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СОДЕРЖАНIЕ ХРОНИКИ № 1. Стран. 

Плтидесятилt·riе французс1шхъ желtзныхъ дорогъ (1). - Самодtй­
ствующаа снtгова11 защита (со 110А1итт. во тексm1Ь) (1).­
Рельсовыii стыкъ системы Фишера (со 110Аиm. в• текст1Ь). (3)­
Шведскiе путепроводы изъ старыхъ рельсовъ (со 1ioAmn. во 
текс1111ь) (4).-Премированные сцtпные приборы дю1 жедtзно­
дорожныхъ вагонооъ (со 110A1tm. во те"сm1Ь) (7).-Простой при­
боръ дл11 ст.емки профилей 11ъ тоннеллхъ (со 110Аиm. во текспиь) 
(15).-Нормальпое устроiiство желtзнодорожной стапцiи (со 110-
A1tm. во текс1ть) (17).-Построiiка новыхъ канало11ъ въ Германiи 
(19).- Открытiе движепiл но mл юзованноii 'Jасти р. Maiiпa (21).­
Морской каuаJ1ъ на ю1·t Францiи (21).- Гоп~tа .11tca на водл ­
ныхъ 11утлхъ Швецiи (22).-Промывка песку ддл производства 
каменной кладки раsдtльнаrо бьефа и питате.11ьпаго резервуара 
канала Монтбедьлръ на Верхней Сон·'/; (сь 110Аиm. въ mекс1111ь) 
(24). - Передвижной ~!ОСТЪ въ с.-1\'[ало (со 110АШn. 80 mекс1ть) 
(26).-JНсколько с.11овъ о вредt присутствiн ~rаrпезiи въ цв­
ментt (29).-Статистюи'L взрывовъ uаровыхъ котловъ во Фрав-
цiи за 1884 r. (31). Электри•rескiл ш.1юшш (34~ . . . . • . . . 1- 32 
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ЖVРНАЛЫ 

СОВЪТА 

ПО ЖЕЛ'ВЗНОДОРОЖНЫМЪ Д'ВЛАМЪ. 

Журналъ 6 и 13 ноября 1886 года . 

.№ 84. 

Слушанъ до1tладъ Департамента ж.ел ·Бзныхъ дорогъ, по Тариф­

ной коммиr.iи, отъ 18-го октября за .N'~ 1.442, объ ,vстановленiи, по 
ходатайству правлепiя :М:осковско-брестсrюй жел·I>зной дороги, <.:пе­

цiальваго тарифа на перевозч xлonri.a иRъ за-грающы въ Mocri.lly. 

Правденiе Московско-брестс1i.0й жел·l;зной дороги ходатайство­

вало о разрi>шенiи уста.но вить на перевозч хлопка изъ Гамбурга, 

L 'естемюнде, Бремена. и Бремергафена черезъ Але1tсандрово-Брест·1. 

и l'раево-Брестъ в·1, Мос1шу повагонный тарифъ въ размtр·Б д·l;й -
ствовавшаго прежде въ средне-русско-гер~1анско:мъ сообщенiи сnе-

1,iальнаго тарифа на uеревозку хдошi.а сырца . 

Тарифная коммисiя приняла во ввиманiе, что предлагаемыJ1 

ныв·!> ко введенiю µъ дtйствiс провозныя платы на хлоtюкъ , на.х()­

дявшiяся у.же в_а разсмотрJшiи министерства пу ·гей сообщенiп, были 

о·rкдонены Сов·втомъ по жел ·Бзводорож.вымъ д·Бламъ (журналъ 13 фе­

враля -!"'~ 6) и что лсt д·l>йствующiе нво::~вые тарифы , согласно по­
становленiю Сов·I>та (журналъ № 47), ос1·авлены 11ъ сил·.Б лишь дп 

1-ro февра.11я бу ду.щаго года , послt ~tаковн.1 ·0 времени ·1·арифы эти 

подлежа·1'ъ замiшt новыми. 

По симъ основанiямъ Т{оммисiя пола.гада: ходатайство 1.1рав .11е ­

вiя Московс1tо-брестск.ой желi>з впй дорпги, 1;.я,~i.ъ нс 11()д 1 i.рiшлсв впс 

никакими IIORЫMll Д()UOД R.!t! I I , O'ГltJl()JIИ'l'J.. 
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Предстаuителъ частвыхъ жел ·в3выхъ дороl'ъ, д . т. с. l'ернгроссъ, 

ныразивъ у6·Ьждевi е., что введенiе 1 февра.11я будущцt·о года нова1·0 

·1·арифа. не должно препятствовать возможнымъ улучшенiямъ въ 

тарифахъ до этого срока,-j1редетави.ч·ъ Спв1~ту ед•Ьдутощiн сообра­

женiя. 

Существующiй въ юtстоJ1щее время тарифъ на перевозку 

хлопка въ средне-русс1tо-германскомъ сообщенiи изъ Гамбурга въ 

Москву (при условiи по1·ру3ки 61 О пуд . въ вагонъ или при уплатЪ 

за это количество съ каждаго поданнаго подъ нагрузку вагона) 

составляетъ 49,65 1\. ОП. ::ia ny дъ ( с:м. 2-е доnолненiе къ части П 

·1·арифа, с1·р . 9), т. е . на 15,77 коп_. съ пуда дороже про·rивъ д·!Jй­

стновавшаго прежде тарифа , о во3обнонлевiи 1ютораго на время по 

1 февраля для nова1·онныхъ перевозокъ въ 610 пуд. собственно и 

ходатайствуетъ Мос1ювско-брес·1'ская жел·Бзнал дорога. Хотя изъ 

сравненiл д-Вйс·1·вующа~'о нын·Б тарифа на хдопокъ въ средве-рус­

ско-германс1tомъ сообщенiи съ тарифомъ на ·1·отъ же грузъ чрезъ 

Ревель и усматривается, что первый тарифъ (включан сухопутную 

страхошtу) ниже втораго, чре3мi>рно увел.ичепнаrо въ 3имнее время 

мо.рскою страховою премiею, ·1·tмъ не мен·Бе хлопо1tъ по · суще­

с·1·вующему тарифу' нъ средне-русско-германскомъ сообщенiи въ 

Москву совершенно не перевозится, и если Московско-брестской 

.жел'f33ной дорог-В въ прошломъ году удалось перевезти въ зимнее 

время бол·Бе или мен·.Бе значительные транспорты озвачевнаго 

1·ру3а изъ за-границы въ Москву, то единственно лишь благодаря 

существовавiю въ то время тарифа въ 33,88 1tоп. съ пуда. Хло-

11окъ перевозится исключительно въ прессовавномъ видt, въ жед·Бз­

нодорожный вагонъ его грузится, смотря по размi>ру кипъ, отъ 

450 и до 610 пуд. , та1tъ что среднюю нагрузку можно безоши­

бочно принять въ 500 пуд. на вагонъ, причемъ условiя погрузки, 

1tакъ для сухопутнаго, такъ и для 3а:морскаго н'аправленiя (на же ­
.n ·Бзнодорожныхъ протяженiлхъ) , совершенно одина1t0вы. 

Указанiе 1.'арифной коммисiи на Ба .uтiйс1tiй портъ , по мнiшiю 

упомянутаго предсз:ави.теля жел'взныхъ дорогъ, практическаго при­

м·Бпевiя не им':Ветъ всл-Вдствi е дороговизны провоза по этому пу·1·и 

въ 3имнее времл , и 1.'акимъ образомъ , вЪ с.иучаt отклоненiя хода­

тайства М:ос1tовско-брестской жел·Бзной дорош, предна~значенный въ 

Россiю х.110покъ, въ количествt отъ 300 до 600 тыс. пуд., не до­

стигветъ Москвы ни по средне-гер111анскому, ни по с·.Вверо-3амор­

скому сообщенiямъ. 

Члевъ отъ министерства фивансовъ обра·1·идъ вниманiе Coвii1'a 
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на то, что вопрос·.ь о новиж.евiи тариф11. :\1:о с1tовс1tо-брестсrtой же­

.л11зной дороги на хлоuокъ, неревозимый изъ в ·l;мец11. ихъ портовъ въ 

Москву , разсматриваяся Совtтомъ въ :~ас ·вданiи 13 февраля насто­
яща1·0 года , при чемъ Сов·l;тъ обязалъ '\'I ос.ковс1ш-брестскую же­

J1tзную доро1·у отмtнить пониженныit тарифъ , введенный въ сен­

тябрt 1885 ~·ода , и прим·вш1ть ·1· о ·гъ тарифъ , объ отм'1ш ·l; котораго 

нынt поступило ходатайство. Ходатай<.:тво :это, оправдываемое по 

заявленiю заинтере(j{)валной .жел ·Бзной доро1 ·и необходим()стью пе­

ревести изъ J 1 а:uбур1·а и I:>ремешt 1ш1i.i е-то о<.:та:гки хлопка , 1tоторые 

не будутъ перевезены нъ Мос1;,ву морсъ:имъ путемъ до заrtрытiя. 

навигацiи , - не можетъ быть признано заслуживающи111ъ уваженiя 

по дву:мъ соображенiямъ : uo 1-хъ mш111·ацiя еще не за~tрылась, въ 

н·вкоторыхъ же портахъ Балтiйскаr'о моря (Либава, Бал·riйскiй 

портъ) она за~tры:вается на ве<.:ьма непродолжительное время , а по­

тому говорить о невоаможвос1·11 перевезти хзоuокъ :морски111ъ пу­

темъ преждевременно ; 1ю 2-хъ, ныв·!; д·Ьi'iствующiй ня. Мос1tовс1tо­

брестской дорог·!; тарифъ прим·Ьняется съ февраля м·Бсяца, т. е . въ 

теченiе всей: наnигацiи 11 былъ изu'l;стенъ отправителямъ хлопка 

ааранtе. Если , не смотря на эти, он11 не воспользуются навигя.цiей 

и оставятъ хлопокъ въ Гамбургl; на sюшее время, то есть полное 

основанiе предпол;~гать, что они находятъ возможнымъ произвести 

перевозку ~·руза въ Москву 110 рельс.овымъ путя:мъ по ны:н·l; дi>й­

ствующему тарифу. 

Членъ отъ министер<.:тва ноенваго полал:tлъ, что uониженiе та­

рифа на иностранный хлопо1tъ вообще не доджно быть допускаемо, 

какъ идущее въ раsрtзъ съ стремленiемъ_ правительства содtй­

ствовать развитiю прою;водства хлош'я. въ новых.ъ среднеазiат­

скихъ русскихъ областяхъ . 

Предс·Бдатель Тарифной комми<.:iи доложилъ, что въ настоящее 

время на Балтiйс1tой дорог.В существуетъ тарифъ на перевозку 

хлопка полными вагонами въ 19 коп . съ пуда за все разстоянiе; 

такимъ образомъ тарифъ, о rtотором·ь ходатайствуетъ правленiе 

общества Московско-брестской жел·Ьзной ,'(Ороги, въ 18,34 коп. с·ь 

пуда sa разстоявiе отъ Граева до Москвы, яu.1яется тарифомъ кон­
куррентнымъ . 

На семъ основанiи и не усматривая въ настоящемъ случаf> 

достаточныхъ поводовъ, для изъятiя вопроса о тарифt на хлопокъ, 

uроектированномъ Москонс1tо-брестскою жел·.Бsною дорогою, из·1. 

д·вла ре1·улированiя вс·вхъ нообще тарифо в · L н а в1юJ11 ые и с~ ъ за 



32 Jl:'J;\ITl<:.ilЫIOC'IЪ J\IИНИСТJ,.;РСТВЛ 11 Е\'0 ОР\'АНОВЪ. 

границы ~·р,узы в·J, нрю1ыхъ сухопутныхъ и ааморскихъ сообще-

11iяхъ, Совi;тъ пилтн;uд;;: ходатайrтво нранленiн Моск.овско-бреет­

сН:ой дороги OTitЛOHИTL. 

Под.rинный щурн:мъ :щ надле;1шщим'J, подписанiемъ. 

Журналъ 13 ноября 1886 года . 

.№ 85. 

Слушапъ доI\.i!адъ Департамента жел·.i>зныхъ дорогъ: по Тариф­

ноii коммисi11, отъ 30 ок·1·лбря, за .~~ 1.485, о тариф·J: на ленъ: 

нены;,у и · ш1.J\.нn : отпраnляемые изъ Я:росла.вля ;ia граннцу. 

Правленiе общес·1·ва !\'f осковско-брестской жел·kшой дороги, нъ 

предс·1·авленiи отъ 2 4 / 2:. минувшаго сентября за .№ ~ 17 /1з.;s1, хода'l·ай­

r.твуетъ оi1ъ установлепiи прямаго тарифа Шt перевозку .1ьна: пеньки 

и наюш изъ Ярославля за границу. 

По Ярославс1юй жел·Бзной дорогt предполагае'l·ся пр1н1·1Jнят1. 

провозную плату, установленную по 111·встному тарифу этой дороги 

для перевозоii.ъ льна и пеньки изъ Ярославля въ Москву. 

/I;оля Николаевс1юй желtзной, дороги за ея соединител1,ную 
в·J;тв1, въ Mo<·1tвt составляетъ въ этомъ тариф·J; 6R 1юп. съ ваг()на 

.н.на и пеньки. 

Доли же Д()рогъ отъ Москвы до германской станцiи назначенiя 

ом'аютея тt-же, 1tакъ нъ тариф·Б средне-русско-германска.го <·o()fi­
щeniя длн перевозокъ назвавныхъ t'рузовъ изъ ·москвы. 

Приннмая но вниманiе, съ одной сrоропы, что въ данноl\rЪ C.'ly­

чat пе ус:rанамивается никаких'I> повыхъ тар~нJювъ , кои способны 
fiыли бы наруши·1·ь установившееся равнов·Бсiе въ тарифахъ средне­

русс1t()-германс1щго жел·взнодороЖнаго сообщенiя; съ другой же сто­

роны, что хотя nъ настоящее время и не имtется возраженii1 nро­
Тl\В'Ь прим·Iшенiя означенныхъ тарифовъ, по при предстоящемъ уре­

гулировавiп вс·Бхъ выво:шыХ'f, тарифовъ русс1tихъ же.!f·Бзныхъ до­

рогъ въ заграничныхъ (·ообщенiяхъ можетъ представиться надоб-

1юсть прои~шести въ сттхъ тарифахъ тtат\iя-либо изм'.Вненiя,-Тариф­

пан I\01\fмисiя находи·п возможнымъ: прое1tтируемые правлевiем'f, 

общества Моr.ковс1ю-бреетской желtзн()й дороги та.рифы на ныноаъ' 
:1ыш: пены;.и и пак.1111 иаъ Ярославля за. границу ра.зрiннитr, впредь 

АО Мiща.1·0 111~ре('мотр11 в1.1во::111.1хъ тарифовъ . 
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Сuвtтъ uo же.п·Бннодорuжным:ь д·влам:ь , co 1· .1шшaJICt. съ :;ак.11 ю­

•1евiемъ Тарифной ttоммисiи, положила: 11рое1tтируемые ·пtрифы 

утвердить впредь до общаго пересмотра вывозных·ь тарифовъ. 

Подлинный журналъ за падлежащимъ подписанiехь . 

.Журналъ 20 но.я:бря 1886 года . 

.№ 86. 

Слушанъ дu~t.11адъ Департамента жешhзны .'l:ъ дu рu1 ".ь, 110 Тщтф­

ной коммисiи, отъ 1 но.ябр.я за х~ 1.502, объ из11.f'lшевiи та1шфов·1. 
на н·Ькоторые пред~1еты , перевозюrы е по Зак.авказс1tой жел·I>зно~'i 

дорог·Ь въ м ·Ьстномъ сообщенiи. 

Uравлевiе Закавмзсrюй .жел·Ьзной дороги ходатайствуетъ о ра;;­

µ·Бшевiи изм ·Ьнить н·Ь1юторые изъ вын'h д·Ьйствующихъ на дорог!; 

тарифовъ ~ъ м·Ьстномъ сообщевiи. Измiшевiя эти 1tасаютс н прсд­

метовъ, не предстанляющихъ важнаго значенiя дл.я дороги, и пред­

приняты съ ц·Ьлыо nриведевiя ·гарифныхъ ставоli.ъ въ большее со­

отв-Втствiе съ ц·Ьвностыо самихъ предметоnъ. 

Не вход.я въ нас·гоящее время въ разсмотр·Jшiu с 11хъ изм·JшенiiJ 

по существу, въ виду общаго пересмотра nъ ближайmеJ1Iъ буду­

ще.м:ъ всtхъ тарифовъ 3акавrtазстюй жел·У;звой дороги, Тарифная 

коммисiя нс вс1·р·hтила препятствi:й 1tъ удовлетворевiю ходатайства 

правл енi.я Закавкаsской .жел·Бзной дороги . 

Совtту доложена справ1tа Департаыента жел·Бзныхъ доро1"ь, отъ 

12 ноября № 10.194, ()'I'носительво того, что въ предположепвыхъ 

1шм1шенiяхъ провозныхъ платъ на перевозимые в·ь ь~·Бс·rномъ сооб­

щевiи грузы н·.Бтъ случая uревышенi}J nрсд·Бльвыхъ ь~аксиыальвыхъ 

для Закав1,азс1tой жел·.Бзной дороги вормъ, опред'Ьлевныхъ уставl):мъ. 

Представитель ·1·орговли и мануфактуръ, i ·. J.[\уравлевъ', за.явилъ , 
•11'0 если хода·гайство :)акавказской жел·J>sной дороги будетъ при ;.~ ­

наво Сов·Бтомъ засдуживающимъ ува,жевi.я, то с.11-Вдовало бы утвер­

· дить только '!"1> изм·.hненiн въ нын ·Ь д·Ьйс.тоующеиъ тариф-В, 1tоторыя 

направлены · и.ъ повижевiю провозных:ъ платъ по этой желtsной 
дорогЬ; вс·в же изм1шевiл, 1tлов.нщiясл l{Ъ повышенiю провозныхъ 

платъ, должны nы·1·ь о·rклонены, въ виду даровавнаго За1\а1ща:1 -

ской дорог·Ь ис1и1ю•1ительшы·о , чрсзвычайв() высокаго тарнфп. 

При nостройк·I; :iтой дороги было прютан () н ео!~ход1нш м· r. датr, 

ей rrолуторныИ 11ротивъ дру1 · 11х·1 . жсл ·Ущн.1х·1 . ;\OJIOl"J, тa.r11!\J·J. , rta1п, 
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потому, что постройка дороги обошласr, значительно дороже, такъ 

и всл1~дствiе' предположенiя, что приливъ грузовъ къ дорог11 въ 

первые годы по ея: открытiи будетъ незначителенъ. 

Прогрессивное увеличенiе подвижнаго состава и, не смотря на 

это, постоянный въ немъ недостатоii.ъ свид·втельствуютъ въ доста­

точной мtpf> о быстромъ развитiи движ.енiя: грузовъ по дорогi~, а 

именно: по Г-!Jаnной .11инiи отъ Баку до Батума перевезено въ 

1884 rоду~24.563.ООО, въ 1885 году-34.875.000 пуд., И3Ъ коихъ 
нефтяныхъ грузовъ бы.Jiо толыю въ nервомъ году 5.692.000 и въ 
второмъ - 9.138.000; въ настоящР-мъ же 1886 г. разсчитываютъ , 

что перевозка достигнетъ 55 милл. пудовъ, изъ коихъ нефтя:выхъ 

грузовъ будетъ около 17 миЛд. пудовъ. 

Богатство края, о которомъ такъ много говоря1·ъ, находитъ 

нынt полное подтвержденiе въ быстромъ роств грузовъ, предъяв­

ляемыхъ къ перевозкt по дорогt, и потому требуетъ къ себt осо­

баго вниманiя:. 

Воспособлепiе разработк·.Б природныхъ богатствъ и оживле­

нiю промышленной дi>.ятельности края принадлежитъ къ области 

заботъ правительственной власти и составляетъ обязанность вся­

каго правительственнаго учре.жденiя, призываемаго къ paзpiJmeнiю, 

въ той или другой · форм·I>, ~юпросовъ, касающихся: развитiя этой 

дiттель ности. 

Rъ числу мtръ, способствующихъ развитiю промышленной дtя­

тельности: безусловно должны бьаъ отнесены 1.'арифы жел1Jзныхъ 

дорогъ. Игрой этихъ тарифовъ, RaitЪ изв-Ьстно, можно создавать ИЛИ · 

убивать цiмые виды промышленности. Но, оставляя игру тари­

фа.ми въ сторонt, нельзя не утtа зать на то, что едва ли можно 

причислять 1~ъ благотворнымъ :Мtрамъ, способствующимъ развитiю 
промышленности, высокiе тарифы желf>зпыхъ дорогъ, съ которыми 

можно мириться только вслtдствiе 1ш1tихъ-пибудь ис1tлючитель­

ныхъ обстоятельствъ. Въ д·!Jл·Ь Замв1tазской .ж.елtзной дороги та­

кими обстоятельствами были: дороговизна постройки и неувtрен­

ность въ избыткil грузовъ. Но приведепныя цифровыя данвыя о 

быстромъ увеличенiи перевоsимыхъ ~·рузовъ по этой дорог·Б убt.ж. ­

,и;аютъ въ томъ , что эти обстоятельства бол·Бе не существуютъ или 

значительно ИЗЪ!'ВНились, .и что всл·вдствiе сего настало вре111я, когда 

чрезвычайный ·rарифъ Закавrtазск.ой .ж.е.1гl>зной дороги долженъ бы 

быть о·rм·!Jнепъ. 

Исходя изъ этой ·1·очrш Зрtнiя, г. Журавлевъ счи1·аетъ долго:м:ъ 

высказаться противъ возвыmенiя тарифа, прQектированнаго Закап-
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казс1юй желtввой дорогой. Въ подтвержденiе своего ввгляда онъ 

считаетъ не неумtстнымъ укавать на то, . что для малой скорости 
ставка въ 1

/ 12 коп. съ пуда и версты представляется сама по 
ceбil весьма обременительною; Закавказская же дорога, не смотря 

па это, преДJiаrаетъ увеличить . ее до 1 
/ 8 коп. съ пуда и версты, и 

приводитъ въ защиту такого возвышенiя очень слабые доводы, въ 

poдil ссыдки на невыгодность работы по 1 
/ 12 коп. съ пудц. и версты. 

По необъяснимой с.жучайвости, это возвышевiе тарифа должно 

пасть также и яа крестьянское сукно, выдtлываемое мtстными 

житмям:и ручнымЪ способомъ и составляющее одинъ ивъ немно­

гихъ предметовъ кустарной промышленности края. Но сукно это, 

хотя и признаете.я жел-В:шою дорогою весьма добротнымъ, тtмъ не 

:иеяi~е, не должно быть об.11агае.мо непомtрно высокимъ тарифомъ, 

ибо навяачевiе жел-Взныхъ дорогъ должно сос·rоять въ томъ, чтобъ 

развивать стремлепiе къ усовершенствованiю выдi>лки м.tстныхъ 

иsдiJ1iй и поощрять вывозъ пе исключительно одного сырья, но и 

проиsведевiй изъ онаго . 
. На это было зам'Йчено, что, попижаJ1 тарифъ на н-Вкоторые 

предметы, правленiе, очевидно, должно на н·Бкоторые грузы повы­

сить прововную п.11ату; что дорог-В ,иввtстна, безъ сомн-Ввiя; спо-

, собяость того или ,11;ругаго товара вынести проектируемое возвы­

mеяiе прововпой платы, ибо, въ противномъ с.11учаt, повышевiе та­

рифа было бы противно иптересамъ самой дороги; что З~tкавказ­

скую дорогу невозможно сравнивать съ другими ·дорогами, такъ 

какъ она им'Йетъ чреввычайно бо.11ьшiе уклоны, дtлающiе эксплуа­

тацiю ея весьма дорого стоющею, въ зависимости отъ чего ею 

исходатайствованъ полуторный максимальнЬJ.й тарифъ, и что проек­

тируемая м-Вра есть мtра временна.я:, дtйствiе которой будетъ 

01·раничено предстоящимъ въ ближайшемъ будуще.мъ общимъ пе­

ресмотромъ вс'Йхъ тарифовъ Закавказской дороги. 

Члевъ отъ министерства финансовъ зам·Бтилъ, что, д·hйстви­

тсльно, изложенныя въ представленiи правленiя основанiя предпо­

Ааrаемыхъ измtвенiй не могутъ быть признаны достаточно 11юти­

вированвыми. Независимо того, принятая въ этомъ представленiи 

система выдtленiя изъ тарифныхъ группъ только · нtкоторыхъ то­
варовъ также, очевидно, .не можетъ считаться удобною, какъ нару­

шающая самыя осповавiя группировки товаровъ по отношенiю къ 

размi~рамъ тарифовъ. Въ виду сего, если и вовм:ожно, по бывшим·ь 

примi~рамъ, временно допустить частпыя · измtвевiя въ тарифt, не 

раsсматривая по существу ни этихъ изм'lтепiй, ни са.маго тарифа, 
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1tакъ уступку интересамъ дороги, на ел отв·krственность ; то , во 

rн:якомъ случа.t, срокъ д·hйствiл та.кихъ изм ·l>ненныхъ ставокъ дол­

жевъ быть точно опред'hленъ; :это необход11мо потому, что общiй 

нересмотръ тарифа. За~tавказской желtзной дороги можетъ быть 

ио 'I"hмъ или другимъ причинамъ, О'l'Даленъ на весьма значитель­

ный срокъ, а между тtмъ, можетъ встрtтитьс.я надобность въ 

изм·hненiи вып-В утверждаемыхъ ставокъ . 

Предс·hдателъ Временнаго управленi.я казенныхъ ж.елtзных·ь 

дорогъ полагалъ, что, для устраненiя сего, Сов·hтъ, руководясь 

предшествовавшими подобными же случаями, могъ бы, при утверж­

денiи проектированныхъ изм·hненiй , ввести оговорку , что :за пра­

вительствоъ1ъ сохраняется нраво по·1·ребовать во вся1юе врем.я отмtны 

нынt утверждаем:ыхъ изм:·Iшенiй въ тарифt, если бы въ томъ встр·l;­

тиласъ, въ интересахъ промышленнос1·и и торговли, надобность. 

Обсуждая настоящее дtло, Совt1·ъ принллъ на видъ , что uроеR­
тированные. пра.вленiемъ :1а1>ашtазской же.11·.Взной дороги ·rарифы не 

выходятъ за пред·1лы ~~а1i.сима.11ъныхъ нормъ, уставомъ дороги до­

пускаемых'Ь , и что въ ближайшемъ будущемъ ожидается представ­

л енiе на разсмотр·1нiе Совtта вс·Яхъ тарифовъ Закавказской же­

л ·l>зной 'дороги *), чему будетъ uредшествоватъ возможно всесторон­

нее ихъ разсмотр·1нi е въ томъ .же, прим ·hрно, порядк:I>, въ какомъ 

разсматриваются ввозные тарифы. 

По сему Совtтъ положило: н е касая<;ь обща~·о вопроса о та­

рифахъ Закавказской .жел·.Взной дороги и не разсматривая въ на­

етоящее врем.я предпо.юженныхъ тарифныхъ. измtненiй по суще­

с..:тву , проектированные тарифы утвердить съ остав.11евiемъ 3а пра­

вительствомъ права потребова·rь ихъ из:мtненiя щш переемотрt 

вообще всtхъ та1JИфовъ 3а~tашtазсrюй жел·.Взной дорогп. 

Подлинный журналъ за надлежащи мъ подписанiемъ . 

*) Тарифы эrп , нu ;;аявленiю Предсtдате;JJI Тарифной коммисiп, находлтся 
уже на ел разсъютрtнiи. 



ПРИНЦИПЪ 

общеэкономической выrодиости въ примtиеиiи его къ вопрооамъ 

тариФикацiи и вьiкупа желtзиыхъ дороrъ rосударством:ъ *). 

1. 

Мн·hпiа высказа вныя въ тарифной .1111тератур·J; лосл·hдннго uve)1eн11 110 вон росу о 
uеобход 111юст 11 реrулировавiн тарнфвыхъ цtнъ сообра:що общеrо·сударстuевnымъ 

1ютре6постлмъ . - Статы1 11 роф. АнтQПОВll'lа.-Вопросъ объ уранненiи тарнфныхт. 

ст11во1tъ .-Отвлеченнын соображепiя проф . ll!те1!пера.- 3а)1iпка Гурнери въ при­

м ·hнеniн 1п. русскпмъ дорогамъ . -Вопросъ объ издержкахъ 11ро11зво)(ства 110 отво­

шенiю къ жел ·hзподорожвымъ тарифамъ . ·- Общая постановка задачп въ 11зсл1lдо­

ванi11 .lаунгардта. - Сте11еиь точности в воsъюжна~ о прю.1·.l;uенiя cool'ipaжeнili 

Лаупrардта . 

Справедливо зим'l~чено, 'lTO ни одинъ 1.ю11росъ 110 жеJI·1>зводо­

рожвому д·l;лу не соsдавалъ столько сппровъ и жалобъ , не выsы ­

валъ столько разнообразныхъ мн·l>нiй , 1щкъ тарифный. Въ нем:ь 

nilкоторые вид.втъ сущность жел1>зводорожнаго · нопроса и около 

него, главнымъ образоыъ, вертятся npeнiir 3ащитниrювъ ·1·ой или 

другой сис'1·емы эксплуатацiи дopuL"L. 

Наибо.11·ве сопрюtасающiйс.н съ интереса.ми публики, съ инте­

ресами '1.'Орrовли и промышлевнос1·и, вопросъ о '1.'арифахъ, весьма 

сложныi1 и трудный по <.:ущес1·ву своему, представл.нетъ наиболь­

шiй просторъ дм1 разнитiя н приложенiя ра::Jличныхъ ::нсономи:че­
t:кихъ доrtт1нш·1" н , rrовидимому , не с1юро еще перестан~тъ зани ­

мать собою rtакъ отд·J;льныхъ .11 иц·1> , ·лшъ 11 прани ·1 ·t=>.11ьственныя 

t:феры. 

Нъ этомъ от ноше и i и нс·1·uрiн ноззр ·Iшi i:i и м ·liро11рiятiй въ си­

стем·}> тарифи1tацiи можетъ слу .ж. ить прекраtною хара.ктерис·rикой 

") 1 Lастuлщан стат~,11 составлл етъ ;~:о нuлн е нi е къ о•rерк.у: "О методахъ насд ·/; ­
доваniя э~>оном11ческ11хъ :шдачъ жел·J;3нод()рож11 ыхъ r1 rcд11p i 11тi1i ", 11oм ·J;щrf1110~1 у 

въ журвал·!; " Ипженеръ" нъ 1885 году . 
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развитiя жел·'l>зводuрожной политики различвыхъ государствъ со 

всi~ми .ея изм·.Вненiями и господствующими тевденцiя.ми. Мы не 

им:i~емъ въ виду излагать зд·.Всь совокупности тарифныхъ воззрtнiй 

и входить въ критическую оцtнку ихъ сравнИ'J:ельпаго достоинства 

и степени возможнаго ихъ uрактическаго примilненiя. 

Тарифному вопросу посвящено такъ много труда, такъ много 

спецiальныхъ и обстоятельныхъ изсл·Бдованiй, что представлять ка­

кiя-либо новыя соображенiя въ защиту того или другаго положе­

нiя-д·.Вло далек.о не легкоf и треб~ющее слишкомъ большой спе­

цiальной ПОДГОТОВitИ. 

Настоящiй очеркъ ии·Бетъ цtлью указать только н·.Вкоторы.я 

особенности въ прiемахъ изслfJдованiя и нf>сколько одностоишнiе 

выводы теорiи общеэкономической выгодности въ примilненiи ея 
къ систем-В желfJзнодорожвыхъ тарифовъ. 

Бопросъ о гармонiи интересовъ-дале1t0 не новый въ экономи­

ческой наук-В. Классическая политическая экопомiя признаетъ воз­

можность существованiя полной гармопiи между личными и об­

щими интересами. Н'.hкоторые писатели совершенно отрицаютъ эту 

гармонiю, а потому требуютъ искусственнаго ея созданiя посред­

ствомъ пропов'.hдуемой ими организацiи во имя общаго блага. Ре­

а.листы признаютъ , что таli.ая гармонiя пе всегда са.ма. собою осу­

ществляется въ жизни , а. потому и требуютъ государственна1·0 

вмtшательства въ ·r·Бхъ случаяхъ, 1tо1 ·да это необходимо для под­

держанiя таковой. 

Повидимому, съ Itarr.oй бы ·rочки зр·.Бвiи ни стали мы разсма­

тривать конечны.я: цtли и значенiе улучmенiй въ пут.яхъ сообще­

нjя, наивыгоднi~йшiе эконо:мическiе · результаты ихъ дол.ж.ны обна­

ружиться при непре~·Бнпомъ условiи, Itoтopoe можетъ быть при­

ведено къ одной общей формулt: съ наименьшею затратою силъ 

достигать наибольшихъ результатовъ. Однако, iзозыожны самы.я раз­
.аичны.я и субъеrtтивнын истолкованiя этого общаго пQложенiя. 

Нtтъ пиrrакого сомн·Бнiя въ томъ , 1;1:то жсл·Бзны.я дороги-сооруж.е­
вj.я настолыt0 дорогiя , что могутъ существовать безубыточно только 

при большой работ·Б, т. е. при большомъ чис.'It перевозокъ и на 

большiя разстоянi.я. Достигнуть этого съ наибольшею выгодой дл.я 

себя, а въ среднемъ и для страны-вотъ общая задача, пути къ 

разрtшевiю которой nъ пра~,тикt должно стремиться указать на­
учное изслtдованiе, 1ta.1tje бы экономИческjс принципы ни легли въ 

основавiе его. ОдваitО: постановка тарифнаго вопроса въ смысл-В 

прямаго развитiя пресловутой до1tтрины "объ естестRепной гармо-
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вiи интересовъ" щшводила час·~о , какъ уже выше оамtчено , къ 

nризнанiю невоз:можности согласовать частные интересы вла~tл1, ­

цевъ дороги, выражающiеся .якобы въ стр~мленiи R.ъ наибольшему 

повыmенiю провозной платы съ интересами общественными , тре­

бующими возможнаго ея пониженiя. Такая постановка вопроса 

приводила, обыкновенно, къ то111у общему выводу , что только госу­

дарство, каrtъ олицетворенiе общаго блага, какъ естественный по­

средникъ между вс·Бми интересами и постоянный ихъ реrуляторъ, 

въ состоянiи соrJJасовать тысячи противоположвыхъ стремлевiй , 

участвующихъ въ тарифныхъ ставкахъ. 

Должно, однако, замtтить, что это вполв·Б справедливое ~ш ·Iшiе 

о необходимости государственнаго nм·Бшател ьства иди режима при­

водило иногда тtъ 1tрайвостямъ и ведоразумtнiямъ. 

Объясняемое крайнимъ увлечевiемъ и Парадоксальное въ эко­
номическомъ смысл·Б , воззр·Iшiе о необходимос'ти построенiя и ве­
оцi!ним()Й польз·I> релr,совыхъ путей, сколько бы 'ни была убыточвн 

д.11я государства ихъ э1tспл?атацiя, приписывали часто отвлечеп­

вЬ1мъ теорiямъ и объясняли шаткостью общихъ соображенiй о 

польз·l> и экономическомъ значенiи жел·Бзныхъ дорогъ. 

Отсюда жаркiя возра.женiя и безчисленныя доказательства вполн ·h 

справедливаго , но въ сущности очевидваго положенiя о томъ , что 

основанiе для ·rарифнаrо дi>ла должно быть найдено въ самой при­
родt желtзнодорожнаго строя и экономическихъ условiй страны , 

а не въ ис1tусственныхъ построенiяхъ во имя общаго блага при ппл­

номъ игнорированiи финансовыхъ результатовъ предпрiятiя. :М:ы при­

ведемъ ниже сущность теорiи общеэrюномической выгодности желtз­

ныхъ дорогъ со вс·Ьми ея посл·Jщствiями и необходимыми ограниченiями. 

Теперь же остановимся на т·Бхъ прямыхъ и бл ижайшихъ по­

сihдствiяхъ въ системt тарифик.ацiи , кпторыя влечетъ за собою 

тенденцiозное приsпанiе за рельсовыми путями исключительно ха­

рактера общественнаго достоянiя. 

Въ практичесrюмъ отношенiи это отвлеченное воsзрtнi е приnо ­

дило нtкоторыхъ изсл ·вдователей :къ неисполнимому въ настоящее вре­

мя требованiю: по.nнаго уравненiя и однообразiя тарифныхъ ста.вокъ . 

nзглядъ на возможность и даже необходимость nодворенiя по­

добной системы тарификацiи былъ высказываемъ такими знато1tами 

жедtзнодорожнаго д·Бла, к.а1i:ь Galt въ Англiи и Per1·ot *) в·1. 

l'ермавiи. Въ 1toнц·li 60-хъ rодовъ, когда во Фравцiи въ закопо-

*) Galt "Raylway Refo1·m" ; P el'l'of. " Пi с Ап\\·епduпg rle~ Рснn у P11 rt0Ryst.emi 
&uf des Eiseн bal111 tarif". 
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)~атсJ1ыюмъ 1юрпус·в были особенно оживленныя прен1я по нопросу 

о системt постройки и доходности дорогъ , пtкоторые депутаты 

(Javal, Peiтas , Payezy) требовали общаго понижевiя тарифовъ и 
введенiя дифференцiальнаго тарифа для пассажировъ. Lаше Fleш·y , 

разбирая въ " Jоншаl des Есон" . Juill 1868 г. пренiя по этому пред­
мету, упрекаетъ депутатовъ . въ незнакомс·rвt съ же.11·Бзподорож-

11ымъ дtломъ, на которое они не расположены смотрtть какъ на 

промцшленнос'lъ, до.11женствующую окупаться ц·Jшою своихъ про­

дуктовъ. Многiе депутаты дtйствительно смотрiJли на желtзпыя 

дороги, 1ta1tъ на общественное достоянiе, и считали поэтому не- . 

обходимымъ съ одной стороны строить ихъ возможно больше и 
а tout prix (Picai·d), а съ другой полагали (.J anze), что "единствен­

ное средство возвратить дорогамъ ихъ истинную ро.11ь въ общей 

организацiи ILутей сообщенiя состоитъ въ то:мъ , чтобы соз~ать же­

.'l iJзны.я дороги , по 1юторы :мъ про1Ьздп былz бы даровой, кро.юь 

уплаты издержек~ эксп..1оатацiи и содержаиiя . ". 
Подобное же воззр'lшiе нtскодько въ другой форм·}; высказы­

ваемо было и въ другихъ странахъ. Относительно пассажирскихъ 

тарифовъ не ра зъ было высказываемо желанiе примtненiя мысли 

извtстваго въ д·Ьл·Ь реформы почтъ Р. l 'илл.я. Въ Бельгiи н·l>что 

въ этомъ род·в было въ 1866 и 1871 гг ., когда вмtсто различныхъ 

станцiонныхъ д;Вйсrвовало всего н·Бсколько тарифовъ на большихъ 
протяженiяхъ. Опытъ уб·Бдилъ , однако, въ невозможности здtсь 

чисто механичес1tаго равенства . 

У насъ въ · Россiи чу'lъ л и не поздн·J;е ч·l>мъ гд·J; - .11ибо 

11ачалс.я анализъ тарифпыхъ постановленiй , т·всво связанныхъ 

съ н1нюторыми вопросами промышленнос·rи и торговли. Увле- . 

ченные первыми усп·l>хами и тою желiJзводорож.ною горячкою, 

которая по9чередно охватывала почти вс·в европейскiя государ­

ства, :мы только очень недавно оглянулись назадъ и пришли 

1~ъ сознавiю необходимости отысканiя тi>хъ ~кономичес~ихъ фак­

торовъ, ко·rорые могли бы регулировать не вполн·в окрtпшiй , на­

скоро устроенный механизмъ нашего желtзнодорожнаго строя при 

участiи государственной регламентацiи . Этоть переворотъ въ обще­

ственномъ сознанiи со вс·вми его }УJ;з:к.ими проявлевi.ями весьма 

рельефно изображенъ профессоро:мъ Антоновичемъ въ интересной 

стать-h его " Государс·1·во и жел·J;зныл дороги ", изъ которой мы и 

позволимъ себt сд•J;лать нижесл·I:дуiощее извдеченiе . 

" Увлечевiе идея мн свободы промышлепности-говоритъ уважаемый 

щюфес«оръ, въ 1шторыхъ е 11\е 11 е так· 1, ;~авно и теоретики и пра1>т1ши 
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ВИАilли спасенiе ()'J 'Ъ вс·Бхъ нашихъ э1юномическихъ невн1·одъ, нее 

больше и больше исчезаетъ. Въ обществеrнюi\fъ сознанiи нашемъ в·1, 

послt~нее врем.я зам'l.>чается р·l>шительный поворотъ къ тtмъ вача­

J1амъ участiя государства въ народной жизни и д·Бятельности, ко­

торыя назадъ тому л·l;тъ двадцать, uыли провозглашены устарilлыми, 

противорtчащими наукt и въ пра1tтическомъ отношенiи вредными. 

Но ни въ одной cфepil этотъ поворотъ тат;,ъ не бросается въ глаза. 

какъ въ нашемъ отношенiи It.ъ .жел'l>зно,л;орожному хозяйству. Еще 
всi!:мъ памятно 1 то увлеченiе чаетнымъ .жел·l>зводорожвымъ хозяй­

ство:мъ, которое см·l>нило собою неудачный опытъ казеннмо соору­

жевiя и эксплоатацiи жел·l>зныхъ дорогъ и которое въ то же время 

та&ъ дорого обошлос 1, 1·осударству, татi:1, н:. аli:ь частныя желtзнодо­

рожныа общества стрттли дороги не с·1·олыю на свои, сколько на 1"В 

же казенныя деньги. 

Теперь со всtхъ сторОВ'J> µаздаютсн иные голоса; крайнее увле­
ченiе идеями "хозяйственной свободы " усту паетъ мilсто не :ыенtе 

крайнему отрицанiю ихъ. По словамъ одного иаъ критиковъ ''' ), 
и.-еи частной ивицiативы и хозяйственной свободы въ примtненiи 

къ_ желtзнымъ дорогамъ создади у насъ общую нево.JIЮ. "Про­

СJавляа хозяйственную свободу-rоворитъ онъ~:мы не замtчаемъ 

того, что находимся въ неволt у желtзнодорожвой монополi~"; идеи 

·хоsвйствевной_ свободы руководили рtшенiемъ желtзнодорожнаго 

вопроса, а между тtмъ, ыы получили резуль·rаты: обратныя цilлямъ; 

)IЬI сввзали хозяйственную свободу возростающимъ желtзнодорож­

ны:мъ на.1101'омъ, не смотря на то, что величайшее въ мiр·Б изобрi~­

тепiе по при.род·I; таково, что вполнt способно удовлетворять тре­

.бованiамъ, возникающимъ по мtpi> развитiя хознйства". 

Бдаrо.в;аря жел·Бзнымъ дорогамъ, наши водные пути почти заброшены, 

и у насъ уже были кризисы пароходов.11адilльцевъ и имъ въ буду­

щеиъ придется испытать еще мноrо б·I>дъ, если окрilпнетъ желi>з­

во.-орожная :монопольная сила, такъ какъ предвtщаемыя желi!зно­

АОрожны.я Ifобtды состав.11яютъ естественный резу.11ьтатъ существую­

-'дихъ условiй ; такимъ обраsомъ, "жел·hзная дорога из.мtняетъ есте­
ственпыя условiя хозяйства, перерождан естественныя выгоды въ 

невыгоды". Конкурренцiя между жел·Бзнодорожными обществами 

убиваетт. хозяйственную жизнь; возникающее, вслtдстнiе конк,ур­

ренцiи, неестественное направленiе грузоваго движенiя измtняетъ 

вcii правильные разсчеты торговли и промышленности; благодаря 

ей, промыш.11енность и торговля потеряли всякую ло1·ику; nn :-1тoJ:i 

~) Токарскiй. "JКел·h~нодорожнал ~ю1101юл iн". С 116 . 1884 I'• 
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же причин·!> тамъ rазви.~нtсь шаткость во щн·ю1)1,ахъ и биржевая ли­

хорадка. 

Сами жел·I>знодорожныя общества не 11ридерживаютt:Я защищае­
м.ыхъ ими началъ иолитической э1~ономiи , ·1·акъ иакъ обыкновенно 

стоимость доставки не имtе·rъ ника~юго влiянiя на ц1шу провоза. 
Желtзнодорожные монополисты держатся правила брать побольше, 

съ кого только можно взя1ъ. Для желtзвой дороги то·1·ъ богаче, ктСI 

имtетъ средства и возможность ей больше заплатить за оnред·h­

ленную услугу. Мануфактуристъ може1•ъ 3аплатить за перевозку 

пуда своего товn;ра въ десять разъ боJJ-Ве, ч·Бмъ хл·Моторговецъ за 

пудъ своего груза; поэтому, первый богаче и онъ облагается выс­

шимъ тарифомъ. ·' Въ э1·оиъ требованiн высI~азалась си.11а :монопо­

диста. Жел·Бзнодоро.ж.ный дtятель, по праву сильнаго, 1·ребуетъ за 

одну и ·г~· же услугу съ одного больше, съ другаго меньше, и потому 

ввелъ тарифный принципъ, регулирующiй провозную плату по цt­

намъ товаровъ. 'Не довольствуясь этимъ , жел ·Бзныл дороги отсту­
паю'l'Ъ и отъ цtнъ товаровъ, когда это даетъ имъ барыши. Руко­

водствуясь лишь правило.мъ по.nучи;rь возможно большую прибыль, обу­
С.JJ.овливающуюся разностью въ ц·Бн·Б товара на мtстt отправленiя 

и на :м1ютt назначенiя, желtзнын дороги разсуЖдаютъ такъ : "Въ 
I'Opoдt А сахаръ дороже, а хлtбъ дешевле, ~tмъ в·ь городt В; 

разница въ цtнахъ на сахаръ не велика, но на хлi>бъ большая ; 

поэтому, чтобы вызвать сахарный грузъ къ перевозкt, надо пони­

зить на него тарифъ, а. съ хл:Мнаго груза, напро1·ивъ того, слt­

дуетъ взимать высо1tую провозную плату . Въ обоихъ случаяхъ же· 

Jitзная дорога ру1юводствуе·гсн однимъ соображенiемъ: ч·Jн.1ъ боль­

шая прибыль получае·rся 1·овароотправителемъ при перевозкt, ·1·tмъ 

большую провозную плату онъ долженъ ей запла'l'Итъ, хотя стои­

мость желtзнодорожной услуги была бы неиз111tнна. · Это и поро­

ди;ю всеобщую ненависть 1~ъ жел·взнымъ дорогамъ. Тогда Itакъ ц1ш­

ность предметовъ первой необходимости приближается къ издерж· 

ка:мъ производства , когда для добыванiя этихъ произведенiй тру­

дя1·ся миллiоны людей, умы напрягаются и И3Ы L' Itиваютс.я средства 

для сокращенiя издерже1•ъ и для уыеньшенiя ц·вны, желtзнодорож­

вая монополiя трудится лишь для ce6J1, руководствуясь принципомъ 
"бери съ каждаго, что можешь". Бла~·одар.я этому, грандiозная же· 

лtзнодорожная сфера поселила всюду 1tъ себ·h непримиримую 

вражду". Въ концt-концовъ, даже соцiализмъ обязавъ своимъ су· 

ществованiемъ и развитiемъ желtзв:ымъ дорогамъ. "Путь хозяй­

с·гвеннаго развитiя, при свободной жел·.В::1нодорожноf( монополiи, та-
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ковъ: первонача.н.но создается обыкн11венному монопо.11исту множе­

ство конкуррентовъ, изпе:м.огающихъ въ борьбt за существова'нiе. 

На смiшу же ихъ выnлываютъ новые, бол ·fэе грандiозные :моно­

по.шсты, ведущiс обширвtйшiя предпрiятiи и доставляющiе желts­

ной дорогt грузъ опто.мъ. Но и эти монопо.листы вступаютъ между 

собою въ борьбу , разр·вшаемую же.11·Бзпою доро1·ою, такъ какъ без'f> 

путей им ·ь нельвя существоват1" Такимъ обра;~омъ возникаетъ ассо­

цiацiя капитадоnъ. Борьба ихъ отражается самымъ пагубны:м.ъ обра­

sомъ на всей стран·h. Возникаютъ всевозможные кризисы и жиsнен­

выя колебанiя. Возрождаются всюду соцiальныя волпенi.я и .11ожпыя 

feopiи соцiализма, основанны.я· на идеальныхъ мечтанiяхъ, причемъ 

уВ.11ечевiе доходитъ до того , что на государственную организацiю 

сиотрятъ , какъ на нtчто восковое; полагаютъ , будто изъ этого 

воска можно лiшить вс.якi.я формы". 

Не менtе рtзко• относите.я къ вашему желtзнодорожному хо­

зяйству и авторъ одной брошюры "О желtзнодорожвыхъ тарифахъ 

въ Россiи" *): 
"Отrtупщики государственвыхъ податей-говоритъ онъ-суще­

ствовали еще въ древвемъ Рим·!;, а въ ведавнемъ прОJ!IЛОмъ во 

Фравцiи. Презираемые и пенавидим.ые вародомъ за строгость и не­

справедливость взиманiя податей и за огромны.я бога·1·ства, ими на­

коnленныя, они такъ долго держались лишь потому, что въ иидt 

ссу.цы давали правительству больmi.я сум.мы, впрочемъ, за хорошiе 

проценты. Мы удивляемся тому, как.имъ образо.мъ во Фравцiи, уже 

·rогда сравнительно очень развитой странt, р·Бшились отдать въ 

-аренду подати. Но развt мы теперь не въ болtе наивномъ по.110-

жевiи? Не будетъ .JJи упрекать насъ потомство ;ia отдачу правъ 

опредtлевiа тарифа частнымъ лицамъ и не покаже1·ся ли ему тt:мъ 

болi~е стравны.мъ, что не желtзвыа дороги правительству, а на­

оборотъ, nравите.nьс1·во выдавало желtзнымъ дорогамъ громадныя 
ссуды, не Itакъ бы на храненiе, а вовсе безъ процентовъ, ру­

чаясь, кроi1..В того, u за 5 °/0 доходъ". Въ наmемъ желtзнодорожномъ 

хоsяйств·.h авторъ открылъ даже узурпацiю власти и этими узурпа-

1·орам:и онъ пазываетъ начальниковъ эксплоатацiи. Же.11..Взнодорож­

пыя общества стремятся къ 1·ому, чтобы устранить вм..Вшательство 

правительства и за.м:Iшить его на чальни1юмъ эксшюа тацiи. Это не 

только узурпацi.я власти правительства, во и самое дурное в:м.·!;ша­

тельство, вредъ отъ котораго чувствуется ежедневно. "Вотъ при-

*) Лан1·вu.11.11ь . К.iеRъ 1884 1·. 
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мtръ подобнаго в111 ·Бшате.11ьства. При рrеньшенiи спро<;а нача.1ьниБ11 

эксплоатацiп понпжаютъ ·1·арифъ: чтобы при пониженiи цtнъ на 

м·l>стt потребленiя не потерять грузы. Между т·Бмъ уменьшенiе 

спроса является результатомъ самыхъ естественныхъ причинъ, на­

примtръ вслilдствiе переполненiя рынка товара~tИ. Когда при та.­

кихъ условiяхъ происходитъ · пониженiе тарифа, рынокъ еще болi~е 

переполняется товарами и криаисъ еще болtr усилиRается. Даже 

при кризис·Б правителы:тnо пе леrrю рtшаетсп в~гlнuиRаться въ 

чаетныя коммерческiя д·Бла, тогда ~;атtъ начальюшъ эксплоатацiи 

постоянно вмilпrивается , притом'I> такъ неожиданно, что гиоел1, 

многихъ промышленниковъ и тtуrtцовъ очень часто происходитъ 

всл·l>дствiе тююrо тн.1•Бшатсльства . . iJi,ел·JJ:3подорожн11ки пропов·Бдуютъ: 
все хорошо, чтt'1 хорошо для жел·hз1:1ыхт, доро1"ь. l .'~tat 1· 'est шоi ". 

Авторъ упрекаетъ "на•Jа.:н,юшоnъ :ж.сплоатацiи" и в'J, томъ, что 

они устанав.1иваютъ nысокiе тарифы: и 1зъ томъ, что они уставав· 

в.шваютъ низкiе тарифы и тат;.имъ образомъ дешево провозятъ 

продукты. Неудобство дешевизны жел·.kшодорожна1·0 тарифа онъ до­

казываетъ сл·Бдующимъ образом:ъ: тюгда Ii.ypcъ поправится, вслtд­

етвiе чего ПОНИЗИТСЯ цtна на хл·J>бъ, Т()ГДа бы 1110ЖНО бьно лере­

ВО3И'l'Ь его дешевле и 'J't111.ъ 01щзать . Rемлед·hлiю ноддерж1;,у въ тотъ 

моментъ, когда оно, быть Аюжетъ, въ томъ 1:1уждалось бы; пос.тоянно 

же слишком:·ь дешевые тарифы на хл·Ббъ и проч. llfогутъ довест11 

насъ до опаснаго кризиса, при ластуш1енiи rютораго тарифы не въ 

состоянiи бу дутъ помочь д·Блу, потому что понизить ихъ 01;,ажется 

уже невозможны:мъ. А этотъ т;.ризис1" кажется, уже недалекъ! *). 
Для выхода изъ критичесr;,аго nоложенiя авторы рекомендуютъ 

переходъ къ государственному Желtзнодор()жном у хозяйству и пре· 

вращенiе 1·арифовъ въ пало1 ·и. 

По словамъ г. Ланrвилля, ." жел·hзныя дороги въ ак1·ивномъ смысл ·h 

производятъ только расходъ , доходъ же даетъ публика, пользующаяся 

услугами ихъ ; что же rtасается т~го, r;акой доходъ моrу·rъ дать 

жел·Бзныя дороги, 'J'. е . страна, и сколы;,о та1юваго требуется из­

влечь , то это сл·Бдуетъ предоставить правительству, а никаr;,ъ не 

пачальвика:мъ эксплоатацiи " . 

По словамъ 1·. Токарскаго, жел ·.Бзводорож.пый тар1~фъ по суще­

ству- своему есть 1·осударственный налогъ; для того, чтобы не за­

путываться въ 1·арифныхъ привn;ипахъ слtдова.1ю бы его и переиме-

* ) В11110че!1т. в· 1 . друrоъ1ъ мtст·J; а вторъ утвер;".ще1·1,, qто, прн ра1tiп11алыюм · 1 , 

11еде нi11 ,·арнфнаго Jl:l•Jla, оиаsнпс1, бы воsмож111.н1 ъ все еще 11 0111ш1тr, т~р11ф1. 11 11 
х д·!J6·1 " стр . 38 
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ковать такъ именно; же.иьзнодорожный тарифо есть mоАько совер­

шетиьuшiu наАои; на тор~овАю и промыш.1енность. Rогда же;г!ззно­

,цорож1;1ая сtть замflнитъ собою, приблизительно всt главные сухо­

путные пути, тогда государственный налогъ на торговлю и . про­
мышленность ограничится исключительно провознымъ налого:м:ъ. Въ . 
рукахъ правительства желtзныя дороги будутъ могуществеянымъ 

средствомъ къ правильному устройству народнаго эковомическаго 

быта и это средство должно принадлежать исключительно прави­

тмъству, а не "начальника:мъ эксплоатацiи" или частнымъ же­

лtзнодорожнымъ обществамъ. Даже самый строгiй контроль вадъ 
• 

частными желtзны:ми дорогами не по:м:ожетъ д-Влу; желtзвыя до-

роги должны: быть выкуплены государствомъ. 

?тотъ краткiй перечень жалобъ на частное желtзнодорожное 

хозяйство несо:м:нtнно свидtте.11ьствуетъ, по . мнflнiю профессора 

Антоновича *), что перед'Ь вами новая крайность, противоположная 

той, которой мы обязаны существующими желtзнодорожными по­

ря~ками. "Какъ всякая крайность, новое увлеченiе не :м:ожетъ не 
вызывать опасенiй; послtдствiя его :могутъ быть не :м:енi!е печальны, 

чtиъ и послtдствiя увл;еченiя идеями хозяйственной свободы". 

Нtтъ ни.какого сомнtнiя, говоритъ уважаемый профессоръ, что 

паше желtзнодорожное хозяйство находится въ состоанiи далеко ве­

удоыетворительво:м:ъ, во те:м:ныя стороны этого хозяйства врядъ ли 

ваuюча.ютса въ томъ, на что указываютъ авторы разбираемыхъ 

паки RВИГЪ. 

Такъ вапримtръ г. Токарскiй жалуется на то что при уставов­

лепiи желtзнодорожвыхъ тарифовъ обращается большее вниманiе 

на цi!вность перевозимыхъ грузовъ и видитъ въ этомъ полвtйшую 

несправедливость. Но не будетъ ли еще большею несправедливостью 

игнорированiе цtнностью грузовъ при установленiи тарифовъ? 

Г . .Jiaвrви.JI.Jiь, такъ ptзrto нападающiй на существующiе по­

рядки въ опред~ленiи тарифовъ, въ то .же время пе могъ не за­

иtтить, ,что нельзя не согласи·rься съ припципомъ, которымъ въ 

настоящее время руководствуются н1!1t0торыя желtзныя дороги: 

"нужно, чтобы товары платили то, чтб они :могутъ платить". 

Онъ указываетъ даже, что въ дtйствительпости весьма часто при­

ходится сожал·Бть, что тарифы не устанавливаются по этому прин­

ципу, т. · е. по спосо~ности ихъ платить фрахтъ. Вслt,цствiе взаим:-

•) ltритическан статья профессора Антоновича "Государство и же.1ilзны11 
,1;ороrи" иВ'Ь которой ванты nриводu:мыл выдержки, поиtщена въ "Кiевскихъ JНl(­
версптетскихъ иавt~;тiяхъ" 3а 1884 r. 
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ной rишtурренцiи, же.1гl;зны.я дороги отстуuаютъ отъ этого принципа 

и устанавливаютъ тарифы не по способности ·rоваровъ ш1атить 

фрахтъ, но подъ мiянiемъ конкурр~нцiи. Понятно, что тartie тарифы 

большею часrью не соотв·Ьтствуютъ э~юно:м:ичесrtимъ 1~ финансовымъ 

нуж;~,амъ страны; затрудн.нетъ же перевозки сово1tупность многихъ 

обсто.ятельствъ, а никоим:ъ образомъ не тарифы, въ опред-Вленiи 

1t0торыхъ обращается вниманiе, въ числ-В другихъ, элементовъ и на 

элементъ цtнности товара. Выводить всеобщую ненависть къ же­

л·Бзнымъ дорогамъ ,изъ того, что жел·Бзныя дороги руководствуютсн 

соображенiемъ, "ч'hмъ большая прибыль получается товароотправите­

лемъ при перевозкt, тtмъ большую· провозную плату овъ долженъ 

ей заплатить, хотя бы стоимость ycJiyrи была неизм:tнна" ,-врядъ-ли 

основательно. Ненависть скорtе всего была бы вызвана обратвымъ 

порядкомъ, т. е . если бы пришло~.ь одинаково платить каrtъ тому, 
кто поJiучаетъ большую прибыдь при перевоsк~Б,. такъ и тому, кто 

получаетъ ничтожную прибыль. 

Въ данномъ случаt совершенно безразлично, -то въ чьихъ рукахъ 

находятся жел·Бзныя дороги. . 
Rакъ частныя, таrъъ и правительственны.я: желi~зны.н дороги 

одинаково не могутъ держа·rьс.я: механичес.каго равенства и Иl'НО­

рировать элеме?томъ цtнности .товаровъ при перевоsкt грузовъ. 

Разницу :можно вид·.Б1ъ не въ ~омъ, что правител.ьственныя дороги 

будутъ игнорировать этим:ъ элемен1'омъ, а c&opte въ томъ, что 
этому элементу будетъ дано большее значенiе, такъ какъ примt­

ненiе его не будетъ нарушаемо конкурренцiей жел:i~sныхъ дорогъ, 
принаддежащихъ разнымъ общества:мъ и отбивающихъ другъ у 

друга грузы. Но если принципъ :механичес1•аго - равенс1·ва въ 

систем·в ·1·арифиrtацiи нельзя СЧИ'l'а'l'Ь сnраведл.ивымъ, ТО нельзя ЛИ 

признать_ его наибо.1гJзе удобнымъ и выгодню1ъ съ финансовой 

ТОЧitИ зрtнiя *)? 

*) Одпимъ нзъ пашпхъ молодыхъ экоттош1стоuъ (Гeopt'ieвc1tiit , "Междува­
роднал х.1t611ал торговля " ) с.!·l;.!f.ующ1шт, образомт. форыу.1uроваuа веобходимоёть 

уравпенiJI цtнъ въ .сnстемt тарифu:кацiи . Нанравлевiе въ изъi'hвепiи ющержекъ 
перевоз 1ш по его мн·J;нiю, блаrодаr11 проведепiю жед·!;зныхъ дорогъ, характерu· 
з уетсл= 1) удешемепiемъ 11 2) умеuы11епiе.11ъ •шсла опредt.1шощ11х·ь, 11зм ·f; нч11uыхъ 
фак·rоровъ. Раз1штiе ·1·ар1н/ювт. uъ укаэанномъ отношевiи основателъпо uотому, 
что ono даетъ возмолщость "пазшинть пизшiе тар11фы за малоц·Iтпые товары и 
этиыъ с.пособствовать раз11п1iю нхъ производс·rва II ;rорговли. Разъ оuи уже nред­
ставляютъ подавляющую массу, то, въ ивтересахъ облег•rепi.н обиtиа, до.1жно 

стремиться къ возможному едnнству тарпфовъ, такъ какъ, но иn·kпiю автора 

въ сущности, раз11и~щ въ тарифахъ д.1/,11 товаровъ также сnраведАuва, какъ быАа бы, 

разтща въ i~n11axъ за mtсмш, c,1tornpя по mo,1ty, зак.А1о ча·юrпъ AU 11ос.тдн.iя оъ себ1ь 
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Должно необходимо признать, что для влад·в.1ьца дороги, буде1·ъ ли 

это частное общество или Государство, тотъ тарифъ наиболtе вы­
го.а;енъ, при которомъ получается наибо.1ьшiй чистый доходъ; однако, 

опред·Ъленiе поверстной . платы на каждый предметъ, при которо:мъ 

перевозка даеТ'lt -'На1;16олilе выгоды, представляетъ :много трудностей 

и не состав.1яетЪ еще впоmt надежный элемептъ для окопчатель­
паrо суждеяis о паивыrодвi!Йmей тарифивацiи съ общеэкономиче­
ской точкв sprJiнjв. Сюда присоединяются еще чрезвычайно важныя 

практичесвiа sатрудliепiя, такъ ка~ъ, при опред·!Jлевiи провозной 

пJiаты и чистой доходности ~ороги, - необходимо принимать во вни­
манiе относительную вепчииу iщ.;ержевъ Проиаводства, т. е. эксплуа­

тацiощ1ые . р,.С:ходы. дороги. · 
ДJiя наr.~щ1;11аго представлеяiя этого . · соотпошепi.н между стои-

1остью эксп.11оатiщiИ, в:Ы:сотою · дохо,цяостя и паивыгодпtйmи:мъ та­
рифо:м:ъ, были предложены извtстныя графическi.н построепiя, пе 
mющiя, впроче:мъ, большаго практическаго значевiя *). 
, Мы укаже:мъ здtсь способъ, употребленный извtстпымъ про­
фессоро:м.ъ Штейвером't въ статьt его о тарифахъ, для паrляднаго 

иsображенiя значевi.я максимальныхъ тарифныхъ пор:мъ, пазначае­

JПlХЪ правительство:мъ, и для уясненiя невыгодности равном:tрныхъ 

тарифвыхъ ставокъ. 

Должно за:мilтить, что при этихъ соображевiяхъ всегда предпола­
гается, что количество движевiя отъ перевозим:ыхъ товаровъ и пасса­

аировъ (п) ' прямо зависитъ отъ высоты тарифа (t). Съ повиженiем:ъ 
. тарифа увеличивается )J;Виженiе яа .цорогt. Ес.11и по осн абсцисъ бу­

,а:екъ откладывать n=oz, -а соотвtтствующiе тарифы t какъ ординаты, 
" ·то кривая С D представитъ законъ изм1шепiя п въ зависимость отъ t. 
·, Приочень высоrю:мътарифt (t::=- ОС), вовсе не будетъ перевозиться 
rруsовъ извtстпой 1taтeropiи, пр~ очень низком:ъ (t < BD) буде!ъ 
перевозиться наибольшее возможное количество соотвtтствующаго 

· ро,а;а грузовъ. Произведенiе tn представл.яетъ собою валовую выручку 

W'Ннwя свrьдnнiл иА1' н~ьтъ. Да.11ьн·J;Ишес развитiе тарифик1щiи въ этомъ направ­

Jевiи имilетъ еще и друrую цt.11ь: нменно, уиевьшевiе 11.11iнпi11 разстолнiя на 

стоимость перевозки, такъ что копе•1вою дtлью, по мпtвiю автора, представ­

. uетСJI устаноо.1енiе однообразиой став~т 11eнouc1tAt0 отъ разстоянiл, по.1;обяо 

тону, какъ это теперr. нрактикуетсл 110 отно111е11iю къ пнсьыамъ, а въ rюс.1t,11;нее 
· время и къ яебольшнмъ 1юсыJ1камъ. 

*) Таковы, напримtръ, изс.11tдованiл американск::Ll'о инженера ЭJ1.11ета длл 
, опре,1;tле11iл наивыrодн·hйшаrо тарифа; нрп помощи rрафическихъ построепiй онъ 

· пряше.11ъ къ выводу, •1то на дорогt, нмъ разсмотр11пной (между Ба.лтпиоромъ 11 
Orallo), пtкоторые 11редметы 11оз11л11 въ убытокъ, а на дpyrie перевозная 11 .шта 

11ожетъ быть понышева съ 1юл1.~юю дл.н оfiщсства . 
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отъ движенiя .. От.n:ожим:ъ эти произведенiя на ординатахъ, соотвtтст· 
вующихъ различным:ъ п. Крива.я OPMEQLF представитъ з~ковъ 
изм:tненi.я валовой выручки. Стоимость движенiх длн самой дороги 

Фи:. 1. 

слагается изъ двухъ частей. Одна не зависитъ отъ воличества дви­

женi.я для самой дороги слагается изъ двухъ.;частей. Одна ие м­
виситъ отъ ко.шчества .цвиженiя (на чертежt G (х = L), друrы: 

зависитъ. Стоимость единицы движенiя д.n:.я са.мой дороги К убы­

ваетъ съ уве.n:иченiемъ количества движенiя (предстаВJI. на чертежi~ 
кривой BKS). Полны.я стоимости ко.1ичества движенiа п (A=kn) 
.на чертежt представлены ордината.ми кривой НА J. Разность Е А 
представл.яетъ собою прибыль и убытокъ. Прямо изъ чертежа видно, 

что есть тарифъ t, который наиболtе выгоденъ для дороги. Онъ 

соотвtтствуетъ точкt М, въ воторой касательная къ кривой Н А J 
парылельна касательной къ кривой О Е F. ·Величина расходовъ на 

движенiе Z не измtняетъ положенi.я М и величины наивыгоднtй­

шаго тарифа. Точкамъ Р и L соотвtтствуютъ тарифы t1 и t", при 
которыхъ дорога не получаетъ прибыли. Пониженiе тарифа .м:ожетъ 

повести къ увеличевiю или уменьmевiю прибыли. Внутри отрtзка 

ML повыmенiе тарифа влечетъ за собою увеличепiе чистой при­

быАи, внутри отр·Бзка Р L уменьшенiе тарифа увеличиваетъ при­

быль. Хоз.яева:мъ дороги выгодно ввести тарифъ t, но государство 

въ извtстныхъ случа.яхъ можетъ требовать , чтобы в:е переходилась 

имъ установленная предtльная норма для тарифовъ. При этомъ мо­
гутъ быть слtдующiя комбинацiи. 1. Если государство установиlо 

наибольшую возможную ставку t0 , то частное общество дороги, 

въ вида:хъ своихъ личныхъ выгодъ, :иожетъ назначить м:евьmую 

(,'Тавку, если соотвtтствующая t0 "( точка Q .n:ежитъ внутри РМ., 
т. е. t0 > t; общество должно прян.ать · тарифъ to, если, кахъ на 

чертеж-В, t0 < t. 



ПРИНЦИПЪ ОБЩЕЭКОНОМИЧЕСК()Й ВЫГОДПОС'Т U. 13 

11. Если опредtденъ ааконоиъ наибольшiй процентъ, который 

можетъ дорога получить на затраченный капиталъ, то будемъ 

считать, что на чертежt ве.11ичина Z представляетъ собою изъ издер-
1жекъ, не зависящихъ отъ количества движенiя, только проценты 

на затраченный капиталъ. Тогда АЕ представитъ собою прибыль, 

т. е. сумму, составляющую извtстный процентъ на затраченный 1tа­

питалъ; опредtленной величинt АЕ соотвtтствуютъ дв'Ь точки 

Е и Е1 , лежащiя по разнымъ сторонам:ъ JJf. Если возь:мемъ тарифъ, 
соотвtтствующiй точкiJ Е', то дальнtйшее пониженiе тарифа не­

возможно, такъ какъ, въ противном:ъ случаt, возростетъ количестuо 

движенiя и прибыль nревзойдетъ назначенный закономъ пред'влъ. 

Если тарифъ соотв'nтствуетъ 1'Очкt Е, то для удержанiя его нри­

дется уменьшать количество движенiя. 

Въ обоихъ случаяхъ положенiе точекъ ЕЕ' существенно 3ави­

ситъ отъ положенiя кривой издержекъ дороги и измtняется nм'hстЬ 

съ Z. У величенiе Z вызываетъ повышенiе тарифа. 

Пусть даны три рода груза 1, 11, 111. Отложимъ тарифы по 

абсциссамъ, а чистую прибыль, какъ ординаты. Получимъ три к1ш­

выя I I, III III, 11 П. Если сложи:мъ алгебраически ординаты треп. 

Фи~. 2. 

кривыхъ, по.11учимъ новую кривую IY, которая предстаnитъ изм·\; ­

венiе прибыли О'l'Ъ перевозки трехъ родовъ груаа, при естестIJенпой 

системiJ тарифа, при которомъ стоимость тонно-километра им'.!Jетъ 

одну опредtленную не11з:м'lшную величину. Всю,iй тарифъ, вели­

чина котораго находится между ОА и ОВ, дастъ Н'lаюторую прибылL. 

Впрочемъ, сели тарифъ находится :между ОА и ОС или О D 11 

ОВ, эта прибыль получается благодаря только одному роду 1 'руаа, 

такъ какъ другiе грузы при такомъ тарифil даютъ убытокъ , но -­

крываемый на счетъ одного груза. При предположенной естестнен-
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ной тарифной систем·Б существуетъ ставка, при ко1·орой чистая при­

быль будстъ maximum. Въ нашемъ случ·а·в эта ставка будетъ наи­
боJ1:ьшая орди:а:ата кривой IV, m t4 • Если же для различныхъ ро­

довъ гр:узовъ будемъ устанавливать особые тарифы, то дл:я. вла-

. дiJльцевъ дороги будетъ выгодно выбрать эти тарифы '!'акими, чтобы 
съ каждаго рода груза получалась наибольщая прибыль. Поэтому; 

будетъ выгодно для груза I взять тарифъ t" для груза П тарифъ 
t2 , ДJIЯ груза III тарифъ ( 1• :1'акъ какъ, конечно, t 4 всегда бу­

детъ < t 1 + t 2 + t 3 , то ясно, что при естественномъ тарифt 

никогда нельзя получить такой высокой прибыли, какъ при цi>ле­

сообразно:мъ выборt · особой ставки для каждаrо рода груза. ·· 
Соображенi.я Штейнера не всегда приложимы на практикt; но 

они во всякомъ случаt довольно наглядно представл.яютъ нtкото­

рыя теоретическi.я соотноmенi.я по вопросу о наивыгоднtйше:мъ та­

рифt. На практикi;, весьма 1·рудно опред·Блить не только вс·.h, но 

и основныя данны.я ·rеоретИческаrо разсче·1·а. Ч·I>мъ общнtе ста­
раются поставить вопросъ о тарификацiи, 1•J;мъ трудн·I>е опред·l;­

ляются дtйствительные факторы взаимодtйствiя. Невозможность вы­

разить общими формулами вс<.h разнообразны.я ко:мбинацiи и при­

чины, обусловливающiя въ д·вйствительвости высоту провозной платы 

съ чисто коммерч~ской точки зрiшi.н, бы.з:а указана многими изслt­

довате.11ями . 

Между прочим:ъ, Гурнери · въ свОИхъ "Etndes economiques sur 
l'exploitation des Chemins de fer" по поводу разJiичныхъ попытокъ 

регулировавiя и однообразiя въ системt тарификацiи высказалъ 
слtдующiя соображевiя; "Въ настоящее время пиmетъ онъ (стр. 162) 
:многiе требуютъ введенiя поJiнаго уравневiя тарифныхъ ставокъ. 

По ихъ :м:нiшiю, стоить только распредtлить вcil товары на Н'В­

сколько категорiй, одинавовыя для всей французской территорiи, 

и затt:мъ дл:я каждой изъ нихъ назначитъ тарифъ пропорцiональ­
ный длинil пути, проходи:м:аrо кладью. · Предла.rаютъ также два 
способа видоиз:мtпенiя и дополненiя подобной упрощенной системы 

тарификацiи. Одинъ заключается въ то:м:ъ, чтобы при опредtл:енiи 

длины принимать во впимаше уклоны и '1tривыя (т. е. брать не 
истинную, а виртуальную длину линiи) . Дру1·ой способъ заклю­

чается въ то:м:ъ, чтобы провозная плата у.меньша·лась соотвtтственно 

увел:иченiю длины пробtга груза. Основываясь на подобныхъ разсче-

1·ахъ, возможно было бы до нtкоторой степени принимать во впи­

мавiе неравномtрность эRсплоатаn;iонныхъ расходовъ. Однако, на 

практпкt при назпачепiи подобныхъ таршJювъ предС't'авля·rся боль-
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miя sатрудненi.я, если при это:мъ бу,цемъ пренебрегать _ чисто ком­
мерческими соображенiями. 

Тахъ, на н'Йхоторыхъ· линiяхъ возвращенiе uорожнихъ ваrоновъ 

поsволяетъ возить грузъ обратный главному товарному движенiю по 

весьма низком.у тарифу. Должно ли уничт.ожить подобнI!Iй про­

иsволъ, очевидно uонящiйсJI къ - выrо,1.-:Ь нtкоторыхъ отправителей 

и самой дороги, и.1и для этого случая необходимо составить отдtль-

-ную спецiальную формулу? Но тогда пришлось бы составлять еще 

отдilльную формулу и для случая конкурренцiи же.ntвныхъ дорогъ 

:м:ежду собою и другими пут.ими соОбщенi.я, такъ какъ невоsможно 

п}}е,1;писать желtзной дорогt наивыrоднtйшi.я: эхономичесхiя ус.1овiя 
и соображенiя, которыми она должна руководствоваться. 

Навоsможно также выразить . математическими формулами вс1> 

развообразныя причины, охазывающi.я влiянiе на стоимость пере­

воsки; такъ что, опредtля.я, напримtръ, весьма ум-Бренный тарифъ, 

который умепьшадъ бы доходность, :мы пришли бы RЪ необходи­

мости назначать различные дополнительные сборы, и къ невоs:м:ож-

-ности сдШать поииженi.я, оказавшiяс.я необходимыми. 
При этомъ возникли бы вtро.ятно :многочисленны.я жалобы, и 

пос.1-J~днi.я прежде всего раздались бы со стороны крупныхъ про­

•ыm.11енниковЪ, µя которыхъ установленiе спецiальныхъ -тарифовъ 
имilетъ особенно важное Значенiе. 

Вообще недовольство положенiемъ тарифнаго д'Йла происходиТ'Ь 

_ очевидно потому, Что въ этомъ вопрос-В не придерживаются ника­
кого общаго руковод.ящаго начала. }И.которые предлагаютъ дл.я ру­

воводства опредtленныя правила, первенствующее значевiе кото­

рыхъ, по ихъ :мнiшiю, стоиТ'Ь внt вс.якаго сомн·llнi.я. Мвогiе публи­

цисты совершенно отвергаютъ рсновныя: положенi.я, которыя: при­

знаются другими какъ у .цовлетвор.я:ющiя: всt:мъ требованiа:мъ. Часто 
приходится читать по :м:евьшей 11-ВpiJ с:м:-Влы.я предложенiя по во­

просу о таксированiи раз:м:i>рQВ'Ь провозной платы. 

Между тi>мъ обычны.я: торговыя: операцiи подверглись бы посто­

инвымъ и '1'.Я:Же.Jiымъ кризисамъ, если бы предпривимате.ш пе были 
_увilрены въ томъ, что на рынкахъ сбыта ц·1iны продуктовъ устана­

uив~ютс.я единственно подъ влiянiемъ естес·rвеннаго закона уравне­

вiя спроса. и предложенi.я:. Мы полагаемъ, что д.Jlя же.л·Бзныхъ дорогъ 

- болtе надежный путь къ прекращенiю различныхъ нареканiй за­

r;.1ючается не въ установле:Нiи каких',Ь-.irибо :м:атематическихъ пра­
.ви.1ъ, ~о въ то:иъ, чтобы выяснить основной принципъ тарификацiи 

· и его бли.ж~йшiя посл'hдствiя". 
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Нtкоторые изъ спецiалистовъ, изучившихъ прак·rику тарифнаго 
дtла, предлагали, оставляя неизмtнными спецiальные тарифы, про· 
извести уравненiе въ общихъ тарифахъ. Подобнаrо рода система 

можетъ быть проведена различными способами. 

Если предоставить ко:мпанiи назначенiе всtхъ спецiальныхъ тари· 
фовъ по ихъ собственны:мъ соображевiвмъ, то подобная реформа едва ли 
удовлетворитъ вполн-В сторонниковъ уравпенiя тарифвыхъ ставокъ. 

Если же, ваоборотъ, опредtлепiе спецiальныхъ тарифовъ под­
чинить извtстной регла:м:ентацiи, то необходимо наталкиваемся на 

вышеуказанныя затрудненiя. 

"JI полагаю, заключаетъ Гурнери, что не должно безъ особо важ· 
ныхъ причинъ допускать въ жел·.Бзнодорожномъ дtл·Б какую-либо кои· 

бинацiю, противную общему духу всtхъ ко:ммерческихъ предпрiятiй. 

"Уравневiе тарифовъ доставило бы Францiи гораздо болtе за­

трудненiй и веудобствъ, чt:мъ всякой другой стран'.В, меньшаго про­

тяженiя, всt части которой :мало различаются по свои:м:ъ экономи­

ческимъ усдовiямъ". 

У казанiе Гурнери на в~личину площади французской терри1·0-

рiи, какъ на одно изъ г лавныхъ uрепятствiй къ установленiЮ одво­

образныхъ тарифовъ при безконечномъ разнообразiи продуктовъ ен 

производс·1·ва и перевозимыхъ грузовъ, еще съ большимъ ~:~снова· 

нiемъ можно прим·Бнить къ Россiи. При громадномъ протяженiп 

большинства нашихъ желtзныхъ дороrъ, часто соединяющиI.ъ мi~ст­

ности съ вполн·Б различными продуктивными и экономическими 

условiями, назначенiе одинаковыхъ провозныхъ цtнъ для безчис· 

леннаго :множества грузовъ совершенно раз.11ичныхъ категорiй и 

цiшностей представляется въ настоящее время болtе чt:мъ невоз­

можны:мъ-оно, ка~tъ мы видtли, оказывается экономическим.ъ аб­

сурдомъ, такъ какъ, являясь полною песправедливос1ъю по отво­

шенiю къ производителямъ и грузоотправителямъ, вм·Бс·1"В съ ·riiмъ 

противор·Бчи·1·ъ общеэкопомическимъ интересамъ с·1·раны, совершенно 

парализируя са:модtятельвость и дальн·l>йшее разви·riе въ д·l>лii же­

лtзнодорожнаго хозяйства. 

Мы ос1·ановились, м9жетъ uы1·ь, бол·Бе ч·Бмъ с.в·Бдовало на из.110-

женiи доводовъ, приводимыхъ въ опроверженiе заманчиваго по 

простот'h своей принципа унификацiонпыхъ тарифныхъ нормъ не 

для того, чтобы выясш1·rь всt посл1щствiя теорiи, практическая 

несостоятельность которой почти очевИдпа, но для того, чтобы 

рельефнtе указа·1ъ ходъ умозаклЮченiй, приводащихъ къ совер­

шен.во нерацiональнымъ и одностороннимъ 1·ребованiямъ. 
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Дtйствительно, стремленiе къ уравненiю прово3выхъ цiшъ 

вкtет'ь болtе глубокое основанiе, чi!ыъ кажущiяся простота и 

у.1;обства подобной системы для публики. 

Оно является весьма характернымъ примilромъ .1юrическихъ 

с.1il.1;ствiй и выводовъ, дi;лаемЫхъ изъ совокупности одвосторон­

яихъ воззрtвiй на характеръ желi!знодорожныхъ предпрiятiй съ 
отмеченной точки зрfшiя общеэкономической ·выгодности. 

Такое воззрi!нiе имЬо бы, конечно, впо.!lнi! рацiональное осно­

вавiе при совершенно абстрактномъ допущенiи, т. е. если бы воз· 

•ожво было, отвлекаясь впоАнi~ отъ . истиннаго поJюженiя дtлъ, 

раsс:матриватъ всю сi!ть .жеАi~зныхъ дороrъ въ странi!, какъ замкну­

тое экономическое Ц'BJIOe, и:юлированное отъ задачъ чисто коммер­

ческаго свойства и руководимое исключительно соображенiями обще­

государственной полезности. 

Но въ таком.ъ случаi;, чтобы быть послtдовательным.ъ, должно 

бы.!о бы идти далi!е, и, признавая средства сообщенiя необходи­

мы•ъ элементомъ соцiа.11ьнаго развитiа и благосостоянiя , нужно 

· бЫ.!О бы требова'l'ь о~·ъ государства совершенно дароваго про·.hзда 

по всtмъ путям.ъ сообщенiя. 

, Однако, ни одинъ изъ защитниковъ общегосударственной по­

.жевяости желtзныхъ дорогъ не доводилъ теорiи до этихъ крайнихъ 

предtловъ. Величина издержекъ производства; какъ необходимый 

реrр.нторъ всякаго экономическаго предпрiятiя, ·должна была прежде 

всего броситься въ глаза изслtдователямъ. 

Вотъ почему къ вопросу о высотi; провозной пJiаты долженъ 

быJiъ необходимо присоединиться вопросъ о ве.шчинt издержекъ 

Перевозки и объ отношевiяхъ Э'l'ОЙ величины къ тарифны:м:ъ цi!­

яа:мъ. Если невозможно было игнорировать строительные и эксплоа­

тацiонвые расходы желtзныхъ дорогъ до такой степен1'J, чтобы сдi;­
.1ать про·!Jздъ совершенно даровым:ъ _ и если еъ другой С'l'ороны 

не.аьзя подчинить 1·арифы проивволу частвыхъ ~оммерческихъ сооб­
ражевiй, то необходи.ио должны были явитьс.н попытки опредtленiя 

я·hкоторой средней величины провозной пJiаты, наивыгоднf~йшей 

съ точки зр·hвiя общегосударственныхъ инт~ресовъ. 

Этого общаго вопроса объ отношенiи величины изд!'!ржекъ пе­

· ревозки къ величинi; провозной nJiaты съ общеэкономической точки 

зрtвi.н и касаются сооuраженiя Jfаунгард1·а *), изложенiемъ кото ­

рыхъ мы теперь и займемся . 

*) "WirtschaШiche Frageн d. Eisenbahn". 
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Наиболtе простой и естественный законъ д.жя образовавiя та· 

рифа, по мнiшiю Лаунгардта, будетъ такой: прововная плата irря:м~ 

пропорцiовальна разстоянiю перевозки (х) +постоянная ве.жичина 

А0-раСХ()ДЫ по отnравленiю и полученiю; при это:мъ величина та­

рифа пропорцiональна так.же издержка:мъ перевозки (А"+ ср0х). 
Если принять это·rъ законъ для образованiя тарифа, то нужпо 

опредfшить только наибол-Ве выгоднын зн~ченiя величинъ А - · на· 

к1адныхъ расходовъ или издержекъ по отправкt и полученiю : и 

~-стои:м~сти провоза единицы вtса· на единицу разсто.явiя. 
Съ увеличенiемъ разстоянiя перевозки, ко.11ичество сбыта про· 

ду1,та вообще убываетъ, такъ какъ, если въ мtстt производства 

проду1tтъ стоитъ U, то на разстоянiи х цtна эта возрастетъ до 

И+ А+ срх, а соотвtтственно возвышенiю ц·l;нъ уменьшится спросъ, 

или ум;еньmится преДложенiе, если продуктъ сбывается на рынокъ, 
i·дt для продукта существуетъ цtна М, такъ что на разстоянiи х 

отъ рынка, производителю останетс.я толыtо М -А-срх. Если 

количество сбыта, приходящеес.я на единицу площади, въ томъ 

случа-Б, когда не приходится платить за перевозку= r 1, то при 

Gуществованiи провозной платы F , количество сбыта уменьшится 

и будетъ нtкоторое r=f(F). 
Если на чертежt фиг. 3 отложить разстоянiя перевозки, какъ абс~ 

циссы, и соотвtтственныя r, какъ ординаты, то чрезъ концы орди­
натъ пройдетъ нtкоторая кривая АВС, и все ко.аичество сбыта вокругъ 

точки О выразите.я объемомъ тtла, происходящаго отъ вращенiя 

п.1ощади ОАВО около оси АО. 

Фиz. 3. 

Если наибодьшее разстоянiе перевозки, которому соо·rв11тствуетъ 

r=o, назовемъ черезъ r , и предооложимъ, что площадь сбыта во­
кругъ точюt О ограничена кругом.ъ радiуса r, то количество 

сбыта = Q;=~j 1 7t1· 2 , гдt ~ есть коэффицiентъ, зависящiй .отъ вида 
кривой А ВО. Если среднее разстоявiе перевозки= е = ar , гдt а 
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есть оп.ять 1соэффицiентъ, зависящiй отъ вида 1;,ривой АВИ, то 

мом:ентъ перевоз1tи (число тоннъ-I{илометровъ) =С= a~r 17tr3
• 

3ат·:Вмъ Лаунгардтъ опред·I>ляетъ наибо.1гl;е выгодную плату за 

перевозку въ томъ предположенiи, что иаиболъшес разстояиiе 

r1еревозки зсtвисито толъ1'о ото высоты провозной платы. Если 

обозначи~~ъ черезъ 'Т наибольшую величину uздерже1tъ 11еревоз1ш, 
при которой ц·:Впа продукта насто.1ько возвышается, что количество 

сбыта обращается въ нуль, то наибольшее возможное разстоянiе 

перевозки r· опред·влится изъ уравневiя Т ==А+ у1· въ видt r = 
. Т-А 
= -~· rд·l; '.!- есть переА['Iшная величина провозной платы . 

'!' ' • 

Вставляя это выраженiе r· въ уравпенiе С= a~r 1.-:1· 3
, получаемъ 

( 'l'-A)" 
мом:ентъ перевоз1ш въ такомъ вид·в: И= a~li" -~- :.р• 

Если ? уменьшится и обратится въ r,p 11 то r увеличится и 
вмtсто ос сд·влается ocl = r· I, ТаI{Ъ что Itривая АВС обратится 

въ ABI cl. Такъ KaitЪ для этой кривой It09ффицiенты а и ~ оста­

нутс.я тt-же, то обозначая a~r 1 r- черезъ постоянпое ф , получи.иъ 

мо:иентъ перевоз1tи для любаго звачевiя 'f въ очень простю~ъ 

вид·Б: С= ф ( т ~~)~ . 
<р 

Ес.ш принять, что на~tладпые расходы равняются толыю стои­

мости нагруз1ш и выгрузки, т. е. что А= А0, то прибыль жел·вз­

ной дороги на тонпу-километръ будетъ = r+ - Чiо' а для всего количе­

ства движенiя выразится такъ: 
(Т Л )' 

И= ф -;;" 
0 (ер - Чiо)· 

Если продифференцируемъ это выраженiе и 
') 31' 

равняемъ нулю, то получш1ъ - :, + -Т = о, 
~ ер 

произво.н;ную при­

отку да сд'lщуетъ: 

;ti = f (f> 0 , т. е. что прибылъ доро~и ото д01tженiа дости~аета 
наиболь~иеu велич~ты тoida, 1rOuJa плата за перевозку превышаета 

.во Jl / 2 раза стоимостъ перевозки. Наибольшая прибыль дороги, 
4 (1' - АоУ' 

соотвtтстnующая этому r,p, равняется: ul = 2r у ----:;:;;--· - . Для {'.0-

кращенiя письма положи:мъ: и\= 2~ ит. 
" с, 

Такъ какъ, по изсл1щованiя.и'Ь Лаувгаrдта, при6ылr, д.'!Я страны, 

приходящаяся на тонну-1шло111етръ, отъ удешевленi11 перевозки вы-

ражается величиной f 'f - 'fu,, то вс.я выгода для страны будетъ: 

(
3 ) (Т-А )"(3 ) G = С 2 у - 9о = ф --<Т ~о- 2 Чi - r.po . 

Эта величина обращаете.я въ maxinшш при Чi = r.p0 , такъ что: 

вьпода UAJl f;mpmt'ht um z, желrьзнМ:i доро~и uyflem"& наибол1,шеu тои)п, 
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кои)а 1~ровознал плата будетr, равняться сто1.tмости перевозки и 

слnдовате.~ъно жел,n,:щая доро~а вовсе откаж;ется omr, прибы.Аu. 

НаибоJiьшая прибыль для страны тогда бу,11;етъ = G = {- W, между 
тtмъ какъ въ случаt наибольшаго ,11;охо,!;а жмtзпой ,11;ороги, при 

3 б G io W q;; = -~г r.p, прибыль ДJIЯ страны удетъ о = 2r , что меньше 

на 26°/о наибольшей возможной прибыJiи. 

Чtмъ больше плата за перевозку приближается . къ стоимости 

перевозки дJiя же.1tзной дороги, т. е. чt:мъ больше жеJitзная дорога 

перестаетъ заботиться о полученiи значительной прибы.1и, тi>иъ 

бо1ьше увеличивается доходъ страны отъ желtзной дороги. 

Если папримtръ r.p станетъ = 11
/1 ср0 , то прибыль дороги пони­

зится до 0,128W, т. е. будетъ на 13 1 /2° / о ниже maximum'a, но 

прибыль страны будетъ = 0,448W, т. е. повысите.я: на 21°/о, такъ 

что увеличится на суи:му въ четыре раза большую той, на которую 

уменьшился доходъ дороги, сравнительно съ его maximum'oмъ. 

Эти вычисленiя, по мнiшiю Лаунгардта, доказываютъ, что устрой­

ство жеJitзныхъ дорогъ есть предпрiятiе государственное, которое ни­

когда несл11довало бы отдава1ъ въ руки частпыхъ предпринимателей. 

Однако и государству, говоритъ онъ, ес.1и оно будетъ владi>ль­

цемъ жел·1зныхъ дорогъ, нельзя посовtтовать, ДJIЯ по.1ученiя наи­

боJiъшей выгоды для страны, :уменьшить провозную плату до вели­

чины издержекъ эксплоатацiи, такъ какъ тогда пришлось бы по-

1~рывать проценты на затраченный на дорогt капиталъ особыиъ 

налогомъ. 

Прежде всего такой наJiогъ никогда не бы.11ъ бы такъ спра­

вед.шво распредtленъ, какъ бываетъ при полученiи дохода отъ та­

рифа, превышающаго цtнность провозки, далtе, такой прямой на­

ло1"ь вызвалъ бы всеобщее неудовольствiе, между тоflм:ъ какъ никто 

не будетъ считать прямымъ вредо.:м:ъ для себя, что получается не 

наибольшiй воз:иожпый доходъ для страны отъ же.1tзныхъ дорогъ . 

И въ экономической жизни прихо,в.ится стремиться не къ абсолютно­

.~ уч шему, а къ тому, что кажется бо.1ьшинству .11учшимъ. 

Убытокъ, который не ощутителенъ, новее не убытохъ, и было 

бы совершенно ошибочно, для избtжавiя никtмъ не за.мtчаема1·0 

убытка, приноси·гь жертву, которую вс·J; бы почувс1·вовали. 

Если бы, напри:м·връ, проценты на капиталъ, затраченный на 

жел·l!зныя дороги= 0,128W, то при 'f = р0 , эту сумму надо бы 
было собрать нри по.мощи особаrо налога и оставадся бы стран1~ 

оп жедt:шой дорuги чиt:тый доходъ въ (0,5 - 0,128) ff' = 0,372 П'. 
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Ес.~и бЬI яапротивъ установить r.p = 11 / •'f o и платить проценты па 
~итаiъ изъ прибы.11и отъ же.11·hзяыхъ дорогъ, то :можно . было бы 
ивбwтъ особаrо вaJiora, во чистая прибыль для страны пониsuась 

бlil АО (О,448-0,128) W = 0,320W. Но такъ какъ умевьmеяiе до­
IОА& страны отъ желtsныхъ дороrъ непосредственно не ощущается, 

То, пozaJJyй, бы.,со бы .,сучше возвысить тарифы до той ве.~ичины, 

fCOWa доро~и по.,сучаюто наибо.~ьшiu доходо, ддя того чтобы: при 

Помощи бo.1ile высокаrо дохода съ желtзныхъ дорогъ уменьшить 
·т1zесть прямыхъ налоrовъ. 

Бъ приве.в;еявыхъ выше изс.11i.цовавiяхъ можно было обойтись 

,беаъ устааовлеяiя закона, по :которому убываетъ r при уве.1ичевiи 
·ив-,,ержекъ па перевоs:ку. Между тtмъ она имtетъ важное sначенiе 

. АИ теоретическихъ выводовъ. Лаувrардтъ пытается найти этотъ 

· аавовъ, :который, :конечно, не :кожетъ быть выве.ценъ прам:о изъ 

Шющаrоса подъ ру:ками статистическаrо :м:атерiала. 
Прихор;итса сдt.11ать допущенiе, которое, впрочем:ъ, можетъ ото­

sватьса то.11~ко на точности полученныхъ цифръ, а не повлiяетъ на 

справер;пвость опирающихся на нихъ общихъ заключенiй. Вообще 

коав~ предпо.11ожить, что r = r 0 ( 1 - f) ", r дt r 0 есть количество 
сбыта, &0торое про.цуктъ и.иtлъ бы, если бы цtна на него не уве­

:Uчивuась бы издержками на прововъ, F - издержки на провозъ, 
Т-яаибольmаа ПJiата slL перевоs:ку, шата, при которой сбытъ уже 
совсilкъ прекращается, и п произвольный :коэффицiентъ, величина 

IOТoparo из:м:tнается ДJIЯ раsныхъ проду:ктовъ, во, по :м:нtвiю Ла­

'flµ'ардта обыкновенно :мuо отступаетъ отъ 1/2. 
Ес.!и издержки на перевозку F . = А0 + r.px и соотв·liтствующее 
Т-Ао r = -,-, то все количество перевозииаrо продукта равняется: 

r 
2чо J " Q = Т" (Т- А0 - r.px) xdx 

о 

вп 
2 ('1' - Ао)•+1 

Q = (п + i)~~ + 2) Т"'f' 
Д~ile, :ио11еятъ перевозки 

r 2"•/ " 2 с = т·о ( т - АО - qJX) х dx 
о 

ш 

. 41t10 (Т- .А0)" + • 

С= (n+t) (n + 2) (n + 3) Т"~1 -
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с . l о 2 . 
редяее раастоян1е перевоаки = Q = п+ 3 r. 

Прибыль дороги U = С ( r.p - r.p0 ), которая обращается въ ma~ 

ximum при tp = -} r.p0 , и:мtетъ наибольшее апаченiе 
16ч о ( т....:. Ло)" ... а 

и\ = .27 (п + 1) (n + 2) (п + 3) Т'то• 
4ity (1' -А)"+3 • 

Если обозпачимъ (п + i) сп0+ 2) (п + 3) 1."1? 2 чере::зъ W, 
то 

, 4 
и1 = 21 w 

Доходъ ддя страны . будеt~: 
r 

G = 
2;~0 j (Т- А - r.p.1:) (Т- А0 - r.p0 x) х dx, 

о 

И.IИ 

G _ 2чо (т(п+3)-2rр0 } (7'-А0)"+3 

- (п + l) (п + 2J (n + 3) 1'"rp• 

Это ко.mчество обращается въ maximu!ll при r.p = - 3 -r.po. 
n+S .... 

Maximum этой величины= G1 = ~ · (п _+ 3)8 W. 

Итакъ, наибо.иье вы~одное д.м страны зна,еенiе tp, · вс.1пдствiР­
зависимости т от~ издержеп~ перевозпи, .~ежит~ даже ни31а 

дпdствите.~ьноu стоимости перевозпи д.~я же.иьзноu дороiи. Наиъ 

не нужно; конечно, разъяснять, говоритъ Лаунгаt>дтъ, что sдiJcь не 

можетъ быть и рtчи объ устаяовлевi,и въ д·hйствитеJIЬности по,11;об-' 
яыхъ тарифовъ, такъ какъ при тако:мъ пониженiи .r.p пришлось ·бы', 
не только проценты на капиталъ, но и часть расходовъ по движе- , 

нiю покрывать особы:мъ налогомъ, хотя nри этоиъ чистый ,цоходъ 

страны былъ бы наибо.1ьmiй.' При величинt r.p= ~ r.p0 , при кото• 
рой получается ваибольmiй дохо~ъ желtаной дороги, прибыль Д.IJI 

страны: 
_ 8(3п+5)(Т-Л.0)''+3 _ 2 

61 - 27(1i+l)(n+2)(n+З)1'"q>02 27 (З?~+5) W. 

Пре,щоложенная Лаунгар,цто:мъ аависимость ко.11ичества сбыта (1) 
от·ь вьтсоты провозпыхъ цtнъ требуетъ, конечно, фактическаго по,ц­

твержденiя, но, кромt того, относительно самаго опредi~.пенiя та­

рифной ставки, при которой общеэrщно:м:ическiй выигрышъ обра­

щается въ ma.ximuin и относительно проиsвольнаго коэффицiента п 
,;оJiжно сдtлать одно замtчанiе. 

1 

Если сбытъ на единицу поверхности ~ри цtпt k 1 равенъ r 0, 

то при цiiв·l> k + 'fX его · можно будетъ счита1·ь = r = То+ 
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_ То (i - kt.'Px)n,. ДJ[я х=О тогда было бы r 1 =e1~k ) r0 +r0 и для 
k _= '!.i;k 'r=ro· Из:иiшенi.11 r наГJIЯДНО представлены на фигурi> 4-й. 

Фиz. 4. 

_При n>I мы поччаем:ъ фигуру daegf, · при п < 1 фигуру вида. 
dbegf. Ес.ш можно быJiо. бы принять, что '( при цi>нt k больше 

чflмъ в;r;вое нежели при ц1>н1> k
11 

то ви·l>сто ( 1 - k\:x )п нужно 
ба.10 бы взять выраженiе ( т - k~~х)п. При нtсколькихъ продук­

тахъ, конечно, изм-Бненiя- r не представятся ординатами 1tривыхъ 

а и Ь, а ординатами кривой с, которой центры кривизны разныхъ 

е.1емеятовъ не лежатъ по одной сторонi> кривой. Такое из:м:tненiе 
не. оТЗ'овется на вашихъ выводахъ, и поэтому мы можемъ у держать 

приведенную выше формулу. Да.1ъпtйшее упрощенiе подучи:м:ъ, от­
брасывая постоянный ч.1енъ въ формул·!; 

lo+lo (1 - 1с1~~- )п и полагая 70 = 1. 
Приведе.иъ еще нtкоторыя возраженiя и критичес1tiя зам·:Вча.вiя 

профессора Лера относитеJ1ьно изложенныхъ соображенiй Лаунгардта. 
Установивъзависи:мостьколичества сбыта отъ высоты ц·l>нъ,{[аунгардтъ 
говоритъ: "наиболi>е выгодная для страны величина ставки, вслtдствiе 
зависимости r отъ стоимости перевозки, должна быть н·~сколько меньше 
стоимости перевозки дл.я самой дорQrи". Противъ этого положепiя 
весыа обсто.ятельно возражаетъ профессоръ Леръ И возраженiя его 
кожно формулировать слi>дующим.ъ образомъ. Если мы сохравимъ 

САfurанныя выше обозначенiя, то на разстоянiи х отъ мi>ста прош1-
водства ц·вна продукта будетъ = k+<px. Если провозъ стоитъ до­

роrВ ах, то прибыль дороги отъ перевозки будетъ (r>-cx)x, между 
nмъ какъ потребитеJiи сберегутъ, сравнительно съ прежней ц·l>ной, 
kгk-~x. Прибыль для страны будетъ k 1-k-<p:+tcp-a)x=k 1 -

-k-ax, т. е. она равна разности между стоимостью теперь 
потребляем:аго ко.11ичества продукта, вычисленной при прежней ц·Iшt , 
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и теперешней стоимостью продукта. Для окружности 27tX :м.ы п~ 

лучае:мъ количество сбыта равнымъ 

( i+·· х )п 2it k k n(k k 1 - ---,;;-- 27tX, прибыль на пей = -k,n ( 1- -~х) 1 - -ах)х1 
а для площади 7tr~ мы найдемъ, полагая k 1-k=B, что 

r 

/'=27t j ,(B - ~x)n(B-ax)xdx ..... .IV. 
о 

Если бы 1 при цtвt k 1 равнялась не О, во 1, то выгода для страны 
была бы: 

r r :.:J (В-~х)п(В-ах}хах+ 27t J (B;_ax)xdx. 
о о 

Однако, какъ выше упомянуто, формулы IV совершенно доста·I 

точно для нашихъ разсужденiй. Формуда эта, строго говоря, заКJlю­

чаетъ въ себt нtкоторое противорtчiе. Мы предполагаемъ въ ней1 
что "( при цtнt k 1=0, между т·Iшъ, какъ :мы въ то же время преА·1 

полагаемъ, что прежде при постоянной ц1шt k 1 продается пере· 

мtнвое количество ( 1 - k~~x )п. Это, однако, не вредитъ нашим'Ь 
разсужденiямъ; достаточно только помнить объ этомъ. 

Если В 1.pr, т. е. тарифная: ставка такова, что она выт·Бспяеn. 
болtе дорогое производство до разстоннiз r, то f обращаета В'Ь 

maximum при ~= "~3 а. 
Теперь по ту сторону окружности' 2r07t = 21t(k~-k) продуктъпро· 

изводится по цtнt k 1 • Если ставка станетъ= n~3 a, то перевозка 

становится возможна до разстоянiя r = (п+:)В . Стоимость про· 

дукта на ра.зстоянiи r 0+x будетъ k+a (r0+x). Но k 1 < k+ar0+xa. 
Поэтому, если ставка уменьшиЛась до ве.шчины собственныхъ из· ' 

держекъ дороги на перевозrtу, такъ что производительность центра' 

удовлетворяетъ всей потребности кольцеваго пространс·rва (1·2-r0
2);r1 

то на самомi дtл'I> доходъ страны уменьшастсн. 

Если Лаунгардтъ все-таки ищетъ зд·l>сь шaximum'a, то это про­

исходитъ отъ того, что его формула показываетъ въ круг·!; r о 2 '1t уве· 
личенiе прибыли, которое до извtстной границы бодыпе, чtмъ 

происходящая здtсь потерн. Слtдующiя двt фигуры пояспаюn. 

это. На фигурt 5 п предположено= 3. 

С·rавка = ~ и r = 2r 0 • Пониж.епiе ставки съ а .цо ~ им:tдо 
бы с.11·Бдствiем:ъ увеличенiе сбыта въ 1tpy1"B тrr /·. Это увеличенiе 
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измi~раетс.и объе:м:ом:ъ т:hла вращевiя, производи:маrо вращенiеиъ 

ПJJощади bcr0 окщю линiи аЬ. :Количество сбыта кольцеваrо про-

Фиг. 5. 

странства (r2 - r 0
2

) 1t представите.я: объем:омъ тtла, происходящаго 

отъ вращевiя ш1.ощади cr 0r около оси аЬ. · Потеря, происходящая 

отъ свабжевiя этого пространства изъ центра а, :меньше упо:м:.яну­

той выше прибыли. 
1 6 7 

На фигур'.k 6 п = 2, ~ = 7 а r = т r 0 • Потер.я:, которая 

происходитъ отъ перевозки продукта, и :можетъ быть предстаВJiена 

Фиг, 6. 

объе.момъ, происходящимъ отъ вращевiя площади r 0cr около оси 

аЬ, перевtшивается прибылью, которую привоситъ , количество, 
представляемое объе:м:омъ, происходящим:ъ отъ вращепi.я: площади 

Ьсr0 около оси аЬ. При еще большем:ъ увеличевiи разстоявiя пе­

ревозки, напримtръ до r, происходящемъ отъ дальнtйшаrо пони­

жевiя провозной пJJаты, поJiучевное увеличенiе прибыли было бы 
J1евьmе получаемаго убытка. 

Теперь :мы можем.ъ спросить себя, rоворитъ Леръ, увеличи­

вается ли эта потер.я неопредtленно? Общая прибыль бьiла бы по­
стоянно больше, если бы вообще продуктъ пе перевозился за 

u:sружиость 21tr. Въ качеств.У, верхпяrо предtла интеграла :м:ы 

моrп бы: вмtсто перемtиной r вставить постоянную величину r 0 • 

Тоrда получи:м:Ъ: 

" 211:/ п. 1t f = ktn (В - rpx) t В - ах) xdx = Ч1'(п + l)(n + 2)kt'' 
о • 

3 
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{вп+2 n+ 1 . } ait 
- (В- ~ro) (B+n~ro+<J>ro) - '11з(п + l)(n+2)(n+3)k1" 

{2В" + З - (В - ~r0)n + 1 
[ 2В2 + 2Br 0 r.p(n + 1) + r0

2r.pi(n + 1) 

(п+2)]}. 
Эта формула не безъинтересна вЪ математическомъ отношенiи. 
Если мы будемъ считать въ ней <р пере:м:1швымъ, то f по.лу­

чаетъ раЗJiич:В:ыя maxima и minima въ зависимости отъ величины n1• 

Если п =О, т. е. 1 = coust., то мы получаемъ выше разобран-

ное выраженiе. Ес.11и положимъ п = 1, то ~ <О, т. е. f тil:мъ 
5 

:меньше, qiJмъ больше ~ и ваоборотъ. Для ~ = 3 а количество 

сбыта представилось бы объемомъ тtла, которое пропсходитъ отъ 

вращенiя треугольниковъ около оси аЬ безъ объема тtла, происхо­

дящаrо отъ вращенiя треугольника hdg около оси аЬ (фиг. 4). 

Для п = 2, f обращается въ miilimum; тогда <р = f а. Тогда ко­
личество сбыта представитсн тtломъ, происходящимъ отъ вращенiя 

площадей abch и hed, Если положимъ п = 3, то :: = О при 
Фиz. ·7. 

ер = ~ (3 :2: i). Мы, какъ видимъ, встрtчаемся здtсь съ ц·J;.лы:мъ 
ридо:м:ъ случаевъ, практически невозможныхъ. Поэтому, :мы не ста­

нем:ъ ихъ подробно разсматривать. Остается еще при ~ >а изслt-

.цовать случаи, когда радiуС'ь области сбыта=!!__. Для, этихъ слу· 
. ~ 

чаевъ получается болtе простая формула: 
ЧJ(~) itBn+• 2атr:вn+• 

(~-Odoa = ч~'(п + l)(n + 2)k1n - 'f1(n tl)(n + 2)(п + З)k 1 n . 

Мы уже зваемъ, что f достиrаетъ одного наиболънаго значепiн 
при ~<а, а д.Ля всtхъ осталъныхъ конечвыхъ значенiй <р не обра-
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щается ни въ maximum, ни въ minimum. Поэтому и ,'\11' (а) больше 
чilиъ W (а+ х). 

Остается еще изслtдовать с.пуча.и, когда q> <а. 
Rorдa q> уменьшается, r въ вругt r 0 

2
1t увеличивается. Она дt­

,J1аетсн постоянной ДJIЯ всей области сбыта при ер= О и тогда= 
(k1 -k)n · 

ki 

Если <р становится <О, т. е. жеJitзная дорога, вмtсто того, 

1тобы получать, сама приплачиваетъ за перевозку, 1·0 r .тtмъ 
IOJIЬШe, чtмъ далtе мы . отходим:ъ отъ центра круга, какъ назы­
зается линiя bf на фиг. 7. Прибыль, опред1шяе.м:ая нашей фop­

IQ'JIOЙ, получитъ наибольшее значенiе при Cf' отриц. Въ этомъ елу-
1аi! r внутри всего круга r 0 

2
1t безконечно велика. 

Такимъ обр;э.зомъ оказывается изъ вашей формулы, что каждое 
увеличенiе сбыта увеличиваетъ выгоду для страны, благодаря тому, 

что постоянное у:м:евьшенiе дохода дороги ураввовtшивается соот­

id~тствующимъ уменьшенiемъ расходовъ потребителей или соотв·.Ьт­
ствеввымъ увеличенiе:м:ъ ихъ доходовъ. Все . врем.н предполагаемъ, 
что при увеличеniи потребленiя прежде стоимость продукта была 

'k" а потомъ сдtлалась k +ах. , 
Теперь являетсi вопросъ, справедливо ли на сам:ом:ъ дtлt по­

.иоженiе,· что каждое увеличенiе сбыта можно считать влекущимъ 
за собою увеличенiе при;были? Первоначально вездt продуктъ про­

иsводился по цtнt k 1 общая стоимость продукта въ площади 1tr
2 

быJ1а k1 r 2
1t. Съ улучшенiемъ способа перевозки, эта стоимость 

.11;.11а .цанваго количества продукта уменьшилась и стала kr21t + 
. 2 + 3 r 31ta. Rъ этой выгод'.В прибавилась еще другая. Внутри круга 

'ltr2
, всл'hдствiе пониженiя цfшъ, могутъ производиться другiе про­

·АJRТЫ и употребляться съ выгодой и даже, если только не обра-. ~ 

щатъ ввимав1е на преходящее з.ю, происходящее отъ эконо:111иче-

скихъ перемtнъ и подавленiя слабыхъ силъ, на самую возможность 

уве.mченiя потребленiя нужно с.м:отрtть вообще какъ на выгоду, 

ес.1и только потребители :м:огутъ заработать п@лную цtну покупае-· 

Jl&l'O ими продукта. Напротивъ~ невыгодны для страны всt тt слу­
чаи, когда продукты уступаютс.я: по цtн·.h болtе низкой, чt:м:ъ 

ови стоятъ производителя:иъ, причем:ъ тяж.есть несправедливо пере­

носится съ однихъ плечъ на другiя. Если цtна не должна быть 

~ьппе стоимости продукта, то она не должна быть и ниже. Такимъ 

.обраsо:иъ иы приходи.мъ къ заключевiю, что наша формула внутри 

·воsиожвыхъ предtJiовъ, именно :между о и а при условiи k 1 -k = q>r 

З* 
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даетъ тоже самое, что мы нашли выше, предполагая постоянную li 
именно, что выгода дл.я страны становите.я наибольшей тогда, когда 

став&а = собствепнымъ издержкамъ дороги. 

Лаушардтъ говоритъ, что .объ системt тарифа, гдt ставка ниже! 
стоимости переrюзки, · не можетъ быть и вопроса: впрочемъ, ОВ'Ь · 
могъ укаRать для этого лишь одно основанiе, что не только n1юцевты 

па 1tапиталъ, но и дефицитъ дороги долженъ покрываться нало­

гомъ. 3наченiе этого возраженiЛ си.JJЬпо цонизитс.я, ec.Jiи вспом· 
нижъ, что такой палогъ можетъ быть оправданъ значительной эхо· 

помичес1tой пользою дороги. 

Если бы мысль объ справедливости такого налога, говоритъ Леръ, 1 

была проведена у Лаунгардта, многiе съ радостью ухвати.шсь бы 

за его статью, такъ пакъ тамъ, повидимо.му, строгимъ математиче- 1 
скимъ путемъ доказываете.я, что полезно для страны вз.ять изъ об- 1 

1 

щей суммы налоговъ часть на покрытiе такого росхода, который 

покрываете.я теперь самими членами общества. И эта опасность · 

вовсе не мала. Жадность у людей служитъ одни.м:ъ изъ важв1и'i· 

шихъ сти.муловъ. А разъ вопросъ такого рода возникъ, онъ . не 

легко сойдетъ со сцены. Практика налоговъ и пошлины предстаВJiаетъ 

многiе примtры этого. 

Возвращаемся къ соображев~ямъ Лаунrардта. Наибо.Пtе выrоднаа 
плата за перевоз1tу до сихъ поръ была опредtлена имъ, какъ уха· 

зано выше, въ предподожевiи, что наибольшее разстоянiе сбыта. опре· 

дtл.яетс.я толыю цi>ной перевозки, такъ что это раЗстощiiе увеличи­

валось при умевьшевiи r.p. Но если разстоянiе сбыта продукта orpa· 
ничиваетс.я иоикурренл~iей дpyioio проду1ста, приnозимаго изъ б.шзъ 

лежащаго м·I>c·i-a, то всл·Iщствiв умепьmенiи r.p область сбыта мало 

или совс1шъ пе увеличиваете.я и величина паиболtе выгодной 

Чi> ~ rт'о· 
Чтобы доказатr, это по 

уравнепiи, опред·hляющемъ 

j о ( l - Ао t 'fX) • 

возможности Itopoчe, можно за:м·I>пить въ 

r, 1юэффицiептъ п единицей. Тоl'да i == 

Прибыль дороги при неизмfJнно:м:ъ паибольmомъ разсто.янiи сбыта 

Z, опредtлепномъ конкурренцiей другого м·I>c·ra, будетъ равна: 

• 
U = 2-:cт'uj ( Т-А0 -r.px) ( ~ - х0) x2dx, или 

Q 
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Эта' величина обращается въ maximum, при. ер= ~ ер 0 + : 
Т-Ао • И.11и, такъ хакъ Т-А=<р0 r0 гдt r0 

есть разстоянiе сбыта, . е 
котораго продукть м:огъ бы достигнуть при (f>=<p0 , то это значенiе 

_!р· = ( ; + : ~) ер0 ~ Наибольшее значенiе z, которое соотвtтствуетъ," 
отсутствiю конкурренцiи сосtднихъ центровъ производительности,= 

=f r0 , чему соот~tтствуетъ ер= ~ epu. При z = ~ r0 , <р 
5 1 1 1 = 1 '67 -~0 , При Z = g r0 , ~ = 22 <р0 И ДJJЯ Z = 6 r0 , <р -

1 = 42 <ро• 

Итакъ, въ тtхъ случаяхъ, когда у.м:еньшенiе тарифа не можетъ 

вызвать увеличепiя области сбыта, а уве.личиваетъ только r, для по­
.1учевiя maximum'a дохода желtзной дороги не ·слtдуетъ понижать 

. 3 . 
провозную до 2 90 , а нужно установить плату, опредtляе:мую сей-

часъ выведевпы.м:ъ уравненiе:мъ. 

На практикt наибозttе выгодное значенiе ер въ такомъ случ а·Б 
llОЖеТ'Ь быть Опредtлено ТОЛЬКО Очень ПрИб.ШЗИТеЛЬНО, ТаRЪ Ra RЪ 
неизвiJствы достаточно точно ни величина r

0
, ни законъ измtвевiя 

Т· Такъ какъ наибольшая прибыль для страны получается при ср=ср0 
то при государственвомъ завtдыванiи желtзными дорогами едва-ли . 

JlOЖll\! бумтъ Сожалtть, если Пр~близительвая оцtвка величины <р дuа 
с.11ишкомъ низкую цифру, такъ какъ прибыль для страны будетъ 

тilиъ бoJiьme, чtмъ ниже будетъ доходъ желtзной дороги, сравни­

те.1ьио съ возможной для него наибольшей величиной. Во вс.якомъ 

.щчаil предъидущiй разсчетъ показываетъ, что, задаваясь цtлью 

пq.qчить паибольmiй доходъ па Желtзпыхъ дороrахъ, надо, при 

tс'тавовлевiи тарифа, изслtдовать вопросъ, насколько ограничиваются 
об1асть сбыта влiянiемъ сосtдпихъ центровъ производительности и 
Производящая продуктъ область в-11iяпiемъ сос·I>дпихъ центровъ по­
треб.1евiя. Эти соображевiл относительно коякурренцiи производи­

теJЬяыхъ · цептровЪ и шi.янiи ея на высоту провозной платы при­
ВОАSТЪ Лаувгардта: 1) къ опредtленiю наиnыгод1г!>йшихъ тарифовъ 
съ общеэкономической точки зр·Iшiл длл побочныхъ, второстепев­

яыхъ вtтвей желtзпыхъ дорогъ, и 2) къ · соображепi.ямъ о влiявiи 
ва1J1адвыхъ расходо~ъ по отправкt и выгрузкt. 

р ДАЯ коротких~ вптвей, по мпtнiЮ Лаупгардта, возможно 

1.опустить, что перевозимые грузы перевозятся на всей дливt в·Бтви. 

Ч·I~мъ меньше провозная плата, сл·вдовательпо чi>мъ меньше стоитъ 
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доставить товаръ на г:1:авпую дорогу, тtмъ больше разсто.янiе, на 

rtoтopoe товаръ :м:ожетъ быть перевезенъ по дороrамъ главной сtти, 

и тt:мъ больше :количество грузовъ, переходящее на главны.я дороги. 

Если ~ длина вtтви, ср плата за провозъ на ней, q; 1 плата за про­

возъ на главной сЪти жел·!Jзныхъ дорогъ, то наибольшее разстоянiе 
T-A0 -<pz С х. 

перевозки по главной дорогt r 1 = 'ft --- . оотв.~;тственная 

'У = lo ( 1 - А+ 'fj.+ 'ftx ), таRъ что количество товаровъ, пере­
ходящихъ съ вtтви на r·лавную дорогу 

," 
Q = 

2
",)_,

0 ;·(Т-А0 - cp.z - q> 1X) xdx, 
о 

или 

Q- loт:(T-.Ao-9Z)' 
- 3Tqi,' 

Это количество грузовъ, по сдtланному предположенiю, было пере­

везено по всей длин·Б в·Бтви, такъ что вtтвь получила доходъ 
'(o1t(T-Ao - <pz)•(qi - С!'о)' 

И = Q(<p - (flo)Z = 3T<pt° 

1tоторый будетъ maximum при 
3 1 Т-А0 

Cf = Т tf>o + 4 --z- ··· ' 
или, таRъ какъ 

при 

( 3 + 1 Zo) Cf = Т 4 z 'fo· 

Если наприм-Еръ r 0 = 240 кидом., .z = 20 килом., то провозная 
3 

плата на вtтви должна быть 'Р = 3 4 tp 0 • Для товаровъ, могущихъ 

перевозиться на болыпое разстоянiе r 0 и длJI очень Iюроткихъ 

в·1;твей легко :м:ожетъ получиться такая провозная плата, что ее 
нельзя будетъ прим·.Iшить на д·JJлfJ вслtдствiе ItOПityppeнцiи обыкно­
вепныхъ дорогъ. 

Итакъ, наиGол1;е выгодная для В'Втви провозuая плата не есть 
са~шя выгодна.я для страны, и для управ.1епiл г.11:авпой жед·Бзной 
дороги. 

Если бы в·Бтвь не была саиостоятельнымъ ц1>лымъ, а принадле­
жала бы главной дороt"В, то надо бы: было стараться о томъ, чтобы 
обратилась въ maximшn _ сумма доходовъ вtтви и главной дороги. 
Эта суют ра1ща: 

И= : т-:_10 ( Г - Ао3-;,'ср~)а ( 'f =~о):__ + ~lo_ (1'-:- .Ао =~l~ ( 'f1 - 'fo)_ 
1 'f1 6Т<р 1 2 
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1 обращаете.я въ maxiшum при 

<ро { 3 + У0 ( 1 ) } 
<р = 'f1+<p0 2 <fi 7 <j>o - 2 <pl ' 

вапр. при · 

3 
~ 1 = 2 <р 0 , r0 = 240 и z = 20, р должно равп.ятъс.я 2,l<p0 • 

Эти вьР1ис.11евiя доказываютъ, что тарифъ вtтви, ииi>ющей ОАНО 

упрашевiе съ главной дорогой, долженъ быть ниже, чi>мъ когда 

uтвь представ;щетъ самостоятельное цtлое . . Не то.1ько выrо,цпо д.11.я 
страны, но и интересы владiмьцевъ главной сtти требуютъ, чтобы 

вiтви находились въ вавtдыванiи главныхъ дороrъ. Но вавболi>е 
выrоцая для вtтви провозная плата будетъ еще выше, чtмъ на 
гnвиой дорогt. 

Эти очень важные выводы пе теряютъ своего вначенiя и въ 

то~rь с.1учаt, когда при даровавiи позволенiя па постройку вtтви 

обеsпечево было нtкоторое влiянiе на тарифы вiтви. 

2) При предъидущихъ вычисленiяхъ мы постоянно доржались 

пре,цпо.пожевiя, что расходы по отправкt постоянно равны А 0 , 

собствевнымъ расходамъ желtзвой дороги по принятiю и выдачt 

товара. Остается еще изслilдовать, какъ измilняется величина наи­

бо.~ilе выгодной платы ва перевозку и дохода желilвной дороги, 

ее.о п.пата за отправку А (накладные расходы) будутъ больше и.а:и 

•еиьmе А0 (стоимость нагрузки и выгрузки). Для ко.11ичества това­
ровъ въ Q тоннъ, которое .цаетъ О = eQ товнъ килом:етровъ, .цо­

ХОАЪ желtзныхъ дорогъ равняете.я: 

U = Q (А_: А0) + eQ (ер -<р0). 
Встав.пяя въ это выраженiе величины Q и е, получаемъ: 

U = (~~°I) ~~ + ~~;' (А _ л_0 + 2(Т (пА~ ~~q1 'Ро)). 
Эта ве.JJичина обращается въ maximum при 

3(Т- Л)<р0 
р = 2(1' - А) + (п + 3) (А - Л0) 

Этотъ maximum равенъ: 
161t10 (Т- А)" { Т- А+ ~ (п + 8)(.А - .А0) }

1 

U1 = 27(п + 1) (п + 2) (п + 3) Т"<р01 -

Ес.lи плата А < Ап, то доходъ меньше, если же А > А0, то 
АОIОАЪ дороги больше и достигаетъ наибольшаго .возможпаrо max_i-
. , . ,j 1i ,j+ 1 т 

. mum а .ц.пя звачеюа .а. = п + 1- .а.о п + 1 • 

Д.1я этого, наиболi>е выгоднаго значенiя А, доходъ дороги 

U,=i-( n~l )п W. Эта- nеличина въ ~- ( ti~l )п разъ больше чi>мъ 
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въ томъ случаt, когда плата за отправку равпа расходамъ жел-Вз-
1 

ной дороги по отпраюtt, наприм'Връ при 1i = -2- больше въ 1,944 

раза. 

Плата за перевоюtу, для паибо.тве выгодна го значенiя А, равна 
п 

r.p = п+1 r.po. 
И такъ, чтобы получить maximшn дохода жел'Взной дороги, 

Сд'Вдовало бы плату собственно за псревозitу установить дешевле 
дtйствительной с·1·оимости перевОЗii.и, а плату за отправку назна­

чить значи1·ельно выше дtйствительной стоимости отправки. · 
Прежде ч·Б:мъ таrюй способъ образованiя тарифовъ, похожiй на 

еистему, введенную почтовымъ управлснiемъ, войдетъ въ употреб­

ленiе, нужно обратить особое вниманiе на разсмотр1шiе случая, 

гд1> вовсе не принимаютъ въ разсчетъ наrtдадныхъ расходовъ по 

отправк1>. 

Если А = О, то паибол1>е выгодная плата за перевозку 
31''fln 

r.p = 2 Т- (n +В) А.о. Tartъ rtакъ среднее разстоянiе перевозки е = 
с т 

2 r 3 ••v. е 1, 
п+ 3 r, то это r.p = с Т 2- r.p0 •• )д'ьсь r - ес1ъ сред-

-- - Ао 
1· 

няя плата, взимаемая съ каждой тонны или пассажира. 

Для примtра, Лаунгардтъ опред'Блястъ паибол·I:е выгодную ве­

.шчину платы для шtссажнрсш~го движенiя, когда вовсе не взы­

скиваютъ накладныхъ расходовъ. На пруссrtихъ жел·Бзныхъ доро­

гахъ въ 1880 I'. средшшъ число:мъ съ I~аждаго перевезенпаго пас­

сажира было получено по 119 пф. По слова~rъ J Пюблера (" Selbst­
kosten пnd Tai·if1Jiblпng del' deпtscl1cn Eiscr1l)a!шcп ") *), расходы по 
отправк·.В каждаго пассажира на государствепныхъ прусскихъ до­

рогахъ въ 1874 г. дохоюrли до Ао = 8,645 пф" причемъ не при­
ю~ты въ разсчетъ проценты на каrшта;1ъ, :затраченный на жел·Бз­

ныя дороги, расходы по ре:'lюнту вокаалоn·r., Ifоторые пе зависятъ 

отъ величины движенiя. Да.тJ;е, па основанiп того же самаго 

источнин:а, стоимоеть пассажира-километра для еамой ,ТJ;ороги бы!а 

r.po = 1,9634 пф., прпче~rъ опять не . нриняты были въ разсчетъ 
общiе расходы, й1ю1\епты па rtаrrиталъ и еодержанiе пути, но об­
ращено было впииапiс па и;шашивапiе и nо:юбновленiе рельсовъ. 
На осповапiи ::э1·ихъ дапныхъ, наибол:Бс выгодная пла·га за пасеа-

*) llеvевщъ это11 с·п1ты1 !llюG.жcpa ПО)1·Бщенъ nъ журнал·!; "Лtе:тtзнодорож­
ное Дt.:io" за 1883 r. 
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119 3 
zира-кило:иетръ должна быть р = 119 _ 

81645 
• 2 . 1,9634: 

= 3,18 пф., между тtм:ъ какъ въ дtйствительности въ 1880 1·. 

иа прусскихъ дорогахъ средни:мъ число:мъ съ пассажира взималось 

3,47 пф. 
Относительно послtднихъ разсчетовъ не лишне превести весьма 

АШиое замtчанiе профессора Лера. Лаунгардтъ, изсл·вду.я влi.янiе, 

пошываемое высотой стоимости отfiравки на доходъ дороги и па 

ваибо.1tе выгодную ставку, находитъ при предположенiи, что r оп­
реАЬ.яетс.я по цtнности перевозки, что доходъ дороги будетъ наи­

бо.1ыпим:ъ тогда, когда ставка ниже стоимости перевозки, а стои­

хость отправки имflетъ довольно высокую величину. Ставка должна 

бuть = qi = п ,+.-1 а. Эта система тарифа, по словамъ Лаунгардта, 
пехоАитъ на существующую въ почтовомъ дtлt. 

Но въ почтовомъ дtлt-дflло совсtмъ другое. Издержки пере­

воз:ки на практикt почти постоянны. Это, по крайней мtpt, впо.11н·h 

справедливо длн писемъ, открытыхъ писе:м:ъ и печатныхъ произве­

Аевiй, даже въ тflхъ случаяхъ, когда почтовое управлевiе и:мtетъ 

свои вагоны и почтальоновъ. 

Ес.1и обозначимъ п.1ату по отправк<Ь, приходящуюся и:а единицу 
10.1ичества писемъ (число штукъ, вtсъ) величиной ?/, расходы по 
отправкt чрезъ а., взимаемую стэ:.вку черезъ rp, количество перевози­
. mхъ предметовъ, приходящееся на единицу поверхности въ томъ слу­
чаt, когда перевозка ничего не стоитъ, черезъ r, и предположи:м:ъ, 
1JТО это количество обращается въ о, когда у+ rp х достиrаетъ 

ве.IИЧИНЫ k, то чистый доходъ ПОЧ'ГЬI будетъ: 

r 
2;:J (k-y-px)n(y-a+q;x) xdx = II. 

Если существуетъ для r условiе k - у = q: r, то Н дtлается 
. a(n+2}-k 

max1mum при rp =о и у= п + 1- -. Для этого случая ·r = со. 

Но область, гдt разсылается поч·rа, вполнt опредilленная. Ее 

· пре,цставJiяетъ собой вся населенная земная поверхность. Поэтому r 
m должны считать постоянной. Тогда Н обращается въ maximпm 

па+k 
AJS условiя IJ' =о и у= -п +т· 

Таки:иъ образомъ, :мы получаемъ теоретическое оправданiе по­

р!АR& дtлъ, которое уже давно утвердилось на практикt. 

· Величины k и 1i, конечно, м:огутъ быть опре.1(1>лены только изъ 
опuта. Наша формула показываетъ, что понижевiе стоимости пе-
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ресылки, введенное реформой Гилля, было слиmкомъ sпачительяо: 

И у германской почты попиженiе цiщъ sa пересыJiку не оправдав· 

бы воsJJаrае:м:ыхъ па него ожиданiй". 

Мы не будемъ останавливаться далi~е на вossptпiи отпосите.11ьпо 

возможности прим:iшенiя однообразной провозной платы на жe.пiis· 

ныхъ дорогахъ *), такъ какъ, подробно коснулись этого вопроса при 
разсмотр1шiи оспованiй и доводовъ, приводимыхъ въ пользу уравне-' 

пiя тарифпыхъ ставокъ и перейДемъ къ изложенiю общихъ сообра­
жепiй Л аупгардта о паиболtе цtлесообразномъ назпачепiи тарифа 

съ общеэкономической точки зр·Iшiя и установленiи такъ называе, 

маго "параболичесиа~о тqрифа". 

Если обозначимъ черезъ В издержки дороги на перевозку тонпп 
или пассажира на разстоянiе х, черезъ F плату, взимаемую за · 

перевозку на это разстоянiе, и черезъ r = f (F) количество сбыта, 
приходящееся на единицу площади, то прибыль дороги, полученная 

отъ перевозки на разстоянiе х, будетъ равна И=(F-В) f (F). 

Это количество обратится въ maximuш при F В - ~ ~~ · 
Это общее уравненiе, дающеею плату, которую слtдуетъ брать 

для полученiя дорогой наибольшей прибыли, легко изобразить гра· 

фически. 

На фиrур·Б 8-ой провозныя платы F отложены, какъ абсциссы, 
а соотвtтстнующiя им:ъ количества церевози:мыхъ грузовъ, какъ ор,ци· 

паты, концы 1юторыхъ соединены кривой AGH. 
Фиz. 8. 

Если провести въ какой нибудь точ1tt G этой 1tривой касателЬ­
ную CGD, отложить CG=G D, провести черезъ С перпендикуляръ 
СВ къ оси абсциссъ, то OF есть наиболtе выгодная плата, соот· : 
вtтствующая издержкамъ на перевозку ОВ, а прямоугольвlшъ EGBF 
представляетъ собой сумм.у полученваго желtзпой дорогой дохода. 

*) По тону же вопросу см. Гурпери стр. 167 .• 
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Ес;ш;какъ раньше, примемъ f (F) = 1=10 ( 1 - ~) 'i 

то (1 (F) = _ lo· ; (1 _ f,) 1i-1 

1 такъ F=B+ ~ (1 - ~), 
откуда 

F= п~1 в+ п~1 Т. 
Такъ какъ издержки желilзной дороги на перевозку В=А0 + 

~0 ж, то 

F= п~1Ао+1~~1т+ п~1 tfoX· 

И такъ, мы опять приходимъ къ найденному раньше выводу, что 

~и по1ученi.я наибольшаго дохода желilзной дорогой надо брать плату 

sa перевозку п ~ 1 А0 + п ~ 
1 
Т, значительно превосходящую из­

~ержки самой дороги на отправку, а плату за провозъ надо брать 

ниже стоимости провоза (п : 1 ~). 
ПрибыJiь страны на единицу вi;са = Т- В=Т-А~0 х, та&ъ 

что, такъ какъ 1=10 (1 - ~) п ·= (п~l) п ~оп (Т-А0-rр0х)п, 
то прибыль на все перевозимое количество товаровъ G0 = 2~:0 

r 

(·+п i) п j (Т-Ао-тох) п+1 xdx - 2тт).оt~п (Т-Ао) "+а -
" 1 - Tn (п+1) n (n+2) (ti+3) -

о 

1 ti" w 
=т (n+l)"-1 · 

Эта прибыль для страны будетъ постоянно ниже той, которая 

. по.1учится въ случаt А ~А0 • . 

Въ слtдующей ниже rаблицt представ.11:ены вычисленныя въ еди­

вицахъ W величины прибыли для: страны и для дороги·, опред·Ь­

.1еввыя д.1я нtкоторыхъ значенiй п. 
-

П.1ата за отправку = Л.0• 
Плата за отправку = 

п 1 
3 =n+1 Ао + n+l Т. 

П.1ата за перевозку = 2C{lo· 1i 
Плата за перевозку = п+ 1 C{lo· 

Доходъ дороги. 1 Доходъ страны. Доходъ дороги. ! Доходъ страпы. 

t/a 0,148 О,444 0,315 0,420 

l/1 0,148 0,481 0,288 О,432 

1 0,148 
l 

0,593 0,250 0,500 

У становить тарифъ на основанiи посл·hднихъ выведенныхъ 

уравневiй (что выгодн·I>е всего для же.1·hзной дороги) неудобно, тa1t'L 

какъ при этомъ уменьшилась бы прибылr, страны. Itpoмt 'l'Ol'O, та-
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кого рода тарифъ пе годился бы для малыхъ раsстоянiй перевозки, 

такъ какъ въ этомъ случаt получилась бы провозная плата больше. 

ч·Бмъ па простыхъ дороrахъ; слtдовательно, для короткихъ разстох· 

нiй перевозки понадобился бы особый, боnе пизкiй тарифъ. 

Наконецъ, представились бы едва ли одолимыя практическi1 

препятствiя, происходящiя отъ того, что понадобилось бы для пра· 

вильвой установки тарифа · знать точно законы измiшепiя r и Т 
для каждаго продукта. По~тому пе можетъ быть и р·Бчи о введе­

нiи такого тариф~. 
Но. предыдущiя разсуждепiя доказываютъ самым:ъ рtшительпы:и~ 

образомъ, что выгодно брать плату за отправку большую или, по край· 
пей мtр·Б, равную стоимости отправки. Именно, CJiiiдoвa..10 бы и 

въ пассажирскiй тарифъ ввести плату за. отправку, хотя бы та· 

кимъ образомъ: къ дiJйствительвому разстоявiю перевозки при вы· 

численiи провозной платы прибавлять постоянно 10 килом., а 

плату за перевозку на километръ въ то же время понизить. 

Диффереицiал,ъиые тарифы. У станав.швая тарифъ, изслi.до­

ванный и ваиболtе выгодный для -желtзной дороги, :м:ы пользуемся 

полпым:ъ теоретически возможнымъ разстоявiемъ перевозки r0=T-.A, 
. % 

такъ какъ па этомъ разстоянш пдата за доставку = 
-__!!:_А +-1- Т+ ____!!___ r Т Ао -Т 
-n+l 0 1i+l n+l ~11 ср0 - ' 

между тtмъ какъ при взиманiи платы за отправку .А0 и плат-В sa 
Перевозку единицы вtса на одинъ километръ = ; ~0 , мы поль· 

зуемся только ~ возможнаго теоретически разстоянiя перевозки r0• 

Псл·вдствiе этого на практикt вырабо·rалась система дифферев· 

цiальныхъ тарифовъ, гдt для увеличевiя возможной величины пере· 

возки, съ увеличенiемъ разстоянiя перевоз1tи уменьшается плата sa 
Ii.илометръ перевозки. Если бы строго провести вездt дифферепцi· 

альную систему тарифовъ, то нужно бы счи·rмь ер nепостояннымъ1 
а равнымъ а-~х, · такъ что провозная плата на разстоявiе · х по­
лучиласr, бы въ видt Ао+ах- ~х8• 

Если для упращенiя разсчетовъ принять въ уравневiи, опредt· 

ляющемъ "'(, коэффицiентъ п = 1, такъ что "'( = ~0• (Т - А0 -

- ах+ ~х2 ), то доходъ д9роги будетъ: 
~u • 

U = 2i~/ (Т- А0 - ах+ ~х2) (ах - ~х2 
- ср 11Х) xdx. 

о 

Такъ ка1tъ ?"o'fo = т, то r обращается въ HJJIЬ при t"ocpo - aro2+: 
1 + ~1"о2 = о, '1'. е. д.3.!1 1·() = ~-~ 'fn. 1 
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ПриввмаJI въ разсчетъ это выраженiе, находим:ъ: 
U- 1t1o (а- <!'о) (3<р0 - а) 4 

- 3оТ ro • 

Эта величина обратится въ maximum для а = 2(f 0, и ~ = ;.0
- = 
• 

сро' М • U б U Чо (Т - Ао)' = Т ·-Ло' ax1mum удетъ равенъ 1 = -30т~---;т- · 

При установленiи такого параболическаго диффсренцiальпа1·0 та-
, \' ) рифа съ пере:мtннымъ r.r = а - ~х или <р = ( 2 - Т-0А . :r q>0 , 

получаемъ значительно большую прибыль жс.1tзвой дорого сравви­

шьно съ той, которую можно получить при ПОСТОJIППО.МЪ <р и lto· 
2ч (Т-А )' · 

котора.и при п = 1, бу детъ = 0 
-8l Т<ро ~ 0 

• 

И такъ, при введенiи параболическаго дифференцiальнаrо та­

рифа получаемъ, сравнительно съ случаемъ при:м.iшенiя ваибол'.hе 

1111ro,11;вaro постояннаго qi ~ у:величенiе дохода жеJI'.hзной дороги на 35° /о. 
Прибыль .цля страны при взиманiи этого дифферевцiальнаrо та-

2 ' f .. рифа=Gо = j/ (т-.А0 - 2t;i0X + i~~J(T-A0 -'1'0 X)xdx= 
о 

Чо (Т- Ао)' 
= lOTcp

0
' • 

3 
При наиболtе выrодво:мъ постоанно:м.ъ (j) = 2 <!'01 какъ выведено, 

· G 8itro (Т -А0)' прибыль для страны = о = 81 Т<ро • • 

Итакъ, при дифференцiальномъ тариф·Б получается также боль­

шая прибыJiь и дла страны, хо~а разница между G0 въ томъ и дру­

то.11ъ c1yчaiJ не веJiика. 

, .Къ выгодамъ параболическаго дифференцiальнаrо тарифа отно­

ситса и то, что болtе высокiя провозпыя платы, получаемыя по 

пеку ,1;.1а бoJ1i>e близ1шхъ разстоанiй, отчасти удовлетворяютъ тре­

бовавiю, выведенному нами, что для продуктовъ, область сбыта ко­

.торыхъ ограничивается влi.янiе:м.ъ конкурренцiи сосi>дн:Ихъ :м.tстъ, 
па,а;о устанавливать бодtе высокую провозвую плату. 

Вс.аtдствiе зпачитеJiьныхъ выгодъ, которыя :м.ожетъ доставить 

парабо.Шческiй дифференцiальный тарифь, не сл'.hдовало бы оста­

:вав.~иватьса предъ практическими ·трудностями, которы.а будутъ пре­

патствовать е1·0 введенiю. 

Во всяко:иъ счча·Б с.вtдовало бы предпринять изс.аtдовавiя, ко­

торыя установили бы, хота приблизительно, законы измtвенiя ве-

1.п!ЧJПI\ т и Т для различныхъ продуктовъ. Изс.11'.hдованiя такого 

роА& J1ООбще необходимы для рацiональной установки всакаrо . та­

рифа, такъ какъ изложенныя выше соображенiа вполнt подтверд.или 
(раньше всil.ма признанный фактъ, что наиболtе выгодная провоз-
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пая плата зависитъ во мвогихъ случаяхъ отъ ваибольшаго разеt1 

.явiя, на 1tоторое можетъ перевозиться продуктъ. Вмi>сто ~ 

стоанво убывающаго тарифа, конечно, можно было бы уставов~ 

тарифы для особыхъ поясовъ, причемъ, папримtръ, пришдось ' 
при перевозк·h па первые 25 километр. брать плату за кидомет~ 

въ 2q>0 , для другихъ 25 километр. по 1,9<р0 , для слi>дующВJ 

25 километр. 25 1шлометр. въ 1,8?0 и т. д., подобно тому, RЗI 

и предлагалъ Illюблеръ. 

Опред·вленiе зависимости 1юли•1сстnа сбыта нродуктовъ или м 

обще интенсивности движснiя отъ высоты провозныхъ цi>въ имteii 

1tонечно весьма существенное зnаченiе при опред·влевiи наибо.d 

ц·l>лссообразныхъ тарuфныхъ ставо1tъ. Но признавая тотъ фактi 

что наибол·1с выгодная провозная плата во многихъ случаяхъ заВI 

ситъ отъ ваибольшаго разстоянiя, на Щ)ТОрое можетъ перевозитьс 

продуктъ, Лаунгардтъ игнорируетъ или пе придаетъ достаточв 

важнаго зпачепiя одному весьма важному обстоятельству. Д·Ъло 1 

томъ, что между провозною платою и количествомъ грузовъ сто01 

весьма важное связующее зв·.Вно: цn/ны персвози.л~ыхо продунтоs 

Опред·Ьляя высоту наивыгодвi>йшихъ тарифовъ необходимо наталm 

ваемсл на вопросъ: всегда-ли пониженiе провозной пла1·ы проиsВ1 

дитъ соотвJ;тстnеппое и опредtленное изм·l>ненiе въ количеств11 m 
редвиженiя и ц·вн·в са.11шхъ товаровъ и въ какой :мJ;pi> увеличеШ 

возможности сбыта ведетъ за собою увеличенiя производства о~ 

дукта? Если прпзпаемъ, что наивы1·одп1>йшал съ общежономическ~ 

точ1ш зрiшiл величипа тарифной ставки пе можетъ быть убыточп~ 

для дороги, то. сюда присоедин.яется еще вопросъ о томъ, до rtаки11 

пред·Ьловъ выгодно или даже безъубыто•шо для дороги поншщ 

провозны.я ц·Ьны, чтобы, умепьшая ихъ и увеличивал тtмъ количе_ 

ство персвозо1tъ, им·Бющее влiянiе на величипу э1tсплоатацiонныхj 

издерже1tъ, достпчь вм·hст·в съ т.Б:мъ наилучшихъ результатовъ В11 

смысл'в доходност11 т. е. излишка прихода падъ расходомъ? Таки~ 

образо:мъ по необходп]\[ости къ вопросу о наивш·одп·Ъйшемъ тарифi 
съ общеэконо:мпческой точки · зрi>нiя присоединяется весьма важныi 
вопросъ объ издерm.кахъ же.тЬзподорожnаго производс·гва. Pasмi!p~ 
эксплоатацiонныхъ расходовъ дороги влiлютъ на тарифы ея въ тоП 

смыслt, что н·hкотора.н значительная част:. этихъ расх.одовъ оп~ 

дtл.яетъ согласно вышеизложенному, стоимость для дороги одноl 

пудо-версты груза (п), а чiн1ъ ниже эта стоимость, тi>мъ ниже бу· 

дутъ и наивыгод1г!Jйшiе для дороги коммерческiя тарифы. 

И. Ворзовъ. 



ИНДО-ЕВРОПЕЙСКIЙ ItАНАЛЪ. 

Особенный ивтересъ возбуж,1;аетъ въ настошцее время доложенный 

г.Янсеномъ 6 декабря прошедшаго года 1Iариж.с1t011 А1(адемiи Наукъ 
проектъ Евда, о:rносительво прорытiя Itавала черезъ долину Ефрата. 

Предназваченiе этого канала служить совмtство съ каналомъ Суэз­

ским:ъ, дли облегчевiл и усилевi.я транзита съ Азiей. Ссогласно 11pOCii.'l'Y 

г. Евда, каналъ долженъ брать свое начало въ окрестност.яхъ Антiо­

хiи и достигвувъ долины р. Ефрата, проходить по ней до Вавилона. 

3атi~иъ, помощью возстановлевi.я древнихъ сооружевiй можно довести 

·его до р. Тигра у Багдада, послt чего, соединившись съ этой рt­

кою, канаJiъ спускаете.я вмtстt съ нею къ Персидскому заливу. 

По мнtнiю автора проекта, сооруженiе такого канала дастъ не 

то.11ыо возможность открыть широкiй путь въ Индiю, но вмtстt съ 

rli:м:ъ и возможность вызвать снова плодородiе въ проходимой ка­

вuоиъ стравt, когда-то цвtтущей, въ настоящее же время пу­

стынной и безшюдной. 

Въ журпалt наше:м:ъ за прошлый годъ въ предисловiи отъ ре­

А&Rцiи къ статьt де-Савтъ-Гюбера: "Вtна-морской портъ", мы ука­

sЫ~.щ что въ Европ·в экономическому кризису наход.ятъ возмож­

вы:м:ъ помочь, единственно, воsстановленiемъ 3а водными сообщенiями 

Привадлежащаго имъ зваченiя и, что все стремлепiе евроnейцевъ, 

ГJI&ввы:м:ъ образомъ, направлено въ среднюю Азiю, въ эту еще мало 

початую для эксплоатацiи страну. Проектъ г. Евда подтверждаетъ 

справедливость вашего воsзр·ввiл. Хот.я осущестменiе этого проекта 

сmшхо:къ еще облачно, во тtмъ пе менtе возбуждаем:ое имъ вни-

1апiе должно служить намъ побудитедьнымъ укаsанiеиъ . и напоми­

ванiемъ, что и въ Азiи мы у себя дома и, что кратчайшiе индо­

~вропейскiя пути какъ сухопутный такъ и водный, по террито­

рiuьнымъ всецt.110 къ Россiи. 
и. с. 
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О иt:которыхъ оообевиоотяхъ о.11уzбы тяrи па же.пtввыхъ доро­
rа1ъ въ Сtверо-А:мервкавсRихъ Соедвиеввыхъ Штатахъ. Желiш­
выя дороги въ C.-A~rep. Соед. Штатахъ, въ сравненiи съ дорогами 

Стараго свtта, riредставляютъ, въ эковомическомъ отвошенiи, боль­

шой вптересъ. Д·вйствительно, въ А:м:ерикt, при громадномъ развитiи 

же.niJзподорожноИ сtти, подвижной составъ ея вовсе не вели1tъ; при 

значительномъ годовомъ пpoбtrt паровововъ, ремонтъ ихъ почти ни­

чтоженъ. Результатъ этотъ достигпутъ нtкоторыми особенностями 

системы польsовавiя паровозами въ Америкt, допускающими воз­

иоЖпость довести .11;0 maximuш'a работу 1rаждаrо паровоза. Такъ, 

i:'ОАовой проб·вгъ паровозовъ, по которому :Jiегче всего судить о ихъ 
работil, достиrаетъ въ среднемъ почти на вс·hхъ американскихъ до­

роrахъ до 42.000 километровъ, а компанiя Ne\v-York Centгal et 
_Hudson Rive1· доходитъ до 60.000 ки.11ометровъ. Въ Америкt всt 
руководятся тою идеей, что подвижной составъ только тогда пред­

стаВJiяегь производительный капита.11ъ, когда опъ движется, а потому 

везАil существуетъ прави.~ю: остав.11ять парововъ въ дtйствiи какъ 

iожво до.1tе (огонь гасятъ только для чистки или для ремонта), что 

.-аётъ возможность не только пользоваться вполнt движущею силой, 
во и .~учmе сохранять самый паровозъ. Для того, чтобы пользоваться 

maximum'o:мъ двигательной силы, почти вездt на сtв.-амер. желtз­

вЫхъ дорогахъ введены смtны слу.Жебнаго персонала, т. е. на одинъ 

'Паровозъ приходится два состава служащихъ, или шесть составовъ 

ва четыре паровоза, или пять на три, 'ITU даетъ возможность отдыха 
СJуЖащимъ безъ того; чтобы изъ-за этого прiоставав.швалась дtя­

,1;е.1ьпость паровоза. Система эта особенно прим·Iшяетсв на про:мыш­
.1еввыхъ JJипtяхъ; такъ, па линiи Pensylvania R. R. она доведена 

J 
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до того, ч·rо каждый .машинис·гъ и3в·Ьс·1·ш1.1·0 1uracca мож.етъ управ- . 

лять кажды:мъ паровоsомъ одвороднаго типа и на 1·оварвыхъ поtз­

дахъ на группы въ 20-25 -30 Iiаровоsовъ им-Вются бригады: ма- · 
шииистовъ, tздящихъ по строго наблюдаемой очереди. Въ каж.в;ую­

си·вну при пассажирскомъ поtздt по.11агается при паровоз·в трое слу­

жащихъ: :м:ашивис1·ь, смаз 1шкъ и кочегаръ; при ·rоварномъ же поtздi; 

двое служащихъ. Пла·rа служащимъ производи1·ся не поденно, и.1111 

· 11ом·всячно, но соотв·Бтс·1·венно изв·:Встному пробtгу по·:Взда (устанавли­
ваемому условно каждою компанiей), причемъ за .мждый излишне 

Пройденный киломе·1·ръ получается .дополни·1·ельнан пла·rа. Машивисть 

и кочегаръ, дойдя до 111·Ьста назваченiя, сдаютъ uаровозъ смазчика:мъ, 

станц'iонны:мъ кочегарамъ 11 другимъ рабочимъ и затtмъ бываютъ 
совершенно свободны до слtдующаго отхода ихъ поtзда. Преслt­

дуя все ту же ц·h.пь-наибольшаго пользованiя каждою рабочею си­

лою, въ Америк·!> забо1·ятся о сохравенiи силъ служащихъ: служеб­

ное отдtлеиiе обставлено ·всевозможнымъ ммфортомъ, пути содер_. 
жатся въ за.мtчательномъ порядк·h, та~tъ что, пе смотря па необык­

uовенную скорос1ъ хода, ·1·олчки и сотрясенiя доведены до minimum'a, 
всл·:Вдствiе чего служащiе мало у·rомлши·ся: и все1·да являются бод­

рыми и дtятельиыми. Скорости хода по·Бздовъ въ Америкt содtй­

ствуе·rъ то обстоятельс·rво, что ам:ериканскiе инженеры обращаютъ 
вяиманiе даже на ме:ючи, если они м:огутъ послужить какою-"1ибо · 
по.мtхой; такъ напр., по мнtнiю ихъ, жесткость сц·lшлевiй ваrоновъ · 
уничтожаетъ боковыя движевiя послtднихъ, а однообразiе · состава 

поtзда уменьшаетъ влiянiе в·:kтра на ходу по·J;здовъ. Все это раз­

счuтывается особенно для товарныхъ по·I>здовъ ради возможпо наи­

большей нагрузки. Въ Америк·Б иерtд1ю можно встр·Бтить 11о·Бзда. 

въ 900 тоннъ нагрузки, а гдt движенiе на.правлено 1ю.:.~.ъ укдонъ; 

допускаются поtзда съ камепвымъ углемъ · въ 100 вагоновъ, при- · 

чем:ъ только увели1швае1·сн ко.шчество тор:мазовъ в·ь по·l;зд·I>. .Евро­

пейское правило, что rрузъ долженъ быть одина1ювъ при уклонil 

и подъем:i>, не собдюдается въ А:мерикl; и, по мн-Iшiю та:мошвихъ 

инженеровъ, правило это перестаетъ быть рацiональны:мъ, если вве­

дены непрерывные тормаsа. Вообще, тамошняя нагрузка uревышастъ 

европейскую почти въ полтора paRa; такъ, сравнивая однородные . 

типы nаровоsовъ BaИ,vin въ Америк:I> и No1·(l во Францiи, мы ви­

ди:м:ъ, что при одиваковыхъ условiяхъ (укловъ 0,005 м.) первый 
нагружается 1.130 тоннами, а второй дишь 840. 

При вве~евiи новой сис·1·емы пользованiя паровозами, на нtко­
торыхъ желtзныхъ дорогахъ въ С·Бв.-А:мер. · Соед. Шта.тахъ были 
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произведены интересные опыты наибоJiьmей непрерывной работы 

паровоза, причемъ, по словамъ "R. G. des сЬеш. de fer" *), три па­
ровоза ко.мпанiи N ew-У ork Cent1·!:1J R. R. работали безъ остановки 

5 .11~тъ и одивъ .изъ нихъ пробilжалъ за это время 669.420 1tИJIО-

11етровъ, или 11.345 километровъ въ :мtсяцъ, а паровозъ коШiанiи 
P.e11sylvania R. R. пробtжалъ, на разстоявiи 188 километровъ :между 

·А.1ьтоной и Питсбургомъ, вътеченiи двухъ мtсяцевъ, слишкомъ 45.000 
кuометровъ непрерывно. 

ВЫ-года у.множеннаго состава служащихъ, дающаго воаможность 
сто.1ь усиленнаго I'Одоваго пробtга nоtздовъ, очевидна и безъ дока­

sате.льствъ; она подтверждается статистическими данными и съ точки 

spiшiя rодоваrо расхода; такъ, директоръ дороги Pensylvania R .. R . 
.-о.ка.sываетъ, что съ введенiемъ повой системы, годовой расходъ по 

.иввiи понизился почти на половину (отъ 0,186 fr. до О,098 fr.)· 
- Не беsъ труда удалось американски:м:ъ ивжевера:мъ измtнить вко­
реиввшiяся привычки, только постоянвымЪ, энергическимъ, терпil· 
.иввымъ и лов1шмъ личнымъ вмtшательствомъ преодолtли они всt 

преШ1тствiя. Новая сИстема вводилась не вдругъ, а примiшялась 

постепенно въ обстоятельствахъ, гдt ея преимущества высказывались 

оqевиАно, распростравяю:ь прогрессивно съ участка на участокъ 

по всей сtти дорогъ. Старались заинтересовать въ новомъ предпрiя­

тi11 самый служебный персоналъ, соединяя въ обще:мъ трудt людей 

С'Ь' хорошимъ характеромъ и ладящихъ между собою-то.1ько послil 

11.воrихъ мtсяцевъ серьезнаго труда втихомО,JJRУ они достигли тор­

::а:ества своей идеи и получили тt блестящiе эконо:мическiе резуль­

Т&tы, о которыхъ говорено выше. 

·· Вопросъ объ увеличенiи работы парово:ювъ введенiемъ двойнаrо 
jо1п.11екта паровозной присJJуги подвятъ бы.п на бывrnемъ, въ проm­
·.1окъ 1885 году, первомъ международномъ жедiшнодорожномъ кон­
_rресс~ въ Брюсселt, и вызва.11ъ общее сочувствiе къ такой :мtpt, 

:беsусJiовво имtющей большое экономическое значенiе какъ въ 

:скыс.1ii бо.11ьшаго сохраненiя паровоза, быстро портящагося отъ 
~остояино частаrо ОХ,7/ажденiя и разогрtванiя-ве допускаемаго при 
.n.~ородныхъ ему машинахъ но постоянпыхъ,-такъ и по отношенiю 

(иавбо.1ьшаго извдеченiя пользы изъ затраченваго на устройство па­

:ровоsа капитала. 

У насъ, въ Россiи, уже положенъ серьезный починъ въ эrомъ 

'Uаправленiи, причемъ перва.н проба службы паровозовъ съ перемt· 

-·. --- -- 1 ----
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няющи.мися бри~·ада.ми машинистовъ и прислуrи вы3вана бы.11а ва 

Юго-Западныхъ же.11i>зныхъ дорогахъ простою необходимостью во 

время прошлой войны, вслtдствiе бывmаго въ то времл въ ты.лу ар­

:мiи недостатка въ машинисrахъ. Поздн·l;е этотъ же вопросъ под· 

нятъ былъ и па Рыбинско-бологовской жел Ъзпой дорогt. 

Проекты иоваrо тоииеJiя черевъ А.11ьпы. Съ твхъ поръ, какъ 

всл·Бдъ за -открытiемъ С.-Готтардскаго тоннеля значительно у-мно­
жились торговыя сношенiя :между Гермавiей и Италiей, въ ущербъ 

мопъ-сенисской липiи, французы очень заня·1·ы мыслью о пробивкi; 

в·roparo тоннеля черезъ ~льпiйскiй хребетъ, съ цi!.1.1ью отвлеченiя 

то:рrоваго движевiя изъ Италiи къ французскимъ жел·l;зпымъ до­

роrамъ. Въ этомъ сдуча·l; интересы Францiи въ д·Iшt устройства 

новаго ·сообщепiя сходятся съ выгодами Швейцарiи, и поэтому 

финансисты и инженеры об·Бихъ страпъ изучаютъ этотъ вопросъ 

съ неустанною энергiей. Относительно удобнfJйшаго м:fJC'l'a устрой­
ства новаго подземваго сообщенiл подъ Альпами существуютъ три 

различныхъ мн·Jшiя, а именно есть сторонники пробивки тоннмя 

подъ С.-Бернардомъ, Монъ-Бланом:ъ и Симшюномъ. Первыя два 

изъ указанныхъ направленiй, а въ особенности .шнiя подъ Монъ­

Блано11ъ, которая им·l>ла. своимъ приверженцемъ покойнаго Гам­

бетту, отс1·аивавшаго ее изъ стратегическихъ соображенiй, нахо· 

длтъ бо.1.1ьшое сочувствiе во Францiи. Но при ближайmемъ изС.1t­

дованiи uодробностей предлагаеиыхъ проектовъ , обнаружились мво · 

riя преимущества симплонскаго направленiя и въ настоящее время 

считается доказанною техничес1\ая возможнос1ъ исполпенiя проекта 

прорытiя Симшюна. 

При иостройкt топне.1.1ей ·1·а1шхъ :шачи·1·ельныхъ разм·Бровъ 

играетъ большую роль возвышенiе предполаrаемаго сооруженiя надъ 

уроввемъ ::\rоря, такъ itaitъ о·rъ расположенiя тоннеля па большей 

и:ш меньшей высотt зависитъ въ значительной степени какъ пер­

JЮначаJJьпая стоимос1ъ постройки сооруженiя, такъ и удобство со· 

общенiя череsъ тонне.tь. Въ прежнее время больше придержива­

.1шсь мнtпiя, что выгодно стреми.т ься :къ возможно высо~ому рас­

положенiю тоннеля, такъ к·акъ при э·rоУъ сокращается его про­

тяженiе. Но со времепемъ это воззрtнiе оказалось совершенно оши­

бочнымъ. При во3вышенномi положенiи тqннеля, сильные · подъемы 

лодъtздвыхъ участковъ, необходимость устройства жилищь д.!IЯ ра- . 

бочихъ, трудность ихъ (продовольс·1·вованiя, дорОI'~визtrа общаго 

устройства вслtдствiе недостатка гидравлической силы и проч. зва· 
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qительно увеличиваютъ стоимость постройки, а ааnм:ъ и содержа­

вiя тоннеля. lloC.Jiil,;нee ' еще бо.аtе затрудняется, а иногда стано­

вится и невозможным:ъ вс.пtдствiе продолжительности зимы, СИJIЬ­

выхъ бурь и оби.11iя снtжныхъ заносовъ. Поэтому, теперь счи­

таетсл, что невозможна вообще выгодная эксп.11уа1·ацi.я тоннеля на 

высотt болilе 1.500 :метровъ надъ уровнемъ моря, и, таки:мъ обра­

зокъ, приходите.я отвергну·rь проектъ тоннеля подъ С.-Бернардом:·ь, 

nреАпо.1агаем:ый на 60.1ьшей высотt. Тоннель подъ Монъ-Блаво:иъ 
орое:ктируется на высотiJ около 1.050 метровъ, а тоннель подъ 

Симп.1юно:иъ на высот-В около 700 :метровъ на,;ъ уровпе:мъ моря. 

Повто~у, уже по этой одной причин·!> Симп.1.1онскiй проектъ заслу­

живаетъ пре.цпочтевiя передъ остальными. 

Три выдающихся эксперта, разсматривавшiе геологическiя 06стоя­

те.11ьства · предлагаемыхъ проектовъ, выскаsали свое м:вtнiе, что при 
пробивкt Си:мплона можно ожидать вс1·р·вчи геологическихъ yc.iio­
вiй, блвзкихъ къ условiямъ С.-Готтардскаrо тоннеля, т. е. болilе 

ип :кенtе благопрiятныхъ. Въ Монъ-Бланt же и въ С.-Бернард..Ь 

эти условi.я будутъ гораз,;о _ м:евtе благопрiятныя. Что касается 110-

проса о те:мпературt, которую сл·Ьдуетъ ожи,;ать при подзе:м.ных·ь 

.работахъ, то въ этом:ъ отношевiи сущеС'rвуютъ только общiя пре;~;­

. по.1оженiя, такъ какъ до сихъ поръ нiiтъ еще паучпой теорiи, на 

освованiи которой можно было бы предсказывать э1·у температуру 

съ ваиою-;шбо увtревпостью. Опытъ работъ по пробивк·Ъ С.-Гот­

тарАа доказа.лъ, что при температур·Ъ бo.uiie · 30° С. рабочiе Jie1•кo 

sабоnваютъ такъ называемою тоннельною болiiзвью и поэтому 

пъ веобхо)J;им:о смtнять пос.пt краткаго перiода работы *). Подъ 
СИJШ'JIОном:ъ ожидается наивысшая температура въ 35° С., кото­

·рую, однако, предполаrаютъ понижать посредством.ъ опускавiя 

1,1ухъ шахтъ, а также пом:tщевiемъ въ :мtстахъ работъ вагоновъ 

·ео n.11;о:мъ. Въ Монъ-Блавt же :можно ожидать встрtтить тем:пе­

ра~qру въ 52° С., которую трудно будетъ искусственно понижать 

~вСАilАствiе отеутствiя гидрав.11ической силы на той высотi~, на ко­

'торой предполагаетея расположить .JJинiю тоннеля. Условiя же тем­

пературы при пробивкt С.-Бернарда кажутся болtе благопрiвтвыми. 

ПоАъtздвые участки, всдtдствiе высокаго положенiя своеrо, по­

,требуютъ для Мовъ-Блана постройки дорогихъ искусствевныхъ со­

:оруженiй и поэ1·ому оказываются почти неисполни:мы.ми. Проектъ 

tnр0бив:ки Си:мплона, наоборотъ, представляетъ большiя преиму-

.' *) Ск. ст. "Гео.1оrическiв разв'}!дки 'при изыr&а11i1iхъ тоннедей", 11oмt.щeн­
i!JI> въ 11 и 12 квижкt журп. М. п. с. сИвжеве1У1" 1886 r. 
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щества въ отпошенiи устройства подъ·Ьздныхъ участконъ, такъ какъ 

съ одной стороны этой горы подъ·вздной Ilj"Гь уже существуетъ 

въ видt Ронсь:ой жел·взной дороги, а съ другой стороны есть 

возможность устроить подъilздной путь ( 'Ъ благопрiятнымп ук­

лонами. 

Въ нас·rошЦее вре.мн коммисiя, занятая раасиотр'l;нiемъ разныхъ 

проектовъ устройства новаго тоннеля чере:{'Ь Алшы, по сообщенiю 

инженера Дона1·а, передаваемоl\[у "Dcпtsclю Hauzeituпg", отдала 

предпоч1·енiе проекту тоннеля черезъ Спмплонъ шnейцарскаго ин­

женера Жана Мейсра., съ н·вкоторыми иsм·Iшенi.ямп, л.лопящшшся 

къ удешевленiю построй1tи. Отзывъ ::этой иоммисiи вскор·J; долженъ 

сдtлаться изв·.Dстпымъ. 

:МеzдуиароАИое общество городскаго желtзиодорожиаго дtла. Въ 
конц':В сентября 1886 года, въ Верлинt происходило первое оuщее 

собранiе недавно оспоnапнаго международюtго ностояппаго общества 

городскаго жел·.I;знодорожнаго д·Jма. Учреждснiс э1·0 вызвало чрез­

вычайнымъ развитiемъ, Ito1·opaгo достиглп д·J;.ю гпродстшхъ же.твs- 1 
ныхъ дорогъ въ разныхъ государствахъ въ тсчепiи посл·вднихъ 15 · 
лtтъ, причемъ вы.яснилаеь потребность бол·.Вс ·гJ;сnаго rб.шженiя 

всtхъ лицъ, дt.ятельность которыхъ соприкасается еъ нпшъ д•J;ломъ. 

Общество имtетъ цtлью стремиться I;,ъ улучшенiю городскихъ же­

лtзныхъ дорогъ и средстнъ неревозю1 въ техпичеекомъ и эконо:м11-

ческо:мъ отношепiяхъ и сод·вйствовать в~аимпымъ интересамъ публики 

и обществъ городсiшхъ жел·J;:зныхъ дороrъ. llepнoe общее собранiе i 
въ Берлинt .было занято преимущественно разрабоТiюю устава вновь 

образованна~·о общества. Во глав·Ь общества ноставлепа дирекцiя, 

которой подчиняется пазпачае:м:ый ею главный секретарiатъ. l\Исто­

пребывапiе посл·I;дпю·о въ Брюссел·J;. Се1tрстарiатъ зав·Бдуетъ денеж­

ными средс·гвами общества, архивомъ~ а та~tже нечатанiемъ прото­

коловъ и изданiй общества. Р·.Dшенiя обща1·0 собрапiя считаются 

обязательными толы.о для тtхъ государствъ нли обществъ, Rоторыя 

изъявляютъ на то сное доброво:rьное еог,шсiс. Доr,ладъ и превiя въ 

зас':Вданi.яхъ будутъ происходить па фра1щузс1ю11rъ и н·l;мецr;,омъ 

языкахъ. На первомъ общемъ собранiи присутетвоnало около 80 че· 
лов·Бкъ, между которыми находились предс·1·авители нрсш1уществевно 

l'ер:м:анiи и Бельгiи, а 1·акже изъ Россiи: Ан1·лi11 и 1.'олландiи. По 

случаю общаrо собранi.я, въ Берлин-В за это время устроена была 

выстав1tа предметовъ, им·:Ьющихъ отпошенiс 1tъ го1юдсit1шъ жед·~з­

нымъ дорогамъ. JlнтереенЬl1шею частью атой выставки были разно-
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образныя системы верхняго строенiя городскихъ жеJJtзныхъ дорогъ, 

выстаВJJенныя главпtйшими металлическими заводами Герианiи. 

Проектъ тоииеJiя иежду ШотJ1аи,11;iеi и ИрJ1аи,11;iей. Въ настоя­
щее время, какъ сообщаетъ "WochenЫatt fur Baukunde", произведены 
уже изысканiя для сооруженiя подводнаго товне.11я между Шотлан­

Аiей и Ирландiей. Сд·вланы промtры морской глубины между Портъ­

Патрикомъ, на берегу Шот ландiи, и противоположнымъ береrо:мъ 

Ир.аандiи. Ныло предположенiе о соединенiи береговъ обоихъ остро­

вовъ двумя или · тремя короткими тоннелями, воспользовавшись рас­

положенными между ними островами, но подобный путь вызываеть 

устройство значительныхъ обходовъ и обойдется дорого. Изъ упомя­

нутыхъ выше двухъ пунктовъ, · первый расположенъ нtсколько 

южнtе Rарляйля, а второй находится, приблизительно, подъ широтою 
Бе.аьфаста. Въ настоящее время путешественни!tи, прибывающiе 
изъ Америки на почтовомъ нароходi> и высаживающiес.я въ Кин­

стоун'h для nо·взд:ки -въ Лондонъ чере~ъ Голигедъ, должны еще пе­

репрамят1.ся черезъ кашtлъ ев. Георгiя, шириною въ 56 англiйскихъ 
киль, отд·fмяющiй Ирлапдiю отъ Великобритапiи. Предполагаемый 

тоннель сократитъ жел·Бзнодорожпый переtздъ между мtстомъ вы­

садки въ Ирландiи и Лондоно:rrrъ до 11 часовъ. Отъ построй1ш 

тоннеля ожидаютъ весьма нажныхъ политичес1шхъ и экономическихъ 

flос.лiщствiй для Ирлапдiи и Авглiи. Стоиъrосп. сооружевiя опредt­

JЯЮ'М· въ 50 :rrшллiоновъ креди·1·пыхъ рублей. Протяженiе тоннеля 

будетъ· 34,4 километра. Наибольшая глубина 'моря находится по се­

рединt между обоими бере1·ами н составляетъ 238 метровъ. ТонпеJJь 
предпола1·ается заложить ниже этой глубины на fIO метровЪ. 

Статистика несчастпыхъ случаевъ на же.в:iвиыхъ ,цороrахъ· 

Ве11кобританiи въ 1885 rоду. По св·J;д·Iшiямъ, недавно обпа­

- ~}о.цовапнымъ апглiйсю1мъ Boa1·d of T1·aflc, въ теченiи 1885 года 
· на англiйс1шхъ жел·взныхъ дорогахъ произошло всего 4.424 не­
счастныхъ случал съ людьми. Изъ этпго числа было 957 емерт­
выхъ случя.евъ, а 3.467 случаевъ ранъ и ув·Ьчiй. Пассажиров1ь уби·1·0 . 

было 102 , а ранено 1.129; изъ этого числа толыt0 6 смертныхъ 

·' rлучаевъ и 436 случасвъ nораненi.я были сл·вдствiемъ желtзподо­

рожнаrо песчастiя или стол~tповенiя поtздовъ, ос'rальные 96 уби­
тыхъ и 693 раненыхъ пассажировъ испытали несчастiе всл·вд­

·ствiе друrихъ причипъ, . именно по нин·J; собствепuой неосторожнот11. 

451 уби1·ыхъ и 2.117 ранею.1х·1. былн служащiе или рабо 11iе же-
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лi!знодорожныхъ обществъ и подрячиковъ по же.1·взнодорожным:ъ ра­

ботам.ъ. 51 человtкъ погибли отъ самоубiйства. При переходt че­

резъ пути или проход·J> между ними убито 230, ранено 126. На 

мtс1·ахъ перехода черезъ полотно убито 58, ранено 21. Зат.hмъ изъ 
пос1·оро.1i1нихъ лицъ и всл·J>дствiе другихъ причинъ убито 41, ра­

нено 74. Rpoм·J> этого, убито 40 qедовtкъ и ранено 3.555 на землt, 
принадлежащей желtзнодорожнымъ обществамъ, но всл·J>дствiе по­

с1·оронвихъ uричинъ, не обусловленныхъ движенiемъ поi~здовъ, nо­

ч~му эти несчастiя не- должны быть 0·1·несены, собственно, къ ч~слу 

желtзнодорожныхъ весчас1·iй. 

Въ 1885 году, по англiйскимъ желtзны:м:ъ дорогамъ было пе­

ревезено, кром.1> лицъ съ сезонными билетами, всего 697.213.031 цас­
сажиръ. Поэтому 1 смертный случай приходится на 6.R35.421 пас­
сажира, а на 617.599 пасс~жировъ приходите.я ·1 сдучай раны или 
увtчья. Въ 1884 году эти отношенiя были 1: 5.148.088 и 1: 466.124. 

П.11отииа В'Ь Вериуеi (Vyrnwy). Въ настоящее время для во­
.цоснабженiя горбда Ливерпуля нашли нужпымъ запрудить выше 

города лежащiй логъ и такимъ образомъ получить находящiйся на 

247,50 метровъ надъ уровнемъ моря резервуаръ (площадью въ 451 
гектаръ), изъ котораго вода самотекомъ доходила бы до :м:tста по­

треблевiя. Плотина, длиною въ 376,50 м., сооружепа изъ кам­

ней крупныхъ размtровъ, приче:м:ъ 230/u В(~его этого количества 

состоитъ изъ камней, в·J>со:м:ъ бо.11tе 4 товнъ каждый, 21°/о отъ 2 до 
4 тоннъ, а оста.1Ъные 56°/u меньшихъ размtровъ. Камень, по.ччае­
иый ивъ карьера си.11лурiйской формацiи, темно-сtраго цвtта; П.11от­

нос1ъ его 2,721. 
Такъ какъ плоскости ра~калыванiя этого камня не перпевди-

1tу лярны между собою, ·ro невозможно получать прямоугольныя глыбы, 
а потому посдt пороховыхъ взрывовъ ограничиваются разборкой кус­

ковъ по вtсу (не болtе 7-8 товнъ ), а также грубою отеской постелей 
и боковыхъ выступовъ, только камнямъ, назначенвымъ на облицовку, 

придаютъ нi>сколько болtе правильный nидъ. По извлеченiи изъ 

каменоломни камни старательно обмываются сильною струею воды 

(подъ давленiемъ с·1·олба воды въ 42 метра). 

Плотина. основана на скалистомъ грувтt такой же формацiи, 

какъ и камни, идущiе на ея сооруженiе; структура этой скалы весьма 

равнообразяа,-въ ней встрtчаются даже прим·J>си вулканическаго. 

происхожденiя. Такъ какъ откосы запружаемой долины, сильно стра- · 
дающiе отъ льда, постоянно обваливались, то пришлось весь нанос-
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вый слой очистить, чтобы плотину основать на обнаженной ска.1t. 

lt.!адка ст1шы производилась на цем:евтвомъ растворt и цем:евтном:ъ 

же · бетовt. Въ этой же долинt оказалось изобильное количество 

гравiя съ_ нримtсью песка, глины и окиси желtза; гравiй промывuи 

на вращающихся цилиндрахъ, а зат·Бмъ машинами составляли рас­

творы и бетонъ. Первоначально брали . только 2 части µеска на 1 
цеиента, но впосл·Бдствiи на 'ГО же количество цемента прибавили 

еще 1/2 части песка. 
Кладка плотины производится сд·l;дующимъ образомъ. На обна­

женную и выровненную поверхность скалы (или на нижнiй уже 

уJ1ожецный слой кладки) разливаютъ сдой . цемента въ 5 сантим:ет­
ровъ толщины; сдой этотъ старательно у ·rрамбовываю1vь, чтобы въ 

иеиъ не оставалось воздуха; за1"Бмъ помощью крана опускають на 

цемевтъ каменную глыбу, по ко·1·орой бьютъ т.яжелыми :молотами. Дt­

Jl&ется это съ цtлью заполнить цементом:ъ всt . неровности грубо 
'отесанныхъ камней; Jiишнiй це:мен·1"ь собирается и иде:гъ на даль­

иtйшее употребленiе. Другiе камни то1·0 же ряда опускаются таки:м:ъ 

же образомъ рядом:ъ с·ь первымъ, но не вплотную; промежутки между 

ними заполняются бетономъ нодъ си.11ьнымъ давленiе:мъ, для того, 

t - - -

1 · -. ' 
1 ' 

• • l·t 1 1 ., 
1 1 . ,, 
1 1 
1 1 
1 1 
1 1 
1 1 
1 1 
l ol 

ol 't ..., ... 
ol~ 
~. 1 

1 

·~~~~~~~~~~~х 
~- - - -·: ---· - __ t _~_;; __ -- - -- -- ~~' __ j 

Уl'Обы онъ проникъ 1ю вс·h неровнос1·и камней. На прилагаем:о:мъ 

рвсувкil изображенъ поперечный разрi>~ъ плотины. Площадь сtч:енiн 
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равна 8.972 кв. футамъ или 807,48 кв. метрамъ. С.лой это1·0 сtче' 

нiн толщиною въ 0,30 ме1·ра вi>ситъ 644,2 англ. тонны. Ширина 

основанiя 35,325 :м. Центръ тяжести с·Ьченiя находится на 14,277 м. 
nадъ основанiемъ и на вертикали, отс1·оящей на 14,259 м. 0·1·ъ точки· О 

и 21,066 м. отъ точки Х. Высота плотины 40,80 м. 
По вычисленiямъ строите.'lей пр11 заполненiи резервуара вuдою 

(принимая во впиманiе давленiе в·Бтра), центръ даnлепiя въ сi>ченiв 

отодвинется къ заднему ребру плотины на 7,2 ~r., а nершкальн~u 

составляющая всего вiica будетъ 645,2 тонны. 
Такъ какъ швы представляютъ самую слабую часть плотив1~1 

(между каменными глыба.ми), то бетонъ, идущiй на ихъ 8анолненiе, 

подверI'ЛИ сл·J;дующимъ испы1·апiямъ: черезъ иsn·I>стпые промежутки 

времени формовали бе~·онные куnики (0,225 метра nъ сто1юн·Ь) и 
затi>мъ черезъ годъ подвергли ихъ равдавливанiю ; окааалосr., что 

кубики выдерживаютъ давленiе не мен·Ье 187 тоннъ на квадр. футъ, 

т. е. 203 1~ило1·р. па кв. с:~нтнметръ. Панеiолыпая же нагрузтtа бы.qа 
въ 244,9 тонны. ПоДобные же результаты получены были 11 при 

испытанiи цементовъ. 

Брюссе.пь-морской портъ. Магистрат1. города ГipюcceJ}I R()JIH'.IЪ 

въ сношенiя съ синдикатомъ ап1·лii·iс1шхъ пред11риннматс.11ей от11ос11-· 

·1·ельно нревращенiя етолицы ВелЫ'iи въ морсмй портъ посред· 

ствомъ соединенiя ел съ IНельдою тщвало111ъ для судов·~. в111·);стимостью 

до 2.500 ·1·овнъ. Набережныя Gас(;ейноnъ ()удутъ устросuы для одно­
временной пагрузтш или разгру:lli.и 20 морrшrхъ судовъ. Предпола-

1·аетсл оборудовать нортъ самымъ совершеннымъ образомъ. Для по.t­
ной нагрузки парохода uм·I:с·rи :мостью въ 1.000 тонн·r. пnтреuустся 

около 1 О часовъ. 
Синдикатъ ва:r~гf;ренъ учреди1ъ правильные пароходпые peiicы 

между Dрюсселемъ и иностранными портами 11 въ особен11nст11 нод- : 

держивать сообщенiе съ вновь образованнымъ государствомъ 1\.онrо 

в·ь Африк·k Городъ будетъ выплачивать обществу ежегодную суб­

сидiю въ 1.800.000 фрапковъ и принимастъ участiе въ дивндендахъ, 
Черезъ изв·l;стный сро1tъ канаю. персхоюrтъ въ ео()ствrппостr. 1·ор0Аа : 

Брюсселя и бел1,гiйс1tа1·0 правительства. 

Вопросъ о расширевiи бер.пинскаrо порта. Пъ посл·Jщпiе годы 

значительно увеличилось товарное движенiе между же.1·I:зным11 доро­

гам:и и водяными путями, сходящимися nъ Берлинk Та1и~, 1юлнче­

ство гру::ЮНЪ 7 прпбыu:нощих·1. въ Берлинъ :водя1шм11 нутюш, доuмо 
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въ 1884 году до 74 миллiоновъ цевтнеровъ, изъ которыхъ то.11ько· 

. 5.500.000 посл'hдовали дальше по водянымъ путямъ. Въ течевiи на­

вИrацiоннаго перiода упом.янута1·0 года ежедневно · прибывало въ 

Берливъ въ среднемъ бол·hе 150 судовъ. 
Недостаточность портовыхъ сооруженiй Берлина чрезвычайно 

стl~сняетъ въ настоящее время быстро разросmiйс.я оборотъ грузовъ 

по водянымъ путя:м:ъ, а въ особенности передачу грузовъ отъ вод.я­

.' выхъ путей къ жел'hзнымъ дорогамъ и обратно. Приспособлевi.я для 
· нагрузки и выгрузки товаровъ въ гаван.яхъ. им'hютъ большею частью 
первобытное устройство. Набережвы.я Шпрее загромождены посто­

ронними строенiями. Амбары и пакгаузы устроены въ ведостаточ­

иомъ кодичес1·в·h, не соотв·hтствуютъ вс·hмъ требованiямъ и, вдо­
бавокъ, разбросаны въ разпыхъ м..Ъстахъ, всл·hдствiе чего приходите.я 

тратить много времени и ·rрудовъ на издишнюю перевозку перегру­

жаемыхъ товаровъ. Вс11 эти неудобства въ такой сильной степени 

ощущаются м·hстнымъ купечествомъ, что коллегi.я представителе~\ 

этого сословiя недавно выработала объ этомъ предметt докладную 
записку для подачи въ подлежащiя министерства. Въ этой записк·J; 

выясняется недостаточность совремспнаго устройства внутренняго 

берлинскаго порта и указывается па необходимость придти на по­

мощь грузовому движенiю посредствомъ сооруженiя хорошо распо­

.1оженных·ь и оборудованныхъ товарныхъ складовъ и улучшснiя спо­

собовъ передачи товаровъ между водяными путями и примыкающими 

.iъ Берлину желtзными дорогами (вс·hхъ зтихъ дорогъ 13). 
Въ связи съ этимъ, берлинское купечество ходатайствуетъ также 

у министра торговли и промышленности о созывt имъ сов·l;щатель­

ваrо собранiя изъ представителей пра1штельс1·венныхъ и городскихъ 

учреждевiй и купечества для еовм·hстнаго обсужденiя вопроса о 

lliicтil расположенiя и устройств'.h потребныхъ сооруженiй и объ 

вsыскавiи источниковъ къ покрытiю необходимыхъ для этой цtли 

расходовъ. 

lоот'Ь въ Лачайиt (въ С·hвервой Америк·I~). По словамъ "Railroad 
Gazette", въ . настоящее время споружается на же.11·взвой дорогt 

Atlantic and Nord-W est, черезъ р•hку Св. Лаврентiя, у r. Лачайпа, 
·(Lachine) мостъ, представл.яющiй н·Jшоторый интересъ, какъ по 

своему впiliпнему виду, такъ п по конструктиввымъ детал.ямъ. 

'-tериы :моста съ парралельвыми поясами раскосвой системы, про­

Sтированы одной высотьi; на н·hкоторомъ протяженiи (падъ фар­
}ватеромъ рiнtи) ихъ предl'тояло поднять значительно выше сосtд-
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· нихъ частей съ цtлью получить вадъ горизовто:мъ рtки сво6Ьдную . 

высоту, достаточную дл.я пропуска су довъ И1!1-hющагос.я типа. 

Предложено б:Ыло :много способовъ, но всt они) разрi!шая пред-. 
ложенную задачу въ отношепiи соединенi.я приподнятой части r.ъ 

сос-Вдни:ми бол·hе, низки.ми, придавали .мосту весьма некрасивый вир;ъ. 

Наконецъ, типъ, изображенный на прилагаемой фигур·h, былъ при­

знанъ са:мы:мъ удачнымъ. 

1 

1 i 1 
__ _,L_. ____ 1t.2.t.&.. • ...,,._ _ __._ ___ __,ц.._ . -- .....;.__ .•. о"~ ·-\. 

Первоначально предполагалось по средин ·Ь приподнятой части 

моста, надъ быкомъ, помi>стить шарнирный стыкъ, во за·r11мъ эта 

.мысль была оставлена,_ такъ какъ указанную чаеть предпоч.ш со­

орудить из·ь одной жесткой балки. Приподня·1·а.я ферыа и:мtетъ 

единственную неподвижную точку опоры па центральномъ быкt, 

другiя же, на сосi>днихъ быкахъ, подвижные (катки). Общая длина 

иоста 981,20 метра ; съ правой стороны (по фигур·!~) :моста распо­

J1ожевъ тольк_о одинъ пролетъ въ 80, 7 м., а съ лtвой находитr.я 

еще 9 пролетовъ; вообще весь мостъ состоитъ из·ь Н проле1·овъ, рас­

положенвыхъ въ слi~дующем·ь порядкt ( счи·1·а.я по фигур.У, слi!ва 

направо): 

1 про.11етъ въ 71,00 метръ 71,00 ме·гръ. 

7 " " 72,00 " 
!Ю4,ОО 

" 
1 " " 80,70 " 

80,70 
" 

2 " " 122,40 " 
(nриподю1тая частL) 244,80 .. 

1 " " 80,70 " " " 
80,70 

" 
12 пролетоnъ. 981 ,20 метр. 

IПирива :моста (ме.жду осями фермъ) для высокой части 6, а 
д.11я остальныхъ 4,80 м.; высота фермъ nриподнятыхъ 12,00 м., а 

свободное разстоянiе между ними и горизонтомъ са:мыхъ низкихъ 

водъ 18 метровъ ; для оста.111,выхъ фермъ высота 8,!) м. , а во~вы­

mевiе пяты peJJьca на.дъ горизовтомЪ воды 19,45 . х. 

Ко.в:ичеотво ва•евваrо уr.в:в, по.11учевваrо ввъ вопеi Царства 
По.tьоваrо въ 1885 r. (по отчету горн. инж Хорошевскаго въ 
"Варшавскомъ ТехвическомЪ Обозр1Jвiв"). 
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Каменный уголь добыва.11ся въ Царств·I; Польскомъ въ истек­

шемъ 1885 году г. 14 отдiшьны.ми фирмами и влад1J.11ьцами рудни­
ковъ. Общее ко.1ичество угля достигаетъ 108.075.009 пу.в;овъ, т. е. 

на 139.815 пудовъ бо.11ьше, чt.мъ въ 1884 r. 
Между отд·вльны.ми фирмами количество это распредilляе·1·с.я 

слtдующи.м:ъ образомъ: 

1) Рудники промышленно-горпаго общества "фон·ь- Rрамста". 

Общее количество у1·.11я 38.349.364 пуд., т. е. на 654.993 пуда 

меньше, чi>мъ въ 1884 г. Изъ общей цифры ка.менваго угля при­

ходится на крупный 16.684.109 пуд. На одно~о работника uрихо­
АИТСЯ эксплоа·rированнаго угля 72.654 пуд. 

2) Горные рудники .1т. Пле.м.1шни1tова и l'и:ювки,мфа. Общее 

&о,1ичество эксплуатирован наго уг.11я 20.453. 720 пуд., т. е. на 

390.031 пуд. меньше, чtмъ въ 1884 г. Rpynнaro угля получено 
8.358.867 пуд. 

3) l'орные рудники графа Ренарда. Общее количество угля 

15.027.828 пуд., на 637.976 пуд. меньше ч·вмъ въ 1884 1".; круп­

ваrо угля 3.918.221 пуд. 

4) Ру дпики Варшавскаго горно::~аводскагu общсства--12.103.552 
пуд., откуда 5.766.036 нуд. крупнаго угля. 

5) Рудники г. I\.у:шицкаго 7.654.518 нуд., откуда крупваго 

2.378.394 пуд. 
Въ девяти остальныхъ рудникахъ ко.шчество эксплуатирован­

ваrо угля было отъ 4.208.940 пуд. до 465 пуд. 

Вообще въ Царств·в По.11ьскомъ изъ общаго количества эк.снлуа­

тировавнаго уг.11я окодо 40°/0 , т. е. 44.063.117 пуд., приходите.я 

на крупный у голь. 

Общее чис.1ю паровыхъ .м:ашинъ, д·Бйствующихъ въ камевноуголь­

ныхъ копяхъ Царства, достига.110 137, си.11ою въ 8.507 пар .. ~ош. 
Общее •шсло рабочихъ было 7 .816 человtкъ. 

О ста1ьио:i прово.покt чрезвычаiiио высокой прочиооти. На за­
водt Джона Фоулера и К0 въ Лидсt приготовляется · стальная про­
волока съ чрезвычайно бол1.~шимъ сопротивленiемъ разрыву. Про­

волока эта, идущая въ продажу подъ наававiемъ "Fowlers Special", 
употребJJяется, главнымъ образомъ, для выдtлки проволочныхъ кана­

.тов'J>, служащихъ длн передачи силы въ машинахъ. Сталь этой про­

вмоки отдичается своею твердостью, и при выгибанiи на 180", 
проволока ломается, обнаруживая совершенно плотную поверхность 
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излома. Испытавi.н этой прово.!!оки ва разрывъ дади слtдующiе 

резулиаты: 

при дiа:метрt проволоки въ . миллиметра 

предtлъ упругости . 
временное сопротивленiе . 

3,4 4,0 
1-25 63,5 
180 157 

4,8 
48,5 
142 

ItИЛ . на кв. мм. 

" " " " 
у длиневiе при разрыв·!;, въ 

процентахъ 0,4 0,9 0,5° /о. 
Другiе опыты та1tже обнаружили, что сопротин.i.Jенiе разрыву 1 

увеличивается весьма быстро съ уменьшенiемъ дiаметра проволоки, 

между 1"Бм'Ь Itакъ щэед·Ьльпое удлинснiе мало зависитъ отъ то.i~.щины 

проволоки. На этомъ освовавiи д-ръ Ци:м:мерманъ пытается объяс· 
нить влiянiе толщины проволоки на ея соuротименiе и приходитъ 

къ н·l>которымъ .довольно интересны:мъ результатамъ. Онъ принимаетъ1 
со1·ласно многочисленнымъ наблюденiямъ, что, вслtдствiе механи­

ческой обработки проволоки, она подвергается закалюь на н'hкото­

рой глубин·.В отъ поверхности, отчего увсличиваетсл соnротивленiе 

наружнаго слоя. Обы1tновенно, подобна.я закаюtа влечетъ за собою 

уменьшепiе пред·Ьльшtго удлинепiя, всл·вдствiе 11сго разрывъ вну­

тренняго и наружнаi·о слоевъ п1юисходи·гъ ne одновременно, 11 та-. 

ки.мъ обl_)азомъ часть проволо~tи не припимае·l'ъ у 1шстiя въ <;Опро-. 

тивленiи. Въ результа'l"R ::~того является yJte'н:иuenie сдиничнаго со­

противленiя провомнш. Но есл и матерiалъ обладаетъ ·гвмъ свой­

ство:мъ, что, съ у11е.1IИченiе111ъ его сопротивлсвiя механичес1tою обра­

боткой, пред·l; .11 ьное удлиненiс е1·0 нс ИJМ'Вюютс.н, то единичное со· 

противленiе 11роnо.1ю1;,и уоелuч~tваетсл. Въ этомъ слу 11а·в сово1;,упное 

со11рот11вленiе проnо.10ю1 <;Оставл.нетс н 11зъ еуммы сопротивленiя на­

ружпаго и впутре11н111·0 с.~оевъ. l\.011е1шо , с1;,ор ·1с всего надо пола­

гать, что существустъ постепенный персходъ о'l"ь наружпаго болtе 

прочнаго· слоj): къ внутреннему , меп·Бе прочному. Но прибли::штельно 

и д.11я унрощепiя µаасч.ста .можно Допустить, что наuршке,нiя · рас­
прсд·Бляютсн по тол щин·.В прово.101tи тюшмъ образо:r.11 ., какъ нред· 

ставлено 'на фиг. 1, т . е . , что въ наруж'ноi'i 1tру говой части с·Ьчё· 
i) , 

нiя, то.~щиною 2 , существуетъ равно11'l>рвое уnсл 11чен~ое времен-

вое соuротивленiе за1tа. 1 е1шМi 11асти ](~) во вс·l>хъ же точ1;,ахъ вву-· 

трепней круговой площади дiаJ'\[Стра (l-o, распрсд·влево также рав· · 

ном·Брно первоначальное nремеп вое сопротивленiс матерiала /С1 . 1 

При подобномъ предположенiи, общее сопротивленiе uроволо1ш будстъ: ' 
1 г l" ( 1 ')1") }( + 1 ( l" ' )2 /( . ;1-'i~ . ( -··-·-- ( - - f) . 2 .J 7:: ( - ,, - 1 ' 
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откуда, ра3Д'1.1е11iuмъ па ~- .: (l~ и пuсл·1 п ·1ск.ольк.ихъ прсuuра:ю­
в&нiй, поду 11астся среднее сuпротиnлснiс щюволо1tи: 

1) К-И1+(К2-К1) ( 2 - r~ h··. 

Фиг. 1. Фш. 2: 

Если поередствuмъ u11ытuнъ были опрuд·J;лсны 1юличины К, К1 и 
К2 , ТО И3Ъ <!ТОЙ формулы МОЖНО ВЫЧИС.JIИТЬ ТОЛЩИНУ О СЛОЯ 311,lta.JIKИ. 

По.!учэстсл 

2) ;;t = 1--./~,-к. 
с J1 К,-Н, 

Если толщина про110.юк11 1l нрсвращ:~.етt:я IJЪ ~' 1ш1.-ь пока:зано 

11i1. фиг. 2, то cpcднiil слuй мсвъша~·о сопротивленiл ис•1еаает·ъ новее, 

а потому все с·Бченiе uроно.11ою1 обладастъ общимъ временвымъ со­

противленiемъ J(,. Т1t&имъ образомъ, посл·Бдняя величина можетъ 

быть опред·1лепа пепосредстnенпо опытами падъ разрыnомъ прово.10к1, 

соотв·!Jтственнаго дiа~1етра. Трудп·1с шtхожденiе nс.шчины К1 • Для 

это1·0 требуете.я произвести опыты, выбирая стержни IJоююжпо бОль­

mаrо дiаметра. Если же пожслатr. ощюдf;.шть ](1 помощ1.ю урав­

вевiя 1), пользуJ1сь значснiнми ]( изъ опытоnъ надъ стержнями 

средней толщнны, то для этого необходимо 31ш1ъ отношенiс (l: о. 
3Аiсь nоз11южпы дnа nрсдно.юженiн. Во-перuыхъ, можно принять, 

1 " ' 
что толщпна 2f) сдоя 3ака.ши nc завнснтъ отъ толщины всеП про-

во,юки. Но дiа1'рамма. иам·Бненiй средняго сопротивденiя проволоки 

въ 3ависимости отъ ея то.1щ1111ы, построенная на осuованiп такого 

предпо.юженiя, привела, Циюrермана li.Ъ ре;;ультатамъ, очевидно нс­

согласны~1ъ <.:Ъ опытными данными. По::1тому, приходится принять 

. 1 ' 
противоположное предположеше, именно, что толщина -2 f) c.110J1 

- закал!i.и, начиная съ н'l;которой, пеизв·Бстной еще максимальной ве­

.mчин11, непрерывно уменьшается съ увеличенiемъ то.iJщины про-
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волоки. Такъ какъ закопъ измi>неяiя о въ занисимости отъ d не; 
извi~стенъ, то, припявъ~ для К1 постоянную величину 133, а дп 
К2-25З (по соображенiю съ данными опыта) и вставивъ эти зиа· 
ченiя, а также соотвi>тственныя величины cl и К въ формулу 2) 
Циммерманъ получшrъ рядъ неличинъ для о, которыя нанесены им'Ь 

па дiаграмму фи1·. 3, какъ ординаты, причемъ соотвi>тственпыя аб-

Фт. 3. 
1 

сциссы предстан.11евы вс.шчипа~1и d. ( )тъ ('Оединенiя ковцевъ всtх11 
вай:JJ;е~ныхъ ордиватъ получилась и3ображепная на фигурi> 1tрива.в. : 
Правильный и закопо~1i>рный видъ этой дiаграммы дошt3ываетъ, что1 

второе предположепiе есть паибол1;е в·Броятное, т. е. что съ уве- 1 
.11ичевiемъ толщины проволоки уменьшаетсн тодщина прониквовенi1 

закалки. 

Способъ приготовленiя проволо1tи Фоулера, IН'изв·l;стевъ. Кромt 

же.'liша, въ составi> ея содержится: 

Уr.11ерода 

Магнезiи . 
Кремнезема 

Сi>ры 

Мi>ди 

0,828 
0,587 
0,143 
0,009 
0,030 

IIJIOL\. 

.. 

" ., 

" 
Фактъ полученiя проволоки такого звачительнаго сопротивленi1 

вызываетъ вопросъ: пе.:~ыш ли достигнуть сообщенiя такой же проч· 

пости прокатному матерiалу ббльшаго поперечваго с·Бченiя, м 

по возможности, также съ больmимъ пред·:Ь.111.нымъ удлиненiемъ. 

Такой реауль!атъ, возможность котораго нельзя считать невtроят· 

ны:мъ, въ виду достпrнутыхъ съ проволокой Фоулера усоtховъ, по· 

двинулъ бы васъ къ разрtшенiю такихъ ;.~адачъ въ области же­

лtзвыхъ сооруженiй, которыя въ настоящее nре~1я счптаютсл недо­

сягаемыми. 

Ста.в:ьиыя овяви А.В:Я Jitcoвъ (система Kottge11). Во избtжанi1 
пеудобствъ и даже несчастныхъ с.1учаевъ : являющихся результа· 

томъ упптреб.11енiя веревокъ для связи состав,выхъ частей въ .'!·~· 
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сахъ, инженеръ Kottgen предложилъ изображенное на фигур·!; при­
способленiе, стоющее крайне дешево и влолн·Ь обезпечивающее без­

опасность рабочему люду. Наклонные крючья, захватывающiе по­

перечное бревно, сд·.Ьланы изъ бессе:меровой стали, а заершеннан 

скоба выкоuана изъ желtза наилучшаго сорта. 

Фиl. 1. 

Изъ фигуры 1 вполн·Ь ясно какъ относительное расположенiе 

частей свлзи, такъ и раз:м·Ьры ихъ; ч·l;:мъ больше давленiе, пере­

Аающеесн на крючъ.н, т·.Ь:мъ глубже проникаютъ нъ вертикадьное 

бревно ерши схобы и 'l"Виъ nрочнtе свлзь. 

Песочный насосъ Баджера. Изъ числа новыхъ приспособленiй 

АJШ обществевныхъ работъ въ А:мерикt выдается свои:мъ рацiональ­

в.ы:иъ устройство.м·ь и, по слова:мъ а.мериканскихъ газетъ, своим.ъ 

пмезны.мъ д·Вйствiе:мъ песчаный васосъ Баджера. Овъ служитъ для 

Фи1. 1. ОGщiй видъ и установка :Jе.мJ1ечерuате.1ьющы съ uесочuыми насосами . 
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чистки русла рtкъ и дна въ портахъ отъ наносовъ песка, ИJ&i 

гравi.я, глины и проч. 

Состоитъ онъ, rлавнымъ образомъ, изъ прочно построеннаго судна1 
на которомъ укр'Jшлены подмос'rи въ 7 ,5 м:етровъ вышиною; шr 

верхъ подмостей положены поперечны.и балки, нtсколько свtшиваю­

щi.ися надъ корпусомъ сооруженi.я. Подъ подмостями вокруrъ судн1 

укрtплены :массивныя желtзныя Полосы, сна6.женныя продольны11 

пазами, по которы:мъ ходитъ четырехкодесвая тe.Jiiiжкa; къ этоl 

телtжкt помощью таJ1ей и цiшей подвtшиваютс.я песочные насосы. 

Надстройка судна двухъ-эта.жна.и: въ нижне:мъ этажt помilщаютСi 

машины и котлы, а верхнiD составляетъ квартиру капитана зе:м:ле­

черпательпицы (фиг. 1). 
Всасывающая .жед'hзная труба соединяетъ насосъ съ рi>шетомъ 

и разрыхлителемъ (фиг. 2 и 3). При помощи этого поелi>дня1'0 

Фиz. 2. Фш. 3. 

извлекаемый грунтъ ра~рыхЛяется для бод·l!е .J[erкaro в~асыванi.я, а 
p·Iiuшro не пронускаетъ кусковъ слишкомъ болышrхъ разм:·l!ровъ, 
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которые пе могли бы свободно пройти черезъ клапанъ насоса. Кон­

струкцiя р·J;шета и разрыхлителя доuускаетъ весьма легкую и бы­

струю ихъ очистку, что очевидно изъ рисупконъ. 

Когда насосъ установ.в:енъ на :мtст·Б, а разрыхлитель опущенъ, 

то, сообщая васосомъ этому посл·Бдне:му колебательное движенiе, 

безъ затрудвенiя разрыхляютъ грунтъ, такъ ita1tъ в'l;съ разрыхли­

теJЯ съ трубою около двухъ тоннъ. Тел·вжка съ прикр·Jшлеппымъ 

къ ней насосо:мъ пере:м·Бщается, какъ с1tазано выше, вдоль борта 

су,11;на, а потому землечерпанiе можетъ быть произведено вдоль всего 

борта судна. 

Такъ какъ изнлекаемая со два земля поднимается насосами 

ва довольно значительную высоту надъ уровнемъ воды, то ее можно 

1вбо складывать въ куч:и на палуб·!~ судна, либо помощью желоба 

УА&Jять на разстоянiе отъ 150 до 300 метровъ отъ землсчерпа­

те.жьницы. Паръ въ насосы проводится изъ 1tотла трубою, уложенною 

вокругъ судна и снабженною потребными въ каждо:мъ данномъ 

мучаt какъ крапами, такъ и развtтв.7Iепiями . Другая труба, П():~­
во,11;ящая воду, также обходитъ вотtруrъ судна, сообщаетъ съ нах()­

Аящимся въ трюмt пуль:юмстромъ и rrм·l;етъ ц·Iмь разжижать землю, 

если бы RaJtЪ - нибу,.~т. слу•щilно насосы пе работали. Такимъ 

образомъ :r.южпо r10.1а1'а1ъ, что пи засоренiя, пи порчrr насоса от1. 

каипей не будетъ. 

Въ Coнez-Js1aпd р:~бота.ш :шlfараты выrrrсо1шсаппо~ конструк­

цiп; -въ nысасыuаемыхъ rр-унтахъ было 01соло sou / 0 песка. 

ФотоrраФировапiе съ большихъ разстояпiй. Изв·Ьстпо, •1то одно 
взъ большихъ неудобс1·въ при спнтiи фотоL'рафичесю1хъ видовъ U() 

время экскурсiй-это uеобходимость, по возможности, приб.ш .жап,с.н 

къ сппмаемому м·l;сту н nъ особсппости 1съ 1tа1t0му-ниuудr. ипт(~­

·респому соору.щепiю, такъ тш1tъ, въ протпвnомъ елуча·1, пзображ.е1Jiс, 

снятое на бол~,пюмъ разстояпiи 1 получается столь ме.шос, что 

: Тру,11;во иной разъ и различить его псвооруженпымъ глазомъ, а 
•11ежду тtмъ, ближе подойти нельзя. Эта особенность, ныте1шющая 

i1тъ свойствъ объстtтивовъ обыкновеппыхъ аппаратовъ, nыс1шзывается 

еще с11.1ьн·hе, когда фотографпроnапiс 1шъ лю611тельстсаrо Д''hла пе­

реходитъ въ облзатедьпое, па уч нос щю11зводство. Въ настоя­

щее время уже поднятъ вопросъ объ обязательномъ ВitдJОчснiи 

'фотоrрафическихъ приборовъ въ число инструмсптовъ , назна­
.чаекыхъ инжеперамъ, посы.l[асмымъ на и:зысrсапi 11 и изсл·Ьдованiя 

1рая. Поэтому, мы полаrаемъ пе бсзыштсреспымъ для пашихъ 
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читателей уkазавiе, какъ при обыкновенной фотографической Ra· 

мер·Б по.JJучать въ большо:мъ раз:мtрt и со всt:м:и деталями какое­

либо сооруженiе, отстоящее отъ сни:мателя на нtсколько верстъ и 

доступъ :къ :которому ближе если не невоз!юженъ, то затру днителенъ. 

Для этого служитъ прибавлевiе къ камерt подзорной трубы, 
которая, ка:къ извtстно, приближаетъ разс1·0.янiе до 200 и болtе 
разъ. На фиг. 1 показано расположенiе трубы въ соч.етанiи с.я 

съ камерою дiафрагмою и чувствительною п.иас·1·инкою. 

Фиг. 2 показываетъ способы приRрtшенi.я трубы къ камерt. 
поДв·Бшивавiе:мъ. 

Фиz. 2. 

Попатiю, что одно изъ необходимыхъ условiйS при этомъ -
это абсолютное устравенiе провиканiя свtта въ :м:tстt .соприкосно· 
вевiй камеры съ трубою, ч·1·0 достигается черною густою шелковою 
матерiеiО. Время съемки при посредств·!; ·rрубы значительно про· 
должительв·tе, такъ ка1tъ св·k1·ъ въ камеру попадаетъ весьма раз~ 
с·Ьяпвый. 

Фиг. 3 показываетъ фото1•рафическое изображенiе *), снятое на 
·---·---

*) 3аииствовавиое нъ "Nцture" 1886. 
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ра.зстоннiи l 1/2 километр., окрестностей Кюл:оза (Culoz), гд·I> буквою 

А обозначенъ замокъ де-ла-Ф.11ешеръ, едва зам·I>тный для глаза, а 

фиг. 4 показываетъ изображенiе этого замка, снятаго съ того же 

,., . 

. 
. 

: .. 

. ' . 

•. -;.. 

11/1- километроваго разстоянiя при помощи большой подзорной 
1рубы. За неим·Jшiем:ъ при себt подзорной трубы, въ крайности 
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можно при:м.'Iшить и одВ}' изъ трубокъ бинок.11.я, уЖе всегда и•! 

щаrосл nодъ рукой. 

И:iображенiе сн~тое помощ№ подворной трубы на разстоннiи 11 
/' килом .. 

Выставка Бе.11ьriйскаrо общества инжеиеровъ и про:иышлеии 
ковъ. (Soci~te belge (les Iпgeнieш·s et des Iнdust1·iels) . Бельгiйсю 
общество ивжеnеровъ и промышленншювъ ·открываетъ, въ .~1вваJ 

_1887 года, въ своемъ пом·Бщевiи, въ Брюссел·Б, выставку преАм 
товъ, О'l'llОСЛЩИХСЛ къ тмефопiи. 

llыcтaвita эта им·.l;е·1"ь ц·hлью соединить въ себ·.l; всевозможн1 

приборы и nриспособдевiл дла передачи 'Iелов·.l;ческаrо голоса 

раосто.авiе, а ·ra1tжe ихъ прим·.l;ненi.я. Она uредставитъ подную ка 
тину успtховъ телефонiи до настоmцаrо времени. 

Она будеrъ отличатьс.я не толыю наУ'шымъ, по и практиче 

скимъ характеромъ. 

Въ сос·1·авъ е.я войдутъ: 

Телефоны, :микрофоны, радiофоны и фонографы. 

Приборы, относя:щiе сл къ ихъ nрим·.l;пенi.ям.ъ, 1tакъ-то: те.~С1 

фонныл станцiи и проч. , системы цен·l'ра.JJьвыхъ бюро и составныi 

ихъ части,~телефонвыя: будки и проч. 
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Проводники и относ.ящi.яса 1tъ вимъ приспособленi.я. 

Спецiальные инструменты, употребляемые при телефовиqеск.ихъ 

установкахъ. 

Вообще вс·h телефонныя системы и въ особенности: 

Системы, устравяющiя ивдукцiю (anti-inducteurs). 
Системы передачи по кабелямъ въ нtсколько_ проводвиковъ. 

Системы передачи на большi.я ра3стоянi.я и системы и прiемы 

совмtст11ой телеграфiи и телефонiи. 

Выставка представитъ, такимъ обра3омъ, при посредств·l; при­

боровъ, :моделей, плановъ, схсмъ и проч., вс·Б нов·Бйшiя присnособ­

.1еиiа и выяснитъ ихъ преимущества и особенности съ помощью 
вспытапiй, лекцiй и бесtдъ. 

Въ составъ выставки войдетъ таюке библiографическая cc1щiJ1, 

со~ержащая сочиненiя по телефонiи и статистиqескiе документы. 

Выставка будетъ международной. 

Bcii sаявлевiя адресуются франкированными письмами па имя: 

Monsieur le P1·esident du II-me Comite de la Soci~te belge des 
Ingenieurs et des Industriels, au Palais de la Bourse, а Bruxelles. 

Новые ,1.оки Ти.11ьбюри въ- Лои,11;оиt. Весною проmлаго года" 
В'Ь Лондон-В сос1·оялось, въ присутствiи лорда-мэра и мtстной ари­

стократiи, торжественное открытiе вновь устроенвыхъ доkовъ. Соору­

жеиiе ихъ производилось бе3ъ малаго 4 года и обошлось горо,1,у око.10 
75 :м.илл. франк. Въ тсчевiи l 1/2 лtтъ было около 3 милл. куб. метр . 

вынуто земли, причемъ на всей площади работъ находились въ д·l>й­

ствiи 54 локомотива, 36 локомобилей, 46 насосовъ, 207 паровыхъ 
краповъ, 6 паровыхъ 3емлечерпательницъ и боЛ'hе 250 различныхъ 
1ыкихъ паровыхъ машинъ. Средввя ежедневная цифра рабочихъ 

АООтиrаетъ до 41 /~ тыс. человtкъ, а наибольшее кодичество воды, 

выкачиваемое въ минуту, доходитъ до 59 тыс. куб. литровъ. Глав­

ный :морской бассейнъ доковъ занимаетъ площадь въ 7,69 гекта­

ровъ (около 7 дее.ятивъ) и обыкновенная глубина его 8 :метровъ 
АОХОдитъ до 13, 71 :метр. во время прилива, СJJ'hдовательво, въ доки 

во, всякое время :могутъ войти самы.я большi.я морскiя суда. Набе­

режныя снабжены 61 гидравлическимъ краномъ, высотою каждый 

въ 16,7 метровъ и силою подъема въ 1.522 килограма. Кромt по­
.стоянныхъ 1tрановъ, въ бассейн-В находите.я весьма сильный плавуqiй 

1ранъ: подъемная сила его равна 50.000 килогр. и радiусъ оборота 
14,3 метр.; такой кранъ оеобевво по.1е3енъ при псремtнt мачт'!>> 

-1ОТ.11овъ и проч. судовыхъ орудiй и механизмовъ. 
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Морской бассейпъ соедипепъ посре.п;с1·вомъ шлюза съ ·бассей~ 

номъ .№ 1 и трем.я меньшими бассейнами; шлюзная камера имtеn 
213,4 :метр. длины и 24,38 :метр. ширины; шлюзны:я ворота устроеш 

изъ ж.елtза и каждая пара вtситъ около 240 тысячъ килогр. Го­

ризоптъ воды надъ порого:м:ъ шлюза поднимается на высоту 9, 75 метр. 

что ж.е касается до вм·I;стимости главнаrо изъ всtхъ бассейновъ 

она составляетъ почти 54.500 куб. метровъ и вел эта вода может~ 
быть, въ случаt надобности, выпущена не бол·J;е 1ta1tъ въ одинъ часъ 

Набережныя домвъ тянутся на длину 01t0ло 4.000 ме·rр. и моrуТJ 

принять разомъ до 30 большихъ морскихъ судовъ. 
Сообщенiе между различными частями доковъ производится при 

помощи н·Бсколышхъ тел:еграфвыхъ и телефонныхъ линiй, а освt­

щсвiе повсюду эле1tтрическое, для чего имtются 80 лампъ съ во.Iъ· 
товою дугою и силою въ 3.000 свtчейкаждая, а кромt того, 1.362лаи­
почки съ накаливанiемъ; всt эти лампы приводятся въ· д·вйствiе 
пятью машинами съ общею силою до 500 лошадей. На случай по­

жара имtются, кромt множества мелкихъ, два паровыхъ насоса, 

изъ 1юторыхъ каждый даетъ до 1.500 лИтровъ воды въ минуту. По 
берегамъ бассейновъ выстроены по.111tщенiя дл.н служащихъ и рабо­

чихъ, а также громадный отель для пассажировъ. 



В'ВДОМОСТЬ 

о ходt работъ 1ш устройству Новороссiйскаrо 1шрта съ начал:~ 
работъ по 1 декабря 1886 r. 

От1еу:нсдеи~е аеме.Jtь. 

1) Сд·IJлана съемка всtхъ участкоnъ проектируе­
.маго отчужденiл земель подъ а) желtзную и шос-

сейных дороги; и б) портовую территорiю . . . . дес. 41 к. с. 438 
2) Сдtлана опись одного участка у корня мола " 6 " " 573 
3) Сдtланъ запросъ обществу це:Ментнаго производства о сто­

имости пристани, принадлежащей обществу и подлежащ~й отчуждевiю. 

3azomoв.;ie'H/H/ЬU3 мamept'a.Jr/u. 

4) Заготовлено сланца для нижней подсыпи 

подъ основанiе мола. куб. саж. 30 
5) Заготовлено въ урочищ·!> «Кабардинка> из-

-вестковаrо песчаника для: верхнаго слоя: подсыпи и 

. бутовой кладки . куб. саж" 115 
6) Освидtтельствованьr верхнiе слои каменоломни въ урочищ-В 

сШирокая балка», въ 20 верстахъ отъ Новоросс~йска по берегу 

Черваго моря, по направ.11енiю къ Аиапt. То же сдtлано въ ка:м:е-

. ноло:мняхъ «Гузовой горы>. Получены 0·1·ъ контрагентовъ образцы 

иаиней и подготовляются для отсылки въ лабораторiю Института 

инжеверовъ путей сообщенi.я ИмпЕРАТОРА AJIEKCAHДPA I-го для 

испытавiя. 

, 
1 
7) Сдtланы испытанiя портландскаrо цемента Новороссiйскаго 

завода и образцы посланы въ лабораторiю Института. 
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Приспособ..инiл. 

8) Контрагенты npioбptJtи двt лодки и три баркаса, на кото­

рыхъ устроили ворота и створныя вtхи и друl'iя приспособ.11енiя 

дJlя направ.11енiя и нат.яl'иванiя npoмtpнaro шнура. Этими uриспо­
соблеВ:iями сдil.11аны 1 въ присутстniи ковтрольныхъ чиновъ, nромtры 
глубивъ :моряt для окончате.11ьваrо проектированiя направленiя :мола 

и JJабережныхъ порта. Проектъ скоро бу,цетъ 1'отовъ и представ­

ленъ на утвержденiе Министерства. 

Ycmpoilcmвo п.~ощадии подо бетон/шьtй завода. 

9) Вынуто грунта для устройства площадки . 1tуб. саж. 

У строенъ временный :мо.nъ иаъ крупных'!' кам-

170 

ней для огражденiя отъ раs:мыва :морскою волной 

грунта, вынутаго и сваленнаго въ море, для обра­

вовавiя портовой территорiи . " " 38 

( Оффицг·аАьuо ). 

СВ'ВД'ВНIЯ 

о rлубинt воды на барt Виндавскаrо 11орта. 

15 декабря 1886 

" " " 

г. rJtубина воды на вву1·ренне:мъ барt при гори­

sонтt выше нуля на 6 дюй:мъ-11 '/• футовъ. 
" rдубина воды на впtшнеиъ барt не из.мiшилась. 

(Оффицймьно). 



РЕЗУЛЬТАТЫ ЭRСПЛОАТАЦIИ 

ХАРЬКОВО-НИКОЛАЕВСКОЙ И ПОЛьССКИХЪ 

ЖЕЛ'Б3НЫХЪ ДОРОГЪ 

за сентябрь и октябрь мtсяцы 1886 г. 



4 ffi~'PllAЛ'Ь МИПИС'l'ЕРСТВА ПУТ1':Й COOJHii,EНIJJ, 

Резу лътаты по ~шсплоатацiи Харъково· 

---
1886 rодъ 

1885 ГО.J.'Ь 

3а 
ва 10 

Октлбрь. 10 .мtслцевъ. 11tслцевъ. 

1. Результаты двнженiя. 
1 

Ч11с10 отuраuевныхъ nо·Iщn,овъ (по у•шс). 2.196 22.126 2l.71! 

Проб·hгъ nоtэдовъ (полезный). 229.241 2.260.105 2.279.1511 

ПроПдено верстъ: 

Парово3а.ми . . . 347.524 3.400.082 3.330.8671 

Вагонами 5.522.640 50.838.705 . . . .. . 52.095. 7261 

OCJIMll . • . . . . 11.709.132 108.055.022 110.486.377 

Обиilиъ съ сосilдии.ии дороrаии: 
j 

Прпплто груженыхъ ваrоnовъ . . . 8.611 82.813 70.015· 

С.J.ано " " 
. . . 6.076 60.645 61.594 · 

Нагружено на ст. дороги вагововъ . . 8.355 61.401 61.910 1 

Перевезено: 

Пасса.жировъ • . . • .ППЦ'J. 97.193 - 860.206 929.091 -
По1шскихъ чивовъ. . . 

" 
6.631 56.255 53.546 

Арестантовъ. . . . n - 608 6.602 

Багажа п товаровъ бо.nьш. c1t.op. . пуд. 52.022 421.570 463.760 

Воинской 11 частной клади. 
" 

8.179.929 69.142.796 68.479.887 

l:\.Jla щ дороги:. . . . 
" 1.259.4641 10.810.478 8.303.922 

1 



ЖУРНЛЛЪ МИНИС'l'ЕРСТDА Ш'TEll СООБЩЕНJЯ . 

желtзной до1юrи за октj16рь :м'tсяцъ 1886 года. 

пр их од ъ. 

J!ЧК& uo движенiю: 

!
Хар.-Них. ж.д . 

~к .• 
Ром.-1\.р . " " 

{
Хар.-Них. ж.д. 

111 . . 
Ром.-Кр. " а) 

· {Хар.-Ник. " " 
1ерсв. 

Ром.-Кр. п б} 

Ито ro 

1111е .1.оходы: 

~,и {Хар.-Ник. ж. д. 

Ром.-Кр. п а) 

D старыхъ матерiаловъ. 

статьи дохода. • .. 

!• 
Итого .. 

ВСЕГО. .. 

. 
"1 ,1,ороги (830 вср.) .• 

юkз,1,0-верстъ. • • . . 
оее-ваrов.-верr.тъ • • 

За 1886 rод'Ь. За 1885 rод'Ь. 
----- ---- - - ----- ------- llъ l&!G году 

U1,тл61JL 1 10 ОктлG1н. 1 10 нроти 11'1• 

1 

lt\!35 гща. 
м·hслцъ. м·tслцевъ . м·tс1щъ. \ м·kю~евъ. 

l'УБ . К . РУБ· К. 

151.604 59 1.261.457 09 

7.744 41 12.194 83 

389.307 57 3.176.944 52 

5.002 43 51.150 91 

lб .791 02 151.259 76 

20.047 08 135.774 37 

1 589.497 10. 4.788.781 48 

32.593 68 245.935 54 

576 32 6.:191 63 

1.453 84 30.269 58 

2.846 47 41.778 54 

37.470 311 324.375 291 
1 

626.967 41 5.113.156 77 

755 38 G.100 43 

273 54 226 23 

53 551 47 32 

РУВ . К . 1 pyi;, К, ; pyi;. к . 

1 

145.455 99

1

1.280.358 59г 18.901 50 

- - 1 - -1+ 12.1!)4 83 

427.802 851 3.389.664 оо:- 212.720 38 

1 1 •) 

- - - - 1+ 51.150 91 

46.282 73 

9.292 н l 
1 

1 

124.600 23 + 26.659 53 

6) 

16.756 44 + ] 19.017 93 

628.833 68 4.811 .380 16 - 22.598 68 

37.065 30 288.939 53г 43.003 99 

а) 

- - - - + 6.391 63 

3.095 29 74.849 13 - 44.579 55 

(и 

18.047 41 04.389 42 - 42.610 88 

58.:Ю8 001 448.178 овJ- 123.802 79 

G87.o41 G81 5.259.558 24
1
- 146.401 47 

827 76 6.336 81 - 176 38 

266 50 230 77 - 4 54 

52 46 47 60,- - 28 
j 

( OфgJuz~ilмъnu ). 



6 ЖУРНА.~Ъ llfИBИCTEPCTRA ПУТЕЙ соовщтшrя . 

Ре3у ль таты э1tс11лоп.тацiи 

1886 rо.цъ . -~ ·1.~885 годъ 
За 9 за 

Сентлбрь . м·hся 1(евъ. 9 м·всяцеВ\ 

1. Результаты движенiя. 

Чпс.10 отправ.1еввыхъ поt.з;~;овъ. 1.917 15.848 12.636 

Пробt rъ поiщв;овъ (по.1еgвыП ) . 108.727 848.317 462.207 

П ро1l.в:ено верстъ: 

Паровозами 153.707 1.205.105 690.815 

. Вагонами 2.125.964 15.193.044 8.230.846 

1' 
Ося.ми 4.709.694 33.938.427 18.709.0ll 

()бмtнъ съ чужпюr дорогамп : 

Принлто груже11ыхъ вагоновъ 508 3.027 949 

Сдано 
" " 633 3.152 1.018 

Пагружспо на ст. дороги 11аГОНОВЪ 2.354 20.056 11 .582 

Ilеревевево: 

Пассажировъ • . .IИЦЪ 31.140 267.926 219.128 

Во11нскпхъ чивовъ " ] 10.493 16.240 6.106 
Арестантовъ 

" 
Багажа п товаровъ 6ольmоl! скорости 8.268 65.746 44.401 

Воппскоft и частноП кла.в:и . мал. скор . 813.675 7.236.749 4.466.989 

Itла.11,и J!.Opor11 . 
" " 

451 .275 2.847.699 1.065.141 



ЖУРПАЛЪ МИПИС'l'ЕРСТВА ПУТЕЙ' СООБЩЕПJЯ. 7 

дороrъ :JIL се11табрь М'hсяцъ 1886 года .. 

1886 rодъ. 1 1885 rод> Въ 1886 г. 

3а9 За 9 противъ 

Сентябрь. 
:м·hспцевъ. 

Сентнl\рь. 
мtспцевъ. 1885 r. 

Приходъ. 
РУБ. К. РУП. К. РУБ. к. РУБ. К . РУВ . к. 

1 по движевiю: 

pclIOllJ . 37.068 96 258.837 54 24.948 43 193.125 98 + 65.711 56 

lf . • • 50.198 97 353.387 91 19.735 64 191.292 02 + 162.095 89 

1111 перевозки 10.614 49 63.899 18 11.320 54 54.982 16 + 8.917 о~ 

Итого. 97.882 42 676.124 63 56.004 61 439.400 16 + 236.724 47 

1 АОХО.!,Ы: 

1в11rрузка 11 храпенiе 3.005 79 24.J 11 67 1.954 56 17.836 13 + 6.275 54 

~тар111ъ 11атерiа.11овъ 

3.747 741 30.379 35 
~~~~~-1-~~-

мтьи дохода 1.882 78 14.666 66 + 15.712 69 

Итого. 6. 753 531 54.491 02\ 3.837 341 32.502 791+ 21.988 23 

ВСЕГО •. 104.635 95 1 730.615 651 59.841 ш•I 471.002 9~, + 258.712 70 

1 

ерсту ,1,opor11 109 '!17 765 04 89 05 702 24 + 62 во 

nа,1,0-версrь 96 26 86 13 81 09 102 IОГ 15 97 

~Dваrово-верстт. • 21 53\ 3 29 22 22 21 93 25 22:-

1 ' ! 

!ащiа..tьно). 



ЖУРl::!АЛЪ i\ПШИСТЕРСТВА ПУТЕЙ СООБЩЕВIЯ. 

ТАМБОВО-САРАТОВСКАЯ ЖЕJiiЗНАЯ ДОРОГА. 
Дnижснiс и с6оръ за ноябрь м·.tсацъ 1886 r. 

Въ воябр·h .3а 11 м·hсяц. Въ воябрt 3а 11 :мtслц. 
м·J;слц·h. 1886 г. мtсяцt. 1886 r. 

Пассажиры, 1ю1111с. чины и арест. 20.100 244.866 
Лагажъ и rpy<iы оольш. сrюр . 6.808 77.274 
LJuствые rру~ы малой скорости 1.592.414 23.888.352 
Служебных нерево:.~1ш 276.001 2.648.796 

Итого • • . 
Дополвuтедьные сборы ..•...•.. 
Развын статьи дохода • 

13ъ 1885 rоду . . . . . . . 
Пъ те1tущемъ году: бо.аtе. 

:мсн·hе 

Всего. 

РУБ . к. 

ч. 27.876 45 

" 
1.733 12 

"115.857 70 
4.158 76 

149.626 03 
6.526 42 
6.612 72 

162.765 17 
215.040 52 

52.275 35 

РУБ. к. 

338.848 4! 
21.254 CJI 

1.411.674 51 
44.412 47 

1.816.189 54 
103.462 ~ 

67.748 CJI 

1.987.400 58 
2.214.457 ~ 

227.056 47 



В13ДОМОСТЬ 

бшгв~ненно<.;ти. и <.;мер't'НОС'L'И сJ1у.жа1цихъ на ttа­

нныхъ же.тввнъ1хъ дорогахъ J r ихъ семейс'rвъ 

~о.11ь~онан1;:1ыхъ въ боJ1ьни1~ахъ и ёЫtбу.~а'rорно ) 

за августъ мtсяцъ 1886 г. 

---------~-~ ·-

йа поад11uыъ ,11,остав.1енiе~1ъ данныхъ огь Lкатерпнбуµ1·0 -пu.11енскоl1 _, жеJI·tзио11 

св·Бд1~вi11 о больвыхъ по :нoli доrю1"'\; не Rli . .нoqeны пъ 11асто11щую в-f~домость. 

ti 



2 JK Yl'HA.llЪ М 111\ИСТ!о:РСТНЛ ПУТЕЙ СООНЩЕНlj\. 

..... -

HA3BAHIE ВОЛ'ВЗНЕЙ. 

I. Общi.11 бо.11ilзш1 крови 

Пере!1ежающi.яс.я л11хорадк11 

Тифъ брюшпой. 

cыпnoli. 

возвратный. 

" сомнительной формы 

Холерина 

Днзентерiл 

Дифтеритъ. 

Оспа .. 
Скарлатина. 

Корь . 
Коыюшъ. 

Рожа 

Ilpoчiл 11вфс~щiонныл болtзнн 

Снфилuсъ: а) первичный . 

б) ОС'!'аЛЫIЫJ! формы 

111. Вол·Ьзнн l'Одовнаrо и с1111111ш1·0 моз1·а 11 11сJ1вuвъ . 
IV. Вод·J;зни ор1·:1.nовъ чувсп1ъ 

v. 
VI. 
vн . 

vш. 

дыханiн 

11роnообращспi11 

n11щеварс11i11 . 
МU'IСВЫХЪ 11 ПО.JЮВЫХ'Ь органuнъ 

КОЖI! 11 110)1.KOЖll. к.1 ·/;т, 

орrаповъ двшкс11iл 

JX. 

х. 

XI. ТравА1ат11ческiн повреждеniн . 
а) ушибы 

6) раны 

в) ВЫПИХll • 

1') llCpC.lO)lbl 
д) ожоги 

ХП . Upoчi11 бол·tзнп 

итого 

:J l\, u п л ( 
Ха1,ково-1111колае 

54 

452 
7 

7 

17 

21 

47 

1181 
18[) 

11 

3U3 

40 
410 

4 

6 

11 

13 

34 
102 

157 

7 

271 

lU 4 

-- 1 3Gl j 319 
-- . 143

1 
122! -

- 1 - i -
- i 4.2: 41 

4:1 ~9 -
41 -
2вi 12 

1 

Gl l 44 

! 

.! ,, 
1 



ЖУРНАд'Ь .МИЕIИС'fЕРС'l'ВА ПУТЕЙ COOБЩEBIJI. 

_ _ __!{.____! _~ Е_:1!_ Il Ы_.f.! - ж Е _ _! 'В 3 J!.!>J __ Л __ ~Д-'--О_Р _ _ о_г_и_. __ _ 
rеривинс.кал. 

223 -

1 -

1 -

2 -
1 -

47 -

1 

1 

3 -

5 -

1 

1 

1 2 -

1 -" 

2 -

6 -

1 -

4 -
80 -
61 -

76 1 
11 

357 -
63 -

163 -

68 -
16 ·-
49 -

25 -
4 -

1-

9 -
37 -

1.310 3 

1 -
2 -

3 

5 -
3 -

10 -
1 -
9 -

7 -
5 -

2 -

1 -

1 -

1 

1 ] 

2 
4 -

6 

Та:мбово-саратовска.л. 

71 

306 
1 

3 

107 

1 

1 

2 

32 

24 

51-
127 
16 

155 
3 

226 

126 

38 

23 

1 

5 
27 

2 1 

106 1 

1 -

1 -

2 -

32 -

24 -
56 -

126 1 
16 -

155 -

3 -
226 -
126 -

38 -

23 -

1 -

5 -
27 -

- 1.351 1.347 4 -

lloJitccxiн. 

16 

1 

3 

1 

2 
5 

13 
4 

9 

6 

9 

9 
1 

2 

6 

2 

161 

1 

2 

6 

7 

1 

5 
1 

11 
3 

19 
19 
89 

7 
107 

31 

40 

б8 

5 
12 
24 

1 

3 

89 613 

168 -

1 -

6 -
4 3 -

5 1 -
1 - -

5 -
1 -

15 -
20 
88 

1 2 
2 -

11 -
103 -

24 -
35 -

60 -

4 -
12 -
24 -

2 -

1 -

1 

9 

1 

9 

3 
6 

1 

12 

12 
13 
14 

7 

~ 

2 

6 

1 

2 

7 3 102 

3 





Ж~'f'НАЛ'f, миниnТЕРСТВА ПУТЕЙ СООБ ЩIШl:-1. 

~ Ы Л f{, Л :~ Е Н Н r.1 Л .то р о г ][. 
~ -

.l11венска11. 

' 1 1 J_;_ 1 
1 

21 -

- 1 _-
- - 1-

31 -

- 1 - 1- ' ·-

-' 
3 -

-1 -
- 1 -
- _ I _ 

1 -1- 1- : 

2' -

2. - - 1 -

9' -

2 -

2i -

- ' -- 1-
1 - -1 -

- 1 -

2 -
' 

_ Бас~ у11 чакскаJ1. ___ _ 

с 1 с 
~ 1 i 
а \С 
t; 
о 

о 1 t::i 

1 

1 
i 

41 ;JI - ' -

- 1 -

- 1 -

- 1 - 1 -
1 

- 1 -

2-
=1= 2! - 1 -

- ' -

-1 

3 6 9 -

- 1 -

- 1 - - ! -
J . 

14 

12 

1 16 

2 -

21 \ 
13 

2 

6 

6 

1 -l j -
1 

- 1 

14; -·· 

12, -

12 f) -

1 , _ 1 -

21 ; - 1 -

131 - i - 1 -

- 1 -

6 - : -

6 - -- -

17 

- 1 
' 

- ' 

- 1 

f\31 1 
~Ш3 1 

101 
11 
51 

71 

]7~ , 

10 ' 

1 

~ 

- 1 --

4, 15 

- ' 11 
_ 1 -

1 

3i 61 
1 

2, 33 

f\1 18() 
6 277 

16 f> 14 
f)I 49 

11 ' 987 
1 :2 115 

9 829 

9 4.57 

1 23 

2 157 

6 

- 1 5 5 - - - 11 'Ш 
- 1 - ' - - · - - - ' l32i 

1 1 

324 1 - 1 23 

949, - 1 
1 

5\ - : 1 11: 
l i - ·--~ 1 -

:! _ 1 - 31 -2 

17~ , -1 =51 =1 
51 5 
1 -

2, -
1 -1 -

17 / 1 

91 -
- 1-
491 -
19! 1 

158! 1 

1-

2 -

lб 

3 12 

5 19 

] б 17 

6 101 39 

48 -

l~i :: 939, 8 

51 i"16 7771 -
436 - 2 28 

201 1,-
155 - 1 

117 - 1 1 

" " 

12 

4 ·-

34' -

109/ 1 

1, () 

- i ru 
4 18 

1 1 1 1 
~~~~-...,~-:-~~!~~~~~ -~~~--..,~~~--~. ~~~~~~-

' 31 - i' 1-1:1 143 7 - Я 111!-1 !1.Ы;7 5.1 !J2 :tH fiH Ш-Jk 



Ж.УРНАЛЪ :МИНИСТЕРСТВА ПУТЕЙ COOBЩEПJJI. 

НАЗВАНIЕ ВОЛ'ВЗНЕЙ. 

I. Общiя болtзни крови 
П ере.межающiя:ся лихорадки 

Тифъ брюшной . • 
сыпной. 

возвратный. 

" со.мнитеJiьной фррмы . 
Холерина .••• 
Дизеитерiя: • 
Дифтерптъ 

Оспа 

Скарлатина. 

Корь. • 
КокJiюmъ 

Рожа 

Прочiя инфекцiонныя: бол·Бзни 

Сифи.шсъ: а) первичный 

6) остальныл формы 

111. БоJitзни rоловнаго 11 спиннаго мозга и нерво11ъ . 
IY. • органовъ чвствъ • . 
v. 
v.1. 

VII. 
VIII. 

IX. 
Х. 

Xl. 

' . 
дыханiя: 

кровообращенiя 

uпщевареиiл . 
» ъючевыхъ 11 половыхъ орrановъ 

» кожи и ПОДIЮЖН. к.лt ·1·чат1t11 . 
• органовъ движенiя 

Трав:маз·ическiл поврежденiл 

а) ушибы 

б) раны 

в) вывихи 

г) переломы 

о) ожоги 

ХП. Прочiя 60.аtзн11 

итого. 

~ 
- ·---------11 

о 
"1 
о: 
о ... .., 
о 
о 

28 
2 

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
2 
4 

4 
-

8 

5 

о\ 
7 

-
2 
2 

-
3 
2 

-

Го:мель·брящ 

1.097 

1 

-
-
-
-
-

-
1 

-

-
-
-

24 

-
5 

103 
253 

-
400 

21 
239 
344 

-
43 
42 

-

5 
12 

-

9 -
1.095 -

2 

24 -

5 -
102 -
252 -

405 - · 
19 

2351 -
34'Z -

37 ~ 

43 -

4 -

14 -

74112.59912.593 

1 · 



ЖУРНЛЛЪ \llШllCTF,PCTBA ш·тЕтт СООRЩЕRТЯ. 

12-! -

15 -
2 -

6 

- - - 1 

8 - 1 

1 ~2 = 7 

21 = 1 = ! 68 
142 -

2 -

' 183 1 --

'i GI - i - j 
li 17!!1 - - i 

3 

3 

!: 142j - -- ! 

,\ ~8 -2 =: -2 

2 

i ~1 = = 3 

.\ 1 - 1 

'1-' = = 1 = 
1 

31 - 1 2U 

1 1 

1 
1 
! 

- ~ ! 65 i ~ 
_ ! - -

- ' -
! 

_ 1 -

-

= =1 = - ! 70\ 

41 
' 1 

- 1 46 ' 45 -

- ·i - 1 -

70 -

3 -

3 951 96 -

- \ 11 
11 92i 

- 1001 

- 1 -1 
2 13 

- j -

13: _ 
- j -

1 

36 · - - 1 -_1_,_ 35 

1 
2 2· - 1 -

1 

1 

2 

1 

1 

2 

1 () 

154 

1 -

51 16: 1sl -

=1 =1 = 

6 

15, 71 

- 1 -
1 

10: 42' 

1 

9 64 

3 -

77 -

43 -

63 -
2 -

1() 

5 

21 

~~ 1 
- [ -

й6 -

42 -

23 --

2 24 -

4' 4 -

2! 2 -

1 

1 1 
8R !Н4 556 ' -

1 1 
1 j 

1 

' 

~ 
" = о 

t; 
о 

о 

1 

21 

3 

3 

9 

9 

1 

10 

= 1 ·~ 
-1-

2 

1 

- ' 7fj 

7 



Jf\. )' l'HЛ.llЪ MHllИCTEl'C'J'HЛ JIY'J'EЙ f'(HIJ>ЩE IШ/. 

НАЗВАШЕ ВОЛ'ВЗНЕЙ. 

r. Оnщiл бол·hв1111 ЩЮl!И . . . . 

Перемежающi11сл .11 1 1 хорад1ш 

Тяфъ брюшноii 

r.ъ11пюl1 . 
1103J1ратп ыlt 

сом1111тслы1о!i форъ1ы . 

Холерина . 
Д11зентерiл 

Д11фтер11тъ 

Ос на 

С1'8.р.11ати11а 

Itopь .. 

I\оклюшъ 

Рожа .. 
[) poчi;i ннфекцiонпыя 6ол11зн11 

Свфилнсъ: а) 11epвuчu111i ... 
6) оr.та.нпын форъ~ы . 

IH. Бnл·Ji:iuи rоловнаrо 11 с1111ннаго мозга 11 нервовъ . 
1 V. Волt:шн орrавонъ чунствъ . . 
V. дыханiн .. 

Vl. кровс.обращенiя 

Vll. 11ищеваренiл . . 
V lJ l. моченыхъ 11 нодовыхъ органонъ 

IX. ~;.ож11 11 11одкож11. кл·J;т. 

Х. орrанокъ д1111женiя 

Х 1. Транматп ческiJ1 ноnреждепiл 

а) ушибы 

б) раны . 

В) RblВJIXll 

1') ПР.J>СЛОМЫ 

' Д) ОЖ.ОГll 

Х П. П 1ючi11 60.1·1~щ11 

н т () J' () . . . 

с 

~ 
с ,... 
<.) 
с 
u 

стrоющ 
--· ----- ---- ......:.. 

Псково~ршкс11 
с 

"' о ~ 
" с 
э i::.. ~ \О с 

i5. =< "' ,., 
:r. 

t::: 
;z :.-: ~ 

' 

7fi ~ 661 

- 1 

41 . 41 

- ' 
4! 1 

4: 

- i 
17 16: 

1 

86: 
1 

76; 
1 

1141 109 

- i 
226i 206! 

щ 121 
137 137: 

1 1 
2os; 189! 

- ! 
49; 491 
;i9! 1 

'19! 

- ! 
_., 

1 1l - 1 
! 1 

7' 7! 



iltYPllA 'IЪ MtrllИ CTR l'CТBA П~"l' l •: Й СО()В ЩIШ !Я . 

.il\, Е Л ·т~ :з Н Ы .П Д () Р () 1· И. 
-- -- --- - --- ВСЕГО. 

и т о !' о. 
-- -

~ ~ <> о ~ ' ~ .о с с 1 ~- 1 ~ 
1 

" о . ~ ~ ~ .., 8. о 1 = ~ "' " ! о о ::: ... 

g- ~ 1 ~ 1 ~ ~ ,~ ~- '·' ~ 1 S о а~~ а.~ ~ 

, 

~ а) Q 5 ~ ' ~ ,._, - - ь t; а. CQ ~ ~ t 
:21 "" ~ о ~ - :z .Е! ti о с - :21 ~ :;:; о 

'--~~~~~· ~~~· _,_.0--:"~0~1~~-- -'~~ __.::__:~~-"-~u-'--o~~-~-' -~~~--·~~-"-~o-

- 1 11- 1 _ 1 11 213: 201! 1' 101 2 181 "' ,"1 2 1 15[ 25 
89 - - i 2 fjQ ! 14201 14211 - - ; 59 '60i 24131 2370 - ,. 1 102 

- - - i 1 3• 4; !S / l - 1 1 _3, 141! .10] _1 ! _1 -5 
- , - - j - - 1 _ , - 1 - - 1-

5 - - 1 1 2· 51 5 - - 2 2 10; 9 1 - 2 

- - - i ::... - 1 411 41 - - - - 4::> 43 - 3 2 

::: 1 =:::: ! ::: ~,1 251 ~· = 1 ~ =· = 5 20~ 19~ ~ -. -. 
- 1 - - 1 - - 1 1 1() 1\ 5 - -

~ 1 - 1 - - - = 1 - - - - - 11 1 -- - - - - i _ ,_ - - -1 3 2 -

::: 1 ::: : ::: 1 ::: ::: i ::: ::: : ::: ::: ::: -., . ~~ 1 ~ 7 ~ 
1 

1-

2 2 11 - - 1 2 - i 3 11- - 2 - 141 10 -

1 - 1 - 1 - - - 1 241 24 - - - - - 1 24 24 - -

1 - 1 -- 1 - - 2 -61 _251 · _нJ 11
1 := _- _12 9\ 86 68 - _ 27 

3 12 

6 31 
1 

- : - 1 - - 1 21 33 19 1 

22, - 1 - ' 1 17 / 207 2Щ - 1 12 201 387 369 1 

49; - ! - 1 1 4 '311 2981 - 10 7 101 588 558 1 15 24 

681 - ! - , - 17 662 6591 - 5 15 33 1176 1134 () 15 54 

- 1 - - - 1 2 2 - - 1 6: 51 206501 -1~ ,. 301 566 
169 1 - . - 26 1133 1122 2 20 15 37 2120 

21 - - 1 - 7 45 42 1 - 9 19 160 140 7 3] 

gп l - - 1 1 30 827 828 - - 1 29 391 1656 1605 - 5 85 
1551 - - 1 3 16 989 974 - 19 ~ 12 25 1446 1410 - 21 40 

- 1- t- j- - - - - 1- 1 23 201- 3 
22 - i - 2 6 212 202 2 = 14 81 369 357 2 1 17 

45 - 1 - 1 1 11 214 218 - 1 - i 7 17· 338 335 - 1 19 

- - - - i - 1- - 1 6 4 - - 2 
- 1 1 

6 12 10, - ; - 1 8 8 21 14 - 1 14 

32i 34! - - 1 ·- 31 81 68 - - 16 

21 2: - 1- 1 - - 1 134 lll - ' 18 

2 - - ! 1 

- 1-
- 1-

1 

3· -

722 

1 

' 32::>,
1
11975! l] 537

1 

1 : 

1 
35! 133. 599 

1 

7 G5 j 211 

i 1 



о sаболtваемости сдужащихъ на каsенныхъ жел1шныхъ дорогахъ 

ской, Ливенской и Баскунчаке 

НАЗВАНIЕ ВОЛ'БЗНЕЙ. 

I. Общiн бол·J;зпи крови 
llеремеашющаяся лихорадка . 
Тифъ брюшной. . 

• сыrшоИ. . . 
• во:трапrый 
» сомшrтел r,uой фо1ты. 

Холерrша 
Д11зентерiя . 
Д11фтер11тъ . 
Осна •.. 
С 1tар .шт11 11а 
Корь 
ltoruюшъ. 
Рожа 
Прочiя 1шфекцiоuuыа болkнr 11 
Снфнл нсъ: а) uер1нrчпыt1 

б) оr.тады1ыя форшr 
111 . Бол . го.1овu. 11 crшu. мо;.~ 1'а 11 нер в 
IV. • ор 1 'ановъ чувствъ 

V. • • дыха11i11 
VI. • • 11:роиообраще11iн 

V ll. • • нпщеварен iн 
Vl 1)". • м9•rевыхъ и ноловыхъ ор1·а11ов · 1 " 
1Х. " КОЖ!! )! нодкожв. кл·J; ·1·•щ· 1 · 1щ 
Х. • органоnъ дшrжеuiн 

ХТ. Травмn:шческiл 11оврежде 11iн 
а) ушибы 
6) раны 
В) BЫBl!Xll 
1') 11 ереломы 

д) ожоrп 
ХП. Прочiн 6о.1'!;:щ и 

и т о 1.' () 

Пaл1!'1LIJJii составъ с;rужащих·1 , 

IIользо-
,.. 1 ! ~· 
~ ~ ! llo.nьзo- 1 ~ ~ 
~ ~ 1 ;. 

вапо. G ~ 1 вав о . j ~ ~ 
1 
~ ~ -J!- ~ 

d 1 u 1 

29 11 

50 
1 

i 

9 
1 

2 

15 
17 
20 
22 ' 
82 
26 1 

1,34 
2,зо 
О,0.1 

0,41 

0,09 
- i 

84 : 
30 

O,r,9 \ 
0 ,78 
0,92 
1,01 
3,78 
1,20 
3,s1 
l,s5 

11 
12 

2 
1 

413 
2.lf)5 

i 0,50 
0,55 1 

i - ! i -
, 0,оэ ' 
i 0,or. 

19,01 

2 

21 

2 

8 
6 

19 
41 
(Ио 

3 
123 

11 
100 
95 
11 
38 
33 

2 
2 
3 

887 
6.677 

0,08 i 
4,40 
0,04 
0,01 

O,u2 

О,:11 

1 

~2 1 
о, 11 
0,11s 
0,2s 
0,1;r 
0195 
О,01 
1,8·1 
О,1 1 
1 "1\1 

1"12 
О, 11 
0,5G 
О,н 1 

О,02 
О,02 
0,0·1 

14,19 

IlО!!ЬЗОВ! 

3ав·вдывающiИ Сапитарнымъ 

Врачъ упраuленш 



Та111:бово-саратовскоИ, Екатерининской, Полtсскихъ, Муроъi­
отъ рода ихъ 3анятiй. 

но. 
~ '1 g ~ 1 [ ~ 1 1 g· ~ 1 i 1 ~· ~ · ~ ~ ~ 1 1 1 i i ! ] ~ [ ~ 1 ~ [ 1 ~ 1 ; t ~ ; [ П ·01 Л Ь 1 3 О jl В А 
~ Q Н о~ ~ о ~ t::i ~ ~ Q 
~-.,...~-~1 ~-,.--~~~~~~~,.--~..,.-~-..,.~...,...~~~~~~~...,...~~~~~--~~......,.~~-1 

1 

11 0,1s\ 1911,12 3 1 О,1 21 _
3
3
9
1 O,so\ - - ·- 1 - 1 62 94 1 33 1 -!2 7,62 22 ~9 147 1 5,99 6,52 ,- - - - 3 215 2105 19 3 

1 О,04 - , Г - . -- 1 1 -

5 0,90 
1 
1 

0,09 
0,09 

1 0,1s -

6 1-,08 

7 1,21 
10 1,81 
19 З,и 

46 8 ,34 
13 2,35 
28 5,81 
25 4,53 

2 0,1s 

.6 О,54 
7 0,63 

19 1,72 

29 2,G2 
8 0112 

28 2,53 
22 1,99 
1 0,ou 

·7 1 ,21 8 О,12 
4 О,12 7 0,6з 
2 О,зв -

1 O,u9

1 

4 O,sG 
2 О, 18 

217 39,з8 187 16,93 

551 - 1104 -

5 
1 

2 

4 
2 

15 
43 
56 

109 
32 
95 
90 

7 
49 
39 
2 
1 
8 

711 

2.454 

О,20 3 
0,04 -

O,os -

О,16 
0,os 
0,61 
1,34 
2,2s 

4,н 
l ,so 
3,87 
3,66 

2 
1 
3 
7 
9 
1 

25 
12 
16 
10 

0 ,28 - -

0,5u - -

O,ss - -
0,lG - -
О,5о - -
l,16 1 -
1,52 - -
О,16 - -
4,18 - -
2,оо - -
2 ,67 - -
1,67 1 -

l ,99 1 . О,1 6 1 -
1,58 1 О,16 - -
0,os -
0,04 1 
О,з2 -

3 

28,971 137 

-1598 

О,1 6 

0,50 

22,go 4 -

:Маiоръ Вогдсtuовuчо. 

Успеисиzй. 

4 

3 

8 

1 
1 
1 

7 

R 
4 
1 

2 

23 

1 
5 

10 
2 

1 
2 

88 
50 

118 
13 

218 
45 

163 
134 

1 
8 
5 

1 
1 

108 

1.252 

1 

35 
7 

2 

18 
3 

1 
2 

11 
82 

111 
59 

355 
9 

163 
16 

2 
15 
14 

2 
2 

16 
75 

1.310 

1 

3 

1 

9 
9 

15 

37 
6 

43 
18 

5 
6 

1 
3 
7 

217 

1 

1 

8 

10 

1 

( О_ффицйtлыtо) . 



О Н Ъ Я -] Л Е R 1 Я. 

ДBИ,J:REHIE И ОВОРЪ 
по 

ОРЕНБУРГСКОЙ ЖЕJI'ВЗНОЙ ДОРОГ'В 
на но.н6рь м1ЮJIЦ'Ь. 

1/ а1.:саж11роuъ 11 BOl!II CIO I XЪ '11\НОВЪ .. 
J::.t.raжa 11 тотtропъ бол ыноii скорости . 
Товщюв· 1, мало ii с 1ю1ю1.: т11 

Ра<111ы хъ сборовъ. 

ПЕРЕВЕЗЕНО; 

.25.877 чел. 

8.27820 п уд. 

3.238.971 " 

и '! о 1' о 

Разница въ н ользу 1885 года 

llbll'YЧJШU : 

r. к. 

30.252 
2.461 

212.681 
1.986 

MJ' f• 
77 
51 
21 

2·~7.38 1 98' /• 
51.588 26 ' / ~ 

Съ 1 JIHШtpя но 1 ДеJtабря 1886 ~·ода. 
ПЕРЕRJ~ЗЕНО: BЪIPYIJEHU: 

Пассажировъ 11 во1ш1.:1шхъ ч1шовъ. 
Равнаго 1•руоа . . 

336.~150 че.1 . \ 
37.331.461'"' н уд. / 3·283"194 61 ' /• 

Ра:тыхъ сборов·~, 

ДBИJitEHlE И UBOl'Ъ 
llO 

Донецкой камен11оу1'ольной желt3ной дoport 
i:Ja ноябрь м'hсяц·1, 1886 1·. 

!laccaж11polJ'I , 

l:Jaraжa .. . 
l'ppo tiъ 60.111.шоП скорости 

.мa.11oii 

Ностунилu 111юч11хъ сбор01п . 

Пе11евезено: 

25.216 чел. 

4.1!:183
/ • п у_д. 

3.5Hi 
6.638.158 

И т о r о 
Нъ но11брt 1885 1-. ныру чено. . 

Ра~н 1ща въ 1юль<1у 1886 года 

Съ 1 J1111Jap.н 1886 ~·ода 11 0 1 декабря 18Е6 года 
• 1 1885 • 1 188:') 

Разн11ца нъ 11ол1.зу 1886 г .­

Средня.н ныручка въ но11брi; l88u юда 
съ начала. года 

/ 

IJыручено: 

Р.\' ~. к. 

20.490 90 
653 66 
635 88 

138.8 ! 1 17 
4.074 03 
---

l t:i4.665 64 
143.038 55 

21 .627 о~ 

1.667.433 63 
1.662.653 28 

4.780 35 
5.488 85 
4.992 31 



ОБЪЛD.ШНШ. 

в 'В д о м о о '1' ь 

о сборt на ВАРШАВСКО-БРОМБЕРГСКОЙ желtзной 
3а де:ка6рь м1юяцъ 1886 r. 

Пасса- I\.олиqе- 1 С R О Р 
C'fBO Съ лассалш-1:За леревщ1.у l Разныя 1 

жиры. 1·рузовъ. роnъ и :Ja ' . . . , . / багажъ . 1ру.ювr,. 11ос1у11лешя 
'll!C.110. llУДЫ. l'YIJ. ц. РУЧ· к. РУВ. ' 1\. 1 

за' деш~.брь { 1886 г. 22.657 1.()54.904 21.496 14 50.831 34 9.139 67 

м·ЬСJщъ . • • · 1885 " 21.297 2.529-225 21.881 22 66.622 00 4.687 25 

За·гЬмъ въ { бо.1ьше 1.360 4:452 42 
1886 1'. • - .меньше 574.321 385 08 15.790 66 

Съ 1 .ннварл { 1886 г. 331.482 23.400.8801 286.836 94 633.206 40 93.301 03 
110 31 декаб. -1885 " 334.9tH 22.636.0321 309.597 69 613.627 03 48.342 66 

3ат·Ь.аrъ въ { больше 764.848, 1 - 19.579 37 44.958 37 
1S86 l'. . • ъrеньше 3.482 -

. 1 
22.760 75 

В'ВДОМООТЬ 

о сборt на ВАРШАВСКО-В"DНСКОЙ желtзной / до 
3а декабрь мrtсяцъ 1886 I'. 

- , Пасса- I\.оличе - I С" . - -· н · - О Р 
, ство 1 Съ пассажн-1 (~а нерево~щу l Разпыя 1 

жнры. грузовъ. ровъ 11 :ia • ' 1·ру:.1ов1" постуuлеuiя. 

3а дe1tav. 1. { 1886 1·. 
м·ЬСJщъ . . . 1885 " 

За1"hмъ .въ { больше 
1886 l'. . . меньше 

Съ 1 январл { 1886 1'. 

но 31 деr~аб. 188? " 

3а·r·hмъ въ { больше 
1886 г. . • .ыепьше 

багажъ. . 
-.-ш-сл_о_. -:--l -l-IY-ДЬ-I.---P-YJ-:.-1-t.-'---··-PY-B" к. 1 РУБ. к .~ 

149.629 1 13.513.533 125.130 01 580.157 61 1 59.664 48 
122.281 13.301 .125 117.53,t 32 573.513 18 26.119 96 

27.34.8 1 212.408 7.595 6() ().644 43 33.544 5 2 

1.759~99 , 155.24:7431.601~91 : 16.612.904 ()1 628.084 98 1 

1.729.484 145.658.9901.655.535 45 6.302.787 08 294.519 97 1 

29.715 9.585.753 310.116 93 233.565 01 

53.943 93 

i 



OBЪJIDJIEВIJl. 

БАЛТIЙСКАЯ ЖЕЛrБЗНАЯ ДОРОI'А. 
llыручепо nъ IIoa6p'h 1886 г. 

llo наt;сажпрск.ому двнженiю . . 
" товарному . . . . 
" разпымъ статы1мъ нрнхода. 

1 \) 

l'Yf;, Jt , 

G7.76:2 62 
235.484 9U 

2.231 03 

и то го 

Uъ 1 лпвар11 110 1 uoJiбp11 1886 года иыручсно 
3U5.478 61 

. 2.777.748 35 

n с е г о .. 3.083.226 96 
p yi; . lt. 

В1. uолбрt 1885 го11а 11ыру•1сно . . • . • . . • 286.819 44 
Съ 1 лнuарл 110 1 ноябрл 1885 года выручено . 2.950.820 46 

-------3.237.GЗ!.J 90 

Въ 1886 году ныруqено мен·J;е. 154.412 !.J4 

Лодзинсная фабричная желtзная дорога. 
Въ течевiи нолбрн м'Ьснца 1886 I'. выручено: 

3а пассажировъ (22.618 чел.) . . . . • 
" баrажъ , экипажи и животныхъ 
" товары: бо.11ьшо~1 скорости (6.061 п . ) 

мало!i скорости (3.187.617 11 ,) . 
Прочихъ сборовъ . . . . . . . . . . . . 

PJ' B. lt . 

7.863 43 
512 61' / ' 
346 J8 

46.110 85 
1-435 46 

Всего въ нолбр·J; м1~с1111·Ь в1.1руче110 56.269 13' /, 
1!рот1111ъ по116рл 1885 г. 60.11te 9.079 97' /, 

Съ 1 лнвар11 но 1 дс11абр11 1886 г . выруче110 . . . . . . . . . . 551 .538 00 
Протннъ 18t!5 года бол·tе . . 85.91U 20 

ПРАВЛЕНIЕ ОБЩЕСТВА 

Гряае-царицынскоii iKeJ1rt311oй доро1'11 
доnод11т·1, до св·lщ·J;11iл от11равителсй, •1то тарнфт. прямаго Р11ю-волжt;1t0-1шt;11ii1 

скаго, черезт. Цар1щы11т. , грузоваrо сообщенiл 11родолжастъ cuoe д·Ыlствiе отr. у1ш ­

зап11ыхъ в·1. пемъ жел ·J;~нодорожnыхъ станцi И до станцii'i Царицыпт.-Город·r" Со­

.11шал Пристань 11 Волжскал по 15 _марта 1887 года. 

Балтiйекая желtзная дорога. 
Праuлепiе общества Балтi1iской жсл·J;з1101i дороrп доuоди·гr, до всеобщ;но 

свtдtнiя, что съ 1 лнварл по 15 :мал в1uючите.J1r.по текущаrо 1887 года, 11р11 

перевозк·J; лqмснл полнымII вагопа:мu въ 610 11у,11;. изъ Ревеля въ Петербурrъ 

провозная плата бу л;ет'ft в~11матьсл по 11 коп. съ вагона и версты и, сверхъ того , 

д<nо.1111111:' ,1 ьuъ;е t:бf• l · Ьl нu существующ11мъ 11ормамъ. 
1-3 



О 1·;·hiinЛ 1·:111 il . 

["\JIA нно ~~ Ol:HЦ~JO'J'BU 

POCCI ЙСКИХЪ ЖЕЛьЗНЫХЪ ДОРОГЪ. 
1Ищо~rос1rь о сборахъ аа 01стн6рь 1886 t'. 

f 
иколаев- По Варшавской i По Нижегород-
й лииiи. лииiи. ской лииiи 

' 

rа:11111ца ll'Ь 188!i 1'. 

По Ва.ршав . • · 
Нижег. лия. 

l'УБ . 6. 

1.578.523 52 

противъ 1885 1·. + 74.:Ш5 5l + :IO.OUi> 70 f- 84. 6!)3 96 ~ + I0{6(i7 66: 

I J ыpy•1cuo съ l ян11. 
110 31 окт. 1886 r . 17.469.980 3\J 8.818.869 97.'" 7.452.050 ;;1 lG.270.!120 28: -, 

Ра:.1111ща въ 1886 1·. 
UJJOTllRЪ 1885 1·. ·- · !)2.734 34 + 127.454 83 ; + :19. 133 34; + 146.588 lij 

ДBИJltEHIE И СБОРЪ 
110 

Уральской l'ОРНО3аВОДGКОЙ ЖeJI't3HOЙ доро11t 
iJa октн6рь м~сш~ъ 1886 года. 

Перевезено : 

lla<.:t;aж111ю111 . . . . . . . . :>2.700 чел. 

L>агажа . . . . . . . . . . 4.180 пуд . 

, r riOЛЫJJOЙ <.:!tОрО<.:ТИ . . . • . . . , ;J.8~ 
1 рузов·1 , ) иа.11ой скорости . . . . . . . . . :J.285.97f) 

l въ спецiальво-рабочихъ 11о·h3дахъ . . 210.000 
Постунпло ра.1выхъ с6оровъ . 

Итого въ ок·rябрil 1886 г . 
» 1885 • 

Разuнца uъ 110..1r,ay 1885 r'. 

Съ 1 яuвари 1~ rода 110 1 ноября 1886 !'Ода 11ыру •1 ено 

" n 1885 " " " n 1885 n 

Выручено: 
РУБ. К 

31.i39 - -

1.361 &r 
27U 70 

115.771 (){) 

995 50 
2.525 6(j 

152.663 713 
173.347 3~ 

20.683 56 

2.686.349 03 
2.701788 39 

Разница 11ъ 11 01ь3у 1885 r. 75.439 36 
:!-3 

--

Балтiйсная желtзная дорога. 
llравленiе общества доводитъ до всеобщаго св·J;д·\шi11, что <.:ъ · 1 1;шш1m 188i 

года желtзо оцинкованное 6удетъ нерево:штr.ся 11а J, IV u V у•1астка.хъ Ba.~тili · 
e к.oll ;1.opor11 1ю 1I юассу 11 на П 11 ПI )''lастк.n.х ·1.-11 0 1 1ш1.ссу м·l;стваrо тар11фа. 

:! - :; 



OГ.'bl!nЛERJ./l. 21 

ГЛАВНОЕ ОБШЕОТВО 

РОСС IЙСНИХЪ ЖЕЛ~зныхъ ДОРОГЪ. 
Л_иiliл С.-Петербурrо-варшавскал. 

Or. 4 лпвар11 ота!'!шяе1·с 11 двuжепiе 11·Бстпыхъ Гатq1шск11хъ по·Бздовт. №.№ !J, 
15 п 17, отходпщ~аъ 11 :.~ъ С.-Пет!) рб уµrа вт, 8 'IaC. утра, 11 •1ас . вс,1ера 11 10 'f. 30 ~1. 

утра, 11 JVo.№ 10 11 16, 11рuбьrвающихт. BI. С.-Петербурrъ въ 9 •r. 40 11. утра п 10 •1 . 
55 м . вечера. 

ОБЩЕСТВО 

Ко3Jiово-воронежtко- росто·вtкой жeJI. доро1'и. 
Въ оl\щемъ собранiн акцiонеровъ, состоявше}IСЯ 20 нолбр1r, утверждены: 

смtта 110 э1tс11доатацiи дорогп на 1887 годъ 11докдадъ11раuленi11 общества : а) объ 
отнесенiи у11латы таможенных:ъ нош.:шпъ на дополннтельныii облиrацiоuпыit ка­

ппталъ общества; 6) объ отнесепiп на запасн ый 1щп11талъ работъ на суш1у 

119.162 р. 51 к. 11 в) объ одобренiп устройства па счетъ запасваго капитала 
завода ддя пропитыванiл шналъ; 

3атtмъ общимъ собранiемъ , па освовапiи §§ 39 и 43 устаuа, избраны въ 
члены ревпзiонпоli 1tоммисiи: Л.. Н. Пурrольдъ, Л. Л. . Рафа.110в11•1ъ и - С. и: П11н­
судс1tiй . 



ОБЫJВЛЕllJЯ. 

ВЪ :КНИЖНОМЪ МАГ АЗИН1~ 

КОММИССIОВЕРА МИНИСТЕРСТВА ПУТЕЙ СООБЩЕВIЯ 

НИКОЛАЯ ГАВРИЛОВИЧА МАРТЫНОВА. 

Поетупили въ продажу слtдующiл книги 

и 

нрпнпмается подписка на 188 7 г. па nc·I; pycc1•ic п шюстрrшныс 

журналы п r·аэеты. 

Техиичесв:iя сочииеиiя. 

Абраrамсонъ, А . ЭJ1ектрическiе контро.11ь-
11ые приборы д.111 жел·/;звыхъ дороrъ. Шенъ. 
1886. 1 ~· 1 р. 

Авдаковъ, н. С. Обзоръ ус.11овiй дл11 раз­
витi.и жедtаноii: 11ромышде11вости па. ю1vJ; Poc­
ci11. Ха.рьковъ. 1885 r. Ц. 50 к. 

А11екс'&евъ, n., 11роф. Объ 01·веупорпыхъ не­
вос11.11амен11ющихс11 соста.ва.хъ и о значенiи 
ихъ. Пуб.1пч11а11.1екцi11. Кiевъ. 1885 г. Ц. 30 к. 

Афанасьевъ, И. :Мукомодьвы11 ме.tьнпцы. 
Съ ат.шсомъ таб.11пцъ. Изда~1. 2-е , доrюJJпеп­
пое. Uнб. 1883 l'. Ц. 8 р. 

Бврвсневъ, В. Механпческал тexвo.!lori11. 
Руководство при изготов.1еиiи ивдtдilr изъ 
мета.11,11а и дерева. Спб . 1884 г. Ц. 3 р. 

Ьврнеръ, В. Ф . О па.тентоваввыхъ двой­
ныхъ nо~духонаrрtвате.~ьныхъ а1111а.ратахъ и ' 
rазоу.11овите.1ьвыхъ устройства.х ·ь д.111 до:мен­
ных'J. п ечей . С·ь атласомт. чертеп;еr1 . Ека­
теривбур1·ъ. 1884 r. Ц. :.! р . 50 к. 

Бмндвръ, Ф., .11;-ръ. Руководство къ rа.чь~ 
вавонластикt. Спб. 1884 r . . ц. 2 р. 

Бооль-фонъ, В . Teopi11 п устройстnо раз­
.1ич11 а~·о рода niicoвъ. Спб. 1865. Ц. 1 р. 
25 ! ( , 

Воiiславъ, С. Разсч:етъ п построе11iе ча­
сте й щ~ш1111ъ и переда.точныхъ мехавизмоuъ. 

Снб. 1885 !'. Ц. съ ат,1асомъ 4 р. 
Голубмцкiй, П. М . С.11ужба те.11ефо11овъ па 

фабр1шахъ и заводахъ . .l\I. 1884 r . ]~. 30 1;. 
Гоммлевскi~ , В. Соль. Изсл·Lдованiс рус­

с1; а1·0 богатства со.11ью 11 у11отреб.11 е11i е этого 
11ещсства: 11р11 раздичныхъ видахъ скотовод­

ства, вс м11 ед;IJ.1 iи , въ д ·/;спом ъ хоз11i1ств·l!, въ 
пищу дюдей, 11ромы11111е н11ости и др. 1881. 
ц. 2 руб. 

Госпмта11ье. Э . Электричество въ домаш­
nемъ быту. С.:пб. 1886 1· . 1 ~ . 2 р . 

- Г.11aв11iiliшiл 11ри.1оже11 i11 ~.1 е ктр11 •1 е r:т 11а. 
:Издап. 2-е, зиачпт. переработанное. Спб. 1885 
1'. Ц. 2 р. 50 к. 

Гулишамбаровъ, Ст . Нефт11ное отопхепiе 
пароходовъ п нарово зоnъ. Иsд. 2-е, испра.н­
деиное n доnо.шеnное. Снб. 1883. Ц. 2 р. 

Деложъ, Ф. Фотографi11 на бро1110-же.1атив­
выхъ 11.11асти11кахъ . Спu. 1~85 г . Ц . 50 к. 

Денмсьевскiii, М . М. Примtпепiе эдектрп· 
чества 1tъ домаш11съ1у быту. Спб. 1685 '" Ц. 
80 к. 

Дингельштетъ. Во.11;овда,11;-J;нiе и ирригацiи. 
Ч. l-11, съ ч.ертежами. Тиф.шсъ. 1860 г. Ц. Эр. 

- ВодовладI;нiе и иppиrai\i11. Часть II. 
Твф.1псъ. 1883. Ц. 3 р. 3а oбii части вмtстt 
5 руб. 

Дьяконовъ, Дм. Ад.11ю.11.11пili, его своliства 
и техническа11 обработ1tа, с11.11а.вы ero съ дру· 
гими метад.11ами. Снб. 1884 r. Ц. 25 к. 

Дю-Моксе11ь, Т. гр. Эдектромаrниты. Un· 
реµ;tленiе освоввыхъ нача.11ъ д.11я рацiонажь· 
паrо ихъ 11остроевi11. :М. 1885 r. Ц. 1 р. 

- Телефовъ, микрофоuъ и фонографъ, 
74 рис. Спб. 1880 1-. Ц. 1 р. 50 к. 

Ераков'Ь, Л. Да.пuыя и ра.зсчеты, относа· 
щiес11 до употреб.11евiя па.ровоэовъ. Отдtлъ 1. 
Сопротив.11енiе наровозовъ и поtздовъ дви­
жевiю. Ц. 1 р. 50 к. 

- Опре,тh.11епiе расходовавi11 топлива па. 
ровоз>tми. Спб. 1867. Ц. 2 р. 

Зефковъ, О. Таб.шцы ддн из:мtрепi11 де­
рева в·ь брус1.11хъ и доскахъ. С11б . 1884 r. 
ц. 10 р. 

Зотиковъ, Е. Жсл'l;зводорожпые рельсы, 
какъ балки . Сравненiе стоююсти ре.1ьсоnъ 
и нрокатuыхъ двутавровыхъ бадокъ . Мос&ва. 
1883 r. 1\. 40 к. 
Индикаторъ и е1·0 у11отребле1~iе . Практо­

•1 еское руководство къ у11отреб.11 енiю впди· 
ка.тора вообще и nпдикатора состе:мы Ри· 
чардса въ особеппости. П ереводъ съ 3-ro 
11ii111. изд . М. 1682 !'. Ц. 1 р . 50 к. 

Казначеевъ, К . А . Механпческз.11 тех110Jо­
гi11 дерева. М. 1885 r . J ~. 2 р. 

Ипполитовъ, В. П. Приготомепiе различ· 
наrо рода черпилъ, туши, штемпедьuой и 
типографской красокъ. Спб. 1882 г. Ц. 1 р. 
50 к. 

Качаловъ, Н. Э11емептарная телеrрафiи. 
Техническая част~ •. Спб. 188G. Ц. 70 к. 

•) l'1·. ивоrоро~uые uри.tnrаютъ "'' оересы.1ку 100/о съ обще~ суммы. 



ОБЪЯВЛJШIЯ. 

Нербедзъ, М. С. Известконо-11есчаны11 
строенiл. Съ-- таб.шцами чертежей . Снб. 1884. 

·ц. 1 р. 25 коп. 
Нирпичниковъ ; С. Вtтреuые приводы. Съ 

1втоrраф. чертежами. Кiевъ. 1882. Ц. 50 к. 
. НоваJ1евскii1, в . И . Оспоны ку:11ьтуры и тех­
ви11еской переработки сахарнаго сорго. Спб. 
1883 г. Ц . 40 к. 
Нотлиревскiil, П. Н. Гидроrрафъ. Приборъ 

11я 011редt.11епi11 скорости движенiа воды и.ш 
хода судна. Спб. 1884. Ц. 20 к. 
Нурдюмовъ , В. Методъ 1fзометрическ11хъ 

npoeкцiii. Съ приАоженiемъ обраочика изо­
метрической к.11tтчатки. Спб. 1885. 1'. Ц. 
75 к . 

Ламанскlll, С. И . Изслtдованiе смазочuыхъ 
11ас.1ъ. Спб. 1884 r. J (. 25 к. 
Ледебуръ, А . lle'lи д:111 мета:1.1урпческихъ 

про11ессовъ. Спб. 188fi 1'. Ц. 1 р. 
-- Современные способы 11 3cJ1tдoвa11i11 сма­

sочвнхъ веществъ. Спб . 1883 г. Ц. :ЗО к. 
- Руководство къ химическому изсл·tдо­

ванiю пре.~метовъ жел·kзнаго производства. 
Спб. 1885 r . Ц. 1 р. 
Лохтъ Лабм. Тед ефовi11. Teopi11 и 11 ракт11 -

ческi11 примi111е11i11 . Панте.11ефовъ . Сл б. 1886. 
Ц. 50 к. 
Малярное искусство. НонМшее руково;в:ство 

1ъ производству окраски масллныии и водя­

ными красками и нриготовле11iю лакоnъ. Со­
став. нодъ редавщ. А. И. Соко.1ова . Изд . 2- е , 
1опо.11в. Спб. 1884 г. 1(. 2 р. 
Маркуwевичъ, А. И. Размодъ на nал ьцахъ. 

Съ таблица1ш. Дрезденъ 1884 1-. 1(. 2 р. 
Марwевъ. Позо.11отпое и скусство. Спб. 1883 r. 

Ц. 75 lt. 

Маслинниковъ, К. И. Барометръ и спосо бы 
рацiовыьваго пользоваui11 имъ вообще 11 nъ 
се1ьскомъ хозяйствt. Изданiе 2-е , допол . 
Спб . 1886 г. Ц. 40 к . 

- Дешевыл кровли для хл·f;бвыхъ с1шр­
АОВЪ и кпрпичныхъ, торф1111ыхъ 11 та.бачныхъ 
сараевъ . Спб. 1886 r. Ц. 35 к. 

- Дешевое деревенское п дачное водо ­
сиабженiе носредствомъ гидрав,~ическа~·о та­
рана r.самокачка"). Издан. 2-е, ДO IIOJlll('U­
вoe. Спб. 1885 r . !( . 35 к. 

- О земл1шомъ бурав·! ;, какъ сред1 ·тu·J; 
отысканi11 мilстъ ;в:ля колодцевъ и объ абш:­
спнскомъ колодц·I~ . С nб. 1885 1·. Ц. 30 к . 

- Типы амбаров·~" (Аъ1 баръ 1"1, вевти л 11-
цiеl: и П. Амбаръ-мо.1отил ьвый ca.pall). Съ 
4·11н хромо.11пто1 рафi11111и фа садовъ 11лa.u u11'J,, 
разрi;зовъ, деталей 11 картонной модели . С н б . 

t 

1885 r. Ц. 90 11. 

Мельниковъ, Н . П . , ишкенсръ· ·rсх uолоп" 
F.ro и здая1н: 

- Производство х11м11•1 сско ii дре 11е с ноi1 
~ассы. Съ чертежами. } р. 25 1>. 

- Производство де:11111ф е к1\11рующ. вс -
1,ествъ. 1(. 1 р. 25 к. 

- Производство с 11ирта п~ъ мха, дерева, 
со1011ы, сtиа п т . п . и новыli снпсобъ nи-
101) ревiя съ мивера.1ы.ыми киt.11отами. <:пб. 
1880 r. Ц. 1 р . 25 к. 

Ме11ьниковъ, Н. П. Произво,1;ство искусс·rвео ­
паrо короnьаrо масла. Чертежи иъ текст·J; 
и таб.1ю1ахъ. П,. 1 р. 50 к . 

- Мас.110 - вкстракцiоиное производство. 
Чертежи въ текстt и таблицахъ. 11. l~p. 
50 lt. 

- Производство пскусстnеиныхъ паху­
чихъ иеществъ. Съ чертежами. Ц. l р. 50 к. 

- Производство дроби. Съ таблицами 11ер­
тежеii. 1(. 75 к. 

- Производство цпкорiи. Съ чертежамн 
ш1аяами заводовъ. Ц . 1 р. 

- Производство зама.зокъ и k.te11. Ц. l р. 
- Прессов11а сtва и системы прессовъ. 

Съ чертежами . l (. 60 к. 
- Пропзво;в:ство ржапыхъ cyxapeli . C·i. 

чертежами и планами заnодовъ. Ц. 2 р. 
- Бараки изъ крове.няаrо то.1111 и картона. 

Съ чертежами въ текстil, съ таli .шцами чер­
тежеli (хромо.1птоrр .) и образцами картопоnъ . 
ц. 1 р. 25 lt. 

- Чертежи наровыхъ мукомо.11.выхъ ме.111.­
пицъ (хромо.1итоrраф.). Ц. 1 р. 

- Чертежи винокуреяпыхъ ваводовъ. XI 
х ро:мо.1итогр. чертежей. Ц. 2 р. 

- Чертежи крахмальвыхъ ваводонъ. Ста· 
тистика н .штература крах.мальваrо дt.па . 
ц. 1 р. 50 к. 

- Произ1юдст110 ха.11nн-рахат·1. -.11 укума и 
куuжутваго масла. Снб. 1881 r. Ц . 1 р. 25 к . 

Мецъ, М. Дilйствительн ое 1ю.1ожепiе оте­
честБенпаго сельско-ховлйствеяпа~·о машиво­
строевi11. Спб. · 1884 r. Ц. 60 к. 

- Необходимость развитiя отечестве нваrо 
се.11ьско -хоз11iiствеинаrо машияо-строевiя для 
успtшнаrо сбыта русска.rо х.11tба. . Спб. 1886 r. 
Ц. 80 к. 

Морозовъ, П. Д. О фосфорвок исJ1ыхъ удо ­
Г.репiяхъ, съ картою раr.пространевi11 фос­
форитовъ в·ь Россiи. Спб. 1884 r . 1(. 75 к. 

Навроцкiil, М. А . Балочное во.1иистое же­
лtзо. Спб. 1884 г . Ц. 1 р. 

Никитинскiil, Я - Я. Котельпа11 пак. ипь , ржа­
n.11 епiе и разъtдапiе пароnыхъ котлоnъ п срrд­
стnа дл11 у11ичтожеui11 :этихъ 11влевiй . М . 
!884 r Ц. 2 р . 

Нtкоторын даuныя дм1 буренi11 скваж11н·ь. 
Изъ с<1чп11енi11 А. ФАУl\.А извл еч ено 1ш . 
А . Т . ГИIIГЛНТЪ. Снr.. 1886 i. 1(. 1 р. 
35 к. 

Петровъ, Н . Переrрузка и хранеиiе :u·l16-
ua1·0 зерва. Перегрузка каме1111аrо yr.1111 ( элr,­
ваторы). C·i. 7-ю табл1щамп •1 ертежей . l:n1i . 
1882 r. J(. 3 р . 

Пину , Р. В Руконодство к.ъ техническоii 
эл<· 1tтроме1рiи . Снб . 1884 r. Ц, 1 р. 

Писаревскiй , Н . Те.11еФоны 11 11рактпч еt;1tОе 
11 хъ 111111 ъ1 ·J11н· 11i~. С• 1 . i:J9 1юли1·1111 . Снб . 1882 1·. 
1(. 75 кон. 
Рагозинъ, Викторъ . Н ефть и вефтяю.1 11 11ро­

мышлен11ость . Съ картами. Спб. 1884. Ц . 
6 р. 

Радивановснiй , Н . ll opoxъ, 11и рокс11 :1ин ·1" 
.а.инамитъ и друriл нзрыnчатыя вещестuа, 
пхъ свойства, приrотuв.аевiе, проба, пере-
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вовка, сохраненiе и примtненiе ко всевоз­
можвымъ иеханическимъ, военнымъ и хоз11f1-
ствеппымъ цiш1мъ , съ 116 рис., 13 листовъ 
чертежей. Спб: J 881. Ц. 9 i>. 

Реl\нботъ, Е. Учебникъ химическоil тех-
110.11огiи. Съ 110.шт11пажа111и въ тскстt. Спб. 
1885. ц. 4 р. 30 к. 

Реilхзелигманъ. Ilpиpoдuыii и искусствен­
ный кофа.11,тъ. Выво,1r.ы 11 наб.11юде11i11 . С11б. 
1882. ]~. 60 к. 

Ренцъ, Р. Взрывы 11аровыхъ кот.11оnъ, нхъ 
причипы и средства устраuенiл и краткiй 
очер1tъ развитiл общества надзора. за кот­
лаии . Спб. 1883 1· . Ц. 1 р. 40 к. 

Ромъ, Н. К. Домашнi11 ремее.11а: 1. Токар­
ное и сто.11лрвое. Ц. 50 к. 11. Выпи.11иnанiе . 
и JУk<ьба ,11,ерева. П. 15 к. III. Работы и3ъ 
сучьев·ь . Ц . 20 к. IV. Ма.1111р11ое и обойпое 
дt"о. ·ц. 25 к. Спб. 1886. 

Руководство въ выд·h.шванiю черепицы и 
къ возведеиiю черепичныхъ крышъ. Спб. 1882. 
Ц. 1 руб. 

Са мусъ. Б. Дерев1шны11 по,11,.111нны11 колее,а. 
Спб. 1882. Ц. 50 к. 

Соколовснill, Н. А. I\:ь вопросу. о rео.11оrи­
ческихъ раввtдкахъ на нефть 11а lta 111шз·J; 
и очсркъ 1·еоrпости•1ес1'аго cтpoeui11 Балахпо­
Сабунчинс1юй 11ефт11пой 11.11ощади въ связи 
съ во111Jосом·ь объ ел истощенiи. Съ табл и­
цей rеогпостическnхъ ранр'1Jзовъ. Тифлисъ . 
1883. Ц. 1 р. 50 коп. . 

Соколовъ, П. Обработка 111етаJ1J1овъ 11 де­
рева. Руководство длп реа.~ьilыхъ учиJJищъ, 
ремес.11ен1шхъ школъ и самообучепi11. Со­
став.1еuо по сочинепiю1ъ ]'роте и Кормарша. 
Съ 1ю.11ити11ажами въ текс'!".h . Спб. 1881. Ц. 
2 р. 50 К. 

Спорныll Асфа.11ьтъ и битумы, и 'fехнпче­
ское ихъ примiшенiе. Спб. 1878. Ц. 2 р. 

Сталерельсовое производство въ Pocciu. 
Спб. 1885. Ц. 50 к. 

Тверитиновъ, Е. Э.11ектрическое ocв·.hщenie. 
Курсъ мшша~·о офицерскаrо к.11асса. 2 вы­
пуска. Спб. 1884. Ц. съ апасами •Jертежей 
7 р. 50 к. 

- Э.11ектрическа11 и.11.11ю.111ииацi11 ко.11окоJJы1и 
Ивана Ве.11икаrо въ дни коропацiонпыхъ тор­
жествъ. Спб. 1883. Ц. 1 р. 25 11011" на ве­

. J1е11евой бyмarii 1 р . 50 коп. · 
Тип"манъ, Л. Г. Подробное руководство къ 

устаuовк:li и устройству паровыхъ 1tот.11011ъ 
всtхъ .1учших.·ь спсте.111ъ. Снб . 1886. Ц . 6 р. 

Тиме, Ив . Основы .111аmиностроенi11 Т. 1, 
в. 1-й и 2-й Т. 11. Съ 3-мя ат.11аса111и чер­
'fСЖей. Спб. 1883-1885. Ц. 17 р. 

- Практич,ескiй курсъ наровыхъ .111ашииъ. 
Т. 1. Паровые кот.1ы. Ц. 5 р. 50 к. 

Труды коммисiи, 11ри И.11111ераторско.111ъ 
Русскомъ Техвическ.0111ъ Обществ·I~, по во­
просу о нефтепровод-В и :м:liрахъ къ разви­
тiю нефт11наrо д:liJJa въ Россiи. Спб. 1885. 
Ц. 2 Р· 

Tyмcкiii, К. 1\еросиповое осв·l~щепiе 11ъ ,цо­
машнемъ бы1·у. Свойство про,цажпЫll:ъ сор­
товъ керосина и прави.1ьный уход·ь ва .1ам-

памп . Съ чертежами въ текст·!~. М. 1880. Ц 
зо Jt. 

Tyмcкiii , Н. Тех110.ио1·i11 пефти. Съ ат.11асок1 
чертежей. М:. 1884. Ц. съ ат1асомъ 3 р. 

ТурскiА, М. О разведепiи .11-Вспыхъ дереrь 
м . 1884. Ц. зо к. 

Флоренсовъ, В. Я. Нача.иьныя осноnавi1. 
э1ектротех1111ки. Снб. 1884 г. Ц. 1 р. 25 i. 
Худынцовъ, А. Изучеuiе распред·J;.1енi11пара 

обыкиовенвьшъ sо.11отникомъ. Спб. 1886 r. 
ц. 1 Р· 50 К. 

ЧаАкоескiй, Ник .. Автращ1ть 1 какъ топ.1ивd 
вообще, а ДJll 11 аровыхъ и J)аропозныхъ кот· 
.~ 011ъ въ особепиости. Спб. 1885 r. Ц. 75 1. 

Чельцовъ, И. Взрыв,11аты11 вещества. ItyIJC' 
:мипuаrо офицерскаrо кJJacca. Часть 11. Спб. 
1883 r. Ц. 3 р . 

- Часть 1. !~. 1 р. 50 к. 
Чиколаевъ, В . Чудеса техники и электри­

чества. Спб. Ц. 3() к . 
- ЭJJектрическое ocвiiщenie въ прим1ше­

нiи къ жизни и воеппому искусству. Спб. 
1885 )'. ц. 2 р. 50 к. . 

- О безопасности э.1ектрическаrо освt­
ще11i11. Снб. 1886 г. 1~. 25 к 

Шотлендеръ, я. В. Ilaponoзъ. Сuб. 1885 r. 
ц. 2 р. 50 к. 

Энгельмейеръ, П. И. l\1soвoe нефтяное 
производство и св·kти.1ьный гавъ вообще. Сnб. 
1884 r. J~. 1 р. · 

Яблочковъ, П. Н . Объ электряческомъ ос· 
вtщеuiи . ПубJична11 лe1t1~i11 Иъшераторскаго 
русска1·0 тохническа1·0 общества. (;пб. 1879 r. 
ц. 25 коп. 

Яковлевъ А., техно.11. Произво,11,ство кауЧ)'­
~.овыхъ и rуТ'rа11срченыхъ ивдtJ1iй. Съ 12·ю 
рисунками. Сnб. 1881 1·. Ц . 1 р. 25 к. 

- Проnsводстно cyprY'1a. Снб. 1882 r. 
ц. 75 коп. 

- Производство 1·л ин1111ыхъ явд:li.1iй. Оь 
6-ю табJ1ицами чертежей. Спб. 1880 r. Ц. 2 р. 
50 К. 

ПУТИ СООБЩЕНIЛ. 

Бемъ. Ор1"<ш11зацi11 и администрацiя СJJужбн 
т11rи и реъюнта 11одвиж11а1·0' состава на же· 
.и·kзпыхъ доро1·ахъ. Из,11,апiе 2-е, нсправJJенное 
И: дополненное. Пенза. 1882 г. Ц. 2 р. 60 к. 

Бtлелюбскiй, Н. Возобвов1енiе моста че­
резъ р . Уводь па Шуi\ско-ilваповской же.~ . 
дор. Снб. 1884 r. Цtпа съ ат.11асом·ь 2 р. 

Вендрихъ, . фопъ и Н . . Н. Слободэинскill . Вто­
росте11енны11 же.1·1!впы11 дороrи. ltieвъ. 1884 · г. 
Ц. 2 р. 

Витте, С. Припцпны же.11i~sнодорожныхъ 
тарифовъ по неревоэкi~ грузовъ. 2-е до110.1н. 
изданiе. Il:ienъ 1885 r Ц. 2 р. " 

Гостковскiii, Р . Teopi11 движенiа по же· 
JJtзпымъ дороrамъ въ прим1~пепiи е11 къ 
прак.тикt. 2 т. Харыовъ. 18~4 г. Ц. sa 2 
тома 5 р. 

Гофманъ, Н. К. О введепiи миnера.1ьнаго 
масла ,11,1а смазки 11аро1юзовъ, теп,11.еровъ п 

ваrоновъ. на бе.11ы·iiiс1'их·ь жеJJ·hвиыхъ доро· 
rахъ. Сnб. 1884 г . Ц . 20 в. , 
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Демчинснiй. Практи1tа службы под1111жпаго 1 
состаnа 11 тлт. Он:J~лъ VI. Маст<'рскiл 
большаго ремонта . Вы11 ускъ 1-й. Паро нозпыл 
мастерскiя . С пб. 1881. ll . 3 р. 

Итальянснiя 11ранпте.11ьствсшш11 же.11tз 11 ы 11 
дороги . П среводъ съ фравцузскаrо-ивжс - ' 
вера. В . Троuцкаrо . С11 б . 1884 г. 1 l- 65 к . 

Иолановснiй, Ю . И . Д.11л жел·J;вныхъ дороп. . · 
Варша ва. 1884 r. 11;. 1 р. 50 к. 

Ноновцевъ, И. I~а11а1· пы11 же.~ ·J1зв ы 11 дорог и. 
С11б . 1885 r . Ц. 1 р. 25 к. 

Иохъ, Р . Ма11шпвое дt.~о 11 а же.11-Ъапыхъ 
дороrахъ. llepen. съ 11 ·hмецка1·0 11шкев .-ме­
хаппкъ А . Jlптовичъ. Выпус1tъ l. ]Jабота под­
впжваrо состава . С11б. 1883 г. ll 2 р. 70 к. 

Вы11ускъ JI. окс11л уат.щi11. Снб . 1883 г . 
ll. 3 руб . 
Вьшускъ IП . Же.11i~внодоро·ж1ш11 щ1стерс1ti 11. 

Спб. 1883 r. JC 2 р . 50 1\. 
- О :~ависпмости между условiшш экс11дуа­

тацiи и профп ,1емъ пути же.11tзной дороl'И. 
Спб . 1884 r. ll. 1 р. 50 к . 

Иурдюмовъ, В. Нефтш1ое отоп.11епiе паро­
возовъ Закавказской же.11 ·hвной дороrи . Съ 
чертежами . 1\.iевъ 1883 r . ll . 30 к. 
Ланrвиллъ, Г. О жеJtзнодорожпыхъ та­

рпфахъ въ Россiи. Iti enъ . 1884 r. ll. 50 к . 
Лестушевсн1й . Служба подвижнаrо состава 

n тлrп. Изсл ·hдонанiе. Вы пускъ I . Варшава. 
1883 r . Н . 3 руб. · 

- СJужба 11одвижuаrо состава 11 т111•и . 
Изс~tдован i е . Выпускъ 11. Варшава, . 1884 J'. 
1\. 2 р . -
Лохтинъ, В. Совреме11пое 110.11ож е11 i с но­

проса о способахъ у1учшенiл р·J; къ. С11б . 
1883 r . 1\. 1 руб. . 
Ма11еваный , А . Г . Раsборъ п сранвеuiе лс~·­

кихъ же.11tзпыхъ доро 1·ъ системъ Ллртиrа n 
Дековилл . Gлu . 1886 1·. Н . 75 к. 

Попя11новс11iй , в. М. Рукоuодство нъ устроl1-
стuу матерiа11 ы1о ii сл ужбы и ел от•1етпосп1 
н а же.11'/;3 11 ыхъ дор(Jrахъ . l~ре~1е11чугъ . 1885 1-. 
ц . 1 р. 50 к . 

Правила движеRiя но жеJ·Ъзнымъ .1\Орогамъ 
(нароnознымъ ), открытымъ Д.111 общсствеппаго 
по.111 .sова11iл , утверждешшл миuuстроиъ 11 у­
т с i'1 сообще11i 11 27-ro iю 1111 1883 1-. Снб . 1884. r. 
ll . 4.0 к . 

Правила содержавi11 п охрапе 11i11 паровщ­
пыхъ жел ·!Jз1шхъ дороrъ , открытыхъ д.1111 оii ­
ществеu 11а1·0 110.н,зованiл . Спб. 1883 r . J\ . 
40 к. 

Пронофьевъ , М . Наш е судоходство . Шестой 
ны п уск·1 •. С1. прп.юже 11i ем ·1 . 1 ;арты :М:арiип­
скоfl с11стеJ1ы н статистических"ь тu.u.11и 11 · ь. 
Спб . 1884. ll. 3 р . 

Рельсы , п хъ выдt111а п 11рiемъ. Снб . 1883 1·. 
l\. 1 р. 2i:> к . 

Рихтеръ , И. Очеркъ м·hръ, умеuынающпхъ 
расходы содержавi 11 и эк1;нлуата1~i11 жс., ·Ьз­
ныхъ доро г ·~,_ Снб. 1883 r. J\ . 1 р. 75 к . 

- Техппческi.l.11 орrаппзацiл же1iшюдо­
рож11ыхъ ста1щiй и ш1 i11вiе ел па расходы 
производства. Снб . 1883 r . Ц . 1 р. 25. к. 

Справочная книга и самоучитель для же­

лtвио 11орожпыхъ иастеровъ, 2-е пзданiе. 
Спб. 1886 г. 1\. 1 р. 20 к . 
Тарифъ на амерпка11с 1,ихъ же.~ ·hз11ыхъ доро­

rахъ. Переоодъ съ фраuчзскю·о . Спб. 1884 r . 
Ц. 1 р . 2!) к. 

Техничеснiя соrлашrвiл союза y11pao.11euiii 
гермаuских 'Ь же.11i~вu ыхъ дороп, д.1111 110-
стройкп 11 акс11.11 уата: 1iи rлавuой с·hти же.! ·J1з · 
пыхъ дорогъ. С 11б . 1884 1-. l ~. 1 р . 50 к . 

Тонарснiй , Н. д . же~ i~зная Ъ!OHOПO.!li ll . С 11б . 
1884 ]'. Ц. 75 к: 

• Моравенъ, В . Желtзнодорожны11 зам·Ътки . 
1879 1-. Ц. 1 р. 50 к . 
Неннингеръ , В А . Современвыя усJонiл 

rородскпхъ 1юпво-же.11i~аныхъ 1,оро1·ъ. С 11 б . 
1882 r JL . 1 р. 

Троицнiii , В . П . С.ортировочп 11.11 ·. сташ1i11 
оа rра11П1\СЮ 11 нъ Pocci11 . С11б . 1884 r. 
]~. 1 р . 25 к . 

Чайновснiй , Н . Хо~11 йство жеJ·hз1.1ыхъ до­
ро1·ъ 110 отдt.1у подвижuаго x os11 flcт11a и 

1 ТllГИ. С 11 б . 1881 г. ц. 3 р. 50 к. 

Осецкiй , ф . Смерт 1, и уu·Ъ'JЬС нри ::! Кснлуа ­
та1йи же.1. дороrъ. Комме 11 тарii\ ttъ ст . 683 
Х т . I ч . и Общему У ставу Росс. жел. до­
ро1·ъ 12-ro iюш1 1885 года . Спб . 1886 r . Ц . 
1 р . 25 к. 

По поводу онроuержевiл напечатанuа1·0 въ 
N J4Hi га аеты "llouoe врем11 " правл евiемъ 
Оренбурr~;кой жс.!tзпой доро1·и. Спб. 1880 1·. 
1\. 75 1(. 

Чичинадзе , д. В . Oбщifl у~;тавъ россi йск11 х ·1. 
же.11 i1звыхъ дорогъ , съ приложенiемъ положе­
вiл о con·1т·h по же.11·J;вuодорож11ымъ д·Ь.11а111ъ. 
Спб. 1885 r. I\. 40 к. 

Шавровъ , Н . д . J. О сравните.11ы1омъ зна­
чеuiи Чepuaro и Itаспiйскаго морей . -11. 
Ес.1111 Батумъ портъ-уб·вжище, 1·0 Поти вортъ ­
моrи.11а . :М:. 183,J. 1· . Ц. 1 р. 

Шимановснiй, М . В . О новомъ жс.1 ·!~s11 0)1.о­
рожвоиъ уставi~. Одесса. 1885 г. Ц. t!_o к . 

Списокъ nерiодическихъ ивданiй: 

Артиллерiйснiй журна.11ъ . Ц. 7 р. 5 к. (7 р. 
б &. *). 

Архивъ псвхi атрiн, 11еi1роло1·iп п судебно i'1 
психо11ато.10 1 · iв ( ~ар 1,к.). Ц. (G р.) 

Бмб.11iографъ . ll . (5 р.) ' 

• j 1(1шu С'}. 111"p~ L' 1J .1l:OIO ll OtretB40П!J В'}. Ctc:00tc3Xb. 

Биржевыя Еtдомоств . 1~. (15 р.) . 
Будильнйнъ (М . ) съ а.пьбомоиъ . Ц . (15 р.). 
Варшавснlй Дневппкъ. ]\. (12 р. 7 к . ) . 
Ветеринарное ДtJo . Ц . ( 6 р . ). 
Военным Сборппк·ь . Ц . (7 р . 55 к . ). 
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Военно-М<'л11 цш1скi!I° Журв <:~лъ. Il. (8 р . ). 
с·ь 11ри.1 . Ц . ( 17 р. 5 к.). 

Военно-саuитарuое Дi;ло . ll. (8 р. ). 
Вокругъ Свi>та (М.) . Ц. (-i р .) . 
Волжскili Вi;ствикъ (1\азаuь). Ц . (9 р . 7 к. 
Воспитанiе n обучен iс (Семь11 и Шко.11а). Ц. 

(5 ' р.) 
Востокъ (М:.). Ц. (8 р .). 
Восточное .Oбoзpi>nie. Jl . t 8 р. :. 
Восходъ t:Ъ "Нед. Х:рон." . Ц. (1 О р .) . 
Вр'ачъ. Il. (9 р.) 
Всемiрная И.11.1~юстрацiн. Il. 11 р. (12 р . )­
Вtдомости Спб Гра,цоuа.ч. Il. 5 р . G к . (7 р . 

5 к ) . 
Btpa и Разуъ~ъ . (Харьковъ). Il. (10 р.) . 
Вtстникъ моды I из,ц. Ц. (4 р. J 

" lI " Jl. < 5 р.) 
" ш " ц. (9 р. ) 
" IV " Ц. (12 р.)· 
11роъ~ыш.11евности (ll·I.). JC (12 р . ) , 

• Нмп. Pot:. Общ. Са.,цоводства. ll. 
(8 р . ) 

Вtстникъ Рос. Общ. Кр. Креста.. Ц. (2 р. 
50 к.). 

Вtстникъ Су,цебв . Ме,цицивы и Общ. Гигiевы, 
ll - (7 р. 5 к.) . 

Вtстникъ излщныхъ искусств11 и Ху,ц. Но­
вости . ! (. (12 р.). 

Вtстникъ фина.нсовъ, 11ромыш.11. 11 торгоя.1111. 
ll. {7 р. 5 к.). 

Вtстникъ ~вроны . 1 l. 16 р. ( 17 р . ) . 
" к.sинич. и су,цебпой психiатрiи и 
ненроuато.1101·ш . ll. (6 р.). 

Газета Га.щука . ll. (5 р. ) . 
Гомеопатич. Ш;ствикъ. ll. (;) р . ). 
Горныil Журuадъ. Ц . (9 р. 5 к. ). 
Гражданинъ. Ц. (10 р .). 
Донторъ . (М:.) . Ц. (3 р.) 
Досугъ и Дii.110 , Ц. (4 р.). 

" съ "ВЪ.стн ~ 1\.р . Iipccтu.". Ц. (6 р . 
. 50 к ). . . 

Дневникъ 11псате.11я. Ц . (.3 р.). 
Дtтcкiil Отдuхъ :М) •. Ц. (() р. ). 
Дtтское тснiе. Ц. (5 · р·;· 75 к. \ 
. " (съ l!еда1•01~ич . Лrtc1· .): 1~. (G р. G к.). 
Дtло il . н; J.!· (17 р: ). 
Душеполезное . Чтепiс. (111). Ц. ( '~ р.) . 
Еженедt11ьная l\.11И11и•1еск. l'аз Ц ··( 5 р.}. · 
Еженедtльное Обозрi>11iе. 1 ~ - ( 1 j1.); •· · · · 

' " . t:ъ . " Пpilл .". 'Ц! . (S ·pJ: ·· . 
1
. 

Еженедtльные отчеты Статjft:тпческаrо · 01·,ц·fр 
л свiн С11б , · !'011одскоr1 у11ра11Ь1 ;· ll. 1 р . ·1 
50 к. ' . . 

ЖелtзноДорожный Лнстокъ ОG'Ьlш1е 11 ii1 . 1 l. · 
(4 р. 60 к.) . · · . · . 

Желtзнод.орожное )(hло . Ц, ( 1 о р.) . 
Жс11скос Образова11iс . . 11" ~ -1 р. ('! р . Г>< 1 к .). 1 

Живописное Обоарiшiе. ll. (8 р. ) . · 
" " с·ь c1·va.x. 11ер. 11ремiи 

Ц. (8. р. 60 к.). 
Журнал-.. Конноаанu,цства; · ll. (8 р" 10 к.). 
Журналъ М11н. Пародн. Проi:н ·Ьщ. ll. 13 р. 

5 к . ( l •t р. 35 к .). 
Путей Co0Gщe11i11 . Ц (l?. р. 
25 lt.J. 

}f{ypнaiiъ Физ.-Х11мвч. Общ . Ц. (5 р 5 к\ 
" l'раж,ц. и У 1·ол. права. Ц. 8 р. 50 11.). 

(9 р ). 

" 
Гр<tЖд. съ К.ас Piiшeu . ll. (13 р . 
50 к.) . 

.. Одни К<tссац . Рtшенiя Деп. Се11. 
Ц. (6 р.). 

Журналъ 11.11я ,цtтсй . Съ nрв.11ож . Педаr. от­
дi;;~а и дi~тскоu гигiевы. Ц. (5 р. ) . 

Journal de St .-Petersbourц. Ц. 18 р. (22 р.). 
Журналъ Э.11еъ~евтарпой Ыатематики (Кiевъ). 

ц (3 р. 50 к). 
Задушевное СJ1ово (111.11ад. ). ll. (6 р. ). 

" " (стар . возр.\ ll . (6 р. ). 
Записки Учит!.'.1111 (М.). Ц. (3 р . 50 к . ). 

" И:м11 . Рус. Техн. Общ. Ц. (8 р. 5 к.). 
" Кiев . Общ. Сеi!ЬС& . Хозяевъ .. (Юевъ). 
ц . (10 р . 25 &.) . 

Записки 1\iевска.rо отд·h.1евiя Имн . Гус. Техн. 
Общ по свеuосаха.рвой промыш.11сввост11 . 
Ц. ( 8 р. ). 

Заря (Юевъ). Ц. (10 р . ). 
Земскiil Обзоръ (По.11тава). Ц. (7 р . 7 к.). 
Земледtльческая Газета. Ц . 4 р . (3 р . 90 к.) . 

~ " съ "Се.~ьск. Хоз. и 
il-hc." 1(. 8 р . 50 и. (8 р. 15 к.). 

Земледtлiе (fiieвъ) . ll. t6 р). 
Зодчili Ц. 14 р . (lf\ р. ). 
Зубоврачебный В·J;стиикъ . 1 l. { 5 р ). 
Извtст1я 11 у'lен . 3а11иск11 Казан. Им н. У11 11-

верс11тета. I l (6 р,) , 
Извtстiя Cr. бpa11i11 ипжеuеровъ нутсii со0Сi­

щенi 11. Ц . (1 2 р.) . 
Извtстiя Спб. Слав Благ. Общ. Ц. (2 р.). 

Моск. Город. Думы. Ц. , (2 р.). 
" Снб. Ц. (4 р . ) 
" Рус.Гео1·р . Общества . IЦ3 р. 80 к.). 

Иллюстрирован . романы. Ц: (4 р.). 
И.1111юстрированныli :Мiръ. Ц. ( 5 р .). 
Инженеръ ( Itieвъ ). Ц. ( 12 р. 7 к.) . 
Историческiй Вtстви къ. U. (Н) р .) . 
Кавказъ (Тифлис-ь). ц. (1 3 i>- 8 к.) . 
Казанскiя 1·уб. Вi~доиосТ!!. ! l. ( 5 р . 50 1(. ). 
Казанскtii Бирж .. 'Iис·1окъ Il . (7 р. 7 к). 
Кiевлянинъ ( l\.ic- uъ) . ll . ( 12 р . 7 к ). 
Кiевсная С·1·3 р11 11а (Юенъ) . Ц . (10 р . 7 к .) 
Книжный В·Ь<:т1111къ , ! l- (В р. ) . 

. Колосья Ц. < 8 р. ). 
Kraj. l l. ! 1 О р. ). 
Кронштадтск1ii Bilc·r111111·1 ...... I(. (8 р 7 к.J 
Лtсной Ж.ур11а11ъ . (l . ( 11 р. ) . 
ЛуЧъ Ц. ( 3 р.) 

" C'L нремi1111111 . ! ~ (!i р. 70 к.). 
Медико-Педаrо1· 11'1 ~ скiй В·J;стникъ . 1 (. ( 12 р . ), 
Медицинское Обозр·Jшiе (М .) . 1(. ( 12 р.). 
Медицинск1 й В'11 ст1111къ ll . 1t; р . ) . 
Межевой В·tt.:тш1к·ъ (l\•I. ). ll. l8 р.) . 
Международная 1\д иuика 1 (. l G р .). 
Минута 1(. 8 р (V р.). 
Модный Св·J;т'L. в J\'io,ц . Ма1·. 1 uа,ц. Ц. (5 р. ) . 

" " , " " 11 • Ц. (7 р . ) 
~. " " r 111" Ц. (lОр.). 

Moll жvр11а.11ъ. Ц . ( 'l р.) . · 
Mopcкoll Сбораик-ь. Ц. t 7 р . :, к.). 

" (д.1я хорнко1п ). Ц . (5 р . 5 к . ) 
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Московск. Вi>ммости. Ц . (17 р.). 
" Листокъ . Ц. (10 р.). 
• J~ерковн . Вi>домости I(. ( 4 р. 50к. ). 

Музыкальное Обозр·!шi с. 1(. (4 р.) . 
Съ при.11оже 11. Ц . 
(8 р.). 

" 0)(1Ш ilрИАОЖ . !l. 
" (5 р.) . 

Русская :Медицина. Ц. (8 р.). 
Руссное Садоводство (М.). Ц. (4 р . 2.5 &.) . 
Сборнинъ Рtшенiй I\.ac. деп-та . Прав . Сената 

Гражд. и J" ro.11. Дi>J1ъ. Ц. (5 р. 75 1;.) . 
Сверчонъ. 1 (. (3 р. 40 к.) . · 
Сенатснiя В·J;до)юстп съ Со6ран. Y:iaкoпcпiii 

Ц . (9 р. 75 к . ). 
С.-Петербургсн1я Вtдо)1остu . 1(. (1 11 р . ). 
St.-Petersb. Zci tuпg· Ц . 13 р. ( 14 р . ). 

" Hcl'oltl. 1(. 13 р. ( 1'1 р . ) . 
Наблюдатель. 1[. 13 р. ( 14 р. ). 
Народная Шко.11а . 1 (. ( 4 р. 50 к. ) . 
Научно-саиита.рпыл новости. Ц . (3 р.) . 
Недtля. Ц. (8 р . ). 25 к. ). 

Evang. Soннtags Ыatt. 1( . (3 р . 

Нива. Ц. 5 р. 50 к . (6 р.) . Sl.-Petersburger Meclizi11isc\1e \Vo t: l1 c11-
Hoвoe Время. Ц . 16 р. (17 р.) scl1rift. 1( . (8 р.) . 

" " ' /2 ~·ода . Ц. 9 р . (10 р.). Свtтъ. 1(. (4 р.). 
Новости l ивданiе. Ц. 16 р. ll 7 р.). съ при.11. романовъ. Ц. (8 р . ). 

" п " r~ . .!) р . (10 р. ) . " " " ром.11 3в·/J зды. Ц . (1 2 р . ). 
Hoвopocc1iicкiii Те.11. (Одесса). Ц. (1 4_ р . ) . Сельск111 Вilстникъ. Ц . :2 р. (1 р. 60 к . 1. 
Новости )(ПЛ (М . ) . J( . (9 р . ). " Хозлпnъ. Ц . 6 р. 50 к . (6 р. 21 к.) . 
Новое Обозрi111iе( Т11ф.11uсъ ).Ц. (10 р. 7 к.). " " ' /iroдa.I(. 3 p. [,O к.(4 p .) . 
Новым Рус. Базаръ 1 11вд . 1(. (6 р . ). Сельское Ховлйство и Лilсовод. 1(. (.J. р. 5() к.) . 

" " " II " ll. (8 р . ). " " съ "Зс м.11 . l 'аз . " l l. ~ р. 
" " " IIl " ll . (11 р .) . i:IO к. (8 р . 15 к.). 

Новь. 1(. (14 р.). Семья и lll кo дa . 1(. ( 12 р . ). 
Hoвtiiwi• моды мужск. llJtатьевъ. 1(. (8 р. ) . " n Отд. Д.11 . .11;i>т . 'IT. ll. (8 [1 .). 
Нувелистъ. Ц. (6 р . ). Семья 11 Школа Отд. Учебп . Воен . 1(. ( 5 р.) . 
Нtмецн1ii журна.~ъ д.111 русскаго юuошества СемеАн. Ве•1ера. U. (11 р . ). 

Ц. ( 5 р.). " Од. ,И:JtlI д·/Jтeli. Ц. ( 5 р . 50 к . ) . 
Обзоръ Графнч. Искусствъ. ll. (ii р.) . " " " " Сем . Чтс н.". 1(. 
Oдeccкtii Вilстникъ. Ц. (15 р . ). (5 р. 50 к . ). 

" Листокъ . Ц. (12 р.) . Сообщенiя и протокоды зас·.hдаniй. t: нб . Мс-
" " съ "Пче.~кой". Ц. (1 8 р,) . ,щц. Общества, Ц. (3 р. ). 

ОружеАныА Сборннкъ. Ц. (6 р. 65 к.). Собранtе Уоаконенiй и распоршкенili Jlр~~-
Осколки . Ц. (7 р.) . внтельства. Ц. (5 р.) . 
Паотырснill Собссi;днн&ъ . U. (5 р.) . Современн. Ивв-J;стiл. lM). Ц. (lU р. ). 
ПедаrоrическiА Сборникъ. Ц. (5 р. ) . Стрекоза. Ц. 9 р. (10 р .) . 
Петербурrскан Га.зета . Ц. 9 р. (10 р . ). Странникъ . Ц. (6 р. ). 
Петербургскlй Листокъ . Ц. 9 р . (10 р. ) . Судебная Гавета. . !{. (6 р.) . 
ПравительственныА Вtстви&ъ. Ц. (12 р. 5 к.). Суфлеръ. Ц . 7 р . (8 р.). 
Православное Обоврtвiе (М.). Ц . (7 р.). Сынъ Отечества. Ц. 7 р. (8 р.). 
Православныll Собесilд . (К аsавь) . Ц. (7 р. , СtверныА Вilстникъ . Ц . 12 р. 50 к. (l П !'· 

25 к.). . 50 к.) . 
Практическаи Медю~ина. Ц. (10 р.) . ' Театральный Мiрокъ. Ц. 7 р. (8 р . ). 
Природа к охота (М.). 1(. (14 р.). Технинъ (М . ). Ц. (6 р. ) . 
Промышленная Лilтоппсь (М . ). 1(. (iJ р .). техническiй Обзор ·~" Ц. (10 р.). 
Развлеченiе (М.). Ц. (G р. ). Труды Им11 . Во.111,по-Экон. Общ. It. (4 р . 5 1;. ). 
Ребусъ. Ц. (4 р.). " l'еолоrпческаrо Комитета. Ц. (2 р. 
Revue Con1111cr t: ialc ( Одесса). Ц . (G р .). 50 к.у. 
Родина. Ц. ( 4 р.). " l!>бЩ'ества рус. врачей. Ц. (3 р. ). 
Роднинъ. Ц. (5 р . ) . " Щеоокоii..Дух . Акаде:м.iп . Ц . (7 р . 7 к . ). 

n съ 11р11ложенiемъ. ц. (G р . ). " СЪ Eпapxia,IЬHЬIMll Вi>домостлмп . Ц . 
РусскiА Фпло.101'. B'f>cтn . (Bapm.). 1(. (7 р.1 4 к.). (11 р> 7 11. ). 
Русское JJоrатство. Ц . (8 р , ). Укаэатl!ль Правит. Pttcnop. по Мпн . Фиuан-
Русснiя Вtдомостн (М ). Ц. ( 11 .). совъ. Ц. (7 р . 5 к .). 
Русская :Мыс.11ь (:'II.). ll. (1 7 р Фармацевт. Журпалъ. Ц. (7 р. ). 

" Ста.риuа. Ц . (9 р.) . Филологичеснiй 3аш1ски (Воропежъ). 1~. (7 р. 
Pyccнiii Курьеръ. (l\'I). Ц. р1 р. ) . 21 к . ) . · · 

" НачаJiьв. УчптсJ1ь. !(. (3 р.) . Философск1й Трехм·Ьслчnикъ. 1(. (5. р. ). 
" Спортъ. Ц. (7 р .) . Фотографъ. Ц. (5 р. 25 1t). 
" Архивъ (М.). 1(. Хирургическ1А Вilстнпкъ. Ц. (7 р.) . 

Ежеrоднпкъ . Ц. Христ1анское Чтенiе . Н. (5 р . ) . 
Вi>стнпи.ъ (bl.). Ц. (17 (р.). " съ " l(cp11. Вi> с"тн. " . JL. (7 р. ). 

" Инва.mдъ. Ц. (7 р. 55 1\.). Церновн . Обществ . .1.И;стнпкъ. (~. (7 р. ). 
" " съ "Воен . Сборп." (,;хн · , Ц;hстuпкъ . . Ц. ( 5 р . ). 
uоен. ). !~. (IU р. 5 1;.). " " съ "Хрпст. Чт . ". 1(. (7 p .J. 



ОБЫIВ.'IЕНIЯ. · 

Чтенlя д.1н солда.тъ. Ц. (4 р.). 
" въ Общ. Истор. и Древпостеr1 
" (М.) Ц. (8 р. 5U к.). 

Шутъ. Jl. (7 р.). 
" съ аль6ом:омъ. l l. (8 р. 50 1•. ). 

Югъ (Uдес~а). Jl. (12 р.). . 
Южныi! Kpail (Ха.рьковъ) Ц. (12 р. 50 к.). 

I0111нo-pyccнill Горный .llиетокъ (Хар1,кояъ). 
Ц. (6 р. 25 к.). 

Юная Россiя. 1 l. ( 4 р.). 
Юри'дическiГt Вi;стни~;ъ (1\1. ). 1(. (8. р. ). 
Экономистъ . 1 (. (S р. ). · 
Экономичесн iй Жур1111лъ. 1(. ( l() р.). 
Элентричество. Ц . (6 р.). 

l\Ia1·aJИll'L нриннмаетъ 11од11иt;1<у на !Jt;'L 1111ост1шю1ыя 111:: 1 . :оди •ше~;iн 

ш;данi.н. 

1\ата.'IОl'И IJblCblдaIO'l'!;JI :;а 7 1\011. ll0 1l'l'OIJYIO марку. 



\ 

Сканировала Погорелова Н. А.
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