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Жел зныя дороги въ неурожай 
1891 года. 

Въ теченіи зимы 1891—1892 гг. жел зныя дороги привлекали 
къ себ общее вниманіе и часть нашей прессы отводила на своихъ 
столбцахъ много м ста изв стіямъ о нихъ. Даже и теперь многіе 
интересуются т мъ, что тогда происходило на жел зныхъ дорогахъ? 

т мъ бол е, что не мало торговцевъ и промышленниковъ понесли 
значительные убытки отъ порядковъ, царствовавшихъ въ то время 
въ перевозк грузовъ. Описанія и отзывы газетъ того времени, а 
особенно н которыхъ, отличались страстностью и партійностью и въ 
нихъ трудно доискаться истины, которая представляетъ н которыи 
интересъ, въ виду того, что въ первый разъ въ наглей историче­
ской жизни намъ пришлось вести борьбу съ стихійнымъ б дствіемъ 
съ помощью усовершенствованныхъ средствъ сообщенія, коими не 
влад ли наши предки. 

Какъ бы то ни было, но въ свое время продовольствіе было 
доставлено и б дствіе далеко не достигло т хъ разм ровъ, какіе 
оно могло бы принять безъ жел зныхъ дорогъ. Въ этомъ можно 
легко уб диться, сравнивъ наибольшую высоту ц нъ на рожь, кото-
рыя существовали въ періодъ 1891—1892 гг., съ ц нами прежнихъ 
неурожаевъ, и особенно принявъ во вниманіе разницу въ стоимости 
денегъ настоящаго и былаго времени. И такъ, перевозочная машина 
сослужила свою службу и потому далеко не безполезно изучить по-
подробн е и по обстоятельн е, какъ она работала, и вм ст съ 
т мъ ознакомиться съ т ми условіями, которыя способствуютъ или 
препятствуютъ ея усп шной работ . 
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Описывая факты, мы стремились не упустить ни одной изъ 

мельчайшихъ подробностей того участія, которое принимали жел з-

ныя дороги въ борьб съ неуротемъ, съ ц лью указать на ихъ 

многосторонность и разнообразіе, потому что, по нашему мн нію, 

этими услугами мало пользуются. Въ глуши нашихъ деревень стан-

ціи могутъ служить центрами распространенія многихъ св д ній, 

чрезвычайно полезныхъ и для нормальнаго времени. 

Въ Россіи, гд большинство жителей живетъ исключительно 

землед льческимъ трудомъ, отъ времени до времени повторяются не­

урожаи, ставящіе въ затруднительное положеніе народонаселеніе 

м стности, которая имъ подвергается. Черезъ изв стные періоды, 

къ счастью большіе, неурожай захватываетъ очень большое про­

странство, разростается въ б дствіе, на помощь коему должно идти 

все общество. 

Не давно, такой недородъ хл ба захватилъ огромное простран­

ство центральной Россіи, напомннвъ собою положеніе, бывшее не 

мен е 50-ти л тъ назадъ. Въ посл дній недородъ Правительство и 

Общество вступили въ борьбу съ нуждой не съ примитивными спо­

собами сообщеній, а обладая усовершенствованными путями, въ вид 

жел зныхъ дорогъ. 

Въ 1891 году былъ первый опытъ прим ненія этого орудія для 
борьбы съ посл дствіями неурожая и потому полезно оглянуться и 
посмотр ть пріемьт этого прим ненія. 

Время для такого осмотра уже наступило. Страсти, волновавшія 
въ то время, поулеглись и къ нему можно отнестись объективно, а 
между т мъ живы современные д ятели эпохи, которые могутъ по­
править всякую неточность. Поэтому описаніе можетъ выйти полн е 
и правдив е мертвыхъ мемуаровъ, въ которыхъ историку приходится 
во многомъ в рить на слово автору. 

Откладывать описанія не сл дуетъ еще и потому, что жел зныя 

дороги—орудіе сравнительно новое и пріемы для пользованія имъ 

не вполн установились. Даже въ сред спеціалистовъ существуютъ 

спорные вопросы и противор чивыя мн нія, а потому при пользо-

ваніи этимъ орудіемъ возможны ошибки, изб жать которыхъ было бы 



въ будущемъ далеко не безполезно, т мъ бол е, что зам чается, 
какъ н которыя изъ такихъ ошибокъ даже въ сравнительно корот-
кіе періоды времени повторяются довольно систематически. 

Жел зныя дороги совершенствуются вм ст съ общимъ совер-
шенствованіемъ всей техники и этотъ прогрессъ иногда заставляетъ 
общество забывать о томъ, что всякое челов ческое изобр теніе да­
леко отъ идеальнаго совершенства. По этому весьма часто къ жел з-
нымъ дорогамъ предъявляются чрезм рныя требованія или на нихъ 
возлагаютъ чрезм рныя надежды и когда таковыя не оправдываются, 
то общество или приходить въ уныніе или раздражается, а когда 
б да пройдетъ, р дко кто захочетъ изучить д ло, разсмотр ть его 
внимательно и уяснить причину, почему приходили въ раздраженіе, 
почему унывали? Если же разсмотр ть хорошенько, то окажется, 
что серьезнаго повода ни къ унынію, ни къ раздраженію не было 
и вспышка происходила лишь отъ состоянія возбужденія, подогр -
ваемаго иногда изъ-за партіиныхъ интересовъ. 

Военная техника, а съ нею и все общество живо интересуются 
всякимъ новымъ опытомъ прим ненія нын шнихъ орудій истребле-
нія и защиты. Она изучаетъ ихъ слабыя и сильныя стороны, под-
м чаетъ и описываетъ пріемы пользования ими, критикуетъ и сравни-
ваетъ и д лаетъ выводы для будущаго. Намъ думается, что внима­
ния заслуживаютъ и жел зныя дороги, какъ орудіе борьбы съ б д-
ствіями, защиты и нападенія, и мы р шшшсь составить описаніе 
прим ненія этого орудія къ борьб съ неурожаемъ въ 1891 году. 

Въ болыпинств нашихъ центральныхъ черноземныхъ губерній, 
особенно въ Поволжскихъ, состояніе погоды въ Ма опред ляетъ 
достоинство предстоящаго въ то же л то урожая. Есть дожди—хорошо, 
н тъ—надежда плохая. Но засуха въ Ма еще можетъ быть испра­
вима дождями первой половины Іюня, а полное бездождіе въ обоихъ 
этихъ м сяцахъ знаменуетъ почти полную гибель пос вовъ какъ 
озимыхъ, такъ и большинства яровыхъ. 

Въ конц Мая 1891 года, въ газетахъ стали появляться тре-
вожныя изв стія о полной засух , изъ большаго числа централь­
ныхъ и Поволжскихъ губерній. Въ теченіи всего Іюня изв стія 
становились все мрачн е и къ концу м сяца корреспонденціи опи­
сывали состояніе пос вовъ въ самомъ печальномъ положеніи. Хл б-
ный рынокъ началъ волноваться и поднимать ц ны. Представляемъ 
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сл дующую таблицу рыночныхъ ц нъ на хл бъ, составленную по 

св д ніямъ, своевременно пом щавшнмся въ В стник Финансовъ. 

Для большей наглядности картины мы взяли ц ны, существовавшія 

на главныхъ рынкахъ, находящихся на окраинахъ Россіи, и четы-

рехъ иунктахъ внутри ея, избравъ иосл дніе какъ въ неурожайной 

полос , такъ и въ посредственной или близкой къ ней, а также и 

въ урожайной полос . Для неурожайной полосы взяли Саратовъ, 

для соприкасающихся къ ней Орелъ и Харьковъ, для урожайной 

Кіевъ. Для первой половины 1891 года мы выставляемъ ц ны сред-

нія за м сяцъ, а для второй половины и для четырехъ первыхъ 

м сяцевъ 1892 года, мы поставили ц ны еженед льныя, чтобы по­

казать ихъ колебаніе и какую эти колебанія им ли связь съ м ро-

пріятіями правительства. Таблицу мы довели лишь до Мая 1892 г. 

потому, что изв стія о бдагопріятной погод , бывшей въ 1892 году, 

удерживали хл бный рынокъ вплоть до поступленія новой жатвы 

въ ровномъ хотя и довольно высокомъ настроеніи. 

Т А Б Л И Ц А I. 

Среднія ц ны пуда ржи въ м сяцъ 1891 года. 
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Т А В Л И Ц А И . 

Ешенед льныя ц ны пуда ржи 1892 года. 

Пет рбургъ 

Ряга . . . 

Варшава . 

Одесса . . 

Таганрогъ 

Саратовъ . 

Орелъ . . 

Харьковъ . 

Ш въ . . 

А в г у с т ъ. 

1. 2. 

12072 1421/.2 

151 г 

143 

137 121) 

125 1111/: 

113 

іоэ я 

111 

95 

135 : 

90 

114 111 

ЮТ1/, 

Ср. 

133 

128 

116 

1421/2 

Юі а 

ІОЭ а 

112 

1021/: 

96 

С е н т я б р ь . О к т я б р ь . 

118 

116 

971/. 

95 

1141/a 

1071/: 

103 

971/: 

115 

118 

971/2 

91 

11672 

lOGVa 

1161/: 

HCVs 

105 

90 

123V: 

108 

101 Va 107 V2 

116 V: 

105 

95V: 

10bl U 105 

Ср. J. 2. Ср. 

117 

117 

127V2 

llVIt 

137V2 

130 

101 

93 

US112 

10772 

103 

ЮЗ'/о 

129 

llSVa 

124V: 

І2З 2 

128V2 

Ш 1 ^ 

14272 

1427, 

124 

110 

126 

123V, 

131 

10872 

129 

142V, 

137 

127V, 

111 

113V» 

ІЗЗ 2 

136 

120 

108 

135 

130 

126 

IIOV2 

117 

128 

134 

114V, 

123 



Т А Б Л И Ц А III. 

Еженед льныя ц ны пуда ржи 1891 и 1992 года. 

Пет рбургъ . . . 

Рига 

Варшава . . . . 

Одесса 

Таганрогъ . . . 

Саратовъ . . . . 

Орелъ 

Харьковъ . . . 

Кіевъ 

Н о я б р ь . 

1. 

142 

145 

130 

113 

138 2 

І37 , 

130 

105 

1211/. 

2. 

142 

131 

132V2 

113 

133 

143 

125 

120 

.121 

3. 

142 

136 

132 

138 

143 

127 

128 

4. 

142 

127 

132 

128 

138 

153 

129 

123 

Ср. 

142 

135 

132 

118 

137 

144 

130 

1127, 

124 

Д е к а б р ь . 

1. 

137 

128 

133 

125 

138 

142 

128 

121 

123 

2. 3. 

142 

134 

127 

136 

128 

126 

142 

130 

134 

125 

116 

136 

128 

120 

118 

4. 

139 

124 

137 

11 

124 

118 

Ср. 

139 

128 

1341/2 

125V, 

127 

138 

127 

12042 

121 

Я н в а р ь . 

1. 

ш1/* 

121V, 

1281/, 

119 

12372 

116 

2. 

123 

130 

12172 

12972 

123 

120 

116 

, | , . 

123 

127 

12172 

105 

12972 

12572 

136 

123 

13172 

12172 

110 

130 

1277. 

12372 

11272 

Ср. 

13072 

1227» 

129 

121 

10772 

12972 

12572 

122 

115 



Т А Б Л 

Еженед льныя ц ны 

Петербургъ . . . 

Рига 

Варшава . . . . 

Одесса 

Таганрога . . . 

Саратовъ . . . . 

Орелъ 

Харьковъ . . . 

Шевъ 

Ф е в р а л ь . 

і. 

130 

12В1 In 

ІЗО 2 

120 

ПО 

132 2 

127 

112 2 

2. 

130 

125 

132V, 

120 

ПО 

134V, 

126V2 

120 

3. 

130 

125 

126V2 

121 

109 

ІЗб з 

126 

11372 

4. 

132 

125 

120 

120 

111 

126 

120 

113 

Ср. 

ізо , 

124V2 

127 

120 

110 

136 

126V2 

120 

113 

1. 

132V2 

121 

1247. 

120 

109 

139 

124 

115 

107V* 

Ц A IV. 

пуда ржи 1892 года. 

M a p т ъ. 

2. 

135 

114 

121V2 

120 

128 

124 

111 

1071/2 

3. 

125 

II2V2 

lib1 U 

110 

110 

ІЗО о 

116V,> 

105 

100 

4. 

119 

109 

115 

110 

1281/2 

116 

116 

100 

Ср. 

125 

114 

118 

115 

109V2 

130 

119 

110 

10372 

A n p л ь. 

i. 

121V2 

115 

115 

12272 

109 

90 

2. 

119 

120 

93V2 

117V2 

100 

97V2 

90 

3. 

119 

116 

115 

87V2 

103 

85 

4. 

122 

111 

118 

84V, 

877! 

102V2 

108 

93 

81 

Cp. 

120 

116 

116 

86 

87V, 

114 

108 

95 

85 
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. Въ конц Іюлл существованіе неурожая на огромномъ простран-

ств было объявлено и 28 Іюля посл довало запрещеніе вывоза ржи 

тъ Западныхъ и Южныхъ портовъ и по всей Западной сухопутной 

гранид , а 1 Августа распространено на Фннляндію. 

9-го Августа объявлены правила, обезпечивающія невозможность 

вывоза ржп подъ впдомъ перевозки въ Финляндію и подъ видомъ 

ирим си ел къ пшенпц , наибольшій процентъ коей допущенъ не 

выше 80/0. 

1-го Сентября посл довало запрещеніе вывоза ржи изъ Архан-

гельскаго порта и пшеницы по всей Персидской границ . Посл д-

няя ы ра им ла въ виду предупредить необходимость вывоза въ 

Закаспійскій край изъ внутреннихъ губерній ржи, взам нъ пшеницы 

которая могла уйдти въ Персію. 

Вм ст съ запрещеніемъ вывоза ржи посл довало запрещеніе 

вывоза ржаной муки, отрубей и прочихъ отбросовъ при обработк 

зерна, употребляемыхъ для корма скота, а 26 Сентября къ нимъ 

присоединены и выжимки масличныхъ с мянъ, что, однако, скоро 

отм нено. 

Въ іюльскихъ и августовскихъ №№ В стника Финансовъ, тор­

говли и промышленности приведены соображенія, вызвавшія эти еще 

не бывалыя въ Россіи м ры и статистическая св д нія о количеств 

зерноваго хл ба, ожидавшагося отъ жатвы 1891 года, остатковъ 

отъ урожаевъ прежнихъ л тъ и потребности его для продовольствія 

народонаселенія. 

Изъ другихъ офиціальныхъ св д ній, а именно изъ перечня по-

ниженныхъ тарифовъ на перевозку хл ба, видно, что полный неуро­

жай и недостатокъ продовольствія предвид лся въ губерніяхъ: 

Воронежской, Харьковской, Курской, Тульской, Рязанской, Там­

бовской, Пензенской, Саратовской, Самарской, Казанской, Симбир­

ской, Нижегородской, Вятской, Херсонской, Екатеринославской, 

Полтавской, Уфимской, Пермской, Оренбургской, у здахъ: Ливен-

скомъ, Елецкомъ и Малоархангельскомъ Орловской губерніи и въ 

Тобольской губерніи въ округахъ: Курганскомъ, Ялуторовскомъ и 

Ишимскомъ и въ области Тургайской. Списокъ этотъ, по своей 

длин и по тому соображенію, что въ него вошли самыя плодород-

ныя части средней, а отчасти и Южной, черноземной полосы, про­

изводив очень тяжелое впечатл ніе и оно ослабляется отчасти 
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только т мъ, что въ губерніяхъ Харьковской, Полтавской, Екате-
ринославской и Херсонской пострадали весьма не многіе у зды, а 
остальные и довольно большое чдсло изъ нихъ сами отпускали 
избытокъ хл ба во внутренніл губерніи. Даже въ посл днихъ встр -
чались неболыпіе клочки, счастливые оазисы, на которые своевре­
менно выпала небесная влага и получился превосходный урожай. 

Тяжелое впечатл ніе перечня еще бол е сглаживается спискомъ 
губерній ж областей съ удовлетворительнымъ урожаемъ,-г-къ шшъ 
принадлежали вс губернін за Вислой и Прнвпслянскаго края, 
Тобольская, Волынская, Кіевская, Бессарабія, Таврическая губер-
нія, южные округа земли войска Донскаго. С верный Кавхазъ, а 
также н которыя с верныя губерніж, какъ наприм ръ, Вологод­
ская, ради которой, по объясненію В стннка Финансовъ, былъ 
воспрещенъ вывозъ изъ Архангельскаго порта. 

Воспрещеніе вывоза вытекало также изъ того соображенія, что 
въ тотъ же годъ Европейскіе рынки требовали много хл ба и ц ны 
на него поднялись. Урожайная полоса охватывала Западный и 
Южныя окраины, бывгаія ближе къ Европ , ч мъ къ центральной 
Россіи, которые легко могли, при посредств жел зныхъ дорогъ, 
вывезти избытокъ своего урожая за границу. Кром того исторія 
указывала на прим ры двухъ и даже трехл тнихъ неурожаевъ подъ 
рядъ, какъ наприм ръ, при Борис Годунов и надо было поду­
мать о 1892 год . 

Однако же для ликвидаціи краткосрочныхъ торговыхъ сд локъ 
на хл бъ, съ заграничными торговыми фирмами, вывозъ его былъ 
разр шенъ въ теченін льготнаго срока по 15 августа. 

Льгота эта вызвала крайне оживленное движеніе на жел звыхъ 
дорогахъ Западнаго района ж значительный скачекъ въ подъем 
ц нъ на рожь во вс хъ центрахъ отпускной торговли. 

Въ теченіи двухъ нед ль въ начал августа ц ны на рожь 

поднялись: 

Въ Петербург . съ 1 р. 14 к. за пудъ до 1 р. 42 к. 

я Риг . . . я 1 „ 13 „ „ „ „ 1 я 51 „ 

„ Варшав . . „ 1 я 09 „ я я „ 1 „ 43 я 

я Одесс . . . я 1 я 01 я я я я 1 я 49 я 
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Посл 15 августа ц ны падаютъ. Къ концу м сяца они упали: 

въ Петербург . . . на 23 коп. на пудъ. 

» Риг „ 40 „ „ „ 

я Варшав . . . я 36 я я „ 

„ Одесс . . . . „ 52 я я я 

На внутреннихъ рынкахъ скачки были слаб е. Въ Саратов въ 

начал августа ц на поднялась на 12 коп. на пудъ, а къ сентябрю 

понизилась изъ этого на 5 кои. Въ Орл поднялась на 8 коп. и 

опустилась на 5 коп. 

Успокоенію рынка способствовало и св д ніе объ усп х по-

с ва озимей на 1892 годъ совершеннаго при благопріятной погод 

и благодаря быстрому и усп шному снабженію с менами нуждаю­

щихся. Первыя опасенія за урожай ознмыхъ хл бовъ 1892 года 

миновали, с мена были брошены въ землю, а дальн йшій ростъ 

ихъ завис лъ отъ милости Божіей. 

Одновременно съ м рами для удержанія хл ба внутри ймперіи, 

предприняты м ры для пониженія его ц нъ на м стахъ неурожая, 

уменьшеніемъ стоимости провоза зерноваго хл ба и вс хъ продуктовъ 

для прокормленія скота изъ окраинъ Россіи во внутреннія губерніи. 

Для этого 26 іюля 1891 года были понижены провозныя платы 

на жел зныхъ дорогахъ въ м стности довольно точно указанныя. 

Самое большое пониженіе сд лано было для перевозки хл ба, от-

правляемаго по свид тельствамъ Земскихъ Управъ и учрежденій, 

зав дующихъ продовольствіемъ народонаселеніл. На болыпихъ раз-

стояніяхъ плата спускалась до юо КОй' с ъ пУДа и версты. Въ 

разъясненіяхъ для пользованія изданными тарифами хл бныхъ 

перевозокъ, напечатанныхъ въ 1892 году Министерствомъ Внутрен­

нихъ Д лъ въ вид Инструкціи Земскимъ Управамъ было сказано: 

Выдача свид тельствъ на право перевозки хл ба по самому пони­

женному тарифу, хл бнымъ торговцамъ и вообще частнымъ лицамъ, 

хотя бы и для общеполезной ц ли, какъ наприм ръ пониженія 

м стныхъ рыночныхъ ц нъ, было бы д йствіемъ неправильнымъ и 

несогласнымъ съ точнымъ смысломъ и ц лью изданнаго тарифа. Но 

при этомъ добавлено, что неправильность выдачи можетъ подлежать 

разсл дованію лишь въ установленномъ порядк , жел зныя же до­

роги не входятъ въ разсмотр ніе вопроса и не могутъ отказать въ 
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прим неніи льготнаго тарифа, каждому предъявителю свид тельства, 
если оно составлено по установленной форм . 

Такое объясненіе можно назвать приглашеніемъ пользовать льгот-
нымъ тарифомъ возможно ум ренн е, не представляя серьезныхъ 
преградъ къ неправильностямъ такого пользованія. Но одновременно 
оно съуживало кругъ лицъ, который могли пользоваться наибол е 
льготнымъ тарифомъ. По существу же онъ могъ пржм няться по­
мимо земскихъ и къ другимъ прпвиллегированнымъ отправкамъ, что 
и было въ д иствительностп, пока новое понжженіе, изданное 2 6-го 
Октября для перевозки хл ба съ юга и запада, не уровняло правъ 
вс хъ. 

7-го Сентября изданы пониженные тарифы для перевозки корма 
для скота, а 21-го того же м сяца объявлена безплатная перевозка 
предметовъ, жертвуемыхъ для раздачи продовольствія нуждающимся 
и т хъ же предметовъ, покупаемыхъ благотворительными Комитетами. 

Въ Ноябр , а именно 2-го, 23-го и 30-го и 23-го Декабря из­
даны постановленія, уравнивающія стоимость привоза хл ба, по 
н которымъ длинн йшимъ обходнымъ направленіямъ жел зныхъ 
дорогъ, съ кратчайшими. Кром того издано н сколько постанов-
леній для облегченія удовлетворенія другихъ нуждъ народонаселенія. 

14-го Сентября понижена провозная плата на перевозку скота, 
который предполагали вывозить для прокормленія въ южныя ст пя, 
а въ теченіи Августа, Ноября и Декабря была понижена плата за 
провозъ рабочихъ, у зжающихъ на заработки, и въ н которыхъ 
м стностяхъ на перевозку дровъ. 

Въ наставленіи, изданномь въ 1892 году, для Земскихъ Управъ 
рекомендовалось не обозначать жел знодорожныхъ направленій, по 
коимъ сл дуетъ перевозить сдаваемый грузъ, а предоставлять выборъ 
его агенгамъ жел зныхъ дорогъ, бол е знакомымъ съ данными на 
этотъ предметъ указаніями. Это постановленіе было издано позже, 
а въ начал особенно закупки сд ланныя до Декабря были сда­
ваемы уполномоченными земствъ на станціяхъ жел зныхъ дорогъ, 
съ указаніемъ пути сл дованія по кратчайшему направленію. По 
Уставу 1885 года агенты жел зныхъ дорогъ не въ прав м нять 
произвольно указаннаго грузохозяиномъ направленія и это обстоя­
тельство до Декабря очень серьезно затрудняло пользованіе обходными 
направленіями. Такъ залежи образовавшіеся на Владикавказской 
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жед зной дорог почти вс были адресованы по направленію на 

Воронежъ ж потому въ теченіи всего Ноября м сяца Владикавказ­

ская жел зная дорога не погла пользоваться обходнымъ направле-

ніемъ на Курскъ, что и составляло причину незначительности пере­

возки хл ба по Курско-Харьковско-Азовской жел зной дорог въ 

то время, когда провозоспособность посл дней уже усилилась-

Этимъ перечнемъ исчерпывается рядъ м ръ, предпринятыхъ для 

пониженія стоимости провоза хл ба и другихъ предметовъ, въ видахъ 

облегченія нуждающихся м стностей, и въ качеств бытописателя 

мы не можемъ не упомянуть о сл дующемъ обстоятельств . Льгот­

ные пониженные тарифы прим нялись лишь къ повагоннымъ от-

правкамъ, т. е. въ 610 пудовъ. Меньшая отправка оплачивалась 

дороже, что затрудняло крестьянскія общества покупать для себя 

непосредственно хл бъ по бол е дешевой ц н . Одна изъ деревень 

Курской губерніи, не зная такого условія, выписала себ 300 пу­

довъ ржи и добилась прим ненія къ нимъ льготнаго тарифа, спустя 

н сколько нед ль и только благодаря вм іпательству въ д ло и хода­

тайству Губернатора. 

Изъ таблицы ц нъ ржи на хл бныхъ рынкахъ видно, она съ 

конца Августа до Октября держалась почти въ одинаковой высот . 

Съ Октября ц на возвышается и доходитъ до наибольшей величины. 

Самая высокая ц на на внутреннихъ рынкахъ быласл дующая: 

Въ Саратов въ конц Ноября . . 1 руб. 53 коп. 

„ Орл въ половин Ноября . . 1 „ 35 „ 

„ Кіев около 20-го Ноября . . 1 „ 28 „ 

„ Харьков наивысшая ц на была въ конц Января и дохо­

дила до 1 руб. 23 коп. за пудъ. 

Соображая колебанія ц нъ съ распоряженіями объ удешевленіи 
провоза, мы зам чаемъ повышеніе какъ въ м стахъ неурожайныхъ, 
такъ и въ т хъ, гд находился избытокъ. Въ то же время ц ны 
повышаются и въ портахъ даже въ южныхъ. Такъ, въ Таганрог 
пудъ ржи съ 92 к. поднялся въ Ноябр до средней ц ны 1 р. 37 к., 
т. е. стоилъ дороже, ч мъ въ Орл , а въ Одесс съ 1 р. 1 к. до 
1 руб. 18 кои. 

Надо думать, что это происходило отъ усиленной покупки множе-
ствомъ агентовъ, не связанныхъ между собою общимъ р ководствомъ 
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и отъ распространившихся слуховъ о невозможности вполн усп ш-
наго вывоза по жел знымъ дорогамъ всего потребнаго количества 
хл ба въ неурожапныя м стности. 

Этотъ перечень исчерпываетъ собою вс м ропріятія по удержа-
нію запасовъ хл ба внутри Имперіи и удешевленію его доставки съ 
окраинъ въ центральную область. 

Обратимся къ другой сторон д ла, къ организаціи доставки про-
довольствія нуждающихся. Опубликованныхъ офиціальныхъ св д ній 
по этому предмету еще немного и мы можемъ отм тить сравнительно 
небольшое число фактовъ. 

Къ зав дыванію д ломъ продовольствія и снабженія имъ нуж­
дающихся были привлечены Земскія учрежденія и лишь въ отдален-
ныя области Сибири назначено особое уполномоченное лицо. 

Земскимъ учрежденіямъ было поручено закупить продовольствіе 
въ м стахъ, избираемыхъ ими по своему усмотр нію на средства, 
щедро отпущенныя казной. Министерство Фппансовъ и другія учре-
жденія собирали справки о ц нахъ на хл бъ на вс хъ бол е или 
мен е значительныхъ рынкахъ и публиковали ихъ въ общее св д ніе. 

Въ этомъ д л принимали д ятельное участіе жел зныя дороги. 
Начальники станцій, находящихся вблизи сколько нибудь значитель­
ныхъ торговыхъ пунктовъ, узнавали о существующихъ ц нахъ на 
хл бъ и еженед льно телеграфировали о нихъ въ Петербургь, откуда 
высылались печатные бюллетени, выв шиваемые, между прочимъ, 
на вс хъ жел знодорожныхъ станціяхъ. 

Земскія и другія учрежденія, закупавшія хл бъ, для продоволь-
ствія на средства казны, отпускали его нуждающимся заимообразно 
въ ссуду, до будущихъ урожаевъ. Для безплатной помощи была 
приглашена частная благотворительность, а для организапіи закупки 
п раздачи хл ба, пріобр таемаго на пожертвованныя суммы учреж­
дены Особые Комитеты. Главнымъ изъ нихъ былъ Комитетъ подъ 
Предс дательствомъ Г О С У Д А Р Я Н А С Л Е Д Н И К А Ц Е С А Р Е В И Ч А . 

Въ Москв образовался Комитетъ Супруги А В Г У С Т ЙШАГО Гене-
ралъ-Губернатора и повсем стно подъ в д ніемъ Архіереевъ м стные 
Епархіальные Комитеты подъ общимъ наблюденіемъ Свят йшаго 
Синода. Кром того въ д л благотворительности приняли деятель­
ное участіе Общество Краснаго Креста и многія частныя лица, изъ 
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коихъ зам тн е прочихъ выд лялся маститый писатель Графъ Левъ 

Толстой. 

Служащіе жел зныхъ дорогъ приняли и въ этомъ д л д ятель-

ное участіе посредствомъ продажи билетовъ на благотворительную 

лотерею и сборовъ пожертвованій. 

Мы отм чаемъ эти черты участія служащихъ на жел зныхъ до-

рогахъ въ общемъ народномъ б дствіи въ виду современныхъ отзы-

вовъ о нихъ въ н которыхъ органахъ прессы и вспоминая посл дніе 

не можемъ удержаться, чтобы не выписать н сколько словъ изъ 

воспоминаній одного д ятеля этой эпохи, недавно напечатанныхъ 

въ Журнал „Нед л я " . Авторъ описываетъ впечатл ніе, вынесен­

ное имъ изъ своей по здки по жел зной дорог , сл дующими 

словами: 

„Лица вс хъ служащихъ на станціяхъ жел зныхъ дорогъ были 
бл дныя, изможденныя и озабоченныя. На предлагаемые вопросы 
они отв чали разс янно и видимо было, что мысли ихъ были отвле­
чены ч мъ то другимъ". 

Д йствительно, тяжела была служба этихъ тружениковъ въ это 
время. Обыкновенное сокращеніе работъ на праздники было отм -
нено и хотя число служащихъ увеличилось, но по неопытности вновь 
набранныхъ главная тяжесть все-таки лежала на старослужащихъ. 
Многіе изъ т хъ *), которые пережили это время, не скоро его 
забудутъ. 

Обратимся къ ходу заготовки хл ба на продовольствіе. 

На обязанность учрежденій зав дующихъ этимъ д ломъ было 
возложено: 

1) Опред лить по возможности точн е потребность и количество, 
которое надо роздать. 

2) Купить его и сдать на жел зной дорог для перевозки на 

станціи, ближайшія къ м стамъ раздачи въ деревняхъ. 

3) По совершеніи перевозки принять со станціи жел зноі до­
роги, увезти и раздать нуждающимся. 

") Ся шииъ, однако добавить, что далеко не вся и лишь очень небольшая часть 
прессы, отличалась своими крайне жесткими отзывами о жел знодорожныхъ служа­
щихъ—натравливая на нихъ общественаое мн ніе. 
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Едвали не самая трудн йшая изъ этихъ задачъ была первая. 
В скія соображенія заставляли стремиться къ возможной точности 
и ограничен!ю пред лами крайней необходимости разм ровъ выда­
ваемой заимообразно ссуды. Опред ляя эти разм рьг, приходилось 
бороться съ корыстными побужденіями отд льныхъ дицъ и сельскихъ 
обществъ, стремившихся взять побольше, побуждать ихъ къ само­
помощи, къ отыскиванію работы и сберегать расходы казны. 

На сколько удовлетворительно была р шена эта задача судить 
трудно, в роятно д ло не обошлось безъ ошибокъ, но во всякомъ 
случа стремленіе уменьшить разм ръ ссуды и побуждать крестьянъ 
къ самопомощи, къ отыскиванію работы, им ло основанія. Много 
раздавалось жалобъ на отказы ихъ отъ предлагавшейся имъ работы. 
Намъ лично изв стенъ фактъ, что при найм , въ зимнюю рабочую 
артель, рабочихъ крестьянъ Курской губерніи, изъ часла постра-
давшихъ отъ неурожая, за плату по 15 руб. въ м сяцъ, н которые 
пошли лишь посл категорическаго заявленія, что т мъ семьямъ, 
въ которыхъ свободные работники откажутся отъ найма, хл бной 
ссуды не будетъ выдано. 

Однако же это законное стремленіе къ изв стной точности должно 
было задерживать опред леніе разм ра ссуды и колебать уже выяс-
нившіеси итоги посл ихъ пов рокъ. Кром того къ концу зимы 
стало выясняться существованіе запасовъ и въ неурожайныхъ губер-
ніяхъ, ожидавшихъ лишь возвышенія ц нъ. 

Поэтому въ Март и даже въ половнн Февраля закупка и 
отправка хл ба значительно сократилась. Усиленная д ятельность 
жел зныхъ дорогъ обратилась на перевозку другихъ грузовъ, задер-
жанныхъ перевозкой хл ба, и развозку застоявшихся съ нимъ 
вагоновъ. 

Ц ны пуда ржи на внутреннихъ рынкахъ стали падать и состоя­
лись сл дующія: 

Февраль. 

Въ Саратов . 1 р. 36 к. 

„ Орл . . 1 „ 26 „ 

„ Харыюв . 1 я 20 „ 

„ Шев . . 1 „ 13 „ 

На посл дней высот он почти 

жатвы 1892 года. 

Мартъ. 

1 р. 30 К. 

1 я 19 , 

1 „ ю , 
1 , 03 , 

: и удержались 

Апр іь. 

1 р. 14 к. 

1 , 08 „ 

- » 98 , 

- , 85 я 

до наступленія 
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По св д ніямъ В стника Финансовъ, по вс мъ жел знымъ до-
рогамъ перевезено хі ба по льготнымъ свид тельствамъ: 

Въ Сентлбр . . . 

„ ОкТЯбр • . . 

„ Ноябр . . . 

„ Декабр . . . 

Январ 1892 г. 

Феврал „ 

Март „ 

Итого 

5.473.574 пуда. 

8.687.545 я 

10.058.290 я 

15.048.740 я 

17.843.110 „ 

17.225,985 „ 

9.440.930 я 

87.686.211 пуд. 

Безплатно для благотворительныхъ Комитетовъ перевезено 

всего 4.176.060 пудовъ. 

Такимъ образомъ всего для продовольствія въ неурожайныя 

м стности перевезено хл ба, купленнаго на государственныя л 

общественныя средства 91.862.271 пудъ. Среднее разстояніе пере­

возки можно принять въ 1500 верстъ. 

Для перевозки этого количества на лошадяхъ, въ пред пол оженіж, 
что каждая подвода д лаетъ по 50 верстъ въ сутки п везетъ 25 пу­
довъ, потребовалось бы 518 т. подводъ, которыя взяли бы на свое 
собственное прокормленіе за это же время около 55 милліоновъ 
пудовъ овса и 30 милліоновъ пудовъ с на. 

Приводимый св д нія могутъ служить осв щеніемъ разм ра т хъ 

средствъ продовольствія, которыхъ не доставало въ неурожайныхъ 

м стностяхъ, и подспорьемъ для предварительныхъ соображеніі на 

будущее время. 

Кром того перевозился хл бъ частныхъ лицъ, 'но, къ сожал -

нію, мы не можемъ привести объ немъ св д ній пом сячно, потому 

что въ печатныхъ отчетахъ приводятся лишь годовые итоги. На 

частныя же св д нія трудно положиться. 

Закупка хл ба въ неурожайныхъ м стностяхъ производилась 

Земскими учрежденіями, посредствомъ особыхъ комиссіонеровъ и 

уполномоченныхъ, биржевыхъ маклеровъ и изв стныхъ торговыхъ 

фирмъ. Каждое земство покупало самостоятельно и. лишь въ Январ 

было командировано изъ Министерства Внутреннихъ Д лъ въ Ростовъ 
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на Дону особое лицо, но только для собнранія св д ній о ц нахъ 

д м стахъ продажи и сообщенія ихъ агентамъ Земскихъ учрежденій, 

т. е. было устроено что-то въ вид офиціальнаго справочнаго бюро. 

Вся эта операція, судя по отчету Министерства Внугреннихъ Д лъ, 

одобренному Государственнымъ Сов томъ3 прошла удовлетворительно 

и мы можемъ отм тить лишь стремленіе н которыхъ комиссіонеровъ 

сдать земствамъ хл бъ недоброкачественный, что подтвердилось въ 

недавно оконченномъ въ Одесс процесс агентовъ фирмы Дрей­

фуса и К 0 , При разбирательств этого процесса выяснилось, что 

близъ одной станціи юго-западныхъ жел зныхъ дорогъ была устроена 

особая фабрика приготовленія такого хл ба. Отм тимъ, что жел з-

ныя дороги играли д ятельную роль въ своевременной остановк 

этихъ попытокъ. Существованіе упомянутой фабрики открыто слу­

жащими этой станціи и вообще на станціяхъ жел зныхъ дорогъ, 

при предъявленіи хл ба къ отправк , составлялась протоколы о его 

недоброкачественности, которые передавались полпціи и хл бъ за­

держивался. 

Развозка хл ба, привезеннаго по жел зной дорог , по волостямъ 

и деревнямъ представляла больше затрудненій, ч мъ закупка его на 

м стахъ сбыта, въ виду громадныхъ пространствъ нашихъ палестинъ, 

случавшейся бездорожицы и полной невозможности даже приблизи­

тельно предсказать время прибытія на станцію каждой отд льной 

отправки. Посл днее обстоятельство происходило главньшъ образомъ 

отъ отм ны правила о соблюденіи очередей отправки, посл довав-

шей съ половины Декабря 1891 года. 

Каждый начальникъ станціи, зная, наприм ръ, что 5 Декабря 

приходить грузъ, ввезенный на станцію 20 Ноября, можетъ преду­

предить получателя, что грузъ, сданный имъ для отправленія 1 Де­

кабря, прибудетъ около 15 Декабря, но когда начальникъ станціи 

видитъ, что въ одинъ и тотъ же день приходитъ грузъ, отправлен­

ный въ самое разное время, то онъ ничего не можетъ отв тить на 

вопросъ получателя о времени привоза ожидаемаго имъ груза. 

Но даже и въ то время, когда очередь отправленія еще соблю­

далась, т. е. въ Октябр , уборка со станцій прибывающаго хл ба 

сильно замедлялась и затрудняла операціи жел зныхъ дорогъ. На-

ряженныя для увоза хл ба подводы приходили неисправно и запаз­

дывали, разд лъ хл ба между деревнями требовалъ в совъ и ссыпки 

2* 
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въ м шки, которыхъ часто не доставало. Для соблюденія экономіи 

въ закупк , уполномоченные земствъ покупали хл бъ безъ м шковъ 

я отправляли ц дыми вагонами вссыпную. Способъ этотъ вошелъ 

въ употребленіе повсем стно лишь съ л та того же 1891 года. Онъ 

уменъшаетъ накладные расходы, но требуетъ особыхъ устройствъ и 

приспособленій для разгрузки и храненія хл ба въ м стахъ его 

назначенія и такъ какъ вся наша торговля хл бомъ направлялась 

изъ глубины Россіи къ портамъ, то портовыя станціи были еще 

кое-какъ приспособлены къ новому способу перевозки. 

Въ зиму 1891 — 1892 года хл бъ пошелъ въ обратномъ направ-

леніи. Маленькія стандіи жел зныхъ дорогъ, бывшія центрами для 

отправки хл ба, обратились въ центры прибытія и храненія. Кры-

тыхъ пом щеній для него не было. Если бы хл бъ привозился въ 

м шкахъ, затрудненія устранялись бы очень легко, такъ какъ его 

легко сберечь въ бунтахъ подъ покрышкой; но привозимый безъ 

м шковъ хл бъ требовалъ для своего храненія или амбаровъ, или 

т хъ же м шковъ, покупаемыхъ управленіями дорогъ за счетъ т хъ 

же земствъ. йсполненіе первой м ры было невозможно по краткости 

времени, а для второй,—въ виду характера перевозки и источника, 

на который производилась закупка хл ба, требовало для м стныхъ 

управленій особыхъ уполномочій и средствъ, которыхъ дано не было, 

Въ Январ и особенно въ Феврал случалось, что привозимый 

хл бъ изъ вагоновъ вываливался прямо на сн гъ, въ надежд на 

луженые Россійскіе желудки, но въ общемъ вагоны жел зныхъ до­

рогъ обращались въ амбары и ихъ накоплялось на одной станціи 

столько, что вновь приходящихъ некуда было ставить; пока для этого 

строились новые пути, прибывающіе вагоны задерживались на дру-

гихъ, бол е свободныхъ станціяхъ. Все это вносило массу недоразу-

м ній и безпорядковъ. Грузъ приходилъ не по времени отправленія, 

а случайно и никто не могъ сказать, когда какую отправку можно 

ждать. 

Этимъ мы ограничимъ описаніе участія жел зныхъ дорогъ въ той 

сторон доставки продовольствія, въ которой это участіе соприкаса­

лось съ общими распоряженіями и д ятельностью другихъ учрежде-

ній и обратимся къ исполненію ими своихъ прямыхъ обязанностей 

перевозчиковъ. 

Но нельзя не обратить вниманія на то, что въ то время, когда 
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пресса обвиняла въ неусп шности доставки исключительно слабую 
провозоспособность жел зныхъ дорогъ, въ д йствительности хл ба 
привозилось почти бол е, ч мъ народонаселеніе могло увозить со 
станцій и разбирать по деревнямъ. Не доставало лишь устройства 
м стныхъ складовъ и организаціи порядка въ вывоз . 

Для полноты и ясности разсмотр нія хода перевозки: по жел з-
нымъ дорогамъ мы сд лаемъ описаніе его по періодамъ. 

Къ 1-му періоду отнесемъ время съ 1 Августа по 1 Ноября, 
ко 2-му—съ 1 Ноября по 1 Января, которое назовемъ усиленной 
перевозкой перваго плана и къ 3-му періоду все остальное время, 
которое назовемъ усиленной перевозкой по 2-му плану. 

Въ теченіи первыхъ двухъ м сяцевъ 1-го періода, т. е. съ 1 Ав­
густа по 1 Октября мы не можемъ указать ни одного факта подго-
товленія дорогъ къ предстоящей имъ работ . Все шло обычнымъ 
порядкомъ, разрабатывались ж приводились въ исполненіе предполо-
женія, возникшія ран е, им вшіяся въ виду для нормальнаго по-
ложенія. 

Въ конц Іюля движеніе грузовъ на дорогахъ, ближайшихъ къ 
Западной границ оживилось до чрезвычайной степени:, особенно 
посл объявленія запрещенія вывоза хл ба и съ назначеніемъ льгот-
наго двухнед льнаго срока для ликвидаціи сд локъ. Но по истече-
ніи этого срока движеніе на упомянутыхъ дорогахъ ослаб ло и он 
легко справились съ усиленнымъ движеніемъ въ виду его кратко­
временности и л тней благопріятной погоды. 

Посл 15 Августа вспышка улеглась и все вошло опять въ 
обычную колею, хотя усиленіе ввоза хл ба на южныхъ дорогахъ, 
начавшееся со 2-й половины Августа, предсказывало значительность 
предстоящей хл бной компаніи. Явленіе такого ожівленія считалось 
какъ вполн обычное, и на характеръ его настолько мало обращали 
вниманія въ Петербурге, что Курско-Харьковско-Азовская жел зная 
дорога должна была отдать часть своихъ вагоновъ въ наемъ Юго-
Западнымъ дорогамъ. Между т мъ, уже въ Август , особенно со 
второй его половины, выяснилось, что хл бный грузъ пошелъ въ 
обратномъ обычному своему направленію. Онъ стремился съ юга на 
с веръ, отъ окраинъ къ центру и на Владикавказской жел ной 
дорог уже на 1 Августа образовался залежъ хл ба, назначеянаго 
къ отправленію на Воронежъ, — въ разм р 1397 вагоновъ или 
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850 тыс. пудовъ. На такое же необычайное направленіе груза ука­
зывали также изданные въ конц Іюля пониженные льготные тарифы, 
н газетныл статьи, сообщавшіл какъ о нолномъ неурожа въ центр , 
такъ и о болыпомъ урожа на С верномъ Кавказ . 

Мы должны остановиться на этомъ обстолтельств и обратить 
вниманіе на то, что техническія м ропріятіл по усиленію провозо­
способности жел зныхъ дорогъ шли не одновременно съ тарифными 
м ропріятіями для направленія груза въ указанное м сто и по на-
м ченному пути. Трудность ли определить разм ры усп ха вводи-
мыхъ вновь тарифныхъ ставокъ или другія какія либо причины 
порождаютъ такое положеніе, но въ теченіи 30-ти л тняго періода 
передъ нашими глазами прошла масса фактовъ, въ коихъ тарифная 
стратегія не шла рука объ руку съ технической тактикой и посл д-
няя обманывала ожиданія и разсчеты торговли, основанные на вновь 
изданныхъ тарифныхъ ставкахъ. 

Прим ровъ къ такому положенію можно найти очень много, и 
мы не можемъ не указать на одинъ изъ такихъ, им ющій непосред­
ственное отношеніе къ описываемому времени. Для доставленія угля 
съ Донецкой жел зной дороги на с веръ черезъ Еурско-Харьковско-
Азовскую жел зную дорогу были такія ставки провозныхъ платъ, 
сугвдствовавшія до и въ теченіи 1891 г., которыя выводили грузъ 
угля съ Донецкой на Азовскую дорогу на станціи Никитовку и Кон-
стантиновку, а не на Краматорскую. 

Огь посл дней на Азовской жел зной дорог начинается путь 
въ дв колеи рельсъ и потому сильный по своей провозоспособности, 
тогда какъ участокъ Краматоровка-Константиновка принадлежалъ къ 
числу слаб йшихъ въ этомъ отношеніи. Профиль его полотна съ 
крутыми и длинными уклонами, станціонные пути не достаточно 
развиты, водоснабженіе слабо, мосты допускаютъ движеніе лишь 
при трехъ-осьныхъ паровозахъ. 

Направленіе вывоза угля съ Донецкой жел зной дороги на 
начало этого слабаго участка тормазило каменноугольную промыш­
ленность съ момента установленія тарифа, направившаго уголь ука-
заннымъ путемъ. Углепромышленники не разъ с товали на это въ 
м стномъ Комитет , ж им ли основаніе, такъ какъ лишь въ р дкіе, 
непродолжительные періоды затишья движенія по Азовской жел з-
ной дорог они могли поставлять уголь случайнымъ покупщикамъ. 
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Остальное время года онъ вывозился только такимъ крупнымъ поку-
пателямъ, которые могли заключать съ влад льцами рудникевъ 
предварительныя условія, предъявляемыя Комитету, на основаніи 
коихъ посл дній отд лялъ періодически на м сяцъ, сколько должно 
быть предоставлено каждому руднику вагоновъ, изъ числа вс хъ 
перевозочныхъ средствъ, находившихся въ распоряженіи Управленій 
дорогъ. Такимъ образомъ, мелкіе покупатели могли пріобр тать уголь 
лишь изъ вторыхъ рукъ, а развитіе и возникновеніе новыхъ круп-
ныхъ предпріятіи задерживалось. 

Тарифныя соображенія упускали изъ виду нужды технпческія и 
требованія торговли и не уступили имъ даже въ зиму 1891 — 1892 г., 
когда на тотъ же слабый по своей провозоспособности участокъ 
Азовской дороги хлынула, кром угля, еще масса хл ба съ юга. 

На такое историческое несогласованіе между законодательницей— 
тарифной политикой и исиолнительницей — техникой не можетъ не 
им ть вліяніе, въ числ прочпхъ прпчпнъ, и то, что н тъ строго 
безспорно установившагося способа опред ленія наибольшей провозо­
способности жел зныхъ дорогъ и пріемовъ для его достиженія. Даже 
среди спеціалистовъ зам чается разнор чіе въ этомъ д л по нрл-
чин относительной молодости жел знодорожнаго д ла, быстро иду-
щаго впередъ его усовершенствованія и сложности. Такъ, наприм ръ, 
введеніе автоматическихъ тормазовъ, давая возможность ускорять 
ходъ по зда, значительно усиливаетъ провозоспособность жел зныхъ 
дорогъ, а это изобр теніе вошло еще слпшкомъ недавно. 

Оц нка результатовъ эксплоатаціи дороги и анализъ ихъ очень 
трудны въ виду множества причинъ, вліяющихъ на ходъ д ла, и 
разныхъ случайностей, которыя увеличиваютъ или уменыпасотъ эти 
результаты. 

При такихъ условіяхъ эксплоатаціи неудача и малая усп шность 
системы ея или какого либо пріема можетъ быть всец ло отнесена 
или на стихійныя причины въ вид мороза, или на индивидуальный 
качества служащихъ и такое объясненіе, особенно посл днее, им етъ 
много шансовъ на усп хъ по своей простот и легкости устраненія. 

Между т мъ необходимо установить взглядъ на жел зную дорогу, 
какъ на огромный сложный механизмъ, для перебрасыванія грузовъ 
съ одного конца на другой и выработать опред ленные и точные 
разм ры каждой части этого механизма. 
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Эти разм ры должны строго согласоваться одинъ съ другимъ, 
иначе полезное д йствіе всей машины можетъ быть сведено до мини­
мума, такъ какъ работа ея будетъ поглощаться треніемъ ж толчками, 
происходящими отъ несоразм рности частей. 

Это соображеніе д лаетъ настоятельно необходимымъ подробное 
описаніе и анализъ усиленной работы 1891 — 1892 года, какъ об-
дшрнаго опыта для опред ленія наибольшей провозоспособности до-
рогъ, къ какому описанію мы и возвратимся. 

Выше мы указали, что уже къ 1-му Августа на Владикавказ­
ской жел зной дорог лежало 1397 вагоновъ груза, который не могъ 
быть отправленъ по назначенію. Къ 1-му Сентября залежь увели­
чилась до 7741 вагона, а къ 1-му Октября до 9961 вагона, что 
составляло свыше б милліоновъ пудъ. 

Одновременно начали образовываться залежи и на другихъ доро-
гахъ; въ начал Октября он доходили: 

На южныхъ участкахъ Воронежской дороги, считая въ томъ числ 
и городскіе склады Ростова на Дону, считалось до 6 тыс. вагоновъ. 
На южныхъ участкахъ Азовской дороги до станціи Алекс евки счи­
тая въ томъ числ и склады Таганрога, до 4 тыс. вагоновъ. На 
станціяхъ: 

Донецкой 2 тыс. вагон. 

Севастопольской 5 „ 

Харьково-Николаевской . . . 6 „ „ 

А всего до 35 тысячъ вагоновъ или до 22 милліоновъ пуд. груза, 
сложеннаго на м стахъ отправленія и готоваго къ вывозу. 

Большая часть этого груза предназначалась къ отправк по Во­
ронежской жел зной дорог , какъ кратчайшему пути, связывавшему 
С верный Кавказъ и южные округа земли Войска Донскаго съ гу-
берніями Воронежской, Тамбовской, Саратовской, Рязанской и вс ми 
губерніями, по которымъ вытянулась одинокая и одиночная колея 
Сызрано-Вяземской ж. д. отъ Тулы — черезъ Ряжскъ на Сызрань-
Оренбургъ, Самару до Златоуста. На тотъ же Воронежскій путь 
направляли свои закупки Астраханская губернія, часть Казанской, 
Симбирской, Вятской и Пермской, которыя сп шили доставить свой 
грузъ къ Волжскимъ пристанямъ до закрытія навигаціи на Волг . 
Это очень понятно, потому что отъ Ростова до Ряжска, черезъ Во-
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ронежъ—Разд льную им ется всего 858 верстъ, тогда какъ обход­
ный путь на Лозовую-Курскъ - Орелъ - Грязи - Козловъ или на Тулу 
им ется отъ 1250 до 1280 верстъ. 

По этому посл днимъ путемъ пользовались только покупатели 
хл ба въ губерніяхъ Таврической, Екатеринославской, Харьковской 
и Полтавской. 

Воронежская дорога, по своей провозоспособности, не могла вы­
возить всего груза, а что касается Курско-Харьковско-Азовской, то 
ея сильный участокъ начинался лишь отъ Краматорской. Южн е 
она была также слаба и даже слаб е южнаго участка Воронеской. 
Кром того Азовская дорога им етъ особо важное значеніе въ нашей 
промышленности, такъ какъ черезъ нее доставляется уголь для вс хъ 
заводовъ той м стности, которая лежитъ на Западъ отъ линіи Лозо-
вая-Харьковъ. 

По этой же дорог идетъ на Западъ крымская и донецкая соль, 
донская рыба, часть скота откармливаемаго въ южныхъ степяхъ, 
сахаръ и другіе продукты юго-восточнаго района, живущаго 
такой кипучей промышленной жизнью, о которой не им етъ по-
нятія житель русскаго востока, промышляющій лишь т мъ что ему 
родитъ мать земля, оказавшаяся въ 1891 году скупой, суровой 
мачихой. 

Залежи не отправленныхъ грузовъ на Южныхъ дорогахъ въ те-
ченіи Сентября все усиливались, жалобы на задержку грузовъ раз­
давались все громче и по нормальному порядку, въ начал Октября 
созваны были съ зды м стныхъ управленій въ Харьков , Ростов 
и Курск . Они констатировали, что разм ръ ввоза превышаетъ про­
возоспособность дорогъ, но не могли ея усилить. Московско-Курская 
жел зная дорога отказалась увеличить количество принимаемыхъ ею 
въ Курск вагоновъ отъ Азовской жел зной дороги свыше установ­
ленной нормы въ 250 въ сутки. 

Объ усиленіи передачи на Азовскую съ Владикавказской въ 
Ростов вовсе не возбуждалось вопроса, потому что обходныхъ тари-
фовъ на Курскъ въ то время еще не было издано и почти весь за-
лежъ Владикавказской жел зной дороги былъ назначенъ къ отправ-
ленію на Воронежъ. Нормальный обм нъ вагоновъ между Влади­
кавказской жел зной дорогой и Азовской былъ опред ленъ въ 75 
вагоновъ, но въ д пствительности большею частью не досшгалъ и 
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зтоі цифры, при чемъ сдавались вагоны со всякимъ грузомъ, но не 

съ хл бомъ. Напротивъ, большинство груженныхъ вагоновъ сдавала 

Азовская съ углемъ для дотребленія Владикавказской жел зной 

дорог . 

Оъ зды м стныхъ управленій должны были ограничиться кое-

какнми мелкими м ропріятіями по облегченію оборота аодвижнаго 

состава и распред лить перевозоцныя средства пропорціонально ввозу 

и залежу. 

Уставъ 1885 года обязываетъ м стныя управленія къ соблюденію 

очереди отправленія груза по времени его ввоза на жел зно-дорож-

ную станцію. Онъ стремится къ тому, чтобы грузъ, ввезенный на 

станціи жел зныхъ дорогь въ одинъ ж тотъ же день на какомъ бы 

то ни было протяженіи всей с ти, былъ повсюду отправляемъ одно­

временно. Нормы числа груженыхъ вагоновъ, передаваемыхъ съ 

одной дороги на другую, опред ляются соразм рно ея провозоспо­

собности м стными Управленіями, обсуждаются на съ здахъ, про-

в ряются и утверждаются центральными учрежденіями. Изм нить 

норму можно или съ согласія дороги или по распоряжению свыше. 

Нарушеніе правъ очереди обставлено изв стными формальностями и 

обусловлено постановленіемъ Министра. 

По этому м стнымъ съ здамъ только и оставалось распред лить 

между собою то, ч мъ они фактически влад лн. 

При этомъ на Харьковскомъ съ зд возникло большое затрудне-

ніе, какъ быть съ углемъ и солью. Оба эти груза фактически не 

ввозились на станціи жел зныхъ дорогъ и потому не могли войти 

въ одну очередь съ хл бомъ, который былъ ввезенъ, записанъ въ 

книги и ждалъ отправленія. Уголь и соль возились по особому плану 

оставляемому на основаніи контрактовъ, предъявляемыхъ углепро­

мышленниками. Уставъ не давалъ отв та на то, кому должно отдать 

предпочтете. По букв его надо было вс перевозочныя средства 

отдать подъ хл бъ; но такое р шеніе шло бы разр зъ съ правилами 

перевозки угля, им вгаими равную силу съ уставомъ и было невоз­

можно по другимъ соображеніямъ. Въ теченіи зимы 1891 года, т. е. 

въ Январ и Феврал Азовская и Воронежская дороги, всл дствіе 

сн жныхъ заносовъ, были почти закрыты для движенія и не могли 

вывезти много угля. Запасы его на заводскихъ и другихъ складахъ 

уменьшились, а по условіямъ добычи его въ л тнее время, при не-
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достатк рабочихъ, не могли пополаиться въ теченіи л тнихъ м ся-
цевъ новымъ подвозомъ. 

Новое уменыненіе подвоза могло вызвать недостатокъ топлива 
со вс ми его посл дствіями для городскаго населенія и сокращеніе 
работы заводовъ, а равно п уменыпеніе заработка заводскихъ рабо­
чихъ. Хл бный крнзисъ могъ усложниться угольнымъ, заводскдмъ 
ж проч. 

Задача выходила не легкая; обратились въ Петербургъ и полу­
чили отв тъ, что распред леніе перевозочныхъ средствъ между углемъ 
и хл бомъ должно быть сд лано съ здомъ въ пред лахъ возможности. 

Но одновременно же, въ Октябр , и въ Петербург начали вы­
рабатывать планъ усиленія перевозки, при чемъ главное вниманіе 
было обращено на усиленіе вывоза съ С вернаго Кавказа и на пе­
ревозку по дорогамъ Владикавказской, Воронежской и Азовской. 
Планъ уснленія ихъ провозоспособности подвергался тщательному 
обсужденію л пров рк . О дорогахъ дальн йшаго сл дованія забо­
тились сравнительно мало л въ доказательство сего нельзя не отм -
тдть такой фактъ, что на пополненіе личнаго состава паровозной 
прислуги на Азовской дорог была прислана частъ машинистовъ съ 
Сызранской линіи. Разработка ц лесообразнаго плана перевозки 
встр чала непреодолимое затрудненіе въ отсутствіи точныхъ св д ній, 
сколько надо перевезти хл ба для продовольствія, въ какой срокъ 
и куда. 

Въ это же время высказалось и разногласіе между спеціалистами 
на пріемы для усиленія перевозки и на возможность достиженія по-
средствомъ ихъ изв стныхъ результатовъ. Споры разгорячались, не-
доразум нія усиливались отъ недомолвокъ въ письменныхъ сногае-
ніяхъ съ м стными Управленіямп и слухи о нихъ проникли въ 
общество и прессу, которая начала говорить, что центральная Рос-
сія гибнетъ отъ жел знодорожной неурядицы. Хладнокровіе, необхо­
димое для р шенія трудныхъ и сложныхъ вопросовъ ускользало и 
зам нялось возбужденіемъ партійныхъ страстей, въ разгар коихъ 
безъ должнаго вниманія разсмотр ли и р шили вопросъ, возбужден­
ный н которымим стнымиуправленіями и о т хъ затрудненіяхъ, кото­
рый доставляла перевозка хл ба вссыпную и несвоевременный увозъ 
его со станцій. Въ Январ этотъ Гордіезъ узелъ былъ разс ченъ за-
прещеніемъ для земствъ отправлять хл бъ безъ м шковъ—и надо ду-
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мать, что ходъ д ла о перевозк могъ получить н скодько другое 
направленіе, если бы это р шеніе было принято тремя м сяцамп 
ран е. Но въ Октябр для устраненія этого важнаго задрудненія 
ограничились наложеніемъ штрафа за продержаніе хл ба въ ваго-
нахъ. Подобная м ра хороша при неисправности одного, двухъ от­
правителей. Но и тогда часто случается, что штрафъ выростаетъ до 
разм ровъ, превышающихъ стоимость груза, а если неисправными 
оказываются вс получатели и въ числ ихъ казенный и обществен­
ный учрежденія, то вышеуказанная м ра—мертвая. 

Въ конц Октября планъ перевозки былъ выработанъ и р шено 
отправленіе хл ба съ С вернаго Кавказа направить двумя путями 
на Воронежъ и Курскъ, а часть его обратить на Новороссійскъ и 
оттуда перевезти моремъ въ Одессу и Севастополь. 

Согласно такому плану изданъ новый рядъ тарифныхъ постанов-
леній для уравненія провозныхъ платъ по предположеннымъ направ-
леніямъ и фрахтовъ на морскую перевозку. 

Одновременно устанавливался и порядокъ перевозки. Изъ числа 
вс хъ нагружешшхъ хл бомъ вагоновъ 50о/о назначено было отда­
вать подъ земскія перевозки, 10% подъ интендантскіе грузы, а 
40% для частныхъ хл боторговцевъ. Сд ланы распоряженія о на-
аравленіи съ запада на востокъ 132-хъ паровозовъ и нужнаго числа 
вагоновъ. Нормы передачи груженыхъ вагоновъ съ одной дороги 
на другую предписано увеличить и для Московско-Курской было 
опред лено принимать съ Азовской не 250, а 400 вагоновъ въ день, 
каковая норма и оставалась безъ изм ненія все остальное время. 

Всего предполагалось ежедневно отправлять: 
По Владикавказскойжел зной дорог въ Ростовъ 350 вагон. 

я Азовской изъ Ростова 175 

и „ „ Лозовой*) 575 „ 

п я я Харькова 530 „ 

я Сызрано-Вяземской изъ Моршанска . . . 3 6 8 „ 
я Самаро-Златоустовской 150 

Съ Ноября начинается фактическое подготовленіе дорогъ къ уси­
ленному движенію и постепенное его развитіе. 

*) Въ Лозовой доіженъ быіъ присоединяться грузъ изъ Севастополя, доставлен-
ный туда моремъ изъ Новороссійска. 
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Паровозы съ запада подходили небольшими партіями по 4—5 
штукъ въ сутки и вс требовали перед локъ для приспособленія ихъ 
къ топк углемъ. Для управленія ими формировали паровозную при­
слугу, такъ чтобы на каждомъ паровоз одинъ изъ управляющихъ 
имъ былъ знакомъ и съ ырофилью дороги, и съ отопленіемъ. 

Одновременно м стныя управленія разрабатывали предположенія 
объ открытіи новыхъ разъ здовъ, усиленіи водоснабженій, личнаго 
состава, запасовъ топлива и прочихъ матеріаловъ. Вс эти предпо-
ложенія посылались въ Петербургъ, разсматривались, пересоставля­
лись, дополнялись и т. д. Шла горячая канцелярская работа, такъ 
часто подливающая ложку дегтю въ бочку меду. 

Много было разсужденій на тему, какъ предохранить Южныя 
дороги въ при Донецкихъ и Екатеринославскихъ степяхъ отъсн ж-
ныхъ бурь и заносовъ, подобныхъ т мъ, что остановилн движеніе 
въ первые м сяцы того же года. 

Горячій споръ возбудился о вліяніи на заносы защитныхъ насаж-
деній вдоль линіи Азовской жел знои дорогм. Такое названіе давали 
жалкимъ прутикамъ въ 3—7 рядовъ, посаженныхъ въ близкомъ 
разстояніи отъ пути, и посл 10-тн л тняго возращиванія, достиг-
шихъ высоты 1—2 сажень. Посадка ихъ вдоль мелкихъ выемокъ и 
насыпей не далеко отъ полотна въ первую-же бурю обращали мел-
кія насыпи въ сн жныя выемки, а мелкія выемки въ болыпія, по­
тому что он , по тонкости стволовъ и небольшой ширин посадокъ 
задерживали весьма мало сн га, а уменьшая скорость его полета, 
вызывали отложеніе сугробовъ сн га прямо на полотно, т. е. искус­
ственно вызывали заносы. По этому м стные Начальники Дистанцій 
считали ихъ за одну казней Египетскихъ, ниспосланную на нихъ 
Небомъ. Р шено было, не возлагая надежды на эти кустарники, 
заготовить возможно бол е защитъ изъ драни, а въ степныхъ участ-
кахъ, гд всегда зам чался недостатокъ рабочихъ для очистки сн га, 
образовать постоянныя, сильный числомъ, рабочія артели, устроивъ 
для нихъ зимніе теплые бараки. Этими средствами отд лались въ 
зиму 1891—1892 года отъ остановокъ движенія всл дствіе заносовъ, 
не смотря на то, что бури бывали довольно сильный. Такъ, напри-
м ръ, про бурю 2 Февраля м стныя газеты сообщали, что сорвано 
много крышъ и поломано деревьевъ. 

Усиленіе перевозки въ Ноябр шло постепенно. Въ Декабр 
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вступялж въ работу вс прибывшіе съ Запада паровозы и движеніе 

еще бол е усилилось и дало результаты, которые превышаются ре­

зультатами лишь за Мартъ, при наступившей весн . Выше мы при­

водили св д нія объ усвленіи перевозки хл ба, почерпнутыя изъ 

В стника Финансовъ. По этимъ св д ніямъ перевозка Земскаго хл ба 

увеличилась въ Ноябр сравнительно съ Октябремъ на 20%, а въ 

Декабр поднялась противъ Ноября на 500/о-

Но какъ мы объясняли выше, изъ печатныхъ изданій грузовой 

статистики, нельзя опред литъ пом сячно количества вс хъ грузовъ, 

перевозившихся въ изв стномъ направленіи. Усиленіе перевозки 

хл ба, принадлежавшаго Земствамъ, могло и д йствительно усили­

валось на счетъ уменьшенія перевозки хл ба частныхъ хл боторгов-

и другихъ грузовъ, почему мы должны обратиться къ статистиче-

скимъ даннымъ о работ подвижнаго состава, которыя публикуются 

въ отчетахъ жел зныхъ дорогъ по м сячно. Однакоже и ими надо 

пользоваться съ изв стной осторожностью. 

Случайныя происшествія изм няютъ статистическіе результаты 

даже за большій промежутокъ времени, а насъ интересуютъ резуль­

таты за короткіе періоды. Наибол е ц нныи матеріалъ въ этомъ 

отношеніи даетъ Азовская дорога, на которой, по счастливой слу­

чайности, число несчастныхъ происшествій было меньше, ч мъ на 

другихъ дорогахъ, и даже уменьшилось противъ прежняго нормаль-

наго времени. Кром того на ней-же удалось изб жать задержекъ 

отъ недостатка воды. Въ теченіи зимы два раза наступала оттепель, 

два раза растаявшій сн гъ пополнялъ пруды и два раза выпадалъ 

вновь. 

Что касается порчи приборовъ водоснабженія, то ихъ удалось 

изб жать заготовкой и разсылкой по водокачкамъ вс хъ мелкихъ 

запасныхъ частей, тогда какъ бол е крупный части, значительно 

усиленный числомъ, лежали въ каждомъ паровозномъ депо. На бол е 

серьезныхъ пунктахъ были установлены запасные пріемники и трубы 

и запасные машины и насосы. Благодаря этимъ счастливымъ слу-

чайностямъ и м рамъ, результаты работы подвижнаго состава на 

Азовской дорог представляютъ очень мало скачковъ и укдоненій и 

на ея данныхъ чувствительн е прочихъ отражались вліяніе другихъ 

причинъ и задержки въ пріем груженыхъ вагоновъ другими до­

рогами. 
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Основываясь на этомъ соображеніи, мы будемъ впосл дствіи 
приводить изъ отчетовъ этой дороги бол е подробные результаты, 
ч мъ изъ другихъ. 

Въ общемъ же на 4-хъ дорогахъ: Воронежской, Азовской, 
Московско-Курской и Сызранской, на которыя было обращено осо­
бое вниманіе и направлено наибольшее число перевозочныхъ средствъ, 
вреднее число перевозимыхъ ежедневно вагоновъ было сл дующее: 

Въ Октябр 1891 г. среднее въ м сяцъ 282 вагон. 

Ноябр 

Декабр 

съ 1 по 10—288 

„ 10 „ 20—294 

„ 20 я 30—338 

Среднее . ' . . 3 0 7 

съ 1 по 10—369 

„ 10 я 20-396 

Среднее . . „ 3 8 3 

Этж данныя указываютъ на ровное и постепенное развитіе п 
увеличеніе перевозки. 

Укажемъ я на то обстоятельство, что перевозка начннаетъ пере-
в шивать ввозъ на Владикавказской, что видно пзъ таблицы ея за­
лежей, который составлялъ: 

К/ь 1-му Октября 11.525 вагоновъ. 

„ 1-му Декабря 9.382 „ 

„ 10-му я 8.532 

я 20-му я 6.934 

„ 1-му Января 2.258 я 

Надо, однако, добавить, что и ввозъ постепенно ослаб валъ: 

Въ Август было ввезено всего . . 17.786 вагоновъ. 

„ Сентябр и Октябр только по . 14.415 „ 

я Ноябр въ виду распутицы . . 8.521 я 

„ Декабр 10.107 я 

Эти цифры говорятъ, что уже къ Декабрю положеніе значительно 
нзм нилось. Запасы С вернаго Кавказа или изсякали или ц ны 
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хл ба на немъ настолько поднялись, что покупатели начали искать 

другихъ рынковъ. Хл бное руно древней Колхиды было уже поря­

дочно обстрижено, а т мъ временемъ возбудился вопросъ о новомъ 

усиленіи провозоспособности дорогъ, въ томъ же крайнемъ уголк 

юго-востока. Вопросъ этотъ былъ р шенъ отрицательно, о чемь. 

появилось сообщеніе въ Правительственномъ В стник . Такое сооб-

щеніе послужило искрой въ порохъ. Общественное возбужденіе под­

нялось до крайней степени, т мъ бол е, что съ м ста приходили 

запоздалые слухи о недостаточно сильной перевозк на жел зныхъ 

дорогахъ, и, главньшъ образомъ, о томъ, что число вагоновъ, пере-

даваемыхъ съ одной дороги на другую, не достигало предположен-

ныхъ цифръ. 

Это посл днее обстоятельство им ло д йствительно м сто по-

сл дующей причин . Вс сложенные на Владикавказской жел зноі 

дорог грузы были сданы для отправленія на Воронежъ и по уставу 

Управленія жел зныхъ дорогъ не им ли права произвольно изм -

нить данное грузохозяевами направленіе. Черезъ это Владикавказ­

ская жел зная дорога не могла направить въ обходное направленіе-

на Еурскъ достаточное число хл бныхъ грузовъ — ихъ было слиш-

комъ мало для этого направленія, а вся главная масса хл ба должна, 

была быть отправляема по направленію, уже указанному отправи-

телемъ. Но въ то же время дороги конечнаго назначенія груза: 

Оренбургская, Сызранская и другія, по прежнему, испытывали за-

трудненія отъ несвоевременной выгрузки товара. Вагоны съ хл бомъ 

переполняли станціонные пути до такой степени, что для вновь 

прибывающихъ не оказывалось м ста и Управленія должны были 

отказывать въ пріем новыхъ съ сос днихъ дорогъ. 

Было не мало и другихъ мелкихъ затрудненій, для устраненія 

которыхъ необходима была власть на м ст , сильная, не сменяе­

мая формальностями, располагавшая обширными средствами и полно-

мочіями, способная быстро разр шать всякіе вопросы и недоразу-

м нія безъ канцелярской переписки, часто затемняющей д ло. 

Таково было общее мн ніе и желаніе, и оно было удовлетворено 

назначеніемъ, посл довавшимъ въ первыхъ числахъ Декабря. Было 

учреждено особое управленіе усиленной перевозки съ обширными 

полномочіями. 

Оно избрало свопмъ м стопребываніемъ Ростовъ, что указывала 
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на то, что этотъ пунктъ, по прежнему, считался центромъ вс хъ 
затрудненій и что не было еще лзв стно или вполн оц нено то 
важное обстоятельство, на которое мы обратили вниманіе, а именно 
уменыпеніе залежей Владикавказской жел знон дороги, доказываю­
щее, что затрудненія въ Ростов были уже въ общемъ, ж большею 
частью, устранены. 

Д ятельность управленія усиленной перевозки разд ляется на 
три эпохи: 1) Декабрь 1891 года, 2) съ 1-го Января по 1-е Марта 
1892 года и 3) Мартовская,—въ которую оно д йствовало подъ 
руководствомъ новаго Управляющаго Министерствомъ Путей Сооб-
щенія. 

Въ Декабрскую эпоху надо различать д ятельность распоряди­
тельную и подготовку къ новому еще бол е усиленному движенію 
по плану, составленному управленіемъ усиленной перевозки. 

Распоряженія начались съ устраненія того формальнаго затруд-
ненія въ отправленіи грузовъ, лежавшихъ на Владикавказской же-
л зной дорог обходнымъ путемъ на Курскъ, о которыхъ мы гово­
рили выше, и которому препятствовало данное отправителями на-
правленіе этого груза на Воронежъ. Это распоряженіе подняло 
перевозку въ теченіи періода съ 10-го по 20-е Декабря противъ 
періода съ 1-го по 10-е Декабря среднимъ числомъ на 27 вагоновъ 
ежедневно, что ж видно изъ приведенныхъ выше данныхъ. 

Зат мъ посл довало распоряженіе 11-го Декабря объ увеличеніи 
передачи груженыхъ вагоновъ съ одной дороги на другую, и воспре-
щеніе отказывать въ пріем ихъ безъ разр шенія управленія уси­
ленной перевозки, подъ какимъ бы то ни было предлогомъ. Въ это 
время дороги конечнаго привоза хл ба, — Самаро-Златоустовская, 
Оренбургская и Сызранская, вм ст съ усиленіемъ перевозки, стали 
ощущать усиленное затрудненіе отъ несвоевременной выгрузки зем­
ствами привезеннаго вссыпную хл ба, на которое мы ран е ука­
зывали. Станціи прибытія такихъ вагоновъ переполнялись до того, 
что для вновь приходящихъ вагононъ не было м ста, и ихъ остав­
ляли на ближайшихъ къ м сту назначенія большихъ станціяхъ, ко­
торый въ свою очередь тоже переполнялись. Не устранивъ этого 
кореннаго затрудненія, управленіе усиленной перевозки своимъ по-
сл днимъ распоряженіемъ переполнило и узловыя передаточныя 
станціи. Вс дороги сразу получили такое число груженыхъ ваго-

3 
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новъ, которое он не могли вывозить жзъ узловыхъ станцій; о чемъ 

он и заявили въ газетахъ, согласно существующихъ правилъ, для 

снлтія съ себя отв тственности за просрочку въ перевозк . 

Въ отношеніи же выигрыша усп ха перевозки, это распоряженіе 

подвинуло груженые вагоны впередъ лишь только на длину разд -

ляющпхъ узловыхъ станціи передаточныхъ в твеі, т. е, на протя-

женіи отъ 1 до 6 верстъ. Одновременно съ усиленіемъ передачи 

управленіе усиленной перевозки занялось нагрузкой хл ба, сложен-

наго на Владикавказской жел зной дорог и перевозомъ его въ 

Ростовъ. Для этого были употреблены самыя энергическія м ры, 

начиная отъ истребованія съ Запада партій порожнихъ вагоновъ и 

кончая погрузкой хл ба3 .не смотря на дожди, въ открытый подвиж­

ной составъ, безъ покрытія его брезентами, которыхъ своевременно 

не усп вали выписывать изъ Москвы. 

Этими м рами залежи Владикавказской жел зной дороги д й-

ствительно быстро уменьшались, какъ видно изъ приведенныхъ выше 

цифровыхъ св д ній. Еъ 9-му Января они вс были подняты, о 

чемъ съ восторгомъ заявили н которыя газеты, но хл бъ еще не 

подвинулся много впередъ къ м сту своего назначенія. Ояъ лишь 

переселился съ станціонныхъ крытыхъ пом щеній въ вагоны и 

частью на платформы, въ посл днихъ подъ дождь и сн гъ и при-

былъ въ Ростовъ. 

Само управленіе усиленной перевозки, невидимому, вполн это 

сознавало, что видно изъ одной телеграммы его къ управленію 

Азовской жел зной дороги, въ которой оно требуетъ отъ посл дняго 

лишь очищенія путей Ростова ж увоза вагоновъ хотя бы только на 

ближайшія станціи. Оно желало выиграть время нагрузки и провоза 

хл ба въ Ростовъ, въ надежд , что по м р приведенія въ испол-

неніе составленнаго имъ плана новаго усиленія провозоспособности 

дорогъ, застоявкіеся въ Ростов вагоны будутъ перевозиться дал е. 

Этотъ пріемъ мы назовемъ устройствомъ заиасныхъ подвижныхъ 

хл бныхъ магазиновъ. И такъ, начиная съ 10-го Декабря вагоны 

на доротахъ образуютъ два рода хл бныхъ магазиновъ; постоянныхъ 

на станціяхъ прибытія и подвижныхъ заиасныхъ, — скопленныхъ 

повсюду, гд только было м сто ихъ поставить. 

Посмотримъ, какъ это отразилось на движеніи. 
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Перевозка груженыхъ вагоновъ на 4-хъ указанныхъ выше до-
рогахъ выражается въ сл дующихъ среднихъ ежедневныхъ цифрахъ. 

Въ п е р і о д ы : 

Съ 10 по 20 Декабря 1891 г., 396 ваг. 
„ 20 , 31 ' я „ 374 „ 

Среднее за Декабрь . . . 380 вагон. 

„ 1 „ 10 Января 1892 г., 405 ваг. 

я Ю „ 20 , „ 286 „ 
, 20 „ 31 „ я 401 „. 

Среднее 369 „ 

„ 1 по 10 Февраля 1892 г., 358 ваг. 
„ Ю „ 20 , „ 421 „ 
„ 20 „ 29 9 , 385 „ 

Среднее 388 „ 

Въ Март 1892 года 458 

Эти данныя указываютъ, что до Марта движеніе не только не 
усилилось, а даже скор е уменьшилось противъ періода съ 10-го 
по 20-го Декабря и все время шло какими-то порывами, то подни­
маясь, то падая. 

На доставку лродовольствія въ неурожайный м ста упомянутыя 
распоряжеяія им ли то вліяніе, что отправка хл ба сосредоточилась 
почти исключительно на Владикавказской жел зно! дорог . Хл бъ, 
сложенный по линіямъ Азовской и Воронежской жел зныхъ дорогъ, 
не трогался съ м ста. Правило соблюденія очереди было фактически 
отм нено. Перевозка другихъ грузовъ задерживалась. 

Между т мъ на этихъ линіяхъ было не мало хл ба, и это до­
казывается т мъ, что мельницы въ Таганрог выписывали зерно не 
съ Владикавказской жел зной дороги, а съ Азовской, а именно со 
станціи Алекс евки, всего въ 70-ти верстахъ отъ Харькова. 

Вообще порядокъ походилъ на то, что во время большаго по­
жара въ центр города, вс бочки для воды были направлены къ 
самому отдаленному источнику, при отъ зд съ котораго он скоп­
лялись и сталкивались въ узкОхЧъ переулк , а ближайшіе колодцы 
на широкихъ улицахъ стояли праздно и никто ими не пользовался. 
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Съ 10-го же Декабря было приступлено къ составленію новаго 
плана усиленія провозоспособности дорогъ и предположено довести 
ее на 4-хъ дорогахъ до возможности ежедневнаго отправденія въ 
среднемъ 21 по зда. 

Для развитія движенія до указанныхъ выше пред ловъ приняты 
были сл дующія м ры: 

1) Усиленіе пропускной способности дорогъ посредствомъ устрой­
ства блокъ-постовъ между станціями. 

2) Составленіе новаго росписанія движенія по здовъ въ предпо-
ложеніи неравном рнаго ихъ отправленія. По направленію грузо-
ваго движенія предположено отправлять большее число по здовъ? 

ч мъ въ сторону обратнаго возвращенія порожнихъ вагоновъ. 

3) Усиленіе перевозочныхъ средствъ путемъ истребованія паро-
возовъ и вагоновъ съ Запада и съ С вера. 

4) Принятіе соотв тствующихъ м ръ къ усиленію водоснабженія, 
личнаго состава служащихъ, запасовъ и т. п. 

5) Усиленіе числа путей на станціяхъ допускалось только въ 
крайней необходимости, въ виду неудобнаго для такихъ работъ зим-
няго времени и изъ опасенія временнаго уменыпенія развившейся 
перевозки хл ба, отнятіемъ въ развозку матеріаловъ для устройства 
путей, части провозоспособности дорогъ. 

Планы усиленія провозоспособности въ главныхъ ихъ частяхъ 
вырабатывались каждымъ управленіемъ въ Ростов , подъ надзоромъ 
управленія усиленной перевозки. Учетъ необходимаго числа парово-
зовъ и вагоновъ подвергался тщательному разсмотр нію техниковъ 
управленія усиленной перевозки. 

Забота объ усиленіи водоснабженія, запасовъ и станціонныхъ 
путей была возложена всец ло на усмотр ніе и отв тственность м ст-
ныхъ управленій, а равно и м ропріятія для предупрежденія оста-
новокъ отъ сн жныхъ заносовъ. 

На шести дорогахъ, по которымъ должны были перевозиться 
главн йшія массы хл бнаго груза, было р шено устроить 64 теле-
графныхъ сигнальныхъ поста на перегонахъ между станціями. Для 
усиленія ихъ перевозочныхъ средствъ было вытребовано въ добавле-
ніе къ прибывшимъ 132 еще 433 паровоза и до 10 тыс. вагоновъ. 
Всего на перевозку вытребовано было съ запада и с вера 565 па-
ровозовъ* 
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Для усжленія личнаго состава съ другихъ дорогъ командировано 
1858 служащихъ и нанято съ воли н сколько тысячъ. Вс эти уси-
ленія потребовали затрать приблизительно до 8 милліоновъ рублей. 

Наибол е интересныя данныя относительно разм ровъ затрать на 
усиленную перевозку представляетъ отчетъ Козлово-Воронежско-Рос-
товской жел зной дороги за 1892 годъ. 

Изъ этого отчета видно, что въ 1890 году эта дорога, при 
9.618.300 руб. валоваго дохода дала чистаго 3.553.094 руб., а въ 
1892 году, при валовой выручк въ 10.583.306 руб. очистилось 
всего 56.880 р. Такимъ образомъ на усиленіе перевозки затрачено 
свыше 3-хъ милліоновъ рублей. Изъ числа расходовъ, произведен-
ныхъ на усиленную перевозку обращаютъ на себя особое вниманіе: 

Расходъ на наемь подвижнаго состава для усиленія перевозоч-
ныхъ средствъ, достигшійдо . . . . . . . . 1.831 т. р. 
На ремонтъ нанятыхъ паровозовъ 1 1 7 „ „ 
На наемъ служащихъ въ теченіи 4-хъ м сяцевъ до . 380 „ „ 

Расходы топлива на паровозо-версту этой дороги по сравненію 
съ прошлыми годами поднялись на 30о/о и въ такой же почти про-
порціи увеличились и другіе подобные же расходы. 

Разработка плановъ и приведете ихъ въ исполненіе шла съ та­
кой быстротой, что вс подготовительныя работы на вс хъ шести 
дорогахъ были окончены въ 20 дней, а начиная съ 20-го Декабря 
по 5-е Января новое росписаніе движенія по здовъ было введено 
повсюду. Лишь укладка новыхъ путей*) и в которыя работы по 
водоснабженію были окончены въ теченіи Января и первой поло­
вины Февраля. 

Мы обращаемъ вниманіе на быстроту разработки и приведенія 
въ исщ)лненіе задуманнаго плана въ виду слуховъ, распускавшихся 
въ н которыхъ органахъ прессы объ антагонизм , яко бы существо-
вавшемъ между м стными управленіями дорогъ и управленіемъ уси­
ленной перевозки, о противод йствіи первыхъ посл днему. См емъ 
думать, что одна быстрота исполненія указаній управленія усилен­
ной перевозки служить опроверженіемъ этихъ слуховъ. 

Приводимъ результаты движенія, посл довавшаго непосредственно 

*) Всего уложено было новыхъ путей 55,57 верстъ. 
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всл дъ за введеніеыъ новаго росписанія по здовъ и усиленнаго двж-

женія по новому плану. Если эти результаты вышли неблагопріят-

ными для посл дняго, то на это были причины вполн естественныя, 

которыя мы и объяснимъ посл . 

Результаты получились сл дующіе: 

Отправлено было среднимъ числомъ ежедневно: 

Въ Декабр . . . . . . . 380 вагоновъ 

я Январ 364 „ 

„ Феврал 388 „ 

п Март 458 „ 

Изъ подробныхъ отчетовъ видно, что увеличеніе зам чается глав-

нымъ образомъ въ пред лахъ Московско-Курской жел знои дороги, 

а начиная со второй половины Февраля на Сызрано-Вяземской, на 

которой въ Январ , наоборотъ, оказывается крупное ггониженіена 250/0-

На остальныхъ дорогахъ движеніе въ Декабр , Январ и Фев-

рал почти одинаковое. 

Изъ им ющихся у насъ въ рукахъ частныхъ св д ній видно, 

что на 6-ти дорогахъ отъ Ростова до Златоуста вс хъ вообще гру-

зовъ перевезено. 

27 милліоновъ пудъ 
Ноябр 1891 

Декабр 1891 

Январ 1892 

Феврал 1892 

Март 1892 

я 

я 

я • 

я 

• . 4 1 

. . 23 

. . 27 

. . 26 

. . 28 

. . 32 

Хотя эти св д нія и принадлежатъ къ числу т хъ, на точность 

коихъ нельзя вполн положиться, и въ нихъ см шаны грузы обрат-

нымъ направленій, но он совпадаютъ съ вышеприведенными дан­

ными о количеств перевезенныхъ вагоновъ и потому ихъ тоже 

можно принять во вниманіе при оц нк результатовъ д ятельности 

жел зныхъ дорогъ въ описываемое нами время. 

Другія статистическія данныя указываютъ на уменыпеніе произ­

водительной работы подвижного состава. Такъ, наприм ръ, на Азов­

ской жел зной дорог вагоны въ Декабр д лали по 2.500 верстъ 

въ м сяцъ, а въ Январ и Феврал только по 2.100, т. е. ихъ 
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производительная работа упала на 167о' Паровозы по здньте, д -
лавшіе въ Декабр по 2500 верстъ, въ Январ и Феврал проб -
гали всего 2.150 верстъ, что тоже даетъ уменыненіе производитель­
ной работы на 16%, а работа ихъ на маневрахъ поднялась съ 
5.000 верстъ въ м сядъ на 5.900, т. е. непроизводительный проб гъ 
увеличился на 160/о-

Нельзя обойти молчаніемъ и того факта, что подвижной составь 
сильно пострадалъ. Паровозы, вызванные по разсчету для бол е 
сильнаго движенія, ч мъ оно могло производиться въ д йствитель-
ности, не им я пом щенія во время сильныхъ морозовъ, наступив-
шихъ въ Январ , портились. Для предохраненія ихъ топили день и 
ночь, но все-таки на Сызранской жел зной дорог , всл дствіе за­
мерзшей воды въ котл и трубкахъ, два паровоза пришли въ пол­
ную негодность. Приведенію въ порядокъ подвижнаго состава, испор-
ченнаго во время усиленной перевозки, было посвящено все л то п 
осень и вызвало значительные расходы. 

Хл бный рынокъ отв чалъ этому положенію д лъ возвышеніемъ 
ц нъ на рожь особенно въ Феврал . Въ Саратов ц на на рожь, 
спустившаяся до 1 руб. 29 коп. поднялась до 1 руб. 36 коп., а 
въ Орл съ 1 руб. 25 коп. до 1 руб. 27 коп. В стникъ Финансовъ 
отм чаетъ это повышеніе и сдержанность торговцевъ, указывая на 
морозы, коими объясняетъ слабость перевозки въ теченіи Января 
1892 года. 

Помимо приводимаго В стникомъ Финансовъ обстоятельства, мы 
думаемъ, что ц нность поддерживалась т мъ пріемомъ эксплоатаціи, 
который мы назвали организаціей подвижныхъ хл бныхъ магази-
новъ. Нагрузка хл ба производилась не во вс хъ, а лишь въ н ко-
торыхъ м стностяхъ, наибол е удаленныхъ отъ неурожая, а для бо-
л е близкихъ м етъ не доставало вагоновъ. Такимъ образомъ кон-
курренція продажи съуживалась, покупщики сталкивались въ одномъ 
м ст и издержки провоза увеличивались. Намъ изв стны факты, 
что хл бъ изъ района Азовской дороги, даже ввезенный на стандіи, 
брался обратно и увозился гужемъ на бол е отдаленныя станціи 
Харьково-Николаевской жел зной дороги, которая не была въ числ 
дорогъ, предназначенныхъ для стоянки и храненія подвижныхъ хл б-
ныхъ магазшювъ. Главнымъ складочнымъ пунктомъ для нихъ были 
Воронежская, Московско-Курская и Азовская дороги и на посл дней 
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въ Январ подъ подвижные хл бные магазины было занято 7 3 % 

всего ея вагоннаго парка и около 2 5 % вс хъ запасныхъ и разъ-

здныхъ путей. 

Скорость перевозки груза упала на 2 5 % . Мы им емъ подсчетъ 

скорости движенія 2Л19 отправокъ Владикавказской дороги. Изъ 

нихъ 888, огправленныя до Декабря, д лали въ среднемъ по-98,2 

версты въ сутки, а 1.231 огправленныя съ Декабря проходили въ 

среднеыъ не бол е 75-ти верстъ. 

Вс эти условія несомненно оказывали большое вліяніе на ц ны 

хл ба на вс хъ рынкахъ. Закупки земствъ, им вшія спеціальное 

назначеніе, вліяли на нихъ лишь косновенно, непосредственное же 

давленіе оказывали разм ры запасовъ частныхъ скдадовъ и попол-

неніе ихъ подвозомъ. Между т мъ мы видимъ, что частные покупа­

тели искусственно загоняются въ ограниченные, наибол е отдален­

ные районы и даже т , которые купили хл бъ въ ближаишихъ 

лунктахъ, должны гужомъ отвозить его на бол е отдаленный м ста, 

чтобы им ть возможность отправить по жел зной дорог . Такъ по­

ступали покупщики на станціи Алекс евка Азовской жел зной до­

роги, увозившіе свой хл бъ на станціи Харьково-Николаевскои же-

л зной дороги, а на ст. Алекс евка хл ба было такъ много, что 

изъ нея его выписывали даже Таганрогскія и Ростовскія мельницы, 

расположенныя у воротъ С вернаго Кавказа, на который были на­

правлены вс перевозочныя средства. 

Но еще большее вліяніе на кр пость ц нъ оказывало уменьшеніе 

скорости доставки грузовъ и особенно неизв стность времени его при-

бытія, явившаяся естественнымъ посл дствіемъ фактической отм ны 

правила о соблюденіи порядка отправленія груза по очереди ввоза, 

предписаннаго закономъ, отм ны, вносившей полный безпорядокъ 

въ перевозк . 

Никто не могъ приблизительно разсчитать, когда придетъ та или 

другая его покупка. Были счастливцы, получавшіе свой грузъ скоро, 

были и такіе, которые теряли состояніе, прождавъ свой товаръ до 

паденія ц нъ. Торговля изъ коммерческой, основанной на разсчет , 

перешла въ азартную. 

Трудно сомн ваться въ томъ, что при соблюденіи закона объ 

очередяхъ, при возможности разсчитать время, прибытія купленнаго 

хл ба, влад льцы м стныхъ запасовъ еще въ Январ не нарушили 



— 41 — 

своей сдержанности ж не выбросили ихъ на рынокъ. Но полная не-
опред ленность, невозможность разсчета въ связи съ разными слу­
чаями поддерживали въ нихъ ту сдержанность, которую В стникъ 
Финансовъ относилъ къ вліянію январскихъ морозовъ. 

Для того, чтобы выяснить причины такихъ результатовъ и безу-
сп шности столь болыпихъ затратъ, денежныхъ и матеріальныхъ, 
разсмотримъ подробно м ру, принятую для усиленія пропускной спо­
собности, т. е. устройство сигнальныхъ постовъ и введенія роспи-
санія по здовъ неравном рнаго движенія. 

Представимъ себ дв станціи жел зной дороги Л ж Б, разд -
ленныя перегономъ такой длины, который по здъ проходить въ часъ. 
Условія безопасности требуютъ, чтобы до прибытія въ Б по зда, 
отправленнаго изъ Л, посл дняя не выслала никакого другого по-

зда и, разум ется, Б тоже съ своей стороны не можетъ отправить 
по зда на станцію Л. И такъ для прохода перегона А Б двумя по­
ездами надо 2 часа, а сл довательно пропускная способность этого 
участка будетъ 24 по зда въ сутки. 

Если на перегон мы поставимъ въ равномъ разстояніи другъ 
отъ друга два сигнальныхъ поста, то получимъ возможность отпра­
вить изъ Л второй по здъ, когда первый пройдетъ одинъ сигналь­
ный постъ и выслать третій, когда первый по здъ пройдетъ второй 
постъ, а второй по здъ минуетъ первый постъ. При равномъ раз-
стояніи между постами по зда будутъ идти одинъ за другимъ въ 
разстояніи 20 минутъ и потому перегонъ Л Б въ 1 часъ 40 ми-
нутъ пройдутъ три по зда. 

Предположимъ съ этими 3-мя по здами перевезено изъ Л въ Б 
всего 60 груженыхъ вагоновъ. Равное имъ число порожнихъ изъ Б 
въ Л можно будетъ отправить всего съ двумя по здами, которые 
пройду тъ перегонъ Б А въ 1 часъ 20 минутъ. Такимъ образомъ въ 
3 часа времени перегонъ А Б пройдетъ 5 по здовъ, которые пере-
везутъ 120 вагоновъ, а въ сутки пропустит вм сто 24 по здовъ 
или 480 вагоновъ, уже 40 по здовъ и 800 вагоновъ. 

Такимъ образомъ самымъ простымъ пріемомъ мы увеличили про­
пускную способность перегона А Б на 670/о- Но для достиженія 
такого результата надо, чтобы вс 5 по здомь проходили простран­
ство А Б съ чисто математической точностью. Если эти 5 по здовъ 
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опоздаютъ каждый на 5 минутъ, задерживая одинъ другого, то вы-
игрышъ пропускной способности падаетъ съ 670/о на 460/0. 

Практически достигнуть математической точности движенія вс хъ 
по здовъ не возможно, а потому, предлагая перевезти черезъ пере-
гонъ Л В въ данный періодъ опред ленное количество груза, нада 
разсчитывать, что произойдетт> н которая непроизводительная потеря 
времени и, составивъ росписаніе для пропуска 5 по здовъ, оставить 
часть этихъ росписаній свободными отъ д йствительно предполагав-
маго къ отправленію числа по здовъ. Такимъ образомъ практлкж 
всегда предполагаютъ изв стный коэфиціентъ потери теоретической 
пропускной способности, разсчитанной математически. Ч мъ бол е 
неблагопріятныхъ условій для математически точнаго движенія, т мъ 
больше долженъ быть коэфпціентъ потери. 

Величина этого коэфиціента не установлена прочно въ мн ніягь 
спедіалистовъ, даже въ изв стныхъ пред лахъ, и зависитъ отъ очень 
многихъ условій. 

Управленіе усиленной перевозки вводило этотъ коэфиціентъ въ 
свои разсчеты, но въ очень слабомъ разм р . На Азовской дорог 
онъ колебался отъ 3 % до 20% и наименыпій приходился на т 
участки, которые были въ наибол е неблагопріятныхъ условіяхъ, а 
между т мъ им ли небольшое количество грузовъ, какъ наприм ръ 
на участк Никитовка-Крамоторская. 

Но и этотъ запасъ поглощался рабочими по здами для развозки 
запасовъ топлива, воды, защитъ и т. п. предметовъ. 

Такимъ образомъ, въ сущности запаса оставлено почти не было. 
Разсмотримъ же условія требующіяся для уменьшенія коэфиціента, 

для возможно близкаго совпаденія математическаго р іпенія и прак-
тическаго исполненія. 

Выше мы упомянули, что вс по зда должны выходить, идти ж 
приходить на станцірэ съ математической точностью, отнюдь не м -
шая одинъ другому. Такая математическая точность для ц лой с ти 
дорогъ должна соблюдаться не на одномъ какомъ либо перегон , а 
въ сотняхъ перегоновъ на протяженіи тысячъ верстъ, потому что 
зам шательство на одномъ перегон непрем нно отзовется на вс хъ 
прочихъ, задерживая и на нихъ правильность движенія. 

Для математической же точности движенія требуется: 
1) Чтобы погода была везд и повсюду одинакова. 
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Въ періодъ предполагаемаго усиленнаго движенія наступила зима, 
т. е. наибол э неблагопріятствующее время года для точности дви-
женія. 

2) Чтобы весь подвижной составъ былъ везд одинаково испра-
венъ, Условія предположенной усиленной эксплоатаціи тоже противо-
р чили этому требованію, такъ какъ пом щенія и средства для свое-
временнаго исправленія паровозовъ и вагоновъ на многихъ дорогахъ 
были слишкомъ слабы даже для нормалънаго числа отправляемыхъ 
на нихъ по здовъ, а т мъ бол е для увеличеннаго. 

3) Чтобы паровозная прислуга везд относилась къ своему д лу 
управленія паровозомъ съ одинаковымъ вниманіемъ и ум ньемъ. 

Это условіе было тоже не выполнено, такъ какъ личный составъ 
былъ пополненъ значительнымъ числомъ неопытныхъ служащихъ. 

4) Чтобы на каждой станціи, гд происходить встр ча по здовъ, 
для каждаго входящаго и отходящаго по зда были особыя удобно 
расположенные пути, такъ чтобы каждый по здъ своимъ приходомъ 
и выходомъ не м шалъ одинъ другому. 

Это въ высшей степени существенное и важное условіе мен е 
всего удовлетворяло потребностямъ предполагавшагося усиленнаго 
движенія, потому что на болыпинств дорогъ количество и распо-
ложеніе путей не соотв тствовали даже значительно меньшему нор­
мальному движенію. Кром того пути эти, по короткости своей не 
вм щали по здовъ увеличеннаго состава съ порожними вагонами и 
это обстоятельство заставляло д лить посл дніе на части, на каж­
дой промежуточной станціи, что, разум ется, увеличивало время 
простоя ихъ на ней и уменьшало выигрышъ во времени прохожде-
нія перегона. 

А въ тоже время часть запасныхъ станціонныхъ путей всегда была 
отнята подъ описанные выше подвижные хл бные магазины, что 
усугубляло время на производство маневровъ на станціяхъ, а такъ 
какъ и свободныя станціонные пути заносились сугробами сн га отъ 
стоящихъ на сос днихъ съ ними путяхъ вагоновъ съ хл бомъ, то 
уменьшалась и производительность станціонныхъ маневровъ. 

Изъ этого легко вид ть, что наиважн йшее условіе для усп ха 
движенія не только не было удовлетворено, но прямо ему противо-
р чило, и это противор чіе искусственно увеличивалось. 

6) Водоснабженіе должно давать повсюду необходимое количе-
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ство воды, чего не было на болыпинств дорогъ. Приходилось по­

сылать особые непредвид нные планомъ по зда для перевозки воды, 

зам нять ее льдомъ л сн гомъ съ полей. 

7) Личный составь станціонной службы былъ пополненъ лицами 

взятыми со стороны, т. е. очень неопытными. 

8) Подвижной составь, приходившіи съ грузомъ, долженъ осво­

бождаться немедленно и возвращаться порожнемъ, а мы уже описы­

вали ран е, что получатели обратили его въ амбары для храненія 

хл ба. По этому значительная часть изъ остававшихся еще свобод­

ными путей и вагоновъ была занята не только подъ подвижные, 

но и подъ станціонные магазины, что еще бол е затрудняло везд 

двдженіе по здовъ и оборотовъ вагоновъ. 

Изъ этого перечня ясно, что условія не только не благопріят-

ствовали усиленному движенію, но были прямо противоположны и 

неудивительно, что разность между теоретическимъ и практическимъ 

числомъ по здовъ достигла до небывалыхъ еще разм ровъ на на-

щихъ дорогахъ. Для прохода по зда отъ одной большой стандіи до 

другой безполезно тратилась масса времени и можно было подм -

чать, какъ такая потеря колебалась въ зависимости отъ переполне-

нія станцій и занятія ихъ запасныхъ путей вагонами, обращенными 

въ хл бные магазины. 

На Азовской дорог потеря времени колебалась отъ 2 0 % до 

100% и можно составить почти совершенно правильную кривую за­

висимости опозданій по здовъ отъ заполненія станціонныхъ путей. 

Эти разсужденія подтверждаются полученными результатами 

эксшюатацш. Вся почти сила работы вытребованныхъ 433-хъпаро-

возовъ уходила на преодол ніе т хъ трудностей, который представ-

лялъ планъ несообразованный съ условіями дорогъ и съ т ми пре-

пятствіями, которыя создавались для его исполненія. 

Он подтверждаются и т мъ, что усп шн е вс хъ другихъ ра­

ботала Московско-Курская жел зная дорога, которая, по своему 

устройству, бол е вс хъ соотв тствовала развитію сильнаго движе-

нія. При томъ она вс почти хл бн е грузы везла транзитомъ, а 

для установки доставленныхъ ей подвижныхъ магазиновъ отд лила 

20-ти верстный путь между Тулой и Барановымъ, освободивъ отъ 

нихъ пути прочихъ станцій. 

Въ январ , а именно 14-го на Сызрано-Вяземской жел зной до-
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рог произошла полная остановка дішжеяія. Вс ея станціи были 

переполнены гружеными вагонами, а водоснабженіе изсякло на пере-

гон , протяженіемъ около 100 верстъ. 

Управленіе усиленной перевозки перешло въ Пензу и вскор 

приняло р шительную м ру—прекратить отправку хл ба безъ м ш-

ковъ вссыпную, допустивъ лишь незначительныя отступленія *). 

Въ теченіи м сяца на Сызранской дорог шли усиленныя ра­

боты по улучшенію водоснабженія, укладк новыхъ станціонныхъ 

путей и разгрузк вс хъ наполнявшихъ ее вагоновъ. Въ половин 

февраля эти работы были окончены и движеніе на ней значительно 

усиливается, а зат мъ он начинаютъ усиливаться и на другихъ 

дорогахъ, на которыхъ къ концу февраля тоже прекращается на-

копленіе подвижныхъ хл бныхъ магазиновъ. Въ март движеніе вхо­

дить въ нормальный условія и зам тно поднимается, чему способ-

ствуетъ такъ же наступившая весна. 

Все это описаніе вполн подтверждаетъ наши соображенія и объ-

ясненія причинъ неусп шности усиленной перевозки въ первые два 

м сяца со дня ея начала. Такая неусп шность была вполн 

естественна, потому что для усиленія провозоспособности необходимо 

развитіе вс хъ безъ исключенія жел зныхъ дорогъ, отнюдь не одно­

стороннее усиленіе одной пропускной способности и перевозочныхъ 

средствъ. Совершенно невозможно моментально поднять провозоспо­

собность массы дорогъ на 40о/о на продолжительный періодъ вре­

мени. Если бы и приводили прим ры, какъ приводятъ перевозку 

богомольцевъ въ Троицко-Сергіевскую лавру во время празднованія 

500-л тія рожденія ея основателя, то он не только не опроверга-

ютъ, но подтверждают все нами сказанное. Внимательное изученіе 

условій этой перевозки показываетъ, что на этомъ 60-ти верстномъ 

разстояніи были собраны самыя благопріятныя условія для ея раз-

витія. То, что можетъ быть удачно на короткое время и на неболь-

шомъ разстояніи, при обдуманномъ план и заблаговременно приня-

*) Ерим чаніе. Этотъ фактъ яе бшъ описанъ газетами, изв щавіпими о са-
мыхъ меючпыхъ яодробностяхъ д йствій управіенія усиленной перевозки. Вообще 
газеты, обращавшія особое ваиманіе на эту перевозку, умалчивали о фактахъ про-
стыхъ, но оказывавшихъ благотворное вліяніе на усиленіе перевозки и вытекав-
шихъ изъ широты полномочій управненія усиленной перевозки. 
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т ш ъ д десообразныхъ м рахъ нав рно потертитъ неудачу при 

протжвошшжньжъ условіяхъ. 

Въ обыкновенной же жнзни каждая дорога строится и разви­

вается въ нред лахъ того наибольшаго движенія, которое она мо-

жетъ предполагать у себя по практик прошлыхъ л тъ своего суще-

ствованія. 

Быстрота развитая нашей промышленности и торговли и сравни­

тельная молодость жел знодорожнаго д ла служитъ причиной тому, 

что развитіе провозоспособности дорогъ опаздываетъ, отстаетъ отъ 

развітія торговли и нарушаетъ его правильность. Эти же причины 

и дорогая стоимость развитія н которыхъ частей жед зныхъ дорогъ, 

особенно большихъ етанщй, ведутъ къ тому, что вс части разви­

ваются не вполн одновременно. Поэтому, вполн понятно, почему 

6-ть дорогъ главньімъ образомъ участвовавшихъ въ перевозк хл ба 

не могли въ теченіи 20-ти дней поднять провозоспособность и при-

томъ въ направленіи обратномъ нормальной перевозк на 40 0/ а, ^то 

предполагмъ второй планъ/ Однако же, возмождо, что затраты на 

усиленіе пропускной способности и перевозочныхъ средствъ це бади 

бы такъ безплодны и движеніе могло бы усилиться бол е и дать 

уже въ Январ и Феврал 1892 года, лучшіе результаты противъ 

Декааря 1891 года; если бы было устранено затрудненіе въ выгрузк 

хл ба на конечныхъ станціяхъ, такъ же своевременно, какъ было 

устранено затруднеше въ переотправк на Еурскъ части хл ба, 

адресованнаго на Воронежъ. 

Этого сд лано не было; но и помимо такого упущенія, [своевре­

менному развитію движенія м шали и н которые пріемы эксплоата-

ціж, которые мы доджны описать. 

а) Установленіе правилъ передачи груженыхъ вагоновъ съ одной 

дороги на другую. 

Передачу эту предложено совершать по по здамъ, составленнымъ 

изъ вагоновъ, назначенныхъ къ сл дованію въ одномъ направленіи. 

Правило это существовало давно, но по общему соглашенію было 

оставлено, когда, число направленщ съ развітіемъ жел знодорожной с ти 

увеличилось.Трузъ, ввезенный на станцію, грузится или по очереди ввоза 

или по указаніш хозяина и потому надо долго копить вагоны одного и 

того' же направленія, чтобы составить изъ нихъ ц лый по здъ. Но и 

такой по здъ непрем нно пот рпитъ.изм неніе на пути своего сл -
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дованія всл дствіе встр чающихся условій въ разной сил парово-
зовъ ж крутизны подъемовъ пути. Когда по здъ приходить на пере-
датотаую станцію, его надо вновь пересоставлять для того, чтобы 
вновь подобрать вагоны одного и того же направленія. Такое пере-
составленіе вполн удобно тамъ, гд для этого устроены очень 
дорогія сортировочныя станціи, но ить очень не много и он им ются 
исключительно въ очень болыпихъ центрахъ. На всемъ пути сл до-
ванія хл бнаго груза такихъ станціі не было, почему каждая до­
рога отбирала только т вагоны, которые ей надо оставить у себя 
или передать по пути, въ сторону отъ направлешя по зда, а осталь­
ные везла на конечный передаточный пунктъ и сдавала въ томъ 
порядк ? въ какомъ онн приходили. 

Такимъ образомъ, дороги взаимно помогали другъ другу т мъ, 
что отсортировали лишь т вагоны, которые каждой изъ нихъ не­
обходимы. 

По новому же правилу Азовской дорог , находившейся въ сере-
дин сл дованія груза, приходилось брать вагоны въ 5-ти пунктахъ, 
отъ 7-ми дорогъ и, привозя ихъ въ Курскъ, пересоставлять для 
Московско-Курской жел зной дороги. Это хотя и называлось взаимо­
помощью, но по м стнымъ условіямъ было исполненіе одной дорогой 
той части работъ, которая относилась къ обязанностямъ другой. 

Зам чательно, что изъ 6-ти дорогъ, главн йшимъ образомъ 
участвовавшихъ въ перевозк , лишь только дв изъ нихъ обязаны 
были д лать эту работу для другихъ, а именно Азовская и Сызран-
«ская; остальныя были освобождены отъ нея, не смотря на то, что 
ихъ устройство было сильн е и лучше, какъ наприм ръ Московско-
Курская и Рязанско-Казанская. 

Конечная станція Азовской жел зной дороги—Курскъ по своему 
устройству совершенно была неспособна служить сортировочной 
станціей для Московской дороги. По сд ланному опыту оказалось, 
что для сортировки по зда требовалось отъ 3-хъ до 5-ти часовъ 
времени, а для вс хъ приходящихъ по здовъ необходимо было 
48 часовъ, т. е. вдвое бол е того, что отпущено на сутки. Но на 
исполненіи новаго правила не настаивали, и все шло по прежнему 
до 16-го Декабря, когда явилось настояніе на исполненіи его со 
стороны Московской дороги. Передача сразу упала, а черезъ 4 дня 
посл довало разъясненіе управленія усиленной перевозки о томъ, 
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что изданное имъ новое правило передачи должно быть исполняемо 

лишь по возможности и отнюдь не служить мотивомъ для отказа въ 

пріем передаваемыхъ вагоновъ. И такъ это правило фактически 

просуществовало 4 дня, оставивъ за собой однако же сл дъ въ вид 

задержанныхъ на Азовской жел зной дорог 720-ти вагоновъ съ 

грузомъ, которые и заполняли собой свободные пути этой дороги до 

Марта. Этотъ-то способъ взаимо-помощи и вызвалъ упадокъ перево­

зочной способности Азовской жел зной дороги въ теченіи посл д-

нихъ чиселъ Декабря 1891 года, на который мы выше указывали» 

б) Жезловая система и неравном рное отправленіе по здовъ. 

Жезловая система состоитъ въ томъ, что начальникъ станціи, 

отправляя по здъ, вручаетъ машинисту жезлъ, дающій право дви­

жения по зда до сл дующей станціи. По ириход на посл днююг 

жезлъ отбираетси начальникомъ станціи прибытія и влад ніе имъ 

даетъ ему право отправить по тому же перегону новый по здъ, но 

въ обратномъ налравленіи. Такимъ образомъ система эта въ чистомъ 

вид удобно прим няется при равномъ числ по здовъ съ об ихъ 

сторонъ. Если же число по здовъ въ одну сторону бол е ч мъ въ 

другую, то по зда въ одномъ направленіи сл дуютъ безъ жезла, съ 

которымъ идетъ лишь посл дніи по здъ, сл дующій въ томъ же на-. 

правденіи и потомъ начинается обратное движеніе. 

Во все время усиленнаго движенія станціи были переполнены 

по здами и начальники ихъ стремились спровадить всякій по здъ къ 

сос ду, а потому, завдад въ жезломъ, гнали одинъ за другимъ по 

3 и 4 по зда. Сос дняя станція переполнялась, такъ что по зда 

выстраивались на пути одинъ за другимъ далеко за пред лами стан-

дій. По зда изъ порожнихъ вагоновъ, не пом щаясь по своей длин 

на запасныхъ путяхъ, выставляли свои хвосты па главный путь. 

Происходили столкновенія, загораживавшія путь и останавли-

вавшія движеніе на долго. 

Не мало было столкновеній и въ пути отъ того, что по зда, 

сл довавшіе другъ за другомъ на близкомъ разстояніи, нагоняли 

другъ друга и бились. 

Эти частыя происшествія вносили свою довольно крупную долю 

вліянія на задержки движенія, а гд ихъ удавалось изб гать, время 

терялось на осторожное производство маневровъ. 
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в) Но самой главной м рой, принятой управленіемъ усиленной 
перевозки для обезпеченія ея усп ха и им вшій наибольшее значе-
ніе было сосредоточеніе въ своихъ рукахъ активнаго управленія дви-
женіемъ на всемъ протяженіи отъ Новороссійска до Златоуста. Это 
сосредоточеніе было названо ограниченіемъ правъ управленій въ 
уменыпеніи пріема вагоновъ и объясняемо н которыми ц лью обра-
зованія запаса груженыхъ вагоновъ на каждой дорог на случай 
перерыва движенія. 

Оно выразилось въ сл дующихъ распоряженіяхъ: 

1) О подач со вс хъ узловыхъ и болыпихъ станцій ежеднев-
ныхъ донесеній о состояніи подвижнаго состава и грузовъ почти въ 
той форм , въ какой каждое управленіе получаетъ отъ подв дом-
ственныхъ ему станцій. 

2) Назначеніемъ нормъ передачи вагоновъ съ одной дороги на 

другую,—и 

3) Запрещеніемъ подъ какимъ бы то ни было предлогомъ умень­
шить эти нормы безъ разр шенія управленія усиленной перевозки. 

Даже на дорогахъ свыше 500 верстъ уже становится затрудни­
тельно фактически распоряжаться движеніемъ, а вс болыпія дороги 
д лятся на участки, въ которыхъ одно лицо зав дуетъ этимъ д ломъ. 

Управленіе же усиленной перевозки взяло на себя такое распо-
ряженіе на пространств ц лой с ти, длиной въ 4.670 верстъ, 
оставивъ м стнымъ управленіямъ заботу о томъ, чтобы по зда шли 
въ томъ количеств , какое имъ было указано, т. е. другими словами 
возложило на нихъ лишь т обязанности, которыя въ нормальное 
время исполняютъ на вс хъ дорогахъ ревизоры и контролеры дви-
женія. 

Трудность управленія движеніемъ на такой громадной с ти не­
медленно сказалось во множеств ошибочныхъ назначеній, сд лан-
ныхъ управленіемъ усиленной перевозки. Нормы числа вагоновъ, 
которые должны были сдаваться на другія дороги, поражали своею 
несогласованностью съ провозоспособностью дороги принимающей. 

Такъ, на Курско-Харьковско-Азовской жед зной дорог оказа­

лось сл дующее: 

Количество груженыхъ вагоновъ на нихъ принимаемое и то, 
4 
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которое возможно было перевозить по плану усиленія провозоспо­
собности: 

Сганціи дороги. 

Никитовка 

Константиновка 

Краматорская 

Лозовая . . 

Харьковъ 

Принимаемое. 

469 вагон, 

574 я 

764 „ 

750 „ 

697 я 

Возможное для 
перевозки. 

396 вагоновъ. 

470 

670 

874 „ 

550 

т. е. на вс хъ станціяхъ, кром Лозовой, дорога обязана была 
принимать больше вагоновъ, q мъ могли перевозить. 

Передача на Московскую дорогу была ограничена 400 вагонами 
въ сутки, а пріемъ вагоновъ съ грузомъ, направленнымъ на ту же 
Московскую дорогу, опред ленъ въ 560 вагоновъ. 

На Самаро-Златоустовскую назначено было къ сдач съ Орен­
бургской 150 вагоновъ при ея небольшой провозоспособности пер­
вой всего въ 100 вагоновъ. 

То же самое повторилось на вс хъ дорогахъ безъ исключенія и 
он вс заявили о переполненіи ихъ передаточныхъ станцій такимъ 
количествомъ груженыхъ вагоновъ, которое было невозможно къ 
дальн йшему отправленію. 

Эта усиленная передача началась еще ран е окончанія подгото-
вительныхъ работъ къ приведенію дорогъ въ положеніе, соотв тствую-
щее второму плану усиленной перевозки. Фактически она шла вол­
нами до т хъ поръ, пока не забивались вс безъ исключенія пути 
передаточныхъ станцій, или пока на сдающихъ дорогахъ не изся-
калъ вагонный паркъ. 

Такой пріемъ эксплоатаціи практиковался на вс хъ 6-ти доро­
гахъ, служившихъ главными артеріями перевозки хл бнаго груза до 
половины Января 1892 г., когда на нихъ скопилось до 15 тысячъ 
груженыхъ вагоновъ, составлявшихъ ю часть вагоннаго парка всей 
с ти русскихъ дорогъ, отнявшихъ у 6-ти упомянутыхъ дорогъ до 
20% вс хъ запасныхъ путей. Если же изъ числа запасныхъ путей 
выд лить паровозныя, магазинныя и т. п., то можно считать что 
стандіонныхъ путей было занято въ общемъ числ бол е половины 
ихъ протяженія. Особенно страдали болыдія станціи и для облегченія 
ихъ приходилось уменьшать число отправляемыхъ по здовъ, высы-
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лать вагоны на ближайшія неболыпія станціи и т. п. Загроможде-
ніе доходило до того, что паровозы, по приход по зда, по 3—4 часа 
не могли пробраться въ свое депо. 

Такъ какъ этотъ пріемъ объясняется необходимостью образовать 
запасъ груженыхъ вагоновъ на случай перерыва движенія, то по-
смотримъ им лъ ли онъ какіе-либо признаки обдуманнаго плана. 
Существованіе такого предполагаетъ пред лы запаса для каждой до­
роги, сообразованные съ ея устройствомъ и возможною продолжи­
тельностью перерыва движенія. Нпкакихъ подобныхъ признаковъ 
обдуманнаго плана не видно. Происходило чисто стихіиное загро-
можденіе передаточныхъ станцій вс хъ 6-тп дорогъ до т хъ поръ, 
пока оно наконецъ не обратило на себя общаго вниманія, достиг-
нувъ до вышеуказаннаго разм ра 15-ти тысячъ и посл того возни-
каютъ пререканія между управленіемъ усиленной перевозки и управ-
леніями м стныхъ дорогъ о правильности цифръ задержанныхъ гру-
женыхъ вагоновъ, показываемыхъ посл дними въ оффиціальныхъ 
отчетахъ. Является даже настояніе управленія усиленной перевозки 
къ Азовской жел зной дорог не считать въ чпсл задержанныхъ 
вагоновъ стоящихъ на болыпихъ станціяхъ. 

Въ то же время негласно правило это отм няется, и вс мъ м ст-
нымъ управленіямъ возвращается право ограниченія пріема предла-
гаемыхъ имъ вагоновъ *). 

Между т мъ этотъ непом рно большой запасъ безц льно стояв-
шихъ хл бныхъ магазиновъ наносилъ тяжкій ущербъ всей осталь­
ной торговл . Истощивъ очень сильно вагонный паркъ 6-ти дорогъ, 
онъ затруднилъ движеніе угля и прочихъ грузовъ даже на свобод-
ныхъ участкахъ, нанося трудно исчисляемый ущербъ многимъ част-
нымъ лицамъ. Это особенно было зам тно во время съ 15 Января 
по 15-е Февраля, когда задержалось движеніе на Сызрано-Вяземской 
жел зной дорог . 

Стоявшіе груженые вагоны, т. е. подвижные хл бные магазины, 
не увеличивая перевозку хл ба, упавшую по Сызранской за Ряжскъ 
до 40-—70 вагоновъ въ день, м шали перевозк другихъ грузовъ. 
Для посл днихъ недоставало перевозочныхъ средствъ. 

Бол е вс хъ волновалась углепромышленность, у которой на 

*) На н которыхъ дорогахъ это право возвращалось ран е по прпчпнамъ, о 

которыхъ въ настоящее время несвоевременно говорить. 

4* 
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Февраль донизили требуемыя ею перевозочныя средства на 30о/о, 

но и изъ этого пониженнаго числа вагоновъ крупную долю отби­

рали себ управленія жел зныхъ дорогъ, выписывавшія уголь въ 

большихъ разм рахъ. Страдали и сахарозаводчики, но бол е всего 

терп ли мелкіе промышленники. 

Въ Март вышеописанный пріемъ окончательно прекратилъ свое 

существованіе на вс хъ дорогахъ. 

М стныя управленія вступили въ полное распоряженіе движе-

ніемъ въ отправленіи своихъ обязанностей, а управленіе усиленной 

перевозки оставалось лишь наблюдающимъ за ея ходомъ. Еъ тому же 

времени устранились и остальныя затрудненія, развились недостаю-

щія средства, наступила весна и количество перевозимыхъ вагоновъ 

увеличивается на 2 1 % . 

Наше описаніе было бы не вполн полно, если бы мы не ска­

зали н сколько словъ о вліяніи, которое оказывали эти пріемы на 

вс хъ служащихъ, въ особенности станціоннаго состава и, главнымъ 

образомъ, на начальниковъ станцій. 

Смущенные и растерянные, они б гали по путямъ, заботясь 

лишь объ изб жаніи и предупрежден^ столкновеній. Одинъ изъ 

нихъ выразился очень характерно: „Что же это будетъ? Груженые 

вагоны берешь, штрафъ за нихъ платишь и впередъ не двигаешь. 

А потомъ и провозной платы за просрочку лишишься". 

Другіе начали злорадствовать и преувеличивать затрудненія *), 

Вышеописанные пріемы отразились на ход перевозки въ сл -

дующеи неприглядной картин . 

Безполезная потеря значительной части пропускной способности 

праздно стоящіе вагоны, въ вид подвижныхъ хл бныхъ магазиновъ, 

безц льное передвиженіе ихъ по станціоннымъ путямъ, изломанный 

и искал ченный подвижной составъ, даже иногда и не употребляв-

шійся въ работу, растерянные, изможденные служащіе; потеря 

скорости движенія грузовъ, кром н которыхъ особо привелеги-

рованныхъ, и безпорядокъ въ торговл . 

Н роторыя брошюры, вышедшія впосл дствіи, и часть прессы 

*) Бол е подробное описаніе яеріода усиленной перевозки въ этомъ отношеніи 
бшо бы очень интересно, но оно должно принадлежать исторіи. 
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того времени вс эти результаты относятъ и относили на индиви­
ду алъныя качества служащихъ. 

Настоящее описаніе должно пролить н который св тъ на это 
д ло, т мъ бол е, что въ прошедшей исторіи эксплоатаціи нашихъ 
дорогъ было не мало прим ровъ сильной и усп шнои перевозки. 

Нельзя не вспомнить, что въ исторіи эксплоатаціи жел зныхъ 
дорогъ, при всей ея кратковременности, было уже н сколько весьма 
яркихъ прим ровъ тщетности усилій напряженія ихъ провозоспособ­
ности, не соотв тственно всестороннему развитію дорогъ, а также и 
вреда, приносимаго загроможденіемъ станцій и отсутствіемъ м ръ къ 
усп шной выгрузк вагоновъ. Спеціалисты должны знать зам ша-
тельства, происходившія на германскихъ жел зныхъ дорогахъ во 
время Франко-Прусской войны, и затрудненія на русскихъ дорогахъ 
въ минувшую Турецкую войну, а особенно Ібезпорядокъ на румын-
скихъ жел зныхъ дорогахъ въ это же время. Трудно забыть, что на 
посл днихъ движеніе отъ такихъ же м ропріятій упало съ 14 по з-
довъ въ сутки на три по зда. 

Но несмотря на такіе недавніе прим ры, мы всего черезъ 14 л тъ 
повторяемъ тотъ же способъ и т же пріемы, въ надежд усп ха, 
который долженъ бьтлъ бы опровергать основные законы механики 
и который былъ бы возможешь, если бы было возможно, одновре­
менно на пространств , могущемъ вм стить одинъ вагонъ, устано­
вить ихъ два. 

Законччивъ настоящее описаніе, мы вправ сд лать сл дующее 
заключеніе. 

При помощи жел зныхъ дорогъ можно усп шно бороться съ 
стихійными б дствіями, въ вид неурожаевъ, но для достиженія 
большаго и скор йшаго усп ха сравнительно съ періодомъ 1891— 
1892 года, необходимо: 

1) Улучшить наши св д нія о разм рахъ урожаевъ разныхъ 
м стностей и его употребленіи. 

2) Дружныя д йствія тарифной стратегіи и технической тактики. 
3) Осмотрительное составленіе плановъ перевозки. 
4) Преданіе забвенію н которыхъ изъ пріемовъ эксплоатаціи, 

зд сь описанныхъ. 

Въ общемъ желательно распространеніе въ обществ бол е бллз-
каго знакомства съ жел зными дорогами и условіями ихъ работы, 
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а черезъ это и установленіе правилъныхъ взглядовъ на то, чего 
можно отъ нихъ требовать и какъ лучше пользоваться ихъ услу­
гами. 

Отъ спеціалистовъ же желательно тщательное и всестороннее 
изученіе вс хъ частей машины, которою имъ приходится управлять 
и меньшей самонад янности, партійности и нетерпимости, которую 
они проявляли въ этомъ д л . Только при этомъ условіи они могутъ 
разсчитывать на дов ріе общества и занять достойное положеніе 
передъ своей законодательницей—тарифной политикой. Что касается 
до прессы, то крайне желательно, чтобы она служила однимъ об-
щимъ ц лямъ и хотя бы только въ д л спеціальномъ г. редак­
торы допускали какую нибудъ свободу обсужденія вопросовъ. 

А. Измайловъ. 

• * - * — • 


