ, &, напротпвъ
того, пониженіемъ провозныхъ платъ достигаются наибольшіе чистые
доходы. Но для доотиженія этого ни пониженія, НИ повышенія товар-
ныхъ тарифовъ не должны д'Ьлатьоя механически и огульно. Если оо—

‹-тояніе нашихъ финансовъ требуетъ оказать вліяніе на уменьшеніе де—

фицитности нашей сЪти посредствомъ тарифовъ, необходимо прежде
всего отказаться отъ обобщеній, отъ унификаціи товарныхъ тярифовъ
посредствомъ общихъ для всей Роооіи или большихъ ея раіоновъ тариф
ныхъ формулъ, нужно принять въ самое серьезное вниманіе мізотныя
условія различныхъ областей и болЪе приспособиться къ нимъ въ ви—

дахъ полученія въ каждомъ данномъ случай наибольшаго чистаго дохода…
.\ чтобы это достигнуть, нужны тарифныя измЪненія основать не на
‹»бщпхъ апріорныхъ оужденіяхъ, & на, мЪотныхъ оерьозныхъ и обстоя—
тельныхъ изсл'іздованіяхъ. Однимъ словомъ для извлеченія напбольшаго
чистаго дохода, съ цізлью уничтоженія дефицита, необходимо возможно
полнЪе руноводствоватьоятізмъ ооновнымъ тарифнымъ принципомъ, чтобы
товары платили за провозъ все то, что они могутъ заплатить‚—не ло“
нло, но и не болізе того‚——и оліздовательно покуда не будетъ устра—
ненъ дефицитъ, меньше обращать вниманія на, унификацію тярифовъ И

простоту тарифныхъ схемъ. Для этого нужно административно переорга—
ниоваться и пожертвовать формами для достиженія сущности. Насколько
нь послЬднее десятилізтіе, даже между опеціалиотами, утратилиоь здра-
выя понятія о я:.-д. тарификаціи мніз одЪлалооь очевиднымъ изъ разгу—
жденш по поводу недавно вышедшаго закона о прибавкъ къ ж.—д. то-
нарнымъ тарифамъ платъ въ пользу городокихъ, & въ будущечъ и зон—
(ьпхъ \'чрежденій‚ для устройства хорошихъ грунтовыхъ дорогъ къ ж.—д.
гтяшііямъ. НЪкоторые опеціалисты такъ и не поняли какое отношеніе
пмЬюгъ надбавки къ товарнымъ ж.—д. тарифамъ къ вопросу О дОХОдНО'
('тн жел. дорогъ. Накъ извіэотно суть новаго закона заключается въ
томъ, что къ платамъ, взимаемымъ за провозъ товаровъ согласно ж.-д.
таршраш, будутъ механически прибавлятьоя платы находящіяоя въ ні,
кшоромъ ‹:оотношеніи съ первыми платами, и потомъ вырученныя деньги
щдхтъ передаваться въ постороннія жел. дорогамъ руки, для сооруже-
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нія гужевыхъ путей. Когда поелЪ Турецкой войны конца 70-хъ годовъ
бывшій М—ръ Финансонъ, адмиралъ Грейгъ, для удовлетворенія государ-
етвенныХъ нуждъ, не менізе важныхъ чізмъ вепомоществованіе городамъ

‚и земствамъ для устройства гужевыхъ дорогъ, проектировалъ законъ 0
налог}; на пассажирское и товарное движеніе, который также предста—
влялъ механическое повышеніе ж.-д. тарифовъ, то Г. СОВ'ЁТ'Ь подъ влія-
ніемъ необходимости согласился на сборъ въ пользу казны, въ виде
надбавокъ на тарифы по пассажирскому движенію И товаровъ большой
скорости, по отвергъ сборы съ товарныхъ тарифовъ, такъ какъ тогда
спеціалиеты еще понимали, что это въ сущности будетъ ни что иное,
какъ самая грубая форма повышенія тарифовъ на провозъ товаровъ.
Но, повидимому, то, что еще понимали въ то время, НЫН’Ё уже мало
понимаютъ. Въ ОДНОМ’Ь высоко-офиціальнемъ изданіи 1909 г. я читаю
елЪдующія правильные разеужденія: «Таыъ какъ сборы съ пасеажировъ
и товаровъ большой скорости (это говорится 0 еборахъ въ пользу казны)
суть ни что иное какъ повышеніе тарифовъ, то ихъ еліздуетъ причислить
къ доходамъ жел. дорогъ». «Сборы эти, говорится тамъ же, получаются
исключительно благоцаря дёятельности жел. дорогъ и вліяніе “ихъ на
развитіе перевозокъ ни чізмъ не отличается отъ простого повышенія те—

рифовъ. Ни пассажиры, говорится въ этомъ интересномъ еочиненіи, ни
товароотправители ни мало не заинтересованы изъ какихъ соетавныхъ
частей слагается вносимая ими плата. Они дЁдутъ или отправляютъ грузы
лйшь въ тёхъ елучаяхъ, когда признаютъ, что взыскиваемая съ нихъ
сумма, еоотвізтетвуетъ ихъ разсчетамъ». Но когда пришлось высказаться
0 томъ, имізютъ—ли отношеніе сборы по новому закону, повышающіе
ж.-—д. тарифы, но не въ пользу казны, & въ пользу городовъ, то забыли
объ этихъ мудрыхъ цитатахъ, такъ недавно еще высказанныхъ. Во вея-
комъ случай, если новый законъ будетъ приміэнятьея въ миніатюрномъ
объемй сравнительно еъ задачею его едЪлать Роееію проёзжею, то не
стоило его введить, если же онъ будетъ примЪненъ мало-мальеки обильно,
то, конечно, этотъ законъ самъ по себч‘) можетъ остановить возвращеніе
къ правильной ж.—д. тарификеціи и устраненіе ж.-д. дефицита.

Въ заключеніе прошу ваеъ, господа, отнестись снисходительно, если
“въ виду спеціальности предмета я не внееъ въ мою беседу достаточ—

наго интереса для не спецшлистовъ.
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В'БДОМООТЬ
о резулътатахъ эксплоитаціи всей е'Ьти русскихъ желЪзныхъ дорогъ, какъ находившихся въ вйд’вніи чавтиыхъ

Обществъ, такъ и казенныхъ.
(Китайская Восточная жел. дороги исключать).     
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По всей с'Ьти русекихъ желЪзныхъ дорогъ.

ГОДЫ'
Протяженіе Казна приплатила: Еазнаполучилаизлишка:

О'ЬШ' В с е г 0. На версту. В о е г 0. На версту.

1885 24.891 40500771 2.029 — —
1886 25.680 63226.32? 2.467 — ——

1887 26.488 46828384 1.768 — ——

1888 27.604 32181503 1.166 —— —
1889 28.107 80576.71? 1.088 — —

1890 28745 24870708
;

865 — —
1891 28.871 26.08.5098

‘ 904 — _
1892 29.302 42585689

;
1.458 — —

1893 30.983 20706.90?
?

668 — —
1894 33.366 4.109319 & 123 —— —
1895 85.138 — — 1.780373 ‘ 51
1896 37.375 —

%

— 11287636 302
1897 39.392 —

3

— 3.013586 76
1898 42.268 — — 8.762470 207
1899 ` 47.150 —

;

— 1.215300 26
1900 50.129 2.646111 53 _ _—

1901 53.419 35149842
і

658 — —
1902 54.366 40370024 * 743 —— _
1903 54.825 20561695 1 375 —— ——

1904 55.959 32 586.828
;

582 — —
1905 57.410 89545226 3 1.560 — ——

1906 59.771 113402774 1.897 — —
1907 60537 119967249 ‘ 1.982 — _.
1908 —— 98000000 — — ——

Протшшшіе
о’іъти.

21.391
26.630
20.483
27.604
28.107
28.745
28.871
29.302
30882
82989
34 ‚749
35.649
37.322
539.398
43.2713
45.00]
48030
48.977( ‘)‘)”40‚_‹)')‘
50 471
51.731
45.092
55.70]

  

 
‘Ьшшяь нрпнлшгшт:

В ‹; и г и. На. шзрг/гу

49500.77!
“3.225327
40.828384
232.18113033
150670717
218707708
200850925
42.58515239
20.71 )6 ‘.707

4.1011351 ‘.?

14 086.4 27
16.254 4 067

27 677
33.43103572
34.31.4174. 14
825.149 11,417

2,1№.»
2.407
1 ‚768
] .1‘3‘2
1.088

866
904

1.4133
008
123$

Н ‹з и г и.

. , ,}
31 ')(11-

 

171401111;
11143570351;
314732110
131,05? 341,
‚121730441.

4171,

По всей ‹е'іъ'ги русекпх'я. жил. дор. нп исшшпи-‚пімнъ Ни
бирокой, .'іабцйкшяьскоп " У‹-‚‹-‚ур|п‹-ш›п шел. дщшг'и.

Нашлиним у чп мн шлнпти :

Ни, шцнтгу.
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