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ЕГО е і я т Е / і ь е т в у , 

Господину Намѣетнику Его Императорекаго Величества 
Н А К А В К А З Ѣ. 

Гласнаго Бакинской Город-
ской Д у м ы — Г о р н а г о Инженера 
А С Т В А Ц А Т У Р А Г Е О Р Г І Е В И -
Ч А В А Ч Ь Я Н Ц А . 

З А Я В Л Е Н І Е . 
Телеграммой отъ 11-го Февраля сего 1911 года изъ С.-Петербурга я 

имѣлъ честь обезпокоить В А Ш Е С І Я Т Е Л Ь С Т В О просьбою не отказать 
отложить утвержденіе договора, заключеннаго Бакинскимъ Горолскимъ 
Оощественнымъ Угіравленіекъ съ антверпенскимъ банкомъ на устройство 
электрическаго трамвая въ городѣ Баку впредь до полученія мотивиро-
в а н н а ™ моего заявленія по означенной концессіи. Во исполненіе моего 
обѣщанія, на оспованіи собранныхъ мною подробныхъ данныхъ, настоя-
щимъ честь имѣю сдѣлать нижеслѣдующее заявленіе: 

Согласно постановленія Бакинской Городской Думы, Городская 
Управа заключила договоръ съ антверпенскимъ банкомъ на сооруженіе и 
эксплоатацію злектрическаго трамвая и освѣщенія городскихъ улицъ въ 
городѣ Б а к у , срокомъ на 42 гсда, съ правомъ выкупа чреэъ 22 года съ 
уплатою 8 0 % стоимости, пынѣ определяемой концессіонерами приблизи-
тельно въ суммѣ около 6,500,000 рублей. Какъ самый вообще способъ 
коішессюкнаго сооруженія и эксплоатаціи трамвая и электрическаго 
освѣщешя городскихъ улицъ, такъ и въ частности условія, на коихъ 
сдана означенная концессія являются крайне невыгодными, убыточными 
и разорительными для интересовъ городского населенія. И если, не взи-
рая на всю убыточность города, состоялось постановленіе Думы и за-
к л ю ч е н а столь невыгоднаго для города договора съ антверпенскимъ банкомъ 
то все это слѣдуетъ объяснить лишь полнымь незнакомстзомъ Думы съ 
вопросомъ и недостаточнымъ его изучеиіемъ чрезъ вполнѣ компетенгныхъ 
лицъ и учреждения. Доказательствомъ сказанному могли бы послужить 
слѣдующія соображенія: 

I ) Обычно, въ силу естествеинаго изнашиванія-погашенія электри-
ческихъ трамваев!,, на погашеніе таковыхъ полагается с р о к ъ — з а исклю-
чен'.емъ з д а н і й — н е болѣе 20-25 лѣтъ, или, иначе говоря, это значитъ 
что ко времени выкупа и перехода всѣхъ г.ышеозначенныхъ сооружеиій 
къ городу, таковыя будутъ приведены въ состояиіе, при коемъ нельзя 
расчитывать на дальнѣйшую выгодную эксплоатацію безъ капитальнаго 
ремонта или правильнее сказать безъ возобновленія всего предпріятія-
кромѣ того, въ силу этого весь капиталъ, затраченный на лредпіятіе' 
осязательно долженъ быть и булетъ пегашенъ въ теченіе 20-25 лѣтъ 
иначе не ci роили бы трамваевъ и всѣ эти обстоятельства договоромъ 

предвидятся и концессіонерами разечитаны. И если это такъ, то выкупъ 
прёдпріят ія чрезъ 22 года за 8 0 % его первоначальной стоимости или по 
капитализаціи чистаго дохода предпріят ія , у ж е фактически погашеннаго 
къ началу срока выкупа, означаетъ платить около 5,000,000 рублей за 
уже погашенное полностью предпріятіе, помимо процентовъ на капиталъ, 
считая изъ 5 % і и погашенія его въ теченіе 20 лѣтъ эксплоатаціи. За-
ключенный на такихъ услов іяхъ договоръ ничѣмъ не можетъ быть'опра-
вдываемъ, на ни чемъ не можетъ бытьоснованъ и простая ссылка на" ана-
логичные договоры, заключенные при еще большемъ невѣдѣніи и незна-
комствѣ съ природою вопроса, когда дѣло было новое и ц ѣ н а кило-
ваттъ-часа электрической энергіи концессіонерами опредѣлялась въ 
4 0 — 3 5 — 3 0 коп. , вмѣсто нынѣшнихъ ц ѣ н ъ — 1 5 — 1 0 — 5 коп. и даже 3 коп. , 
служатъ лишь краснорѣчивымъ доказательствомъ тому, какъ рискованно 
заключать договоры безъ тщательнаго изученія трактуемаго вопроса 
чрезъ знающихъ и опытныхъ въ дѣлѣ лицъ. 

2) Сейчасъ при всѣхъ неудобствахъ городской конки число пасса-
жировъ, платящихъ всего лишь 5 коп . за билетъ, доходить до десяти 
милліоновъ ежегодно, поэтому позволительно думать, что съ увеличе-
ніемъ длины эксплоатаціонныхъ путей, числа вагоновъ, скорости движе-
н ія при переходѣ на электрическую т я г у — ч и с л о пассажировъ въ Б а к у , 
при среднемъ числѣ жителей за первые 20 лѣтъ въ 250,000 человѣкъ, 
будетъ н е м е н ѣ е 20 м и л л і о н о в ъ (на каждаго жителя 
считая 1 0 0 — 1 2 5 концовъ—поѣздокъ въ годъ), а число совершенныхъ 
ежегодно вагоноверстъ около 4 милліоновъ въ годъ. Въ Ц ю р и х ѣ при на-
селеніи въ 180,000 человѣкъ (1903 г . ) число пассажировъ доходить до 
25 килліоновъ человѣкъ, а количество вагоноверстъ около 6 милліоновъ. 
Въ ГІетербургѣ при населеніи въ 1,900,000 человѣкъ, при длинѣ двойно-
го пути въ 53 версты, число пассажировъ превышаетъ 200 милліоновъ и 
растетъ съ неимовѣрною быстротою ежегодно на 2 5 - 3 0 % противъ преды-
дущаго года и въ 1911 году дойдетъ по 2 2 5 — 2 4 0 милліомовъ человѣкъ. 
Противъ цифры 20 милл. пассажировъ не спорили и Г . г . гласные Бакин-
ской Думы, стоявшіе за концессионный способъ постройки и эксплоатаціи 
трамвая. Считая въ среднемъ стоимость билета по 5,5 коп. валовой при-
ходъ отъ трамвая выразится 1., 100.000 руб. (пренебрегаемъ доходомъ отъ 
освѣщенія частныхъ домовъ и городскихъ улицъ сверхъ обусловленнаго 
числа фонарей и лампочекъ); эксплоатаціонные расходы какъ на трамвай, 
такъ и на уличное о с в ѣ щ е н і е — к а к ъ это подробно приведено въ прило-
женномъ здѣсь разсчетѣ— ссставляютъ ne болѣе 624,004 руб. , (50,75°/° 
валовой выручки) , следовательно, превышеніе доходовъ надъ расходами 
составить въ годъ около 475,390 руб. въ среднемъ, а за вычетомъ еже-
годнаго, въ течекіе 20 лѣтъ, погашенія (считая стоимость предпріят ія 
4,3 милл. руб.) и 5 % на капиталъ, всего 345,040 руб. 60 коп. (8 0242 

. . . 4300000 , 

руо. X — j - Q Q ) получимъ круглымъ числомъ чистый остатокъ 180,355 

руб. 40 коп. въ годъ, а за 20 лѣть эксплоатац іи—2,607,108 руб. , что вмѣ-
стѣ съ наросшими за 19 лѣтъ процентами изъ 5 % составить всего 
4 ,3)0 ,448 руб. . Если же концессіонеръ определить стоимость всего соору-
жен ія въ 6,000,000 руб. , то минимальная выкупная сумма чрезъ 20 лѣтъ 
эксплоатаціи, составляющая 8 0 % первоначальной с т о и м о с т и , 



6 0 0 0 0 0 0 X 8 0 
в ы р а з и т с я — р э д 4,800,000 руб., слѣдовательно, иначе, говоря, 

къ концу 20 лѣтъ эксплоатаціи.вмѣстѣ сь выкупною суммою, городомъ 
будетъ уплачено за достаточно изношенное сооруженіе, помимо 5 % 
на капиталъ и полнаго погашенія еще особыхъ 9,110,448 руб. 

Если бы допустили чистую прибыль лишь 100,000 руб. вмѣсто 
180,355 руб. 40 коп. , то, и въ такомъ случаѣ , въ теченіе 20 лѣтъ эксплоа-
таціи, городъ переплатилъ-бы концессіонеру 3,306,600 руб., а всего, 
вмѣстѣ съ выкупною суммою въ 4,800,000 руб. , концессіонеръ получилъ 
бы все-таки 8,106,600 руб. минимумъ, помимо погашенія и процентовъ 
на капиталъ. 

Въ настоящее время, при числѣ жителей города около 200,000 че-
ловѣкъ при самомъ первобытномъ, если можно такъ выразиться, состоя-
н іи городской конки , при длинѣ одиночнаго пути не болѣе 18 верстъ, ско-
рости движенія 6-8 верстъ въ часъ, число пассажировъ доходить до де-
сяти милл. человѣкъ и ежегодный валовой приходъ превышаетъ 550,000 
руб. По этому одному имѣется полное основаніе безъ всякаго преувели-
ченія допустить, что при электрической тягѣ , при длинѣ одиночнаго 
пути въ 53,5 версты, скорости въ среднемъ не менѣе 14 верстъ въ часъ, 
при среднемъ, за 20 лѣтъ, числѣ жителей въ 250,000 человѣкъ, среднее 
число пассажировъ за первые 20 лѣтъ эксплоатаціи дойдетъ не только 
до 20,000,000, но и 25 милліоновъ и болѣе человѣкъ въ годъ и тогда 
ежегодный валовой приходъ выразится 1,375,000 руб. (5,5 коп.Х25,ООО,ООО), 
а чистый излишекъ дохода, за вычетомъ 800,000 руб. эксплоагаціонныхъ 
расходовъ, считая по 16 к о п . — с ъ вагоноверсты*) (16X5,000,000, ) и 
345,040 руб. 60 коп. процентовъ и погашзнія, опредѣлится въ 229,959 руб. 
40 коп. ежегодно, а за 20 лѣтъ эксплоатац іи—4,599,188 р у б . — ч т о вмѣ-
стѣ съ наросшими за 19 лѣтъ процентами изъ 5 % , составить в с е г о — 
7,604,757 руб. , а всего съ выкупною платою ' въ 4,800,000 р у б . - ^ 
12, 404,757 рублей . 

Неизвѣстно за что все это, за какой рискъ, за какую иниціативу, 
за какую трудность нахожденія 5 милліоновъ рублей и сооруженія тра-
мвая, когда города, менѣе богатые и меньшіе по населенію, какъ В и л ы і а 
и друг іе осуществляютъ все это безъ всякаго труда и болѣе цѣлесообра-
знымъ образомъ въ интересахъ своего населенія, чѣмъ Б а к у ; и все это, 
тѣмъ болѣе непостижимо, что всѣ заводы и строители охотно с.троятъ и 
отпускаютъ на срокъ въ кредитъ все необходимое, какъ напр. : рельсы, 
вагоны, электромоторы, дизельмоторы и т. п. , не только городамъ, но и 
частнымъ фирмамъ и лицамъ, менѣе обезпеченнымъ, чѣмъ города. 

Столь невыгодный для интересовъ городского населенія шагъ, за-
к л ю ч е н а подобнаго договора съ антверпенскимъ банкоиъ, допущенный 
Еакинскимъ городскииъ самоуправленіемъ, по моему глубокому убѣжде-
н ію , происходить лишь вслѣдствіе недостаточиаго знакомства съ тракту-
емымъ вопросомъ сооружения трамваевъ и поспѣшности, не вызываемой 
положеніемъ вопроса, сь которою оно приступило къ рѣшенію вопроса 
безъ предварительнаго, всесторонняго и добросовѣстнаго изученія вопро-

^ П Р Т О а Н . Н . Въ Петербург* за 1910 г. экеплоатаціонный расходь на ааго-
P ' К 0 П - п Р и х " д ъ - ж е 3 3 ' 2 6 ног... Въ Европѣ-даже при себѣстоимости 

и я т Г ™ ъ н Я
Р Г б 1 1 ! ? Г 5 , Г - В6СЬ э к с , , Л 0 а т а ц ' 0 , | ы " раоходъ на вагоноверсту при- . нято считать не болѣе 11—12 коп., максимумъ 13 коп. 

са чрезъ надлежащихъ лицъ и компететныя учреждеиія; даже смѣты и 
проекты, составленные по порученію городского самоуправленія фирмами 
Вестингаузъ, Альгемейне и друг . , выразившими также желаніе получить 
концессію и стоившіе городу около 10,000 руб. , не были провѣрены и 

j __ подвергнуты подробный к р и т и к ѣ чрезъ свѣдующихъ лицъ и концессіон-
I ные ихъ итоги послужили лишь лишнимъ доводомъ къ заключенію дого-

, вора съ антверпенскимъ банкомъ, какъ будто цѣль составленія подроб-
ныхъ проектовъ въ этомъ и заключалась. Вообще говоря, при разрѣше-
н іи столь важнаго вопроса и выработки условій договора, очевидно, ру-
ководствуются опытемъ, цифрами и договорами у ж е существующихъ трам-
ваевъ, между тѣмъ успѣхи электротехническаго строительства настолько 
колоссальны, что данныя, считавшіяся непреложными и выгодными 
годъ или нѣсколько лѣтъ тому назадъ, теперь у ж е считаются достаточно 
ѵстарѣлыми и нуждающимися въ большихъ коррективахъ. Такъ напр. , 
практика и теорія послѣднихъ лѣтъ показали, что для эксплоатаціи 
слѣдуетъ предпочитать рельсы не желобчатые, а высокаго типа Виньо-

J левскіе, кои стоять на 3 0 % дешевле первыхъ, свободны отъ постояннаго 

засоренія и чистки и поглащаютъ гораздо менѣе энергіи на треніе и 
уходъ, чѣмъ первые; этого взгляда твердо придерживаются Москва и 
Петербургъ и всѣ новѣйшіе строители, между тѣмъ, Бакинское горо-
дское самоуправленіе объ этомъ не только не обмолвилось въ своемъ до-
говорѣ , но даже и не думало никогда. A вѣдь всякое подобное измѣне-
ніе сильно измѣняетъ стоимость сооруженія , доходность и условія вы-
купа предпріят ія . До какой степени Бакинская Городская Управа и 
Дума были невнимательны при рѣшеніи столь важнаго вопроса, видно 
у ж е изъ того одного, что несмотря на категорическое указаніе мною те-
леграммою изъ Петербурга на имя городского головы и многихъ гласныхъ 
о томъ, что эксплоатаціонные расходы Петербургскихъ трамваевъ соста-
в л я ю т 4 0 % валового дохода (см. прил. № 5), Дума, слѣпо слѣдуя гру-
бой ошибкѣ гласнаго Унанова, не сумѣвшаго отличить цифры убыточной 
конной тяги и почти бездоходной паровой отъ цифръ электрической тя-
ги, пришла къ тому нелѣпому выводу что эксплоатаціонные расходы со-
ставляютъ не 4 0 % , а 6 0 % валового прихода, чѣмъ, очевидно, сильно пре-
увеличивъ размѣръ эксплоатаціонныхъ расходовъ, преуменьшила тѣмъ 
самымъ размѣръ чистаго дохода. Изъ представляемаго при семь краткаго 
отчета Петербургскихъ городскихъ трамваевъ легко усмотрѣть, кто въ 
какой мѣрѣ былъ правъ или виноватъ въ переиначиваніи и толкованіи 
этихъ цифръ. Инженеры Петербургскихъ трамваевъ, одновременно явля-
ющіеся спеціальными представителями шестого электротехническаго 
отдѣла Императорскаго Техническаго Общества, лица вполнѣ опытныя и 
компетентный, незаинтересованный и потому вполнѣ безпристрастныя, 
указаніями коихъ постоянно пользуются города Россійской Имперіи,' 
единогласно категорически и рѣшительно высказываются противъ концес-
сіоннаго способа постройки и, что всего важнѣе, говорили о томъ, что 
практика показала, что безъ выработки самимъ городомъ своего собствен-
ного хозяйственаго плана сооруженія и энс ілоатаціи трамвая и освѣти-
тельныхъ установокъ ,—который одинъ лишь даетъ вѣрное и вполнѣ 
ясное понятіе о проектируемомъ предпріятіи, о наивыгоднѣйшихъ усло-
в іяхъ хозяйственнаго или концессіоннаго способа сооруженія и эксплоа-
таціи, н ѣ т ъ никакой возможности, руководствуясь смѣтою и проектами 



концесоіонеровъ, занлюнить болѣв или менѣе ясный и выгодный для го-
рода договоръ. Смѣты и проекты концессіонеровъ всегда б ы в а ю і ъ эавѣ-
домо преувеличены и составлены неясно в ъ ц ѣ л я х ъ занлюченія договора, 
выгоднаго для концессіонѳра. 

Вслѣдствіе всего этого, приблизительная смѣтная цифра въ шесть 
или, даже, болѣе милліоновъ рублей, данная антверпенскимъ банкомъ 
сильно преувеличена и договоръ, наскоро составленный, столь неопре-
дѣлененъ, невыгоденъ для города и оставляетъ мѣсто столь широкому 
усмотрѣнію и всевозможнымъ толкованіямъ, что съ перваго же дня испо-
лненія договора начнутся безконечные споры и процессы, убыточные и 
безполезные для города.*) Столь же мало обдуманный и наскоро заклю-
ченный договоръ съ Обществомъ «Электрическая Сила» уже сейчасъ, во 
второй годъ своего существованія, вызываетъ массу нареканій и всеобщее 
неудовольствіе населенія города, обезэбраженнаго лѣсомъ безконечныхъ 
столбовъ и опутаннаго сѣтью тысячъ проводовъ О-ва, закабалившаго го-
родъ и хозяйничающего въ немъ какъ бы по своему полному усмотрѣ-
н і ю и отпускающему энерг ію по 2 6 — 2 8 коп. за к л в . — ч а с ъ , ему (О-ву) 
обходящуюся въ 3 — 5 к . , въ то время, когда мелкія частныя станціи 
предлагаютъ таковую по 1 4 — 1 5 коп. за клв. часъ. 

Что же касается до того, наснолько преувеличена оцѣнка пре-
дпр іят ія , имѣющая цѣлью затруднить выкупъ , преувеличивъ выкупную 
сумму, то это видно хотя бы изъ слѣдующаго: 

1) 30 километровъ Виленскаго городского трамвая—безъ централь-
ной силовой станціи и освѣтителныхъ у с т а н о в о к ъ — п о подробно соста-
вленнымъ хозяйственной смѣтѣ и проекту обходится 3,253,106 руб. , а 
съ коррективомъ на замѣиу 14,5 килсметра рельсовъ пути Виньолевскаго 
типа желобчатыми въ 45000 руб. , обойдется 3,298,106 руб. . Вычитывая 
спеціальные для города Вильны расходы, какъ-то: на выкупъ конки 
400,000 руб. , на выкупъ земель для расширенія улицъ 269,800 руб. , на 
несоразмѣрный въ сравненіи съ Б а к у излишекъ на покупку вагоновъ 
358,500 руб. . и т. п . , всего на сумму 1,352,800 руб. и, принимая т ѣ же 
цѣны для Б а к у , трамвай длиною въ 30 километровъ пути (не считая 2,5-
пути въ паркѣ ) , обошелся бы въ 1,945,306 руб. (3 ,298 ,106—1 ,352 ,800) ; 
слѣдовательно, 56.28 клм. (53 версты 320 саж.) одиночнаго пути въ 

Б а к у обошелся бы - - 9 ^ ' 3 0 6 X 56,28 -3,649,392 руб. , что вмѣстѣ со 

стоимостью центральной станціи въ 525,000 руб. , аккумуляторовъ въ 
150,000 руб. и освѣщенія въ 200.ООО руб., обошелся бы въ — 4 , 5 2 4 , 3 9 2 
руб. , не считая процентовъ на капиталъ за время сооружен ія . 

2) Чистая стоимость Петербургскихъ трамваевъ, за вычетомъ выкупной 
суммы, расходовь по сооруженію мостовъ, канализаціонныхъ работъ и 
т. п . , при общей длинѣ одиночнаго пути въ 120 верстъ, при неумѣлой 
или слишкомъ нехозяйственной тратѣ д е н е г ъ , — к а к ъ это видно съ перва-
го же раза и какъ выясняется изъ ревизіи сенатора Нейдгардта—достиг -

~ *) Императорское Русское Техническое Общество (6 отд.), кань это видно изъ 
журнала Электричество № 12 за 1911 г., стр. 34.' и 341, консгатируетъ тстъ фактъ, 
чтс большинство городскихъ предпріятій страдаютъ. вслѣдствіе невполнѣ продуман-
наго или неправильно исполненного проекта самаго устройства предпріятія и что 
недостаточно продуманные или оформленные договоры служатъ причиною безконеч-
ныхъ недразумѣній, оканчивающихся часто процессами и т. д. и т. д. 

ла 14,000,000 рублей максимумъ. Если имѣть въ виду стоимость стол-
бовъ въ 700 руб. и 200 руб. каждый, вмѣсто 100 руб. и менѣе для 
Б а к у (въ Вильнѣ въ среднемъ 65 руб.), т . е. болѣе чѣмъ вдвое дороже; 
число моторныхъ вагоновъ 385 вмѣсто максимальныхъ для Б а к у 8 0 — 9 0 
или въ 4 раза болѣе бакинскихъ, прицЬпныхъ 140, противъ 6 0 — 5 0 въ Б а к у , 
т . е. почти въ 3 раза болѣе; мощность центральной станціи въ 6600 кило-
ваттовъ—9000 , стоимостью въ 1.580,000 руб. , болѣе бакинской въ 2500, 
болѣе чѣмъ въ три раза; пять подстанцій, вмѣсто одной въ Б а к у , паркъ, 
мастерскія, провода, кабели, разсчитанныя съ громаднымъ запасомъ и 
т. п. соотвѣтственно болѣе бакинскихъ также болѣе чѣмъ втрое, то оче-
видно, что при длинѣ пути въ Б а к у вдвое менѣе длины въ Петербургѣ , 
принимая во вниманіе чрезмѣрность расходовъ Петербургскаго трамвая и 
считая дорог ія въ то время цѣны на подобный сооруженія въ н-стоящее 
время ниже на 10%, или на 1,400,000 рублей, стоимость бакинскаго трам-
вая безъ освѣщенія вправѣ считать не б о л ѣ е — ( 1 4 , 0 0 0 , 0 0 0 — 1 , 4 0 0 , 0 0 0 ) : 
3 = 4 , 2 0 0 , 0 0 0 рублей или съ освѣщеніемъ въ 200,000 рублей приблизи-
тельно въ 4,400,000 рублей. 

3) По составленной мною приблизительной, но неоднократно все-
возможными способами провѣренной смѣтѣ, приложенной къ настоящей 
запискѣ , стоимость проектированныхъ сооружены трамвая и освѣщенія не 
превышаетъ 4,300,000 рублей, или максимумъ 4,500,000 рублей. 

4) Въ одномъ изъ наилучше и впервые оборудованномъ въ Роосіи 
траиваѣ , въ Кіевскомъ, расходъ по сооруженію и оборудованію на верс-
ту одиночнаго пути опредѣлился въ 78,050 руб. (При длинѣ одиночнаго 
пути въ 110,5 верстъ, общая стоимость 8,625,000 руб.) Слѣдовательно, 
полная стоимость 53.5 версты бакинскаго трамвая выразилась бы, по этой 
нормѣ , 4,283,480 руб. , a вмѣстѣ съ освѣщеніемъ въ 200,000 руб. и % 
на к а п и т а л ъ — в ъ 175,000 руб. (считая какъ бы таковой расходъ не во-
шедшимъ въ общую стоимость Кіевскаго трамвая), полная стоимость 
опредѣлилась бы въ 4,658,480 рублей. 

5) По проекту сооруженія электрическаго трамвая Тифлисъ-Влади-
кавказъ длиною въ 202 версты постройка такового обойдется въ 24 мил-
ліона рублей или 118,800 руб. верста, т. е. даже по этой нормѣ бакинс-
к і й трамвай въ 53,5 версты, проложенный по улицамъ города, изъ коихъ 
26 верстъ двойного пути , обошелся бы въ 6,367,680 руб. , а съ освѣще-
ніемъ въ 6,567, 680 руб. , если бы условія работы и затрудненія при 
с о о р у ж е н ы были аналогичны и столь же трудны, какъ и при первомъ, 
чего, однако, конечно, нельзя допустить ни въ коемъ случаѣ . 

Изъ нижеприведенныхъ данныхъ эксплоатаціи трамваевъ въ Россіи, 
а также изъ данныхъ журнала „Электричество" № 4 сего 1911 года 
видно; что всѣ существующие въ Россіи русско-бельгійскіе городскіе электри-
ческіе трамваи помимо погашенія и процентовъ на затраченный капиталъ и 
всѣхъ отчислены выдаютъ дивидентъ, изъ года въ гсдъувеличивающійся, 
Валовая выручка всѣхъ русско-бельгійскихъ трамваевъ въ 1910 году бо-
лѣе таковой за 1909 годъ въ среднемъ на 15,8 % . Превышеніе доходовъ 
надъ эксплоатаціонными расходами за 1910 г . въ Ригѣ составляетъ 45 % 
всей выручки, въ Екатеринославѣ 50 % , въ Москвѣ 54,35 % , а въ Пе-
т е р б у р г около 59 % . Валовая прибыль городского трамвая въ Москвѣ 
за 1910 годъ („Электричество" 1911 г . № 2, стр. 78) выразилась 9,178,000 
руб. , по эксплотаціи израсходовано 4,199,000 руб. (45,7 % выручки) , 



на погашеніе платежей по займамъ—около 32,000,000 руб ,—отчислено 
2,340,000, чистая жѳ прибыль выразилась 1,791,000 руб., т . е. около 20 % 
выручки. По даннымъ Генеральнаго Общества Электрическихъ трамваевъ 
въ Россіи („Электричество" за 1911 г . № 2 , стр. 78), выручка за 1910 
годъ Рижскаго трамвая при плинѣ одиночнаго пути въ 38 километровъ 
равняется 1,411,805 руб. (3,764,813 франковъ), при числѣ жителей мак-
симумъ въ 350,000 человѣкъ, (въ 1898 г . было 281,000 чел.). Принимая 
число жителей въ Б а к у и его окрестностяхъ въ среднемъ за 20 предстоя-
щихъ лѣтъ эксплоатаціи трамваевъ равнымъ только 250,000 человѣкъ, 
при той же интенсивности работы бакинскаго трамвая, средній валовой 

, 1 4 1 1 8 0 5 . 2 5 0 0 0 0 . 53,5 , 
приходъ въ Б а к у определится ^ 0 0 0 0 38 = ' • 4 У & , : з М 

рублей; следовательно, допущеніе средняго размера ежегодной валовой 
выручки въ Б а к у 1,100,000 рублей можно считать скорѣе преуменьшен-
нымъ, чѣмъ преувеличеннымъ. Если допустить чистый остатокъ прибыли 
за вычетомъ "/„ на капиталъ и погашеніе для Б а к у равнымъ лишь 10 °/о 
всей валовой выручки (въ Москвѣ составляетъ 20 % . въ Екатиринославѣ 
19 % ) , то таковой—(чистая прибыль)—составить 110,000 р у б . — ц и ф р у , 
близкую къ вышеприведенной 130,355 руб. , принятую за основаніе для 

• нашихъ разсужденій. 

Что же касается до приводимаго г . г . защитниками столь убыточной 
концессіи аргумента въ пользу послѣдней, а именно, якобы выгоднаго 
и дешеваго освѣщенія улицъ, оцѣниваемаго ежегодною суммою около 
100—120,000 руб. , слѣдуетъ сказать, что, даже при полныхъ 2400 ча-
сахъ горѣнія въ году, расходъ энерг іи на 686 фонарей и 300 лампочекъ 
въ 25 свѣчей каждая, выразится не болѣе 6 0 0 — 7 0 0 , 0 0 к л в . — ч а с ъ въ 
годъ, въ действительности 350000 клв. , а потому, зная что к л в . — ч а с ъ 
энергіи даже вместе съ погашеніемъ обходится не более 2'/ ; , коп. (Въ 
Полтаве городъ установилъ нормы 2 ' „ 4 коп. к л в . - ч а с ъ для отпуска 
энергіи; заграницей годъ продаютъ 1ÖÖ--250 фр., что состовляетъ клв,-
часъ-считая работу въ день 8 рабочихъ ч а с о в ъ — 1 , 7 5 к о п . — 4 . 3 7 5 коп. ) , 
а расходъ на з а м і н у у г л я и лампочекъ везде и всюду принято считать 
въ 1,5 коп. на к л в . — ч а с ъ , служба сѣти не более 1 коп . на к л в . — ч а с ъ 
или всего 5 коп. к л в . — ч а с ъ , получимъ весь эксплоатаціонный расходъ 
по освещенію улицъ и площадей максимумъ въ 35, ООО руб. (5 коп . х 
700 ,000) . Между темъ, при новейшихъ усовершенствован!яхъ въ облас-
ти электрическаго освещенія, когда расходъ энергіи въ дуговыхъ фона-
ряхъ Съ 0,5 ватта доведенъ до 0,1 ватта, а въ лампочкахъ съ металличес-
кой нитью съ 3,5 ватта доведенъ до 1 ватта въ часъ на свечу , расходъ 
энергіи на освещеніе можетъ быть уменьшенъ еще более. Кстати ска-
зать, въ обусловленныхъ договоромъ дуговыхь фонаряхъ следовало бы 
указать точно число свечей фонарей или еще правильнее было бы, ука-
зать число люксовъ фонарей, дабы не оставить места возможнымъ недо-
разумѣніямъ въ будуіцемъ. 

При столь быстрыхъ успехахъ электротехники въ частности и тех-
ники вообще изъ года въ годъ, превраіцающихъ фантазіи въ полную ви-
димость, недоступное въ доступное и при столь быстромъ увеличены ка-
питаловъ и уменьшены принссимыхъ ими процентовъ, было бы большой 
ошибкой строить свои разсчеты на целые 42 года по к о н ь ю н к т у р е нас-

т о я щ а я дня, не принимая этихъ факторовъ въ разсчетъ и не учитывая 
таковыхъ въ пользу города. 

Изъ всего в ы ш е и з л о ж е н н а я явствуетъ, что заключенный бакинс-
кимъ городскимъ Общественнымъ Управленіемъ съ антверпенскимъ бан-
комъ договоръ на сооруженіе электрическаго трамвая и ссвещенія безъ 
подробнаго и в с е с т о р о н н я я изученія вопроса чрезъ компетентныхъ лицъ 
и учреждены, какъ это вообще всюду принято делать, является крайне 
невыяднымъ и разорительнымъ для интересовъ города Б а к у , пр°достав-
ляющимъ населеніе полной эксплоатаціи концессіонера и наносящимъ 
интересамъ населенія ущербъ, въ размере не менее восьми и даже один-
надцати милліоновъ рублей за первые 20 летъ эксплоатаціи, т . е. за 
одно лишь время до перваго срока выкупа предпріят ія . А потому, въ 
силу всего этого, руководствуясь однимъ лишь желаніемъ по мѣрф силъ 
и разуменія оградить интересы того городского населенія, [которое въ 
теченіе целыхъ 17 летъ непрерывно удастаивало меня в ы с о к а я званія 
г л а с н а я городской думы и считая себя въ достаточной степени знако-
мымъ съ вопросомъ, решеннымъ не въ соответствіи съ интересами и же-
ланіями населенія, принимаю на себя смелость просить В А Ш Е СИЯТЕЛЬ-
С Т В О не отказать пріостановить окончательное утвержденіе договора, 
з а к л ю ч е н н а я городомъ Б а к у съ антверпенскимъ банкомъ, дабы темъ 
самымъ дать возможность д у м і собрать дополнительный с в і д е н і я чрезъ 
компетентныхъ лицъ, подвергнуть всестороннему изученію вопросъ и 
лишь затЬмъ, выработавъ на основаніи новыхъ данныхъ условія болѣе 
выгодный и менее обременительный для интересовъ городского населѳ-
нія, заключить новый договоръ съ антверпенскимъ банкомъ на сооруже-
ніе электрическаго трамвая и у л и ч н а я освещенія въ городе Б а к у , если 
только городскоесамоуправленіе, памятуя о т о м ъ , что концессіонеръ за 
первые 20 летъ эксплоатаціи получаѳтъ, помимо всего своего капитала 
и процентовъ, еще около 5 милліоновъ рублей минимумъ, и вполне по-
гашенное прѳдпріятіе, не найдетъ возможнымъ построить означенный 
трамвай и освещеніе и эксплоатировать столь выгодное предпріятіе хо-
зяйственкымъ способомъ. 

П р и семъ прилагаю: 
1 ) К о п і я телеграммы, посланной мной изъ С.-Петербурга на имя 

Е Г О С І Я Т Е Л Ь С Т В А Н А М Ъ С Т Н И К А Е Г О И М П Е Р А Т О Р С К А Г О В Е Л И -
Ч Е С Т В А на Кавказе . 

2) К о п і я телеграммы мною посланной изъ Петербурга городскому 
голове Н . В . Раевскому и некоторымъ гласнымъ городской думы съ ука-
заніемъ невыгодности договора, з а к л ю ч е н н а я съ антверпенскимъ банкомъ. 

3) К р а т к у ю смету эксплоатаціи проектированныхъ трамваевъ въ г . 
Б а к у . 

4) К р а т к у ю смету стоимости сооружения электрическихъ трамваевъ 
и электрическаго освещенія въ городе Б а к у . 

5) Кратк ій отчетъ о деятельности петербургскихъ городскихъ трам-
ваевъ за 1909, 1910 и предполагаемый на 1911 годъ. 

Б а к у . 8 І ю н я 1911 года. 
Горный Инженеръ Аствацатуръ Георгіевичь Вачьянцъ. 



Краткая смѣта эксплоатаціи проектируемая электрическая 

П Р И Х О Д Ъ ; 

П р и 20,000,000 пассажировъ, считая среднюю стоимость 
билета въ 5,5 коп . , получимъ 1,100,000 рублей въ годъ. * ) 

Если въ настоящее время при конной тягѣ , при длинѣ пути 
въ 18 верстъ,—скорости 6 — 8 верстъ въ часъ, при числѣ ж и -
телей около 200,000 человѣкъ, при числѣ пассажировъ въ 
10,000,000 человѣкъ, средняя валовая выручка доходить до 
550,000 рублей и болѣе (45000 — 55000 руб. въ мѣ-
сяцъ), то имѣется полное основаніе допустить, что при эле-
ктрической тягѣ , при длинѣ пути въ 53,5 верстъ, скорости въ 
Ю — 1 4 и болѣе верстъ въ часъ, при числѣ вагоновъ 100—140 , 
и при среднемъ, за 20 лѣтъ, числѣ жителей 2 5 0 — 2 7 5 , 0 0 0 че-
ловѣкъ, число пассажировъ въ годъ будетъ 2 0 — 2 5 милліоновъ, 
а выручка валовая 1 ,100,000—1,375,000 рублей и болѣе. 

*) Въ настоящее время годовой приходъ конки при 50—40 небопьшихъ ваго-
нахъ, при средней выручкѣ вагона въ день 30 рублей, доходить до 550,000 рублей 
слѣдовательно, 100 большихъ быстро движущихся вагоновъ, при электрической тягѣ въ 
годъ дадутъ не менѣе 1,100,000 рублей, что составляетъ на версту пути въ 20,522 рубля, 
между тѣмъ. какъ въ Ригѣ валовой приходъ на версту пути въ 1910 г. составилъ 100,000 
франк,, или 37,500 рублей, а въ ЦюрихЪ за 1908 г. составилъ 101,870 франковъ или 
38,201 руб 25 коп. 

Припооісеніе з-
трамвая и электрическая освѣщенія въ я р о д ѣ Баку. 

Р А С X О Д Ъ 

Вагоноважатыхъ для 70 моторныхъ вагоновъ по двѣ 
вахты 140 человѣкъ, съ жалованіемъ въ 40 руб. и 5 
руб. квартирныхъ въ мѣсяиъ, въ годъ = 1 4 0 Х 4 5 Х ' 2 = ? 5 6 0 0 б 

Кондукторовъ для Гоо' (70 моторныхъф-ЗО прнцѣп-
ныхъ) вагоновъ въ двѣ вахты 203 человѣкъ, съ жало-
ваніемъ 35 руб. и квартирныхъ 5 руб. въ мѣсяцъ, въ 
годъ составить 203X40X12'-= 96,000. — 

Контролеровъ 30 человѣкъ по 720 руб, въ годъ . . 21,600. — 
Служба пути, сторожа, рабочіе 50 человѣкъ по ЗОЭ 

руб. въ годъ 15,000. 
Мастеровые 30 человѣкъ по 500 руб. жалованья въ 

годъ въ среднемъ ' f ' ™ ' — 

Приказчики, сторожа, телефонисты и друг 3,5СО. — 
Главная станція 30 человѣкъ по 700 руб. въ сред-

немъ въ годъ 
Подстанція 20 человѣкъ по 600 руб 12,1X10. — 
Запасные служащіе — 
Служба по освѣщенію (оѣть, фонари, лампочки) . . 10,000. — 
Контора, жалованье и друг — 
Администрація "" 
Наградныя въ размѣрѣ 10% жалованья (326700 р ) 32,670, -
Ремонтъ и оодержаніе 3% съ 4,027,300 чистой сто-

имости оооруженій 120,819. 
Содержаніе по освѣщенію по 3% коп. за клв .— 

часъ=700000ХЗ'/а не считая погашенія и % на капи-
талъ и помимо спеціальныхъ расходовъ по обслужи-
ванію сѣти, фонарей и т. п. 10.СОО руб.. вышепоказан-
ныхъ 24,500. — 

Топливо (нефть) на 5,000,000 клв.—чаеъ—энергіи 
для трамвая и освѣщенія по 0,3 клгр. на 1 клв.— 

часъ=5000000ХО,ЭХ =90,000 гіуд. по 25 коп. 22,500. 

(Что составляетъ расходъ топлива на клв.—часъ -0,45 к.) 
Смазка 3,000. — 
Отопленіе и оовѣщеніе жилыхъ помѣшеній, парка 

и друг 5,ООО. 
Ремонтъ моотовыхъ 53,5 версты (§ 25 дог.) по 15 руб. 6,790. — 
Пенсія увѣчнымъ служашимъ. страхованіе . . . . 10,000. — 
Налоги разные OCX). 
Отчисленіе городу въ среднемъ 2,5752 % валовой 

прибыли 1,100,000 руб 28,325 в 
Общіе расходы по конторѣ 3,000. — 
Чистка пути и другіе мелкіе расходы . . . . • • • 11,300. — 

624,604 — 
Что составляетъ 56,78% валовой выручки, а на вагоноверсту въ 

62,460,400 : 4,000,000=15,615 коп., что нельзя считать преуменьшенной, 
т. к. въ Европѣ принято считать около 11—12 коп. и максимумъ 13 коп. 
пои себѣстоимости одной только электрической энергіи въ 3—4 коп. 
клв.—часъ, въ то время, какъ таковая у насъ обходится вмѣотѣ съ по-
гашеніемъ около 2% коп. 

А). Считая на каждый вагонъ число совершенмыхъ въ сутки вагоно-
верстъ равнымъ 110, число вагоноверстъ для 100 вагоновъ въ году вы-
разится 110X100X365—4,015,000 или круглымъ числомъ 4,000,000 ваго-
новерстъ, каковые потребуютъ расхода энергіи 4,СОО,ССО клв. часовъ на 



станціи, что вмѣотѣ съ потребной для освЬщенія энергіей, равной 
700.СХХІКЛВ.—часъ, составить 4.7СО.ООО клв.-часъ, или круглымъ числомъ 
5.СОО,СОЭ клв.—чаоъ на станціи. Расходъ на 1 клв —часъ, произведенной 
машинами энергіи, при нефтяномъ отопленіи въ Казани—0.32 коп., въ 
Полтавѣ—0.314 коп 

В). Въ РигЬ концессіонеръ по договору, заключенному 12Апрѣля1899 г. 
обязался помимо безплатнаго оовѣщенія платить въ пользу города по-
ловину чистаго остатка, но не менѣе 40,000 руб. ежегодно до 1915 года 
и Ѵз чистаго остатка, но не менѣе 60,000 руб. ежегодно въ слѣдующіе 
голы; чистымъ остаткомъ считается сумма, остающаяся за вычетомъ: 5% на 
капиталъ, 1,8% на погашение, отчисленія на возобновл. фонлъ и 5% чи-
стой прибыли въ запасный фонлъ. 

А. Вачьянцъ. 

При/іоженіе № 4. 

Приблизительная стоимость электрическаго трамвая и установокъ 
для уличнаго электрическаго освѣщенія г. Баку. 

1 ) Стоимость пути 60 километровъ (53,5 вер.) 
60.000 метровъ по 47 килограммовъ = 338600 пуд. 
по 1 руб. 70 коп 575.000. руб. 

Укладка , основаніе, деревянные шпалы и т. п. 
60.000 метровъ по 6 р. 50 погоно-метръ пути (6 р . 
50 к . X 60 ООО) 390 .000 ,—965 .000 . руб. 

2) Подвижной составь (по § 31 договора въ на-
чалѣ не менѣе 66 моторныхъ вагоновъ). Моторныхъ 
вагоновъ 70, по 9.500 руб 6 6 5 . 0 0 0 . — 

Прицѣпныхъ перемѣннаго типа (открытые лѣ-

томъ, закрытые зимой) 30 по 3500 р 1 0 5 0 0 0 . - 7 7 0 , 0 0 0 — 

3) Станція центральная силовая въ 2500 силъ 

1 8 3 9 к и л о в ' | П я т ь Дизельмоторовъ съ 
1,36 / 

генераторами по 500 силъ, по 75000 р. каждый 
(по 150 руб. за силу) 3 7 5 . 0 0 0 , — 

Установка, канализація, возбудители, доска 
распредѣлительная и т . п 1 2 5 . 0 0 0 . — 

Зданіе, кранъ и др 2 5 0 0 0 . — 5 2 5 0 0 0 — 
Подстанція, если впослѣдствіи окажется необхо-

димымъ 2 5 0 . 0 0 0 . — 
4) Провода токовъ, воздушные 65 мм. пита-

тельные, обратные, столбы и работа 5 0 0 . 0 0 0 . — 
5) Аккумуляторы, трансформаторы и т. п. . . 1 5 0 . 0 0 0 . — 
6) Паркъ вагонный на 140 вагоновъ (въ началѣ 

не болѣе, чѣмъ 7 0 — 1 0 0 вагоновъ) 2 5 0 . 0 0 0 , — 
7) Оборудование и расширеніе мастерскихъ . 7 5 . 0 0 0 . — 
8) Жилыя помѣщенія (расширенія) 7 5 . 0 0 0 . — 
9) Регулированіе улицъ, повильоны 1 0 0 . 0 0 0 . — 
10) Предохраненіе телеграфныхъ и телефонныхъ 

проводовъ 5 0 . 0 0 0 . — 

11) Установка уличнаго освѣщенія 2 0 0 . 0 0 0 . — 
12) Надзоръ за сооруженіями 3 % съ 3910000 р. 

- 1 1 7 3 0 0 руб 1 1 7 . 3 0 0 , — 
13) Запасныя части для вагоновъ станціи и 

подстанціи 7 5 . 0 0 0 . — 
14) Проценты на капиталъ за время сооруженія 1 7 5 . 0 0 0 . — 

Общая Сумма Р. 4 . 2 7 7 . 3 0 0 . — 

И л и круглымъ числомъ 4.300.000 рублей. 

A ) Если впослѣдстіи число моторныхъ вагоновъ будетъ увеличено 
еще на десять, a прицѣпныхъ на 30, то стоимость полнаго къ тому вре-
мени оборудованія увеличится лишь на (9500 X Ю ) - | - ( 3 5 0 0 X 3 0 ) = 2 0 0 , 0 0 0 
рублей. 

B ) Полное оборудованіе центральной силовой станціи М о с к о в с к о — 
Кавказскаго Т-ва въ Раманахъ въ 2250 киловаттъ (2250 клв. — 2 2 6 0 Х 1 , 3 6 
:==3060), получающей энерг ію посредствомъ паровыхъ тюрбогенерато-
ровъ, обошлось не болѣе 550.000 рублей. 

C) Полное оборудованіе освѣщенія съ особой центральной силовой 
станціей на 697 дуговыхъ фонарей и 300 лампочекъ накаливанія по смѣ-
т ѣ Сименса и Гальске обходится въ 321 600 руб. , изъ коихъ оборудо-
ваніе особой станціи обходится 170.400 руб , следовательно, при одной 
большой станціи для трамваевъ и освѣщепія и возможности пользованія 
частью столбовъ расходъ по оборудованію освѣщенія обойдется не болѣе 
200.000 рублей. 

А. Вачьянцъ. 

В• 5 Марчебскій. 

С о о б р а ж е н і я о п о с т р о й к і ъ ü э к с п л о а т а ц і а 

электрическаго трамвая въ Баку. 

П р е д и е л о в і е . 

Настоящій трудъ былъ первоначально напечатанъ въ видѣ фелье-
тона въ газ. Б а к у № № 266, 267, 268, 269, 270. Къ сожалѣнію, техни-
ческія условія не позволяли напечатать полностью всѣхъ таблицъ и вы-
численій, и такимъ образомъ получилось сильно сжатое, мало-наглядное 
изложеніе. Поэтому въ настоящее время, желая дать возможно нагляд-
ный сравнительный данныя эксплоатаціи трамвая хозяйственнымъ и кон-
цессіоннымъ способомъ,, я рѣшилъ издать свою статью отдѣльной бро-
шюрой. 

Кромѣ того, по сравненію съ фельетономъ, изложены три различ-
ные варіанта эксплоатаціи трамвая, также скорригированы всѣ таблицы 
и исправлены мелкія опечатки и вкравшіяся въ поспѣшномъ фельетон-
номъ трудѣ неточности. 



Таблицы дополнены цифрами изъ оффиціальныхъ отчетовъ Кіев-
скаго и Казанскаго трамваевъ. Надѣюсь, что безпристрастный цифровой 
матеріалъ поставитъ разрѣшеніе трамвайнаго вопроса въ нашемъ городѣ 
на вполнѣ правильную реальную почву и дастъ возможность правильно 
его разрѣшить. 

В. Б. Марчевскій. 

В в е д е н і е . 

Вопросъ о постройкѣ въ Б а к у ' электрическаго трамвая вызвалъ 
черезвычайно горячія и многочисленныя обсужденія среди членовъ горд-
ского самоуправленія, причѳмъ главной причиной взаимныхъ споровъ 
былъ способъ осуществленія трамвая: строить ли трамвай хозяйственнымъ 
способомъ или же сдать его концессіонеру. Сторонники хозяйственнаго 
способа указывали на выгоду для города быть вполнѣ хозяиномъ пред-
п р і я т і я не только съ финансовой точки зрѣн ія , но и съ общественной, 
приводили примѣры все болѣе и болѣе развивающагося стремленія Рос-
с ійскихъ городовъ устраивать и эксплоатировать самимъ различныя го-
родскія пбредпріят ія, указывали на большіе доходы трамвая, напримѣръ 
въ Петербургѣ и Москвѣ , и приводили друг іе, болѣе или менѣе вѣск іе 
аргументы въ доказательство своей правоты. Съ другой стороны, сторон-
ники концессии имѣли и свои серьезные поводы для того, чтобы отдать 
преимущество концесіонному способу. Прежде всего указывалось на от-
сутствіе срелствъ у города на постройку, a вслѣдствіе этого и сомни-
тельность выгодъ эксплоатаціи трамвая, въ виду большихъ затрать 
на ежегодное погашеніе капитала, получекнаго путемъ займа; затѣмъ — 
на неподготовленность городского самоуправленія къ такому дѣлу какъ 
электрическій трамвай, требующему опытной и упругой администраціи. 
Органы же Городского Управлен ія далеки отъ этихъ качествъ. 

Къ сожалѣн ію, однако, всѣ эти многочисленные споры и разсѵжде-
н ія не выходили изъ области слсвесныхъ аргументацій, и за все время 
почти двухлѣтнихъ непрекращающихся дебатовъ и засѣданій по трамвай-
ному дѣлу не было сдѣлано ни одной серіезной попытки выяснить цифро-
выми данными этотъ вопросъ. Въ настоящее время, несмотря на подпи-
саніе договора съ концессіонеромъ и отдачѣ , такимъ образомъ, предпо-
чтенія концессіонному способу осуществленія бакинскаго трамвая, опять 
поднялись голоса защитниковъ хозяйственной городской политики, тре-
бующей во что бы то ни стало пересмотра разъ уже рѣшеннаго вопроса. 
Появилось извѣстное письмо гласнаго Вачьянца, доказывающаго несом-
ненность якобы большихъ убытковъ для города въ случаѣ отдачи трам-
вая въ концессію. И какъ послѣдствіе всего этого явилось непринятіе 
къ разсмотрѣнію Совѣтомъ Намѣстника концессіоннаго договора, а воз-
вращеніе его обратно въ Думу для дачи болѣе подробныхъ объясненій. 

Въ виду всего сказаннаго, полагаю, что хладнокровная логика 
цифръ выведенныхъ на основаніи цѣлаго ряда трамвайныхъ отчетовъ, 
статей и статистическихъ даныыхъ, дастъ возможность бакинскимъ глас-
нымъ болѣе правильно и ссвѣдомлснно проанализировать и рѣшить воп-
росъ трамвая въ Б а к у . Матеріалы, которыми я пользовался для состав-
ленія этого отчета слѣдующіе: 

1) Смѣты и техническія нормы Московскаго трамвая 2 й очереди 
изданіе Московской Городской Управы, 1908 г . 

2) Проекты и альбомы Петербургскаго трамвая "изданle Городской 
Управы и подрядныя условія при его постройкѣ . 

3) Проекты трамвая города Б а к у , заказанные Городской Управой 
«Вестингаузу» и «Всеобщей Компаніи Электричества». 

4) Отчеты Тифлисскаго трамвая за 1905, 1906, 1907, 1908, 1909 и 
1910 г г . 

5) Отчетъ Ростовскаго трамвая за 1904, 1905, 1906, 1907, 1908, 
1909 и 1910 г г . 

6) Отчетъ Екатеринославскаго трамвая за 1904. 1905, 1906, 1907, 
1908 и 1909 г г . 

7) Отчеты Кіевскаго трамвая за 1908 г . 
8) Отчеты Казанскаго трамвая за 1910 г . 
9) Отчетъ Курскаго трамвая за 1910 г . 
10) Статистическія данныя 6-го Отдѣла И М П Е Р А Т О Р С К А Г О Тех-

ническаго О-ва по трамвайному дѣлу . 
11) Статья Инженера Петербургскаго трамвая Ю. К . Грюнвальдъ 

«О статистикѣ трамвая въ Россіи и Западной Европѣ», см. «Иззѣстія 
Об-ра Инженер .-Электриковъ» 1909 г . 

12) Ж у р н а л ъ «Электричество» за 1909, 1910 и 1911 г г . и др. 

Стоимость постройки трамвая. 

Раньше, чѣмъ приступить къ выясненію расходовъ и доходовъ по 
эксплоатаціи трамвая необходимо точно учесть всѣ единовременные рас-
ходы, нужные для его постройки. Но стоимость постройки городского 
трамвая въ частности, а всякаго сооружения вообще, есть, конечно, ве-
личина перемкнная и зависитъ отъ двухъ факторовъ: во-первыхъ, вели-
чины сооруженія, а значить въ нашемъ случаѣ , длины трамвайныхъ ли-
н ій , и во-вторыхъ техническихъ условій, легшихъ въ основу постройки. 
Первый факторъ понятенъ самъ собой и не требуетъ выясненій, но на 
второй, т . е. на техническія условія , я позволю себѣ обратить самое 
серьезное вниманіе, тѣмъ болѣе, что какъ въ думскихъ дебатахъ, такъ и 
въ газетныхъ статьяхъ (см. письмо Вачьянца) этотъ вопросъ совершенно 
игнорировался. Главныя техническія условія въ трамваѣ суть; 

1) Типъ основанія, детали его устройства и ширина колеи. 
2) В ѣ с ъ рельсовъ и услов ія ихъ пріемки; 
3) Величина паденія напряженія въ рельсахъ. 
4) Типъ вагоновъ, ихъ вѣсъ, мощность моторовъ и тормозное устрой-

ство къ нимъ. 
5) Типъ столбовъ подъ рабочій проволъ (деревянные или желѣзные). 
6) Способъ канализаціи тока (воздуш. кабельной или подземной) и 

качество мѣди. 

7) Принципъ устройства станціи съ аккумуляторами или безъ нихъ . 

Я далекъ отъ мысли разбирать подробно всѣ перечисленный выше 
условія , такъ какъ это придало бы моему докладу слишкомъ спеціальный 
характеръ, но я долженъ обратить вниманіе на т ѣ техническія условія , 
который особенно рѣзко х а р а к т е р и з у ю т Б а к и н с к і й трамвай. 



Во-первыхъ, большой вѣсъ рельсовъ, не меньше, какъ въ Москвѣ , 
т . е. 47 килогр . на метръ. Очевидно, что при томъ же качествѣ матері-
ала стоимость рельсовъ прямо пропорціональна ихъ вѣсу. 

По пріемочнымъ требованіямъ рельсы Бакинскаго трамвая должны 
удовлетворять техническимъ нормамъ Москвы, нормамъ наиболѣе стро-
гимъ, к а к і я только можно предъявить къ подобнымъ издѣліямъ. Стрѣлы 
и разъѣзды должны быть изъ марганцевистой стали, матеріала чрезвы-
чайно дорогого. 

Во-вторыхъ, исключительно высокія требованія для электрическихъ 
качествъ рельсовой сѣти . 

Представители союза Германскихъ Электротехниковъ, инстанція въ 
настоящее время наиболѣе компетентная во всемъ электротехническомъ 
мірѣ , нормы которыхъ приняты повсеместно, не исключая и Россіи, по 
вопросу о правилахъ защиты газовыхъ и водопроводныхъ канализацій, 
въ Коммиссіи совместно съ представителями Союза Германскихъ Город-
скихъ Железныхъ Дорогъ и Г е р м а н с к а я Союза Спеціалистовъ по Газо-
вому и Водопроводному делу между прочими параграфами приняли: 

, ,Во внутренней разветвленной рельсовой сети и внутри при-
м ы к а ю щ а я къ ней пояса въ 3 километра шириной, полученное 
путемъ расчета при средней, соответствующей расписанію работъ 
установки, напряженіе между двумя любыми пунктами рельсовъ не 
должно превышать 2,5 волыь» (см. приложеніе къ нормамъ I V и 
V I Всеросс ійская Электротехническая Съезда, изданіе 11 года, 
стран. 2). Между темъ для Бакинскаго трамвая инженеръ Шоллар-
скаго водопровода г . Линдлей потребовалъ, вместо 2,5 вольтъ, 1,25, 
т . е. ровно двое меньше, чемъ это общепринято. 
Противъ такихъ исключительныхъ нормъ для Б а к у протестовали 

фирмы, проектирующія трамвай, указывая на чрезвычайное удороженіе 
кабельной сети. Не входя въ к р и т и к у в ы ш е у к а з а н н а я , я долженъ 
однако отметить, что уменьшеніе вдвое цифры вольтъ паденія напряже-
н ія , вне в с я к а я сомненія, удорожаетъ кабельную сеть на несколько 
сотъ тысячъ рублей и увеличиваетъ также косвенные расходы по экспло-
атаціи въ видё погашенія стоимости кабелей. 

Въ третьихъ, наиболее совершенные и тройные тормаза въ трамвай-
ныхъ вагонахъ. 

Въ поясненіе скажу , что, напримеръ, въ К іеве , где подъемы улицъ 
зничительно больше бакинскихъ, до послЬднихъ годовъ работали вагоны, 
снабженные лишь двумя тормазами—злектрическимъ и ручнымъ. И толь-
ко несколько лЬтъ, какъ введены на некоторыхъ лин іяхъ новые вагоны 
с.ъ воздушными тормазами, кроме вышеуказанныхъ двухъ. 

Въ проектахъ Бакинскаго трамвая предусматриваются три тормаза, 
что при количестве 90 моторныхъ вагоновъ увеличиваетъ стоимость 
свыше 100.000 рублей. 

Такимъ образомъ техническія условія постройки Б а к и н с к а я трам-
вая очень высоки и вообще с о о т в е т с т в у ю т условіямъ М о с к о в с к а я и 
П е т е р б у р г с к а я трамваевъ, а даже въ одномъ важномъ с л у ч а е — н о р м ы 
паденія напряженія въ р е л ь с а х ъ — и значительно строже сихъ послЬд-
нихъ. 

Н и к а к о г о нЬтъ сомнЬнія ,что измененіе этихъ техническихъуслов ій 
въ сторону менЬе строгихъ требованій весьма значительно повліяло бы 

на удешевленіе постройки трамвая; но нельзя не признать, что стремле-
ніе Городской Управы къ постройке н а и л у ч ш а я по качеству сооруже-
н і я — б у д е т ъ ли оно строиться городомъ или концесс іонеромъ—вполне 
правильно. 

Выяснивъ вкратце значеніе техническихъ кондицій въ отношеніи 
стоимости б у д у щ а я трамвая, проанализируемъ смету постройки трам-
вая по расценке фирмы «Вестингауза», какъ предложившей цифры не-
сколько дешевле «Всеобщей Компаніи Электричества». 

Для сравнен ія параллельно выводить буду и стоимость затратъ 
концессіонера, такъ какъ въ некоторыхъ статьяхъ сметы затраты города 
будутъ разныя съ затратами концессіонера. 

Стоимость постройки выведена въ границахъ концессіоннаго дого-
вора, т . е. для обеихъ очередей. 



Смѣта постройки трамвая первой и второй очереди длиною 

27, 5 верстъ двойного пути. 

Подвижной составъ. 

90 моторныхъ вагоновъ 

90 прицѣпныхъ вагоновъ 

4 монтажныхъ телѣжки 

Итого . 

2. Провода и столбы 
3. Кабели съ монтажемъ и эемл'яны 

ми работами 
4. Нижнее строеніе пути. 

Устройство основанія: 
Подготовительны я работы, раз-

борка старыхъ рельсовъ и т п. 

Щебеночное основаніе канавками 
подъ пути 

Основаніе сплошное щебеночное 
подъ узлы 

Замощеніе путей . . . . ' . ' " " 

Рельсы и ихъ монтажъ . . . . 

Итого . . . . 
5. Зданія. мастерокія и парки . 

Оборудованіе мастерскихъ и 
парковъ 
, Пути парковъ 

Итого . . . . 

6. Запасныя части 
7. Центральная станція:'б'двигате-

лей Дизеля») по 480 лош с. 
Насосы 
Краны 
Мастерская . . . " . . ' * " ' 
Электрическое оборудованіё 
Баки и трубы 
Пускъ въ ходъ, перевозка' и 

разное 
Зданія . . . 

Затраты города. 

981.000 руб. 

368.000 „ 

7.5СО ,, 

1.356.590 руб. 

294.0:0 руб. 

1.066.000 ,. 

79500 , 

375 500 „ 

34 400 „ 
281.300 ,. 

Итого 

8. Техничсскій надзоръ 
9. Уличное освѣщеніе 

1.095 ССО ,. 

1.865.700 руб. 

280300 руб 

129.900 „ 
203300 „ 

613.500 руб. 

100000 руб. 

638.000 
24.800 ., 
19.000 „ 
7.200 „ 

202.200 „ 
60.500 .. 

42,800 „ 
195.000 „ 

1.209.500 руб. 

310 800 руб, 
352.000 „ 

Затраты концессіонера 

Тоже. 

Тоже. 

Тоже. 

Лежитъ на обязачо-
сти города (ом стр 16 
и 6 концессіоннаго до-
говора) 

Тоже 

Обязанъ сдѣлать го-
родъ по договору. 

Тоже. 

1 504 900 рублей. 

Тоже. 

Тоже. 

Тоже. 

Тоже. 

Тоже. 

Всего затрать по устрой-
ству трамвая и освѣщенія . 7.168.000 руб. 6.807.200 рублей. 

*) Двигатели предположены заграничнаго 
производства. 

„ П Т
 р а с х о д ы города этой цифрой нельзя считать законченными. Н ѣ -

к Т Г П " Г ™ Р 0 Д а В Ъ н а с т ° я щ е м ъ и х ъ * и д ѣ совершенно невозможны 
„ Р к л а ю і п о н и м ъ т р а м в а й н ы х ъ рельсовъ. Необходимо п л а н и р о в а т ь 

! У « « У . у ш и р и т ь часть Б а л а х а н с к о й у л и ц ы , с п л а н и р о в а в Б а -
Г в Г С С е ' У Ш И Р И Т Ь Т а к ж е ч а с т ь Т ° Р Г 0 В 0 Й У л и ц ы и вообще пере-

Р о с ѵ " Р Щ 6 М " ° Г ' Я У Л И Ц Ы | предназначенный подъ б у д у щ і й трамвай. 

Г о " ' Г ѵ
Э Т И М Ъ Р а б 0 Т а М Ъ ' а т а к ж е п о о г ч у ж д е н і ю домовъ и участковъ 

Городская У п р а в а считаетъ въ 3 0 0 . 0 0 0 рублей . Я думаю, что цифра 
и ч б ! ж Я ° Г Ъ Н И Э К а Я И д ^ й с т в и т е л ь н ы я затраты б у д у т ъ много выше, ново 
и з б ѣ ж а н і е л и ш н е й полемики примемъ эту цифру. Т а к и м ъ образомъ за-
траты н а с о о р у ж е н і е трамвая въ прецѣлахъ концесс іи , т . е 27 5 верстъ 
двойного п у т и , о п р е д ѣ л я ю т с я : ' Р 

П р и хозяйственной п о с т р о й к ѣ д л я города . 7 . 4 6 8 . 0 0 0 руб 
Д л я концесс іонера g07 200 » 

г т о и т Г „ 0 Л У Ч е Н Н Ы Я Ц И ф р Ы н е о б х о д и м ° п р о в ѣ р и т ь , ' с р а в н и в а я и х ъ съ дѣй-
™ Г М И з а " р а т а м и н а п о с т р о й к у трамвая, произведенными въ д р у -

г и х ъ городахъ. Н о о б р а щ а ю вниманіе , что сравнивать м о ж н о т о л ь к о 
И Л И М 6 Н ѣ е о д н ° Р ° д н ь і я . т. е. для с р а в н е н і я расходовъ 

по п о с т р о и к ѣ Б а к и н с к а г о трамвая необходимо выбрать города, въ кото-
рыхъ трамваи построенъ н а т ѣ х ъ же т е х н и ч е с к и х ъ к о н д и ц і я х ъ , к а к і я 
Мос"Пв°аЛ а Г а Ю Т С Я В Ъ У ' Т Э К И М И Г О р О Д З М И я в л я ю т с я С - П е т е р б у р г ъ и 

Стоимость пути. 
Б а к у М о с к в а 

(см. проекты и смѣты 
э л е к т р и ч е с к и х ъ ж е л . до-
рогъ гор . М о с к в ы , изд. 
1908 г . , с тр . 68 , 69, 70 
71, 72 ) . 

Д л и н а одиночнаго п у т и 
144,376 километровъ. 

! О с н о в а н і е и замоще-
н іе  

Стрѣлы, крестовины и 
и р и в ы я 351 .729 

Верхнее строеніе 
(рельсы) 

П а р к о в ы е п у т и . 
У л у ч ш е н і е у л и ц ъ , 

1.532.386 

1.871.755 
463 .500 

( П о смѣтѣ «Вестингауза») , 
Д л и н а о д и н о ч н а г о п у т и 59 ки-
лометровъ. 

691 .200 

1 . 0 9 5 . 0 ° 

р е г у л и р о в к а 

дополнительные 

н и р о в к а 
т . п . . . 

Разные 
расходы 

Дополнительные расходы 
къ прежнимъ смѣтамъ . . 

И т о г о . Г 7 7 5.9657549 р у б . 2 . 1 6 5 . 7 0 0 руб7 
П р и в о д я расходы на устройство п у т и стоимости одного километра 

получимъ въ М о с к в ѣ 41 .400 руб. , въ Б а к у 36 .700 р у б . Н ѣ с к о л ь к о боль-
ш у ю стоимость въ М о с к в ѣ слѣдуетъ объяснить нег іредвидѣнными рас-
ходами, которые въ смѣтѣ Б а к у не предусмотрѣны. Е с л и мы обратимся 

1.154.234 

341 .945 

2 5 0 . 0 0 0 

3 7 9 . 5 0 0 

не предусмотрѣны 

не предусмотрѣны 



ш л о с ь ^ в Л з Т 9 1 0 5 9 7 У 4 Т И ; , А Е Р Е У С Т Р 0 Й С Т В 0 К А Н А Л И З А Ц І И И п е р е м о щ е н і е о б о -

s ä 
п а р к о , ™ У а Г І ^ К й . 

Стоимость воздушныхъ проводовъ. 

М о с к в а : 

Д л я 2-й очереди 4-й г р у п п ы для 
0 2 , / ь о килом, одиночнаго п у т и 

Дополнительныхъ расходовъ къ 
смѣтамъ  

п П , И т о г о Т . 
о.-11 е т е р б у р г ъ . 

Д л я 209 килом. 2 - го пути, или 
418 килом, одиночнаго пути , безъ 

П Э Р К 0 В Ъ 2 .869.073 руб . 

Б а к у . 

Для 59 километр, одиночнаго 

дован?яТИ С Т О И М 0 С Т Ь н а ' километръ9 4еоздуР
ш

Унаго обору-
В ъ М о с к в ѣ 10.020 руб. 
Въ Петербургѣ 6 . 8 6 0 ^ 

В ъ Б а к У 4.980 » 

ц и ф р ы 0 " ™ 0 ™ " П Р У Г И Х Ъ Г ° Р О Д О В Ъ П 0 э т и м ъ Р^сходамъ даетъ с л ѣ д у ю щ і я 
- » » 

Л и в е р п у л ь '. 6 .200 » ' 
Г а м б У Р г ь 9 .200 » 

о б р а з о м ^ о т ^ с ѣ ч е н ^ я проводами зависитъ главнымъ 

М о с к в а 65 мм.. Б а к у 6 3 * м м Л и в ! ? ™ s j У Р Г Ъ » 6 ° - 8 0 м м " 

водами « У ^ У с т р а ^ 

575.000 руб . 

54 .000 « 

629.000 руб . 

Стоимость подвижного состава. 

М о с к в а . 2 -я очередь I V г р у п п ы . 
153 моторн. вагона по 12,5 тоннъ 

и 222 п р и ц ѣ п н ы х ъ 3 .183 .000 руб 
м а ш ц н ы для механическ. о ч и с т к и 50 ООО >> 
Запасныя части 3 5 0 . 0 0 0 » 

Т е х н и ч е с к и надзоръ 161.000 » 

Петербургъ. 3 . 7 4 4 . 0 0 0 р у б . 

1,450 вагоновъ моторныхъ и п р и -

Цѣпныхъ (частью) 7 .319 .834 р у б . 

Б а к у . 

90 моторныхъ вагоновъ и 90 при-
Ц ѣ п н ы х ъ , всего 180 1.349.000 руб 

Машины д л я очистки . . . 7 5 0 0 

Если обратиться къ единичной р а с ц ѣ н к ѣ , то получимъ: 

Въ С. П е т е р б у р г ѣ : 

Средн. стоимость в а г о н а мотор-

н а г о 2-оснаго 9 3 5 0 6_ 

с р е д н я я стоимость п р и ц ѣ п н о г о 
в а г о н а 4 .000 . 

В ъ М о с к в ѣ : 

Средн. стоимость моторнаго ва-

Г О г а 4 ; ° С Н а Г 0 11.700 руб . 
Средн. стоимость моторн. ваг . 

2-оснаго g goo 
П р и ц ѣ п н о г о . . . . • • • - . ' А п п 

В ъ Б а к у : J " 6 0 0 -
Средн. стоимость моторнаго ва-

гона 4-оснаго ю . 9 0 0 р у б . 

Средн. стоимость п р и ц ѣ п н о г о . . 4 .090 „ . „ . . . . . „ ^ , „ ирицвнио і -о . . 4 UVU 

, „ „ „ ь а к и н с к 1 Я ц ѣ н ы на вагоны получились очень близки" к ъ Москов 

п о И М о с к Ч в ѣ . Н е У Д И В И 7 е Л Ь Н 0 ' Т Э К Ъ К З К Ъ вагоновъ в Г в а к у в^бранъ 

Полная стоимость трамвайнаго сооруженія 

M " Ä З Г Ж 
Петербургъ . 
а) Стоимость 1-й и 2-й очереди 

по проектнымъ предположен! ямъ, все-
го 418 килом, одиночнаго п у т и (безъ 
переустройства мостов.) 41 .935.831, на килом. 100.400 р . 



б) Д е й с т в и т е л ь н а я стоимость 
1-й очереди, всего 54,37 верстъ двой-
ного пути, или 123,4 кил. одиночнаго 

пути , включая и парки 18.000.000 на килом. 145.400 р. 

Въ Москве. 

2-я . очередь I V группы, всего 
62,765 килом, одиночнаго пути, счи-
тая и дополнительный работы по I 

и І І - й очереди 14.943.500 „ „ 238.300 . 

Въ Б а к у . 

59 километровъ одиночнаго пути 
(безъ освещенія улицъ) 7 .116 .000 , , „ 120 400 

Чрезвычайно крупные расходы гор. Москвы по сравненію съ Пе-
тербургомъ и Б а к у следуетъ объяснить тѣмъ. что въ постройку 2-й оче-
реди трамвая въ Москве вошли расходы по постройке станціи, а также 
кабельной сети и парковъ, не только для 2-й очереди, но и вообще для 
всей установки. 

Такимъ образомъ, сравнивая действительные расходы постройки 
трамвая въ С.-Петербурге, Москве и Б а к у , получаемъ ясное убежденіе 
въ томъ, что при данныхъ техническихъ условіяхъ предполагаемая стои-
мость Бакинскаго трамвая 7.116.000 руб. (безъ освещені-я) для 1-й и 2-й 
очереди, а всего 59 километровъ одиночнаго пути, вовсе не преувеличе-
на, а напротивъ того, полученная расценка на километръ пути для Ба-
кинскаго трамвая ниже Петербурга и Москвы. 

Доказавъ такимъ образомъ полную реальность размера первона-
чальныхъ затрать на сооруженіе Бакинскаго трамвая, можно перейти къ 
разсчетамъ стоимости эксплоа^аціи трамвая и предполагаемой его доход-

Въ некоторыхъ думскихъ дебатахъ. а также записке г . Вачьянца 
расходъ эксплоаташи по трамваю исчисляется какъ некоторый % отъ 
выручки за проданные билеты. Это совершенно неверно. Никоимъ обра-
зомъ нельзя считать прямо пропорціональными увеличеніе числа пасса-
жировъ съ ѵвеличеніемъ эксплсатаціонныхъ расходовъ и такой способъ 
разсчета легко можетъ привести къ невернымъ заключеніямъ. 

Разсчетъ эксплоатаціи трамвая слѣдуетъ выводить изъ расходовъ по 
отдъльнымъ статьямъ трамвайной эксплоатаціи и полученные результаты 
приравнять къ расходамъ на вагоно-километръ, сравнивъ затѣмъ полу-
ченное данное съ статистическими данными другихъ городовъ. 

Расходы эксплоатаціи трамвая следуетъ разделить на: 
1) Расходъ по производству тока. 
2) » содержаніе и ремонтъ пути . 

9) * » » » верхняго провода. 

® » » » подвижного состава. 
5 ) » » » » кабельной сѣти. 

6) Расходы по движенію, управленію вагонами, ихъ осмотръ, ва-
гоновожатые, кондуктора и т. п. , заготовка бипетовъ. 

7) Расходы по общему управленію, техническій надзоръ, контора. 

8) Страховка, наградныя, претензіи оть несчастныхъ случаевъ 
обмундировка служащихъ. 
I . Стоимость производства тока. 

Количество килоуаттъ-часовъ въ годъ расхода энерг іи для Б а к и н -
п ^ і « трамвая для лин .й 1-й и 2-й очередей, согласно проектамъ исчис-

Вестингаузъ, Всеобщ, комп. Электр. , Концессіонера и моимъ въ 
среднемъ даетъ цифру 5.000.000, которую и принимаю въ основу раз 
счета эксплоатаціи станціи. у F 

Т о п л и в о . (Двигатели Дизеля). 
Считая въ среднемъ расходъ нефти на силу-часъ 210 грамм, сред-

ш и коэффиціентъ полезнаго действ ія генераторовъ 0,92, расходъ энер-
г .и на вспомогательный ц ѣ л и около 3 , 5 % , получимё на I к и л -часъ 
расходъ нефти равнымъ: 
1,36X0,21X1,035 

~092 = 0 , 3 2 ] грам. 
и въ годъ 

5.000.000.0,321 
1 6 Ж = 9 8 . 2 0 0 пудовъ. 

Прибавляя 2 0 % на утечку, пускъ въ ходъ и т. п . , полу-
чимъ всего закругленно 118 тысячъ пудовъ по 25 коп съ 
доставкой, всего ' 0 0 

С м а з к а . 29.500 р . 

Расходъ масла на 1 силу-часъ составляетъ около 5 — 7 грамм и л и 

ходъ°Д Ъ П Р И К ' П ° Л е З Н ' Д Ѣ Й С Т В І Я ° ' 9 2 и 2 0° /« н а Утечку и пускё въ 

. , 2 . Х О ^ Х 1 Л 6 ^ Х 5 0 0 0 0 0 0 Х [ 6 Ѵ _ -

= 3 . 3 6 0 пудовъ по 3 р. за пудъ ' . . 10 080 » 
О б т и р о ч н ы е м а т е р і а л ы . 
Дневной расходъ при работѣ около 16 часовъ въ сутки можно при-

Н Я Т Ь . ' * 

концовъ 20 фун. по 8 р . за пудъ, 
тряпокъ 20 » » 6 » » » 
пакли 35 » » 2,7 » » » 

а всего въ годъ: 

3 6 0 / 2 0 X 8 20 X 6 , 35 X2,7\ 
MU { 40 ~ 40 - 40 J ~ 3 .370 » 

О х л а д и т е л ь н а я в о д а . 
П р и температурѣ входящей воды 30" и выходящей воды 

50 расходъ воды для охлажденія будетъ около 50 литровѵ 
эта температура воды, поступающей изъ охладительнагё 
устройства, отвѣчаетъ температурѣ нчружнаго воздуха 25" 

Принимая, что средняя температура воздуха въ Б а к у 
около 15" С., можно считать въ среднемъ за годъ расходъ во-
ды на силу-часъ около 35 литровъ. 

Допуская 6 % на испареніе и утечку на градирнѣ и въ 
труоопропроводахъ, получимъ расходъ водопроводной воды въ 
ведрахѵ 

~ ' 0,92X 12.3'36 X 5.000.000 - 1.260.000 ведеръ по 0,2 к . . . . 2 .520 » 

Итого стоимость матеріала въ годъ . . . . 45.470 р. 



Завѣдующій станціей 4 8 0 0 D 

Старшій Инженеръ 3 600 
Младшій , , . ' ' . ! ' . . ' ! " . 2 .400 " 
Старшій машинистъ ' | 'qqq ' ' 
3 дежурныхъ у щита 3.600 
2 машиниста къ двигателю Дизеля . . . . . . . . 2 .400 " 
6 помощниковъ машинистовъ \ [ 3 600 " 
3 рабочихъ на станціи 900 " 
4 сторожа 1 200 " 
3 конторщика ! . ! . ! 2 700 " 
Наградныя 4 ООО " 

Итого . . . . 31.0СЮ р. 

I I I . Ремонтъ. 

Принимая расходы по ремонту центральной станціи 
и ея оборудованію 2 % отъ стоимости, получимъ 24.000 р. 

I V . Общіе расходы. 

Медицинская помощь, канцелярскіе расходы, хозяйствен-
ные расходы и т. п, 5 0 0 0 

Перечень итоговъ по эксплоатаціи станціи " 
1) Материалы 4 5 . 4 7 0 

2) Служебный персоналъ 31.000 
3) Ремонтъ 24І000 ',', 
4) Общіе расходы 5.000 

Итого по станціи 7 Т Т 105.470 р 

105.470 Т е Л Ь Н 0 с т о и м о с т ь о д н о г о к и л о у а т т ъ — ч а с а составить 

^ ö ö ö ö ö ö — 2 ' 1 1 копѣйки безъ погашеній и % на капиталь. 

V. Содержаніе и ремонтъ пути . 

Число вагоно-километровъ для обѣихъ очередей Бакинскаго трамвая 
согласно проектнымъ даннымъ слѣдуетъ считать до 5.000.000 въ годъ 
Статистическія данныя даютъ слѣдующее количество вагоно-километровъ 
на километръ пути: 

1908 г . Петербурга 330.000 
1907 г . Москва 290,000 
1908 г . Кіевъ 212.000 

Лондонъ 377.000 
Глазго 232.000 
Манчестеръ 170,000 
Лидсъ 150.000 
Шеффильдъ 192.000 
Берлинъ 350.000 

1907 г . Гамбургъ 242.000 
1908 г . Кельнъ 266.000 
1906 г . В ѣ н а 314.000 

!олп Г ' Ростовъ 108.000 
1909 г . Екатеринославъ 102.000 
1910 г . Тифлисъ 160.000 
Для Б а к у получается цифра 170 000 

С.-Петербургѣ 0,41 коп. 
Москвѣ о ,70 
Лондонѣ 0*94 " 
Глазго ] ,59 
Манчестеръ 0,47 
Ливерпуль 0,46 
Лидсъ о,89 
Шеффильдъ 0,60 
Берлинъ 0,50 " 
Гамбургъ 0,36 ,',' 

п с В Ѣ н а ° ' 9 8 

тербупггг взявъ ° ö t ö ° « T б " " Р И Н Я Т Ь в е л и ч и н У б л и з д У ю Москвы и Пе-

р е м о н ^ п у т и равный П 0 Л У Ч И М Ъ е Ж е Г 0 П Н Ы Й р а С Х ° Д Ъ Н а С 0 Д е Р ж а н і е и 

5 . 0 0 0 . 0 0 0 X 0 , 6 = 3 0 . 0 0 0 рублей. 

I I I . Содержаніе и ремонтъ верхняго провода. 

Расходы по этой статьѣ колеблются отъ 0 , 1 5 — 0 19 коп на йягпнп 

пГнимаРяЪ п п я Н Г Х Ъ Т р З М В а Я Х Ъ И Д 0 Х О Д Я Т Ъ д о ' 0 , 7 0 Г п при старыхъ 

лучимъ У ЭТ0ТЪ РЗСХ0ДЪ ° ' 1 7 К 0 П- н а вагоно-километръ: по-

0 , 1 7 X 5 . 0 0 0 . 0 0 0 = 8 5 0 0 рублей въ годъ. 

I V . Содержаніе и ремонтъ подвижного состава. 
р а с х о д а Т а Г а

С ™ Г о ' : и Г м Н е т р ъ П ° ^ ™ слѣдующія цифры 

п п ,. Число тормазовъ. 
О.-Петербурга, 3,61 коп. 3 
Москва 6 ,60 ,, 3 
Лондонъ 2,01 2 
Глазго 1,40 ,, 3 
Манчестеръ 1,67 ," 2 
Ливерпуль 2,16 2 

ш і ? 1 , 7 4 2 и 3 
Шеффильдъ 1.65 3 
Гамбургъ | ,42 
Кельнъ 2,06 ", _ 
В ѣ н а I д о „ _ 

д е н і я В в ^ п о ^ ' л и
б 0 Л Ь Ш а Я " И ф р а В Ъ М о с к в ѣ Уменьшится, вслѣдствіе вве-

кѵ все таки Г 0 Д Ы Л У Ч Ш а Г ? К а ч е с т в а «оторныхъ вагоновъ. Для Ба-
ку все-таки цифру расходовъ слѣдуетъ принять скорѣе большую, прини-



р п Г П и ^ - В Н И М а Н І е к л и м а т и я е с > < і я у с л о в і я (нордъ съ песчаной пылью очень 
вредной для моторовъ). П р и н и м а я 3 , 2 к о п . получимъ• 

5 . 0 0 0 . 0 0 0 X 3 , 2 = 1 6 0 . 0 0 0 р у б . въ годъ. 

V 1 Содержаніе и ремонтъ кабельной с ѣ т и . 

ный 1 С п б Г п о п Т 0 Т Ъ р а С Х 0 Д Ъ в ъ ' ° / о о т ъ стоимости кабельной с ѣ т и , рав-
ный 1 .U66 .000 , получимъ ежегодный расходъ въ 10.660 р у б . 

V I . Расходъ на кондуктовъ, вагоновожатыхъ и т . п. 

Статистика этихъ расходовъ даетъ с л ѣ д у ю щ і я д а н н ы я : 

Копѣекъ на поѣздо-километръ Петер- Mo- Лон- Глаз-
бургь сква донъ го 

Жалованіе, наградные администраціи 

Жалованіе и наградные кондукторамъ 
вагоновожатыхъ 

Жалованіе и наградные лрочимъ лицамъ 
служащимъ 

6,71 

Чистка, смазка и освѣщсніе вагоновъ . . . 0,91 

Чистка и посыпаніе пути і 0 98 

Топливо, освЬщеніе и вода для депо . . 0,32 

Билеты и контроль ихъ I' 034 

Форменная одежда j| 0,67 

Разные расходы 0 0 4 

И т о г о || 9.97 13,05 7,51 7,30 

8.40J 

0 , 8 0 

0,97 

0,56 

0,51 і 

0,074 

5,12 

0,665 

0,85 

0,15 

0,05 

0,29 

0 , 6 0 : 0 , 1 2 

0 , 2 1 J 0 , 2 1 

0,15 

J 5,58 

0,75 

0,15 

0,07 

0,30 

0,20 

0 , 1 0 

Ливер 
пуль 

0,25 

4,91 

0,71 

0 , 6 8 

0,10 

0 , 1 0 

0,30 

0,20 

0 , 1 0 

7,35 

кпомѣ п п ™ Ц И ф р а Г О р ° Д а М ° с к в ы объясняется, во-первыхъ, тѣмъ, что 
< Р ° І И С Л У Г И Н а т Р а " в а ѣ " и ѣ л о с ь еще около 150 человѣкъ, о б у ч а в ш и х ъ 

П п и н и І Т И К Р ° М Ѣ т о г о Увеличенный составь п р и ц ѣ п н ы х ъ вагоновъ. 
коп «я n n ® L а Ж е ' Ч Т 0 В Ь Б а к у Р а с « ѣ н к а т р у д а очень высока, 10 
к я « ; „ ! "Роѣздо-километръ нельзя считать преувеличенной цифрой. Т а к ъ 

1 В ѣ " оторные вагоны будутъ съ п р и ц ѣ п н ы м и , то число поѣздо-
п Г Г п п Г п п п У ч и т с я м е н ь ш е числа вагоно-километровъ и будетъ око-
400 0 Х р у ? л е й \ ъ Д г о д ъ Д а Ѵ Ю Ш ' П ° Э Т ° М У ° Т Д ѣ л у о п р е л ѣ л я т с я в ъ 

V I I . Общіе расходы, налоги, высшая администрація . несчаст-
ные случаи, расходы по суду , медицинская служба, стра-

ховка, расходы по складу и т . п. 
Статистическ ія данныя даютъ здѣсь с л ѣ д у ю щ і я цифры: 

Расходы н а вагоно-километръ. 

С . -Петербургъ 1 > 7 5 к о п _ 

М о с к в а g 
Л о н д о н ъ I 2 ,86 ',' 

Глазго 2,65 коп. 
Манчестеръ 2 ,45 
Л и в е р п у л ь 2^80 
Л и д с ъ " . 2 ,06 " 
Шеффильдъ 1 f 6 0 
Б е р л и н ъ ] | 4 2 " 
Г а м б у р г ъ ' ' о ,80 
К е л ь н ъ о , 9 4 
В ѣ н а I ' і ' з з " 

П р и н и м а я здѣсь для Б а к у 2 к о п . на вагоно-километръ, получимъ 
расходъ: 

0 , 0 2 X 5 . 0 0 0 . 0 0 0 = 100.000 р у б . въ годъ. 
Сопостовляя и т о г и , получимъ с л ѣ д у ю щ і е прямые эксплоатац іонные 

расходы: 

1) Производство т о к а 105.470 р у б . 
2) Содержан іе и ремонтъ п у т и . . . 30 .000 ,, 
3) Содержан іе и ремотъ воздушныхъ 

л и н і й 8 .500 , , 
4) Содержаніе и ремонтъ п о д в и ж н о г о 

состава 160.000 ,, 
5 ) Содержан іе и ремонтъ кабельной 

с ѣ ™ 10.660 , , 
6) Расходы по д в и ж е н і ю 4 0 0 . 0 0 0 

7) Общіе расходы . . 100.000 " 

И т о г о з а к р у г л е н н о . 8 1 5 . 0 0 0 р у б . 

Ч т о составить н а вагоно-километръ = 16,3 к о п . 
5.000.000 

О б р а щ а я с ь къ даннымъ д р у г и х ъ городовъ, п о л у ч и м ъ : 
1908 г . С . - П е т е р б у р г ъ 16,7 к о п . 
1907 г . М о с к в а 23,3 
1908 г . Л о н д о н ъ | б ' б ,',' 

, , Глазго .14,4 
,, Манчестеръ і 7 і з 
,, Л и в е р п у л ь 19,з 

Л и д с ъ 13,5 
Шеффильдъ 14,8 ,, 
Б е р л и н ъ 11 ,4 

1907 г . Г а м б у р г ъ ю , 0 
1908 г . К е л ь н ъ і Г , 3 к о п . 
1906 г . В ѣ н а 12,2 

Тифлисъ 1905/6 г 15 6 

1906/7 I I 2 2 , 3 " 
1907/8 21 8 „ 
1908/9 20,5 „ 
1909/10 г 18,6 „ 

Екатеринославъ 1904/5 г . . . . 9 3 

1905/6 .' ; ю , ' і " 

1906/7 13,1 „ 



' 907 /8 14,3 „ 
1908/9 12,9 , , 

Вышенриведенныя таблицы наглядно показываютъ, что полученная 
для Б а к у цифра эксплоатаціоннаго расхода около 16 копѣекъ на вагоно-
километръ совершенно не преувеличена, а, напротивъ того горьк ій опытъ 
Бакинскаго сосѣда Тифлиса заставлять полагать, что увеличеніе этой 
цифры весьма и весьма возможно. 

По проектамъ Вестингауза и Всеобщей Компаніи Электричества, 
заказаннымъ Городской Управой, эксплоатаціонные расходы на вагоно-
километръ исчислены въ 18 коп. 

Косвенные эксплоатаціонные расходы. 

Эти расходы состоять изъ: 

1) Возобновительна™ фонда (техническое погашеніе предпріят ія) " 
2) Уплаты процентовъ и погашенія займа. 

I. Расходы по возобновительному фонду. 

Каждое техническое предпріятіе требуетъ кромѣ обычныхъ текущихъ 
ремонтовъ еще полную замѣну новыми тѣхъ машинъ и конструкц ій ко-
торый пришли въ негодность, поэтому необходимо каждый годъ отчислять 
извѣстную сумму на расходы по возобновленію предпріят ія 

Если обратимся къ цифрамъ другихъ городовъ, у которыхъ трамвай-
ная отчетность поставлена правильно, напримѣръ, Глазго то въ этомъ 
город ъ отчетность производится такъ: 

Около 3.000 руб. на километръ н и ж н я г о строенія пути . 
4 , 2 8 % со стоимости электрическаго оборудованія л и н і и . 
6 , 9 1 % со стоимости станціи и подстанціи. 
7 , 5 % на инструменты и проч. 

в а г о н ь | с о включеніемъ электрическаго обогудован ія . 
М , 2 4 „ на остальной подвижной составь. 
7 , 5 % на мебель и разное оборудованіе. 
По правиламъ, напримѣръ, Трамвайной Ассоціаціи, выработаннымъ 

совмѣстно съ Англ ійскимъ Правительствомъ, отчисленія ведутъ такъ: 

П у т ь 
аммортизируется въ 

при 50.000 вагоно-килсметровъ на километръ пути 16 лѣтъ 
, , 5 0 . 0 0 0 — 75.000 ,, 14 
„ 7 5 . 0 0 0 — 1 2 5 . 0 0 0 ,, " ' ' " і 2 " 

для Баку слѣдовательно при 5.000.00Ô'вагоно-килом'етровъ и " 5 9 кило-
метр. одиночнаго пути аммортизировать путь слѣдуетъ въ 12 лѣтъ. 

Кабели. 

, ъ ™ добовленіе къ ремонту слѣдуетъ дѣлать отчисленія въ количе-
ствѣ 3 % со списываемой стоимости. 

Воздушное оборудованіе. 

ш » " в а м м о Р т и з и Р У е т с я ' и всѣ расходы на содержаніе и возобновле-
н а должны относиться къ эксплоатаціоннымъ расходамъ. 

Вагоны и д р у г о й подвижной составь. 

Отчисленія слѣдуетъ дѣлать въ размѣрѣ 7 % со списываемой 
стоимости. 

Общее устройство и машины. 

Н а все остальное устройство и инструменты, за исключеніемъ ме-

и м е Л К И Х Ъ частей, подвергающихся частой замѣнѣ , слѣдуетъ отчи-
слять 5 % въ добавленіе къ обыкновенному ремонту. 

Причемъ подъ списываемой стоимостью подразумѣваегся перевона-
чальная стоимость плюсъ добавленія и минусъ отчисленія. 

Въ дѣйствительности однако трудно ожидать, чтобы отчисленія на 
возобновительный фондъ велись приблизительно вышеуказаннымъ ци-
фрамъ. Вѣроятнѣе % отчисленія будетъ значительно меньше. Кромѣ 
того необходимо учесть то обстоятельство, что въ первые годы экспло-
атацш, когда предпріят іе еще новое, отчисленія не будутъ израсходо-
вываться немедленно, а только впослѣдствіи, по мѣрѣ необходимости а 
слѣдовательно по возобновительному фонду до времени его использо-
в а н ы будутъ наростать % % . 

Кромѣ того, так ія части предпріят ія , какъ постройки, амортизи-
руются по очень малому проценту. 

Принимая все вышеизложенное во вниманіе, можно допустить отчи-
с л е н а въ возобновительный фондъ въ 3 % отъ первоначальной общей 
стоимости предпріят ія , и тогда получимъ расходъ въ 

З . Х 7.116.000 *) , , л  

ïoo -= ( закруг . ) 215.000 руб. въ годъ. 

I I . Уплата процентовъ и погашеніе займа. 

Какъ было доказано раньше, первоначальная стоимость постройки 
Ьакинскаго трамвая въ границахъ концессіоннаго договора (безъ 10 
верстъ дополнительной л и н і и , обязательныхъ для концессіонера) всего 
7 я А 0

И л п о е Т р 7 ° Д И Н О Ч Н а Г О п у ™ ' о б о й Д е т с я вмѣстѣ съ освѣщеніемъ въ 
/ .468 .000 руб. и для осушествленія постройки трамвая городу необхо-
димо будетъ заключить облигаціонный заемъ. Принимая во вниманіе 
уплату /к / „ за 2 года постройки трамвая и расходы по реализаціи 
займа въ суммѣ 7.468.000 руб. , необходимо будетъ прибавить эти за-
траты который можно принять въ 17%. Тогда сумма облигаціоннаго 
займа будетъ равна: 

7 .468 .000+0 ,17X7 .468 .000=7 .468 .000+1 .270 .000=8 .738 .000 руб. 
ч очо/ И~ З Э е М Ъ Тупеть заключенъ на условіяхъ, аналогичныхъ къ 

о / » , 3 а И М у " а милліоновъ, то ежегодные расходы города на упла-
Т у » /о и п о г а ш е н і е займа въ 40 л ѣ г ь (кснецъ концессіи) будутъ равны 
6 , 0 5 % , то-есть 

8.738 0С0Х6.05 , . „ „ „ „ „ 
100 -=528.000 руб. въ годъ. 

*) Расходъ на уличное освѣщеніе 90.000 рублей нъ годъ заключаегъ пъ с й к „ 



Въ этомъ отношеніи значительно лучше положеніе концессіонера 
который, не имѣя потерь по реализаціи займа и акціонируя капиталъ' 
вѣроятно не свыше 4Ь „ гарантированных!, будетъ имѣть по этой статьѣ 
всего расходъ 5 , 0 5 % отъ 6.807.200 руб., что составить 344.000 рублей 
въ годъ, или на 184.000 руб. меньше, чѣмъ у города. 

Сопоставленіе итоговъ эксплоатаціи трамвая и освѣщенія. 

— Городъ. Концессіонеръ. 
Прямые эксплоаташонные 

расходы 815.000 руб. 815.000 руб. 
Возобновительный фондъ 215.000 ,, 215.000 
Расходы по эксплоатаціи 

уличнаго электрическаго 
освѣщенія при совмѣст-
ной станціи съ трамва-

_ е м ъ 90.000 ,, 90.000 
Проценты по займу и по-

г а ш е н і я 528.000 ,, 344.000 ,, 
Итого полныхъ расходовъ 1.648.000 рублей " 1.464.000 рублей 

Полученный полный эксплоатаціонный расходъ по трамваю (но 
безъ освѣщенія улицъ) 1.558.000 руб. даетъ расходъ на вагоно кило-
метръ—31,2 копейки. 

Если эту цифру сравнить съ статистическими данными другихъ го-
родовъ, то получимъ: 

1908 г. С.-Петербургъ 25 к. 
1907 ,, Москва 32 
1908 ,, Лондонъ 25,3 

,, Манчестеръ 24,6 , ' 
Глазго 24,9 " 

,, Ливерпуль 27,2 ,, 
Лидсъ 21,6 
Шеффильдъ 22,9 ,,' 

1908 г. Берлинъ 16^2 ,', 
1907 ,, Гамбургъ 16 7 " 
1908 ,, Кельнъ 17 5 ' 
1906 „ В ѣ н а 17,0 " 

Сравнительно высокая цифра для Баку прямо указываетъ на по-
слъдствія крупныхъ расходовъ по погашенію займа. 

Доходность трамвая въ Баку. 

п Т ™ * к а к ъ в а л о в а я Доходность трамвайнаго предпріятія прямо 
пропоршональна валовому сбору за билеты, т. е. числу пассажировъ. 
то для исчисленія ея необходимо установить, какое количество пасса-
жировъ можно ожидать въ данномъ городѣ отъ даннаго предпріятія. 
Обращаясь къ статистическимъ даннымъ, получимъ: 

Наролонасел. Число пас- Поѣздокъ на 

П е т е р б у р г ъ . . ,908 г. 1.800.000 84°.0™00Ö00 ™ И В \ Т 
Москва . . . . 1907 ,, 1.390.000 68.000.000 49 

Ростовъ 

Тифлисъ 

Казань . . . 
Екатеринославъ 

Баку 

1908 Лондонъ 

Глазго . . . . 1908 
Манчестеръ . . 1908 
Ливерпуль . . 1908 
Лидсъ . . . . 1908 
Шеффильдъ . . 1908 
Берлинъ . . . 1908 
Гамбургъ . . . 1907 
Кельнъ . . . . 1908 

В ѣ н а 1906 
Кіевъ * ) . . . 1906 

1907 
1908 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 . 
1909 . 
1906-
1907-

.1908-

.1909-1 
1910 ] 
1904-5 
1905-6 
1906-7 
1907-8 
1908-9 
1911 г 

Маленькія цифры 
электрификація еще не 
льныя улицы. Поэтому 
Кіевомъ, Тифлисомъ и 

2.394.000 
(центр, часть) 

I 050.000 
850.000 
830.000 
470.000 
460.000 

2.600.000 
1.100.000 

536.000 
1.880.000 

450.000 

250.000 

122.000 

279.000.000 _ 

277.000.000 264 
151.500.000 178 
122.000.000 147 
76.000.000 161 
77.500.000 170 

397.000.000 153 
150.000.000 136 
84.000.000 158 

199.400.000 101 
46.538.790 _ 
51.255.160 . _ 
55.874.019 124 
12.507.502 
13.203.429 _ 
16.138.865 _ 
16.597.804 _ 
17.744.255 _ 
19.342.677 
16.920.4161 
18.514.903 с р е п н 7 7 

19.726.183 С р е д Н - 7 7 

21.820.776) 
12.088.300 — 
9.331.418) 
9.227.306 

10.609.973" средн. 122 
10.069.519 
Ю.109.654 

г . 200.000 _ _ 

для Петербурга и Москвы показываютъ, что тамъ 
закончена и трамвай охватываетъ лишь центоа-

ЕЛкЛа?ерБиансУслаСвомъОВаЛО б Ы В И Т Ь " И ф р Ы 

Проанализируемъ для Баку 3 варіанта: 

I. Максимальный 

П . Средиій 

(едва-ли возможный въ 1 -е 
годы эксплоатаціи, такъ какъ 
жители лишь постепенно при-
выкаютъ къ трамваю) . 

между Кіевомъ 
сомъ закругленно 

и Тифли-

Число ноѣздокъ 
на жителя въ 

125 
(больше Кіева). 

100 

стран *) Смотри официальный отчеть КІевскаго Трамвайнаго Общества за 1903 9 г., 



I I I . Нормальный, какой слѣдуетъ ожидать въ 
1 е годы эксплоатаціи (близ-

к і й къ Тифлису) 80 
Принимая среднюю ц ѣ н у билета 6 копѣекъ, получимъ валовой 

доходъ въ 1-й годъ эксплоатаціи; 

по 1-му варіанту . . . . 1.500.000 руб. 
» 2-МУ » . . . . 1.200.000 » 
» 3-му » . . . . 960.000 » 

Итоги эксплоатаціи. 
1-й варіантъ. 

п „ „ . . . . « Для города. Для концессіонерй. 
Полный эксплоа-

таціогіный расходъ 
по трамваю-{-пога-
шенія и % на капи-
т а л ь н о . ООО руб. 
расходовъ по улич-
ному освѣщенію . 1.648.000 р, 1 464 ООО р 

Валовой сборъ . 1.500.000 » 1.500.000 Г 

11-й варіантъ. 
Чист. убыт. — 1 4 8 . 0 0 0 р . Чист . приб. -нЗб.ООСГр. 

Расходы тѣ -же . . 1.648.000 р. 1.464.000 » 
Валовой сборъ . . 1.200.000 » 1.200.000 » 

. . . . . Чист. убыт. — 4 4 8 . 0 0 0 р . Чист . убыт. —~264ХЮ0 р. 
Ш - и варіантъ. г 

Расходы тѣ -же . . 1.648.000 р. 1.464.000 р. 
Наловои сборъ . . 960.000 » 960.000 » 

Чист. убыт. — 6 8 8 . 0 0 0 рТ Чист . убыт. — 5 0 4 . 0 0 0 » 
Полученныя цифры для 1-го варіанта наглядно покаэываютъ, что 

одно и то же предпріятіе въ рукахъ города можетъ дать первоначально 
убытокъ въ то время когда при эксплоатаціи его концессіонеромъ дасть 
ему прибыль. Причина этому кроется въ дороговизнѣ капитала для горо-
да, полученнаго путемъ займа. 

й , ч п п В п Ы В е Д Г Н Ы Я ц и Ф р ы прямыхъ эксплоатаціонныхъ расходовъ, равныя 
«15,000 руб. , по отнощенію къ валовой выручкѣ составляютъ: 

по 1-му варіанту (25.000.000 пас.) — 5 4 , 3 % 
по 2 му варіанту (20.000.000 пас.) — 6 7 , 9 % 
по 3-му вар іанту (16.000.000 пас.) — 8 4 , 0 % 

% былъ 
53,0 % 
69,3 » 
47,0 » 
57,0 » 
57,0 » 
65,0 » 
68,0 » 
51,0 » 
6 0 , 0 » 
55,5 » 

въ 1907 году Гамбургъ 
» » » Москва 
» 1908 » Петербурга 
» » » Лондонъ 
» » » Глазго 
» » » Манчестеръ 
» » » Ливерпуль 
» » » Лидсъ 
» » » Шеффильдъ 
» » » Берлинъ 

» » » 
» 1906 - 7 » 
» 1 9 0 7 — 8 » 
» 1 9 0 8 - 9 » 
» 1909 10 » 
» 1 9 0 4 — 5 » 
» 1 9 0 5 — 6 » 
» 1 9 0 6 — 7 » 
» 1 9 0 7 - 8 » 
» 1 9 0 8 — 9 » 

Кельнъ 
Тифлисъ 

» 

» » 
Екатеринославъ 

» 
» 
» 
» 

Принятое для Баку число пассажировъ 11-й » 
I І І І - й » 

по отношенію къ числу вагоно-километровъ даетъ 
( 5 пассажировъ 

67,0 » 
82,7 » 
83,5 » 
80,3 » 
68,7 » 
45,9 » 
50,0 » 
57,3 » 
64,9 » 
59,7 » 

1-й варіантъ- - 25.000.000 

на вагоно-километръ 

аъ другихъ ж е городахъ цифра эта будетъ 

4 
3,2 

Петербурга 
Москва 
Л ондонъ 
Глазго 
Манчестеръ 
Ливерпуль 
Лидсъ 
Шеффильдъ 
Берлинъ 
Гамбургъ 
Кельнъ 
В ѣ н а 
Екатеринославъ 

Ростовъ 

Тифлисъ 

Кіевъ 

7,25 
6 ,60 
6 . 8 0 
6 . 8 0 
5,60 
6,20 
6 , 1 0 
6,85 
4,37 
3 ,60 
4 ,10 
3 ,40 
4 ,6 

4.5 
5 1 
5.1 
5 .4 
7 .0 
7 ,8 
8.1 
8.2 
6,8 
8.6 
6,0 
5,8 
5,6 
5,8 
6 ,34 

1908 г . 
1907 „ 

1907 

1906 ,, 
1 9 0 4 — 5 г . 
1 9 0 5 — 6 
1 9 0 6 — 7 , . 
1 9 0 7 — 8 „ 
1 9 0 8 — 9 
1904 г . 
1905 ,, 
1906 ,, 
1907 ,, 
1908 ,, 
1909 ,, 
1 9 0 6 — 7 г . 
1 9 0 7 — 8 ,, 
1 9 0 8 — 9 ,, 
1909—10 ,, 
1908 г . 

20.000.000 
16.000.000 

1-й вар. 
11-й вар. 

І І І - й вар. 

Полученная для Б а к у по 1-му вар іанту цифра числа пассажировъ 
на вагоно-километръ (5) довольно высока и значительно выше средней 
цифры полученной для трамваевъ въ 154 гермаискихъ городахъ, кото-
рые въ 1908 году дали среднюю цифру 3,6 пассажировъ на вагоно-ки-
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Муе ТваріаЧнтуД а В 0 Л Ь Н 0 б Л И З К ° К Ъ Б а К И Н С К 0 Й ц и ф р ѣ 3 ' 2 пассажировъ по 

вагонор° 1
Л Ѣ й. К Р д У П Н Ь , Я , Ц И ф р Ы В Ъ А н г л і и объясняются большой емкостью 

» . W - a a s - Ä ^ 

по z r s ï ï z n s . Ä Z r 

« d S T T S S " ™ р и ° " " а е т і « - « Ä - ' l - K 

Б а к у 

освѣ-
к о п . 

1908 
1907 
1908 
1908 
1908 
1908 
1908 
1908 
1908 
1908 
1908 
1906 

Тифлисъ 

Екатеринославъ 

С.-Петербурга 
Москва 
Лондонъ 
Глазго 
Манчестеръ 
Ливерпуль 
Лидсъ 
Шеффильдъ 
Берлинъ 
Гамбургъ 
Кельнъ 
В ѣ н а 

« 1906/7 
I 1907/8 

' - I 1908/9 
I 1909/10 
[ 1904/5 

1905/6 
• . 1906/7 

1907/8 
I 1908/9 

Эксплоата-
Ц І О Н Н Ы І І 

2,3 к . 
3,53 ,, 
2,46 ,, 
2,12 ,, 
3,12 „ 
2,51 „ 
2,21 ,, 
2,16 ,, 
2,60 .. 
2,79 
2,76 
3,59 

Эксплоатаціонный. 
3,72 коп 
3,77 
3,67 
3,2 
2,02 
2 , 2 2 
2,51 
2 , 8 
2,61 

полный 

3,41 к . 
4.85 , , 
3 ,76 ,, 
3.68 ,, 
4,45 ,, 
4,39 ,, 
3.5 ,, 
3,34 ,, 
3,72 ,, 
4,62 „ 
4,32 , , 
4,97 

Полный 

« J J T S S W Â T S Î T Î W , • Г " " " - -
В А Е Т Ъ ™ « » « Ь Ш ! , з а т р а т ы н а п о г я ш е н і е з а й м а 9 ™ " " r W l " 



M l 1. 

Т а б л и ц а 5 % р о с т а в а л о в о й в ы р у ч к и и э к с п л о а т а ц і о н н ы х ъ д о х о д о в ъ . 

(Тысячи закруглены). 

Валовая выручка (рубли) Ï і і л 

» I i 1 

Эксплоатаціонный доход (рубли). 

ГОВЫ. 
В а р 1 а к т ы. о 

і і л 

» I i 1 ! В а р 1 а и т ы. 

1. I I . I I I . о " I j l i ! 1 I I . I I I . 

1. 1.500.000 1.200.000 960.000 833 .000 685.000 385.000 145.000 

2 . 1.575.000 1.260.000 1,008.000 - 719.000 404.000 152.000 

3 , 1.654.000 1.323.000 1,058,000 - 755.000 424 .000 160.000 

4 . 1.736.000 1.389.000 1.111.000 - 793.000 446.000 168.000 

5 . 1.823.000 1.459.000 1.167.000 - 833 .000 468 .000 176.000 

6 . 1.914.000 1.532.000 1.225.000 833.000 874.000 491 .000 185.000 

7 . 2 .010.000 1.608.000 1.286.000 - 918 .000 516.000 194.000 

8 . 2 .111 .000 1.689.000 1.351.000 - 964.000 542.000 204.020 

9 . 2 .216 .000 1.773.000 1.418.000 - 1.012.000 569.000 214.000 

10. 2 .327 .ООО 1.862.000 1.489.000 - 1.063.000 597 .000 225.000 

К ъ концу 2- го п я т и л ѣ т і я валовой сборь концессіонера этими цифрами не ограничивается такъ 
какъ послѣпн ій по договору обяванъ построить 10 верстъ дополнительныхъ л и н і й , п о с т р о й к а к о -
т о р ы х ъ п р и х о а я й с т в е н н о й э к с п л о а т а ц і и я в л я е т с я в е с ь м а я р о б л е м а т и ч н о й и 
будетъ зависить о г ь доходности предпр іят ія . 

Принимая по этимъ лин іямъ число вагоно-киломотровъ на километръ пути равнымъ 50°/0 по 
сравненію съ цифрами, принятыми для д р у г и х ъ л и н і й . получимъ по этимъ лнн іямъ: 

— X 1 0 = 8 5 0 . 0 0 0 вагоно-километровъ. 

Если наполняемость вагоновъ принять около 4 пассажировъ на вагоно-километръ, то валовая 
выручка по этимъ лин іямъ будетъ: 

8 5 0 . 0 0 0 X 4 X 0 , 0 6 204,000 рублей въ годъ. 

Принимая во вниманіе эту осторожно взятую цифру и прибавляя ее к ъ валовому сбору у 
концессіонера къ началу 3 - го л я г и л ѣ т і я и продолжая эатѣмъ нашу таблицу, получимъ-

ч к а 

п 

Эисплатаціониый лохолъ. 
1. П . I I I . 

п 

Эисплатаціониый лохолъ. 

1 
Для города 
(бсэь доп. 

Для ионаас 
сіокера. 

Для горела 
(безъ вон. 

ЛИН.). 

Дли концес 
сіоквра. 

Для города 
(бовъ ЛОЛ. 

лии.). 

Дня коклес 
сіоиера. п 

1. I I . I I I . 

I I 2 .443.000 2 .658.000 1.955.000 2 .169.000 1.564.000 1.778.000 833.000 1.116.000 627 .000 236.000 

12 2 .566.000 2.790.000 2 .047.000 2 .277.000 1.642.000 1.867.000 - 1.172.000 658 .000 248.000 

13 2 .694.000 2 .930.000 2 .150.000 2 .391.000 1.724.000 1.960.000 - 1.230.000 691.000 260.000 

14 2 .828 .000 3.076 .ООО 2.257.000 2 .511.000 1.810.000 2 .058.000 - 1.292.000 721.000 273.000 

15 2 .970.000 3 230.000 2 .370.000 2 .636.000 1.901.000 2 .161.000 - 1.356.000 762 .000 287.000 

16 3 .118.000 3 .392 .000 2 .489.000 2 .768.000 1.996.000 2 .269.000 833 ,000 1.424.000 800 .000 301.000 

17 3 .274 .000 3 .561.000 2 .613.000 2 .906.000 2 .200.000 2 .382.000 - 1.495.000 840.000 316.000 

18 3 .438.000 3 .739.000 2 .744.000 3 .052.000 2.310.000 2 .502.000 - 1.570.000 882 .000 332.000 

19 3 .610.000 3 .926.000 2 ,881.000 3 .204 .000 2 .426.000 2 .628.000 - 1.648.000 926.000 349.000 

2 0 3 .790.000 4 .123.000 3.025.000 3 .365.000 2 .547.000 2.760.000 

- 1 
1.731.000 973.000 366.000 



Полученный результатъ по эксплоатаціи, въ которомъ въ первые 
годы трамвай принесетъ городу чистый убытокъ, слѣдуетъ считать со-
вершенно обычнымъ явленіемъ, происходящимъ отъ большихъ отчисленій, 
до 833.000 р. въ годъ, на погашеніе займа, возобновительный фондъ и 
уличное освѣщеніе. 

Т а к і я явленія получились въ Гамбургѣ въ 1907 году, въ Кельнъ, 
а также и въ Москвѣ въ 1906 году, гдѣ трамвай далъ 500.000 р. убы-
тка. Однако въ Москвѣ уже въ 1903 году тотъ же трамвай далъ 500.000 
руб. чистой прибыли, а въ 1909 году прибыль возрасла свыше мил-
л іона. 

Статистика Петербурга, Москвы, Кіева показываетъ, что число пас-
сажировъ, a вмѣстѣ съ тѣмъ и валовая выручка непрерывно возрастаютъ, 
a эксплоатаціонные расходы, хотя и возрастаютъ, но нѣсколько меньше, 
и, слѣдовательно, эксплоатаціонная прибыль растетъ. Вмѣстѣ съ тѣмъ 
нѣсколько уменьшается процентное отношеніе эксплоатаціонныхъ расхо-
довъ по отношенію къ валовой выручкѣ . Напримѣръ, въ С.-Петербургѣ 
эксплоатаціонный % быль въ 1908 г . 4 9 % , а въ настоящее время онъ 
палъ до 4 1 % . 

Если, считая осторожно, допустить для Б а к у увеличена валовой 
выручки въ 5 % и увеличеніе эксплоатаціонной прибыли (безъ погашеній, 
возобновительная фода и % ) тоже въ 5 % , то получимъ с л ѣ д у ю щ і я таб-
лицы для к а ж д а я изъ варіантовъ (см. таблицу № 1). 

Вышеприведенныя таблицы роста валового сбора показываютъ что 
къ 20-му году эксплоатаціи количество перевозимыхъ пассажировъ (безъ 
10-ти верстъ дополнительныхъ лин ій ) будетъ: 

по 1-му вар іанту 63,1 милліоновъ 
„ 2-му ,, 50,0 
,, 3-му , , 38,6 

Эти цифры нагляднымъ образомъ убѣждаютъ, что 1-й варіантъ врядъ 
ли возможенъ и я полагаю, что наиболѣе близкимъ дѣйствительности 
будетъ 3-й варіантъ, такъ какъ нѣтъ достаточно серьеэныхъ основаній 
предполагать для Б а к у л у ч ш і я услов ія развитія т р а м в а й н а я предпрія-
т і я , чѣмъ въ Тифлисѣ , по цифрамъ котораго и взятъ 3-й варіантъ. • 

Ддя того, чтобы теперь сравнить экономическія выгоды того или 
другого способа эксплоатаціи трамвая, необходимо полученныя таблицы 
привести къ одному знаменателю по времени, такъ какъ, несомнѣнно, 
время постройки трамвая хозяйственныхъ способомъ не совладеть со 
временемъ постройки трамвая концессіонеромъ. 

Для концессіонера время открыт ія движенія обязательно 2 года 
послѣ утвержденія проектовъ. Допуская даже, что на утвержденіе кон-
цессіоннаго договора, a затѣмъ и проектовъ пойдетъ цѣлый 1912 годъ 
открытіе трамвая концессіонеромъ послѣдуетъ къ 1 Января 1915 года. 
Въ случаѣ же постройки трамвая хозяйственнымъ способомъ, несомнѣнно, 
цѣлыхъ 2 года пойдетъ на реализацію и утвержденіе н о в а я трамвайнаго 
займа, затѣмъ около года на утвержденіе проектовъ, сдачу работъ под-
рядчикамъ и два года на самую постройку. To-есть открытіе трамвайнаго 
движен ія при хозяйственной постройкѣ слѣдуетъ ожидать не ранѣе 1918 
года. Принимая во вниманіе вышеизложенное, можно теперь сравнить 
предполагаемый выгоды обоихъ способовъ постройки трамвая. 



Сравнительная таблица доходовъ города при эксплоатаціи трамвая 
хозяйственными» способомъ или концессіоннымъ. 

( Р у б л и ; тысячи з а к р у г л е н ы ) . 

Концессионный. I Хозяйственный. 

Годы. 

1 Отчислен ія ( 4 - j въ пользу города о т ъ 
валового сбора у концесс іонера + 
9 0 . 0 0 0 р у б л е й с т о и м о с т и освѣшенія . ' 

Доходы ( 4 ) или у б ы т к и ( — ) города 
при хозяйственной э к с п л о з т а ц і и трам-

вая. 

В а р 1 а н т ы. В а р 1 а н т ы. 

1 И. 1 Ш : 1. 1 H. 1 I I I . 

1915 
1916 
1917 
1918 
1019 

+ 90.000. - I - 9 0 . 0 0 0 
+ 90.000; 4 - 9 0 . 0 0 0 
+ 90 .000 + 9 0 . 0 0 0 
4 - 125.000 h 118.000 
4 - 126.000 4 - 119.000 

4 - 5 2 1 . 0 0 0 ! + 5 0 7 . 0 0 0 ! + 495.COoj - 2 6 2 . 0 0 0 

2-0 и я т и л ѣ 

90.С001нЬтъ трамвая н ѣ т ъ трамвая н ѣ т ъ трамвая 
9 0 . 0 0 0 . .. : . і 
90.0001 

" — 448.СООІ — 6 8 8 . 0 0 0 
— 4 2 9 . 0 0 0 ; — 681.COO 

4 - 112.000! — 148.000 
4 - 113.000 — I14.OCO 

— 8 7 7 . 0 0 0 — 1 .369.000 

т і е . 

+ 891.0001 4" 809.000, + 745 .00» | + К , 6 2 . 0 0 0 - 1.172. О О О -

1930 
1931 
1932 
1933 
1934 

226.000 
2 3 2 . С С 0 
2 4 0 . 0 0 0 
2 4 7 . 0 0 0 
2 5 5 . 0 0 0 

+ 201.СОС + 181.002 + 206.0ЭС + 185.000 
+ 212 .080 + 190.000 + 218.0ЭС + 
+ 2 2 5 . 0 0 0 + 200 .000 

3 9 7 . 0 0 0 — 
459 .000 ' — 
523.000. -

591.0001 — 
662.000 ' + I I I «.«—.ѵчуѵ 

+ І .2СО.ОООЧ 1 .062.000 + 950 ,000 | + 2.632.ОГО1 

1 4 2 . 0 0 0 
1 0 7 . 0 0 0 , 

7 1 . 0 0 0 ' 
33.000 ! 

7 ООО1 

5 7 3 . 0 0 0 
5 6 0 . 0 0 0 
5 4 6 . 0 0 0 
5 3 2 . 0 0 0 
5 І 7 . 0 0 0 

3 4 6 . - 0 0 - 2.728.ССО 

Сопоставляя теперь итоги, необходимо имѣть въ виду что при от-
дачѣ трамвая городомъ въ концессію, трамвай къ концу 20 года эксплоа-
таціи можно выкупить, уплативъ за него 80°|„ первоначальной стоимо-
сти, т . е. около 6.000.000 руб. 

Соностаплсиіс итогонъ. 

Варіанть 1-ый (первоначальное число пассажировъ 25.000.000 и къ 
20 году эксплотаціи 63,1 милліоновъ). 

При хозяйственномъ способѣ 
городъ получить 

При концессіи 

— 262.000 
+ 8.000 
- + 1.162.000 

2.632.000 

521.000 

- I - 714.000 

+ 891.000 

- I - 1.200.000 

Итого4-3.540.000 руб. 

Итого j 3.326,000 руб. 

т. е. доходы города по 1-му варіанту (весьма мало вѣроятному), къ 
концу 1934 г. будутъ почти одинаковы, отдастъ ли городъ трамвай въ 
концессію или же самъ будетъ его эксплоатировать. Если же къ этомъ 
времени городъ пожелаетъ выкупить трамвай, то х о з я й с т в е н н ы й 
способъ и д а е т ъ э к о н о м и ч е с к і й п е р е в ѣ с ъ н а с т о и м о с т ь вы-
к у п а , т . е. на- l -6 .000.000 рублей, 

Варіантъ 2-ой (первоначальное число пассажировъ 20.000.000 и къ 
концу 20 года 50 милл.). 

Хозяйственный 
даетъ . . . 

способъ 

Концессіонный даетъ . 

— 877.000 

— 1.820.000 

— 1.172.000 

— 346.000 

+ 507.000 

4- 661.000 

4 - 809.000 

+ 1.062.000 

И т о г о — 4 . 2 1 5 . 0 0 0 р. убытку. 

Итого-( -3.039.000 р. прибыли. 

Получается чрезвычайно интересное заключеніе: 
По 2-му варіанту (значительно болѣе вѣроятиому 1-го) къ концу 

1934 года при хозяйственной эксплоатаціи городъ получить свыше 
4 милліоновъ рублей чистаго убытку, въ тоже время концессія даетъ 
городу 3 милліона рублей прибыли. 



Хозяйственный трамвай 
даетъ 

Концессіонный трамвай 
даетъ 

Итого 2.809.000 руб. при-
были. 

Такимъ образомъ по второму варіанту беэспорный экономическій 
перевѣсъ имѣетъ конессіонный трамвай на сумму свыше милліона руб-
лей (считая выкупъ трамвая), 
Варіантъ 3-й (первоначальное число паосажировъ 16.000.000, нъ концу 

1934 г. 39 милліоновъ). 
I — 1.369.000 j 

— 3.282.000 Итого 10.417.000 руб. чи-

— 3.038,000 стаго убытку. 

— 2.728.000 

4 - 495.000 

+ 619.000 

4 - 745.000 

j 950,000 

Получаемъ, что по третьему варіанту (очень вѣроятному) при хозяй-
ственной эксплоатаціи трамвая городъ получить къ концу 1934 года чи-
с т а я убытку 10 милліоновъ рублей, въ то же время концессія даетъ 
около 3 милліоновъ рублей прибыли, и такимъ образомъ по этому варі-
анту беэспорный и большой экономическій перевѣсъ имѣетъ концессіон-
ный трамвай. На сумму въ случаѣ выкупа -(- 7 милліоновъ рублей. 

Слѣдовательно, только 1 ый, наименѣе вѣроятный, варіантъ даетъ 
экономическій перевѣсъ хозяйственному способу эксплоатаціи трамвая, 
но такая благопріятная картина для города (по І-ому варіанту) построй-
ки трамвая хозяйственнымъ способомъ получится лишь тогда, если, 
принять огромное первоначальное количество пассажировъ и допустить 
прогрессивное увеличеніе не только валовой выручки, но и эксплоата-
ціонныхъ доходовъ. 

Такіе результаты получились въ Кіевѣ, Мссквѣ и С-Петербургѣ. 
Однако не во всѣхъ яродахъ получается столь благопріятная картина. 
Несомнѣнно лишь прогрессивное увеличеніе числа пассажировъ и вмѣ-
стѣ съ этимъ и валового сбора; что же касаетея эксплоатаціоннаго до-
хода, то прогрессивное увеличеніе его не ведгда обезпечено. 

Въ доказательство чего привожу статистическія данныя: 

Екатеринослава, гдѣ валовая выручка возрастала: въ 1905 г. 410 
тыс. руб., 1906 г . 409,000 руб., въ 1907 г. 458.000 руб.. въ 1908 г. 
434,000 руб., въ 1909 г. 442.000 руб., и въ т о ж е время эксплоатаціон-
ный доходъ падаль: въ 1905 г. 222,000 руб., 1906 г. 204 000 р., 1907 г. 
192,000 руб., 1908 г. 152,000 р. и 1909 г. 178,000 руб. 

Въ этомъ же городѣ прибыль на вагоно-километръ съ 11 к. въ 
1905 году постепенно пала до 8,8 к. въ 1909 году ( I I к. ; 10 к.; 9,7 к. ; 
7,7 к. ; 8,8 к.). 

Въ Тифлисѣ эксплоатаціонная прибыль на вагоно-километръ бы-
ла въ 1907 г . 3,6 к. , 1908 г. 4,3 к. , 1909 г. 5,0 к. и 1910 г. 7,9 к. 

Эти цифры показываютъ, что не всегда эксплоатація трамвая даетъ 
плавную картину прогрессивная увеличенія доходовъ. Въ Екатерино-
славѣ доходность то падаетъ, то увеличивается. Вь Тифлисѣ отношеніе 
расходовъ по эксплоатаціи къ валовой выручкѣ колеблется и доходъ на 
вагоно-километръ очень низкій. 

При принятомъ въ .Баку количествѣ вагоно-километровъ 5.000.000, 
городъ получить только тогда чистую прибыль (считая затраты освѣще-
нія и погашенія займа), если вагоно-кипометръ даетъ валовой выручки 
свыше 33,0 коп., т. е. эксплоатаціонная прибыль должна быть не мень-
ше 16,7 коп. 

Въ этомъ случаѣ цифры Тифлиса и Екатеринослава весьма небла-
гопріятны для города. 

При сравненіи выгодъ хозяйственная способа постройки трамвая 
съ концессіоннымъ необходимо: 

1) Обратить самое серьезное вниманіе на время постройки трамвая, 
ибо всякое промедленіе въ осуществлены трамвая приносить городу не-
поправимый, безвозвратный чистый убытокъ. 

2) Необходимо обратить вниманіе также на то обстоятельство, что 
при хозяйственномъ способѣ постройки трамвая, даже при допущеніяхъ 
по 1-му варіанту, первые я д ы трамвай будетъ приносить чистый убы-
токъ, и только около 1926 года хозяйственный трамвай можетъ прино-
сить чистую прибыль. 

3) Если промедленіе въ постройкѣ трамвая хозяйственнымъ способомъ 
будетъ значительно, то даже принятіе наиболѣе благопріятныхъ условій 
развитія эксплоатаціи хозяйственная трамвая не въ состояніи будетъ 
покрыть полученныхъ убытковъ, и тогда концессіонный способъ построй-
ки и эксплоатэціи трамвая явится при всякихъ варіантахъ болѣе выгод-
нымъ для города. 

Общее значеніе трамвая. 

Все выше сказанное о трамваѣ, объ его коммерческихъ выгодахъ и т. п, 
касалось въ сущности отношенія выгодъ эксплоатаціи трамвая для го-
родской кассы. 

Но ограничиваться лишь такой постановкой данная вопроса—зна-
чить сводить значеніе трамвая на неправильную, черезчуръ узкую точку . 
зрѣнія. 

Главная цѣль постройки трамвая лежитъ не въ убыткахъ и дохо-
дахъ отъ его эксплоатаціи для гор.декой кассы, а въ томъ важнѣйшемъ 
общественномъ значеніи, какое трамвай имѣетъ для городского населе-
нія. 

Проведеніе обширной трамвайной сѣти по городу, кардинально мѣ-
няетъ всю городскую жизнь населения, пустующіе участки земли быстро 
заселяются, цѣны на земли растутъ. 

Наступаетъ децентрализація населенія, т. е. переселеніе его отъ 
центра къ окраинамъ города. Вслѣдствіе увеличенія плотности населе-
нія на окраинахъ, таковыя получаютъ благоустройство. Уменьшеніе-же 
скученности населенія въ центральныхъ частяхъ города и болѣе равно-
мѣрное распредѣленіе его по всему городу имѣетъ громаднѣйшее значе-
ніе съ гигіенической точки зрѣнія, создавая лучшія условія жизни для 
бѣднѣйшихъ классовъ населенія города. 

Можно бы было написать цѣлые тома о томъ значеніи, какое имѣ-
етъ трамвай для соціальной жизни городовъ. 

Вышесказанное громаднѣйшее значеніе трамвая для городского на-
селенія совершенно заслоняетъ собою болѣе мелкій вопросъ—большей 
или меньшей доходности его для городской кассы. 



Примѣрамъ Петербурга и Москвы, имѣющимъ свой хозяйственный 
трамвай, можно всегда противопоставить Кіевъ и другіе города, имѣющіе 
концессіонный трамвай, услугами и удобствами котораго эти послѣдніе 
пользуются наравнѣ съ первыми. Необходимо еще отмѣтить, что то боль-
шое значеніе, которое имѣетъ трамвай для городского населенія, только 
тогда использовывается въ полной мѣрѣ , если трамвайныя линіи обни-
маютъ собою болѣе или менѣе всю городскую территорію; постройка-же 
одной-двухъ линій по центральнымъ частямъ города, принося, быть мо-
жетъ, прибыль1 въ городскую кассу, совершенно не отвѣчаетъ интере-
самъ населенія, уменьшая главное значеніе трамвая. 

З а к л ю ч е н і е . 

Принимая во вниманіе, что для постройки трамвая хозяйственнымъ 
способомъ нужно будетъ заключить новый облигаціонный заемъ около 
8 / , милліоновъ руб., городское самоуправленіе, рѣшая вопросъ, какому 
изъ способовъ эксплоатаціи трамвая отдать предпочтеніе, хозяйственно-
му или концессіи, обязано помнить, что городъ Баку уже долженъ 
27 ООО ООО; кромѣ того, для устройства канализаціи улицъ необходимъ 
еще новый заемъ не меньше 5,000.000 руб., и такимъ образумь задол-
женность города достигнетъ 32.000.000 руб.; одни погашенія и процен-
ты по этимъ займамъ обременять городскую кассу ежегоднымъ расхопомъ 
въ 2.000.000 руб. въ годъ. 

Увеличеніе отпуска электрической энергіи Бѣлогородской станціей 
«Электрическая Сила» за послѣдніе три года съ 40.000.000 килоуаттъ-ча-
совъ въ годъ до 50.000.000 килоуаттъ, т . е. на 2 5 % , ясна показываетъ 
на быстрый переходъ прсмысловъ съ парового хозяйства на электриче-
ское, а это въ свою очередь уменьшаетъ потребленіе воды промыслами и 
можетъ губительно отразиться на предполагаемой доходности города отъ 
эксплоатаціи Шоларскаго водопровода. 

Только серьезно вдумавшись въ вышеизложенные дѣйствительные 
факты, можно отвѣтить на вопросы 

1) Гарантируетъ ли городское самоуправленіе населенію скорую 
постройку трамвая хозяйственнымъ способомъ и при томъ достаточной 
величины? 

2) Подготовлена ли будетъ городская касса покрывать крупные 
убытки, полученные въ первыя десятилѣтія хозяйственной эксплоатаціи 
трамвая? 

3) Въ правѣ ли городъ въ настоящее время идти на крупный ком-
мерческій рискъ эксплоатаціи и постройки хозяйственнымъ способомъ 
электрическаго трамвая и увеличивать до 40.000.000 руб. свою задол-
женность заключеніемъ новаго трамвайнаго займа? 

Декабрь 19 '1 года 
г. Б а к у . 

Инженеръ-Электрикъ 
В. Б. Марчевскій. 

Им ж exeръ В- £>• ^арчебскій. 

п р и л о ж е м і Е - . 
(Стоимость уличнаго освѣщенія въ связи съ трамвайнымъ во-

просомъ). 

Весьма подробно и обстоятельно составленный докладъ экспертной 
Комиссіеи Городской Управы объ уличномъ электрическомъ освѣщеніи 
города Баку страдаетъ тѣмъ недостаткомъ, что предусматриваетъ лишь 
два варіанта польэованія токомъ для цѣлей уличнаго освѣщенія а имен-
но, отъ собственной электрической станціи спеціально разсчитанной для 
освѣщенія или по второму варіанту покупкой тока отъ Общества ,.Э С -> 

Между тѣмъ вопросъ объ уличномъ освѣщеніи города именно былъ 
от ложе нъ по соображеніямъ практическаго характера до рѣшенія трам-
вайнаго вопроса, такъ какъ въ цѣломъ рядѣ спеціальныхъ засѣданій 
городскихъ комиссій, посвященныхъ электрическому освѣщенію города 
указывалось на очевидную экономическую пользу совмѣщенія централь-
ныхъ станшй по трамваю и освѣщенію въ одну. 

Цифровыми данными этотъ варіантъ еще не былъ подробно разра-
ботанъ и поэтому необходимо это сдѣлать теперь, тѣмъ болѣе что циф-
ра расходовъ при этомъ варіантѣ на уличное освѣщеніе возбуждаетъ 
постоянные пренія и недоразумѣнія. 

Единовременные затраты на уличное освѣщеніе (безъ станціи) при 
деревянныхъ столбахъ и воздушной проводкѣ, исчисляются городской 
управой въ 234,000 рублей, а именно: 
Фонарные столбы 24,000 р. 
Промежуточные столбы . . 15.000 р. 
Провода 46,786 р. 
Освѣщеніе Крѣпости . . . 18,000 p. 
686 фонарей и подвѣсовъ . 128,180 p. 
Техническій надзоръ при по-

стройкѣ 2,000 р. 

ИТОГО . 233,966 p. ' 
Цѣны эти получены уже съ конкуренціи и потому невозможно раз-

считывать на ихъ пониженіе. ' 

Согласно же новымъ требованіямъ города столбы подъ фонари дол-
жны быть металлическіе, а проводка по главнымъ улицамъ подземной ка-
оельнои, понятно, что при такихъ условіяхъ затраты на оборудованіе 
освѣщенія будутъ значительно выше. 

_ Считая, что около 200 фонарей возможно будетъ поставить на трам-
ваиныхъ столбахъ, для остальныхъ 500 фонарей (всего фонарей по до-
кладу управы 686) металическіе столбы обойдутся 50,000 рублей Про-
межуточныхъ столбовъ будетъ меньше приблизительно на половину, какъ 
и воздушной проводки, но проводка кабеля по центральнымъ улицамъ 
обойдется не меньше, чѣмъ разъ въ 5 дороже воздушной. Такимъ обра-
зомъ при этихъ новыхъ условіяхъ единовременные затраты на оборудо-
в а н а сѣти уличнаго освѣщенія будутъ: 

См. докладъ управы 
стр. 3. 

(единовременные расходы). 

500 фонарныхъ столбовъ 
Промежуточныхъ 

50,000 руб. /J50CO\ 
7,500 ,, • • V 2 ) 



Воздушная проводка 23,393 

Кабельная проводка 116,965 

Фонари и подвѣсы 128,180 

Освѣщеніе Крѣпости 18,000 

Надзоръ 2,000 

ИТОГО 346,038 

• . ( 4 f 6 X 5 ) 

Или закруглено 346,000. 
По разсчетамъ фирмъ проектирующихъ трамвай и освѣщеніе, цѣна 

на устройство послѣдняго выведена въ 352,000 рублей. 

Въ случаѣ совмѣстной станціи для трамвая и освѣщенія можно 
предположить какъ будто бы траймвайная станція процаетъ энергію для 
уличнаго освѣщенія. 

Считая, что большое количество производства тока для трамвая и 
освѣщенія около 6.000,000 кил.- часовъ въ годъ удешевить его продук-
цію, можно увѣренно принять стоимость киловатъ-часа вмѣстѣ съ %»/„ 
и погашеніями въ 4 копейки. Тогда получимъ слѣдующую сравнитель-
ную стоимость годичной эксплоатаціи уличнаго электрическаго освѣще-
нія при 2-хъ варанта. 

По первому, согласно докладу управы при спеціальной станціи для 
освѣщенія и по второму—при обшей трамвайно-освѣтительной станціи, 

I I I 

ПРЯМЫЕ РАСХОДЫ. С п е п і а л ь н а я с т а н ц і я д л я Т р а м в а й н а я с т а н ц і я от-
о с в ѣ ш е н і я п у с к а ю щ а я т о к ъ д л я ос-

в ѣ щ е н і я по 4 к о п . 

Стоимость э и е р г і и . . . 
П о д о к л а д у у п р а в ы стр . I I и 12. 

56.727 р. 750000 X 4 - 30.000 руб. 

З а м ѣ н а у г л е й и л а м п ъ ] 
м а к а л и в а н і я см, д о к - | 

ладъ у п р а в ы j 
стр. 13. j 

. 27,250 „ ,, 27,250 „ 

Ремонтъ с ѣ т и и фона- \ 

рей см. стр . 13. 1 

Содержан іе мастерской 

и с к л а д о в ъ 

. 9,562 „ 

. 1,320 „ 

„ 9,562 .. 

П е р с о н а л ъ д л я обслу - | 
ж и в а н і я с ѣ т и см. J 

стр. 14. ) . 8 ,900 „ „ 8,900 „ 

И Т О Г О . . 103.759 ,. 75,712 „ 

Экономія отъ совмѣшенія съ трамваемъ 28,047 рублей въ годъ. 

КОСВЕННЫЕ РАСХОДЫ 

По докладу управы см. стр. 16 
При новыхъ требованіяхъ города на кабели 

и металлическіе столбы слѣдуетъ.что расходъ, т. е. 
% и фондъ на возобновленіе увеличатся ввиду 
удороженія установки и слѣдуетъ считать: 

Возобновительный фондъ 5»/0 отъ 346.000І 
рублей. (Фонари и подвѣсы выдерживаютъ | 
максимумъ 8 лѣтъ, столбы 25 лѣтъ, кабели 
20 лѣтъ и т. д.) 

Погашеніе и «/„«/„на заемный капиталь 6"/„ I 
отъ 346,000 р 

25,493 р. 

17,300 р. 

20,760 р. 

ИТОГО . . . .25,493 р. 38,060 р. 

Такимъ образомъ всего затрать въ годъ на осзѣщеніе городъ будетъ имѣть: 

Эксплоатаціонныхъ 75,712 p. 
Косвенныхъ 38,060 p. 

ИТОГО . 113,772 p. 

Прчмѣчаніе. Въ моей брошюрѣ о трамваѣ "стоимость освѣще-
нія показана 90.000 рублей, что получается если %% на капиталь 
отнести въ рубрику трамвая, а именно: 113,772 р у б . - 2 0 , 7 6 0 
р у б . = 9 3 , 0 І 2 рубл. 
Считая для упрощенія разсчета, что освѣщеніе Крѣпости 300 ла-

мпами накаливанія эквивалентно 14 дуговымъ фонарямъ получимъ, всего 
дуговыхъ фонарей 686-(-14^=700. Число годичныхъ фонарь-часовъ равно 
2400.4 700—1.680.000 и такимъ образомъ эксппоатаціонная стоимость 
одного фонарь-часа равна: 

Тб800б5~Х 100==4'5 копѣйки-
Если теперь полученную цифру сравнимъ съ дѣйствительными за-

тратами на эксплоатацію уличнаго освѣщенія въ другихъ городахъ. то 
получимъ, что согласно оффиціальной анкетѣ Секретаріата V I Отдѣле-
н ія Императорскаго Техническаго Общества (см. страницу 107,108 и 
109 журнала ,,Электричество", № 4 1911 года, въ главѣ Труды V I Всерос-
сійскаго электро-техническаго съѣзда). 

Средняя цѣна эксплоатаціи одного часа дугового фонаря изъ дан-
ныхъ 25 городовъ: 

3-ми амперъ 5,58 коп 
10-ти 

Напримѣръ: въ Батумѣ . . . 
въ Уфѣ . . . . 
въ Новочеркасскѣ 
въ Рыбинскѣ 
въ Орлѣ . . . . 

6,1 коп. 
7,7 коп. 
8.0 коп. 
3,45 коп. 
3 5 коп. 
8.1 коп. 

въ Баку 4,5 коп. 



Такимъ образомъ является доназаннымъ и несомнѣннымъ, что эле-
ктрическое уличное освѣщеніе города Баку при 700 фонаряхъ обойде-
тся ни въ коемъ случаѣ не ниже 100.000 рублей вопреки всякимъ на 
, , У р а ! " сказаннымъ цифрамъ. 

Инженеръ-электрикъ В. Б. М А Р Ч Е В С К І Й . 

Инженеру, JVt. JT. l/нанобь. 

chakuHchiù т р а м в а й . 

Вопросъ о постройкѣ трамвая въ Баку возникъ давно. 
Еще въ 1896 году, бывшее Акціонерное Общество Бакинскихъ 

конно-желѣзныхъ дорогъ, возбудило ходатайство о предоставленіи наз-
ванному Обществу постройки трамвая въ Баку, но оно не было уважено 
по причинамъ, приводить который считаю неумѣсгнымъ. Но одно оста-
ется истиной, что и понынѣ мы не имѣемъ трамвая и нашъ городъ, яв-
ляюшійся однимъ изь крупныхъ промышлзнныхъ городовъ Россіи, от-
сталъ, не только отъ равныхъ себѣ, но и оть менѣе промышленныхъ 
городовъ. 

Послѣдняя попытка Думы къ осуществленію трамвая уже была 
близка къ благопріятному исходу, но она опять затормозилась, благода-
ря непредставленію Управой п о л н а я доклада о рѣшеніи Думы, осно-
ванномъ на данныхъ работъ финансово-трамвайной комиссіи Господину 
Намѣстнику Его ЕМПЕРАТОРСКАЯ ВвличествА на Кавказѣ . 

Почему Бакинская городская Дума остановилась на концессіонномъ 
способѣ постройки, а не на хозяйственномъ, я позволю себѣ привести 
тѣ мои соображенія, который легли въ основу разрѣшенія этого во-
проса. 

Н а постройку трамвая въ 27' „ верстъ двойного пути, по типу Мос-
к о в с к а я трамвая, по даннымъ Вестингауза и Общества Е. Г. потребу-
ется сумма минимумъ въ 6.500.000 рублей, включая сюда и освѣщеніе 
города 686-ю дуговыми фонарями и 300 лампами накаливанія. 

По требованію города концессіонеръ обязанъ въ первые 12 лѣтъ 
выстроить 10 верстъ двойного пути съ полнымъ оборудованіемъ въ каж-
дые три я д а не болѣе 3-хъ верстъ, стало-быть на эту постройку каж-
дые три я д а потребуется минимально сумма въ 500.000 рублей, слѣ-
довательно для 10-ти верстъ потребуется 1.650.000 руб. Согласно дого-
вору, концессіонеръ можетъ выстроить центральную станцію черезъ 15-ть 
лѣтъ, снабжая энергіей трамвай и городское освѣщеніе со стороны. 

Стоимость центральной станціи съ аккумуляторсмъ—1.000.000 руб-
лей, слѣдовательно, первоначальный каппталъ будетъ 5 % милліоновъ 
плюсъ 1.650.000 руб. въ тетеніе 12-ти лѣтъ по открытіи движенія. 

Концессія отдана на 42 года, при чемъ два года на постройку, а 
40 лѣтъ на эксплоатацію, стало-быть въ 40 лѣтъ долженъ быть пога-

шенъ капиталъ въ 5 ' / 2 милл. изъ 4 % , что составляетъ 5,П 6 2 3 5%, или 
ежегодно 277,800 рублей; помимо этого съ проведеніемъ трех'верстныхъ 
линіи придется погасить и эти псслѣднія, именно 500.000 въ 36 лѣтъ 
что составить 5 , 2 5 % — э т о равняется 26.250 рублей; 500,000 въ 3 года' 
что составить 5 . 6 % 27.500: 500 000 въ теченіе 30 лѣтъ, что составить 

н а к о н е ц ъ ' 165.000 въ теченіе 28 лѣтъ, что составить 
6 % = 9 . 9 0 0 рублямъ. 

Эксплоатаціонные расходы, согласно приложенной смѣтѣ состав-
ляютъ ежегодно 918.000 рублей, считая 1 , , % на возобновительный ка-
питалъ съ 6 милл. рублей. 

Кромѣ этихъ расходовъ концессіонеръ обязанъ уплатить городу съ 
валового дохода предпріятія 2 % на 4 - 5 - м ъ я д у ; 2 , , % отъ 6 - 1 1 я д а ; 
3 % съ 11 — 16 года и 4 % съ 1 6 — 2 0 года. 

Вотъ тѣ цифры, которыя суммарно выражаютъ расходъ концессіо-
нера и это въ томъ предположены, что у него съ п е р в а я же года не 
получится дефицита, но, если окажутся дефициты, то, естественно, они 
должны съ процентами войти въ сумму погашенныхъ капиталов! съ 
того я д а , когда предпріятіе будетъ давать прибыль. 

Теперь выяснимъ возможный доходъ. 
Естественно, что доходность основывается на числѣ поѣэдокъ, при-

ходящихся на к а ж д а я жителя. 
Во всѣхъ городахъ Англ іи , Германіи и Америки съ населеніемъ 

отъ 250 до 300 т. число поѣвдокъ на жителя составляетъ отъ 78 до 
. 7 " э т и ц а ( РР ы считаются совершенно нормальными (см. Извѣстія О-ва 
Инженеръ-Электриковъ № ! за 1909 г. стр. 25, табл. 1). То же самое 
подтверждаютъ данныя Тифлисская трамвая, по которымъ число поѣз-
Д О я л о Р а А о а Я В Ъ | 9 0 6 - 1 9 0 7 Г 0 ДУ было 53: въ 1907—1908 г . — 5 8 ; 1908 

1909—62; 1909—1910 года, (когда начала функціонировать и Авчаль-
ч я п Ѵ л " ' ^ • П р И К 0 Н Н ° Я Т Я г Ѣ в ъ 1903 — 1904 году доходъ составлялъ 
оаи.иии руб., включая туда Авчальскую линію, что даеть на жителя 46 
поѣздокъ, а черезъ 8 лѣтъ, послѣ введенія электрической тяги число 
поѣэдокъ увеличилось на 7 0 % , т. е. 77 поѣздокъ вмѣсто 46. 

Въ данное время наша конка перевозить 10 милліоновъ пассажи-
ровъ при одиночныхъ платныхъ станціяхъ и изъ нихъ 1.640.000 пасса-
жировъ приходится на долю, ѣпущихъ въ Черный городъ; но такъ 
какъ съ введеніемъ трамвая предполагается установить одинъ 'билетъ 
для пассажировъ, ѣдущихъ въ Черный городъ съ Шемахинки или Ба-
илова (стоимостью 8 коп.), то число пассажировъ при этихъ услов іяхь 
выразится въ 1 0 . 0 0 0 . 0 0 0 — Щ Р Ш 9.180.000 человѣкъ. 

Нынѣ стоимость билета на одну поѣздку 5 коп., но съ введеніемъ 
трамвая предположено установить билеты стоимостью въ 5 коп 8 коп 
и 10 коп. на одну двѣ и три станціи, смотря по дальности поѣздокъ. 
Предполагая что 7 5 % билетовъ будутъ 5-ти коп. достоинства, 1 5 % - п о 
ö коп. и 10 / „ — п о 10 коп., то средняя стоимость билета выразится въ 
6 коп° Л ' п р и м е м ъ д л я н а ш и х ъ подсчетовъ плату съ пассажира въ 

ГІредположимъ, что въ первый-же годъ функціонированія трамвая 
число пассажировъ увеличится противъ конной тяги на 70" „ и что оно 
въ послѣдующіе я д ы прогрессивно будетъ увеличиваться на 5 % ; такимъ 



образомъ, въ первый-же годъ на жителя придется 80 поѣздокъ, а черезъ 
15 лѣтъ оно выразится цифрой 150. Какъ выше видѣли, статистика 
однородныхъ городовъ Европы, Америки, Россіи и Тифлиса не даетъ 
такого числа поѣздокъ, а стало-быть, она и для насъ не можетъ быть 
принята, и, если принять во вниманіе еще одно важное обстоятельство 
для Баку, именно, что наши мусульманки рѣдко пользуются трам-
ваемъ. 

Принимая основную цифру поѣздокъ въ 80 и доводя ее до 150 на 
15-мъ до 20 лѣтъ функціонированія, имѣемъ—при средней стоимости би-
лета въ 6 к-"п., доходъ въ первый годъ—960.000 рублей, во 2-ой г о д ъ — 
1.008.000 руб., 3-й годъ—1.058.400 руб. и т. д. 

Принимая теперь расходы по эксплоатаціи, по погашенію капита-
таловъ, процентный отчисленія въ пользу города съ валового дохода, 
о чемъ было указано выше, мы получимъ слѣдующую таблицу: (см. стр. 47). 

Изъ этой таблицы видно, что въ первый годъ трамвай имѣетъ 
960.000 руб. валового дохода, погашеніе и эксплоатаціонные расходы 
1.195.800 руб., стало-быть убытокъ составить 235.800 рублей, но изъ 
этой же таблицы видно, что убытокъ отъ предпріятія получается въ 
первые шесть лѣтъ, и если принять еще во вниманіе процентъ на убы-
токъ ( 5 % прост.) до погашенія отъ доходовъ предпріятія, которые полу-
чаются только на 7-мъ году, то убытокъ за первый годъ выразится не 
въ 235.800 рублей, а въ 294.750 рублей, во второй г о д ъ — в ъ 187.800 
Р У б . X I , 2 % 225.360 рублей и къ концу шестого года убытокъ съ 5-ю 
% составить 932.200 рублей. На седьмомъ году предпріятіе даетъ при-
быль 4 . 6 0 0 р у б . , а убытокъ съ 5 % на 932.200 руб. составить 978.810 
руб., вычитая прибыль 4.600 руб., получимъ непогашенный убытокъ 
974.200 руб., который долженъ быть погашенъ съ процентами въ слѣду-
ющіе годы отъ получаемыхъ прибылей. Принимая это во вниманіе, мы 
получимъ, что въ концѣ тринадцатаго года всѣ убытки погашены и чи-
стый доходъ получается 128.380 рублей, что составить на капиталъ, за-
траченный на предпріятіе (7.165.000 руб.,) около 1,8%. Далѣе видно, 
что слѣдующіе годы даютъ прибыль, составляющую на затраченный ка-
питалъ отъ 6,5°/0 до 6,25% и такая прибыль получается при томъ пред-
положены. что число поѣздокъ на каждаго жителя составить 150, чего, 
конечно, трудно ожидать, какъ то показываютъ статистическія данныя 
другихъ городовъ и, въ виду тѣхъ обстоятельствъ, которыя были приве-
дены выше. 

Что же касается заявленій нѣкоторыхъ господь, какъ г . Вачьянцъ 
и др., что расходы по эксплоатаціи составляютъ 4 0 — 5 0 % съ валового 
дохода, то оно будетъ для насъ осуществлено, тогда, когда доходъ съ 
вагона въ день составить 56 руб., ибо, изъ смѣты видно, что расходъ 
на вагонъ въ день составляетъ 28 рублей. При доходѣ въ 56 рублей съ 
вагона въ день—доходъ съ вагона-версты составить 31 коп., но, если 
обратимся къ статистикѣ разныхъ городовъ, то увидимъ, что Петербургъ 
съ вагона-версты выручаетъ 35,я коп., Лондонъ 29,4 коп., Манчестеръ 
26,, коп., Ливерпуль 28,., коп., Берлинъ 20,„ коп. 

Но въ Петербургѣ, съ проведеніемъ лин іи трамвая по менѣе много-
люднымъ улицамъ валовой доходъ падаетъ съ вагона-версты до 2 2 — 
25 коп., что предвидятъ и сами строители. 

Изъ отчетовъ 81 города штата Массачузетъ жури . № 1 «Извѣстія 



О-ва И н ж . Электрик, за 1909 г. стр. 27» расходъ отъ валового дохода 
составляете 69%, при чемъ въ эти расходы не входятъ проценты на ка-
питалъ и погашеніе. Конечно, мы, бакинцы, не скоро дойдемъ до амери-
канцевъ, гдѣ время—деньги, и каждый старается воспользоваться ско-
рой и дешевой поѣзцкой, а потому допустить, что нашъ промышленный 
городъ опередить Америку, едва-ли возможно. Въ стоимости сооруженій 
трамвая принято число моторныхъ вагоновъ не 66, а 95, такъ какъ для 
ежедневнаго часла курсирующихъ моторныхъ в а г о н о в ъ - 6 6 необходимо 
имъть запасъ, въ силу того, что по- статистакѣ и вагонъ можетъ нахо-
диться въ году въ работѣ 256 дней, а 109 д н е й - в ъ ремонтѣ: 66 : 0 7 
- -95 вагоновъ, точно также прицѣпныхъ необходимо не 30, а 50 а 
если принять во вниманіе и открытые вагоны, то первоначальная сумма 
на подвижной составь возрастетъ, по крайней мѣрѣ , въ полтара раза. 

Теперь посмотримъ при той же грандіозмой доходности, которую 
я принялъ для концессіонера, что даетъ городу эксплоатація трамва-
евъ при хозяйстванномъ способѣ. 

Допустимъ, что городу удалось совершить заемъ по тому-же курсу 
какъ въ 27 милліоновъ для водопровода изъ 89 за 100 рублей, при 
уплатѣ 5 , 2 6 % и % % комиссіонныхъ для уплаты по купонамъ и о'блига-
ціямъ, согласно договора. 

Если переводить этотъ заемъ на 5 % , то получимъ при реализации 
нашихъ облигацій 82,„"/„ по слѣдующему разечету: 89 : Х = 5 , 3 7 5 : 5 
Ж * ? с , х о ? я и з ъ э т о й величины, намъ придется ' занять 
5.500.000 : 0 828 6.642.500 руб. Считая 5 % за два года постройки, 
получимъ 6 . 6 4 2 . 5 C 0 X U = 6.974.625-J 25.375 руб . -расходы по займу 
или круглую сумму 7.000.000 рублей. Процентъ погашенія въ 40 
лѣтъ изъ 5 % , составить 5 1 й ,%, что даетъ 408.100 рублей ежегоднаго 
отчисленія, а потому при эксплоатаціи трамвая городомъ придется при-
; а з и 7 ь , п п

к ъ 9'в-ООО РУб- еще 408.100 руб., что составить вмѣстѣ 
1.J2Ö.1UU руб. Кромѣ того на 4-мъ году придется прибавить на погаше-
? ! e J : x

n
l верстной линіи при гой-же реализаціи новаго займа въ 

500 000 руб., что составить 600.000 руб. изъ 6 % , т. е. 36.000 рублей' 
на 7-мъ году 37.200 рублей, на 10-мъ году—39 .900 руб. и на 13-мъ 
году отъ 200.000 руб,—13.600 рублей. 

Принимая всѣ эти суммы во вниманіе и проценты отчисленія съ 
валового дохода, который получалъ-бы городъ отъ концессіонера, посмо-
тримъ, что городъ получить, если самъ осуществить это предпріятіе 
подвергаясь нѣкоторому риску. 
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' ) H a 4-мъ году выстроена линія пъ три персты, стоимостью 600.000 рублей, 
изъ 5", „ погашенія въ 36 лѣтъ составит ь 6" .и или 36.СОЭ руб. и 2 " „ съ валового 



„ „ „ И з ъ э т о и таблицы, составленной на тѣхъ же основаніяхъ, какъ и 
г ™ Л У Д а Я о Т И Ц а Т Н

Ѵ
Т ° г о р о д ъ ч е р е з ъ 2 0 лѣтъ эксплоатаціи, по-

о non n o n ' e e ^ П ° т а б л и ц ѣ погашенія отъ основного капитала въ 
У 000.000 руб., получить предпріятіе за сумму 6.179.400 руб. , 
плюсъ убытокъ 954.121 руб. или за 7.133.500 рублей. Между тѣмъ вы-
купая къ концу 20-го года отъ концессіонера за 8 0 % отъ вложеннаго 
капитала, т. е. въ 7.165.000 руб., придется заплатить 5 732.000 руб 
т . е. меньше на 1.401.500 руб. , противъ стоимости города. " 

бѵп» т Г " р а з с ч е т ы " ѣ л а н ы на томъ предположен^ , что трамвай 
оудетъ работать и доходность его будетъ увеличиваться до 1.810 300 

вышр Т ; ® ; Д 0 - 0 п о ѣ з д о к ъ н а ж и т е л я ' между тѣмъ, какъ было сказано 
выше, до этои нормы движеніе не дойдетъ и выручка можетъ быть дой-

ч Г с о г т л Т Г п / 0 ' • - 4 8 9 - 4 0 0 Р У 6 - Т" е" д о 1 2 4 п ° ѣ з л о к ъ на жителя, 
I T S Т Й О К О Л О 1.490.000 рублей, исключивъ рас-

Р у б - " п о л у ч и м ъ 1 4 5 - 0 0 0 РУб- который и будетъ соотвѣт-
п і ъ пп» С р е д н е й Л 0 Х 0 П В 0 С Т И д л я напитализаціи при выкупкѣ горо-
3 000 п Г Г ™ Т 5 > Ч ч т о в с т а в и т ь выкупную сумму около 

Г » 1 - Р у б Л е Й ' в м ѣ с т ° J ; 1 3 3 - 5 0 0 рублей, который обойдется городу 
при хоэяиственномъ способѣ постройки и эксплоатаціи трамвая; но 

большой novo Ч а Я Н І Я ' П р И Д е Т С Я В Ы К У П И Т Ь У концессіонера, благодаря 
платить 5 73? О О П " р е д п р і я т , я 3 3 8 0 % с ° стоимости, то придется за-
р у б м й " 7 3 2 - 0 0 0 Р у б " ч т о 3 0 всякомъ случаѣ много менѣе 7.133.500 

ивныеНп„?пТ
н° М

Я"Ѣ М ° Г У Т Ъ в о з р а з и т ь . что вѣдь Бельг ійцы не такіе на-
ц ™ Г н а о Л , - Д У М а і 0 ' Ч Т ° Б е л ь г і й д ^ Довольствуясь маленькимъ про-
^ ^ Z r r ? I р а д ™ я „ а свое умѣнье эксплоатиро-
нега можетъ Г Д У б 0 Д Ѣ е д о х о д а ' чѣмъ я предполагаю, что, нако-
сиоованГя n n e n n n f / И ™ В а Ю Т Ъ Н а н ѣ к о т ° Р У ю Доходность отъ финан-
всякомъ с л ѵ ч Д р Re " P " р е а л и з а и і и а , <« і й н а Бакинск ій трамвай. Во 
всякомъ случаѣ , Бельгшцы получать 4 - 5 % за время эксплоатаиіи 

д М а а к Я а к ъ Н г о о о ^ Н Н п Г Т - < У л а г о р о д о м / э т о г о п р е д п р і я т і я 
ч а я Ѵ б ы т о к ъ Р „ е ъ р Т ѣ х ъ " ж е у с л 0 в і я х ъ п о л у ч и т ь у б ы т о к ъ и . П 0 Л У : 
ч а я у б ы т о к ъ , и з ъ г о д а в ъ г о д ъ п р и н у ж д е и ъ б у д е т ъ , и л и с о к р а -

замѣчается^тепеіж' д о д е р ж а н ' ю _ трамвая ' в ъ при/ичномъ видѣ ч'то 
S o косвенно бѵ

Рпет^ ° Н Н 0 И Т Я Г 0 Й ) ' и л и ж е увеличить тарифныя ставки, 
«освенно будетъ разорительно для жителей города. 

х о л а м ъ . В Ъ П 0 Л Ь Э У Г ° Р 0 Л а 2 2 2 2 6 Р У б " Ч Т 0 " Р и б ^ л я е т с я к ъ э к с п л о а т а ц і о н н ы н ъ рас-

П р и б а в л е н о 2 ' / % еъ в а л о в о г о д о х о д а въ п о л ь з у города. 

г а ш е н і е и з ъ 5 ° / Т ' Z T ™ * В Ъ Т Р И В е р ° Т Ы ' с т о и м о с т ь ю « * > - ° ° ° руб . , по-
лохола ° г о д а составить 6 , , % 37 .203 руб . я 2'/,% съ валового 

погсше'ніеНиз Іь°5М»Ъ ^ • J T T ™ " Т Р " В е Р ° Т Ы ' С Т 0 ' І М 0 с т ь Ю 6ОТ.ООЭ р у б . . 
д о х о д а / 0 ° 0 С Т а В И Т Ъ б.вл% 39.9СХ) руб . „ 3 % с ъ валового 

п о г а ш е н , ? и з ъ " ч о Ъ Т : • Ы С Г р с в н а Л Н Н І Я в ъ 1 в е Р с т У - стоимостью 200.000 рублей, 
п о г а ш е н і е изъ 5 % въ 27 л ѣ т ъ с о с т а в и т ь 6 , „ % — 1 3 . 6 0 0 рублей 

«) Съ 16-го гола отчисляется 4 % съ в а л о в о г о дохода въ пользу города . 

Правда, городъ при постройкѣ хозяйственнымъ способомъ не рас-
к и н е т , сѣть по всѣмъ тѣмъ улицамъ, которыя накѣчены для концессі-
онера, въ особенности для десятиверстной лин іи , по указанію города, 
а проведетъ трамвай по центральнымъ улицамъ, гдѣ доходность будетъ 
велика, но за то городъ отъ этой политики лишится доходовъ отъ под-
нят ія цѣнъ на городскія земли и оцѣночнаго сбора съ домовъ не окра-
инахъ. 

Этотъ способъ постройки трамвая для доходности предпріят ія вѣ -
ренъ, но, какъ отраэится на финансахъ города и на благосостояніи 
горожанъ? Я думаю, городъ больше проиграетъ отъ этой политики, 
чѣмъ выиграетъ. 

Вѣдь въ данное время, городъ оцѣниваетъ свои земельные участки 
на мощеныхъ улицахъ, съ квадратной сажени на 5 — 1 0 рублей дороже, 
слѣдовательно при трамваѣ эти участки будутъ оцѣниваться на 1 5 — 2 5 
рублей дороже, a вѣдь такихъ цѣнныхъ земель не мало у города и одни 
проценты отъ вздорожанія земель дадутъ городу съ квадратной сажени 
одинъ рубль чистаго дохода, считая 5 % арендныхъ со стоимости 
земли. 

Считая на протяженіи 10 верстъ, или 5.000 пог. саж. рельсоваго 
пути, прилегающіе участки по обѣ стороны пути по два квартала, ши-
риной по 50 саж. , исключая площадь подъ 50 улицъ ш и р и н о й въ 10 
саж. , получимъ 4 . 5 0 0 X 2 0 0 ^ = 9 0 0 . 0 0 0 кв. с а ж . , т . е доходъ съ этихъ зе-
мель выразится въ 900.000 рублей. 

Кромѣ доходовъ съ земель, городъ получить оцѣночнаго сбора съ 
домовъ на этихъ участкахъ довольно к р у п н у ю сумму. 

Эта одна финансовая сторона дѣла, а что выиграетъ городъ въ са-
нитарномъ отношеніи , не поддается учету. 

Изъ приведенныхъ сравнительныхъ данныхъ постройки и эксплоа-
таціи трамвая концессіоннымъ и хозяйственнымъ способомъ ясно, что 
даже при нашихъ предположеніяхъ относительно доходности предпрія-
т і я , при невозможной цифрѣ поѣздокъ 150 на жителя, городу весьма 
выгоднѣе концессіонный способъ, нежели хозяйственный, и вот» почему 
городъ долженъ, какъ можно скорѣе покрыть наши улицы сѣтью трам-
вайныхъ л и н і й и раскинуть ихъ по окраинамъ города, что возможно и 
удобно исполнить концессіонеру безъ всякаго риска со стороны города. 

Э к с п л о а т а ц і о н н ы е р а с х о д ы Б а к и н с к а г о т р а м в а я . 

I. Служба движенія. 
П р и 66 мотор, и 30 прицѣпныхъ вагоновъ потребуется въ день 

кондукторовъ и вагоновожатыхъ: ( 6 6 — 3 0 ) Х 2 - | - 6 6 Х 2 — 3 2 4 , а при работѣ 

25 дней въ мѣсяцъ потребуется: •• 390 человѣкъ. Считая кон-

дукторовъ и вагоновожатыхъ по 1 руб. 20 коп. или 30 руб. въ мѣс. 

Жалованье 3 2 4 X 1 , 2 X 3 6 5 141.912 руб. 



Квартирныхъ по 72X390--= 28.080 » 
Обмундировка по 4 0 X 3 9 0 — 15.600 » 
Праздничны* 6 X 1 . 2 X 3 2 4 = . 2.332 » 80 коп. 
5% больныхъ '/а жалованье 

3.547 р. 80 к . - ( 3 2 4 Х 0 , 0 5 X 1 , 2 X 3 6 5 ) : 2 = 3 . 5 4 7 р. 80 к . 
Наградныхъ мѣс. жалованье 11.700 руб. 
Непредвиденныхъ расходовъ 897 р. 40 к 204.070 руб. 

Контролеровъ: 
Станціон. 9 X 2 = 1 8 X 9 0 0 
Линейныхъ 1 1 X 2 X 9 0 0 . . 36.000 руб. 
Оберъ-контрол. 6 X 1 2 0 0 р. 7.200 » 
Квартирныхъ 120X46 . . 2.760 » 

Правд. ( 4 0 Х 2 . 5 + 6 - X 6.. .720 » 

5% больныхъ "/г жалованія 1.080 » 
Наградныхъ мѣс. жалованіе 3.600 » 56.880 руб. 

Нональникъ движенія и его контора. 
Начальникъ движенія . . . 3.000 руб. 
Помощникъ начальника . . 1.800 » 
2 которщика по 900 р. . . 1.800 » 
2 сторожа и 2 телефониста 1.200 » 
2 городовыхъ по 420 р. . . 840 » 
Наградныхъ мѣсяч. жалов. 720 » 
Канцелерскія принадлежи. 600 » 
25,000/т. бил. по 11 коп. 

за І/т 3.750 » 
Абонементные билеты . . . 1.250 » 
Починка рулетокъ . . . . 250 » 
2 телефона ' 125 » 

Мелкіе расходы и топливо 465 » . . . . 15.800 р. 276.750 р. 

2) Электрическая энергія. 
Каждый вагонъ дѣлаетъ 1 0 , 6 X 1 7 = 1 8 0 верстъ въ день и на ваго-

новерсту требуется 1 кил. уат., принимая 2 прицѣпныхъ за 1 MOTOD 
получимъ: 

(66- і -15)Х 180X365+750.000 освѣщеніе=6.071.700 кил. уат. час 
• Н а приведете въ движеніе мастерскихъ и освѣщеніе парка и жи-

лыхъ домовъ въ паркѣ требуется 146.300 кил., а всего 6.218.000 кл . 
у Э Т . ч э с . 

Считая покупную цѣну цо 4 к . за кил. уат. час. 248.720 р. 

З) Содержаніе путей: 
Ремонтъ проводовъ 14.000 руб 
Ремонтъ мостовыхъ по 125 р. . 7.125 » 
Очистка путей по 125 р. . 7.125 » 
Ремонтъ стрѣлокъ и крест. 3.000 (60X50) 3.000 руб 

Сторожа при будкахъ 
18X240 руб 4.320 » 

Стрѣлочниковъ 3 0 X 2 4 0 рѵб. . 7.200 » 
Квартирныхъ (18- | -30)Х60 . . 2.880 » 
Форма стрѣл. и стор. по 5 р. 240 » 
Наградные мѣсячн. жалованье 960 » . 46.850 руб. 

4) Мастерскія. 

Механикъ | .200 руб. 
2 помощника его по 900 р. 1.800 » 
2 обмотщика по 720 р. . 1.440 » 
8 слесарей по 600 р. . . 4.800 » 
20 подручныхъ по 420 р. 8.440 » 
10 осмотрщиковъ вагоновъ 4.800 » 
4 столяра по 600 руб. . . 2.400 » 
4 плотника по 540 р. . . 2 . 1 6 0 » 
8 подручныхъ по 300 р. 2.400 » 
4 кузнеца по 720 руб. . 2.880 » 
4 молотобойца по 300 р. 1.200 » 
4 маляра по 480 руб. . 1.920 » 
10 смазчиковъ по 300 р. 3.000 » 
10 обтирщиковъ по 240 р. 2.400 » 
4 сторожа по 240 руб. . 960 » 
Наградныя мѣс. жалованье 3.480 » 45.240 руб. 

5) Матеріалъ для ремонта. 
Голой и изолиров. мѣди, 

олова и проч 24.000 руб. 
Колесъ 200 шт. по 20 р. . . 4.000 » 
Осей 100 шт. по 40 р. . . . 4.000 » 
Буксы 400 шт. по 10 р. . . . 4.000 » 
Колодки тормозныя . 9 . 0 0 0 руб. (4 ш т . X І 2 Х 1 0 0 X 3 0 X 2 , 5 ) 9.000 руб. 
Стекла вагон. 100 шт. по 4 руб. 400 
Лѣсу для ремонта 600 руб. 
Краски, лаку и кистей . . . . 1.200 » 
Звонковъ 25 шт. по 12 р. . . 300 » 
Рессоръ для вагоновъ . . . . 3.600 » 
Резины лля подкладки 10 п. . 400 » 

Инструментовъ 1.800 » 
Топливо для горнъ 4 0 X 3 0 0 X 2 5 3.000 » 
Непредвиденныхъ расходовъ . 1.960 » 
Пакли, сало, масло, полот. 

и т . д 6.500 » 64.760 руб. 

Такимъ образомъ на ремонтъ 95 моторныхъ вагоновъ приходится 
по 1.100 р., а на 40 прицѣпныхъ около 150 руб., что слѣдуетъ при-
знать много меньше нормальная, около 2.000 руб. 



6) Медицинская часть 
Докторъ для служащихъ и ихъ 

семействъ 2.400 руб. 
2 фельдшера по 900 р 1.800 » 
2 аптекарскихъ ученика по 

360 руб 720 » 
Медикаментовъ 6.400 » 
Плата въ больницахъ 2.400 » 
Наградныхъ мѣсячнсе жалованіе 410 » 
Непредвиденныхъ расходовъ . . 300 » . . . 

7 ) Освѣщеніе города. 
Смѣна углей и лампъ и 10% 

боя 27.250 руб. 
Ремонтъ дуговыхъ фонарей и пер-

соналъ 12.000 » 
Ремонтъ подвѣсныхъ приспособ-

лены 2.000 » 
Ремонтъ проводовъ 3 % отъ сто-

имости 3.500 » 
Наградныхъ мѣсячное жалованіе 1.000 » 45.750 руб. 

s) Страхованіе пассажировъ и пассантовъ и сооруженій отъ огня. 
Страховыя Общества принимаютъ на страхъ за единичный случай 

максимумъ въ 10.000 руб. и за коллективный въ 3 0 т . , с ъ условіемъ пла-
ты за несчастные случаи '/. доли убытковъ предпринимателемъ на слѣ-
дующ. условіяхъ. Съ версты одинарныхъ путей, включая и парковскіе 
по 390 руб. съ версты и 6,5 руб. съ каждой 1.000 руб. валового дохода 
въ годъ, такимъ образомъ: 

6 0 X 3 9 0 + - 1 . 2 0 0 X 6 , 5 ; '/-IX30,ООО 38.700 руб. 
Страхованіе имущества отъ огня 6.800 р 45.500 р. 

О) Управленіе. 
Управляющему съ квартирой . 9.000 руб. 
2 помощника по 3.600 р. и 

2.400 руб 6.000 » 
Бухгалтеру съ квартирой . . . 3.600 » 
Помощнику » » . . . 2.400 » 
6 конторщиковъ по 900 р. 5.400 » 
Секретарь съ квартирой . . . 1.200 » 
Юрисконсульта 1,200 » 
2 артельщика съ квартирой . . 2.000 » 
2 приказчика по 900 руб. съ 

квартирой » 
2 городовыхъ по 420 р. . . . 840 » 
2 телефонщика по 300 руб. съ 

квартирой 600 » 
Начальникъ парка съ квартирой 1.800 » 

' I ' 

1 

14.430 руб. 

8 сторожей и дворниковъ по 
240 руб 1.920 » 

Наградныхъ за два мѣсяца и 1 
мѣсяцъ 4.500 » 

4 телефона, 2 по 100 р. и 2 по 
75 руб 350 » 

Канцел. принадлеж. и почтово-
телегр. расх 4.200 » 

Отопленіе квартиръ и к-ры . . 1.200 » 
Непредвиденные расходы . . . 1.990 » 50.000 руб. 

ТО) Возобновительный капиталъ. 
Для поддержанія въвполнѣхорошемъвидѣидля возобновленія при-

шедшихъ въ негодность частей сооруженія отчисляется ежегодно 1,,% съ 
основного капитала въ 6 милл .—90 .000 рублей. 

Общая сумма эксплоатаціонныхъ расходовъ. 
1. Служба движенія . . . 276.750 руб. 
2. Электрич. энергія . . . 248.720 » 
3. Содержаніе путей . . . 46.850 » 
4. Мастерскія 45.240 » 
5. Матеріалъ для ремонта . 64.760 » 
6. Медицинская часть . . . 14.430 » 
7. Освѣщеніе города . . . . 45.750 » 
8. Страхоеаніе пассажир., пас-

сант. и имущ, отъ огня . 45.500 » 
9. Управленіе 50.000 » 

10. Возобновит, капиталъ . . 90.000 » 918.000 руб. 

И т о г о 918.000 руб. 

И н ж е н е р ъ Л- Э. М е у с ъ . 

(Уполномоченный уТнтберпенскаго банка) 

О Б Ъ Я С Н Е Н І Я 
на поданное Намѣстнику Его Императорскаго Величества на Кавкаэѣ 
гласнымъ Бакинской Городской Думы инженеромъ Вачьянцемъ заявленіе 
по поводу договора, эаключеннаго городомь Баку на устройство и экс-

плоатацію трамвая. 

Поданное гласнымъ А . Г . Вачьянцемъ заявленіе освѣщаетъ вопросъ 
объ устройствѣ трамвая въ гор. Баку совершенно неправильно; для точ-
наго освѣщенія вопроса и для опроверженія аргументаціи автора над-
лежитъ прослѣдить и проанализировать всѣ его поводы въ порядкѣ из-
ложенія, при чемъ достаточно будетъ указать на допущенные имъ ошиб-
ки и пробѣлы, чтобы установить всю несостоятельность его выводовъ. 



I . 

Трактуя объ естественномъ иэнашиваніи сооруженій трамвая, до-
кладчик ! начинаетъ съ того, что смѣшиваетъ вопросъ погашенія съ во-
просомъ возобновленія, при чемъ соединеніе авторомъ этихъ двухъ со-
вершенно раэличныхъ вопросовъ въ одинъ, встрѣчается также въ при-
веденномъ имъ расчетѣ эксплоатаціонныхъ расходовъ 

Вслѣдствіе естественная иэнашиванія сооруженій не только нѣко-
торыя части устройства трамвая придутъ вовсе въ неядность в ъ 2 0 — 2 5 
лѣтній срокъ, но слѣдуетъ замѣтить, что часть ихъ придется замѣнить, 
совершенно по истеченіи 8 — 1 0 лѣть; въ этой-то замѣнѣ и заключается 
именно возобновленіе устройствъ, благодаря чему все предпріятіе должно 
и будетъ постоянно содержаться «въ хорэшемъ и исправнэмъ состояніи», 
какъ это предусмотрѣно § 46 договора. 

Одну изъ первыхъ заботь при эксплоатаціи составляетъ образова-
ніе возобновительнаго фонда, что докладчикомъ вовсе упускается изъ 
вида, при расчетѣ имъ эксплоатаціонныхъ расходовъ: между тѣмъ еже-
годный отчисленія въ возобновительный фондъ гораздо выше отчисленій 
на погашеніе капитала, какъ то явствуетъ изъ приложенія № 2; первыя 
составляютъ около 3 , 5 % со стоимости устройствъ, тогда какъ на пога-
шеніе капитала отчисляется ежегодно 1,052%, согласно приложенной къ 
Й 57 договора таблицѣ погашеній. 

Переходя же вопросу о погашеніи въ собственном! смыслѣ, замѣ-
тимъ слѣдуюшее: 

Въ то время, какъ при существованіи отчисленій на возобновленіе, 
различныя части устройства замѣняются новыми, не разъ, не два, а 
иногда нѣсколько разъ за время дѣйствія договора, погашеніе жа сама-
го капитала, затраченная на устройство предпріятія, производится все-
го только одинъ разъ и расчитано съ самого начала такимъ образомъ, 
чтобы осуществить его къ моменту истеченія срока договора. 

Въ виду того, что срокъ договора опредѣленъ въ 42 года, то за 
вычетомъ двухъ лѣтъ, потребныхъ на сооруженіе предпріятія, самое по-
гашеніе первоначально затраченная капитала будетъ расчитано на 40 
лѣтъ эксплоатаціи. 

Погашеніе капитала основано на томъ-же принципѣ , какъ и пога-
шеніе обыкновенная городского займа. 

Принимая въ расчетъ указанный эксплоатаціонный срокъ въ 40 
лѣтъ, опредѣленный еще кондиціями Города 1908 года, подтвержденный 
Городомъ при прецварительныхъ переговорахъ и легшій въ основу дого-
вора, предприниматель нашелъ возможнымъ съ п е р в а я же года, произ-
водить безплатное уличное электрическое освѣщеніе Города, оцѣнивае-
мое ежегодно минимумъ въ 100.000 рублей, что потверждается докладомъ 
Городской Управы по вопросу объ освѣщеніи (обязательство произво-
дить безплатное освѣщеніе, составляетъ платежъ въ пользу Города, рав-
ный приблизительно 10% валовой выручки, допуская таковую въ раз-
мѣрѣ , покаэанномъ самимъ авторомъ). 

Слѣдовательно, принимая въ соображеніе элементарныя правила пога-
шенія, можно убѣдиться, изъ первыхъ-же таблицъ погашенія, что по 
истеченіи 20 лѣтъ, т. е. къ моменту выкупа не можетъ и нормально 
не должно быть погашено болѣе 31,34% на затраченный на устройство 

капиталъ,—при погашеніи его въ въ 40 лѣтъ эксплоатаціи изъ 4% го-
довыхъ. 

Къ моменту выкупа, то есть къ концу 20-го года эксплоатаціи, 
останется такимъ образомъ непогашеннымъ еще 68,66% первоначальной 
стоимости устройствъ, а вовсе не 0%. 

Съ другой стороны, въ эапискѣ совершенно не упоминается объ од-
номи изъ самыхъ обременительныхъ условій договора и связанныхъ съ 
ними послѣдствіями, именно: объ уотройствѣ 10 вер. дополнительных! 
линій въ двѣ колеи и въ направленіи по указанію Города, что соотвѣт-
стпуетъ 36,4% основной сѣти. 

Эти 10 верстъ дополнительныхъ линій должны быть построены въ 
среднемъ по истеченіи 8% лѣтъ со времени открытія эксппоатаціи основ-
ной сѣти, и погашеніе ихъ слѣдовательно должно быть расчитано на 
31% годъ, 

Ко времени наступленія для Города права выкупа, отчисленія на 
погашеніе капитала, затраченная на устройство этихъ дополнительныхъ 
линій могло лишь быть произведено въ теченіи 11% лѣтъ, каковой срокъ 
составляетъ среднюю продолжительность эксплоатаціи этихъ линій . Часть 
непогашенная капитала, причитающаяся на эти 10 верстъ, значительно 
увеличить еще непогашенные 68,66% первоначальной стоимости основ-
ной сѣти. 

Что касается размѣра процентной нормы—суммы выкупа въ80% пер-
воначальной стоимости предпріятія, то таковая является максимальным! 
предѣломъ для Города. Въ самомъ дѣлѣ, при предусмотрѣнномъ догово-
ром! правѣ Города на выкупъ предпріятія по капитализаціи доходности, 
для Города остается еще крупный шансъ, что сумма выкупа окажется 
ниже нормы 80%, для предпринимателя же она никогда не можетъ быть 
превзойдена. 

Если бы осуществились предположены объ успѣшности предпрія-
т ія, то тѣмъ лучше для Города, который можетъ выкупить доходное въ 
полномъ ходу дѣло лишь за 80% его стоимости, въ противномъ же слу-
чаѣ для Города окажется болѣе выгоднымъ выкупить предпріятіе по ка-
питализаціи доходности и выкупная сумма будетъ ниже 80%. 

Н а воэраженіе, что въ случаѣ повышенной доходности, усилятся 
и погашены, можно возразить, во первыхъ, что это только предположе-
ніе, во вторыхъ, возможность его осуществлены сильно и даже навѣрное 
понизится ожидаемой бездоходностью 10-ти верстъ дополнительныхъ ли-
ній, и въ третьихъ—этому предположенію легко противопоставить дру-
гое, т . е. тотъ рискъ, который грозить предпринимателю въ случаѣ не-
возможности, вслѣдствіе бездоходности предпіятія, производить соотвѣт-
ствующія ежегодный погашенія. 

Неправильные выводы автора записки основаны главнымъ образомъ на 
ошибочныхъ посылкахъ: если и н ж . Вачьянцъ посѣтилъ бы тѣ много-
численный, почти ежедневный засѣданія различных! Городскихъ комис-
сій, (финансовой, трамвайной, электрической и др.), то онъ былъ-бы ос-
вѣдомленъ о мотивахъ, въ силу которыхъ были приняты процентныя 
нормы, основные и другіе принципы договора, и, наконецъ, тогда отъего 
вн манія не ускользнуло бы значеніе для обѣихъ сторонъ устройства 
10 верстъ дополнительныхъ линій, а также причины установлены нормы 
выкупа въ 80%. 



I I . 

Прежде чѣмъ приступить къ разсмотрѣнію трактуемаго въ этой 
статьѣ вопроса, поэволимъ себѣ предпослать нѣсколько соображеній по 
поводу сравненія, дѣлаемаго авторомъ между Баку и Цюрихомъ съ од-
ной стороны, и С.-Петербургомъ съ д р у г о й — с ъ цѣлью достигнуть же-
лательной ему валовой выручки для Бакинскаго трамвая. 

Цюрихъ городъ, посѣщаемый сотнями тысячъ туристовъ, имѣющій 
густонаселенные и благоустроенные питающіе трамвай пригороды и ок-
рестности; ни того, ни другого нельзя сказать про Баку; укладъ обще-
ственной жизни въ Швейцаріи совершенно иной, чѣмъ въ Баку , гдѣ при 
147.000 жителей около 65.000 мусульманъ, изъ коихъ 5 0 % — ж е н щ и н ы и 
дѣти ведутъ затворническій образъ жизни. 

Что же до сравненія Баку съ Петербургомъ, предпочтительнѣе не 
останавливаться на такой фантазіи. 

Исчисляя валовой доходъ предпріятія съ самого начала открытія 
движенія въ 1.100.000 рублей въ годъ, авторъ записки обходитъ мол-
чаніемъ, что выручка за послѣдній 1909-1910 операціонный годъ Тиф-
лисскаго трамвая, послѣ четырехъ лѣтъ эксплоатаціи электричествомъ 
законченной сѣти, достигла лишь 990.000 рублей, при длинѣ линій въ 
27 верстъ уличнаго протяженія (27V« верстъ въ Баку); съ другой сторо-
ны нельзя утверждать, что имѣя развитыя окраины, общественные сады 
и т. д. и, при населеніи въ 305.000 душъ, Тифлисъ стоялъ бы ниже 
Баку. 

Авторъ записки повидимому не прочелъ достаточно внимательно до-
говора, ибо, при опредѣленіи имъ валовой выручки, онъ «пренебрегаетъ» 
доходомъ отъ освѣщенія частныхъ домовъ; между тѣмъ, нигдѣ въ дого-
воръ нѣтъ рѣчи объ этомъ освѣщеніи: болѣе того, S 28 возбраняетъ 
предпринимателю отпускать энергію для другихъ цѣлей, кромѣ нуждъ 
трамвая и уличнаго освѣщенія города, подъ страхомъ расторженія дого-
вора (S 64). 

Допустивъ даже указанную инж. Вачьянцемъ валовую доходность 
въ 1.100.000 рублей для Бакинскаго трамвая, слѣлуетъ прослѣдить, что 
станется съ этой цифрой, если ей противопоставить дѣйствительные 
расходы по эксплоатаціи трамвая и электрическаго освѣщенія. 

Изъ приложенія № 2 видно, что опредѣляемые авторомъ расходы 
по эксплоатаціи въ суммѣ 624.604 рубля заключаютъ столь значитель-
ные недочеты и пробѣлы, что по исправленіи и дополненіи приведен-
ныхъ имъ цифръ, вопросъ совершенно видоизмѣнится. Принявъ также 
въ расчета всѣ пропущенный статьи расходовъ. упомянутая въ прило-
ж е н ы N° I , можно немедленно придти къ заключенію, что показанная 
авторомъ стоимость первоначальна™ устройства въ суммѣ 4.300.000 руб-
лей также ошибочна, какъ и предыдущая смѣтная цифра расходовъ въ 
624.604 рубля. 

При наличности этихъ данныхъ, излишне добавить, что всѣ выво-
ды автора распадаются: вслѣдствіе значительна™ увеличены эксплоата-
шонныхъ расходовъ, а также расширены строительна™ капитала и свя-
занна™ съ послѣднимъ увеличены отчислены на погашеніе и на уплату 
процентовъ,—сравнительно съ приведенными авторомъ записки цифрами 

—предполагаемая имъ дополнительная прибыль въ 4.310.448 рублей и 
въ 3.306.600 рублей сведется къ нулю. 

Трактуя о предѣльной суммѣ выкупа, инж. Вачьянцъ дѣлаетъ су-
щественную ошибку, говоря, что норма въ 80% является минимальной, 
надлежитъ замѣтить, что предусмотрѣнныя договоромъ процентный нор-
мы составляютъ максимумы, которые ни въ какомъ случаѣ не могутъ 
быть превзойдены. 

Слѣдуя въ порядкѣ развитія аргументами автора и допуская съ 
нимъ, что валовой доходъ въ теченіе первыхъ 20-ти лѣтъ выразится въ 
суммѣ 1.375.000 рублей въ годъ, (т. е. приблизительно на 50"» болѣе 
Тифлиса, при численности населенія для Б а к у значительно меньшей по 
послѣднимъ даннымъ, нежели въ Тифлисѣ), надлежитъ замѣтить, что 
учесть такую доходность возможно лишь послѣ устройства 10 верста 
дополнительныхъ линій въ два пути, вовсе не упоминаемыхъ авторомъ 
тогда какъ они составить 36,4% основной сѣти предпріятія, вызовутъ 
очевидно расширеніе строительна™ капитала и соотвѣтственное увели-
ч е н а эксплоатаціонныхъ расходовъ, при чемъ слѣдуетъ обратить внима-
ние, что конечный результата будетъ менѣе благопріятенъ, ибо коэффи-
ціентъ эксплоатаціи (т. е. соотношеніе между расходомъ и доходомъ) 
этихъ дополнительныхъ линій будутъ выше коэффиціента основной сѣти, 
такъ какъ съ одной стороны дополнительный лин іи значительно усту-
пить по интенсивности движенія линіямъ основной сѣти, который, уже 
поглащаютъ мало-мальски полезные районы: съ другой же стороны' внѣ 
всякаго сомнѣнія, что Городъ испольэуетъ предоставленное ему дого-
вомъ право въ своихъ интересахъ и понудить предпринимателя провести 
линіи по вновь строющимся кварталамъ и окраинамъ, для поднятія цѣн-
ности и для застройки земель, почти исключительно принадлежащихъ Го-
роду. 

Допуская такимъ образомъ увеличеніе валовой доходности, вызы-
ваемой устройствомъ дополнительныхъ линій , авторъ записки совершен-
но не принимаетъ въ расчета проценты и погашеніе капитала, вновь 
затраченнаго на устройство этихъ 10 верстъ. 

Изъ этого можно заключить, что вновь указываемый имъ остатокъ 
дополнительной прибыли въ 7.604.757 рублей, сведется еще вѣрнѣе къ 
нулю. 

Что касается Вильны, то утвержденіе автора записки, будто Ви-
ленское Городское Управленіе осуществляетъ устройство трамваевъ безъ 
всякихъ затрудненій, неправильно; на самомъ дѣлѣ Виленское Городское 
Управленіе встрѣтило столько затрудненій въ разрѣшеніи этого вопроса, 
что «акціонерное Общество Городскихъ и пригородныхъ конно-желѣв-
ныхъ дорогъ въ Россіи», являющееся владѣльцемъ Виленскаго предпрія-
т ія, не придя ни къ какому результату съ городомъ, выдало намъ же 
во исполненіе постановленія Совѣта Правленія Общества, согласно от-
ношенія отъ 10 іюня 1910 года,—опц іонъ отъ 31 декабря 1910 года на 
пріобрѣтеніе этихъ дорогъ,—каковымъ опціономъ мы не воспользова-
лись. 

Инженеръ Вачьянцъ увѣряетъ, что Общества Вестингаузъ, Всеоб-
щая Компанія Электричества и друг ія , также желали получить концес-
с ію Бакинскаго трамвая. Но почему же эти фирмы, чѣмъ либо не выра-
зили этого желанія, тѣмъ болѣе, что вопросъ Бакинской концессіи не 



составлялъ ни для кого, въ особенности для нихъ, секрета, ибо онѣ из-
готовляли по порученію Города проекты и смѣты и имѣли на мѣстѣ сво-
ихъ представителей.-Съ другой стороны это должно быть имъ тѣмъ 
легче, что, по увѣренію автора записки, условія договора крайне вы-
годны для предпринимателя, 

Въ дѣйствительности же для многихъ капиталистовъ, въ томъ числѣ 
и для упоминаемыхъ инж. Вачьянцемъ, Обществъ и фирмъ. Бакинское дѣ-
ло представляло тотъ же интересъ, что и въ 1903 году и 1909 году 
когда Городское Управленіе вызывало публикаціями въ русскихъ и за-
граничныхъ перюдическихъ изданіяхъ концессіонера по устройству и 
эксплоатаціи трамвая, на каковой вызовъ никто не откликнулся. 

Трактуя о быстрыхъ успѣхахъ электричества и техники, несостоя-
тельность доводовъ автора записки и недостаточная-освѣдомленность его 
въ дълъ трамваинаго строительства, особенно сказывается въ рекомен-
даши употребленія Виньолевскихъ рельсовъ. Для строителя трамвая за-
! „ , і Ж е Л З Т Ы Х Ъ Рельсовъ «Фениксъ», рельсами «Виньоля», сюющими 
дешевле и не засоряемыми, не можетъ представлять предмета спора. 
Однако ни одно Городское Управленіе, заботящееся о благоустройствѣ 
города, не допустить примѣненія Виньолевскихъ рельсовъ. такъ какъ 
они приспособлены лишь для устройства путей по непроѣзжимъ частямъ 
или обочинамъ дорогъ; Виньолевскій рельсъ нарушаетъ поверхость мо-
стовой, ДЪлитъ ее на отдѣльныя части и препятствуетъ свободному пе-
редвиженію экипажей, и тамъ, гдѣ ошибочно былъ допущенъ этотъ типъ 
рельсовъ, нынѣ уже приходится замѣнять его желобчатымъ. 
г „ п й л ; 1 0 же касается поданной изъ С.-Петербурга телеграммы на имя 

° Л 0 В Ы И н ѣ к о т ° Р ь , х ъ гласныхъ Думы, то инж. Вачьянцъ 
2 J Î ' 4 ™ несмотря на его категорическое указаніе, была допущена 

ошибка въ опредѣленіи коэффиціента эксплоатаціи Петербургскаго трам-
вая, который составляетъ 40%, а не 60%. 

В о п р е к и У т в е Ржденію автора записки, при исчисленіи коэффиціента 
эксплоаташи трамваинаго предпріятія необходимо принять въ соображение 
1 Л С Ч в Т Ъ ° Ш У Ю л о х о д н о с т ь с ѣ ™ . всѣ элементы даннаго предпріятія, 
п е Ч ѵ п ^ = і Я Я Х о р о ш и х ъ плохихъ, а не опираться на блестящій 
результатъ главныхъ лиши, составляющихъ исключительный подборъто-

п : С у Г С Т В у е Т Ъ л у ч ш а г о в ъ э т о м ъ смыслѣ ,—не только въ самомъ 
петероургѣ , но и въ другихъ столицахъ Европы. 

Для опредѣленія расходовъ эксплоатаціи по системѣ тяги въ С -Пе-
т е р б у р г распредѣлили многіе расходы, а въ частности и расходы по 
э к ? п п п Г ^ ^ Ж Л У Т Р - е М Я с и с т е м а м и тяги, пропорціанально длинѣ лин ій , 
ч-нзчихР™Р У Ъ Т ° И И Л И И Н 0 Й т я г о й ; очевидно, что этимъ с п о с о б о в 
пгѣѵъ Г у л у ч ш а е т с я положеніе электрической, самой интенсивной изъ 
всъхъ и это за счетъ другихъ: паровой и конной тяги. 

Не можетъ быть сомнѣнія въ томъ, что соотношеніе между расхо-
п п Г м ^ В а п 0 В Ы М Ъ л о х о л о м ъ н е будетъ ниже 60%, коль скоро городъ про-

яп " Н І И э л е к т р и ч е с к а г о трамвая второй и третьей очереди, всего 
Х л . к и л о м е т р о в ъ , постройки каковыхъ уже давно и настоятельно 

требуетъ населеніе столицы. 

п а м ® ш е б ы л о у * е сказано какъ нелогично и неумѣстно проводить 
параллель между Петербургомъ и Баку; подобное сравненіе не выдержи-

к р и т и к и - н е говоря уже о томъ, что тѣ 55 верстъ двухпутньТхъ 

линій Петербургскаго электрическаго трамвая 1-ой очереди, составляютъ 
почти единственное въ мірѣ удачное сочетаніе линій ; валовая выручка 
на версту Петербургскаго электрическаго трамвая значительно выше, 
чѣмъ въ другихъ столицахъ Европы (Берлинъ, Вѣна и т. д.) и лишь 
на нѣкоторыхъ линіихъ Парижскаго и Лондонскаго метрополитэновъ вы-
ручка съ версты слегка превышаетъ Петербургскую. 

Далѣе авторъ записки голословно утверждаетъ, что вопросъ элек-
трическаго трамвая въ Баку разсматривался поспѣшно и что договоръ 
составленъ неопредѣленно и неясно. Эти утвержденія указываютъ лишь 
на незнакомство инж. Вачьянца съ исторіей возникновенія вопроса объ 
устройствѣ трамвая въ Баку , гдѣ вогь уже болѣе трехъ лѣтъ вопросъ 
стоить на очереди и гдѣ въ 1908 году Дума детально разработала и 
распубликовала проектъ условій концессіоннаго договора, всѣ парагра-
фы коего съ значительными улучшеніями для Города, приняты предпри-
нимателемъ. г- г 

Съ другой стороны, чтобы утверждать, что договоръ не раэрабо-
танъ и неопредѣлененъ, остается предположить, что авторъ записки оз-
накомился съ нимъ весьма поверхностно, такъ какъ заключенный, опо-
рачиваемый и н ж . Вачьянцемъ, договоръ является въ буквальномъ смыслѣ 
коррективомъ всѣхъ существующихъ концессіонныхь договоровъ. 

I I I . 

Желая доказать, что первоначальная стоимость всего предпріятія 
не превысить 4.500.000 рублей, инж Вачьянцъ допускаетъ рядъ оши-
бокъ, достаточно характеризующихъ несостоятельность его предположе-
н ы и разсчетовъ, a слѣдовательно и дѣлаемыхъ имъ выводовъ. 

1. Допуская даже для Вильны, гдѣ электрическаго трамвая еще не 
сушествуетъ, цифры автора, замѣтимъ, что для полученія показанной 
имъ суммы въ 1.352.800 рублей на спеціальные для Вильны расходы, 
подлежащие исключенію изъ общаго итога, выходить по его разумѣнію, 
что слова «и т . д.» составляютъ сумму въ 324.500 рублей; въ самомъ 
дѣлъ, слагая 400.000 плюсъ 269.800 плюсъ 358.500 получается 1.028.300, 
а не милліонъ триста пятьдесятъ двѣ тысячи восемьсотъ. 

Принявъ вопреки всему сумму автора записки въ 1.945.306 рублей 
за 30 клм слѣдуетъ привести ее къ 61 клм. пути Бакинскаго трамвая, 
а не 56,28 клм., ибо общее протяженіе путей въ Баку достигнетъ 61 клм., 
какъ то видно изъ приложенія № 1. 

Въ данномъ случаѣ можно еще указать на допущенную и н ж . Вачь-
янцемъ ошибку въ умноженіи, ибо 53 версты 320 саженей соотвѣтству-
ютъ не 56,28 клм., а 57,23 клм. ( 1 . 0 6 7 X 5 3 ' 3 2 0 X 2 . 1 3 4 = 57 234) что 
составляетъ разницу въ одинъ клм. 

По исправлены однихъ лишь этихъ недочетовъ, частичная стои-

мость выразится уже 1-945.306X61 = 3 9 5 5 4 5 5 р у б л я м Ъ і в м ѣ с т о п ( ж а _ 

занныхъ въ эапискѣ 3.649.392 рубля. 
Къ полученной суммѣ авторъ прибавляетъ стоимость силовой стан-

ціи, аккумуляторовъ и установокъ уличнаго освѣщенія. 

Что касается силовой станціи, то таковая проектируется, согласно 
укаваніямъ приложены № 1, мощностью въ 2.500 нилоуаттъ, т. е. 3.400 



лош. силъ, а не въ 2.500 лош. силъ, какъ указывает! инж. Вачьянцъ. 
it® в х ° д я д а ж е в ъ обсужденіе указанной авторомъ стоимости станціи въ 
525.000 рублей, можно отмѣтить, что исходная сумма представляет! уже 
разницу въ 3 6 % . 1 

Что касается устройствъ уличнаго электрическая освѣщенія, оцѣ-
ниваемыхъ инж. Вачьянцемъ произвольно въ 200.000 рублей, то изъ при-
лагаемая доклада Городской Управы, составленная въ началѣ 1910 го-
да, явствуетъ, что устройство уличнаго освѣщенія въ меньшемъ объемѣ 
обойдется отъ 456.986 до 493.504 рублей, согласно детально разрабо-
танным! и провѣреннымъ проектамъ и смѣтнымъ даннымъ конкурировав-
ш и х ! фирмъ: Бименсъ и Гальске, Вестингаузъ и Общества «Электриче-
екая Сила». к 

Изъ дальнѣйшаго сопоставленія, дѣлаемаго авторомъ между Виль-
ной и Баку , можно констатировать, что онъ позабылъ включить не го-
воря о мелкихъ, такіе крупные статьи, какъ: 1) 10 вагоновъ-двигателей 
и 10 прицъпныхъ вагоновъ—не предусмотрѣнные въ основном! расчетѣ 
согласно приложенія № I ; 2) всю подземную сѣть отсасывающих! 
кабелей, обусловленную § 11 договора съ расчетом!, что разница потен-
щала между двумя любыми точками рельсовой сѣти не превышала 1 25 
вольтъ; 3) переустройство желѣзно-дорожнаго моста по Черногород-
скои линіи и расходы по перекладкѣ и урегулировкѣ нефтепроводныхъ 
и иныхъ трубъ въ Черномъ и Бѣломъ городахъ,-составляющіе рядъ 
спеціальныхъ работъ, упомянутыхъ въ приложеніи К» 1. 

Если къ суммѣ въ 4.524.392 рубля прибавить расходы, указанные 
выше, а именно: ' 

1. Поправку числа километровъ пути, 
2. Увеличеніе мощности силовой станціи на 3 6 % , 

3. Разницу въ стоимости уличнаго электрическая освѣщенія. 
4. Стоимость отсасывающей кабельной сѣти. 
5. Стоимость 10 моторныхъ и 10 прицѣпныхъ вагоновъ. 
6. Работы по переустройству моста и по урегулированію нефтепро-

водов!, то очевидно, что указанная авторомъ записки сумма иэмѣнится 
до неузнаваемости, причемъ къ окончательной суммѣ придется еще при-
бавить проценты на строительный капиталъ за время постройки. 

Т.О..О Р у я с о п о с т а в д е н і е съ С.-Петербургскимъ Городским! 
трамваемъ, прежде всего является нелонятнымъ, отчего инж. Вичьян-

д у м м а в ъ '4.000.000 рублей: по оффиціальнымъ даннымъ 
отчета С.-Петербургской Городской Управы, вышедшему въ 1910 году 
сооружена трамвая обошлось въ 18.653.534 рубля, причемъ расходы по 
отдъльнымъ статьямъ распредѣлялись слѣдующимъ образомъ, 

Путь . 
Кабельная сѣть . 
Воздушная сѣть . 
Силовая станція . 
Подстанціи . 
Подвижной составь 
Парки 

Освѣщеніе у л и ц ъ . 
Канализація 
Переустройство мостовъ 

4.439.663 руб. 
1.206.895 » 

912.907 « 
1.914.136 » 

819.222 » 
3.912.591 » 
1.679.788 » 

88.991 » 
942.335 » 

1.889.497 » 

Освѣщ.мѣстъ остановки. 6.673 » 
Технич. надз. и управл 840.836 » 

И т о г о 18.653.534 руб. 
За вычетомъ изъ этой суммы: 942.335 рублей на канализаціонныя 

работы, 1.889 497 рублей на переустройство мостовъ и 8 8 . 9 П руб. на 
освѣщеніе улицъ, стоимость Петербургская электрическая трамвая вы-
разится 18.653.534—2.920.823 -15.732,711 рублей, а не 14.000.000 
рублей. 

Не лишенъ интереса способъ разсужденія автора записки: такъ 
какъ ему нужно придти къ стоимости первоначальная устройства Ба-
к и н с к а я трамвая въ 4 400.000 рублей, и такъ какъ, орудуя 15.732.711 
рубл., этого трудно достигнуть, въ виду того, что общее протяженіе 
Б а к и н с к а я трамвая (61 клм.) составляетъ половину длины Петербург-
с к а я электрическая трамвая (120 верстъ), то авторъ прежде всего бе-
ретъ произвольно 14,000.000 рублей, вмѣсто 15.532.711 рублей, но такъ 
какъ и эта цифра еще черзмѣрно велика, то для достиженія начертан-
н а я результата, авторъ записки безъ всякой вѣской причины уменьша-
е т ! ее на 10%, смѣло основывая свое заключеніе на томъ, что въ мо-
ментъ постройки Петербургская трамвая цѣны были ниже настоящих! ; 
очевидно, что авторъ недостаточно знакомь съ существующей расцѣнкой 
матеріаловъ и къ слову здѣсь можно напомнить о переживаемомъ «чу-
г у н н о м ! голодѣ», когда цѣна на чугунъ на 5 0 % выше нормальной; въ 
виду-же того, что полученная авторомъ цифра 12.600.000 рублей вмѣсто 
15.732.711 рублей при дѣленіи на два (61 клм. въ Баку противъ 120 верстъ 
въ С.-Петербургѣ), даетъ все-же чрезмѣрно высокую для цѣлей автора 
цифру, то онъ рѣшается раздѣлить ее на три части, чтобы придти къ 
желаемому результату, то есть къ 4.200.000 рублямъ. 

Хотя такой способъ исчисленія очень простъ, надлежит! указать, 
что если нѣкоторыя части и сооруженія существующих! Петербургскихъ 
электрических! дорогъ почти втрое болѣе проектируемых! Б а к и н с к и х ! , 
то все-же въ Баку есть и такія статьи и не изъ менѣе значительных!, 
которыя составляют! ровно половину Петербургскихъ, какъ напримѣръ— 
рельсовый путь, воздушная сѣть и т. п. , причемъ сооруженія эти под-
чинены техническим! условіямъ Московских! городских ! трамваевъ, ка-
ковыя условія почти тождественны и также строги, какъ и Петербург-
ск ія. 

Что-же касается замѣчанія автора записки по поводу столбовъ, то 
при внимательном! ознакомленіи съ дояворомъ, отъ его вниманія не 
ускользнуло-бы, что въ силу технических! условій Московскаго трам-
вая, предприниматель обязанъ установить металлическіе трубчатые стол-
бы типа подобная Петербургскому. 

Допуская вопреки всему систему исчисленія, принятую инж Вачь-
янцемъ, то есть уменьшеніе первоначальной стоимости на 1 0 % и соот-
ношеніе 1 : 3 , но принявъ действительную стоимость въ 15.732-711 руб., 
вмѣсто произвольной въ 14.000.000 рублей, получается 
15 .732 .711 -1 .573 .271 , „ „ „ „ , . 

2 = 4.719.813 рублей, каковую сумму, какъ и въ 

предыдущем! случаѣ , при сравненіи съ Вильной, надлежит! дополнить 
спеціальными для Баку расходными статьями, а именно: 



1) Пропорціональное увеличеніе мощности станціи; 
2) Дѣйствительная стоимость устройства освѣщенія улицъ города; 
3) Стоимость подземной сѣти отсасывающихъ кабелей, такъ какъ ус-

ловіе разницы потенціала въ 1,25 вольтъ не было примѣнено въ С.Пе-
т е р б у р г ^ 

4) Стоимость спеціальныхъ работа по переустройству моста въ Чер-
номъ Городѣ и урегулировкѣ нефтепроводовъ: 

5) Разница въ расходахъ по доставкѣ и перевозкѣ матеріаловъ и 
предметовъ оборудованія. 

Принявъ въ расчета эти поправки и дополнивъ полученную сумму 
процентами за время постройки, убѣдимся, что цифра въ 4.719.813 руб., 
полученная по методу исчисленія автора записки далеко отстанетъ отъ 
дѣйствительной. 

3 . — Ч т о - ж е касается приблизительной смѣты, составленной инж. 
Вачьянцемъ, то достаточно указать на пропущенный имъ полностью или 
частью статьи расходовъ (приложеніе № 1-й), чтобы придти къ заключе-
н а , что общая стоимость предпріятія неоднократно провѣренная авто-
ромъ записки, под лежигъ совершенному измѣненію и подорываета въ кор-
н ѣ всѣ его выводы, какъ основанные на ошибочныхъ данныхъ, посыл-
кахъ и предположеніяхъ. 

4 . — П р о в о д я параллель съ Кіевскимъ трамваемъ, и н ж . Вачьянцъ 
самъ отмѣчаетъ, что это одинъ изъ первыхъ оборудованныхъ въ Россіи 
трамваевъ. Излишне останавливаться на томъ, насколько разнились тех-
ническія требованія, которымъ должны были удовлетворять устройства 
Кіева отъ таковыхъ-же города Москвы, примѣнительно къ каковымъ и 
проектированъ Бакинск ій трамвай; что въ то время не думали предъяв-
лять для сѣти отсасывающихъ кабелей требования съ обусловленной раз-
ницей протенціала въ 1,25 вольтъ, не предписывали тяжелаго рельса въ 
47 клгм., не обусловливали сплошной подземной питательной и отсасы-
вающей кабельной сѣти, пневматическихъ тормазовъ и т. п. 

На нѣкоторыхъ линіяхъ кіевскаго трамвая, какъ на Дачной, въ 
Пущу-Водицу, на Лагерной, оборудованныхъ деревянными столбами,— 
примѣненъ совершенно легкаго профиля Виньолевскій рельсъ, который, 
конечно, не мыслимо допустить въ Баку ; уложенный такимъ образомъ 
прямо на шпалахъ, безъ нижняго основанія, путь HeLобойдется и поло-
вины Бакинскаго, устраиваемаго примѣнительно къ даннымъ Москвы. 

Для пользы сравненія, слѣдовало-бы принять въ расчета увеличеніе 
стоимости сооруженія, вслѣдствіе примѣненія Московскихъ техническихъ 
нормъ, что вызовета увеличеніе стоимости нѣкоторыхъ устройствъ на 20 
и 30, а иногда и на 40%, сравнительно съ стоимостью соотвѣтствующихъ 
устарѣлыхъ устройствъ Кіевскаго трамвая. 

Послѣ исправленія въ указанномъ выше смыслѣ приведенной авто-
ромъ записки цифры, потребуется: 

1-е. Исправить ошибочно допущенное имъ число километровъ, а 
затѣмъ прибавить: 

2. Действительную стоимость сѣти освѣщенія. 

3. Полную стоимость всѣхъ отсасывающихъ кабелей при условіи 
разницы потенціала въ 1,25 вольтъ. 

4. Спеціальныя дополнительный работы по урегулировкѣ нефтепро-
водныхъ и иныхъ трубъ. 

Начисливъ на полученную такимъ образомъ сумму проценты за время 
постройки въ среднемъ за одинъ годъ на весь капиталъ, показанная ав-
торомъ стоимость предпріятія измѣнится опять таки до неузнаваемости. 

5. Не останавливаясь на сравненіи съ проектомъ легкой электри-
ческой дороги (Тифлисъ—Владикавказъ), ибо авторъ записки самъ при-
ходить къ цифрѣ въ 6.567.680 для Баку , слѣдуета тѣмъ не менѣе ука-
зать, что введя коррективъ относительно числа километровъ (61 въ Баку 
противъ 202 верстъ или 216 километровъ для дороги «Тифлисъ-Влади-

кавказъ») получается 2 4 - 0 0 0 - Q Q ° Х А 1 . . — 6.777.778 рублей, къ каковой 

суммѣ слѣдуетъ прибавить стоимость устройствъ уличнаго электрическаго 
освѣщенія города Баку, т . е . 456.986 рублей, принимая меньшую цифру, 
показанную въ упомянутомъ выше докладѣ Городской Управы. 

Нельзя не удивляться, что авторъ записки проводя параллель ме-
жду Баку и вышепоименованными предпріятіями и проектированными 
трамваями довольно таки трудно сравнимыми, не остановился, имѣя къ 
тому полную возможность на Московскомъ Городскомъ трамваѣ и на 
эаказанныхъ Городскимъ Управленіемъ тремъ главнымъ электротехниче-
скимъ фирмамъ проектахъ и смѣтахъ, въ основу каковыхъ легли Москов-
ская техническія условія, которымъ долженъ отвѣчать и Бакинскій трам-
вай; это тѣмъ болѣе странно, что съ означенными данными и проектами 
ознакомились всѣ городскія комиссіи, интересующіеся гласные и технике 
ск ій персоналъ города. 

Трактуя объ увеличеніи валовой выручки трамваевъ въ Россіи, 
и н ж . Вачьянцъ ссылается на № 4 журнала «Электричество» за 1911 г . 
и цитируетъ, не провѣривъ цифру, 15,8% какъ увеличеніе валовой до-
ходности за 1910 годъ по сравненію съ предыдущимъ; между тѣмъ, слѣ-
дуетъ замѣтить, что редакція упомянута™ журнала спагаетъ съ себя от-
вѣтственность за правильность, заимствованныхъ ею данныхъ и изъ при-
ложеннаго къ сему № (примѣч. редакціи стр. 127) явствуетъ, что она 
была совершенно права, предпосылая подобное замѣчаніе, такъ какъ на-
примѣръ, что касается Одессы, роста валовой доходности выражается 
423.436 

34 950 — ' 2 , 1 % , а не 2 0 % , что уже вліяетъ на конечный результата и сво-

дить общій процента увеличеніясборовъ съ 15,8% на ~ І 4 - 9 % , 

Л ! I І , 0 0 

въ томъ случаѣ , если вѣрны основныя данныя, въ чемъ слѣдуетъ усум-
ниться. 

Съ другой стороны послѣдовавшія увеличенія валовой доходности 
не могутъ служить аргументами по сколько не приняты въ расчета осо-
быя обстоятельства и факторы, вызвавшіе эти увеличенія доходности; 
такъ, между прочимъ, въ Екатеринодарѣ и Саратовѣ увеличеніе въ 50 и 
4 6 % вызвано открытіемъ къ эксплоатаціи въ 1910 году новыхъ линій 
трамвая и значительнымъ расширеніемъ сѣти освѣщенія частныхъ по-
требителей. 

Далѣе, для усиленія аргументами, авторъ записки эаканчиваетъ 
неожиданнымъ сравненіемъ Баку съ Ригой; приведя пропорціонально къ 
населенію Баку валовой сборъ Рижскаго трамвая, и н ж . Вачьянцъ при-
ходить къ тому заключенію, что при 56,5 клм. лин іи Баку и 38 клм. 



въ Ригѣ , валовой сборъ въ Баку увеличится въ пропорціи 56,5 :38 . Та 
кимъ образомъ сборъ для Баку составить 1.496,513 рублей, при предпо-
лагаемомъ авторомъ записки населеніи въ 250.000 душъ (въ дѣйстви-
тельности-же 147.000 жителей), тогда какъ въ Ригѣ при 350.000 жите-
ляхъ, валовой доходъ достигаетъ лишь 1.411.085 рублей. 

Изъ изложеннаго можно заключить, что для удвоенія или утроенія 
валовой доходности достаточно удвоить или утроить длину пути и, при-
мѣняя эту необычайную формулу къ Баку , при условіи устройства вмѣсто 
27,5 верстъ, предусмотрѣнныхъ договоромъ, 82,5 верстъ, то есть втрое 
болѣе, валовая доходность тоже утроится и выравится 3.300.000 руб., 
вмѣсто 1.100.000 рублей. Неосновательность такого вывода слишкомъ 
ярка. 

I V . 

Приступая къ разсмотрѣнію вопроса о безплатномъ электрическомъ 
освѣшеніи улицъ города и.опредѣляя годовой расходъ энергіи въ 600 — 
700.000 килоуаттъ-часовъ, инж. Вачьянцъ неожиданно заявляетъ, что 
потребная на освѣіценіе энергія выразится въ дѣйствительности не бо-
лѣе 350.000 килоуаттъ-часовъ въ годъ; слѣдуя далѣе на тѣхъ-же осно-
ваніяхъ инж. Вачьянцъ могъ-бы заявить, что расходъ энергіи сведется 
даже къ нулю 

Обращаясь вновь къ тексту § 57 договора, опредѣляющему интен-
сивность тока и распредѣленіе дуговыхъ фонарей по группамъ, нахо-
димъ, что 

4 группы фонарей въ 10 амперовъ 
24 » » » 8 » 
22 » » » Ю » 

даютъ всего ( 1 0 X 4 плюсъ 2 4 X 8 + 2 2 X 1 0 ) , то есть 452 амперъ, которые 
должны быть отпущены въ теченіе 2400 часовъ въ годъ, при напряженіи 
въ 600 вольтъ. Простое перемноженіе этихъ цифръ даетъ въ результатѣ 
число килоуаттъ-часовъ въ годъ, т- е. 452X600X2400=650.880 килоуаттъ 
часовъ въ годъ, представляющіе то беэплатное освѣщеніе, которое пред-
приниматель обязанъ производить, согласно договору, не считая расхода 
энергіи для трехсотъ лампочекъ накаливанія, устанавливаемыхъ въ Крѣ -
пости. 

Слѣдуетъ обратить еще вниманіе, что примѣчаніе къ означенному 
§ 57 вполнѣ гарантируетъ интересы города, въ случаѣ если въ будущемъ 
появится болѣе усовершенствованное освѣщеніе; въ подебныхъ случаяхъ, 
при условіи устройства новаго освѣшенія, по требованію города пред-
принимателемь же, 95 г /° экономіи, вызванной введеніемъ новаго типа 
фонарей, поступаютъ въ пользу города, такимъ образомъ и указаніе на 
невозможность для города раэсчитывать на увеличеніе прибыли въ случаѣ 
неожиданныхъ усовершенствованій въ области электротехники, является 
неправильны мъ. 

Что-же касается полной стоимости килоуаттъ-часа для освѣщенія, 
то инж. Вачьянцъ, слагая различныя данныя, одно болѣе другого рис-
кованный, приходятъ къ невозможной цифрѣвъ 5 копѣекъ за килоуаттъ-
часъ эксплоатаціи освѣщенія, включая расходы по содержанію, по замѣ-

углей, жалованье служашимъ и т. п. 
Изъ прилагаема™ журнала «Электричество» № 4-й за 1911-й годъ, 

на который именно и ссылается авторъ записки, и изъ данныхъ анкеты! 

произведенной въ 1910 году и обхватывающей 25 городовъ Россіи (стр. 
109), явствуетъ, что средняя стоимость эксплоатаціи уличнаго электри-
ческаго освѣщенія посредствомъ дуговыхъ фонарей составляетъ 5,58 ко-
пѣекъ за фонарь-часъ, а не за килоуаттъ-часъ. Далѣе въ анкетѣ гово-
рится, что при переводѣ силы тока въ фонаряхъ на 10 амперъ (въ Баку 
около половины фонарей 10 амперныя), средняя стоимость эксплоатаціи 
такого фонаря равняется 6,1 коп. въ час. 

Такимъ образомъ, инж. Вачьянцъ смѣшалъ килоуаттъ-часъ, съ фо-
нарь-часомъ, соотвѣтствующимъ приблизительно одной 1 /3 первагои слѣ-
довательно стоимость освѣшенія выразится суммой въ три раза больше 
йен ели приведенная авторомъ записки. 

По его расчету, при расходѣ энергіи въ 700.000 клв. часовъ и цѣ-
нѣ въ 5 коп., освѣщеніе обойдется 700.000 X 0,05 = 35.000 рублей въ 
годъ, между тѣмъ, какъ уличное освѣщеніе города, производимое пред-
принимателемъ посредствомъ 686 дуговыхъ фонарей при среднемъ числѣ 
час. горѣнія каждаго въ 2.400 час. въ годъ, т. е. 686X2.400=1.646 .400 
фонарь-часовъ, что при анкетной цѣнѣ въ 5,58 коп. составить всего 
0,0558 X 1 . 6 4 6 . 4 0 0 = 91.869 рублей въ годъ, не принимая въ расчета 
увеличенія стоимости эксплоатаціи освѣщенія, вслѣдствіе установки око-
ло 50% 10-ти амперныхъ фонарей, вмѣсто 8-ми амперныхъ, и не считая 
освѣщенія Крѣпости посредствомъ 300 лампочекъ накаливанія. 

Такимъ образомъ изъ опыта и практики другихъ городовъ Россіи 
явствуетъ, съ полною очевидностью, что уличное электрическое освѣще-
щеніе города Баку обойдется предпринимателю не менѣе 100.000 рублей 
въ годъ. 

Изъ доклада Бакинской Городской Управы по вопросу объ освѣ-
щеніи улицъ города, инж. Вачьянцъ убѣдился бы, просмотрѣвъ сводный 
данныя, что стоимость эксплоатаціи уличнаго освѣщенія въ менылемъ 
объемѣ, при выполненіи его хоаяйственнымъ способомъ, колеблется отъ 
127.932 до 130 322 рублей въ годъ. 

Приводя цифру 35.000 рублей, какъ максимальную стоимость экс-
плоатаціи освѣщенія, авторъ записки допустилъ слѣдовательно ошибку 
около 200%. 

Чтобы еще болѣе оттѣнить неправильность его выводовъ, достаточ-
но обратить вниманіе на сдѣланное выше и н ж . Вачьянцемъ указаніе, 
что расходъ энергіи на освѣщеніе въ дѣйствительности не превысить 
350.000 килоуаттъ-часовъ въ годъ, что при цѣнѣ въ 5 коп. за килоуат-
тъ-часъ эксплоатаціи освѣщенія, каковую цѣну авторъ считаета также 
максимальной, стоимость эксплоатаціи электрическаго освѣщенія по дан-
нымъ и н ж . Вачьянца выразится суммой въ 

350.000 X 0 ,05—17 .500 рублей въ годъ, 
тогда какъ изъ приложенія № 2 и упомянутаго доклада Городской Уп-
равы видно, что ежегодный расходъ города на неросиновое освѣщеніе 
гораздо меньшаго района составляетъ нынѣ около 49.000 руб. 

Что касается стоимости устройства электрическаго освѣщенія и про-
извольно взятой и н ж . Вачьянцемъ суммы въ 200.000 рублей на таковое, 
то согласно доклада Городской Управы, затрата на первоначальное ус-
тройство, при выполненіи его хозяйственнымъ способомъ, выразится въ 
456.986 или 493.504 рубля; экономія-же отъ устройства предпринимате-
лемъ одной общей станціи будетъ съ избыткомъ поглощена устройствомъ 



подземной кабельной сѣти, вмѣсто воздушной, расширеніемъ района ос-
вѣшенія, установкой металлических! столбовъ .вмѣсто деревянныхъ, и пе-
ренесеніемъ на новыя мѣста 15°/0 общаго числа фонарей. 

Высказывая пожеланіе, чтобы договоръ опредѣлялъ силу свѣта фо-
нарей въ свѣчахъ, авторъ записки теряетъ изъ вида, что, во 1-хъ, число 
свѣчей зави'-итъ отъ генсивности тока, употребляемая фонарями и 
что S 57 точно опрепѣляетъ таковую для к а ж д а я типа фонарей, и, 
во вторыхъ, что тотъ же параграфъ препоставляегь Городской Управѣ 
выборъ типа фонарей. Оговорка эта, съ указаніемъ интенсивности тока, 
вполнѣ обезпечиваетъ интересы города, ибо въ г р а н и ц а х ! опредѣленной 
договором! интенсивности тока городъ воленъ требовать какую угодно 
существующую силу свѣта въ свѣчахъ, тогда какъ при ограниченіи, 
предлагаемом! инж. Вачьянцемъ, городъ не можетъ уже требовать из-
мѣненія силы свѣта по числу свѣчей, въ случаѣ замѣны существующая 
типа фонарей (ü 57). 

Далѣе, авторъ записки находить болѣе правильным! оговорить въ до-
говоре число люксовъ фонарей, игнорируя, что люксъ есть единица ос-
вѣщаемости поверхности, принятой за единицу, а не единица силы свѣ-
та; для д а н н а я источника свѣта число люксовъ измѣняется въ зависи-
мости отъ разстоянія отъ этого источника свѣта и такимъ образомъ на 
довольно раэныхъ разстояніяхъ будетъ равенство, выражаясь въ люк-
сахъ между свѣчами и такимь могучимъ источником! свѣта, какъ солнце, 
и слѣповательно для д а н н а я типа фонарей число люксовъ, измѣренное 
на поверхности улицы, зависитъ отъ высоты подвѣски фонаря и разстоя-
н ія между ними. 

V . 

По вышеизложенным! соображеніямъ является излишнимъ настаи-
вать на заключеніяхъ автора запи :ки, ибо послѣ исправленія и допол-
ненія приводимых! имъ-же данныхъ и цифръ, всѣ его выводы распа-
даются. 

Въ заголовкѣ заключенія своей записки и н ж . Вачьянцъ сѣтуетъ 
на яко-бы неподготовленность Городской Думы къ вопросам! и недоста-
точное якобы иэученіе ихъ черезъ компетентных! лицъ и учрежпеній. 

При знакомствѣ-же съ исторіей вопроса окажется, что это указаніе 
является несоотвѣтствукгшимъ пѣйствительности, ибо еще въ 1908—1909 
году Городская Управа выработала и издала условія концессіи, како-
выя были разработаны своевременно въ ссотвѣтствующихъ городских ! 
комиссіяхъ. при помощи аналогичных! кондицій, договоровъ другихъ го-
родовъ и спеціальной литературы; эатѣмъ Городская Управа сдѣлала по-
средством! публикаиій вызовъ ж е л а ю щ и х ! взять концессію, но охотни-
к о в ! не оказалось. Впсслѣцствіи по изученіи въ 1909—1910 г . г . вопроса 
объ освѣшеніи улицъ города, согласно доклада Городской Управы, из-
данному въ началѣ 1910 года, вопросъ о сооруженім трамвая снова 
всплылъ, блап да; я желанію города соединить трамвай и освѣщеніе, и 
по докладу Городской Управы, Городская Дума постановила заказать 
проекты и смѣты тремъ обществам!; Сименсъ и Гальске, Висгенгаузу и 
«Во обшей К' мпаніи Электричества», при чемъ въ основу проекта дол-
жны были быть взяты данныя и техническія условія Московская Го-
родского трамвая. 

Разсмотрѣніе и переработка этого договора, продолжалась безпре-
рывно въ теченіе болѣе трехъ мѣсяцевъ. Въ изученіи этого вопроса со 
всѣхъ сторонъ принимали участіе трамвайная, электрическая, строитель-
ная и финансовая комиссіи, при ближайшемъ участіи всѣхъ интересую-
щихся вопросом! гласных! . Редакція-же договора, которую инж. Вачь-
янцъ считалъ наскоро составленной и неопределенной, разработана и 
установлена юридически, при участіи юристъ-консультовъ города и еще 
особой редакціонной комиссіи изъ гласных! . И дѣйствительио харак-
терной чертой этого договора, помимо исключительных! въ интересах! 
города существенных! частей его, служить разработка деталей, преду-
преждающая всякую возможность двусмысленная толкованія его. 

Въ первомъ засѣданіи Думы, и н ж . А . Г . Вачьянцъ увѣрялъ, что 
устройство Бакинскаго трамвая обойдется, по имѣющимся у него дан-
нымъ заграничных! трамваевъ. въ 600.000 рублей, позабывъ при этомъ 
принять въ расчетъ стоимость пути и центральной стантіи; затѣмъ по-
степенно переходя съ цифры на цифру, дошелъ до З1 / , милліоновъ руб., 
какъ максимальной стоимости первоначальная устройства трамвая. 

Съ этого времени онъ достигь цифры въ 4.277.300 рублей, 
и можно надѣяться, что на ней не остановится и кончить тѣмъ, что по 
изученіи этого вопроса болѣе детально, приблизится къ действитель-
ной цифрѣ стоимости сооруженія Бакинскаго трамвая. 

При/іоженіе і-е. 

О Б Ъ Я С Н Е Н І Я 

къ „Приблизительной стоимости Электрическая трамвая и установ >къ для 
уличнаго освѣщенія города Б а к у " . 

П У Т Ь . 

Докладчик! ошибается, принимая въ разчетъ только 53, 5 версты 
(приблиэ. 57 кил.) , или даже всѣ 60 кил.,-ибо, если принять въ сообра-
женіе переходы, соединительные, междупутные и парковые пути, то общая 
длина одиночнаго пути составить 61 кил. 

- , , 4 7 X 2 X 6 1 0 0 0 
Бѣсъ рельсовъ, слѣдовательно равенъ - - - , т . е. прибли-

1 6 . 3 8 

зительно 350.000 пудамъ, не считая запаса на обрѣзку. 
Здѣсь еще можно обратить вниманіе на ошибку въ вычислении, до-

4 7 X 2 X 6 0 0 0 0 
пущенную докладчикомъ: такъ составляют! 344.322 пуда, 

1 6 , 3 8 

а не 338.600 пуд., какъ показано въ запискѣ . 
Вышеѵказанное количество въ 350.000 пуп. составляетъ вѣсъ олнихъ 

лишь рельсовъ, между тѣмъ къ нему слѣдуетъ добавить вѣсъ скрѣпленій, 
обхватывающих! накладокъ, ухватокъ, болтовъ, тягъ обыкновенных! и 
нарѣэныхъ, сердцевинъ и. п. частей, включая необходимый запасъ. 

Всѣ эти части, которыя докладчикъ позабылъ принять во вниманіе 
соотвѣтствуютъ приблизительно 55/т. пудовъ, принимая въ разсчетъ, что 
средняя попудная цѣна этихъ частей вдвое больше цѣны обыкновенных! 
рельсовъ. 



Допустивъ принятую докладчикомъ общую за рельсы и скрѣпленія 
ц ѣ н у въ 1,70 коп. за пудъ и, принявъ общій вѣсъ въ 350 .0004-55 .000= 
405.000 пуд., получимъ 1 ,70X405.000=688,500 руб. 

Такимъ образомъ при смѣтномъ предположены докладчика въ 
575.000 руб., допущенная имъ ошибка по этой лишь статьѣ составляетъ: 
113.500 руб. 

Укладка пути, основаніе, траншеи, щебеночный канавки или дере-
вянный шпалы и т. д. примѣнительно къ спеціально строгимъ условіямъ 
Московскаго Городского Трамвая, включая электрическое соединеніе 
рельсовъ и путей, неупоминаемое авторомъ записки,—обойдется безуслов-
но болѣе показываемыхъ имъ 6 руб. 50 коп. на погонный метръ пути. Для 
этой статьи слѣдуетъ также принять въ разсчетъ увеличеніе числа ки-
лометровъ пути, съ 60 на 61 километръ. 

Подвижной Составь. 
Такъ какъ вагоно-двигатели должны быть оборудованы двумя мо-

торами въ 35 лош. силъ каждый, снабжены пневматическимъ тормозомъ 
и т. д. надлежитъ замѣтить, что показанная докладчикомъ цѣна въ 9500 
рублей за вагонъ, съ доставкой въ Баку,—сомнительна; цѣна моторнаго 
вагона Московскаго Трамвая съ полнымъ оборудованіемъ превышаетъ 
11.700 руб. 

То-же замѣчаніе относительно цѣны въ 3500 руб. за прицѣпной ва-
гонъ „перемѣннаго типа" (открытаго лѣтомъ и закрытаго зимой):[|цѣна 
такого вагона, оборудованнаго воэдушнымъ тормозомъ, значительно выше 
указанной. 

Что же касается числа вагоновъ-двигателей, докладчикъ останавли-
вается на 70, при не менѣе, чѣмъ 66 вагонахъ въ движеніи, согласно 
§ 32 договора. 

Мыслимо-ли обезпеченіе правильности движенія всего лишь при 4 
вагонахъ въ резервѣ, т. е. приблизительно 5% съ общаго числа вагоновъ-
двигателей. Для правильности эксплоатаціи необходимо, чтобы съ сама-
го-же начала открытія движенія число вагоновъ-двигателей было-бы не 
менѣе 80. 

По аналогичнымъ причинамъ, число прицѣпныхъ вагоновъ должно 
быть не менѣе 40, вмѣсто 30. 

Независимо отъ сомнительныхъ цѣнъ, показанныхъ докладчикомъ, 
недочетъ въ одномъ лишь числѣ вагоновъ, противъ числа, указаннаго 
докладчикомъ, составляетъ 14,3% для моторныхъ и 33,3% для прицѣп-
ныхъ вагоновъ. 

Силовая Станція. 

Прежде всего слѣдуетъ замѣтить, что предпринимателю придется 
устроить станцію мощностью въ 2.500 килоуаттъ, а не въ 2.500 л. е., 
т . е. 1839 клв. 

Центральная станція въ 2500 л. с. соотвѣтствовала трамвайной сѣти 
приблиз. въ 19 верстъ двойного пути, такъ называемымъ линіямъ „пер-
вой очереди",—проектированнымъ Городской Управой. Слѣдовательно, 
показанная докладчикомъ стоимость силовой станціи, должна быть уве-

2500 
личена въ отношеніи такимъ образомъ, допуская даже цифры доклап-

чика, эти два смѣтныя предположены, т. е. 375.000-|-125.000=500.ООО 
, „ , , 500000x2500 

рублей,-подлежать измѣненио; исправленная сумма составить j-g^ç  

т. е. приблизительно 680.000 рублей. 
Такимъ образомъ эдѣсь еще допущена неточность въ тридцать шесть 

процентовъ ( 3 6 % ) . — 
Кромѣ сего къ этимъ смѣтнымъ на значен іямъ слѣдуетъ включить 

стоимость вольто-добавочныхъ и низводящихъ машинъ для питательныхъ 
фидеровъ и отсасывающей сѣти, соотвѣтственныя распредѣлительныя 
устройства, проводы и т. п, 

Что же касается зданія центральной станціи, мостового крана и 
т. д., то докладчикъ предусматриваетъ сумму въ 25.000 руб. Позволимъ 
себѣ замѣтить, что наэначеніе это прямо-таки смѣшное: одни лишь фун-
даменты-основанія пяти Дизель-моторовъ и машинъ могутъ обойтись око-
ло 25.000 руб. 

Воздушная Сѣть. 

Указанную докладчикомъ сумму надлежить увеличить пропорціональ-
но длинѣ пути въ 61 килом., вмѣсто приблиз. 57 килом., т . е. 53.5 верстъ; 

, 500.000 X 61 , 
такимъ образомъ получается — ,т. е. приблизительно 535.000 

рублей. 

Паркъ. 

Къ смѣтному назначенію слѣдуетъ добавить непредусмотренные 
докладчикомъ расходы по нивеллировкѣ , стоимость зданія матеріальнаго 
склада, подпорной стѣны, стѣнъ окружающихъ паркъ и т. п. 

Мастерскія. 

Смѣтное предположеніе въ 75.000 рублей слѣдуетъ считать очень 
преуменьшеннымъ, тѣмъ болѣе, что рѣчь идетъ о постройкѣ новыхъ мас-
терскихъ, а не о расширены ихъ, какъ-то неправильно заявляетъ до-
кладчикъ. 

Жилыя Помѣщенія. 

Здѣсь также надлежитъ замѣтить, что вопросъ идеть не о расши-
реніяхъ, а о постройкѣ совершенно новаго зданія жилыхъ помѣщеній и 
конторы и объ оборудованіи ихъ. Вслѣдствіе ошибочнаго толкованія ав-
торомъ записки, предусмотренное имъ смѣтное назначеніе не можетъ быть 
принято въ соображеніе. 

Устройство уличнаго освѣщенія. 

Остается лишь вновь сослаться на столь обоснованный и детально 
разработанный докладъ Бакинской Городской Управы по вопросу объ 
освѣщеніи электричествомъ улицъ города Баку . 

Согласно доклада Управы, устройство уличнаго освѣщенія обойдет-
ся въ 456.989 или же 493.504 руб., въ зависимости отъ принятія проек-
та Общества Сименсъ и Гальске или же проекта О-ва Вестингаузъ. 



Устройство общей для трамвая и освѣщенія силовой станціи повле-
четъ, очевидно, уменьшеніе стоимости первоначальнаго обэаведенія, но 
необходимо замѣтить, что полученная экономія будетъ съ избыткомъ пок-
рыта, если не значительно превзойдена, вслѣдствіе: во 1-хъ, установки 
металлическихъ вмѣсто исключительно деревянныхъ столбовъ, предусмот-
рѣнныхъ проектомъ; во 2-хъ, устройствомъ подземной кабельной сѣти 
вмѣсто воздушной, согласно проекта; въ 3-хъ, значительнымъ расшире-
ніемъ района освѣщенія въ сравненіи съ райономъ, предусмотрѣннымъ 
по проекту Управы; въ 4-хъ, обусловленнымъ правомъ города требовать 
за все время дѣйствія договора, перенесенія на новыя мѣста за счетъ 
предпринимателя до 15 % общаго числа дуговыхъ фонарей. 

Слѣдовательно надлежало-бы принять среднюю цифру между 456.986 
и 493.504—стоимостью устройства уличнаго освѣщенія, согласно докла-
да Городской Упрявы. При наличности этихъ обоснованныхъ и разрабо-
танныхъ данныхъ, намъ кажется излишнимъ останавливаться на цифрѣ 
въ 200.000 рублей, произвольно взятой докладчикомъ. 

Переходя къ статьямъ совершенно пропущеннымъ докладчикомъ, 
находимъ: 

Сѣть питательныхъ кабелей. 

Нельзя допустить, что докладчикъ включилъ въ статью „Провода 
Токовъ" стоимость сѣти питательныхъ кабелей, всецЬло подземной, ибо 
таковая составить не менѣе половины предусмотрѣннаго смѣтнаго назна-
ченія, если принять въ соображеніе § 11 договора, согласно которому 
сѣченіе кабелей должно быть разсчитано такимъ образомъ, чтобы обезпе-
чить питаніе на случай, если число обращающихся вагоновъ будетъ 
удвоено сравнительно съ нормальнымъ числомъ курсирующихъ вагоновъ (66). 

Къ этой статьѣ надлежитъ отнести и земляныя .работы, канавки 
каменную кладку, соединения и укладку кабелей. 

Сѣть отсасывающихъ кабелей. 

Здѣсь докладчикъ упустилъ совершенно изъ вида одно изъ самыхъ 
дорого стоющимъ условій договора: согласно § 11 договора вся сѣть 
отсасывающихъ кабелей должна быть всецѣло подземной, разсчитанная 
такъ, чтобы разница потенціала между двумя любыми точками рельсовой 
сѣти не привышала 1,25 вольтъ, при чемъ поперечное сѣченіе всѣхъ 
этихъ кабелей должно, кромѣ того быть разсчитано на двойное число 
курсирующихъ вагоновъ, сравнительно съ нормальнымъ. Докладчикъ, 
очевидно, не далъ себѣ отчета въ томъ, во что обойдется обусловленная 
догозоромъ сѣть отсасывающихъ кабелей. Стоимость ея превзойдетъ мо-
жетъ быть въ два раза сѣть питательныхъ фидеровъ. 

Надлежитъ замѣтить, что вслѣдствіе устройства этой системы от-
сасывающихъ кабелей, городъ Баку будетъ находится въ исключительно 
благопріятныхъ условіяхъ относительно бродячихъ токовъ, причиняющихъ 
иногда столь громадный вредъ подземнымъ канализаціямъ и проводамъ. 

Благодаря этой новой системѣ отсасывающихъ подземныхъ фидеровъ, 
предложенной инженеромъ Сэромъ Вильямомъ Линдлей, пользующая-
ся міровой извѣстностью, городъ Баку, въ отношеніи предохраненія ка-
нализаціонныхъ и другихъ трубъ отъ электролиза, будетъ первымъ го-

родомъ въ Россіи. Упомянутая система, примѣненная только въ нѣс-
колькихъ городахъ Европы, настолько раціональна и дала столь блестя-
щіе результаты, что-внѣ всякаго сомнѣнія, всѣ Городскія Управлен ія 
впредь будутъ юебовать обязательна™ введенія этой системы, рекомендо-
ванный послѣднимъ Водопроводнымъ и Электротехническимъ конгрессами. 

Въ разсчетъ стоимости отсасывающей кабельной сѣти слѣдуетъ 
включить еше земляныя и каменно-бетонныя работы, соединенія, урав-
нительные шунты и т. п. и укладку кабелей. 

Спеціальйыя работы. 

А) Докладчикъ не упоминаетъ что для прохода вагоновъ электри-
ческаго трамвая подъ желѣзно-дорожнымъ мостомъ Черногородской л и н і и , 
потребуется замѣнить желѣзныя балки моста и измѣнить полотно самого 
моста, по которому проложены закругленія трехъ желѣэнодорожныхъ пу-
тей. Вопросъ, слѣдовательно, идетъ о значительной работѣ, съ многими 
непредвидѣнностями, такъ что всякое смѣтное назначеніе въ дѣйстви-
тельности можетъ быть превзойдено вдвое. 

в) Докладчикъ не принялъ въ разсчетъ работъ по перекладкѣ нефте-
проводныхъ, водопроводныхъ и иныхъ трубъ въ Черномъ и Бѣломъ Горо-
дахъ, каковыя работы относятся на счетъ предпринимателя, согласно § 
20 договора. 

Опять-таки, подобный работы сопряжены со многими неожиданностя-
ми и, предполагая стоимость таковыхъ въ сто тысячъ рублей, нельзя 
быть увѣреннымъ, что въ дѣйствительности они не обойдутся значительно 
болѣе. 

с) Всѣ расходы по перекладкѣ или по предохраненію существую-
щихъ электрическихъ проводовъ высока™ и низкаго напряженія (§ 20 
договора) относятся также на счетъ предпринимателя. Работы эти могутъ 
быть уподоблены работамъ по предохраненію телеграфныхъ и телефон-
ныхъ проводовъ и тоже оставляютъ мѣсто многимъ неожиданностямъ.— 

Техническій надзоръ. 

Н а техническій надзоръ, управленіе постройкой и составленіестрои-
тельныхъ проектовъ надлежитъ принять указанное докладчикомъ про-
центное отношеніс въ 3% (въ С.-Петербургѣ около 4,5«/0) съ суммы всѣхъ 
поименованныхъ выше расходовъ, лослѣ исправленія и дополненія ихъ, 
согласно вышеукаэаннымъ даннымъ, почему смѣтное назначение доклад-
чика окажется неправильнымъ. 

Испытаніе и пускъ въ ходъ. 

Для всѣхъ устройствъ слѣдуетъ предусмотрѣть періодъ на испыта-
ніе и пускъ въ ходъ, о которомъ докладчикъ не упоминаетъ; къ этой же 
статьѣ надо отнести расходы по пріобрѣтенію измѣрительныхъ приборовъ, 
контрольныхъ аппаратовъ и т. п. 

Запасныя части. 
Показанную сумму въ 75.000 рублей надлежитъ увеличить соотвѣт-

ственно послѣдовавшимъ увеличеніямъ подвижного состава и центральной 
станціи. 



Непредвиденные расходы. 

Во всѣхъ трамвайныхъ предпріятіяхъ и устройствах! по освѣщенію 
принято предусматривать извѣстный процентъ на непредвиденные рас-
ходы,—обыкновенно отъ 4 до 5% съ общей суммы всѣхъ устройствъ о 
чемъ докладчик! не упоминаетъ. 

Проценты на капиталъ за время сооруженія. 

По этой статьѣ получится очевидно увеличеніе въ зависимости отъ 
увеличена капитала на первоначальное обзаведеніе, вслѣдствіе исправ-
л е н а и дополненія предшествующих! статей расходовъ. 

Авансъ городу. 

Слѣдуетъ принять въ раясчетъ %%, терямые предпринимателем! на 
безпроцентную ссуду 300000 рублей, которую онъ обязанъ выдать горо-
ду, согласло § 67 договора,—Ссуда эта погашается Городомъ, начиная съ 
з-го года дѣиствія договора, равными ежегодными платежами по 15.000 
рублей, въ теченіе двадцати лѣтъ. 

Если даже начислить на эту сумму 4% (простыхъ) головыхъ, то и 
тогда потеря въ процентах! на всю ссуду выразится въ 3 0 0 . 0 0 0 X 0 4 X 

2 ) — 1 5 0 . 0 0 0 рублей, что совершенно не упомянуто докладчиком!. 

Послѣ вышеизложенная нѣтъ необходимости объяснять насколько 
Гат Т В ппл Л Ь Н

й
0 и з м ѣ н и т с я Указанная въ запискѣ смѣтная сумма въ 

4.3UU.U00 рублей, являющаяся результатом! недосмотровъ, ошибокъ и 
упущеніи эдѣсь отмѣченныхъ.— 

Примѣчаніе А. 

Какъ уже сказано выше, необходимо предусмотрѣть съ самаго же 
начала открытія эксплоатаціи не менѣе 80 вагоновъ двигателей, дабы 
обезпечить движеніе, предусмотрѣнное § 32 договора. 

Вмѣсто предположенных! докладчиком! 30 добавочныхъ прицѣпныхъ 
вагоновъ, можно ограничиться 10 прибавочными вагонами, такимъ обра-
б?дет^Ъ4сГМ а Г 0 Н а Ч а Л а ° Т К р Ы Т І Я д в и ж е н і я всѣхъ прицѣпныхъ вагоновъ 

Примѣчаніе Б. 

Позволим! себѣ эамѣтить, что приведенный докладчиком! данныя о 
силовои станши въ Романахъ настолько неопредѣленны, что ихъ нѣтъ 
возможности принять въ соображеніе. Докладчикъ говорить что станція 
эта мощностью въ 2.250 килоуаттъ (2500 клв. въ Баку), оборудованная 
турбо-генераторами, обошлась не болѣе 550.000 рублей. 

Нельзя не упускать изъ вида существенной разницы между паровы-
ми турбинами (турбо-генераторами) и моторами Дизеля, предположен-
н ы х ! къ установке въ силовой станціи Баку и совершенно разнящихся 
отъ устройства упомянутой станціи въ Романахъ; для возможности же 

сравненія, необходимо прежде всего сопоставить двѣ величины дѣйстви-
тельно сравнимыя.— 

Примѣчаніе С. 
Что касается установок! уличнаго электрическая освѣщенія, то изъ 

упомянутая доклада Городской Управы по вопросу объ освѣщеніи, мож-
но лишній разъ убѣдиться, что расходъ на эти устройства, согласно дан-
нымъ Общества Сименсъ и Гальске, достигает! 456,986 рублей, а не 
3 2 1 . 6 0 0 . — 

Ранѣе уже было сказано, что экономія въ первоначальной эатратѣ, 
вслѣдствіе устройства одной общей силовой станціи, будетъ всецѣло пог-
лощена, еоли не превзойдена, въ виду расширенія района освѣщенія и 
вытекающая изъ этого увеличенія подземной сѣти проводовъ освѣщенія, 
употребленія исключительно металлических! столбовъ, вмѣсто деревян-
ныхъ, устройством! подземной питательной и распредѣлительной сѣти, 
вмѣсто воздушной, и перемѣщеніе по требованію города, но за счетъ 
предпринимателя, 15% о б щ а я числа всѣхъ установленных! фонарей. 

Дабы оттѣнить неправильность выводов! и цифръ, приводииыхъ въ 
запискѣ , достаточно сдѣлать слѣдующее вычисленіе: 

Согласно прилагаемая доклада Городской Управы общая стои-
мость всѣхъ деревянныхъ столбовъ достигает! 39.000 рублей. 

Вслѣдствіе того, что часть столбовъ трамвая максимумъ 20%, бу-
детъ служить и для подвѣски фонарей уличнаго освѣщенія, получится 
экономія въ 7.800 руб. , такимъ образомъ указанная въ запискѣ общая 
стоимость освѣщенія сократится на 7.800 и выразится 321 .600—7 .8000= 
=313 .800 рублей. 

По мнѣнію докладчика, при одной общей станціи всѣ устройства 
по освѣщенію обойдутся не болѣе 200000 рублей, и, слѣдовательно, 
устройством! одной общей станціи, создается экономія въ 3 1 3 . 8 0 — 
—200 .000=113 .800 рублей. 

По его же даннымъ, отдѣльная станція для освѣщенія обошлась-бы 
въ 170.400 р у б . — Т а к и м ъ образомъ, вслѣдствіе устройства одной общей 
станціи, получится свободная наличность въ 170.400—113.800=56.600 
руб. 

По статьѣ же (Станція Центральная Силовая) ассигновывается до-
кладчиком! ровно 500.000 рублей (375.000-Н25.000) на пять Дизель-
агрегатовъ съ принадлежностями, изъ коихъ одинъ агрегатъ спеціаль-
но предназначен! для обслуживанія освѣщенія и обходится въ одной 
общей станціи 100.000 рублей, не считая расширенія зданія станціи и 
соответствующих! пристроекъ. 

Такимъ образомъ, сопоставляя эти данныя, получается невозмож-
ный выводъ, будто 56.600—100.ООО 

При/іоженіе 2-е. 
О Б Ъ Я С Н Е Н І Я 

на «Краткую Смѣту Эксплоатаціи проектируемаго Электрическаго 
1 рамвая и Освѣщенія города Баку» . 

Приходъ. 
Что касается принятаго инженеромъ Вачьянцемъ валоваго до-

хода въ 1.100.000 рублей въ годъ, то мы позволим! себѣ замѣтить, что 



въ Т и ф л и с ѣ — б л и ж а й ш е м ъ отъ Б а к у ц е н т р ѣ — в а л о в о й сборъ электри-
ческаго трамвая еще не достигъ 1.000.00Э рублей за послѣдн ій 
1909/1910 операціонный годъ. 

Намъ кажется болѣе логичнымъ сранивать Б а к у съ Тифлисомъ, 
имѣющимъ сходный составь населенія и сходный климатическ ія усло-
в ія , нежели проводить параллель между Б а к у и Ригой , расположенной 
на Балтійскомъ морѣ , въ совершенно иныхъ экономическихъ услов іяхъ 
и съ совршенно инымъ укладомъ общественной ж и з н и . 

В ъ то время, какъ по м н ѣ н і ю докладчика, при переходѣ на элек-
трическую т я г у , получаемая нынѣ выручка конно-желѣзныхъ дорогъ въ 
Б а к у съ приблизительно 550.000 рублей достигнетъ 1.100.000 рублей, 
затѣмъ дойдетъ 1.375.000 и болѣе р у б л е й , — м ы видимъ, что въ Ти -
флисѣ , п р и сѣти въ 12 верстъ, (тогда какъ въ Б а к у болѣе 15 верстъ) 
и при валовой доходности конно-желѣзной д о р о г и - в ъ 540.000 рублей 
- 1903/1904 операціонный годъ, сборъ электрическаго тамвая въ 
1906/1907 операціонномъ году, послѣ расширенія и по электрофикаціи 
?оап , л 0 С Т а в И Л Ъ л и ш ь о к о л о 790.000 руб. Наконецъ, за послѣдн ій 
1909/10 операцюнный годъ валовой сборъ въ Тифлисѣ достигъ лишь 
около 990.000 руб. 

Такимъ образомъ оказывается, что въ Тифлисѣ , послѣ 4 -хъ л ѣ т ь 
эксплоатац іи законченной сѣти электрическаго трамвая, валовой доходъ 
достигаетъ едва 1.000.000 рублей, при п р о т я ж е н і и л и н і и около 27 
верстъ (въ Б а к у предполагается 27,5 верстъ) и п р и численности населе-
н а къ 1-му я н в а р я 1911 года въ 305.000 жителей. 

Расходъ. 

Ч т о касается расхода, то и въ этомъотношеніи будетъ достаточнымъ 
указать на главный ошибочныя посылки, неточности и пропуски , бла-
годаря которымъ выводы докладчика совершенно распадаются. 

Мастеровые. 

Предлагаемый докладчикомъ штатъ мастеровыхъ далеко недостато-
ченъ; необходимо увеличить его н а 30 человѣкъ для ночныхъ смѣнъ, 
занятыхъ повѣркой , контролемъ и чисткой всѣхъ частей вагоновъ (чи-
стка и повѣрка контролера, моторовъ, коллекторовъ, осмотръ тормазовъ, 
вывѣрка дугъ, смазка и т . д ). 

Ремонтъ и содержаніе. 

Е с л и принять 'систему докладчика, то предположенные 3 % д о л ж н ы 
отчисляться съ чистой стоимости сооружен ій , принимая т а к о в у ю въ 
исправленномъ и дополненномъ видѣ , какъ указано въ п р и л о ж е н і и № 1 , 
въ зависимости отъ этого иэмѣнится и предусмотрѣнная докладчикомъ 
н а ремонтъ и содержаніе сумма въ 120.819 рублей. 

Уличное электрическое освѣщѳніе. 

Ч т о касается предполагаемаго докладчикомъ расхода по уличному 
освѣщенію въ въ суммѣ 37.659 рублей (10.000- f -24.500- j -3150 на топливо) , 
то приходится снова сослаться на печатный докладъ Б а к и н с к о й Горо-
дской Управы по вопросу объ освѣщеніи у л и ц ъ города электричествомъ, 

п р и семь п р и л а г а е м а г о , — и з ъ коего видно, что ЭТОІЪ ежегодный расходъ 
составить 127.932 или 130.322 рубля, согласно даннымъ Общества Ве-
стингаузъ или Общества Сименсъ и Гальске. 

Съ д р у г о й стороны, по даннымъ анкеты 1910 года ( ж у р н а л ъ «Эле-
ктричество» № 4 за 1911 годъ, цитируемый докладчикомъ), обхваты-
вающей 25 городовъ Росс іи , расходы по уличному электрическому освѣ-
щен ію города Б а к у составятъ, п р и ц ѣ н ѣ фонаря-часа въ 5,58 коп . , не 
мѳнѣе 100 ООО рублей ежегодно. 

Слѣдовательно, вмѣсто предположенной инженеромъ Вачьянцемъ 
цифры въ 37 .650 рублей, надлежитъ поставить, минимумъ 100.000 
рублей; допущенная докладчикомъ ошибка достигаетъ такимъ обраэомъ 
165%. 

П о смѣтѣ на 1909 годъ н а освѣщеніе города Б а к у было ассигновано 
53.000 рублей. За вычетомъ изъ этой суммы стоимости сохраняемаго горо-
домъ керосиноваго освѣщенія Чернаго Города и Поселковъ въ 4 .000 
рублей находимъ, согласно прилагаемаго доклада У п р а в ы (стр. 11 и 12), 
что городъ тратитъ на освѣщеніе гораздо меньшаго района, нежели 
тотъ, который предприниматель обязанъ освѣщать, сумму въ 49.000 
рублей. 

Вотъ такое скудное керосиновое освѣщеніе, обходящееся городу 
49 .000 рублей ежегодно, инженеръ Вачьянцъ полагаетъ воэможнымъ за-
мѣнить электрическимъ освѣщеніемъ въ увеличенномъ объемѣ, не толь-
ко не поднявъ смѣты, но еще уменьшая ее до 37 .650 рублей. 

Возобновительный фондъ. 

Объ ежегодныхъ отчисленіяхъ для возобновленія всего соору-
ж е н і я , я в л я ю щ и х с я наиболѣе к р у п н о й статьей расхода, инженеръ Ва-
чьянцъ вовсе не упоминаетъ, между тѣмъ § 48 договора даетъ точныя 
у к а з а н і я о размѣрѣ процентнаго отчислен ія съ первоначальной стоимо-
мости отдѣльныхъ частей с о о р у ж е н і я , что не должно было ускользнуть 
отъ вниманія докладчика, тѣмъ болѣе, что эти процентный отчисленія 
составляютъ въ среднемъ не болѣе, не менѣе какъ 3 , 5 % о б щ е й стоимости 
первоначальнаго обзаведенія. 

Намъ кажется вполнѣ достаточнымъ остановиться н а этомъ указа-
н ы , ибо у ж е сама по себѣ одна эта ошибка разрушаетъ всѣ выводы и 
заключен ія докладчика. 

Ч т о же касается до упоминаемой докладчикомъ ц ѣ н ы въ 2,5 к о п . 
за килоуаттъ-часъ, включая погашеніе, то на п р а к т и к ѣ эта цѣна еще не 
была оправдана въ Россіи въ предпр іят іяхъ , оборудованныхъ тепловыми 
двигателями; подобная ц ѣ н а относится до области гидро-электрическихъ 
станцій и не приложима къ городу Б а к у . 

Примѣчаніе А. 

Покаэателемъ отношенія докладчика по трактуемому вопросу, мо-
жетъ с л у ж и т ь слѣдующее его с у ж д е н і е : — в ъ разсчетѣ стоимости перво-
начальнаго обзаведенія имъ принимается всего 100 в а г о н о в ъ — 7 0 мото-
рныхъ и 30 прицѣпныхъ и, чтобы достигнуть числа 4,015.000 вагоно-ве-
рстъ въ годъ, докладчикъ допускаетъ возможность ежедневной работы 
въ теченіе к р у г л а г о года, всѣхъ этихъ 100 вагоновъ въ продолжен іи пол-



ныхъ 16 часовъ. Подцержаніе такого движенія бевъ всякаго резерва 
вагоновъ является вовсе немыслимымъ, ибо нельзя избѣжать постоянна-
го ремонта, починки вагоновъ и ихъ частей. 

Примѣчан іе В . 

Въ заключеніе инженеръ Вачьянцъ ссылается на Ригу , гдѣ по до-
говору отъ 12-го апрѣля 1899 года, предприниматель сверхъ ежегодна-
го платежа городу не менѣе 40.000 рублей ежегодно до 1915 года и 
не менъе 60.000 рублей въ послѣдующіе годы" .обязался давать еще бѵ-
дто-бы безплатное освѣщеніе города. 4 ' 

Въ Баку, подъ видомъ беэплатнаго уличнаго освѣщенія, предпри-
ниматель уплачивает, городу, съ перваго же года открытія двчженія 
по крайней мѣрѣ 100.000 рублей, помимо прогрессивней, процентных^ 
отчисленій съ валоваго дохода, начиная съ четвертаго года эксплоатаціи 

что же касается беэплатнаго электрическаго освѣщенія города Ри-
ги, то упомянутый договоръ отъ 12 апрѣля 1899 года вовсе не преду-
сматривает, беэплатнаго освѣщенія, а является недопустимой со сторо-
ны инженера Вачьянцъ ошибкой, происшедшей отъ того, что докладчикъ 
смѣшалъ колонну „наименованій" , гдѣ подъ п. 23 значатся платежи и 
безплатное освѣщеніе, даваемое предпринимателями городамъ.съ колон-
ной отчшшеній" относящихся до Риги (Журналъ «Электричество» 

1 э а январь 1911 г . . на который сылается докладчикъ). 

JI. Э. JVtej/съ. 

Р А З С Ч Е Т Ъ 
Приблизительной с т о и м о с т и у с т р о й с т в а т р а м в а я в ъ г о р о д ѣ Б а к у , 

представленный в ъ С о в ѣ т ъ Н а м ѣ с т н и к а ЕГО И М П Е Р А Т О Р С Н А Г и 

В Е Л И Ч Е С Т В А на К а в к а з ѣ 

З А М Ъ Ч А Н І Я 
н а о з н а ч е н н ы й р а з с ч е т ъ . 

П р и б л и з и т е л ь н ы е р а з с ч е т ы с т о и м о с т и с о о р у ж е н і я 2 7 

в е р с т ъ д в о й н о г о п у т и т р а м в а я и э л е к т р и ч е с к а г о о с в ѣ щ е н і я 

Б а к у п о и м ѣ ю щ и м с я в ъ д ѣ л ѣ м а т е р і а л а м ъ и д о х о д н о с т и 

п р е д п р і я т і я . 

А . З а т р а т ы на с о о р у ж е н і я т р а м в а я и о с в ѣ щ е н і я . 

Средняя стоимость версты двойного пути для Баку , включая освѣ-
шеніе, исчисленная примѣнительно къ той же стоимости двойного пути 
въ городахъ: Вильнѣ , К іевѣ и С. -Петербургѣ—равна 186.000 руб. 

Общая стоимость всего пути (186 .000X27)=5 .022 .000 руб, 

Р а с х о д ъ на реализац ію з а й м а . 

Соотвѣтственно расходу въ 1.000.000 руб. приня-
тому на реализацію 6.500.000 руб., т. е. въ 15,4 %) 773.000 руб. 

О б щ і й необходимый к а п и т а л ъ на с о о р у ж е н і е . 

(Потребная сумма для займа) . 5.795.000 руб, 
П Р И М Ъ Ч А Н І Е : Въ указанные расчеты раз-

мѣръ затрать на оборудованіе для освѣщенія 
опредѣленъ въ 200.000 руб. 

Б . В а л о в а я в ы р у ч к а т р а м в а я в ъ г о д ъ и с т о и м о с т ь о с в ѣ щ е н і я . 

Считая 25.000.000 пассажировъ по 5 коп. за 
нормальный билетъ 7.250,000 руб. 

Годовая рыночная стоимость освѣщенія ' . . 75.000 » 
(Примѣнительно къ цифрѣ, опредѣленной комис-

сіей Городской Думы на стр. 3 записки и принимая 
600 тысячъ кил.-часовъ по 10 к . за кил.-часъ). 

Годовая доходность ! 1.325.000 руб. 

В. Е ж е г о д н ы е р а с х о д ы . 

Погашеніе и уплата %% на капиталъ ( 5 — 1 Ѵа%) 383.400 руб. 
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Эксплоатація трамвая, считая 49 % выручки. . . 612 500 » 
" а о , ° С Г а Н І И п а н н ы х ъ — Р и г а 55%, Екатеринославъ-

5 0 % , М о с к в а — 4 6 % , С.-Петербургъ—41%. 
Эксплоатація электрическаго освѣщенія . . 40 ООО nvfi 

(взято приблизительно 50%). р у 

Ежегодные расходы 1.035.900 руб. 

Г. Чистая доходность въ годъ. 

(1 .325.000-1.035.900 руб.) . . . 289.000 руб. 

Д. Исчисленіе доходности предпріятія при двухъ варіантахъ: 

2) Ежегодная чистая доходность 
по эксплоатаціи только трамвая, 
считая возрастаніе ея на 10%, по 
расчету данныхъ о ростѣ выручекъ 
21 предпріятія Бельгійскихъ трам-
ваевъ въ Россіи, по коимъ среднее 
возрастание 1908—1909 г г . состав-
ляло 15,8%. 

255.000 р. (1.250.000—995.900 р.). 
280.500 р . ' 
308.550 р . 
339.405 р. 
373.346 р. 

1 ) Ежегодная чистая доходность 
—остается неиэмѣнной. 

1-й годъ 289.000 руб. 
2-й » тоже 
3-й ' » тоже 
4-й » тоже 
5-й » тоже 

За пятилѣтіе 1.445.000 р. 
6-й годъ 289.000 руб. 
7-й » тоже 
8-й » тоже 
9-й » тоже 

10-й » тоже 
За 10 лѣтіе 2.890.000 р. 
11 -й годъ 289.000 р . 
12-й » тоже 
13-й » тоже 
14-й » тоже 
15-й » тоже 
з а 15 лѣтіе 4.335.000 р. 
16-й годъ 289.000 руб. 
17-й » тоже 
18-й » тоже 
19-й » тоже 
20-й » тоже 

За пятилѣтіе 1.556.801 р. 
410.681 р. 
451.749 р. 
496.924 р. 
546.612 р. 

601.278 р . 

За 10 лѣтіе 4.064.045 р. 
661.406 р. 
727.547 р. 
800.302 р. 
880.322 р. 

968.365 р. 

За 15 лѣтіе 8.101.997 р. 
1.065.202 р. 
1.171.722 р. 
1.288.894 р.-
1.417.783 р. 

1.559.561 р . 
За 20 лѣтіе 5.780.000 р. За 20 лѣтіс 14.605.159 р. 

При первомъ варіантѣ затраченный капиталъ погашается почти 

e ^ W O X Л 5 = 5 Ч 6 8 5 ^ 0 ) ^ ' ^ ^ 0 0 0 П 0 № 

„> „ второму варіанту погашеніе капитала наступить черезъ 1 1 — 1 2 
лѣтъ (90.000 ежегоднаго погашенія X 11 +4 .725 .451=5.715 .451 ). 
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Приведенная выше чистая доходность въ 289.000 руб. , ' за округле-
ніемъ ея до 300.000 руб., составить 5% на капиталъ, что соотвѣтствуетъ 
величинѣ % на капитаьъ, приведенной въ журналѣ «Электричество» 
№ 4 за 1910 годъ изъ отчетовъ Бельгійскихъ трамваевъ въ Россіи за 
1 9 0 8 - 1 9 0 9 г г . (4,25% и 5%). 

Доходъ города при отдачѣ нонцессіи при двухъ варіантахъ: 

1) Валовая ежегодная выручка 
остается неизмѣнной. 

1-й годъ 75.000 руб. 
2-й » тоже 
3-й » тоже 
4-й » 100.000 руб. 

(75.000-|-2% выруч. 25.000 р.) 
5-й годъ тоже 

2) Валовая ежегодная выручка 
постоянно возрастаетъ на 10% въ 
годъ. 

75.000 руб. 
тоже 
тоже 

108.264 руб. 
( 7 5 . 0 0 0 + 3 3 . 2 6 4 + 2 % выручки) 

111.590 

( 7 5 . 0 0 0 + 2 % выручки 36.590 р. ) 

За пятилѣтіе 444.854 руб. 
682.152 р. за всѣ пять лѣ гь . 

За пятилѣтіе 425.000 руб. 
6-й и 10 годы по 106.250 р. 

(75.000+2' / . , % — в ы р у ч к и 31.250). 

За 10 лѣттіе 956.250 р . 
1 I и 15 годы по 112.500 р. 
(75.000+37.500. . . . 3% выручки). 

За 15 лѣтіе 1.518.750 р. 
1 6 — 2 0 годы по 125.000 руб. 
( 7 5 . 0 0 0 + 4 % выручки 50.000 р.) . 

За 20 лѣтіе 2.143,750 р. За 20 лѣтіе 3.745.318 р . 
Черезъ 12 лѣтъ концессіояеръ обязанъ затратить капиталъ въ 

1.860.000 рублей на постройку 10-ти верстъ двойного пути дополни-
тельныхъ линій . 

За 10 лѣтіе 1.127.000 р. 
368.616 р. за всѣ пять лЬтъ. 

За 15 лѣтіе 2.095.622 р. 
1.649.696 р. за всѣ пять лѣтъ, 

А ) З а т р а т ы п о с о о р у ж е н і ю т р а м в а я 27 в е р с т ъ , э л е к т р и ч е -

с к а г о о с в ѣ щ е н і я и р е а л и з а ц і и з а й м а . 

Средняя стоимость версты двойного пути съ пол-
нымъ оборудованіемъ станціи, парковъ, служебныхъ 
путей и т. п . — 1 8 0 тыс. 

27 версгьХ 180 тыс. 4.860.000 руб. 
Стоимость устройства освѣщенія . 350.000 » 

И т о г о 5.210.000 руб. 

Расходы по реализаціи займа и % за время по-
стройки 15% . . . . . . . 781.500 руб. 

Всего округленно милліои. руб. 



Б) Доходность предпріят ія. 

а) Считая, что число пассажировъ удвоится съ 
настоящимъ коночнымъ движеніемъ, т. е. будетъ 20 
миліоновъ; считая средн. по 6 коп. билетъ будетъ 
20 м. X 6 коп 

Отъ электрическаго освѣшенія 
1.200.000 руб. 

75.000 » 

И т о г о 1.275.000 » 

б) Считая, что вагоно-день д-.стъ минимальную 
получаемую Петербургом! выручку 42 руб. для мото-
ровъ, выручка дня выразится 4 2 + 6 7 + 3 0 x 2 1 3444 руб., 
а эа годъ . . . . . . . . 

Отъ электрическаго освѣщенія 
1.257.060 руб. 

75.000 » 

И т о г о .332.060 руб. 

Среднее между двухъ приведенных! исчисленій 
даетъ округленно 1.300.000 руб. 
что не пзреувеличено, такъ какъ существующая кон-
ка даетъ въ годъ до 550 тысячъ руб. въ годъ. 

В ) Расходы по займу и эксплоатаціи. 

Погашеніе займа въ 40 лѣтъ и % на капиталъ 
въ 6 милліон. (5,25 +1,05)=6,3° /о . . . . 378.000 руб. 

Эксплотаціонные расходы, считая 50% съ валовой 
выручки трамвая (1.300.000—75.000) 1.225.000 (Рига 
55%, Екатеринославъ50%, Петербургъ 41 " „ .Москва 46%) 612.500 руб. 

Эксплоатація электрическаго освѣщенія . . 75.000 руб. 

И т о г о 

Превышеніе доходовъ надъ расходами Б — В . 

Г. Ростъ чистаго дохода. 

Средній ежегодный приростъ чистаго дохода при-
нимается 10% противъ существующаго года (изъ 21 
трамвайнаго предпріятія только въ 5-ти ниже 10%). 

Доходность чистая по годамъ. 

2-й 
3-й 
4-й 
5-й 
6-й 
7-й 
8-й 
9-й 

10-й 

.065.500 руб. 

235.000 руб. 

годъ 235.000 руб. 11-й годъ 609.100 руб. 
» 258.500 » 12-й » 670.000 » 
» 284.300 » 13-й » 737.000 » 
» 312.700 » 14-й » 810.700 » 

» » 344.000 » 15-й » 891.700 
» 
» 

» 378.400 » 16-й » 980,800 » 
» 416.200 » 17-й » 1.078.800 » 
» 457.800 » 18-й » 1.186.600 » 

» » 503 500 » 19-й » 1.305.200 
» 
» 

» 553.800 » 20-й » 1.435.700 » 

рублей. 
средняя ежегодная доходность за 20 лѣтъ 835 тысячъ 

Д. Концессіонеръ уплачивает ! городу. 

Электрическое освѣщеніе, считая по 75 тыс. руб. 
въ годъ ,—за 20 лѣтъ 1.500.000 руб. 
и за 4-й и 5-й годы по 2% валовой выручки, 6 — 1 0 г г . 
2% %, 11 — 15 г о д ы — 3 % и 1 6 — 2 0 годы 4%. 

Считая, что валовая выручка, также, какъ и чистая доходность, 
возрастает! на 10% ежегодно, получается слѣдующіе платежи городу: 

4-й 32600 руб. 12-й 104800 руб. 
5-й 35800 » 13-й 115300 » 
6-й 49200 » 14-й 126700 » 
7-й 1 54000 » 15-й 139500 » 
8-й 59500 » 16-й 204600 » 
9-й 69600 » 17-й 225000 » 

10-й 72000 » 18-й 247500 » 
11-й 95100 » 19-й 272300 » 

20-й 299500 » 

В с е г о 2.199000 руб. 
ИТОГО . . . 3.699000 руб. 

В Ы В о д ъ : 

Получивъ чистаго дохода за 20 лѣтъ 16.700000 руб. 
Концессіонеръ уплачивает! городу 3.700000 » 

Остатокъ . 14.000000 рубТ 
Къ концу 20 года останется непогашенной часть займа, равная 

68,66% изъ 6 мил., т. е. 4.119.600 руб. Следовательно въ 20 лѣтъ по-
гашается все предпріятіе и остается чистаго дохода 8.880.000 рублей. 

З А М Ъ Ч А Н І Я 
на представленный въ Совѣтъ Намѣстника ЕГО И М П Е Р А -
Т О Р С К А Г О В Е Л И Ч Е С Т В А на Кавказѣ „Разсчетъ прибли-
зительной стоимости сооруженія и эксплоатаціи трамвая въ 
городѣ Б а к у " , сдѣланныя Отдѣломъ Мѣстнаго Хозяйства 

Канцеляріи Намѣстника. 

П Е Р В Ы Й В А Р І А Н Т Ъ 

А. Затраты на сооруженіе трамвая и освѣщенія 

Стоимость версты двойного пути, исчислена въ 186.000 рублей, 
примѣнительно къ средней стоимости версты въ Вильнѣ , К іевѣ и С.-Пе' 
тербургѣ ; слѣдуетъ же обратить вниманіе, что: 

1) Въ Вильнѣ не существуеть электрических! трамваевъ, а лишь 
конно-желѣзкая дорога, эксплоатируемая «Обществом! Городских! и 
Пригородных! Конно-желѣзныхъ дорогъ въ Россіи», Правленіе коего 
находится въ Москвѣ . Слѣдовательно, въ данномъ случаѣ можетъ 
быть лишь рѣчь о предположен!яхъ, основанных! на предположеніяхъ 
же, а не на дѣйствительныхъ результатах! . 



2) Техническія условія устройства трамвая въ Кіевѣ не могутъ быть 
сравниваемы съ таковыми же города Москвы, каковымъ условіямъ дол-
женъ вполнѣ отвѣчать Бакинскій трамвай; такъ, напримѣръ, можно ука-
зать на то, что нѣкоторыя линіи Кіевскаго трамвая до сего времени 
оборудованы рельсами Виньоля и деревянными столбами. 

3) Въ С.-Петербургѣ , гдѣ техническія условія устройства трамвая 
подобны Московскимъ, верста двойного пути обошлась около 286.000 
рублей. 

Для сравненія необходимо сопоставить величины сравнимыя и, 
въ виду того, что Бакинск ій трамвай долженъ отвѣчать техническимъ 
условіямъ города Москвы, болѣе логично основываться на Московскихъ 
разцѣнкахъ, нежели на Кіевскихъ или другихъ. 

Въ Москвѣ же стоимость версты двойного пути составляетъ прибли-
зительно 240.000 рублей. Съ другой же стороны цѣну эту надлежало-бы 
скорѣе увеличить для Баку , и это по нижеслѣдуюшимъ соображеніямъ: 

а) Расходы по перевозкѣ и цоставкѣ будутъ болѣе значительны 
для Баку. 

б) Расцѣнка рабочихъ рукъ дороже въ Баку , чѣмъ въ Москвѣ . 
в) Техническія условія сооруженія Бакинскаго трамвая даже болѣе 

строги нежели Московскаго, ибо для обратнаго тока потребуется устрой-
ство значительной подземной сѣти отсасывающихъ кабелей, устраиваемой 
съ разсчетомъ, чтобы разница потенціала между двумя любыми пунктами 
рельсовой сѣти не превышала 1,25 вольтъ. 

Приведенная цифра въ 240.000 рублей должна быть разсматриваема, 
какъ минимальная и, такимъ образомъ, общая стоимость сѣти выразится• 

240.000X27,5=6.600.000 рублей. 
Считая расходы по реализаціи займа, согласно «Разсчету» въ 

15,4%, получается уже, что потребный на сооруженіе капиталъ составить 
7.716.400 рублей, а не 5.795.000 рублей. 

Если городъ осушествилъ-бы электрическое освѣщеніе улицъ, то 
къ указанной суммѣ въ 7.716.400 рублей, слѣпуетъ еще добавить не 
менѣе 450,000 рублей на устройство уличнаго электрическаго освѣщенія 
(456.986 или 493.504 руб. по даннымъ доклада Городской Управы), а 
не 200.000 рублей, какъ указано въ «Разсчетѣ». 

При осуществленіи городомъ займа, общій необходимый капиталъ 
на сооруженіе, не считая устройствъ по освѣщенію, составить, слѣдова-
тельно, 7.716.400 руб., или округленно 7.720.000 рублей. 

Б. Валовая доходность трамвая и стоимость освѣщенія. 

Не обосновывая ничѣмъ [«Раэсчетъ» предполагаетъ 25 000.000 пас-
сажировъ въ годъ въ Баку . Между тѣмъ, какъ въ Тифлисѣ, при 
305.000 жителяхъ, число пассажировъ за 1909 1910 годъ, послѣ нѣсколь-
кихъ лѣтъ эксплоатаціи, достигло всего 21.820.776 пассажировъ. 

Населеніе города Баку достигаетъ около 200.000 и состоитъ глав-
нымъ образомъ изъ мусульманъ—женщины и дѣти кгихъ ведутъ затвор-
нически образъ жизни и будутъ весьма мало г.олзьоваться трамваемъ. 
Слѣдовательно можно разсчитывать максимумъ на 180.000 жителей и 
предположивъ самое большее 100 поѣздокъ въ годъ на жителя—число 
это выше средней всѣхъ провинціальныхъ городовъ Россіи—получается 
ежегодное число пассажировъ въ 18.000.000. 

Допуская даже въ среднемъ 6 коп. съ пассажира за рейсъ валовая 
выручка въ годъ выразится: 

0 , 0 6 X 1 8 . 0 0 0 . 0 0 0 = 1 080.000 рублей. 
Надлежитъ замѣтить, что въ Тифлисѣ при 305.000 жителяхъ и при 

сѣти равной, проектированной въ Баку (200.000 жителей), т. е. прибли-
зительно 27 верстъ,—годовая выручка за послѣдній операціонный годъ 
достигла лишь 990.000 рублей. 

Наконецъ, по «Разсчету» въ доходъ включена сумма въ 75.000 руб. 
отъ электрическаго освѣщенія, тогда какъ это освѣщеніе, составляетъ 
исключительно статью расхода. 

Такимъ образомъ валовая выручка предпріятія составить всего 
1.080.000 рублей въ годъ. 

В. Ежегодные расходы. 

Принимая по «Разсчету» 5 - 1 % % на расходы по погашенію и уп-
латЬ процентовъ на капиталъ, ежегодное отчисленіе составить: 

7.720.000X0,065 501.800 руб., а не 383.400 рублей. 
Что же касается эксплоатаціонныхъ расходовъ, то «Разсчетъ» пред-

полагаетъ, что они не превозойдутъ 50% выручки, тогда какъ за по-
слѣдніе четыре отчетныхъ года расходъ въ Тифлисѣ выразился: 

въ 1906—1907 г . 82,9",° выручки. 
» 1907—1908 г . 83,6% » 
» 1908—1909 г . 80,3% » 
» 1 9 0 9 - 1 9 1 0 г . 68,7% » 

Если даже предположить, что коэффиціентъ эксплоатаціи въ 50% 
будетъ достигнуть въ Баку , что совершенно исключено ^ри муниципаль-
номъ хозяйствѣ, все же годовой расходъ составить 1.080,000 X 0,5 
540.000 рублей) къ каковой суммѣ слѣдуетъ прибавить не менѣе 
100.000 рублей на расходъ по осзѣщенію электричествомь улицъ города 
(127.932 или 130.322 руб., согласно доклада Управы). 

Что касается приведенной въ «Разсчетѣ» цифры въ 40 000 рублей 
за эксплоатацію электрическаго освѣшенія, приходится лишь отмѣтить, 
что въ настоящее время городъ Баку затрачиваетъ уже 49.000 рублей 
въ годъ на весьма скудное керосиновое освѣщеніе. 

Такимъ образомъ, относительно освѣщенія электричествомъ улицъ 
города, видно, что въ «Разсчетѣ»: 

1) Въ статью «Доходовъ» записаны 75.000 рублей, тогда какъ 
статья эта составляетъ только расходъ 

2) Въ статьяхъ «Расходовъ» показаны 40.000 рублей, между тѣмъ, 
какъ слѣдуетъ внести минимумъ 100.000 рублей. 

Вслѣдствіе только этихъ неправильностей, ошибка по этой лишь 
статьѣ достигаетъ, слѣдовательно 135.000 ру ілей въ годъ, подлежащихъ 
вычету изъ предположенннй въ «Разсчетѣ» чистой доходности. 

Г. Чистая доходность. 

1 ) Валовая выручка . . . . . Руб. 1.080.000 — 
2) Расходы: 

Эксплоатація трамвая . . . . Руб. 540.С00 (50%). 
Освѣщеніе улицъ и погашеніе . . 100.000 



Погашеніе и % % по займу . . 501.800 1.141.800 — 
Предположенная по «Разсчету» ежегодная чистая прибыль въ 

289.000 рублей, въ дѣйствительности составить убытокъ въ . . . 6 1 . 8 0 0 р . 
Такимъ образомъ, въ предположеніи. что валовая выручка остается 

неизмѣнной, какъ это принято въ Первой Таблицѣ «Разсчета», общій 
убытокъ выразится въ 1.236.000 рублей за первые 20 лѣтъ эксплоатаціи 
городомъ, вмѣсто предположенной доходности въ 5.780 ООО рублей. 

Что же касается второй таблицы, то кажется излишне останавли-
ваться на разсчетѣ, который предполагает,, что въ теченіе 20 лѣтъ вы-
ручка предпріятія будетъ равномѣрно возрастать на 10% въ годъ по 
сравненію съ выручкой предшествующего года. 

Для полученія чистой прибыли къ концу 20-го года въ 1.559.561 
рубль, необходимо, чтобы валовая выручка достигла не менѣе 4.000.000 
рублей въ годъ, что заставляетъ предположить, что населеніе города 
почти учетверилось. Слѣдуя далѣе въ порядкѣ развитія аргументаціи 
«Разсчета». получится, по аналогіи, что въ четвертый годъ чистая при-
быль составить уже 11.541.109 рублей, что соотвѣтствуетъ валовой до-
ходности минимумъ въ 24.000.000 рублей въ годъ, т. е. вдвое болѣе ва-
ловой доходности Петербургскаго трамвая въ данное время и на 6 мил-
ліоновъ болѣе выручки Парижскаго Метрополитэна (70,8 километр, 
линіи). 

Слѣдуетъ все же замѣтить, что для достиженія этихъ колоссаль-
ныхъ цифръ, совершенно упускается изъ вида и не принимается въ раз-
счетъ соотвѣтствующагс увеличенія сѣти, подвижного состава, станціи и 
т .д . Очевидно, эти расширенія предпріятія повлекутъ за собой увели-
ченіе капитала, ежегодныхъ отчисленій на погашенія и проценты, a слѣ-
довательно и соотвѣтственное уменьшеніе чистой прибыли. 

Одно уже это исправленіе видоизмѣняетъ совершенно приведенную 
въ «Разсчетѣ» таблицу. Нельзя же въ самомъ дѣлѣ предположить полу-
чать валовую доходность въ 4 000.000 и 24 ООО ООО • рублей въ годъ съ 
сѣтью въ 27 верстъ и при 66 вагонахъ въ движеніи, ибо въ концѣ кон-
цовъ это сведется къ тому, что въ вагонѣ, разсчитанномъ на 39 мѣстъ, 
нужно будетъ помѣщать 240 пассажировъ. 

Доходъ города при отдачѣ концессіи. 

Возвращаясь къ первой таблицѣ «Разсчета» и допуская, что еже-
годная валовая выручка остается неизмѣнной въ 1.080.000 рублей, по-
лучается: 

1-й годъ Руб 100.000-освѣщеніе гор. Руб. 100.000 — 
2-й годъ » тоже » » » 100,000 — 
3-й годъ » тоже » » » 100.000 — 
4-й годъ » тоже освѣщеніе города 

-+-2°/"съ валовой выручки 
— 2 1 . 6 0 0 руб. » 121.600 — 

5-й годъ » тоже . . . » 121.600 — 
6-й годъ по 10-й 100.000 руб. освѣщеніе 

города+2' . г % выручки 
27.000. р 1 2 7 . 0 0 0 X 5 = 635.000 — 

11-й по 15 г .г . 100 000 руб. освѣщеніе 

города + 3 % съ выручки 
= 3 2 . 4 0 0 руб. 132.400X 5 — 662.000 — 

16-й по 20-й г г . 100.000 руб. освѣщеніе ' 
4 - 4 % съ в ы р у ч к и = 4 3 200 
143 2 0 0 X 5 = . . 716.000 — 

В С Е Г О Руб. 2.556.200 — 

Въ теченіе первыхъ 20 лѣтъ городъ получить минимумъ 2 556.200 
рублей дохода. 

При хозяйственномъ же веденіи предпріятія и, если городъ не осу-
ществить элентричеснаго освѣщенія улицъ города, ежегодная чистая до-
ходность составить лишь 1.080 000 рублей — 1 . 0 4 1 . 8 0 0 = 3 9 . 2 0 0 рублей, 
всего же за 20 л ѣ т ъ — 7 8 4 . 0 0 0 рублей. 

В Т О Р О Й В А Р І А Н Т Ъ . 

А. Затраты по сооруженію трамвая, электрическаго освѣщенія 
города и реализаціи займа, 

Стоимость версты двойного пути, включая оборудованіе, станцію, 
парки, служебные пути и т д. составить минимумъ 240 ООО рублей. 

Сѣть же въ 27,5 верстъ— 
240.000X 2 7 , 5 - 6.600 ООО рублей. 

Для устройствъ по освѣщенію города надлежитъ принять 450.000 
рублей, вместо показанныхъ—-350.ООО руб. 

Не принимая въ разсчетъ стоимость освѣщенія и предполагая, со-
гласно «Разсчету» 15 % на расходы по реализаціи займа и % % за время 
постромки, получится 6.600.000X0,15 990.000 рублей, что составить 
всего округленно 7 .590.000 рублей. 

Б. Доходность предпріятія. 

а) Выше было уже указано, что нельзя логично разсчитывать на 
число пассажировъ свыше 18.000.000, т е. на ежегодную валовую вы-
ручку въ 1.080.000 рублей, считая въ среднемъ 6 коп. съ пассажира. 

касается статьи въ 75.000 рублей за освѣщеніе электричест-
вомъ улицъ города, то она должна быть записана въ «Расходъ», а не 
въ «Приходъ». 

б) Недопустимо основывать разсчеты на выручкѣ вагона—дня Пе-
тербургскаго трамвая. Даже незнающій столицы допустить, что наиме-
нее доходная линія электрическаго трамвая въ Петербурге (т. е. состав-
ляющая подборъ лучшихъ линій столицы) несравненно лучше и доход-
нее линій вроде Сальянскихъ Казармъ, Арменикенда, Балаханской. 

- т Г б ы п Р а в и л ь н ѣ е обосновать разсчетъ на доходности получа-
емой Тифлисскимъ трамваемъ, где выручка на вагоно-день составила: 

въ 1906—1907 г . Руб. 28,20 
» 1907—1908 г . » 29,65 
» 1908—1909 г . » 32,70 
» 1909—1910 г . » 32,20 

Принимая наивысшую доходность, т. е. 32,70 руб., валовая выручка 
по способу исчисленія показанному въ «Разсчете», составить: 



3 2 , 7 0 X 6 7 + 1 6 , 3 5 X 3 0 2.681 руб. въ день, т. е. 
2681X365 978 .565 рублей въ годъ. (Цифра эта приб-
лижается къ выручкѣ Тифлиса),. 

Валовая же доходность, по средней между двумя приведенными 
выше цифрами 1.080.000 и 978.565 рублей составить округленно 
1.030.000 рублей въ годъ. 

В. Расходы по займу и по эксплоатаціи. 

Если принять, согласно «Разсчету» ( 5 , 2 5 + 1 , 0 5 ) - - 6 , 3 % на погаше-
ніс и проценты по займу, ежегодное отчисленіе составить: 

7.590.000X0,063 478.170 рублей, а не 378.000 рублей. 
Предполагая даже, что расходы по эксплоатаціи составят! лишь 

50",'„ валовой выручки (что, какъ было указано недопустимо для Баку, 
да еше при хозяйственной эксплоатаціи самимъ городомъ) получится 
ежегодный расходъ въ 515.000 рублей. 

Прибавляя 100.000 рублей на расходы по освѣщенію электричест-
вом! улицъ города, общая сумма расхода выразится: 

478.170+515.000+100.000 1.093.170. рублей въ годъ 
Превышеніе расходовъ нацъ доходами: 
В . — Б . - 63.170 рублей ѳжегоднаго убытка. 

Г. Ростъ чистаго дохода. 

По вышеизложенным! причинамъ нельзя основываться на предполо-
ж е н ы равномѣриаго и безпредѣльиаго возрастанія доходности на 10% 
въ годъ. 

По первой таблицѣ, въ предположены, что доходность останется 
иеизмѣнной, общая сумма убытка при эксплоатаціи преппріятія городомъ 
составить за первые 20 лѣтъ эксплоатаціи 63.170X 2 0 = Р у б 1.263 000. 

Д. Доходъ города при сдачѣ нонцессіи. 

Въ настоящем! случаѣ , для полученія минимума предполагается 
также, что выручка остается неизмѣнной въ 1.030.0С0 рублей въ годъ. 

1-й годъ Руб. 100.000 освѣщеніе . . Руб. 100.000 — 
2-й годъ » тоже » » 100.000 — 
3-й годъ » тоже » » 100.000 — 
4-й годъ » 100.000 освѣщсніе+2% 

валов, выручки =20600 р. 120.600 — 
5-й годъ » тоже » » 120.600 — 
6-й по 10-й гг. 100.000 освѣщеніе 2% "/о 

валов, выручки 25.750 р. 
125.750X5 = . . . . 628.750 — 

11-й по 15-й годы 100.000 освѣщеніе 
3% валовой выручки 
30.900 130.900 X 5 — 654.500 — 

16-й по 20-й годы 100.000 освѣщеніе-)-
4% валовой в ы р у ч к и ^ 

41 200 141 2 0 0 X 5 . . 706.000 — 

ИТОГО Руб. 2 .530 .450 -

При хозяйствѣ же городскомъ и, если городъ не осуществить 
электрическаго освЬщѳнія, годовая прибыль составить лишь 1.030.000— 
993.170 руб .=36 .830 рублей, что даетъ за 20 лѣтъ 736 .600 руб. 

В Ы В О Д Ы . 

Разсматривая тотъ или иной варіантъ, можно убвпиться при усло-
в іи принятія основныхъ данныхъ, приближающихся къ действительно-
сти, что при муниципальной эксплоатаціи прибыль будетъ совершенно 
недостаточна на покрытіе расходовъ по электрическому устройству и 
освѣщенію улицъ, тогда какъ концессіонеръ осуществить это освѣще-
ніе безплатно и сверхъ сего будетъ уплачивать въ пользу города воз-
растающія отчисленія съ валовой выручки. 

Резюмируя полученный выше данныя, оказывается, что: 
1) При эксплоатаціи предпріятія Городомъ чистая доходность за 

первые 20 лѣтъ бѳзъ осущѳствленія уличнаго электрическаго освѣщѳнія, 
составить: 

По Первму варіанту . . . . 790,000 рублей. 
» Второму » . , . . 740.000 » 

2) При эксплоатаціи предпріятія концессіонеромъ: 
Доходъ Города за первые 20 лѣтъ, включая электрическое освѣще-

ніе улицъ, составить: 
По Первому варіанту . . . . 2.560.000 руб. 

» Второму » . . . . 2.530.000 » 

И І Ъ Ш І І І І 

Инженера Л . Э. Меусъ 

на проектированная Отдѣломъ Мѣстнаго Хозяйства Ка-
нцеляріи Намѣстника ЕГО И М П Е Р А Т О Р С К А Г О В Е Л И Ч Е -
С Т В А на Кавказѣ замѣчанія на договоръ по устройству 

и эксплоатаціи трамвая въ гор. БАКУ. 

$ 2. Примѣчаніе I. 

Примѣчаніе I къ настоящему параграфу, допускающее измѣненіе 
направленій и длины маршрутов! по обоюдному соглашенію, имѣя въ 
виду исключительно удобства публики, по скольку въ теченіе времени 
до утвержпенія договора можно было-бы ихъ предусмотрѣть. Однако, при-
нимая во вниманіе, что маршруты составлены соэтвѣтствзнно съ тѣми инте-
ресами населенія, которые единственно, въ глазахъ Городского Управле-
нія, имѣли руководящее значеніе, что какъ доходность маршрутов! , такъ 
и соблюденіе удобств! публики тѣсно связано одно съ другимъ, и что 
при такихъ условіяхъ нельзя допустить, чтобы Городское Управленіе изби-
рало невыгодные маршруты, предприниматель готовь отказаться отъ пра-
ва, указаннаго въ примѣч. I къ К 2 и предоставить городу въ.предѣ-
лахъ общаго протяженія -маршрутов! (61 версты), поименованных! въ 
договорѣ, и числа предусмотрѣнныхъ § 32 договора 66-ти вагоновъ, 



самолично измѣнить направленіе и длину ихъ до утвержденія городомъ 
техническаго проекта. 

Что касается электрическаго освѣщенія, то въ предѣлахъ района 
освѣщенія, указаннаго въ приложенномъ къ договору (§57) планѣ , горо-
ду представляется раэмѣстить фонари исключительно по своему усмо-
трѣнію. 

S 3 . 

„Замѣчанія" на данный параграфъ договора, имѣютъ въ виду устра-
нить единственную, хотя и призрачную гарантію, который договоръ обу-
славливаетъ тяжелую и рискованную обязанность, принимаемую на себя 
предпринимателемъ, въ отношеніи постройки 10 верстъ дополнитель-
ныхъ линій . 

§ 3, налагающій обязанность строить эти дополнительный 10 ве-
рстъ, не гарантируемыя городомъ, въ мѣстахъ и направленіемъ по усмо-
трѣнію города, является для предпринимателя однимъ изъ самыхъ боль-
ныхъ мѣстъ въ договорѣ. Принимая во вниманіе, что въ § 2-мъ уже 
исчерпаны всѣ живыя артеріи города легко предположить, по какимъ 
улицамъ должны пройти эти дополнительный 10 верстъ. 

При разсмотрѣніи § 5 договора, мы убѣждаемся въ томъ, что, 
если бы въ городѣ Баку еще оставались районы и улицы, не вошедія въ 
планъ основной 27-ми верстной сѣти, могущіе оправдать затрату капи-
тала по проведенію по нимъ линій трамвая и дать сносный доходъ, то 
неостается никакого сомнѣнія въ томъ, что Городское Управленіе испо-
льзуетъ въ своихъ интересахъ этотъ § 5 договора и понудить предпри-
нимателя проводить новый гарантированный линіи трамвая по этимъ 
улицамъ, какъ неугрожающимъ для города дефицитомъ. Право же горо-
да по § 5 не ограничено ни протяженіемъ этихъ новыхъ гарантируемыхъ 
линій, ни временемъ ихъ постройки и при такихъ условіяхъ само собою 
рождается вопросъ, какіе же районы должны обслуживать негаранти-
руемыя городомъ дополнительный 10 верстъ, какое питаніе предназначе-
ется для этихъ будущихъ линій трамвая и какая цѣль постройки ихъ. 

Если принять въ соображеніе, что мало-мальски полезный напра-
вленія и районы уже поглощены §§ 2 и 5 договора и наконецъ, обра-
щая вниманіе на огромные пустопорожніе участки, вх-дящіе въ черту 
города и выдѣляющіе въ этомъ отношеніи городъ Баку изъ всѣхъ дру-
гихъ городовъ, легко притти къ заключению, что дополнительным 10 ве-
рстъ будутъ обслуживать всѣ захолустья и пустыри города, послужатъ 
причиной застройки и заселенія ихъ, поднимутъ цѣнность земель, прина-
длежащихъ почти исключительно городу, при чемъ ни въ какой , сте-
пени городъ не приметъ участія ни рискомъ, ни затратой въ этомъ дѣлѣ. 

Для предпринимателя-же здѣсь сталкиваются противоположенные 
интересы: эти 10 верстъ лин ій составить 36,4°;» длины основной 
сѣти, и при устройствѣ ихъ въ въ 2 пути, согласно примѣчанія къ § 6 
договора,£ очевидно, на постройку ихъ потребуется затрата значи 
тельнаго капитала; не имѣя достаточныхъ гарантій, (что очевидно изъ 
предыдущего), можно ожидать въ теченіе продолжительнаго времени 
что эксплоатація этихъ линій не окупится и что такимъ образомъ 
они будутъ убыточны и обременительны для предпринимателя. По-
этому, какъ бы ни были ничтожны тѣ гарантіи, который создаются для 

предпринимателя предусмотрѣнньіми § 3 обязательными для города сроками 
использованія права его-требовать постройки 10 дополнительныхъ ве-
рстъ, отказаться отъ этой гарантіи предприниматель не можетъ. 

Въ самомъ дѣлѣ , если проведеніе трамвая по пустопорожнимъ зе-
млямъ и новымъ кварталамъ способно ихъ оживить, то моментъ, когда 
явится возможность извлекать изъ него доходъ, наступить весьма не-
скоро послѣ открытія эксплоатаціи и слѣдовательно послѣдніе годы, пе-
редъ наступленіемъ права города на выкупъ, могутъ лишь одни дать 
нѣкоторый доходъ. 

Если принять § 3 въ редакціи «Замѣчаній» и предоставить городу 
упоминаемую въ ней разсрочку, то тѣмъ самымъ моментъ сооруженія 
сближается съ моментомъ наступленія права города на выкупъ, что 
образуетъ болѣе короткій промежутокъ для возможности погашеній, для 
которыхъ три-четыре года играютъ важную роль. 

При всей вышеизложенной неприглядной и опасной роли для 
всего предпріятія этихъ дополнительныхъ линій, стороны при изученіи и 
разработкѣ договора въ этихъ обязательныхъ для города срокахъ, ви-
дѣли до нѣкторой степени искупающее значеніе, хотя и не серьезныхъ, 
а все же гарантій. 

Съ другой стороны, трудно себѣ представить тѣ мотивы и причины, 
которые могутъ заставить Городское Управленіе не воспользоваться пра-
вомъ по § 3 въ точно указанные въ немъ сроки. Нельзя предполо-
жить, чтобы городъ въ теченіе 3 или 4 лѣтъ не могъ по небрежности 
выяснить и установить линіи , причитающіяся на этотъ срокъ, ибо вѣдь 
вся обязанность города только и сводится къ указанію направленія 
линій . 

Если же причиной неиспользованія городомъ своихъ правъ по 
§ 3, въ указанные сроки, оказалось бы отсутствіе нужды въ этихъ ли-
н іяхъ, то и въ этомъ случаѣ перенесеніе сроковъ, съ явнымъ ущербомъ 
для предпринимателя не должно имѣть мѣста, тѣмъ болѣе, что условія 
§ 3-го болѣе строги и обременительны, чѣмъ преусмотрѣнныя всѣми су-
ществующими договорами условія обяэательнаго расширенія сѣти. 

Что касается укаэаній въ «Замѣчаніяхъ» на § 3 договора о при-
пискѣ словъ о безвозмездномъ пореходѣ дополнительныхъ линій въ 
собственность города по истеченіи срока договора, а также о распро-
страненіи на нихъ дѣйствій § 48 о выкупѣ , то на таковыя возраженій, 
разумѣется, нѣтъ. 

§ 15. 

По вопросу о мѣстѣ расположения парка невозможно раздѣлить то-
чку зрѣнія «Замѣчаній». 

Мѣсто расположенія парка и сооруженій имѣетъ значеніе вовсе не 
не для простыхъ удобствъ предпринимателя, но играетъ громадную 
роль, какъ въ вопросѣ эксплоатаціи, такъ и въ отношеніи удобствъ 
публики. 

Главной задачей мѣста расположенія парка по техникѣ трамвай-
ныхъ сооруженій служить необходимость ближайшей связи съ петлей 
всѣхъ маршрутовъ въ интересахъ быстраго снабженія всѣхъ линій ваго-
нами по открытію утромъ движенія, быстраго возврата ихъ въ паркъ 
вечеромъ, а также своевременной подачей на линіи дополнитеьныхъ 



вагоновъ, въ случаѣ скопленія п у б л и к и , — ч т о представить большія за-
труднения при отдаленности парка отъ главнаго узла сѣти и отъ рас-
предѣлительныхъ пунктовъ. 

Близость парка къ центральной петлѣ маршрутовъ имѣетъ огро-
мное вл іян іе на экономію въ безполезной тратѣ вагоно-верстъ, при инди-
ферентномъ движен іи вагоновъ. 

_ Въ нѣкоторыхъ гороцахъ, въ силу обстоительствъ, приходится трам-
ваинымъ предпріят іямъ относить паркъ на о к р а и н у и производить затра-
ты на безполезныи пробѣ гъ вагоновъ, въ виду невозможности по усло-
віямъ городской планировки и за неимѣніемъ свободныхъ земель отвести 
Г Г " Г " , б л и э к о е Центру сѣти; всегда же. когда имѣется 

к н о с т ь . э т о слѣлать, обѣ стороны стараюся всѣми мѣрами исполь-
зовать это обстоятельство въ ц ѣ л я х ъ значительной экономіи эксплоата-

В ъ самомъ дѣлѣ , при существованіи этой близости, снабженіе ли-
н іи вагонами окажется мало чувствительнымъ, въ противнымъ же слу-
чай , если паркъ вмѣсто района Ярмарочной площади помѣстить въ дру-
гомъ п у н к т ѣ , отстоя щемъ отъ ц е н т р а л ь н а ™ узла маршрута на разстоя-
т и 4 — 2 /2 верстъ (напримѣръ въ Арменикендѣ . въ концѣ Балаханска-

Й
И Л И Н а о к Р а и н ѣ Чернаго Города), то кромѣ техническихъ не-

удобствъ, бесполезный пробѣгъ вагоновъ при открыт іи д в и ж е н і я утромъ 
и возвращенш вагоновъ въ паркъ, а также въ экстренныхъ случаяхъ 
составляетъ совершенно непроизводительный к р у п н ы й расходъ. 
, 0 „ И р и Упомянутыхъ выше услов іяхъ , приблизительный подсчета этой 
оезполезнои траты вагоно-верстъ за цѣлый годъ выразится въ суммѣ 2 5 -
оо .иии рублей, что не могло входить въ расчета предпринимателя. 

г о п о ' Т Г ^ П А Р К А И З Ъ Р А Й 0 Н А Я Р М А Р ° н н о й плошади на о к р а и н у 
Ы неожиданнымъ сюрпризомъ для предпринимателя, такъ 

п п п ш а п и
 т ® ч е н і е , в с ° г о пеР'ода переговоровъ рѣчь шла о Ярмарочной 

площади, или мѣстѣ существуюшаго парка' конно-жепѣзной дороги, рас-
положеннаго рядомъ съ участкомъ, который согласились отвести подъ 
г о Г п т ! и а М В Ч Я ' И з м ѣ н е н і ч Э Т 0 Г 0 вопроса поставило бы предпринимателю 
совершенно новое, непредусмтотренное, имъ положение, ибо съ проек-
тированіемъ всего предпріят ія имѣлось въ виду именно это мѣсто подъ 
паркъ, п р и чемъ предприниматель учелъ соотвѣтствующее разное пере-

в а г о « о в ъ , не имѣя вовсе въ виду услов ій , при которыхъ при-
ходилось бы ему ежегодно выбрасываеть въ среднемъ до 30.000 рубГ 

р-ц * Г о р о д а ж е З а " ѣ н а Ярмарочной площади другимъ пунктомъ, 
ѵ п л ^ т М Ъ ' П Р И П Е Р Е Х О Д Ѣ трамвая къ нему, лредставитъ тѣ же не-
гойнп NT'*nT° И П Р Е Д П Р и н и м а т е л к > і и городу безъ нужды придется еже-
годно выбрасывать ту же к р у п н у ю сумму; кромѣ того для города это 
явится у ж е непоправимымъ зломъ, такъ какъ въ теченіе договорнаго 
срока раионъ Ярмарочной площади у ж е будетъ вѣроятно использованъ. 

О Ц 1 1 | е
С п Д р у г о й С.Т°Р0НЫ, предположенный подъ паркъ участокъ земли, 

и Р м а Р о ч н о и площади, далеко не является центральнымъ мѣстомъ 
Р ' Учзстокъ этотъ опирается о полотно желѣзной дороги, находит-

ся вдали отъ центральныхъ, дѣловыхъ и ж и л ы х ъ частей города и въ 
виду близости желѣзно-дорожныхъ сооружен ій и полотна, вовсе не яв-
ляется удобнымъ Для домостроительства. 

К ъ сему слѣдуетъ добавить, что ярмарочная площадь по с ію по-
ру еще не нивеллирована и не планирована, в о к р у г ъ ж е предполагаема™ 
д л я ^ п а р к а мѣста, въ настоящее время остается незастроеннымъ еще по 
крайней м ѣ р ѣ 90% всего района, что этотъ прдполагаемый подъ паркъ 
участокъ не предназначался для домостроительства, видно изъ того, что 
онъ былъ облюбованъ для мастерской и для склада трубъ водопровода, 
п р и чемъ Городская водопроводная комиссія р ѣ ш и л а въ концѣ концовъ 
отдать предпочтеніе трамвайному п а р к у , 

П о вышеприведеннымъ соображеніямъ необходимо сохранить обѣ-
щанный за паркомъ препринимателю и обусловленный договоромъ рай-
онъ Ярмарочной площади. 

Не можетъ сыграть большого значенія и заблаговременное точное 
опредѣленіе количества отводимой земли, ибо оно безусловно должно 
соотвѣтствовать потребности, опредѣляемой не только нынѣ предусмат-
риваемыми постройками, но и псслѣдующими невыясненными развитіемъ 
с ѣ т и сооружен іями. Вопросъ этотъ не можетъ породить н и к а к и х ъ недо-
разумѣн ій , такъ какъ, во первыхъ, право собственности на отводимую 
землю сохраняется за городомъ, во вторыхъ, она предполагается исклю-
чительно для н у ж д ъ предпр іят ія и потому не въ интересахъ города, 
стѣснять таковое необходимой землей и, наконецъ, при ж е л а н і и города 
экономить на пространствѣ земли, городу придется л и ш ь прибѣ гать къ 
удачной конфигурац іи ея п р и отводѣ . 

Городу у ж е подано предпринимателемъ соотвѣтственное заявленіе 
отъ 8 І ю н я 1911 года о дѣйствительно потребномъ количествѣ земли для 
устройства парка и сооружен ій . 

§ г/. 

П о договору, изготовленіе техническаго проекта работа и смѣты 
для предпринимателя обязательно въ тремѣсячный срокъ по утвержден іи 
договора; по « з а м ѣ ч а н і я м ъ » — ж е эта обязанность въ части составленія 
техническаго проекта работа съ указаніемъ количества потребныхъ ма-
теріаловъ, переносится на время до утвержден ія контракта . 

Требованіе это является для предпринимателя непріемлемымъ. 
Составленіе техническаго проекта требуетъ большой и с л о ж н о й ра-

боты, сопряженной съ составленіемъ большого числа чертежей и пла-
новъ съ наймомъ инженеровъ и чертежниковъ, съ перепиской съ раз-
личными заводами, техническими фирмами и торговыми домами, почему 
помимо личнаго трупа, времени и знан ія , пришлось бы затратить не 
мало средствъ не оплату с л у ж а щ и х ъ и спеціалистовъ. 

Составленіе подробна™ техническаго исполнительнато и строитель-
наго проекта приходится оцѣнить отъ 15 до 20.000 рублей, каковой 
расходъ до заключенія договора не можетъ найти себѣ оправдан ія , тѣмъ 
болѣе, что исполненіе требованія о п р е д в а р и т е л ь н о м ъ пред-
ставленіи проекта даже п р и этихъ услов іяхъ н и въ какой м ѣ р ѣ не соз-
лаетъ увѣренности въ будущемъ осуществленіи договора, тогда к а к ъ 
создаетъ для предпринимателя въ случаѣ неутвержденія договора по ка-
кимъ-либо причинамъ вовсе не вытекающимъ изъ достоинствъ, или не-
достатковъ исполненнаго проекта, тяжелое положеніе, когда затрата 
значительныхъ средствъ, времени и труда на составленіе проекта ока-



жется напрасной, опытъ и знаніе предпринимателя въ дѣлахъ трамвай-
наго строительства преждевременно и безвозмездно окажется предостав-
ленными городу, который при изменившихся обстоятельствахъ, можетъ 
извлечь изъ этаго труда всю пользу, которая по справедливости должна 
быть на сторонѣ предпринимателя.• 

Положеніе очевидно ненормальное и въ практикѣ другихъ городовъ 
Россіи и заграницей примѣра себѣ неимѣющее, ибо нельзя-же действи-
тельно требовать отъ одной стороны всей ея опытности, техническихъ 
знаній и труда, въ то время, когда на другую сторону отнюдь не воз-
лагается никакихъ компенсирующихъ обязанностей на случай незаклю-
ченія договора. 

Въ виду изложеннаго следуетъ придти къ заключению, что перво-
начальное толкованіе S 17 является совершенно правильнымъ и нормаль-
ными темъ более что имъ предусматривается и право города требовать 
исправленія и изменены проекта въ случае какихъ-либо разногласій. 

П р ° Т И В Ъ п р а в а г о р о п а н а пониженіе ценъ принципиально возра-
жать нельзя, но предлагаемый способъ въ виде выступленія города въ 
качестве подрядчика и поставщика предпринимателя нельзя считать 
подходящимъ. 

Во первыхъ городу и неудобно исполнять роль поставщика, ибо 
принявъ подобный обязанности, онъ, конечно, приметь на себя и все 
обязательства подрядчика, неся ответственность за качество матеріаловъ 
и поставокъ въ течете определенныхъ сроковъ за своевременное испол-
неніе работъ и т. д., но неподготовленность города къ этой роли и сое-
динена его въ этомъ случае правъ и судьи и стороны съ другой, по-
родить въ будущемъ немало затрудненій. 

Для_ предпринимателя качество матеріаловъ и машинъ представля-
т а к о и существенный вопросъ, прочность и достоинство ихъ играютъ 

такую_ важную роль въ эксплоатаціи предпріятія, что гнаться за деше-
визной для него нетъ разсчета. Въ этомъ отношеніи предпринимателю, 
обязанному по договору сроками, штрафами и сдачей предпріятія въ 
хорошемъ и исправномь виде, необходимо предоставить полную свободу 
деиствш выбора матеріала. 3 

Если же къ этому вопросу подойти съ точки зренія общей стои-
мости предпріятія, въ пониженіи коей заинтерисованъ городъ то сле-
довательно для него существуетъ вопросъ только действительной рыноч-
ной цены, какъ всего предпріятія, такъ и отдельныхъ частей соору-
Ж 6 Н І Я . 

Лучшей формулой является сохраненіе за предпринимателемъ пра-
ва непосредственнаго сношенія съ заводами и самостоятельнаго выбора 
матеріаловъ и машинъ, предоставивъ Думе право при разсмотреніи об-
щей смѣты предпріятія руководствоваться и принимать справочный це-
ны для расценки предпріятія и его частей, съ соблюденіемъ соответ-
ствующихъ техническихъ условій. 

При такой формулировке, предпріятіе не будетъ подвержено ни 
злоупотребленіямъ посредниковъ и комиссіонеровъ, ни заблужденіямъ 
гпасныхъ и будетъ сооружено изъ матеріаловъ высшаго качества а го-
роду не придется относиться подозрительно и съ недоверіемъ къ оцен-
к ѣ стоимости предпріятія. 

Что касается Экспертной Комиссіи, то потребность ея создана при-
родой вопроса и диктуется справедливостью, ибо какъ-же разрешать все 
техническіе спорные вопросы, если городъ будучи по контракту одной 
стороной въ договоре, выступить въ редакціи , ,3амечаній" и единствен-
нымъ судьей ихъ. 

Для предпринимателя Экспертная Комиссія играетъ первостепенное 
эначеніе, посколько его представители могутъ и должны быть выслушан-
ными въ каждомъ техническомъ и коммерческомъ вопросе сооруженія и 
эксплоатаціи, ибо изъ практики известно, что при праве разрешенія 
спорныхъ вопросовъ Думой, вопросъ неминуемо разрешается не въ 
пользу предпринимателя, безъ того даже, чтобы онъ былъ призванъ дать 
свои объясненія. Поэтому вполне доверяя компетентности осведомленной 
и посвященной при такомъ способе Думы, можно организацію Экспер-
тной Комиссіи, предложенную договоромъ, изменить въ смысле предо-
ставленія городу права выбирать самостоятельно третьяго эксперта-пред-
седателя Комиссіи, безъ участія въ его выборЬ предпринимателя. Тогда 
разумеется интересы города будетъ соблюдены; ведь если и заменить 
Экспертную Комиссію Думой—все равно она будетъ руководствоваться 
лишь мненіемъ и опытомъ спеціалистовъ. 

S 24. 
S 24—возражен ій не встречаетъ, 

§ 2 8 . 

Въ принципе съ постановкой вопроса по , ,Замечайіямъ" приходит-
ся согласиться, но нельзя не считать этого вопроса исчерепаннымъ до-
говоромъ при взаимодействіи § tj 28 и 64в , и з ъ К оихъ первый ограни-
чиваем право отпуска предпринимателемъ электрической энергіи по-
стороннимъ потребителямъ, только съ разрешенія Горопа, каковое раз-
решеніе Городъ можетъ обусловить, а второй у г р о ж а е м за нарушеніе 
этого порядка расторженіемъ договора, 

§ 32. 

Требованіе, чтобы расписание движенія осуществлялось начинанісмъ 
и открытіемъ движенія въ назначенное съ обеихъ конечныхъ пунктовъ 
маршрутовъ время, является пріемлемымъ, если паркъ б у д е м нахо-
диться въ центре движенія, а не где нибудь на окраине, ибо въ пос-
леднемъ случае, во первыхъ, всемъ служащимъ къ ихъ рабочему дню 
придетсяприбавить время отправленія на конечные пункты маршрутовъ, и 
время возвращенія оттуда, что лишній разъ свидетельствуем о необхо-
димости устройства парка именно въ районе Ярмарочной площади. 

Требуемая въ дальнейшей редакціи вставка словъ «въ пределахъ 
своего маршрута» является неудобной и противоречить смыслу договора 
который предусматриваем рабочій день въ 16 часовъ, а следовательно 
и двойную смену служащихъ, въ случае введенія 8-ми часового рабо-
чего дня. 

Принимая во вниманіе порядокъ соблюденія расписанія движенія 
по «Замечаніямъ», т. е. открытіе и закрытіе движенія въ назначенное 
по расписанію время съ двухъ концовъ маршрута, с л е д у е м прибавить 
время на отправленіе вагоновъ изъ парка къ конечному пункту маршру-



та и на возвращеніе ихъ въ паркъ, такимъ образомъ въ результатѣ по-
лучится: либо не осуществится 8-ми часовой рабочій день, такъ какъ 
окажется лишній часъ работы, либо не осуществится двойная смѣна и 
придется прибегнуть къ третьей смѣнѣ служащихъ и, такимъ образомъ 
цѣль, которая именно преследуется настоящимъ параграфомъ, не будетъ 
достигнута. 

По симъ соображеніямъ, указанную здесь вставку предпринима-
тель вынужденъ отклонить. 

По вопросу же о прекрашеніи движенія отъ 11 до 12 часовъ ночи 
на техъ линіяхъ, где накопляемость вагоновъ будетъ ниже >/« нормаль-
ной вместимости, „Замечан ія " рекомендуютъ вместо прекращенія, лишь 
сок ращен іе движенія до "/4 обращающаяся по линіи числа вагоновъ-дви-
гателей и, во всякомъ случае, не менее двухъ, каковая редакція пріем-
лема, нъ съ оговоркой, что въ случае если наполняемость и этого сок-
ращенная числа вагоновъ будетъ ниже % нормальной вместимости, то 
движеніе по этимъ маршрутамъ можетъ быть прекращено отъ I I до 12 
часовъ ночи, ибо если Ѵ4 нормальной вместимости не будетъ достигнута 
двумя вагонами, то очевидно, что поддержаніе движенія по данному 
маршруту въ этотъ поздній ночной часъ является совершенно излишнимъ. 

Добавленіе словъ въ конце § 32 „вагоновъ-двигателей" возраженій 
не встречаетъ. 

§ 34. 

Принципіальное всзраженіе на редакціонную поправку этого § 
договора нельзя иметь, но нельзя и не признать достаточной формули-
ровку договора по сопоставленіи § 34 съ § 57 и п. 2, ибо въ то время, 
какъ тарифы устанавливаются по соглашенію съ городомъ не представ-
ляется надобности въ новомъ договоре, такъ какъпо п. 2-му § 57, плате-
ж и городу поступаютъ съ валового дохода предпріятія, независимо отъ 
источника таковая . Наконецъ, эта статья дохода, какъ показала практи-
ка, настолько незначительна, что поступленіе грузовъ въ ночное время, 
вне часовъ расписанія пассажирская движенія, такъ проблематично! 
что ни договоровъ, ни особая вниманія вопросъ не заслуживаетъ. 

S 45. 

Вопросъ о сроке договора имеетъ двойной характеръ: историческій 
и логическій. 

Настоящій предприниматель не являлся со своимъ спеціальнымъ 
предложеніемъ 4 2 - л е т н я я срока, изъ коихъ 2 года на постройку и 40 
лѣтъ на эксплоатацію; напротивъ, срокъ этотъ былъ выработанъ и 
предложенъ еще кондиціями города 1908 года. Кондиціи эти разработан-
ный съ предвиденіемъ и изученіемъ практики другихъ городовъ спеціаль-
ноіі литературой и печатныхъ матеріаловъ и заключеніемъ сведующихъ 
иицъ избрали именно этотъ срокъ, какъ соответствующій предполагае-
мому предпріятію большого масштаба. 

Своевременно въ 1908 году, на публикаціи города въ русскихъ и 
иностранныхъ періодическихъ изданіяхъ съ вызовомъ предпринимателей 
на полученіе концессіи Бакинскаго трамвая, никто не откликнулся и 
настоящему предпринимателю были предложены уже готовыя кондиціи 
1908 года, съ указаніемъ 40 л е т н я я срока эксплоатаціи. 

Можно, конечно, считать этотъ срокъ большимъ, но только съ точ-
ки зренія исчисленія времени, съ какой точки зренія наврядъ-ли можно 
считать короткимъ срокомъ и 25 летъ. Однако вопросъ о сроке должно 
разсматривать не подъ угломъ длительности срока концессіи. а подъ уг-
ломъ вы годъ и условій, предложенныхъ предпринимателемъ Г о р о д у , — 

Н а предложеніе 40 л е т н я я срока, предприниматель отвечаетъ 
согласіемъ съ известной своей программой размера влагаемая въ пред-
пріятіе капитала и планомъ эксплоатаціи для погашенія этого капитала, 
і а к ж е точно предприниматель могъ-бы дать проектъ погашенія капитала 
и въ другой, более короткій срокъ или напротивъ еще большій. 

Можно было-бы на самомъ деле выбрать более короткій срокъ но 
врядъ-ли это было-бы выгодно Городу: достаточно справиться съ прак-
тикой, чтобы убедиться, что 2 0 - 2 5 летніе сроки трамвайныхъ концессій 
вовсе не существуютъ,—что объясняется невозможностью совершить по-
гашена въ такой кратк ій промежутокъ, принимая въ соображеніе рас-
ходы по ремонту и содержанію предпріятія въ хорошемъ и исправномъ 
состояніи, а также и расходы по возобновленію пришедшихъ въ негод-
ность сооруженій, дабы при передаче Городу предпріятія, таковое было-
оы въ надлежащемъ в и д е . — 

Нельзя встретить договора со срокомь чонцессіи ниже 30 л ѣ т ѵ 
большей частью принимаются сроки 35, 38 и 40 летъ, въ зависимости 
отъ масштаба предпріятія, характера сооружены, размера произв-ѵшмыхъ 
отчислены и влагаемая въ дело капитала. ; 

Принимая трактуемый договоръ во всехъ его частяхъ и отличитель-
ныхъ ссобенностяхъ, предприниматель спланировалъ свои разсчеты по 
исчисленно 40 л е т н я я срока эксплоатаціи и сократить этотъ срокъ не 
можетъ, главнымъ образомъ вследствіе невозможности при бакинскихъ 
условіяхъ для эксплоатаціи, при отдельныхъ ссобенностяхъ договора 
при безплатномъ устройстве и освѣщеніи города, при раэмерахъ необхо-
д и м а я капитала погасить его въ меньшій срокъ. 

Въ предлагаемомъ договоре погашеніе будетъ отдалено, въ особен-
ности по нижеследующимъ главнымъ мотивамъ: во первыхъ, погашеніе 
капитала, затрачиваемая на сооружение 10 верстъ дополнительныхъ 
лиши, характеристика коихъ дана была уже выше, не только не обни-
маетъ договорная срока, а сокращается отъ 5 до 14 легь , но вообще по 
природе тѣхь раионовъ, кои будутъ ими обслуживаться не только силь-
но задержать самопагашеніе, но и отразятся на степень погашенія осгаль-
нихъ лишй, такъ какъ несомненно, что эта часть предпріятія, составляю-
щая более 36,4"» основной сети, будетъ питаться за счетъ остальной 
части капитала. Во вторыхъ—тормазомъ у с п е ш н а я погашенія окажутся 
ежегодные расходы по безгілатному электрическому освещенію Города 
каковые расходы по детально разработанному докладу Городской Упра-
вы, выразятся въ 128-130.000 рублей ежегодно. И даже при той эко-
НОМ1И, которой лостигиетъ предприниматель устройствомъ обшей элект-
рической станщи, все-же эксплоатація трамвая должна переносить съ 
с а м а я начала чрезвычайно значительный ежегодный расходъ на безплат-
ное освещеніе города въ сумме свыше 100.000 рублей, что, очевидно 
создаетъ уже большія затрудиенія для предпринимателя производить по-
требныя погашенія. разечитанныя, тѣмь не менѣе, на 40 лѣтній эксплоа-
таціонмыи срокъ. Въ третьихъ, договоръ требуегь передачи предпріятія 



Городу „ в ъ хорошемъ и исправномъ видЬ" , иначе говоря, по просту, 
въ томъ же первоначальном! состояніи, при какомъ начнется его экс-
плоатація. Очевидно, что время и эксплоатація должны потрепать и из-
носить сосруженія и, что для соблюденія этой обязанности предприни-
мателю необходимо создать значительный возобновительный фондъ, что 
сокращает! еще въ значительной мѣрѣ свободный суммы на самопогаше-
ніе затраченнаго на предпріятіе капитала. 

Нельзя не принять во вниманіе, что короткая на взглядъ редакція 
§ 45 договора въ дѣйствительности явилась результатом! самого тщатель-
наго изученія вопроса со стороны городскихъ дѣятелей. 

Вопросъ этотъ былъ детально разсмотрѣнъ и прошелъ черезъ всѣ 
комиссіи Городского Управленія, частныя совѣщанія гласныхъ, дебати-
ровался немало времени въ соединенных! засѣданіяхъ различных! комис-
с ій, какъ по разсмотрѣнію самаго договора, финансовой стороны его, 
такъ и строительных! и эксплоатаціонныхъ смѣтъ и проектовъ трамвая 
и электрическаго освѣщенія, составленных! по порученію города, тремя 
крупнѣйшими русскими фирмами: Обществом! Сименсъ и Гальске, Все-
общей Компаніей Электричества и Обществом! Вестингаузъ, и въ резуль-
татѣ 42 лѣтній срокъ договора, включая два года на постройку, былъ 
признанъ за минимальный. 

§ 48. 
Вопросъ о способѣ выкупа безусловно является вопросом! практи-

ки, а не теоріи. 
Точка зрѣн ія , высказанная циркуляром! Министерства Внутрен-

н и х ! Дѣлъ отъ 1-го Апрѣля 1897 года, оказалась на практикѣ часто 
непримѣнимой, такъ какъ и послѣ этого циркуляра городамъ приходи-
лось всетаки принимать способъ выкупа по исчисленію доходности, а не 
стоимости предпріятія; какъ напримѣръ, можно указать на Тифлисъ, гдѣ 
договоръ отъ 14-го Марта 1900 года предусматривает! лишь выкупъ по 
доходности. 

Въ настоящем! же договорѣ въ интересах! города предоставляется 
право альтернативнаго выбора, ибо примѣч. 2 къ § 48 устанавливает! 
максимальный предѣлъ выкупной суммы, въ то время, какъ (основной 
текстъ параграфа диктуетъ возможность выкупа по исчисленіи доходности. 

Если предположить, что дѣла трамвая пойдутъ такъ неудачно, что 
выкупъ по доходности окажется гораздо выгоднее выкупа по стоимости 
предпріятія, то логика сама посказываетъ необходимость использовать 
этотъ способъ, и на оборотъ-если исчисленіе доходности окажется высо-
кой, то примѣч. 2 ограничивает! предѣлъ выкупной суммы по исчисле-
н ію стоимости предпріятія въ извѣстныхъ процентных! нормахъ, т. е. въ 
д у х ѣ требованія министерскаго циркуляра. 

Если бы городъ Тифлисъ въ настоящее время выкупалъ трамвай 
Бельпйскаго Анонимнаго Общества, то по способу выкупа по стоимости 
преппріятія, ему бы пришлось уплатить за него около 6.500.000 руб., 
однако въ виду неуспѣха эксплоатаціи его при исчисленіи суммы выку-
па по доходности, не рекомендуемаго циркуляром! Министерства все 
предпріятіе обошлось бы не свыше 2.000.000 рублей. 

Вопросъ процентных! нормъ предѣльной суммы выкупа по примѣч. 
2 !} 48 стоить въ прямой зависимости отъ размѣра принятаго процента 
на капиталъ ( 4»/0 ) и отъ срока эксплоатаціи предпріятія ( 40 лѣтъ.) 

При наличности этихъ двухъ величинъ процентная норма для выкупа 
уже исчисляется не случайными соображеніями, а положительной и 
непоколебимой математической формулой погашенія выкупа, изъ опре-
деленных! % % въ определенное число летъ. 

Изъ данныхъ таблицы, приложенной къ § 57 договора и составлен-
ной Отделом! Бухгалтеріи Бакинской Городской Управы явствуетъ, что 
подлежащая погашенію часть капитала въ сроки, указаннные въ при-
меч. 2 къ S 48 составить черезъ: 

22 года, после 20 летъ эксплоатаціи—68,66% 
26 ле-гъ „ 24 ,, „ —58,87»/ . 
3 0 .. .. 28 „ „ - 4 7 , 4 2 » , 
34 „ „ 32 „ „ - 3 4 , 0 2 о / ° 
3 8 " ». 36 ,, „ — 1 8 , 3 4 % 

Но это лишь при исключительно благопріятныхь условіяхъ. 
Принимая въ соображеніе, что для дополнительныхъ 10 верстъ, 

срокъ погашенія сокращается отъ 5-ти до 14-ти летъ, что непогашенная сог-
ласно формуле погашенія къ моменту выкупа часть капитала, относя-
шагося до этихъ дополнительныхъ линій, увеличить показанный выше 
процентный нормы, и что наконецъ, по высказанным! уже ранее при-
чинам! погашеніе этихъ дополнительныхъ линій будетъ затрудительно; 
для предпринимателя невозможно принимать въ разсчетъ непреложную 
математическую формулу при наличности таковыхъ обстоятельств!. 

Комиссіи посвятили много трудовъ на изученіе этого вопроса рань-
ше, чемъ остановиться на указанных ! въ примечаніи 2 процентных! 
нормахъ. 

Указанія инженера Вачьянца не должны вліять на разрешеніе 
этого вопроса потому, что какъ видно изъ поданныхъ нами объясненій 
на представленную имъ докладную записку, инж. Вачьянцъ не изучилъ 
трактуемаго вопроса, свои посылки сделалъ поверхностно, не отличивъ 
вопроса погашенія отъ вопроса возобновленія, не принявъ во вниманіе 
одного изъ главныхъ факторовъ договора о 10 верстахъ дополнитель-
ныхъ линій по неполезным! направленіямъ и допустивъ рядъ весьма 
существенных! упущеній и ошибокъ фактическаго и математическаго ха-
рактера, что видно изъ «Объясненій» и приложеній къ нимъ. 

По вышеизложенным! причинамъ и соображеніямъ, предпринима-
тель не можетъ согласиться на измѣненіе предѣльныхъ процентных! 
нормъ выкупной суммы, установленной договором!. 

Что же касается вопроса объ установлены городомъ процентной 
нормы расходовъ на тзхническій надзоръ и на составленіе строительнаго 
проекта, то хотя городу по договору и принадлежит! право провѣрки 
книгъ и расходных! документов! предпринимателя, что гарантируетъ го-
родъ отъ всякихъ недоразумѣній, тѣмъ не менѣе предложеніе «Замѣча-
ній»> не вызывает! возраженій, и какъ норму этого процента, можно, на-
примѣръ, предложить 3%. Въ С.-Петербургѣ расходы на техническій на-
дзоръ составили 4,5%. 

Вопросъ объ утвержденіи Думой дальнѣйшихъ расширены строи-
тельнаго капитала, также не можетъ вызывать возраженій. 



S 56. 

При разрѣшеніи даннаго вопроса о судьбе и ликвидаціи старой 
конно-желѣзной дороги, необходимо исходить изъ того взгляда, что ли-
квидація эта всецѣло должна ложиться на хозяина предпріятія. 

Интересъ предпринимателя электрическаго тамвая о передаче [этого 
предпріятія на 3-хъ мѣсячный срокъ въ его руки, имѣетъ исключитель-
ную и определенную цель въ теченіе этого срока ознакомиться съ ли-
чнымъ составомъ слжащихъ конно-железной дороги, подготовить подхо-
дящихъ изъ нихъ людей къ электрической тяге, при постепенномъ пере-
ходе къ ней отъ конной тяги. 

Городское Управленіе въ послецніе годы, готовясь къ электрифика-
ц іи конно-желеэныхъ дорогъ, совершенно не заботилось о поддержаніи 
инвентаря и не затрачивая ничего на его ремонтъ и возобновленіе, стре-
милось извлечь изъ предпріятія все что оно способно дать; въ резуль-
тате чего запущенію предпріятія нетъ пределовъ: вагоны рьзсыпаются въ 
куски, лошади истощены. Губернская Администрація въ лице Бакинска-
го Градоначальника неоднократно уже делала представленіе Городской 
Управе о необходимости ремонта инвентаря конно-железныхъ дорогъ, 
угрожая даже принять надлежащія меры воздействія на Городское 
Упвавленіе. Публика и печать ропщугъ. 

При такихъ условіяхъ продолжать еще эксплоатацію коняо-желе-
зныхъ дорогъ можетъ только такое малоуязвимое учрежденіе, какъ Го-
родское Управленіе, частному же предпринимателю пришлось бы во из-
ёежаніе притесненій, нападокъ, нареканій и штрафовъ вложить на во-
зстановленіе этихъ руинъ слишкомъ солидную сумму денегъ, неоправды-
ваемую срокомъ существованія предпріятія. 

Все эти мотивы отпапаютъ, когда конно-железная дорога перехо-
дить къ предпринимателю въ последніе три месяца съ искючительной 
целью постепеннаго перехода на электрическую тягу; тогда сознаніе 
подскажетъ Губернской Администраціи и общественному мнёнію полную 
неответственность предпринимателя за состояніе стараго и изношеннаго 
инвентаря и приведенные выше мотивы перехода такового къ нему. 

Предпри ниматель совершенно не можетъ принять на себя ликвида-
ціи конно-железныхъ дорогъ, въ виду ея крайняго запущеннаго состоянія 
и въ виду пререканій и недоразумѣній при установлены стоимости 
инвентаря при передаче дороги предпринимателю. При продаже же са-
мимъ городомъ инвентаря конно-железной дороги, онъ получить за нее 
действительную его стоимость. 

По вышепреведенномъ соображеніямъ, предприниматель вынужденъ 
настаивать на сохраненіи редакціи договора, темъ более что предпола-
гаемый «Замечаніями» недоразумЬнія въ действительности не будутъ иметь 
места, ибо принявъ конно-железную дорогу по инвентарю,, передача ея 
городу состоится по тому же инвентарю. 

Такая постановка вопроса приведем предпринимателя скорее къ 
решенію вовсе отказатся отъ последнихъ трехъ месяцевъ, кои преду-
смотрены въ § 56, темъ более, что предприниматель совершенно даже 
нерасполагаетъ местомъ, куда девать оставшійся инвентарь. 

§ 57. 
1. Пункть а. Требованіе определить силу света фонарей устано-

вленіемъ числа свечей не вызывается необходимостью, ибо число свечей 
каждаго фонаря находится въ прямой зависимости отъ интенсивности 

тока, потребляемаго фонаремъ. А такъ какъ типъ лампъ и фонарей утве-
рждается Городской Управой, то въ интересахъ города же не ограничи-
вать себя опредѣтекнымъ числомь свечей, такъ какъ определеніемъ 
числа амперовъ и вольтъ договоромъ городу предоставлено большее право. 

Если бы принять ограничительнную редакцію, предложенную «За-
мечаніями», то въ случае замены типа фонарей (§ 57 В), Городъ не 
можетъ требовать измененія . силы света по числу свёчей, въ границахъ 
не указанной договоромъ интенсивности тока, городъ воленъ требовать 
какую угодно существующую силу света въ свечахъ. 

Пунктъ б. Вопросъ объ уменьшены процентной нормы экономы 
при введены новаго способа освещенія не м о ж е м вызвать принципіаль-
ио серьезныхъ воэраженій, такъ какъ погашеніе вновь затрачиваемаго 
капитала по переустройству включается въ стоимость новаго освещены. 
нее Э 20 ' | ' Н е Л Ь З Я р е к о м е н д о в а т ь п о " и ж е н і е этой нормы при экономіи ме-

Прибегать къ переустройству при экономіи напримкръ 5 и 10% 
совершенно непрактично и рискованно, такъ какъ во 1-хъ—частое пере-
устройство препятствуем правильной эксплоатаціи, во 2 -хъ—экономія въ 
этихъ случаяхъ не выразится въ сумме, заслуживающей вниманія, если 
принять въ расчетъ стоимость оставшихся фонарей, расходы по переуст-
ройству сети и всегда возможный случай не оправданія ожидаемой эко-
номы. 

Обыкновенно на практике, соблюдается лишь переустройство при 
минимальной экономіи новаго типа освещенія въ 20%, 

2) Указаніе на сравнительную слабость отчисленій зиждется не-
сомненно на неточномъ исчислены стоимости беэплатнаго электрическа-
го освещенія г о р о д а , — 

Одно лишь это безплатное освещеніе составляеть такого же разме-
ра отчисленіе, при которомъ возрастающее процентное отчисленіе съ ва-
лового дохода отъ 2 до 10%, предусмотренное пунктомъ 2 S 57, и г р а е м 
меньшую роль. Въ то время, какъ по докладу Городской Управы рас-
ходъ по электрическому освѣщенію выразится отъ 128 до 130.000 рублей 
ежегодно, фактически оно даже при этой экономіи, которая создаем 
предпринимателю общность силовой станціи, все же обойдется ему не 
менее, чемъ 100.000 рублей въ годъ, что и составляем ежегодное пос-
тоянное отчисленіе въ пользу города. -

Если сравнить Баку съ Тифлисомъ и предположить одинаковую вы-
ручку въ обоихъ городахъ въ 1.000.000 рублей для Тифлиса въ первый 
годъ эксплоатаціи, при отчислены въ 4%, платежъ въ пользу города 
составить 40.000 рублей; тогда какъ въ Баку одно лишь безплатное ос-
вещеніе, обходящееся 100.000 рублей, составим 10% съ перваго же го-
да открытія эксплоатаціи. Это въ томъ случае, если въ Тифлисе полу-
чался бы такой валовой доходъ, между темъ какъ и после четырехъ летъ 
эксплоатаціи электричествомъ, выручка выразилась за 1909 годъ лишь 
въ сумме около 990000 рублей; въ первый же годъ эксплоатаціи закон-
ченной переуетройствомъ сети она равнялась только всего 790.000 руб-
лей, что по 4"« составляло лишь 31.500 рублей. Применяя эту выручку 
въ Баку процентное отчисленіе съ начала открытія движенія, уплачи-
ваемое предпринимателемъ городу подъ видомъ беэплатнаго освещенія,-
будем втрое более Тифлисскаго .— 



При дальнѣйшемъ, повышая прогрессивно въ пользу города отчис-
леніе въ размѣрѣ отъ 2 до 10% валовой выручки, предприниматель всег-
да долженъ будетъ прикладывать къ нимъ сумму—постоянной величины—въ 
100.000 рублей въ видѣ безплатнаго электрическаго о с в ѣ щ е н і я . — 

Такимъ образомъ видно, что платежи въ пользу города Баку не 
выдерживаютъ сравненія съ Тифлисскими, настолько они ихъ превосхо-
д и т ь — 

Примѣчаніе о налогахъ „ г о р о д а " вмѣсто „ г о р о д с к и х ! " возраженій 
не встрѣчаетъ. 

§ 67. 

Предлагаемая „Замѣчаніями" новая редакція § 67, является дале-
ко не измѣненіемъ редакціи, a измѣненіемъ основного начала договора. 

Для уясненія справедливости этого замѣчанія слѣдуетъ обратить-
ся къ тѣмъ потерямъ предпринимателя, который повлечет! за собою но-
вая редакція. 

При сохранены текста договорной редакціи, безпроцентность ссуды 
въ 300.000 рублей и возврата ея ежегодными равными платежами въ те-
ченіе 20 лѣтъ, начиная съ 3-го года, влечетъ за собою потерю процен-
тами на весь срокъ, въ суммѣ 150.000 рублей при рэзсчетѣ изъ 4 % го-
довыхъ. 

По новой редакціи могутъ быть два случая, одинъ при выкупѣ по 
максимальному исчисленію первоначальной стоимости предпріятія, то есть 
по 80%, тогда потеря на ссуды въ 300.000 рублей выразится въ 20%, т. е. 
60.000 рублей, къ которым! слѣдуетъ прибавить проценты за весь 22-хъ 
лѣтній срокъ на невозвращаемую и непогашаемую вовсе вслѣдствіе 
причисленія къ строительному капиталу ссуды въ 300,000 рублей Х 0 . 0 4 Х 
Х22=264.000 рублей. Такимъ образомъ общая потеря выразится 60.000+ 
264.000=324.000 рублямъ. Во второмъ же случаѣ при выкупѣ по доход-
ности, очевидно, что ссуда вовсе въ расчетъ не принимается и общая 
потеря выразится въ той же суммѣ процентовъ плюсъ размѣръ самой 
ссуды, т. е. 300.000 плюсъ 264.000=564.000 рублей. 

Такимъ образомъ новая редакція влечетъ за собою для предприни-
мателя потерю въ 324.000 или же 564.000, вмѣсто вытекающей изъ дого-
вора потери въ 150.000 рублей. Эта новая редакція „Замѣчан ій" созда-
етъ новое направленіе соглашенія, отождествляет! ссуду съ даромъ и яв-
ляется непріемлемой для предпринимателя. 

При выработкѣ соглашенія, когда рѣчь шла объ нуждѣ города въ 
особомъ капиталѣ для расширенія, отчужденія, планировки и урегули-
ровки улицъ по линіямъ тармвая, переговоры клонились къ безпроцент-
ному займу въ 150.000 рублей. Затѣмъ, вслѣдствіе желанія имѣть запас-
ный капиталъ для той же цѣли, городъ настаивалъ на удвоеніи этой 
суммы. Дальнѣйшіе переговоры довели уступчивость предпринимателя до 
того, что состоялось окончательное соглашеніе о безпроцентной ссудѣ въ 
300.000 рублей съ выплатой въ порядкѣ, указанном! въ § 67. Къ сему 
слѣдуетъ замѣтить, что вся эта сумма для ввшеуказанныхъ цѣлей и не 
необходима. 

Вопросъ объ этой ссулѣ настолько уже окончательно былъ въ при-
нципѣ разработанъ, повинности предпринимателя предъ городомъ такъ 
многочисленны и обременительны, что ставить вопросъ этотъ въ новую 

фазу для предпринимателя равносильно совершенному измѣненію своихъ 
собственных! плановъ и видовъ. 

З А М Ѣ Ч А Н І Я 

на концессионной договоръ по устройству и эксплоатаціи 
Бакинскаго трамвая. 

§ 2. При- Маршруты и длина ихъ имѣютъ столь существенное зна-
мѣч. I . ченіе, что должны быть окончательно установлены до утверж-

денія договора. То-же и относительно электрическаго освѣ-
щенія. 

S 3. Чтобы больше дать гарантіи городу воспользоваться пра-
вом! постройки 10 верстъ протяженія, безъ всякой съ его 
стороны гарантіи, желательно измѣнить § такъ, чтобы въ слу-
чаѣ , если городъ въ одно изъ трехлѣт ій или четырехлѣтій 
обусловлен наго 12-ти лѣтняго срока не потребует! устрой-
ства линій , то онъ можетъ въ слѣдующее трехлѣтіе или четы-
рехлѣтіе воспользоваться этимъ неиспользованным! правомъ, 
но не далѣе этого срока. 

Въ концѣ этого параграфа сдѣлать приписку «эти л и н і и 
переходятъ безвозмездно въ полную собственность города по 
окончаніи срока договора»; онѣ подлежать выкупу съ пред-
пріятіемъ на основаніи S 48 (см. конецъ § 4). 

S 15. Не раціонально по обычной практикѣ городских ! трам-
ваевъ подъ парки отводить земли въ центрѣ города и по до-
роговизнѣ ея и по удобству для обывателей, Затѣмъ опредѣле-
ніе количества потребной земли и точное мѣстонахожденіе ея 
на окраинѣ должно быть указано въ договорѣ (до утвержде-
н ія его), такъ какъ впослѣдствіе не соблюдете этого можетъ 
послужить поводомъ къ недоразумѣніямъ. 

Въ данномъ случаѣ расцѣнка земли на Ярмарочной пло-
щади, гдѣ предположено отвести земли подъ устройство сило-
вой станціи и др. сооруженій (40 р . кв. саж.) въ десять разъ 
болѣе, чѣмъ на окраинѣ (4 р. кв. саж.), 

S 17. Техническій проектъ устройства трамвая и работъ съ 

указаніемъ количества потребныхъ матеріаловъ необходимо 
представить до утвержденія контракта и должно быть пред-
метом! основагельнаго разсмотрѣнія Думы; по утвержденіи же 
договора въ трехмѣсячный срокъ должны быть представлены 
подробный смѣты съ расцѣночной вѣдомостью. Затѣмъ необхо-
димо оговорить, что Дума, обязанная разсмотрѣть смѣты не 
позже двухъ мѣсяцевъ, въ правѣ уменьшить цѣны съ приня-
тіемъ на себя обязательства поставки матеріаловъ по опредѣ-
леннымъ ею цѣнамъ. 

Экспертная комиссія, какъ вездѣ въ договорѣ, должна 
быть замѣнена Думой, которой должно быть предоставлено 
окончательное разрѣшеніе возникших ! недоразумѣній. 



S 24. Добавить, что расцѣнка инвентаря, устанавливается Уп-
равой на основаніи документовъ. 

S 28. Отпускъ и условія отпуска энергіи для другихъ цѣлей, 
кромѣ нуждъ трамвая и уличнаго освѣщенія города, должны 
быть предметомъ особаго договора предпринимателя съ горо-
домъ. 

§ 32. Послѣ расписанія часовъ движенія съ 1-го апрѣля "и съ 
16-го октября, вставить, что въ эти часы движеніе вагоновъ 
начинается и оканчивается съ обѣихъ концовъ каждой линіи . 

Далѣе, гдѣ говорится о 8-ми часовомъ рабочемъ днѣ, 
послѣ словъ, чтобы «каждый вагонъ находился въ движеніи» 
и предъ словами «16 часовъ», вставить слова «въ прецѣлахъ 
своего маршрута». 

Затѣмъ гдѣ трактуется о наполняемости вагоновъ Me-
n t e ' / і нормальной вмѣстимости вмѣсто проектированнаго пре-
кращенія движенія слѣдуетъ измѣнить S для удобства обыва-
телрй въ смыслѣ сокращенія движенія no '/< обращающагося 
по линіи числа вагоновь-двигателей и во всякомъ случаѣ не 
менѣе 2-хъ такихъ вагоновъ. 

Наконецъ, въ самомъ концѣ S послѣ словъ «если въ те-
ч е т е мѣсяца средняя наполняемость по каждому данному мар-
шруту будетъ менѣе 3 / , нормальной наполняемости» добавить 
слова «вагоновъ-двигателей». 

S 34. Внѣ расписанія часовъ предпринимателю можетъ быть 
предоставлена перевозка грузовъ, нечистотъ и т. п. лишь вы-
зываемая надобностями эксплоатаціи трамвая, что же касается 
перевозки грузовъ и т. п., то это составляетъ совершенно но-
вую доходную статью предпринимателя и должно быть пред-

х ля м е т о м ъ особаго договора предпринимателя съ городомъ. 
* ^ Р " о б сУЖД«ніи Думою настоящей концессии не имѣется 

указаній почему срокъ концессіи установленъ въ 42 года, 
тогда какъ по общему порядку электрическія предпріятія, въ 
силу сильнаго прогресса электрической техники, разсчитыва-
ются на погашеніе капитала въ 2 0 — 2 5 лѣтъ. Вообще надле-
житъ отмѣтить, что вопросъ относительно доходности настоя-
щаго предпріятія и выгодности для города этой концессіи Ду-
мою слишкомъ слабо разработанъ. 

S 48. Выкупъ предпріятія по доходности слѣдуетъ признать 

недопустимымъ, какъ на то обращаетъ вниманіе и циркуляръ 
Министерства Внутреннихъ Дѣлъ отъ 1-го апрѣля 1897 года 
за № 11; что же касается выкупа по стоимости предпріятія, 
то указанный въ примѣч. 2-мъ нормы слѣдуетъ признать чрез-
мѣрными; какь напримѣръ такихъ нормъ можно было указать: 
при выкупѣ черезъ 22 года—50" ' , . первоначальной стоимости, 
черезъ 26 лѣтъ 45° ,,, черезъ 30 л ѣ т ъ — 3 0 % , черезъ 34 г о д а — 
2 0 % и черезъ 38 л ѣ т ъ — 5 % первоначальной стоимости. Во-
обще же этотъ вопросъ слѣдуетъ признать, какъ уже сказано 
выше, неразработаннымъ Думою. (Въ этомъ отношеніи обра-
щаетъ вниманіе на себя докладная записка гласнаго Думы 
спеціалиста инженера Вачьянца). 

При этомъ опредѣленіи первоначальной стоимости нужно 
въ пунктѣ «а» договора сдѣлать добавленіеобъ обязательности 
уетановленія городомъ опредѣленнаго процента расходовъ на 
техническій надзоръ и на составленіе строительна™ проекта 
и въ пунктѣ «б» сдѣлать указаніе, что дальнѣйшее расширеніе 
строительна™ капитала въ будущемъ (смѣты и проч.) должно 
быть съ предварительна™ утвержденія Думы (см. § 17), 

S 56. Вмѣсто временной передачи городомъ на время устрой-

ства трамвая предпринимателю предпріятія конно-желѣзной 
дороги, казалось бы болѣе цѣлесообразнымъ, во избѣжаніе 
могущихъ быть при двухкратной передачѣ недоразумѣній, при 
подписаніи окончательна™ договора по настоящей концессіи, 
передать концессіонеру въ собственность все предпріятіе кон-
но-желѣзныхъ дорогъ съ обязательствомъ его уплачивать го-
роду получаемый въ послѣднее время городомъ доходъ и съ 
уплатою предпринимателемъ городу суммы своевременной 
стоимости этого предпріятія. 

Ü 57. 1) Пункта а. Опредѣленіе силы свѣта городскихъ фона-

рей недостаточно опредѣлено, слѣдуетъ еще оговорить силу 
свѣта количествомъ свѣчей. 

Пункта в. Условіе объ установлении электрическихъ фо-
нарей новаго типа при экономіи отъ введенія ихъ не менѣе 
2 0 % стоимости уличнаго освѣщенія слѣдуетъ измѣнить въ 
смыслѣ уменьшенія этого процента. 

2) Процентный отношенія съ валового дохода предпрія-
т ія въ пользу города слишкомъ слабы: слѣдовало-бы увели-
чить ихъ, принимая во вниманіе предоставление городу без-
платныхъ электрическихъ фонарей, хотя-бы на I % и начать 
со второго года открытія движенія, такъ напр. въ Тифлисѣ , 
гдѣ срокъ концессіи трамвая значительно короче, отчисленія 
начинаются съ 4 % и съ перваго же года начала движенія. 

Въ концѣ S объ освобожденіи предпріятія отъ городскихъ 
налоговъ и сборовъ слѣдуетъ для ясности установить такую 
редакцію: предпріятіе: «свободно отъ всякаго рода налоговъ 
и сборовъ, установленныхъ городомъ». 

ü 67. Этотъ S слѣдовало-бы измѣнить слѣдующимъ образомъ: 

предприниматель обязывается выдать сумму въ 300.000 руб. 
Городскому Управленію исключительно для расширенія, въ 
потребныхъ случаяхъ, и отчужденія земли и урегулировки 
улицъ города, по которымъ должны будутъ проходить линіи 
трамвая, предусмотрѣнныя S 2. 

Сумму эту городъ вправѣ потребовать не ранѣе двухъ 
недѣль со для увѣдомленія предпринимателя объ окончатель-
номъ утвержденіи настоящаго договора. 

Выданная городу сумму причисляется къ строительному 
капиталу и подлежитъ выкупу вмѣстѣ со всѣмъ предпріятіемъ, 
какъ значится въ примѣч. 2 къ § 48. 



Экспертиза бакинскаго трамвая. 
(Письмо въ редакцію). 

Гг . эксперты, въ лицѣ инженеръ-механика М. К. Поливанова, ин-
женеръ-механика Н . А . Артемьева и инженеръ-технолога Е . Я . Шуль-
гина, пожаловали къ намъ въ Баку 8-го с. м. утромъ и объѣхали городъ 
съ городок имъ головою, членами управы и городскими инженерами на 
автомобиляхъ, осматривали городъ для ознакомленія съ его расположе-
ніемъ и улицами, по которымъ предполагается провести трамвай. Лица 
эти имѣютъ тѣсную связь съ веденіемъ хозяйственнымъ способомъ трам-
ваевъ въ Москвѣ , Харькове и Петербурге. Можно сожалеть только о 
томъ, что между ними не было спеціалиста, эаведывающаго трамваемъна 
концессіонныхъ началахъ. 

После доклада о способе веденія трамвая хозяйственнымъ спосо-
бомъ и некоторыхъ ценныхъ указзній на параграфы договора города съ 
концессіонеромъ, эксперты уехали 12 января утромъ. Это стоило городу 
12,000 руб. 

Указанія экспертовъ на доходность трамвая были основаны на дан-
ныхъ городовъ Москвы, Харькова и Петербурга. На последнемъ мало 
останавливались, за неименіемъ п о л н а я осуществленная устройства 
всехъ техъ линій , который намечены на 2-ую очередь трамвайная уст-
ройства въ Петербурге, < тъ к о т о р а я сильно изменится доходность трам-
вая противъ настоящая, такъ какъ окраины еще не обслуживаются ли-
ніями трамвая. 

Предполагая, что по переходе нашихъ конныхъ путей на электричес-
кую тягу, длина пути по оси улицъ будетъ въ 10 верстъ и, принимая, 
что въ будущемъ оборудуется еще 17,5 верстъ новыхъ линій, сооруженіе 
безъ электрическаго освещенія обойдется въ 6 мил. руб. безъ спеціаль-
ныхъ работъ и планировки улицъ, причемъ оборуцованіе первыхъ 10 
верстъ съ паркомъ, мастерскими, силовой станціей и конторой для пол-
наго обслуживанія въ будущемъ всехъ предполагаемыхъ 27,5 верстъ ли-
ній, обойдется въ 3,5 мил. руб., а для остальныхъ 17,5 верстъ линій 
второй очереди потребуется сумма въ 2,5 мил. руб. По этому разсчету 
10 верстъ новыхъ линій согласно договора, обойдется въ 1,43 мил. 
руб., а не 1,2 мил. руб., какъ заявилъ г . Поливановъ. По моему же 
разсчету, это обойдется много больше, такъ какъ эти новыя линіи въ 10 
верстъ въ первоначальную сумму 3,5 мил. для оборудованія парка и 
силовой станціи не вошли, а вошли только расходы для 17,5 верстъ, а 
потому эти новыя линіи обойдутся, по крайней мере, въ 1.650,000 руб., 
какъ сказано въ моихъ разсчетахъ. 

Доходность, съ первыхъ 10 верстъ, замененныхъ конныхъ линій 
электрическимъ трамваемъ, по разсчету г г . экспертовъ, будетъ, по край-
ней мере, въ 2,5 раза больше противъ конной, около 500,000 руб. что 
составить 1.250,000 руб. Кроме того 17,5 верстъ новыхъ линій дадутъ 
по 45,000 руб. съ версты, что составить около 750,000 руб., а всего 
2.000,000 руб. 

Эти разсчеты основаны на данныхъ управы, что въ Баку имеется 
227,000 жителей и что ростъ населенія возрастаетъ въ годъ на 5 по 
сложнымъ проц., какъ это замечалось раньше. 

Я думаю, что такое смелое предположеніе управы, что народонасе-
леніе увеличивается на пять по сложнымъ процентамъ ни на чемъ не 
основано. Если это такъ, то само собою этотъ же ростъ населенія дол-
женъ отразиться и на доходности конки, между темъ статистика доход-
ности конки показываетъ совершенно обратное. Обратимся для этого къ 
доходу конки за последніе 4 года, где мы замечаемы следующее: 

Въ 1908 году при 1.827,274 вагоно-верстъ доходъ составл. 521,900 
руб. 

Въ 1909 году при 1.777,521 вагоно-верстъ доходъ составл. 509,300 
руб. 

Въ 1910 году при 1.862,806 вагоно-верстъ доходъ составл. 500,400 
руб. 

Въ 1911 году при 1.871,500 вагоно-верстъ доходъ составл. 480,800 
руб. 

{Въ эти цифры не вхолятъ доходы съ ученическихъ билетовъ, ко-
торыхъ въ годъ продавалось на 11,500 руб.). 

Изъ этихъ данныхъ видно, что, несмотря на увелеченіе вагоно-верстъ, 
доходность конки падаетъ. Если предположеніе города о возрастаніи 
народонаселенія верно, то и доходность конки должнэ увеличиваться, 
какъ это было до 1908 года, когда доходность конки изъ года въ годъ 
увеличивалась на 8 — 9 проц. (не считая 1905 г.) , хотя число вагоно-
верстъ было много меньше. Это лучше всего докаэываетъ обратное явле-
ние, а именно—неувеличеніе наронаселенія. Ведь если принять увеличе-
ніе населенія въ той пропорціи, то доходность конки должна была уве-
личиться въ 1911 году, по крайней мере, до 604,200 руб., т . е. на 15,76 
проц. противъ дохода 1908 г . , а между темъ, вместо увеличен ія— 
уменьшилась отъ 521,900 до 480,800, или на 8,55 проц., вместо увели-
ченія на 15,76 проц., т. е. въ общемъ уменьшилась отъ 25,66 проц., 
противъ техъ ожиданій, который долженъ былъ бы получить городъ. 
Увеличенію доходности конки долженъ былъ способствовать и бульвары, 
который функціонируетъ вотъ уже два года и который охотно посещает-
ся публикою зимою и летомъ, а между темъ, какъ сказано, доходность 
конки все падаетъ. Я уверены, что если бы наши эксперты имели эти 
данныя въ рукахъ, то такого смелаго вывода объ увеличеніи доходности 
бакинскаго трамвая не сделали бы. Вотъ гдѣ коренная ошибка управы. 

Ведь въ самомъ деле, конка увеличиваетъ чиспо нагоно-верстъ, т . 
е. увеличиваетъ или число вагоновъ, или скорость, а публики перево-
зить меньше. Если предполагать, что конка стала хуже, то это не име-
етъ места, потому что вагоны те же и служба такая же, какъ было 
раньше; а если допустить, что стало больше злоупотребленій, то сказать 
это трудно, а можетъ быть и это есть. Если это фактъ. что идутъ зло-
употребленія, то это будетъ всегда при веденіи трамвайнаго дела горо-
домъ, такъ какъ ему безразлично, что доходы падаютъ, а будь это дело 
въ рукахъ концессіонера, котораго бьетъ по карману паденіе доходовъ, 
то онъ наверное принялъ бы надлежащія мЬры для искорененія этихъ 
злоупотребленій и увеличенія доходности. 



Допустима., что при переходѣ на электрическую тягу доходность по 
старымъ линіямъ въ 10 верстъ увеличится въ 2,5 раза противъ настоя-
щаго 460,000 руб., на пятомъ или шестомъ году, какъ выразились на-
ши эксперты, что составить 1,202,000 руб. 

Теперь разсмотримъ поближе маршруты новыхъ 17,5 верстъ л и н і и 
и опредѣлимъ доходность съ нихъ не такимъ огульнымъ способомъ, какъ 
наши эксперты, a болѣе детально: 

1) Баиловъ -Вокзалъ или Шемахинка. 
Эта линія самая доходная благодаря биби-эйбатскимъ промысламъ. 

п р и конной тягѣдокъ—Каменная пристань при плате въог.инъ конецъ она 
? а в а л а 6 6 ' 3 4 2 РУб- следовательно при платЬ за оба конца цифра удвоится 
132,700 р. или пассажировь 2.654,000. Если удвоимъ это число, то пас-
сажировъ будетъ 5.308,000, съ платою въ 4 коп., такъ какъ за две 
станціи 8 коп. Следовательно доходъ выразится въ 212,320 руб. 

2) Вокзалъ—Черный или Бѣлый городъ, почти никакого увеличенія 
не дастъ, такъ какъ добавочная линія до БЬлаго города не оплачивает-
ся, но допустимъ, что эта линія увеличить доходъ на 30,000 руб. 

j J Казармы -Вокзалъ или Казармы-Каменная иристань тоже дохода ни-
какого не дастъ, такъ какъ удлиненіе линіи оть Шемахинки до казармъ 
не увеличиваем тарифной ставки и жители, которые до сихъ порь поль-
зовались конкою, доходили до нея пешкомъ, а теперь будутъ подъезжать 
на трамвае, следовательно, никакого дохода не дастъ, но примемъ все 
же доходъ въ 30,000 руб., что составляем 600,000 пассажировъ. 

4) Арменикендъ- Каменная пристань или Казармы или',Черный городъ. 
ота линія, какъ новая, самостоятельная, даем приличный доходъ и если 
предположить число жителей въ 20,000, при 50 поездкахъ, дастъ 1 мил. 
пассжировъ по 4 коп.,что составить 40 тыс. руб. 

5) Казармы—Нагорная- Кам. пристань или еокзалъ. Пассажир ы съ 
этои линіи садились на Шемахинскую линію. Допустимъ, что число пас-
сажировъ дойдем до 750,000 по 4 коп. , что составить 30,000 руб. 

6J Балаханское шоссе— Вокзалъ, Черн. гор. или Каменная пристань. 
очИппа " а С Т Ъ с Р а в н и т е л ь н ° хорошій доходъ. Если принять населеніе 

въ иоо, считая и рабочихъ на большихъ механическихъ заводахъ и 
по 60 поѣздокъ, то получимъ число пассажировъ въ 1.250,000, что по 4 
коп. составить 50.000 руб. Величина очень солидная для этой линіи. 

у) Каменная пристань—новая таможня, допустимъ, дастъ 17,680 руб. 
Итакъ, все 27,5 верстъ линіи трамвая дадѵтъ всего 1.612,000 руб. 

к Э Т И ,ЦИ<РРЫ' п о заявленію г. Поливанова, доходность достигнетъ 
черевъ 6 — б л е м , а по моему разечету, это будетъ, согласно моего до-
клада, на 11 — 12 году. 

Эксплоатаціонные расходы; 

руб П о г а ш е н і е Р е а л и з и Р - займа изъ 4 , 5 % по разечету экспертовъ, 400,000 

Эксплоатаціонные расходы 55 проц. отъ валового дохода 886,600 
руб. 

Освещеніе города обойдется (договоръ концессіонера) 60.000 руб. 

Процентное отчисленіе отъ валового дохода въ пользу города около 
3 проц. 48.000 руб. 

Возобновительный фондъ отъ капитала въ 6 мил. по 2,5 проц. 
150,000 р. 

Итого 1.544, 600 руб. 
Эксплоатаціонные расходы новыхъ, по требованію города, 10 в е р с м 

линій . 
По заявленію экспертовъ расходъ въ 30 руб. на вагонъ въ день не 

великъ, пріемлемъ, даже малъ (слова г. Шульгина) . Въ эту цифру вхо-
дятъ какъ погашеніе капитала, такъ и эксплоатаціонные расходы. По 
разечету г . Поливанова, для 10 версм старой линіи нужно 28 поездовъ 
(1 моторный и 1 прицеп.) , следовательно для новыхъ линій , если при-
мемъ 24 мотор, вагона, скрее будетъ мало, сравнительно съ заявленіемъ 
г . Поливанова. Считая по 30 руб., получимъ головой расходъ въ 262,800 
руб. Такимъ образомъ, расходъ по всей сети въ 27,5 верстъ выразится 
въ 1.807400 руб. Допустимъ, что доходъ съ 10 верст, линіи выразится 
въ 100.000, следовательно, весь доходъ по 27,5 в. линіи составим 
1,712,000 руб., следовательно, мы получимъ убытокъ, по крайней мере, 
95,400 руб. ежегодно, ибо какъ выраэился г . Поливановъ, «доходъ э т о м 
будетъ черезъ 5 — 6 летъ», следовательно, до этого времени убытокъ будетъ 
много больше и, вероятно, будетъ соответствовать даннымъ моего доклада 

Ведь известенъ опытъ Тифлиса, который, благодаря настояніямъ 
Х р . А . Вермишева, бывшаго тогда членомъ тифлисской городской управы, 
во что бы то ни стало хотелъ выкупить конку и самому городу перейти 
на электрическую тягу . 

Не удалось это только благодаря главноначальствущему на Кавка-
зе князю Голицыну, который не согласился съ постановленіемъ думы, 
отменилъ его и предложилъ городу войти въ соглашеніесъ бельгійскимъ 
о-вомъ и передать ему концессію, чемъ избавилъ городъ Тифлисъ о м 
разоренія. Почти все тифлисцы, только за это, говорятъ въ одинъ го-
лосъ, должны целовать руки князя Голицына, что не разрешилъ горо-
ду вести это предпріятіе хозяйственнымъ способомъ. А т о м , который 
настаивалъ на выкупе, я думалъ, после такихъ блистательныхъ резуль-
татовъ концессіоннаго трамвая, долженъ былъ бы или молчать, или цЬ-
ликомъ быть на стороне концессіи. Я удивляюсь, что после такого 
горькаго опыта г . Вермишевъ можетъ такъ смело, прослушавъ только 
часъ или полтора на последнемъ заседаніи экспертовъ, заявить о нару-
шены договора съ Антверпеискимъ банкомъ, предать это дело забвенію 
и построить самому городу Баку хозяйственнымъ способомъ трамвай. 

Ведь эти господа, которые настаиваютъ на хозяйственномъ способе, 
какъ перелетныя птицы, налетевъ къ намъ весною, чудно завлекаютъ 
своею песнью. Но вотъ, наступаетъ осень, и увидевъ, что зимою нечего 
имъ будетъ есть, возьмутъ шапку въ охапку и полетятъ въ друг ія стра-
ны, а местному домовладельцу и коренному жителю придется отдувать-
ся, за ихъ увлекательный пЬсни и отвечать своими боками за все ихъ 
грехи. 

Коренные бакинцы, какъ все местные жители, люди осторожные и 
нежадные, привыкли понемногу зарабатывать и не рискуютъ никогда, а 

потому и въ данное время благоразуміе подсказываем довольствоваться 
доходомъ въ сто двадцать—сто пятьдесятъ тысячъ рублей наверняка и 
не рисковать такимъ предпріятіемъ, отъ котораго городъ м о ж е м войти 
въ неоплатные долги. 



Городъ вѣдь уже влѣзъ въ неоплатные долги въ 27.000,000 оѵб и 
связанъ по рукамъ и ногамъ на 49 лѣтъ съ этими долгами. Допустите 
" Г К У ' (

Ч Т 0 П р ° М Ы Ш Л е Н Н 0 С Т Ь п р е й д е т ! „ а моторы или на п р у г і я с и -
ловыя станціи, то откуда возьмется доходъ съ водопровода для оплаты 
процентовъ и погашеніе на занятая деньги въ 27 мил. руб.? A вѣдь 

занять НеашеТ И5С ПГмиЪлДпѵ6Р а С Х О Д а В°?Ы ' Г ° Р ° П Ъ п р и ™ ь поневолѣ 
• р у б - н а устройство канализаціи, чтобы пэмѣстить 

хоть часть трехъ мил. ведеръ Шолларской воды. 
Намъ не слѣдуетъ увлекаться Москвою и Петербургом! a лѵчше 

в П : ^ і е ° Ж Т т Ь е Н а СВОеГ ,° С 0 С Ѣ д а ' н а Т и ф л и с ъ - тамъ трамвай 
терпитъ убытки, акціи этого предпріятія со ста фран-

к о в ! упали до десяти франковъ, а все продолжаются убытки. 
т о е х г о Л ™ і е ° е М И Л Ѣ Г Ь , с У щ е с т в У е т ь трамвай въ Тифлисѣ и при 
І Р м » г и \ ™ Н 0 М Ъ н а с е л е Н 1 И ' н а ««теля приходится всего 70 поѣздокъ, 

" ' I " 3 6 " ' Т д л я Б а к У э т о г о явленія не будетъ, а будетъ то, что 
происходить въ Москвѣ и въ Петербургѣ. 

Н-ЬР И
Н

+
А Р°Д 0 Н АЁЕ Л Е Н І Е в ъ Т и Ф л и с ѣ Увеличивается несравненно интенсив-

„ в ъ Б а к у ' п о к Р а й н е й " ѣ р ѣ , за послѣдніе годы, а у нась 
™ ъ

л , я Г 0 В 0 РИ д ь выше, скорѣе уменьшается. Это вполоѣ понятно: Поч-
І ы т п р и и ! р н т , р 0 д с к , е 3 а В 0 Д Ы з а к р ы л и с ь . почти всѣ крупныя нефтепро-
= ф и р м ы п р и ш л и к ъ у б ѣ ж л е н і | ° . вто хозяйственный способъ 
ли гнои I T ™ п о д р я д н а г о и л о т о м у почти всѣ крупныя фирмы закры-
1 ° „ в о " мастерскія и перешли на подрядный способъ. У ж ъ кому лучше 

собственное дѣло, нефтепромышленнику или городу? Я думаю, 

Г м Г г Ф л ™ Р ° М Ы Ш Л е " Н И К Ѵ Х 0 3 Я И Н Ъ л у ч ш е п о в е д е т ъ с в о е собственное дѣло 
чъмъ городъ со своими служащими-чиновниками. 
егпи : ° ? „ р П 0 Ч е М У Г °4 Р 0 Д У н е слѣдуетъ заводить свое собственное дѣло, а 
избавится я " 3 а м Ѣ т И Т

А
ъ в с ѣ э ™ л е Ф е к ™ , то будетъ поздно отъ нихъ 

П ™ 1 3 е с л и и избавиться, то съ большею потерею для кассы города. 

то п ѵ
Ю Н Н О М Ъ С П 0 С 0 б Ѣ ' е с л и у д а ч н о п о й д у т ъ д ѣ л а концессіонера, 

то городъ охотно можетъ выкупить дѣло безъ всякаго риска для себя 
К а К Ъ п Р е д п Р ' Я Т 1 е буяетъ обезпечено доходомъ, а если будетъ убь^ 

точно такъ пусть разоряется концессіонеръ, а не городъ. 

шпли„1ПЪ "очем.У я вполнѣ оправдываю постановленіе думы, сдавшей 
трамвайное предпріятіе концессіонеру. 
и п о Л т и д ° М 0 В Л а Д ѣ л е й Ъ И к ° Р е н н о й «итель, должны глубоко вникнуть 
L = , сказано, и не рисковать своими домами, переходя на 
хозяйственный способъ постройки трамвая. 

Инженеръ Mux. Унановъ. 

Отвѣть инженеру М. А. Унанову, 
Мы въ долгу передъ г . Унановымъ. 

т п n J ^ a П И С Ь М 0 В Ъ р е д а к ц і ю г а з - . . К а с п і й " объ экспертизѣ бакинскаго 
трамвая-мы не могли немедленно отвѣтитъ по поводу сдѣланныхъ имъ 

по нашему адресу замѣчаній. Дѣлаемъ это теперь, хотя и съ нѣкото-
рымъ опозданіемъ. Полагаем!, важность затронутых ! г . Унановымъ во-
просов! исключает! обязательность безотлагательнаго отвѣта тѣмъ бо-
лѣе, что и въ думѣ вопросъ о трамваѣ не скоро получить свое оконча-
тельное рѣшеніе. 

Мы конечно не намѣриваемся брать подъ свою защиту работу трай-
мвайныхъ экспертов!. Она въ этой защитѣ не нуждается. Это разъ. А,во-
вторыхъ д ѣ л о н е в ъ оцѣнкѣ работы экспертов!, стоить ли она 6000 р. или 
нѣтъ, а въ неизмѣримо болѣе важкомъ—опредѣленіи цѣпесообразныхъ 
основъ хозяйственной политики нашего муниципалитета. Для рѣшенія 
этого первенствующаго вопроса—матеріаловъ достаточно; и въ ряду 
этихъ матеріаловъ работа пр іѣзжихъ траймвайныхъ экспертов! занима-
е т ! не послѣднее мѣсто, а по сравненію съ работой, хотя и даровой, 
единственнаго эксперта почившей думы, инженера Унанова, заключенія 
г . г . Артемьева, Поливанова и Шульгина, конечно, не поблѣднѣютъ и не 
покраснѣютъ отъ стыда... 

Но это только между прочимъ. 
Переходя къ разбираемому фельетону, прежде всего, остановимся 

на замѣчаніяхъ г . Унанова чисто личнаго свойства. Помимо необходи-
мости, опровергнуть неправильный указанія г . Унанова, разборъ ихъ 
представить интересъ и въ смыслѣ выясненія того, насколько точенъ и 
освѣдомленъ инженеръ Унановъ въ затронутом! имъ вопросѣ . 

Чтобы доказать опасность хозяйственнаго веденія трамвая г . Уна-
новъ, между прочимъ, пишетъ: 

,,Вѣдь извѣстенъ опытъ Тифлиса, который, благодаря настояніемъ 
Х р . А . Вермишева, бывшаго тогда членомъ тифлисской городской упра-
вы, во что бы то не стало хотѣлъ выкупить конку и самому городу пе-
рейти на электрическую тягу. 

Не удалось это только благодаря главноначальствующему на Кав-
казѣ князю Голицыну, который не согласился съ постановленіемъ думы, 
отмѣнилъ и предложил! городу войти въ соглашеніе съ бельгійскомъ 
о-вомъ и передать ему концессію, ч ѣ м ъ и з б а в и л ! г о р о д ъ Т и ф л и с ъ 
о т ъ р а з о р е н і я . Почти всѣ тифлисцы, только за это, говорятъ въ 
одинъ голосъ, должны цѣловать руки князя Голицына, что не разрѣ-
шилъ городу вести это предпріятіе хозяйственнымъ способомъ. А тотъ, 
который настаивалъ на выкупѣ , я думалъ, послѣтакихъ блистательных! 
результатов! концессіоннаго трамвая, долженъбылъ бы или молчать, или 
цѣликомъ быть на сторонѣ концессіи. Я удивляюсь, что послѣ такого 
горького опыта г . Вермишевъ можетъ такъ смѣло, прослушавъ только часъ 
или полтора на послѣднемъ засѣданіи экспертов!, заявить о нарушеніи 

договора съ Антверпенскимъ банкомъ, предать это дѣло эабвенію и по-
строить самому городу Баку хозяйственнымъ способомъ трамвай". 

Вь этихъ немногих! выдержках! , что ни с т р о к а , — т о цѣлое 
„откровен іе" . 

Что опытъ Тифлиса далеко не ,,всѣмъ извѣстенъ", какъ увѣряетъ 
г . Унановъ, это показывают!, прежде всего, привенныя выдержки изъ 
его же собственнаго фельетона, который свидѣтельствуютъ прежде всего, 
что этотъ опытъ, по крайней мѣрѣ , самому г . Унанову мало извѣстенъ. 

Иначе г . Унановъ не рѣшился бы утверждать, что „почти всѣ тиф. 
лисцы говорятъ въ одинъ голосъ, что они должны цѣловать руки кн. 



Голицына, за отмѣну постановления думы о выкупѣ трамвая и за пое-
ложеніе войти въ соглашеніе съ бельгійцами". Не сталъ бы онъ утвер-
ждать того: что такимъ вмѣшательствомъ въ городскія дѣла, кн . Голи-
ЦЫНЪ „избавилъ городъ отъ разоренія". 

Факты, достовѣрность которыхъ можетъ быть установлена докумен-
тально, находятся въ вопіющемъ противорѣчіи съ этимъ утвержденіемъ 
г . Унанова и если, несмотря на это, онъ все таки выступаетъ съ такимъ 
заявленіемъ, то, надо думать, потому, что эту уже сданную въ архивъ 
исторію мало кто помнить, въ особенности изъ бакинцевъ. 

Сдается намъ, впрочемъ, что и самъ г . Унановъ многое изъ этой 
трамвайной исторіи въ Тифлисѣ поперезабывалъ. 

Напомнимъ, поэтому вкратцѣ эту исторію. 

Въ 1897—98 годахъ городъ Тифлисъ собирался выкупить сѣть 
конно-желѣзныхъ дорогъ отъ анонимнаго о-ва тифлисскаго трамвая. 

Момента былъ для города подхоцящій. Бельгійцы, однако, не хотѣ-
ли выпускать изъ своихъ рукъ столь выгоднаго дѣла и предложили го-
роду переити на электрическую тягу съ изкѣненіемъ нѣкоторыхъ усло-

с т а Раго договора въ пользу города, лишь бы городъ отказался отъ 
„разорительной для города хозяйственной эксплоатаціи трамвая" 

Первое предложеніе чрейзвычайно скромное по предоставленнымъ 
городу выгодамъ, лежало въ управѣ нѣкоторое время безъ движенія 
к а к ъ дѣло совершенно новое, переходъ на электрическую тракцію пред-
ставлялся городу только со стороны отрицательной—необходимости про-
извести милліонные затраты. И наряду съ опасеніями непосильности та-
кихъ затрата для города, дѣлаемыя предложенія объ отчисленіяхъ въ 
пользу города рисовались многимъ особенно заманчиво. Къ тому же и 
для другихъ русскихъ городовъ это дѣло было также малоизвѣстное Въ 
относящейся литературѣ, также не было достаточно данныхъ изъ опыта 
русскихъ муниципалыіыхъ хсзяйствъ. Ко всему этому присоединялись 
воздъиствія лринципіальныхъ противниковъ муниципализаціи городскихъ 
предпіятш, утверждавшихъ, что городскіе дѣятели неспособны вести та-
кое сложное дѣло, какъ конка. У этихъ вполнѣ искреннихъ противни-
ковъ выкупа трамвая совершенно неожиданно оказался союзникъ въ ли-

приснопамятна™ Величко. Атаки этого послѣдняго противъ защит-
никовъ выкупа трамвая были особенно ожесточенны. О грядущей гибели 
города, о необходимости спасти его отъ не минуемаго разоренія—гово-
рилось и писалось тогда г . Величко и К-о вдостоль. „ К а в к а з ъ " сдѣ-
лался тогда главной „штабъ квартирой" сторонниковъ спасенія съ по-
мощью бельгійцевъ города Тифлиса отъ разоренія. 

_Однако, не взирая на эту злокачественную компанію противъ здо-
ровой идеи развитія мунииипализаціи городскихъ предпріятій, город-
ская дума почти единогласно (большинствомъвсѣхъ противъ 4) постановила 
выкупить трамвай во что бы то ни стало. 

Но въ своей заботѣ о спасеніи города бельгійцы все еще не сдавались 
и создали новое препятствіе осуществленію выкупа трамвая. Совершен-
но недвусмысленно они дали понять городу, что по договору городъ 
имѣетъ право выкупить лишь „сѣть дорогъ" , понимая подъ „ с ѣ т ь ю " -
только голые рельсы, а вагоны, лошадей и др. принадлежности трамвая 
оезъ которыхъ немыслимо двнжеиіе. -бельг ійское общество не сдастъ 

Передъ городомъ встала тогда такая перспектива: уплатить мил-
л ю н н у ю выкупную сумму за однѣ голыя рельсы и остаться безъ про-
чаго инвентаря, слѣдовательно, съ момента перехода трамвая въ руки го-
рода не имѣть возможности продолжать безостановочное движеніе по 
конкѣ и оставить, такимъ образомъ, гродское населеніе безъ столь не-
обходимыхъ средствъ трамвайнаго сообщенія. 

Это былъ «послѣдній патронъ» бельгійцевъ, которомъ они думали 
принудить муниципалистовъ къ капитуляціи. 

Однако, и «послѣдній патронъ» не попалъ въ цѣль. 

Дума сказала бельгійцамъ: 

— Хорошо, вы сдаете намъ только рельсы безъ вагоновъ и лоша-
дей ,—мы согласны—примемъ отъ васъ только рельсы и сами обзаведемся 
своими лошадьми и вагонами. 

Такимъ образомъ, и этотъ номеръ бельгійцевъ не прошелъ. 
Городъ принялся за оборудованіе трамвая необходимымъ инвента-

ремъ и дѣятельно готовился къ тому дню, когда должна была состояться 
передача сѣти трамвая въ руки города, чтобы безостановочно продол-
жать движеніе по линіямъ, но уже на своихъ лошадяхъ и на своихъ 
вагонахъ. Работа города въ этомъ направленіи носила характеръ крайне 
настойчивый и напряженный. Управа работала, воодушевляемая неуклон-
нымъ довѣріемъ всей думы. Вся печать того времени, какъ выразитель-
ница общественна™ мнѣнія, относилась къ стремленіямъ города взять 
въ свои руки трамвай съ полнымъ доброжелательствомъ, за исключе-
ніемъ конечно, органа Величко. Городъ увѣренно шелъ къ поставлен-
ной цѣли и чѣмъ болѣе приближалась она, тѣмъ старые концессіонеры 
становились все уступчивѣе и предупридительнѣе, всѣ болѣе и болѣе 
сокращая свои требованія и увеличивая выгоды города отъ предлагаема-
го возобновленія стараго договора. Городъ, однако, и не думалъ отка-
зыватся отъ мысли выкупить трамвай и взять его въ свое завѣдываніе 

Почему? Чѣмъ руководился городъ, стремясь съ такимъ упорст-
вомъ къ выкупу трамвая? 

Если спросить г. Унанова, то вся эта грандіозная работа тифлис-
скаго городского самоуправленія—возникла и производилась «благодаря 
настояніямъ X . А . Вермишева». 

Какъ ни велика приписываемая намъ честь оказанія такого огро-
м н а ™ вліянія на пѣятельность тифлисской управы и думы, мы должны 
отклонить отъ себя ее, и притомъ не изь ложной скромности, а потому 
что идея муниципализаціи городскихъ дохояныхъ предпріятій, со вре-
мени построики городомъ Тифлисомъ своего водопровода, пустила въ 
Іифлисѣ въ общественномъ сознаніи глубокіе корни. Наша же роль 

сводилась не къ тому, чтобы увлекать городъ фантастическими мечтзми, 
способными разорить городъ, а л и ш ь - я в и т ь с я исполнителемъ задачъ 
уже поставленныхъ городомъ въ своей муниципальной жизни, явиться 
лишь послушнымъ орудіемъ удовлетворенія глубоко наэрѣвшей потреб-
ности, всѣми отчетливо сознанной, кромѣ кликушествующихъ и зло-
бныхъ цублицистовъ изъ лагеря Величко и К-о. 

Не мы навязали своими легкомысленными настояніями городу этѵ 
затѣю, a всѣ слои населения, не зараженные злопыхательствомъ къ 
самодѣятельности города, съ глубокимъ довѣріемъ относились къ этой 



попытке, упрочить положеніе горопского хозяйства принятіемъ въ свое 
вавевываніе сдного изъ выгоднейшихъ горсдскихъ предпріятій. 

И когда князь Голицыны поставилъ непреодолимую преграду 
этой работе города, то, смеемъ уверить г . Унанова, что это распоряже-
ніе было встречено населеніемъ Тифлиса съ чувствомъ глубокой печали 
и недоуменія. Высшая въ крае власть, какъ тогда говорили всюду 
причинила городу огромный матеріальный ущербы и за эту ошибку го-
роду придется еще заплатить очень дорого. 

Нашъ городъ въ этомъ отношеніи поставлены теперь въ более благопрі-
ятныя условія и Есе эаставляетъ думать, что эти дорого стоившія ошибки у 
насъ не повторятся. Въ этомъ мы убедились уже тогда, когда нашъ 
городъ получилъ полн. возможность безпрепятственно выкупить у своего 
концессюнера старую конку, чего лишены былъ возможности сделать 
городъ Тифлисъ, какъ уверяетъ г . Унановъ, къ великой радости «почти 
всего Тифлиса». 

Мы видили выше, изъ кого именно состоялъ тотъ «весь Тифлисъ», 
который могь ликовать по поводу воспрепятствованія городу выкупа 
трамвая, и полагаемы, что противъ этого всего Тифлиса въ ковычкахъ 
готоваго целовать руки кн. Голицына, съ большимъ правомъ мы можемъ 
противопоставить весь Тифлисъ бевъ ковычекъ, тотъ Тифлисъ, который 
чувствуетъ себя достаточно зрелымъ для самостоятельнаго веденія горо-
дскихъ предпріятій, который верить въ свои силы и свое будущее стро-
ить на полномъ освобожденіи городского хозяйства отъ слишкомъ забо-
тливыхъ опекуновъ разной масти и калибра.. . 

Мы понимаемы хорошо, что г . Унановъ этотъ действительный весь 
1 ифлисъ прогляделъ въ своихъ соображеніяхъ, и, конечно, говоря о 
нашей смелости въ отстаиваніи мунииипаливаціи трамвая въ тотъ мо-
ментъ, когда, по его мненію, намъ всего более «следовало бы молчать» 
сталъ на точку зренія г г . Велико и К-о. Убеждать его въ глубоком^ 
заблуждены относительно того, какъ отнеслось населеніе къ распоря-
жению кн. Голицына мы, конечно, не станемъ. Въ конце концовъ и по-
н я т ы наши и наши представленія о внешнемъ міре носятъ ярк ій отпе-
чатаны нашего внутренняго міра и на одну и ту же вещь одни смотрять 
череэъ розовыя, a цруг іе— сквозь черныя очки. 

Однако, кроме мненія всего Тифлиса, въ этомъ деле есть объекти-
вный судья—истор ія . . . 

Что же говорить этотъ безпристрастный судья, чуждый мелкихъ 
преходящихъ страстей? 

юшее-А Г 0 В 0 р и т ъ э т о г ь с у д ь я в ъ отношены тифлисскаго трамвая следу-

«Въ 1911 году выручка тифлисскаго трамвая достигла 1.121,305 руб 
что составляетъ приблизительно на 9 процентовъ больше, чемъ въ 1910 
Ж о Г а С Х 0 В " X э к с п л о а т а и і и составили 692,014 р. Чистая выручка 
429 291 р.». Сведены эти приводятся «Тифлисскимъ Листкомъ». Въ Тиф-
лисе электрическая тракція трамвая введена всего пять-шесть летъ тому 
назадъ. Доходы трамвая изъ года въ годъ возрастаютъ и, следовательно 
чистая прибыль будетъ съ каждомъ годомъ увеличиваться. 

Такимъ образомъ, на вопросъ о разорительности электрическаго 
трамвая исторы даетъ ответь повидиму не совсемъ благопріятный для 
позиціи г . Унанова. 

Но можетъ быть, концессіонеры, получая столь значительные доходы 
сумели поставить дело такъ. что вызвали чувство полнаго удовлетворе-
н ы у города, не давая повода ни для какихъ жалобы и треній? 

Въ той же заметке «Тиф. Листка» мы находимы и такое указаніе 
что городомъ наложено на концессіонера штрафовъ на 230 тысячъ руб-
лей! При чемъ заметка утешаетъ читателей, что штрафы эти анонимное 
общество надеется вернуть судебнымъ порядкомъ и дело, возбужденное 
имъ по этому поводу, назначено къ слушанію въ окружномъ суде на 
12 февраля с. г . . . . . 

Мы, конечно, очень рады, этому успокоительному для концессіонера 
известно, и не сомневались, что зря въ обиду концессіонеръ себя не даетъ 

і а к ъ или иначе, мы теперь можемъ подвести итогъ той оценке ко-
торую исторія дала распоряженію кн. Голицына. 

Выгоднейшее городское предпріятіе перешло въ руки концессіонера 
и городъ пріобрелъ концессіонера, на котораго приходится налагать въ 
годъ на 230 тысячъ руб. штрафовъ. 

Если за подобное вмешательство въ дела города можно целовать 
чью-либо руку , то конечно, не за особый заслуги этой руки, а во истину 
въ силу особой любви къ целованію рукъ. . . 

Будемъ надеяться, что и въ Баку такихъ любителей найдется мало... 

«Осторожность» г. Унанова. Договоръ съ Антверпенскимъ бан-
комъ. Мнѣніе Совѣта Намѣстника объ этомъ договорѣ. 

Мы разобрали въ осведомленность г . Унанова почасти 
настроены всего Тифлиса относительно выкупа городского трамвая 
dTa исторы выкупа хорошо памятна тифлисцамъ и, мы думаемъ не 
безъ улыбки бупутъ прочитаны ими уверенія г . Унанова на счетъ без-
граничной благодарности горожанъ за воспрепятствованіе имъ взять въ 
свои руки трамвайное дело. 

Перейдемъ теперь къ дальнейшимъ общимъ эамечаніямъ г . Унано-
ва, въ которыхъ онъ протипоставляетъ свою осмотрительность и осто-
рожность въ решены городскихъ делъ легкомыслію и рискованности со-
вътовъ противниковъ - концессіонеровъ Эти замечанія не лишены даже 
нъкоторыхъ чисто художественныхъ красоты. Мы не можемъ лишить чи-
тателей удовольствія ознакомиться съ этими красотами статьи г Уна-
нова. 

«Ведь эти господа , - говорить онъ , - которые настаиваетъ на хозяй-
ственномъ способе, какъ перелетныя птицы, налетевъ къ намъ весною 
чудно завлекаютъ своею песнью. Но вотъ, наступаетъ осень, и увидевъ' 
что зимою нечего имъ будетъ есть, возьмутъ шапку въ охапку и поле-
тятъ въ д р у г ы страны, а местному домовладельцу и коренному жителю 
придется отдуваться, за ихъ увлекательный песни и отвечать своими 
боками за все ихъ грехи . 

«Коренные бакинцы, какъ все местные жители, люди осторожные 
и не жадные, привыкли понемногу зарабатывать и не рискуютъ никогда 
а потому и въ данное время, благоразуміе подсказываетъ довольствоваться 
доходомъ въ сто двадцать-сто пятьдесятъ тысячъ рублей наверняка и 



не рисковать такимъ предпріятіемъ, отъ котораго городъ можетъ войти 
въ неоплатные долги». 

Итакъ, противники концессіи, это—«перелетныя птицы съ увлека-
тельными весенними пѣснями», а самъ г . Унановъ со всѣми сторонни-
ками трамвайной концессіи, надо думать, и образуетъ ту группу «осто-
рожныхъ», «благоразумныхъ людей», которые «не рискуютъ никогда» и 
конечно, своими совѣтами только и могутъ спасти городъ отъ необдѵ-
манныхъ рѣшеній. 1 

Мы готовы охотно повѣрить г . Унанову на слово, и признать что 
онъ вполнѣ искренно считаетъ всѣхъ сторонниковъ концессіи «осторож-
ными» и «благоразумными» доброжелателями города. 

Но вмѣстѣ съ тѣмъ, съ большимъ сожалѣніемъ, мы должны конста-
тировать, что эта осторожность г . Унанова и др. сторонниковъ концес-
сіи мало гарантируетъ городъ отъ большихъ ошибокъ и заблужденій. 

ичевидно, и тутъ однихъ добрыхъ намѣреній слишкомъ мало. Мож-
но призывать къ осторожности и благоразумію и все-таки усадить го-
родъ въ калошу и при томъ усадить крѣпко и на долгіе годы. 

И любопытно, что именно такой «пассажъ» случился съ думой 
когда она рукодилась даровой экспертизой осторожнаго и осмотритель-
н а ™ г. Унанова. к 

Проекта договора, заключеннаго городомъ съ Антверпенскомъ бан-
комъ, лучшее тому доказательство. 

Этотъ договоръ—дѣтище нашихъ оппонентовъ, рекомендующихся 
осторожными и осмотрительными. 

Тота самый договоръ, самая снисходительная критика котораго со 
стороны Совѣта Намѣстника обнаружила всю его несостоятельность. 

куда дѣвалась хваленая осторожность сторонниковъ концессіи 
когда они подписывали этотъ договоръ съ Антверпенскимъ банкомъ-мы 
не знаемъ. Но результата ихъ осмотрительной работы—на лицо. Эта ра-
бота оказалась столь удовлетворительно ограждающей интересы города 

Намѣстника вернулъ ее обратно думѣ, какъ возвращаетъ 
£ а б о т Г П Л 0 Х 0 М у у ч е - к у , невѣрно рѣшившему заданную задачу, его 

™ т ^ Ы и Д У М а е М Ъ - ' Ч Т 1 П 0 С Л ѣ т а к о г о у р о к а г - У н а " о в ъ долженъ согла-
ситься, что одной увѣренности въ своей осторожности еще мало для ог-
раждена города отъ большихъ ошибокъ... 

Поэтому, не лучше ли вовсе оставить въ покоѣ вопросъ, кто осто-
роженъ и осмотрителенъ, кто увлекательно поетъ. какъ весенній соло-

«ппёЛ К Т 0 М у д р ъ ' К а К Ъ З М І Й - П о т о м у ч т о ' в ѣ д ь , « в ъ приглашены до-
вольствоваться малымъ и вѣрнымъ доходомъ. не рисковать, и въ этихъ 
эапугиван.яхъ коренныхъ жителей грядущими опасностями хозяйствен-
н а ™ веденія трамвая-опытное ухо легко можетъ различить тоже хоро-
шо знакомый ласкающія, чисто весеннія ноты концессіонныхъ соловь-

Перейдемъ лучше къ цифрамъ и фактамъ. 
Посмотримъ, прежде всего, кто препставляета тотъ концессіонный 

договоръ съ Антверпенскимъ банкомъ, который уже принята думой по 
рекомендаши, между прочимъ, самого «осторожнаго» г. Унанова. 

п . . А Э Н Ъ и з в ^ с т н о ' С о в ѣ т ъ Намѣстника 15 октября 1911 г. эаслушалъ 
подробно разработанную записку директора канцеляріи Намѣстника от-

носительно той концессіи, которую нашъ городъ предоставилъ Антвер-
пенскому банку на электрическій трамвай. И вотъ, между прочимъ что 
скимъ С 0 в ѣ т у Ч Л е Н 0 М Ъ С о в Ѣ т а Н а м ѣ " н и к а н . Ф Джунков-

«Правильное разрѣшеніе вопроса о желательности отдачи кониессіи 
Г „ Г ° б у С Л О а Л И 8 а Т Ь С Я Н е Т О Л Ь К О наличностью въ договорѣ строго рег-
ламентированныхъ юридическихъ отношеній сторонъ, но и наличностью 
К0ИйРм\ВпГ д а н ^ ы х ъ ' °свѣщающихъ дѣло съ финансовой стороны въ та 
или Й т а „ Ы М 0 Ж Н 0 б Ы Л 0 с ъ Ув ѣРенностью высказаться, выгодна 
или нѣтъ въ интересахъ города данная концессія. Въ представленных* 

в о о б ш Р
К и ^ Д У Г Ю К а Т е р І Э Л а Х Ъ ' т а к и х ъ Расчетовъ „е приведено да и 

S S S o S ^ r S T ' В Х 0 Д И Л а Л И Д У М Э И — к о в ъ расчеты 

À „ T D 5 f и м ѣ т ь въ ВИДУ, что въ думѣ при разсмотрѣніи договора съ 

^ Г и н Т н е р Г м Г У Н Ѵ П Г ™ К О М п е т е н т " ы я заключен!* «осторожна-
го» инженера М. А. Унанова, то не ясна-ли изъ этой небольшой вы-
Дреас-овГТ

г
ИНунановаН

?
а Т ° Й « ° С Т О р ~ » , которая л е ж и т і О ъ Г с н о в ѣ 

Но пойдемъ дальше. 
«Единственная имѣющаяся въ дѣлѣ смѣта,-продолжаетъ H Ф 

? І Т Т а О е к 0 ^ е Н а п о У л Г я Й С Т 8 0 П р е д л р і я т і я ' составленн^фирмоО Влетит 
Onnp'îa полная, а во многомъ не отвѣчаетъ выработаннымъ 
У Г ' Г - н и — н а г о договора, а изъ частныхъ предприниматепёй 

что™шилТ::іВХОДИЛа В Ъ П е р е Г О В О р ы с ъ о д н и м ъ инженеромъ Меусъ 
что лишило городское управленіе возможности взвѣсить сравнительную 
выгодность его предложенія,,. Приведя затѣмъ рядъ расчетов" отаоси 
тельно возможной доходности въ г. Баку электрическагоТрамвая и 
уличнаго освѣщенія, выработанныхъ на основаніи о б щ и х Г у с л о в і й про 
екта договора и статистическихъ свѣдѣній по эксплоатацЫ этихъ пред-

тересамъ города'»! 3 р Ѣ " І Я ^ Несообразности и соота^ств" я „"„*-

ГлвЪ ^ 0 ? ^ этихъ ошеломляющихъ выводовъ, совершенно естественно 

дѵМѵ ппиаян1С :Н Л К а П 0 С Т а н 0 В И Л Ъ в е Р н У т ь Н о въ бакинскую г о ^ д с к у ю 

данной концессіи>"е Д О П У С Т И М Ы М Ъ В Ъ И Н Т е р б С а Х Ъ Г" Б а я у п р е „ о с ? а в л Ж 

, ж п і а ! ! І . и Л Р И В е Л И Э ™ в ы д е Р ж к и - не для установленія, конечно прин-
ципиальной невыгодности всякой вообще концессіи но по сравнению гъ ™ 
зяйственнымъ веденіемъ д ѣ л а , - н е въ этомъ вопрёсъ въ данную минута" 
- а лишь для характеристики, съ какою осторожностью действовали въ 

•) Представлено было все, что имѣли въ своемъ распоряженіи управа и дума. 



Это заключеніе Совѣта Намѣстника съ совершенною определенно-
стью устанавливаетъ, что если и были где неосторожность, рискован-
ность, неосмотрительность, то именно въ решеніи думы объ отдаче раз-
бираемой концессіи, принятомъ, между прочимъ, по совету инженера M 
А . Унанова. . . 

Мы не сторонники необходимости молчанія для кого бы то ни 
было. 

Но если у ж ъ нужно было выяснить этотъ вопросъ, кому следова-
ло бы помолчать въ данномъ случае, то кажется эта необходимость, 
прежде всего, можетъ возникнуть именно для самого г . Унанова, кото-
рому только потому не удалось по необдуманности, конечно, вовлечь 
городъ въ концессіонную кабалу, что на страже интересовъ города ока-
зался Советъ Наместника. 

Такъ или иначе, мы не противъ предоставленія полной свободы 
слова даже такимъ защитникамъ концессіи, какъ г . Унановъ, и съ боль-
шимъ интересомъ перейдемъ къ цифровымъ даннымъ его фельетона. 
После разбора дела въ Совете Наместника и приглашенными эксперта-
ми въ этомъ вопросе многое выяснилось и казалось, отъ многихъ за-
блужденій и опасеній можно было бы теперь отрешиться. 

Но, повидимому, наши защитники концессіи остались верны себе 
и накопленный опыть не послужилъ имъ ни къ чему... 

Косвенные доводы въ пользу убыточности хозяйственнаго веде-
нія трамвая. Задолженность города. Расчеты стоимости сооруже-

нія и доходности трамвая. Выводы. 

Въ своемъ стремленіи доказать убыточность хозяйственнаго веде-
н ы трамвая и выгодность для города концессіи г . .Унановъ прибегаетъ 
къ одному пріему, который, какъ намъ думается, совершенно недопу-
стимъ при серьеэномъ анализе хозяйственнаго в о п р о с а — к ъ запугиванію. 
Пріемъ этотъ, надо признаться, имеетъ значительный успехъ, а такъ 
какъ онъ къ тому же весьма легокъ, то, конечно, пріемъ этотъ является 
для многихъ особенно излюбленнымъ. 

Г. Унановъ, повидимому, также желаетъ запугать грядущимъ ра-
зореніемъ, которое грозить городу, если онъ самъ возьмется за трам-
ваи. г 

«Городъ уже влезъ въ неоплатные долги въ 27.000.000 р у б . , » — п и -
шетъ о н ъ , — « и связанъ по рукамъ и ногамъ на 49 летъ этими ' долга-
ми ведь городу еще надо истратить на канализацію 5 — 6 милл. руб 
чтобы наити способъ для расхода воды. Откуда у города возьмутся до-
ходы съ водопровода для оплаты процентовъ и погашенія занятыхъ 27 
милл. руб.?!». . 

Чтобы довершить картину неминуемаго разгрома города г . Уна-
новъ р и с у е м зловещую перспективу уменьшены численности населены 
уменьшены спроса на воду, вследствіе перехода промышленности на мо-
торы и пр... . 

Водопроводъ и канализація поглотятъ почти 33 милл. руб. Потре-
блена воды сокращается, численность населены уменьшается. Домовла-
дельцы и коренные жители! Вникните глубоко во все, что говорить 

г . Унановъ. Не рискуйте своими домами! Отдайте лучше концессіонерѵ 
постройку и электризацію трамвая. 

Такъ «пугаетъ» г . Унановъ бакинцевъ. 

Намъ припоминается, между прочимъ, одинъ доводъ въ пользу хо-
зяйственной эксплоатаціи трамвая, вытекающій изъ тѣхъ-же соображе-
н ы о громадной задолженности города, обусловленной постройкой 27-мил-
люннаго водопровода, Если у города на шеѣ такой огромный долгъ и 
погашеніе его съ помощью доходовъ водопровода сомнительно, то имен-
но поэтому надо городу обзаводиться своими доходными предпріятіями 
къ числу каковыхъ относится трамвай. Такъ аргументировали защитни-
ки хозяйственнаго веденія трамвая, 

И , въ дѣйствительности, огромная задолженность города—не только 
не доводъ въ пользу концессии, но скорѣе доводъ—противъ нея, если 
трамваи доходное предпріятіе. Если же трамвай—предпріят іе убыточ-
ное, то какова бы ни была з.долженность г о р о д а - з а убыточное пред-
прыт іе браться не слѣдуетъ. Слѣдовательно, надо оставить въ покоѣ 
задолженность города, не жонглировать ею, какъ аргументомъ въ 
пользу трамвайной концессіи. 

Переходя къ разбору фактической части статьи г . Унанова мы 
должны замѣтить, что въ основу ея положены данныя: о стоимости по-
стройки всѣхъ линій будущаго трамвая вмѣстѣ съ новыми линіями о 
стоимости эксплоатаціи всѣхъ этихъ линій и о вѣроятной ихъ доходно-
сти, причемъ свои выводы г. Унановъ строить и на расчетахъ, относя-
щихся къ вероятной доходности первыхъ 5 - 6 л . , какъ пэлагаютъ экс-
перты или первыхъ 1 0 - 1 2 годовъ, какъ думаетъ г . Унановъ. 

Допустимъ на минуту, что всѣ цифровыя данныя расчетовъ г . Уна-
н о в а — в ѣ р н ы , точны и согласны съ дѣйствительностью. Это не освобож-
даем выводы г. Унанова отъ одной коренной ошибки, что онъ останав-
ливается въ своихъ расчетахъ на 10 первыхъ годовъ эксплоатаціи трам-
вая, т . е. исчерпываем свой анализъ вопроса такимъ промежуткомъ 
времени, который составляем едва '/., часть концессіоннаго срока (42го-
да) и д ь и для младенца должно быть ясно, что для п р а в и л ь н а я срав-
нены выгодъ концессіонной и хозяйственной эксплоатаціи трамвая надо 
расчетъ сдѣлать за весь т о м срокъ, на который сдается концессія или, 
во всякомъ случаѣ , на весь т о м срокъ, который истечетъ до того вре-

•22Нлѣтъ°Г Д а Г ° Р 0 П Ъ П 0 Л У Ч И Т Ь п р а в о в ы " у п а трамвая, т . е. въ теченіе 

Г . Унановъ такого расчета не привелъ въ своемъ фельетонѣ и по-
тому читатели его статьи, не посвященные во всѣ детали вопроса, впра-

П р е Ж Д е В с е г ° ' ч т о е г о р а с ч е т ы ' относящіеся къ первымъ, 
Г 1 ™ а и В О

+
В - С Я К О М Ъ Д ѣ л ѣ ' Убь-точнымъ годамъ, ровно ничего не 

пепвыѵ І г ^ А И Действительно что з н а ч и м убыточность 6 или даже 10 
первыхъ годовъ?! А если послѣдующіе 10 лѣтъ дадутъ такой доходъ, 
который п о к р о е м съ лихвой всѣ убытки первыхъ лѣтъ? И развѣ бога-
тому городу, съ огромнымъ кредитомъ, съ широкой перспективой отно-
сительно будущаго, простительно пугаться возможныхъ убытковъ пер-
выхъ лѣтъ, если затѣмъ доходность вполнѣ обезпечена? Полагаясь на 
здравый смыслъ именно домовладѣльцевъ, коренныхъ жителей и про-
мышленниковъ, мы думаенъ, что они никогда' не должны пугаться го-
довъ ожиданы, хотя бы и убыточныхъ, лишь бы потомъ имѣть въ ру . 



кахъ города вполнѣ вѣрное и прибыльное дѣло. Такъ поступаютъ они 
затрачивая огромные капиталы на дома, буровыя скважины, покупав 
пустопорожнія земли. Дальновидные люди никода не набрасываются на 
«модныя» дѣла и хорошо умѣютъ расчитывать на десятки лѣтъ впередъ 
дѣлая затраты на предпріятія, которыя сразу не даютъ доходовъ, но за-
то потомъ сторицей вознаг раж даютъ предусмотрительнаго предпринима-
теля. Именно этимъ руководятся и трамвайные концессіонеры, которые 
конечно, не поидутъ на убыточное предпріятіе. ' 

Скаааннаго, мы думаемъ, вполнѣ достаточно для вывода, что дан-
ныя первыхъ лѣтъ, на которыхъ построены весь фельетоны г . Унанова 
какъ бы эти данныя ни были т о ч н ы , — р о в н о ничего не доказывают, 

Но, помимо этого, г . Унановъ допускаетъ еще одну ошибку. Онъ 
беретъ сразу всѣ лин іи и старый и новыя и въ своихъ расчетахъ счи-
таетъ ихъ какъ бы построенными сразу и, по отношенію ко всему тако-
му уже законченному въ своемъ развитіи предпріят ію, дѣлаетъ учетъ 
доходовъ и расходовъ. Ошибочность этого ясно видна изъ того что го-
родъ никто не неволить сразу въ первые же годы выстроить всѣ лин іи 
и старый доходный, и новыя бездоходный или малодоходный. Даже 
концессонныи договоръ (§ 3) предусматриваем постройку 10 верстъ но-
выхъ лин іи въ теченіе 12 лѣтъ со дня открытія движенія на всѣхъ ли-
н іяхъ первой очереди. 

Какая же была необходимость навязывать городу постройку иѣ -
шительно всѣхъ лин ій (и первой и второй очередей) въ теченіе первыхъ 
же лѣтъ перехода на электрическую тягу и дѣлать въ первые же годы 
всю затрату въ 6 - 7 милл, рублей? Г . Унановъ этого намъ не объясня-
е м . Но намъ и безъ объясненій ясна причина такого метода расчетовъ" 
только такимъ способомъ можно доказать убыточность трамвая и запу-
гать городъ этою убыточностью. у 

Мы думаемъ, картина получилась бы совсѣмъ иная, если бы г Уна-
новъ велъ свои расчеты, исходя изъ предположенія, что городъ въ пер-
вые 8 года построить только старый лин іи , аатѣмъ въ послѣдующіе го-
ды построить 17,5 верстъ новыхъ лин ій первой очереди и, наконецъ, въ 

: Ш ™ Л І Т Н І И с р ° к ъ построить остальныя 10 верстъ, по 3 версты въ 
каждое четырехлѣтіе; и если-бъ затѣмъ, такимъ путемъ постепенно увели-

з а т Р а ч и в а е м ы й капиталъ, и получаемый доходъ, и эксплоата-
цюнные расходы, онъ продолжилъ бы свои расчеты до 22 года концес-
с и и только послѣ такого расчета сравнилъ бы, во что обойдется горо-
П У Л Т а Д и ч т о ° . н ъ л а с т ъ гоРОДУ въ обоихъ случаяхъ при концессіон-
та 3 а в ^ 9 9 Т п Г Н 0 И е Г 0 эксплоатаціи. Безъ такого параллельнаго расче-
та за весь 22.лѣтн іи перюдъ всѣ выкладки г . У н а н о в а - б у д у т ъ висѣть 
въ воздухѣ и никакои доказательной силы не могутъ имѣть. Въ своемъ 
S ™ Д ° К ? 3 а Т Ь Убыточность трамвая, г . Унановъ допустилъ такой 
способы построики трамвая, котораго ни одинъ разумный хозяинъ не 
н ы м і И Т 0 р ы й нисколько не является для города обязатель-
бой o 'u? f I К а Г " У н 3 н 0 в а Т ѣ м ъ б о л ѣ е Удивительна, что передъ со-
былъ бы п п и п 1 1 0 Т Ъ П Л Э Н Ъ ° С у Щ е С Т В Л е н і я т р а м в а я ' котораго долженъ 
договора п р и д е р ж и в а т ь с я концессюнеръ и который точно выражены въ § 3 

А Ч Т ° 0 Г Ь э т о г о м о г у т ъ существенно измениться выводы относи-
тельно выгодности т р а м в а я - э т о видно изъ цифры самого г , Унанова. 

И , дѣйствительно, старый коночныя л и н і и , при переустройствѣ ихъ 

1 202Л0К00 1 2 Т У И п В
Т Я Г У ~ ° б 0 Й ^ Т С Я В Ъ 3 , 5 М И Л Л - Р " д а д у т ъ о н и л о х о л ъ 

1.202.000 руб. Новыя л и н ш 1-й очереди въ 17,5 вер. обойдутся въ 2 5 
милл. руб. и д а д у м они дохода 410.000 руб. Считая даже 60 проц. 
на эксплоаташонные расходы, мы имѣемъ для старыхъ лин ій при 
затрать в ъ - 3 , 5 милл. руб. , чистый д о х о д ъ - в ъ 480 т . руб. ; для новыхъ 
л и н і й — п р и затратѣ въ 2,5 милл. руб., чистый доходъ въ 164 т. р Въ 
первомъ случаѣ чистый доходъ составляетъ 13,7 проц. всей затраты 
во второмъ случаѣ , онъ составляетъ едва 6 , 6 — 7 проц. на затраченный 

. капиталъ, т . е. на половину меньше, чѣмъ въ первомъ случаѣ . 
Въ первомъ случаѣ изъ чистаго дохода, за отчисленіемъ въ пога-

ш е н а займа 4,5 проц. и возобновительный ф о н д ъ - 2 , 5 проц., останется 
еще 7,7 проц., или 269,500 руб., т . е. больше половины чистой прибы-
ли. Во второмъ случаѣ изъ отчисленій этихъ же 4,5 проц. и 2 5 проц 
всего 7 проц., все-таки доходность почти покроетъ всѣ расходы и ѵбы-
токъ будетъ минимальный и при томъ весьма проблематичный. Если же 
соединить л и н ш старый и новыя первой очереди, то при затратѣ въ 
6 милл. руб. и валовомъ доходѣ въ 1.612.000 р., и отчислении 60 проц 
а п г п я п п Л О а Т а Д о с т а н е т с я 644.000 руб. прибыли, которая покроетъ и 
400,000 р на погашеніе займа и 3-процентное отчисленіе въ пользу го-
Р И 5-процентное отчисление въ возобновительный фондъ 
— 150,000 руб. и еще останется 44,000 р . — п о ч т и равныхъ стоимости да-
ваемаго концессюнеромъ электрическаго освѣщенія. Слѣдовательно да-
же отчисляя на эксплоатаціонные расходы 60 проц., противъ чего воз-
ражали всѣ эксперты, считая для этой ц ѣ л и постаточнымъ 5 0 - 5 5 проц 
все-таки л и н ш первой очереди убытка ме могутъ дать. Убыточными они ' 
даже по даннымъ г . Унанова, становятся съ того момента, какъ въ расчеты 
вводится эксплоатація 10 верстъ лин ій второй очереди, на постройку 
которыхъ даже концессіонеръ выговорилъ себѣ 12-лѣтній срокъ тогда 
какъ г . Унановъ считаетъ почему-то обязательнымъ постройку всѣхё 
этихъ л и н і й , чуть ли не одновременно съ линіями первой очереди. Ясно 
что это допущен,е сдѣлано г . Унановымъ совершенно произвольно и 
искусственно и потому и выводы его мы не можемъ не считать произ-
вольными и необоснованными. ф 

Посмотримъ теперь, что выяснила въ этомъ отношеніи экспертиза 
и въ какомъ видѣ представится дѣло, если взять результаты эксплоата-
ц іи за первые 22 года. 

Общественная точна зрѣнія въ оцѣнкѣ способовъ эксплоатаціи 
трамвая. Заключенія экспертовъ. 

У А Ь Ь Й — О ? . ° С р а Т т е л ь н ы х ъ в ы г о л а х ъ япя города концессісннаго и 
в ы я с н е н ? , м Г т о г А П 0 С ° б 0 В Ъ Э К С П Л ° а Т а Ц І И т р а м в а я не исчерпывается 
п ™ £ П р И К а К 0 м ъ и з ъ э т и х ъ с п о с ° 6 о в ъ городская касса по-
лучить больше доходовъ. Д р у г и х ъ стороны вопроса г. Унановъ совершенно 
не коснулся, между тѣмъ онѣ имѣютъ немаловажное значеніе въ осо-
« Ü Ü Z r u

I a K O r ° Г о р Т ' к а к ъ Б а к у . располагающих» огромнымъ эе-
n a n f n H a m ^ U A Ü СПОСОбнЫМЪ П р Ю б р ѣ с Т И К р у п н ѣ й Ш у Ю ЦѢННОСТЬ П Р И 

рацюнальнои политикѣ въ отношеніи устройства и эксплоатаціи сѣти 



электрическаго трамвая. Раціональная же политика въ этомъ дѣлѣ пре-
жде всего зависим отъ той степени свободы, которою можетъ распола-
гать городъ въ отношены эксплоатаціи трамвая, такъ какъ этою свобо-
дою обусловливается и гибкость и способность приспособляться къ измѣ-
няющимся условымъ времени въ дѣлѣ управленія городскими электри-
ческими^ желѣзными дорогами. Всѣ эти многостороннія выгоды хозяй-

f ™ т а ц ш т р а м в а я с о в е Р ш е н н о ускользаюм о м оцѣнки и 
вниманія г . Унанова. Имъ онъ не удѣляем ни одной строчки. Эти сто-
роны_ для него какъ бы не сушествуютъ. Городъ можем получить о м 
хозяйственной эксплоатаціи трамвая нѣсколько десятковъ руб. убытковъ; . 
судя по тѣмъ даннымъ, которыми располагаем г . Унановъ, и этого доста-

б е 8 П 0 В 0 Р ° Т Н 0 склонялся въ пользу отдачи концессіоне-
РУ трамвая, ь г о нимало не смущаютъ даже такія обстоятельства какъ 
спорность, проблематичность приводимыхъ имъ цифровыхъ выкладокъ 
что его данныя оспариваются компетентными экспертами. Рѣшеніе его 
оезповоротно. Онъ не допускаем даже мысли, что городъ могъ бы по-
степенно осуществить всю сѣть трамвая, не дѣлая сразу огромныхъ за-
L u L J l И Ш е б о л в ш ° г о риска. Онъ даже не в х о д и м въ изслѣдо-

возможности иной, болѣе выгодной комбинаціи, кромѣ той на 
которую онъ остановился, и которая оказывается, какъ мы видѣли прошлый 
разъ, наиболѣе убыточной и наиболѣе неблагопріятной для города, и это 
доказываем только одно, что во всѣхъ построеніяхъ г . Унанова прева 
лируетъ только одинъ центральный вопросъ-получитъ ли городъ до-
нДЪп ° Т е Л Ь Н 0 В Ъ п е р в ы е ж е г о д ы эксплоатаціи трамвая или нѣтъ? 
Неудивительно поэтому, что въ его заключеніяхъ мы не видимъ исчер-
пывающей полноты, обнимающей дѣло со всѣхъ сторонъ, оцѣнивающихъ 
его съ различныхъ точекъ зрѣнія. ш 

ствѣ м ? ъ Д У н ^ Г ж к Г 1 ^ К З К Ъ В Ъ Г 5 р 0 Д С К 0 М Ъ и государственномъ хозяй-
к е того или В ™ именно широкая точка зрѣнія, обнимающая значе-
на г ° ° И Н 0 Г 0 п р е д п р | я т і я в ° в с ѣ х ъ отношеніяхъ. Н и государство, 

задачи гг?ѵпапі-ЯВЛЯ1°ТСЯ Т ° Л Ь К ° д е н е ж н ы м и сундуками и отождествлять 
задачи государства или города съ задачами спеціальнаго вѣдомства фи-
нансовъ—значим не понимать широкихъ задачъ, которыя ставить себѣ 
городъ такъ-же, какъ и государство. 

с п о С о 6 Д ъ Л Я
И ѵ І Т ° " Н И К ° В Ъ - М у Н И и И П а Л И з а ц І И Г ° Р ° Д С К И Х Ъ преішріятій этотъ 

способъ ихъ эксплоаташи не только способъ обогащенія городской касгы 
Муниципалиэація это школа общественнаго воспитанія развГтіе его 
самодѣятельности. Муниципализация-это способъ веденія я р о д г а и х ъ 

С П 0 Р Ы И П р е р е а а н і я с ъ концессіонеромъ по 
= и п В а = Г " п Т 0 Р 0 Н Ъ ' З а т р а г и в а е м ы х ъ д а н н ы м ъ предпріятіемъ. 
п М о У с Н р Г т Т е Г ы ^ — — и м у м ъ не-

г о п о п о М " й
Л ° Л ^ а е М Ъ д а ж е т а к у ю "униципализацію, которая не дастъ 

Г Л . 1 Г , непосредственно ни одной копѣйки барыша, но которая 

именно стоРШІЪ имѣот. п р е д с т а в л я т ь дня города огромный выгоды. Этихъ 

= ° Ъ ^ожно быто убѣДМитьГ насъ ~ ч т ? £ T S ^ S * « ^ 

W S R i - S Ä -тобь, ^ Г н а ^ 
кую, одстороннюю точку зрѣнія, надо доказать намъ, что трамвай-это 

не болѣе, какъ насосъ для откачиванія и?ъ кармана обывателей возмож-
но большаго числа пятачковъ. 

Но этого, конечно, г . Унановъ никогда не докажем, потому что 
какъ ни олизорукъ рядовой обыватель, но и онъ поймем хорошо что 
значим хорошій трамвай, внимательный къ нуждамъ пассажировъ и ка-
кое отличіе представляем такой трамвай о м трамвая болѣе всего' дума-
ю щ а я объ увеличены доходности и совершенно равнодушная къ воп-
лямъ и протестамъ пассажировъ... 

Эта область широкой сравнительной оцѣнки значенія хозяйственной 
и концессіонной эксплоатаціи трамвая затронута была, между прочимъ 
приглашенными спеціалистами-экспертами, и вотъ что было сказано ими 
по этому поводу. 

Освѣтивъ вопросъ о возможной доходности трамвайная предпріятія 
въ г . Баку и отмотивъ фактъ, что рядъ городовъ (Москва, Петербурга, 
Харьковъ, Екатеринославъ) ведутъ предпріятія непосредсгвенно и съ хо-
рошимъ результатомъ, что какъ бы указываем, что и для города Баку 
имъется та же возможность, эксперты въ своемъ заключеніи замѣчаюм' 

«При непосредственномъ хозяйственномъ ведены дѣла въ пользу го-
родского управленія остается вся прибыль, городъ не стѣсненъ въ рас-
ширены сѣти, когда и какъ онъ это находить нужнымъ: для примѣ-
ненія техническихъ усовершенствован^ не имѣютъ мѣста никак ія пре-

П р и пеРедачѣ дѣла концессіонеру городское управленіе осво-
бождается отъ всякихъ хлопотъ по организаціи и веденію предпріятія 

весь рискъ хотя и минимальный, цѣликомъ ложится на концессіонера, 
но уже прибыль въ значительной ея части переходить къ предпринима-
телю-концессюнеру; расширение сѣти уже затрудняется и является прак-
тически невозможнымъ для концессіонера примѣрно по истеченіи пер-
в а я десятилѣт,я, въ виду права города на выкупъ начиная съ двадцать 
второго года; расширение сѣти въ этомъ періодѣ можетъ производиться 
только при наличности гарантіи со стороны города извѣстной дохояно-
р и с к ь ™ В Ъ С В 0 Ю ° ч е р е д ь пРеДс т авляетъ уже для города извѣстный 

r n n n n f T n д ° , б а в и т ь к ъ Э Т 0 " У ТУ трудность которую представляем для 
® заранѣе на много лѣтъ при заключеніи договора предвидѣть все 

вперецъ и раэмѣръ сѣти и планъ движенія, въ особенности усложняю-
щаяся для города Баку наличіемъ большой земельной собственности, 
цѣнность которой значительно можетъ возрастать съ проведеніемъ трам-
вайныхъ л и н ы ; невозможность усчитать техническія усовершенствованія 
будущаго и если отмѣтить часто возникающія пререканія между город-
скими управленіями и концессіонерами на почвѣ толкованія заключен-
н а я контракта, особенно обостряющаяся въ моменм выкупа, то этимъ 
м о г у м быть закончены общія соображенія къ рѣшенію вопроса о пред* 
почтительности для города Баку хозяйственнаго или концессіоннаго 
способа эксплоатаціи трамвая». " ц е л и н н а я 

Затѣмъ экспертъ М. К . Поливановъ въ засѣданіи съ участіемъ глас-
ныхъ указалъ также и на слѣдующее: 

«Прежде всего приходится сказать, что поскольку вы заключите 
концессію, по стольку, конечно, вы являетесь въ положеніи лицъ, ко-
торыя на долгое время отдали свои права постороннимъ лицамъ. Точно 
учесть доходность предпріятія, конечно, трудно. Я не знаю, насколько 



въ васъ укрѣпилась вѣра въ будущее, о которомъ я говорю, но я имѣю 
право сказать, что наши предположенія сдѣланы очень скромно и что 
результаты могутъ значительно превысить указанный выше нормы Я 
S » вниманіе на другую сторону вопроса: приходится считаться съ 
введеніемъ крупныхъ технических! усовершенствован»!, которыми городъ 
не будетъ имѣть возможности пользоваться, если онъ отдастъ предпрія-
тіе въ руки концессіонера. Намъ пришлось платить крупныя суммы 
чтобы уничтожить конку ; пришлось выкупить предпріятіе, которое ров^ 
но ничего изъ себя не представляло. Кто можетъ сказать, что будетъ 
черезъ 10 или 20 лѣтъ. Съ другой стороны, городъ, взявшись за это 
Дѣло, принимает! на себя иввѣстную отвѣтственность, Дѣло т р а м в а я -
большое и сложное. Возможности я вамъ всѣ нарисовалъ. Цѣлый рядъ 
городовъ въ Россіи строилъ электрическія станціи. Четыре города ве-
дутъ трамвайное дѣло хозяйственнымъ способомъ. Во всѣхъ этихъ горо-
шойЪдоехоУдъЬ>>аТЫ ° Ч е Н Ь у д о в л е т в о р и т е л ь н ы и предпріятія эти дали боль-

указывалшМ Ъ * * З З С ѣ д а н і и э к с п е р т ъ Н - А - Артемьевъ, между прочимъ, 

пот , б у Д 6 Т Ъ п р о и с х о л и т ь въ теченіе дальнѣйшаго срока, если от-
питалъ ™ п Р У К И к о н ц е д с і о н е р а ? Концессіонеръ будетъ вкладывать ка-
п о о м е І ѵ т Г , ° " Э Т ° б у Д е Т Ъ е м у в ы г о д н о ' з а т ѣ м ъ ч е р е з ъ извѣстный 
T S ъ Р м е н и Н 0 В Ы Х Ъ з а т р а т ъ производить не станетъ; переход! 
въ собственность города всего предпріятія черезъ извѣстный срокъ (40 

Я И ^ І Г Г А / 9 Ъ Г Л А В Н Ы Х Ъ ПОВОДОВ! ВЪ п о л ь з у к о н ц е с с і о н н а г о с п о с о б а , 

выпѵчаетъ Н Р . п о Н О В а Н Н Ы Г - Г ° Р ° Л Ъ ' р э б ° т а я х0эяйственнымъ способомъ 
етъ Увъ к ^ н п Г г п ° б 0 Л Ь Ш 6 ' о М Ъ с т о и м о с т ь предпріятія представляв 
етъ въ концѣ срока концессіи. Выкупъ предпріятія до срока обыкно-

е Г 0 л а л ьнѣйшей Р эксплоатац іи , a цѣлями 
M W n n u v " . Д у с т р о и с т з а н о в а г ° предпріятія. Въ Харьковѣ напри-
т^е r o Z T Z T Т Р З Т И Т Ь - 4 М И Л Л - Р У 6 - н а с о в с ѣ м ъ н е г о д н о е предпрія-
разнипы въ ѵпоб. К 0 Н и е С С Ю Н е р ъ ° ™ а 3 а Л С Я о т ъ «онцессіи. Что касается 

' Удобствахъ и неудобствах! того или другого способа, то 
Г ° о Ч

С Г а 7 Ь С Л ѣ д у ю щ е е : концессіонеръ, хотя самъ по себѣ можетъ 
это пѣлае^. в ъ Т И М Ъ Х 0 3 Я И Н 0 М Ъ и "оставить дѣло великолѣпно, но онъ 
п ш ^ . а і ? исключительно свою пользу. Его дѣло получать изъ пред-
приятия какъ можно больше денегъ. Всегда бѵдетъ очень трудно заставить 

н о Р Г п Г ь Л
3 ы ( ѵ

Р ™ Ы Н а с о о р у ж е в і я . и о т о р ы я не приносят! ему „емед-
Z Z r L Z i T i l l Л И Ч е Н ' е Ч И С Л а в а г о н о в ъ ' ввеДеніе технических! усовер-
шенствованіи, открытіе мало-доходныхълиній и т .д . ) . Городъ, ведя дѣло 

Г ч е н Г с т Н о Г о г т и П г С О б О М Ъ ' М ° Ж е Т Ъ П ° и з в ѣ с т н ы м ъ соображениям! ?уае-
~ С Т 0 И М 0 С Т И г °р°дскихъ земель на окраинахъ, удобное сообщеніе 
съ окраинами) считать возможным! производить подобные расходы» 

т о а м в Т ^ Т 1 Р Я Т Ъ И э к с п е р ™ н а значеніе хозяйственнаго веденія 

мѣстнымъ Р ообр^жен^ямъ!"0 B 0 0 6 u № КЪ тѣмъ ИЛИ ИНЫМ! 

ни м а л ѣ й ^ И т С е і Ь В З " Ѣ Й Ш І ^ ѵ к а з а н і я экспертов! г . Унановъ не обратил! 
ц ѣ ч н о с ти Как ъ п-кпп ' Я ° Н И ' П 0 В И Л И М 0 М У . не имѣли для него никакой 
цънности. какъ дѣловому и неувлекающемуся практику —емѵ нѵженъ 

н е Т ж н Г в ° ь Д Г Д Ъ ' 3 -Т а М Ъ К Э К 0 Й Ц ѣ н о й поДУНится з т о ^ до'ходъ' это 
не важно. Въ этой своей «цитадели» г . Унановъ укрѣпился прочно. 

Намъ остается, слѣдовательно, выяснить всѣ вооруженія этой цитадели, 
чтобы опредѣлить насколько основательна слава ея неприступности. 

Мы думаемъ, что для такой задачи матеріалъ, доставленный экспер-
тами, вполнѣ достаточен!. Къ разсмотрѣнію его мы и перейдемъ. 

Вѣроятная доходность трамвая. 

Вопросъ о доходности будущаго бакинскаго трамвая, съ точки зрѣ-
н ія вѣроятія, разсматривается въ имѣющихся матеріалахъ съ достаточною 
подробностью. Удѣляетъ ему много вниманія и г . Унановъ. 

При оцѣнкѣ всего этого матеріала, бросается, между прочимъ, въ 
глаза одно существенное обстоятельство, что споръ вертится, главнымъ 
обравомъ, в о к р у г ! конечных! ВЫВОДОВ! тогда, какъ въ основу ЭТИХЪ ВЫ-
ВОДОВ! кладутся совершенно иныя предпосылки. 

Членъ совѣта намѣстника H . Ѳ . Джунковск ій и всѣ эксперты въ 
одинъ голосъ утверждают! , что будущій электрическій трамвай—пред-
пріятіе доходное, обезпеченное, не рискованное. 

Г-да же Унановы и г . Марчевскій, бывшій городской электротех-
никъ убѣждены въ противномъ, доказывая убыточность трамвая, если 
онъ будетъ въ рукахъ города. 

Въ чемъ же причина столь разнорѣчивыхъ взглядов! на одно и то 
же предпріятіе? 

Отвѣтитъ на это можно послѣ ближайшаго разсмотрѣнія тѣхъ фа-
кторов! , которыми опредѣляется будущность трамвая. 

Первымъ изъ такихъ факторовъ является численность населенія г . 
Баку и степень вѣроят ія прогрессивнаго ея роста. 

Г . Унановъ принимает! численность населенія въ 200 т. жителей 
и оставляетъ эту цифру неизмѣнной на протяженіи цѣлыхъ 22 лѣтъ* ) . 
Въ его расчетах! увеличивается только число поѣздокъ на каждаго жи-
теля. 

Правильно ли такое допущеніе? Можно ли предполагать, въ самомъ 
дълъ, что численность населенія такъ и останется неизмѣнной въ тече-
н іи почти четверти вѣка? 

Всѣмъ извѣстенъ фактъ непрерывнаго роста численности городского 
населенія, обусловленнаго неукоснительной тягой сельскаго населенія въ 
города, даже въ тѣхъ случаяхъ, когда въ городах ! вовсе не имѣется 
никакой міровой промышленности. 

Почему г . Баку долженъ составить исключеніе изъ этого общаго 
правила? Имѣются ли какія-либо основанія думать, что въ бакинском! 
нефт районѣ нефть совершенно изсякнетъ и все промысловое населеніе 
разбѣжится и что эта катастрофа уже не за горами, и разразится надъ 
городомъ въ ближайшіе годы? 

* ) Хотя , отвѣчая на фельетонъ г . Унанова , мы обязаны считаться только съ 

I r ^ Z ™ " " ' К 0 Т 0 Р Ы Я В Ъ н е м ъ с о д е Р ж а т с я » " « б ы исчерпать вопросъ всесторонне 
всѣхъ м а т е о і я 7 о = Ы М Ъ J " " * ™ И З Ъ Р а М 0 К Ъ П О л е м и к и о ъ д Унановымъ н к и н у т ь с я 



Н Р Л Т І ^ , « ' Т 0 В С ѣ э т и п Р е д п 0 Л 0 Ж е н і я ни на чемъ не основаны 
г а

 Н е Ф т я н а я промышленность не приходить въ упадокъ, а расширяем-
ся территоріально, и если бы казна сама не задерживала искусственно 

жихРь а 3н"фтоёоВсныхЪ
У Ж : ' ° ;Й Г 0 Д Ъ Н 1 В Ы Т К а Я Н а Р«нокъ новыхъ и свѣ-

, „ Г Х , І Ф с х ъ з е м е л ь ' т 0 нефтедобываніе представляло бы совер-
шенно иную картину развитія. Кромѣ того, на нашихъ глазхъ ѵ ж 

? С у
И Г а н ы В е и Р д Г Г о Н к ° о Т

Ы е И В П ° Л Н Ѣ б л а г о н а д е ж н ы е " ^ е н о с н ь ю районы 
ютс мип і п і " » ' , которыхъ прежде никто и не думалъ. Далѣе, дѣла-
ются миллюнныя затраты по засыпкѣ Биби-Эйбатской бухты съ пѣлью 

оУкоелЛоИЧоеНСвяПто0гоа А с Е Т 0 6 ^ ^ ' Т З К І Я Ж е Р а 6 ° т ы ^атѣваются и 
сныхъ аемДк ДРУГИхъ кругомъ Б а к у имѣется нефтено-

отрицать тойо Œ r СВ°-еЙ ° Г р е Д И ? Н а к о н е ц ъ ' м о ж н о л и н 7 І Ь ' ч т о и о- Челекенъ со своей нефтью тяготѣетъ къ Ракѵ u 

если б у д е м перерабатываться, то опять-таки въ б Г ™ о м ъ районѣ? 

упадокъ У С Т И М Ъ ' Ч Т ° Н е ф т Я Н Э Я п Р о м ы ш л е н н о с т ь будетъ приходить въ 

т А п к к Н е У Т Л И М 0 Ж Н ° д у м а т ь ' ч т о Дначеніе города Б а к у исчерпывается 
Г з Г з а к а с Й Г я " " " е н н о с т ь ю . А торговля съ П е р с і е й а Т а н з и м 
!ежден ія а ; у б е Т к Т У Р Н Ы Я ' п р о с в ѣ ™ т е л ь н ы я и медико-санитарныя у ™ 
чГе Гапит'яппеъ Р административныя и судебныя мѣста, а средото-

ніе числешости^населенГя г ^ Б а к у ? В Л І Я " І Я " а у В ™ " 

„ „ „ „ П р а в л а л сеинасъ по части благоустройства городъ нашъ немного 

Г У Л Я Л Ъ - Н о Д у м а е т с я ' ч т о с ъ проведеніемъ въ городъ шолларской 
лучш7му Р;ИчтаоГп,Ро°ДСКОЙ Ж И 8 Н И с о в е р ш е н н о иэмѣнится и, конечно, къ 
лучшему, и что шолларская вода даетъ городу то, чего Ѵ него не УЯЯ 
таетъ чтобы стать привлекательнымъ для пост'оянёаго житёльства 
ется не «япояё у с т р ° и с т в о электрическаго трамвая само по себѣ явля-

П п і Г 0 р ° д а и м ѣ е т с я н а виду, какъ несомнѣнное будущее. 
с т и ч н о Р ё т о Т б Г ѵ ё У С Л О В 1 Я Х Ъ Н а Д ° 6 Ы Т Ь н а с т р ° е н н ы м ъ особенно пессими-
шихъ гопояъ не а Т Ь ' Ч Т ° н а с е л е н і е Г- Б а к у въ теченіе предстоя-

М ѣ д у тѣмт, у в в л и ч и т с я « остановится на одной и той же цифрѣ . 
ржатся всѣ выво'пы г V с о в е р * е н н о невѣроятномъ предположены де-

BT T 5,n 7 r b ; J H a H O B a - С , Т 0 И Т Ъ т о л ь к о о т н я т ь ЭТУ шаткую по-
н.я г Е й с \ Р , ? н е с о

ѵмнѣнное увеличеніе численности населе-
Экспепты Е к о " Д Ы Г- а н о в а будутъ совершенно опрокинуты, 

данныхъ П н и И Х Ъ р 1 с ч е т а х ъ исходили совершенно изъ иныхъ 

„0аНсёлё„ТяНГГпрЦоИ
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ФРУ Н Э С е Л е Н І Я В Ъ 2 2 7 ' 5 ' 8 Ч е Л - И 

съ о п н о Т 7 о ё О Г О Э Т 0 Г 0 л о с т а т о ч н ° . чтобы конечные выводы г . Унанова 
2 з л Е Р 0 Н Ы - И Г ' Г - Э К С П е р Т 0 В Ъ ' с ъ Д Р У о й , - б ы л и бы совершен ж» 

з ы в а е м а Л б ы с т Н 7 е Л Г е л Е 7 Э ^ Г Р И Ч е С К а Г О т р а м в а я о г Р о м н о е в л і я « і в °«а-
ываетъ оыстрое увеличен» сборовъ отъ перехода на электрическую тя-

г у , вслѣдствіе увлеченія числа поѣздокъ, совершаемыхъ въ среднемъ 
каждымъ жителемъ. 

Г Унановъ въ своей брошюрѣ предполагаем, что въ первый же 
годъ, функц іонирован ія трамвая, число пассажировъ увеличится противъ 
конной тяги на 10 проц. и что оно въ послѣдующіе годы прогрессивно 
будетъ увеличиваться на 5 проц. Слѣдовательно, по этому разсчету 
паже на 7 — 8 лѣтъ число поѣздокъ a, слѣдовательно, сборы едва лишь 
удвоятся и д о с т и г н у м всего цифры 1 .250 ,000—1.286 ,500 руб . 

Г . г . эксперты, въ свою очередь, утверждаютъ, что сборы отъ введе-
н а электрической тяги въ первые же 5 - 6 лѣтъ увеличатся въ 24., 
раза, судя по примѣру другихъ городовъ, и, сообразно съ этимъ, исчис-
л я ю м , что общій сборъ для старыхъ лин ій достигнем 1.250,000 р. уже 
въ первые 5 — 6 лѣтъ. 

Г . Унановъ въ своемъ фельетонѣ дѣлаетъ экспертамъ эту уступку 
и соглашается исчислять это увеличеніе въ 2 ' / 2 раза противъ нынѣш-
нихъ сборовъ, но сборы эти и с ч и с л я е м не въ 500.000 руб. , какъ дѣла-
ю м эксперты, а въ 480,000 руб., т . к . въ 1911 г. конка дала именно 
такой сборъ, и п о л у ч а е м сумму, ожидаемаго къ концу 5 — 6 годовъ сбо-
ра, въ 1.202.000 руб. 

Правильно ли это положеніе г . Унанова? Почему за исходную точ-
к у для исчисленія будущ. сбора брать послѣднюю цифру сборовъ на-
шей к о н к и , а не средн. цифру за послѣдніе, хотя бы четыре года? По-
чему именно послѣдній, самый бездоходный годъ, онъ с ч и т а е м самымъ ха-
рактерным, для нашей конки? Н а эти вопросы г . Унановъ не о т в ѣ ч а е м . 
Ä И М 7 И С Ь т ѣ ж е л а н н ы я э а 4 послѣднихъ года: 

6 о?оР Уоо" 5 0 9 , 3 0 0 р у б " > 5 0 0 ' 4 0 0 РУ6- и 480.800 руб., всего за 4 го-
да 2.012.400 р. или въ среднемъ въ годъ 503.000 р. 

Ч ь и же расчеты болѣе п р а в и л ь н ы — г . Унанова, взявшаго цифру 
сбора послѣдняго исключительнаго года, или экспертовъ, положившихъ 
въ основу своихъ расчетовъ цифру среднюю за послѣдніе 4 года? Мы 
думаемъ, что г . г . эксперты поступили правильнѣе и осторожнѣе. 

Далѣе г . г . эксперты считали, что 17 в е р с м новыхъ лин ій дадутъ 
дохода въ 750,000 руб. , что составляем на в е р с т у — 4 5 , 0 0 0 р. Цифра 
эта, повидимому, не велика, такъ какъ на старыхъ лин іяхъ, сборъ на 
версту д о с т и г н е м — 1 2 5 , 0 0 0 р. 

Г . Унановъ д у м а е м иначе, и путемъ выкладокъ, мало убѣдитель-
Н Ы Х 7о П о Р И о Х 0 Д И Т Ъ к ъ В Ы В 0 П У , ч т о с б о Р ъ с ъ этихъ лин ій д о с т и г н е м все-
го 410,000 р т . е. на 340,000 р. менѣе того, что с ч и т а ю м г . г . экспер-
ты. іакимъ образомъ, въ то время, какъ эксперты находятъ, что 27 
в е р с м трамвая въ первые же годы дадутъ 2.000,000 р. валовой выруч-

2 0 В Ъ и с ч и с л я е т " ь эту выручку всего въ 1.612,000 р. , т. е. на 
ооо.иии руб. менѣе того, что исчисляютъ г г . эксперты. 

Г. Унановъ убѣжденъ, что онъ правъ, и что заблуждаются эксперты. 
Какимъ же образомъ разобраться думѣ въ этомъ и любопытномъ, 

и очень важномъ спорѣ? 
Мы не думаемъ, чтобы какой-нибудь серьезный инженеръ и спеці-

а л и с м могъ считать свои выводы абсолютно правильными и непогрѣши-
мыми. Осторожность въ выводахъ всегда умѣстна и полезна и мы впол-
нъ поняли бы г . Унанова, если бы онъ, остановившись въ своихъ вы-
водахъ на томъ, что сборъ въ первыя 5 — 6 лѣтъ достигнем 1 612,000 



р., сказалъ-бы приблизительно слѣдующее: «такъ какъ доходность буду-
Н е п о д д а е т с я о ч н о м у подсчету, разъ невозможно преду-

гадать будущихъ условій городской жизни, то городу, въ случаѣ если 
™ К

Ѵ
0 8 Ь М е Т < 2 Я 3 3 Х 0 3 я й с т в е н н У ю эксплоатацію этого „овкго дѣ-

тята ю в е п с Й Т и н і й S n Т " ™ В С е Г ° +
П е р е с т р о и т ь н а электрическую 

тягу 1Ü верстъ линіи старой конки, затѣмъ черезъ 3 — 4 года, когда оп-
равдаются наши расчеты, построитъ 17 верстъ „овыхъ линій первой оче-
реди и, наконецъ, къ постройкѣ 10 верстъ линій 2-й очереди присту-
цеИсоЬіонерПъ^ЛѢДУЮЩІе 1 2 К З К Ъ Э Т ° ^ г о в о р и л ъ себѣ' ' с а м ъ ' к о т 

Такой совѣтъ былъ бы вполнѣ цѣлесообразенъ и остороженъ. 

нп + н а н о в ъ ' п р и в с е й с в о е й осторожности поступаетъ совершен-

лин іи пепёп« , С р а З У Д т С В?Й р а с ч е т ъ в в о л и ™ н е только старый и новыя 
очеоеди ПО R Г Г Г < 2 ? ^ с о в е р ш е н н о бездоходныя линіи второй 
КЮ о т і пДІпъй ' П 0 р а с ч е т а м ъ г - Унанова, дадутъ дохода 
! 6 2 , 8 0 0 ?:'уПбытРкуУЮТЪ Р а С Х 0 Д а В Ъ 2 6 2 ' 8 0 0 Р " одѣиовательно, дадута 

О І _ С п р а Ш И В а е І с я ' з а ч ѣ м ъ «осторожному» Г. Унанову понадобилось 
включать эти убыточный линіи въ расчеты доходности будущаго трам-
вая чуть ли не въ первые годы его эксплоатаціи, если даже самъ кон-
цессіонеръ выговорилъ себѣ 12-лѣтній срокъ д л я ' и х ъ п о с Т р о й к и Т 
пп»л Н З Э Т 0 Т Ъ В 0 П Р ° С Ъ м ы н е беремся отвѣчать, но для насъ ясно лишь 
одно, что даже, по расчетамъ г . Унанова, 27 верстъ линій первой оче-

Г у н а Г в ^ ъ И в ъ Т б Ш Р ООО""' " \ ™ ° с т ь И х ъ и с ч и с л я е т Т ' с а м Г ъ г . унановымъ въ 1.612,000 р. и всѣ расходы въ 1.544 600 р 

^ J 1 . 0 экспертовъ, эта доходность оказывается еще 
болѣе вначительной. Сумму сборовъ они опредѣляютъ въ 2.000 000 р 
п ™ ° Д Ы ( в к л ю ч а я и погашеніе затрата) исчисляюта въ I 650.000 р " 
чистую же прыбыль опредѣляютъ въ 350,000 руб 

и „ „ П р и 6 ш э т о й совершенно достаточно, чтобы городъ, не дѣлая ни-
сТонеръ a ^ s " 0 ^ ' Н е В Ъ ' 2 л ѣ " " - " а * ъ зыговорилъ себѣ концёс-
сіонеръ, а въ 4 - 5 лѣтъ построилъ и всѣ 10 верстъ бездоходныхъ ли-

в т о р о и о ч е Р е д и , такъ что, пусть сторонники концессіоннаго способа 
не Указываютъ на постройку этихъ бе.доходныхъ линій , какъ „ а доводы 
въ пользу концесс.онера: линіи эти онъ построитъ на тѣ деньги кото 
рыя даста ему нашъ трамвай т. е. опять же бакинскій обыватель, 
иге тДД І г п о в е Р х н ° с т н ы были наши бѣглыя замѣтки, мы думаемъ, они 
все таки достаточно освѣтили дѣло, чтобы рѣшить, на чьей сторонѣ 
правильноен согласное Съ интересомъ города рѣшеніе'вопроса на сторо 
нѣ -ли г . Унанова, приглашающаго «домовладѣльцевъ и к о р е н н ы х - ь 
которые Г а = Г И П 0 Н Я Т Ь ВСе'> И Л И н а сторонѣ экспертов^ 
н Г рискованное дѣло У К а З З Л И ' Ч Т ° Т р З М В З Й в п о л н ѣ * 

н ѵ в г
 3 " а е м ъ ' к а к ъ «юмовдадѣлыды и коренные жители», но мы «вник-

в ъ д ѣ л ° , поняли» рѣшительно «все», вплоть до чисто-демагоги-
ческаго противоставленія «коренныхъ жителей»-«придетнь'мъ птицамъ». 

X. Вѳрмишевъ. 

Кь трамвайному вопросу. 
Литература по трамвайному вопросу растетъ съ каждымъ днемъ и 

вмѣстѣ съ нею повидимому, растетъ убѣжденность сторонниковъ какъ кон-
цессіи, такъ и хозяйственна™ способа. Костатируя полную серьезность 
и добросовѣстность всѣхъ изслѣдователей, причину того , что выводы 
ихъ получаютъ діаметральто противоположный характеръ, приходится ви-
дѣть въ томъ, что наибольшія разногласія вызываютъ предположенія о 
возможной доходности проектируема™ трамвая. Это становится вполнѣ 
понятнымъ, если имѣть въ виду, что устансвленіе въ проектѣ доходно-
сти трамвая, т. е. годового числа пассажировъ, дѣло весьма затруди-
тельное: практика трамвайнаго дѣла знаетъ много примѣровъ самыхъ 
грубыхъ въ этомъ отношеніи ошибокъ, даже при самомъ внимательномъ 
и компентентномъ изученіи этого вопроса. Характерно, что ошибка обы-
чно бываетъ въ сторону уменьшения дѣйствительнаго числа пассажировъ 
и недостатокъ подвижного состава ощущается въ первые-же эксплота-
ціонные годы. Примѣромъ можетъ служить Петербургу гдѣ тотчасъ-же 
по открытія движенія подобная ошибка опредѣлялась почти въ 100 проц. 
Однако общія предпосылки къ установлен™ числа пассажировъ сущес-
твуюта и это—статическія данныя. Все-же оперировать съ ними нужно 
весьма осторожно, ибо въ противномъ случаѣ весьма легко опять-таки 
впасть въ ошибку. Пассажирское движеніе обычно характеризуется чис-
ломъ поѣзлокъ одного жителя въ годъ. Однако величина эта пріобрѣ-
таетъ реальный смыслъ только тогда, когда конкретизируется характе-
ромъ даннаго города и его трамвайною сѣтыо, т . е. длимою трамвай-
ныхъ линій. Въ самомъ дѣлѣ , число пассажировъ, перевозимыхъ трамва-
емъ даннаго города въ годъ обусловливается не одною численностью его 
населенія, но и размѣрами его трамвайной сѣти, такъ что два города 
съ одинаковымъ числомъ жителей, но съ различными по развитію трам-
вайными сѣтями, не дадутъ при прочихъ равныхъ условіяхъ одинакова-
го _числа пассажировъ. Нашъ расчетъ мы будемъ вести для одновремен-
ной постройки всѣхъ 59 километровъ одиночного пути, предусмотрѣн-
ныхъ S 2 концессіоннаго договора съ антверпенскимъ банкомъ, такъ 
какъ согласиться съ г . В е р м и ш е в ы м ъ , что городъ при 
хозяйственомъ способѣ могъ-бы раздѣлить эту постройку на двѣ 
части, невозможно. Потребность въ средствахъ передвиженія да-
вно назрѣла не только для центральной части города Баку, но и для 
его окраинъ, и удовольствоватся на прервое время лишь одной электро-
фикаціей коночныхъ путей, значить не такъ заботиться объ интересахъ 
населенія, какъ о пополненіи городской кассы. Если доказывать пре-
имущества хозяйственна™ способа, то нужно и въ этомъ случаѣ выпо-
лнить ту программу строительства, которую предусматриваетъ концессіон-
ный договоръ, ибо въ противномъ случаѣ позиціи концессіи и хозяй-
ственна™ способа становятся слишкомъ не равносильными. Итакъ, при-
нимая для г . Баку длину путей въ 59 километровъ, мы будемъ характе-
ризовать развитіе трамвайной сѣти числомъ жителей, приходящихся на 



1 к и л о м е т р ъ пути. Согласно статистическимъ даннымъ») эта величина 
равна для городов* Петербурга 24200 жителей на километръ трамвай-
Г П Л Г А Ъ М 0 С К В Ы „ , 3 ' 3 0 ° Ж И Т 6 Л е Й ; К і е в а 3 5 7 0 ; Берлина 522 0

Р ж и т ; 
Глазго 3000 жит . ; Ливерпуля 4400 жит . ; Манчестера 2580 жит.- Лидса 
2860 жит. ; Шеффильда 3820 жит . ; Гамбургъ 3280 ж и т • Кельна 3460 
ж и т , Тифлиса 12000 жит . , Б а к у же, если считать 200,000 ж И Т в с е я 

П
п

р И Х 0 Л И Т С Я , 3 4 0 0 ж и т е л е й - видимъ, слабѣе всего,' 
™ T

t r a в ъ Петербургѣ , потомъ въ Москвѣ и Тифлисѣ, и въ этомъ 

ï t n l f I Р И Ч И Н У Т 0 Г ° ' ч т 0 э т и г о р о д а д а ю т ъ с т о л ь «алое число no-
t e r o n t на одного жителя, какъ Петербурга 49, Москва 46 и Тифлисъ 77. 

Э Т ° я о б Рашаю вниманіе тѣхъ, кто при установлены числа пассажи-
Ï Z I Л , У п Р и н и м а е т ъ з а норму Тифлисъ. Это неправильно, по-

' m ? М Ы в и д и м ъ ' б у д у щ а я трамвайная сѣть въ Б а к у будетъ 
развита въ 3 % раза интенсивнѣе, чѣмъ въ Тифлисѣ , и годовое число 

Т и і л Г ѣ ° С - 1 Ж И Т е Л Я 6 У П " Ь П ° Э т о м у значительно больше, чѣмъ въ 
2 С Л ° П ° Э Т 0 М У Д 0 Л Ж Н 0 б ы т ь выбрано въ соотвѣтствіи съ 

городами, имѣющими такое же развитіе тамвайной сѣти, какъ и въ Б а к у 

лей наппТииѵ?ѵхГ .0-Р Г Д а М И ' У К 0 Т 0 Р Ь І Х Ъ ч а с ™ ° * отъ дѣленія числа жите-' 
п Л * , а ™ Г У Т е И в ъ к и ; ю м е т р а х ъ близко къ3400. Какъ видно изъ преды-

въ годъ оавно 189°PJ°lw!ь Я В Л Я Ю Т С Я ; К і е Б Ь " "исло поѣздокъ на жителя р а Б Н ° 1 8 9 ' Шеффильдъ, гдѣ тоже число=170; Г а м б у р г ь = І 3 6 и 
? а п В а ? Л • 0 ч е В И Д Н О д л я Б а к у с м ѣ л о 3 3 минимумъ можно считать для 
п е р в а я эксплоатаціоннаго года число поѣздокъ на жителя р а в н ы м " 1 2 5 
а годовое число пассаж. 2 0 0 , 0 0 0 X 1 2 5 = 2 5 000000 ^ в н ы м ъ i z o , 

ствѵюшейР°кбоУнки y Z T T V y Ж е в е л и ч и " У - изслѣдуя движеніе суще-
* * о н к и - Э т а послѣдн. теперь перевозить 10 .000 ,000 пассажи-
ровъ при 20 километрахъ одиночная пути, т. е. по 500,000 пассаж на 

трДаНм°ваЪйКИтЛОеМе5Р9 к и я ? 1 б Ы ««ѣла такую же сѣть', какъ буТущій 
трамваи, т. е. 59 километровъ, то тогда, считая лишь 250 тыс пассажио 
на одномъ километрѣ, такъ какъ были бы захвачены мало населен о к м -
ины, мы получили бы 14,730,000 пассажировъ въ я д Г н о какь извѣ 

о и Ѵ п ѵ т : и ? е Г н е Г н п ' а я Э Л е К Т Р И , ' е С К У Ю Т Я Г У Д В И Ж в Н І е безоІн ісительІо къ 
У внезапно возрастаем за счетъ тѣхъ, кто совсѣмъ не поль-

зуется конкой, предпочитая ѣздить на иегоачикахъ или х о д и м пѣшкомъ 
причемъ это внезапное увелкченіе обычно доходим до 5 0 - 6 0 % В " у 
же, гдѣ конка пребываем въ самомъ первобытномъ состоян/и гдѣ по 

Г н Т м Т м Г ъ ^ ^ Т я ^ У С Л У Г Ъ ' Э Т ° У В е Л И " е Н І е М 0 Ж ?ред по латать 
минимумъ въ 70 /„, и тогда опять таки мы получимъ для годового числя 
пассажировъ на трамваѣ цифру 14 ,730 ,000 Х 1 ,7=25,000 J o o Е с л и пред 
положить, что въ среднемъ съ одного пассажира предпр^ятіе имѣем 6 

Ä Ä D Ä T p П е Р В а Г ° э к с д л о а т а н ' ° н н а я я д а 

х о д о в ? ™ - я В — 
телеи Б а к и н с к а я трамвайная вопроса привлекаем цифр? п р я Г ь ш , экс" 
плоатац.онныхъ расходовъ. Однако не м е н ь ш а я вниманія з а с т у ж и в а ю т 
н ' е я Т Г п е

т
Р а С Х 0 Ц Ы н а погашен«, затраченная капитала, п р о ц Г т ы на 

него и амортизацію установки, ибо по условіямъ р у с с к а я д е н ё І к " а я 

* ) «Электричество.) за 1910 г . , № 1 и № 9. 

рынка косвенные расходы по электрическому трамваю, характерному боль-
шой суммой первоначальныхъ затрать, составляютъ обычно почти поло-
вину общихъ годов, расходовъ. Косвенные расходы обусловливаются пер-
воначальными затратами на сооруженіе и потому иаслѣдованіе наше по-
мимо самой эксплоатаціи должно быть распространено и на моментъ по-
стройки трамвая съ точки зрѣн ія , главнымъ образомъ, установленія сто-
имости сооруженія. Такое дополненіе къ уже имѣющимся изслѣдованіямъ 
желательно еще потому, что наиболѣе обоснованнымъ матеріаломъ къ уста-
н о в л е н ^ величины первоначальныхъ затрать являются смѣты проектовъ 
А . Е. и Вестингаузэ; между тѣмъ объективное изученіе этихъ проектовъ 
и сопоставленіе ихъ смѣтъ съ таковыми же для другихъ городовъ созда-
ютъ нѣсколько критическое къ нимъ отношеніе. Къ такому сравненію 
стоимостей построекъ въ различиыхъ городахъ прибѣгали уже не разъ и , 
если не всегда получали соотвѣтствующіе результаты, то потому лишь, 
что методъ подобной критической оцѣнки имѣетъ свое логическое оправ-
даніе лишь въ томъ случаѣ , когда примѣняется съ достаточной осторож-
ностью, когда сравненію п о д л е ж а м болѣе или менѣе однородный вели-
чины. Стоимость постройки городского трамвая обусловливается: ^ в е л и -
чиной рельсовой сѣти, 2) техническими условіями постройки и 3) харак-
теромъ п а с с а ж и р с к а я движенія. Подобрать городъ, гдѣ бы эти условія 
совпадали съ проектными предположеніями для г. Баку , почти невоз-
можно. Если взять, какъ это дѣлаетъ и н ж . Марчевскій, Петербурга и 
Москву, то тутъ при совпаденіи техническихъ условій мы имѣемъ совер-
шенно иные характеры цвиженія. Въ силу этого, сравненіе стоимости 
построекъ въ этихъ городахъ и г . Б а к у на одинъ километръ пути при-
водить къ ошибочнымъ результатамъ. Стоимость постройки на километръ 
пути въ Петербургѣ даетъ 145,400 руб.; въ Баку же 121,400 руб., полу-
чается какъ бы преимущество Баку , однако, продолжая нѣсколько дальше 
такое сравненіе, убѣждаемся, что преимущество это лишь кажущееся. 

Допустимъ даже, что техническія условія, г . Петербурга, Москвы и 
Б а к у совпадаютъ, все же нельзя ограничиваться однимъ сопоставленіемъ 
стоимостей на километръ о д и н о ч н а я пути, ибо характеры движенія въ 
этихъ городахъ рѣзко отличаются друга отъ друга. Число пассажировъ 
за 1909 годъ въ милліонахъ въ Гіетербургѣ 162, въ Москвѣ 143, въ Б а к у 
обычно принимается 25, что на километръ двойного пути составить въ 
Петербургѣ 162,000,000 : 54,37=2,980,000 пассаж.; въ Москвѣ 143,000,000" 
: 72,2=1,980,000 пассаж.; въ Б а к у же 25,000.000: 29,5=850,000 пассаж., 
т . е. въ 3 ' / 2 раза меньше, чѣмъ въ Петербургѣ и въ 2,3 раза, чѣмъ въ 
Москвѣ . 

Это характерное отличіе должно отозваться на всемъ сооружении, 
и я попробую сопоставить, изъ чего составляется стоимость постройки 
на километръ пути въ Петербургѣ и Б а к у . 

I. Подвижной составь. Въ Баку 90 моторныхъ вагоновъ по 10900 
руб. На километръ о д и н о ч н а я пути приходится 16,600 руб. Въ Петер-
бургѣ же на 385 моторныхъ вагоновъ истрачено 3,600,000 руб., т . е. на 
километръ одиночн. пути 33,000 руб. Получается какъ бы преимущество 
смѣты Баку на 5 0 % , однако, причина тутъ въ томъ, что въ Б а к у на 
километръ одиночн. пути приходится " % „ 1,53 вагона, а въ Петербургѣ 
38

Ѵ іо8і7і~3,5 в а я н а . 



2. Центральная станція въ Петербургѣ имѣетъ 6,600 установлен-
н ы х ! киловаттъ и обошлась, не считая земельнаго участка но съ поп-
н Г п е и Г 2 ' 8 7 2 ' 2 3 3 Р У 6 " Н а « " т р ъ о д и н . пути даетГ б^ уста-

М ѵ ™ 1 К Г ° В а Т І Ъ И Л И 2 6 ' 5 0 ° Р у б " В Ъ Б а к у " ж е б у д е м ъ и м ѣ т ь около 2 0 0 0 установленных! киловаттъ, что на километръ од. пути даетъ 2000 : 

™ „ Л У С Т а - 0 В Л ' к и л о в а т - и л и 2 0 » 5 0 0 руб. Итакъ, въ Петербургѣ одинъ 

S " & какъ 

m °£ ѣ л к-
Л ° М " Р , Ъ

9 |
0 Д ™ 0 Ч Н а Г 0 п у т и въ Петербурге обошелся въ 145,400 руб. а въ 

Баку 121,400 руб., т. е. менѣе на 2 0 % . Я считаю излишнимъ продолжать 
дальше такое сравненіе, ибо изъ вышесказаннаго уже видно что сравни-
вать стоимости постройки г . Петербурга и Баку въ томъ в^дѣ какъ это 

Марчевскій, нельзя. Нѣкотор. авторы, какъ Gerard H o j p e и 
др., рекомендуют! не ограничиваться сравненіемъ стоимостей постройки 
на единицу длины пути, но совѣтуютъ относить эти сравненія т а к ж Г к ъ 
единицѣ подвижного состава, т . е. къ одному вагону и цифрѣ вагоно 
же н^я е въ° с D а в н и те п t Ъ Ч Ѣ М Ъ ^ - у с л о в н о 'учитывался Х ^ т е р ъ в и -
женія въ сравнительных! городахъ. Если сдѣлать это для Петербурга и 

н п ~ Ѵ ы п Ы П 0 Л Г И М Ъ С л Ѣ д у ю щ е е : в ъ Пегербургѣ 385 моторныхъ ваго 
новъ и 140 прицѣпныхъ, всего же 525 вагоновъ, въ Баку 90 МОТОРНЫХЪ 
и 90 прицѣпныхъ, всего 180 вагоновъ следовательно на ™ м о т о р н ы х ъ 

въ Петербурге мы получаекъ 18,000,000 : 525 = 34 300 руб а ' в ъ Б т 

5 0 0 0 , 0 0 0 , и т о г д ' 3 i f a 2 X 2 2 5 * " * ^ Г Г Г 

Ä . л Ä . " J 
стоимостей постройки трамвая по проектам! В е с т и н г а у з а и А Е G и 

п Т я е & = Т М В а Я Н е Е Ъ П О л ь з у Б а к у " И эт° при томъ условіи что 
Гного Х ъ и д Г л Т н і й Т ' " а Я 0 Ч е р е Д Ь ' К О Т О р а я заключила въ себе 
много раоотъ и для линіи 2-ои очереди, какъ, напримѣръ постоойкѵ 
? C T a , 1 " i « . ч а " ь кабельной сѣти, маете рек і я,• канализаціонныя п / 
боты „ пр. Попробуем! еше сравнить стоимости пос Р 0 е , 7 на Г л 7 М е т п ъ 
пути въ д р у г и х ! городахъ. Какъ сказано выше, для Бакѵ по смѣтѣ Ваг 

ара0 0Ни7облаеВ
ВаТКС К а ^ 6 0 0 ^ ^ ^ ^ o S ' р у , 

по 90, М О ^ і б . За ^ с к шо чен і^мъ^ Тиф л иса Г т о ^ Г Д ? ™ 

s a » 2SSSS s u — г ъ 

бы, какъ и по отношенію къ h e r e p l j p r y S L L Z T Â ^ Г " 
сравненіемъ на километръ пути но я этого п ѣ п Я т ц 7 я Г ° Д Н И М Ъ 

вообще методъ сравненІ^ н е ^ ю у ^ и т Г ь -

нымъ. Выводы, получаемые этимъ методомъ, слишком! условны, такъ какъ 
прежде всего трудно достигнуть удовлетворенія логической предпосылки 
объ «однородности» сравниваемых! величинъ. Единственно правильной 
является объективная оцѣнка смѣты и не только въ своихъ итогахъ, но 
и во всѣхъ отдѣльныхъ частяхъ, иначе говоря каждая цифра смѣты дол-
жна быть подвергнута провѣркѣ и анализу. Работа эта слишкомъ обширна 
для столоцовъ ежедневной газеты и я не имѣю смѣлости утруждать вни-
мание читателей подобным! анализом!. Задача настоящей статьи лишь 
^ f V P r ™ 4 e n K O e о т н о ш е н і е 1<ъ ^ г а м ъ смѣты на сооруженіе проек-
товъ А. Ь . и. и Вестингауза, и въ предѣлахъ возможнаго показать при-
чины ихъ преувеличенія противъ нормъ для трамваевъ городовъ бакинс-
каго типа. 

Преувеличеніе стоимости постройки по смѣтнымъ предположеніямъ 
для г Баку можетъ предполагаться уже изъ моего бѣглаго сравненія съ 
Петербургом! и другими городами. Это преувеличеніе можетъ имѣть двѣ 
причины: во-первыхъ, слишкомъ щедрыя цифры смѣты и, во-вторыхъ 
техническая условія постройки. Первая причина обнаруживается лишь 
подробной критиком смѣты, чего по вышеуказанным! причинам! я не 
имъю возможности сдѣлать,вторая же изученіемъ концессіоннаго догово-
ра и проектовъ А . Е. Г . и Вестингауза. 

Г Марчевскій правильно указывает!, что измѣненіемътехнических! 
условіи можно добиться пониженія стоимости постройки, но такое измѣненіе, 
повидимому, считает! нежелательным!, такъ какъ полагаетъ что оно 
вызоветъ ухудшеніе сооруженія по его техническим! качествам!. Однако, 
по моему убѣжденио, измѣненіе нѣкоторыхъ технических! условій вполнѣ 
желательно и, сильно понижая первоначальныя затраты на постройку, 
нисколько не ухудшаетъ качествъ всего сооруженія. 

Техническія условія, положенный въ основу концессіоннаго догово-

образомъ Т В е Р П е Н С К И М Ъ б а Н К О М Ъ ' М 0 Г У Т Ъ б ы т ь сгруппированы слѣдующимъ 

I ) Условія, относящіяся къ отдѣлу пути, 2) къ отдѣлу токопровод-
наго устройства, 3) къ отдѣлу подвижного состава и 4) къ скорости и 
расписанію движенія. н 

Условія первой части заключают! въ себѣ описаніе рельсоваго по-
лотна и основанія путей, въ главнѣйшемъ сводятся къ установленію 
ширины колеи, типа, основанійтипа и вѣса рельсъ. Такъ, ширина рель-
соваго полотна предположена русская нормальная желѣзнодорожная 
т е. въ 1 метръ 52 сантим. Такая ширина колеи могла быть вызвана 
следующими соображеніями: 

1) необходимостью пропуска подвижного состава магистральных! 
желѣзно- дорожныхъ линій по городской трамвайной сѣти, 

2) наличностью многомѣстныхъ и тяжелыхъ вагоновъ съ весьма мо-
щными моторами. Однако, первое соображение отпадаетъ, благодаря спе-
" 1 И Ч Г И М Ъ г е о г р а Ф и ч в с « " " ъ условіямъ г . Баку, допускающим! энерги-
чное развитіе головныхъ участковъ самихь магистральных! линій и по-

по7Го°п7' П Р И Н И М Д Л 0 С Ь "о вниманіе при составлена проекта 
договора. Видно это хотя-бы изъ того, что какъ допущенные въ проек-
т а х ! рашусы кривыхъ, такъ и габариты для подвижного состава и для 
предѣльнаго приближенія строеній (столбовъ) къ трамвайному полотну 
совершенно не соотвѣтствуютъ нормамъ министерства путей собщенія для 



подвижного состава ширококолейныхъ желѣзныхъ дорогъ. Второе 
соображение могло имѣть мѣсто при наличности весьма большихъ мото-
рныхъ вагоновъ (бостонскаго, чикагскаго типа), въ смыслѣ невозмож-
ности помѣщенія электрическихъ моторовъ въ телѣжкѣ вагоновъ узкой 
колеи. Однако, договоръ предусматриваетъ мощность моторовъ по 35 
л. е., a помѣщеніе такихъ моторовъ въ телѣжкѣ для метровой колеи не 
представило бы затрудненій, если опираться на нормы Niethammer'a, 
по которымъ предѣльной максимальной мощностью для метровой колеи 
являются даже 150 л. силъ. Насколько удовлетворительно разрѣшается 
это затрудненіе можеть служить примѣръ Одессы, для которой бельгій-
цы спроектировали моторные вагоны вмѣстимостью до 70 человѣкъ на 
четырехосныхъ телѣжкахъ метровой колеи и при томъ при попереч-
ныхъ скамейкахъ, какъ извѣстно, вызывающихъ особенно широкій ку-
зовъ. Возраженія-же, которыя вызываетъ для города Баку примѣненіе 
широкой колеи весьма существенны. Н а первомъ мѣстѣ, конечно, слѣ-
дуетъ_поставить значительное увеличеніе первоначальныхъ расходовъ на 
устройство основаній и мостовку полотна, каковое увеличеніе отно-
сительно метровой колеи мною исчисляется въ размѣрѣ приблизительно 
234,000 руб. противъ смѣты Вестингауэа. Кромѣ того, надо имѣть въ 
виду, что существующій трамвай съ конной тягой имѣетъ метровую 
колею и сохраненіе этой ширины облегчило-бы тяжелый переходный 
момента съ конной тяги на электрическую, такъ какъ дало-бы возмож-
ность сохранить частью движеніе вагоновъ «конки» во время двухъ 
лѣтъ постройки электрическаго трамвая и использовать существующій 
подвижной составь въ качествѣ прицѣпныхъ вагоновъ. Послѣднее сокра-
тилось! стоимость сооруженія на 278,000 руб., если считать стоимость 
необходимой передѣлки старыхъ вагоновъ, оборудованіе ихъ тормазами 
и оовѣщеніемъ по 1000 руб. за вагонъ. Строители петербургскихъ и мо-
сковскихъ трамваевъ только потому и допустили примѣненіе широкой 
колеи, что старая «конка» имѣла такую ширину, а единовременно 
уничтожить движеніе «конки» не представлялось возможнымъ, и, кромѣ 
того, было желательно использовать старые вагоны. Въ Баку эти сообра-
женія, повторяю, говорятъ противъ широкой колеи и кромѣ того сулятъ 
экономію всего приблизительно въ 512.000 руб. Кромѣ того, весьма 
цѣннымъ является допущеніе метровой колеей меньшихъ радіусовъ за-
круглены, что весьма существенно для улицъ г . Баку, и хотя трассиро-
вка линій 1 и 2-й очередей хорошо разрѣшаетъ этотъ вопросъ, всѣ же 
при будущемъ расширеніи сѣти широкая колея въ этомъ смыслѣ можетъ 
представить затрудненія. 

Такъ-же точно не оправдывается проектируемый типъ рельсовъ— 
желобчатый «Фениксъ». Какъ доказываетъ практика послѣдняго времени, 
сдинственнымъ преимуществомъ «Феникса» является возможность лучшаго 
сопряженія рельсоваго полотна съ прилегающей мостовой, отчего пере-
ѣздъ черезъ полотно экипажей дѣлается болѣе спокойнымъ. Но такое 
преимущество для города Баку звучита ирсніей, если имѣть въ виду общее 
неудовлетворительное состояніе мостовыхъ. Недостатки же (.Феникса» 
весьма многочисленны и первый изъ нихъ—дороговизна. Такъ, если при-
нять рельсъ «Виньоль» нормальный I I типа 1903 года вѣсомъ 38,51 ки-
лограм. въ 1 погон, метрѣ, съ допущеніемъ на окраинахъ города инспек-
т о р с к а я брака, сохраняя крестовины и стрѣлки изъ лучшей марган-

цевистой стали, стоимость верхняго строенія пути падаетъ до 685,000 
?Улпс ? ° с т а в и т ъ Р а з н и " У относительно смѣты Вестингауза въ 

.095,000 685000=410,000 руб. Въотношеніи расхода энергіи на движе-
т е вагоновъ виньолевское полотно несомнѣнно превосходить рельсовый 
путь типа «Феникса», такъ какъ, предеставляетъ значительно мень-
шее сопротивленіе каченію колесъ, вслѣдствіе меньшаго тренія 
гребня послѣднихъ объ рельсы. Опираясь на новѣйшіе опыты инж. 

, а ' опубликованные въ журналѣ «Electric Journal», по которымъ 
сопротивленіе движенію желобчатаго полотна при обильномъ его состо-
^ " C 0 C " T \ 8 - 1 0 к и л о г р " н а 1 Т 0 Н " У в ѣ с а поѣзда, а виньолев-
скаго всего 3 , 5 — 5 кил. , экономію въ расходѣ энергіи отъ перехода къ 
виньолевскому рельсу можно оцѣнить въ раэмѣрѣ 20 проц. и тогда го-

! ! Т Л ° Г 0 Д С Т В 0 Э Н е р г і и н а " е н т Р а д ь н о й станціи упадетъ съ 5.000.000 
до 4.000.000 киловатта часовъ. Точно также сократятся расходы на об-
служиваніе полотна, a отсутствіе желобка и постоянной возможности его 
засоренія становится вслѣдствіе этого весьма цѣннымъ для специфиче-

мѣстнаго климата. Сокращеніе расходовъ на эксплоатацію, 
вызываемое измѣненіемъ техническим. условій, будетъ показано ниже, 
теперь же попробуемъ предложить анализъ этихъ условій. 

Сопоставленіе годоваго числа пассажировъ въ 25.000,000 и числа 
вагоновъ 90 моторныхъ и 90 прицѣпныхъ сразу говорить о нѣкоторой 
М Т Д Р ° " И в ъ П 0 с л ѣ д ™ " - Т а к ъ в ъ Петербургѣ на каждое пассажирское 
мѣсто пришлось въ 1908 году около 6200 пассажировъ, тогда какъ въ 
Баку выходить всего 3420 человѣкъ. Конечно, петербургскіе вагоны пе-
реполняются, но все-же цифра 3420 чел., несомнѣнно, мала. Объясняет-
ся это тѣмъ, что число вагоновъ выбиралось не числомъ пассажировъ, а 
р а — І 6 М Ъ «виженіяг и средними его скоростями. Техническое условіе 
и ™ Р п ! Л 0 В ° Р И Т Ь ° 2 верстахъ въ часъ коммерческой скорости для 
центральныхъ улицъ. Цифра эта, кажется, нѣсколько малой, если имѣть 
^ В И Д у ч т о д а ж е большіе русскіе города, какъ Одесса и Москва, допу-
скаютъ среднюю скорость до 14 верстъ для городскихъ линій , не гово-
ря уже о нормахъ американскихъ трамваевъ, и потому увеличеніе сред-
ней коммерческой скорости до 15 верстъ въ часъ представляется вполнѣ 
допустимымъ и желательнымъ. Такое увелеченіе, удовлетворяя все возра-
стающей потребности въ быстромъ передвиженіи, кромѣ того сокращаетъ 
подвижной составь. По формулѣ Bragstad'a принятой проектсмъ А . Е. 
о . , на число вагоновъ вліяета длина линіи, промежутокъ между отправ-
леніями вагоновъ, продолжительность стоянки на конечныхъ пунктахъ 
и средняя скорость. Если оставить все безъ измѣненія, кромѣ скорости, 
то число моторныхъ вагоновъ, считая резервъ, упадетъ съ 90 до 81, 
при средней скорости въ 1 4 - 1 5 верстъ, вмѣсто 12, что при цѣнѣмото р : 
в ъ ° 4 990><9=-^'] 34 9 Ю ру6. " Р " " " " ° Г ° р у б " ^ и т ъ экономию 

Повидимому, корректива эаслуживаетъ и проектируемое оборудова-
д д в и г а т е л я м и Дизеля, единодушно предложенное фирмами 

л . ь . и . и Бестингаузъ. Единственныъ конкурентомъ двигателя Дизеля 
Д Л Я „ Г - Ь а к у является паровая турбина; упущеніе же, сдѣланное фир-

т у р б и н а д а ж е н е подверглась сравнен™ съДизелемъ, объясня-
ются мною тъмъ, что въ то время, когда проекты разрабатывались, тур-
богенераторы постоянна™ тока большой мощности являлись еще новин-



кой. Проектъ всеобщ, компан. электричества аргументируем свое неже-
ланіе примѣнить турбины тѣмъ, что «при избранной нами системѣ пере-
дачи энергіи, примѣненіе турбинъ встрѣчаетъ препяствіе въ смыслѣ ге-
нераціи постояннаго тока» (цитирую на память). Говорится о нежела-
тельномъ искрообразованіи на коллекторахъ и о сравнительно большомъ 
расходѣ пара при турбогенераторахъ постояннаго тока. Однако, съ 1909 
года варшавская трамвайная станція работаем на турбо-генераторахъ 
постояннаго тока большой мощности (1200 киловаттъ въ каждомъ агг-
регатѣ) и эксплотація послѣцнихъ зарекомендовала себя тамъ съ наи-
лучшей стороны. Причина, слѣдовательно, опять таки въ неимовѣрно 
быстромъ развитіи элоктротехники и, думаю, въ наст, время фирмы, 
если бы и отказались о м турбинъ, все же аргументир. бы свой отказъ 
болѣе серьезными доводами, т. е. числовыми подсчетами. Послѣдніе имѣ-
ютъ рѣшающее значеніе, ибо съ точки зрѣнія чистой техники, преиму-
щество турбогенераторовъ даже постояннаго тока передъ двигателями 
Дизеля для мощныхъ установокъ съ убѣдительностыо доказывается со-
отвѣтствующей практикой. Какъ извѣстно, главная особенность нагруз-
ки трамвайной станціи при сравнительно небольшомъ числѣ моторныхъ 
вагоновъ это крайняя ея неравномѣрность. Однако, двигатели Дизеля 
плохо переносям толчки нагрузки и потому, чтобы защитить ихъ отъ 
подобныхъ толчковъ и, кромѣ того, поставить въ условія нагрузки близ-
кой къ нормальной для ихъ мощности, приходится примѣнять дорого-
стоющія аккумуляторный установки совмѣстно съ различными буферны-
ми устройствами. Въ этомъ отношеніи въ лучшихъ условіяхъ находятся 
паровыя турбины, хорошо переносящія толчки нагрузки, благодаря че-
му не нуждаются въ большомъ буферѣ и какъ въ этомъ, такъ и вооб-
ще болѣе низкой цѣнѣ ихъ надо видѣть причину болѣе дешеваго обо-
рудовали станціи турбинами. 

Мощность аггрегатовъ, въ соотвѣтстіи съ величинами средняго и 
максимальна™ тока, поглощаемаго установкой, можетъ быть выбрана по 
750 киловаттъ, что при двухъ рабочихъ машинахъ и одной резервной 
составить 3 X 7 5 0 = 2 2 5 0 установленныхъ киловам. Въ Варшавѣ одинъ 
установленный киловатм, включая стоимость земли, обошелся въ 314 5 
руб., въ Петербургѣ для первой очереди 216 рублей и по проекту рас-
ш и р е н а обойдется всего 165 р. Считая, что земельный участокъ подъстанцію 
отводится безвозмездно, одинъ установл. киловаттъ при турбинахъ обойдется 
въ Ьаку не болѣе 375 р., т . е. полн. стоим, станціи 2250X375 850 
тысячъ рублей, (что подтверждается составленіемъ соответствующей смѣ-
ты) и такимъ образомъ получится экономія 1.209.500—850.000 приблизи-
тельно 350.000 рублей. Разумеется, это только не можетъ являться 
рѣшающимъ вопросомъ въ пользу турбинъ, такъ какъ надо показать, 
что соотвѣтственно уменьшатся годовые расходы по эксплоатаціи стан-
ціи. Оставляя пока этотъ вопросъ открытымъ, сдѣлаемъ общую сводку 
итоговъ смѣты Вестингауза съ тѣми измѣнсніями, который вызываются 
переработкой техническихъ условій. 

1) Путь 1.221,700 рублей. 2) Подвижной составь 971,500 рублей. 
^ / 7 К ° П р 0 В 0 П Н 0 е Устройство 1.360,000 рублей. 4) Парки и мастерскія 
544,200 рублей. 5) Центральная станція 850.000 рублей. 6) Запасныя 
части и технически надзоръ 410,800 руб. 7) Освѣщеніе 352.000 р. Итого 
расходовъ на сооруженіе 5.710,200 руб., что составляетъ разницу отно-

сительно смѣты В е с т и н г а у з а въ 7.168.000—5.710.200 1.457.800 руб. 
Какъ видимъ, однимъ измѣненіемъ нѣкоторыхъ техническихъ усло-

в ій постройки можно добиться пониженія стоимости сооруженія на 
1.457.800 рублей. Насколько это измѣняетъ всю картину эксплоатаціи 
можно показать, приведя эксплоатаціонную смѣту Вестингауза въ соот-
вѣтстіе съ новыми техническими условіями. 

1) Производство энергіи. Годовой расходъ 4 милліона киловаттъ-
часовъ. Прямые расходы при турбинахъ будутъ равны 110,840 руб., кос-
венные (на амортизацію капитала въ 850 тысячъ рублей, проценты на 
него и возобновительный фондъ) составятъ 76,900 рублей. Всего 187,750 
рублей. При Дизеляхъ же прямые расходы равны 96,300 руб. , а косвен-
ные, съ капитала 1.209,500, составятъ 109,200 руб., т . е. всего 9 6 . 3 0 0 + 
109.200=205.500 рублей. Преимущество турбинъ очевидно. 2) Содержаніе 

и ремонтъ пути при новыхъ условіяхъ составятъ не болѣе о,4 коп. на 
вагоно-километръ, т. е. всего 20 тысячъ рублей. Остальные отдѣлы ос-
таются безъ измѣненій и въ результатѣ общая сумма годовыхъ прямыхъ 
эксплоатащонныхъ расходовъ равна будетъ 810.500 руб. 

Косвенные расходы при хозяйственномъ способѣ эксплоатаціи. 
1 ) Возобновительный фондъ въ среднемъ 2,5 проц., съ 5,710,200 руб. соста-
вить 142.700 руб. 2) Проценты и погашеніе капитала. Нарицательный 
капиталъ при реализаціи 85 за 100 составить 6,725.000 руб. Ежегодный 
взносъ 6.725.000X 0 , 0 6 0 5 = 407.000 руб. Если на освѣщеніе города по-

60,000 руб. , то сумма всѣхъ годовыхъ расходовъ составить 
1.4ZU.20Ü руб. 

Если мы вспомнимъ, что валовая доходность перваго эксплоатаціон-
наго года мною была опредѣлена въ 1.500.000 рублей, то придемъ къ 
тому выводу, что чистая прибыль уже въ первый годъ достигнетъ 79,800 
руо. цифра эта по отношенію къ затраченному капиталу, правда, не 
велика, но можетъ считаться удовлетворительной, если имѣть въ виду 
что доходность трамвая имѣетъ тенденцію къ увеличенію изъ года въ годъ! 
Причина здѣсь не только въ томъ, какъ полагаетъ и н ж . Унановъ, 
что увеличивается число поѣздокъ одного жителя въ годъ, а въ томъ 
что растетъ населеніе города и это послѣднее свыкается съ хорошими 
средствами передвиженія и начинаетъ все шире и шире пользоваться 
ими, т. е. увеличеніе годового числа пассажировъ совершается, какъ за 
счетъ роста города, такъ и за счетъ увеличенія годового числа поѣздокъ 
одного жителя. Насколько интенсивно растетъ доходность русскихъ 
трамваиныхъ предпріятій доказывается прямо-таки ликованіемъ бельгій-
скои биржевой прессы, какъ только она начинаетъ говорить о русско-
бельгшскихъ трамваиныхъ предпріятіяхъ «Именно въ нашихъ предпрі-
ятіяхъ въ Россш»,—писалъ «Bourse de Bruxelles» въ 1909 г о д у — « м ы 
оонаруживаемъ совершенно исключительную жизненность. Наибольшее 
приращеніе выручки даютъ русскіе трамваи». Это увеличеиіе за 1909 г 
составило для городовъ: Кіева 377 тыс. фр. или 16,2 проц.; Астрахани 
211 т. фр или 32 проц.; Севастополя 71'/.. т. фр. или 16 проц. Ярос-
лавля .6 ,7 т. фр. или 11 проц,; Ростова 198,8 тыс. фр. или 10 проц.-

иги—громадное приращеніе въ 400 тыс. фр.; Витебска до 18 проц • 
Кременчуга, Екатеринодара, Вильны, Саратова, О р л а — о т ъ 6 до 9 проц' 
Ьсли-же принять во вниманіе ростъ доходности въ Петербургѣ , Москвѣ 
Варшавѣ и другихъ городахъ съ городскими трамваями, то становится 



Г р и н я т ь Т ё п Г T J r Б а к у П р И С Э М Ы Х Ъ с к р о м н ы х ъ належпахъ можно 
п ~ п п « Р Ц - г о д о в о г о Увеличен.я доходности. При этомъ условіи 
ная с ѣ т ^ къ' Komtu Г х о з я й с т в е н н ы м ъ способѣ эксплоатаціи трамвай 
г п і „ Н Ц у 1 2 Г О Д а 8 0 3 Р а с т е т ъ на 10 верстъ двойного пути и 

™ 20 Г л я Т П ° Р Ц І 0 Н а Л Ь Н 0 В 0 3 р а С Т е Т Ъ д о х о д н о с т ь предпріятГя къ 
ёё ёол5?иёъ L пп а Т а Ц 1 И ' Т ° е С Т Ь К Ъ Т О м у в Р е м е н и > когда городъ толь-

г Г І Г Г ; " р а в 0 в ы к у п и т ь т р а м в а й у концессіонера, предпріятіе 
в п о л ^ с к Г ™ Г м

К а С С Ѣ 3 ' 2 4 2 ' 7 0 0 Р у б - ч и с т о й "Рибыли. Цифра э а 
L E V ™ , И П 0 к а з ь ш а е т ъ ; ч т о предположеніе о 5 проц ростѣ 
S T — осторожно. Можно было-бы на основаніи статисти-
ческихъ данныхъ о ростѣ населенія г . Баку показать что вѣпоятнп 

с У Е Ч т а к е ъ В к а Т К п И я б У Л е Т Ъ Г " в Щ в * это°я ё Й а Т н е 
Е ч а быпЯ

 К а ^ Р а 8 С у Ж Д е И І Я Э Т И в с е г д а о с т анутся гадательными. Моя 
Г З Э Т Ь ' Ч Т 0 п р и Р а з У м н о м ъ строительстве, т. е. при 

Е Е * " Т ™ т е х н и ч е с к и х ъ Уоловій постройки, и, вообще, умѣ 

т а Г я И = ё ; Г 0 Р ° Д С К 0 Й . т р а м в а й в ъ Ба '<У несомненно можёгь 
ш ™ доходнымъ предпріятіемъ и, если можно говорить о преимѵ-
ьшГовмѵ

 K O H U e C C 1 0 H H a r 0 С П 0 С 0 б а ' т о О Т Н | О Л Ь не на основаніи нёу <и Уи 
ёёнФія п ѵ Л Г Н Ы Х Ъ ' а Л И Ш Ь Ч а ° , С Н 0 В а Н І И п е " а д ь н о й исторіи самоуправ-
n o Z S г о р о д о в ъ ' г д ѣ - благодаря несовершенному Городовому 
Положенію, царитъ полная безхозяйственность. Рядовому 

Инж.-электр. М. Корона. 

О т р а м в а ѣ 
(Письмо въ редоцію). 

г л а в н ^ Т ™ ° ъ - а М Ѣ Й Ѣ 8 Ъ Б З К У К 0 Н К И центрическимь трамваемъ и, 

I Î Z Z Z „ и т Л І " Ш е М Ъ ° с у ш е с т в л е н і и э т о й з а м ѣ н ы . настолько назрелъ 
настолько интересуетъ все населеніе, что, казалось бы, городской W a -
rt следовало бы посвятить и широкую публику во все то что п і л і 
Z \ T r Z 0 M y В 0 1 Р 0 С У • К 0 Н е Ч Н ° ' л а к о н и ч е с к 1 я газетный з а м ѣ т к Г о т о м ' 

^ / Т " п р , ѣ х а л и ' что эксперты объехали на автомобиле городъ и 
e i Ä Д м е К 0 Н е [ у д 0 в л е т в о р я ю т ъ ™ | ѣ законному любопыт-
н о ? 6 ы в а т е л я " Между темъ, накопившійся въ управе матеріалъ по 

° Ч е Н Ь И ° Ч е Н Ь п о л е з н о б ы с л ѣ л а т в достояніемъ 

в В Е к Г Р С У Ю Щ И Х С Я . И М Ъ ; а < Т ° у П р а В а М 0 Г л а л е г к о с л ѣ л а т ь хотя бы 
выпускомъ этого матеріала особымъ изданіемъ за небольшую цену 
„ п м „ т ^ " ь настоящей заметки заключается именно въ томъ, чтобы озна-
комить обывателя съ этимъ матеріаломъ, выяснивъ попутно, какъ имъ 

т
Г Г В Н Ы е Д В а В О П р О С а ' в ъ эээисимости отъ которыхъ нахо-

В Р - М В а Я В Ъ Б а , < у : п е р в ы й в о п р о с ъ : '<а |<ой способъ осуще-
J Z Л и Т р а м в а и н а г о л в ижен .я въ Баку предпочтительнѣе-хоэяйствен. 

К 0 Н ц е с с 1 0 Н Н Ь 1 И . и второй вопросъ: каково должно быть наше 
ж и м с я Е К п Ъ

Т о Г ° В 0 Р У СЪ а н т в е р г ™ м ъ банкомъ. Мы пока воздер-
Г ъ м я П о ё І а " 3 Э ™ В 0 П Р ° С Ы ; М Ы п Р И 8 е д е м ъ сперва ответы по нинъ 
изъ материла, имеющаяся въ распоряженіи городской управы, и за-
темъ ужъ дадимъ свое обобщеніе. ' 

Дума, постановившая отдать преимущество концессіонному способу 
постройки трамвая, обосновала свое решеніе на томъ, что «сравнивая 
мятеріальную выгодность устройства (трамвая) собственными средствами 
и отдачей концессіи», она признала преимущество концессіоннаго спо-
соба, «который даетъ съ перваго года эксплоатаціи городу чистаго до-
хода 75,000 руб., въ виде электрическаго освещенія», а затемъ, начиная 
съ четвертаго года, еще процентное отчисленіе съ валоваго дохода; по-
следнее соображеніе указываетъ на пріемлемость для города условій 
антверпенская банка, который, между прочимъ, принимаетъ на себя 
обязательство дать городу электрическое освещеніе улицъ. 

Бакинское по городскимъ деламъ присутствіе, также признаетъ бо-
лее целесообразнымъ концессіонный способъ и не возражаетъ противъ 
отдачи концессіи антверпенскому банку. Здесь интересно отметить, что 
присутствіе приводить еще такое, по нашему мненію, вполне вёское 
соображеніе: «что г . Баку собственныхъ средствъ на сооруженіе трам-
вая не имеетъ», что «городу пришлось бы прибегнуть къ займу, а та-
ковой сделать на выгодныхъ условіяхъ было'бы не легко после только 
что заключенная договора о многомилліонномъ займе», изъ 5,637 проц., 
и «что наличныя силы исполнительныхъ органовъ городского управленія 
въ теченіе несколькихъ летъ будутъ отвлечены заботами объ устройстве 
водопровода». Къ приведенному соображенію присутствія пріобщено 
особое мненіе члена отъ городской думы Ирецкаго, въ коемъ онъ въ 
пользу концессіоннаго способа постройки трамвая приводить соображе-
нія о томъ, «что у города на очереди выпускъ новаго займа на устрой-
ство канализаціи, безъ котораго водопроводъ не можетъ быть осущест-
вленъ следовательно, о выпуске третьяго займа на устройство трамвая 
и освѣщенія не можетъ быть и речи въ ближайшемъ будущемъ, между 
темъ, осуществленіе устройства трамвая необходимо для соединенія цен-
тра города съ окраинами». Канцелярія Наместника не только разделила 
точку зрен ія присутствія по городскимъ деламъ, но пошла дальше со-
ображенш последняя , указавъ и на то, «что въ интересахъ жителей 
гор. Баку крайне желателенъ скорейшій переходъ отъ конной тяги къ 
электрической» и «что осуществленіе электрическаго трамвая концессіон-
нымъ способомъ желательно еще и потому, что городскому управленію 
легче стоять на страже интересовъ жителей въ качестве контролера 
надъ действіями концессіонера, чѣмъ быть хоэяиномъ и распорядите-
лем!, предпріятія». Тутъ уместно будегъ сказать, что последнія сообра-
женія канцеляріи Наместника очень вески и верны: верно и то, что 
скорейшее осуществленіе трамвая возможно лишь въ томъ случае, если 
дело попадетъ въ руки концессіонеру, верно и то, что исправный трам-
ваи и правильное движеніе его можно ожидать лишь тогда, когда го-
родъ будетъ въ роли контролера надъ концессіонеромъ, а не хоэяиномъ, 
предпріятія; доказательствомъ этому можетъ служить хотя бы конка въ 
настоящемъ ея виде: и путь, и вагоны, и лошади далеко не въ при-
глядномъ виде, и только потому, что хоэяиномъ является самъ городъ, 
а значить и не ему указывать на ту или другую неисправность. 

Казалось бы, что вопросъ решенъ безспорно въ пользу концессіон-
наго способа постройки трамвая; въ действительности же имеются и 
противники эгого способа; таковыми являются городской голова, членъ 
управы г . Гаджинскій и особенно гласный думы А . Г . Вачьянцъ. Говоря во-



поисоепича™га ™ Р о д а £ и х ъ п р е д п р і я т і я х ъ . трамвай, мы всецѣло 
ёп іппп - ' к о т о р ы е с т о я т ъ з а муниципализацію такихъ 
предпр.ятіи; въ то же время мы, къ сожалѣнію, не можемъ не раздѣ-
лить точку зрѣнія тѣхъ, которые отдаютъ преимущество осуществленія 
трамвая въ Баку концессіонному способу. Противники такого мнѣнія 
главнымъ образомъ, подчеркивают то обстоятельство, что концессіонерё 
обогатится за счетъ недальнозоркости города, что, судя по статистикѣ 
м Т " ѵ

Х Ъ г о р о д о в ъ и н а ш и х ъ «рупныхъ городовъ, какъ Петербурга, 
t i t ? И Д Р " Р ° С Т Ъ в ъ н и х ъ н а с е л е н ' я прогрессирует? не 

, а 5 ПР°Ц - сложныхъ въ годъ и что посему население Баку 
черезъ 12 лѣтъ составить 450.000 жителей, а это значить, что валовая 
доходность трамвая достигнетъ 2.000,000 р. въ годъ Если такая ппеп-
положительная статистика имѣетъ какую либо цѣнность, то во всякомъ 
случаѣ не для Баку, ибо петербургская или московская, a тѣмъ паче 
цюрихская мѣрка, о которой говорить А . Г . Вачьянцъ для Бакѵ не 
годится; Баку стоить во всѣхъ отношеніяхъ особнякомъ; онъ всѣмъ от-
личается отъ другихъ городовъ. Въ то время, какъ жизнь и условія 

L n ë / ! V a ' < 0 T н а х о д я т с я в ъ ЦРУГ И Х Ъ городахъ въ зависимости отъ 
болѣе или менѣе устоичивыхъ условій: отъ фабрично-заводской промыш-
ленности, отъ эволюцюннаго роста этой промышленности, отъ сосредо-

В Ъ Д а Н Н 0 М Ъ - ° Р 0 Д Ѣ у ч е б н ы х ъ заведеній, правительственныхъ 
центральныхъ учрежден.*, отъ нахожденія центральныхъ финансовыхъ 
и торговыхъ учрежденій: правленій, банковъ и т д., въ Баку все нахо 
дится въ зависимости исключительно отъ положенія нефтяной промышлен-
ности а кому неизвѣстно, какъ неустойчива эта промышленность, кому 
ëë . f „ Л " 0 ' Ч Т ° п о л о ж е н і е е я с ъ каждымъ годомъ ухудшается, ибо до-
н?го Z t ' f , в з и р а я н а у с и л е н і в буренія, упала въ теченіё послѣд-

Десятилѣтія на 40 проц. (въ 1901 г . добыча была близка къ 700 

Z ; ™ Г ¥ К а К Ъ В Ъ 1 9 1 1 Г- Д 0 б ы ч а э т а б ь , л а о к о л о 4 2 8 милл); понятно, 
? ; ? ? п а ? С Т В е Н Н 0 Т а К Г У п а д е н і ю д о б ы ч и - измѣняются штаты служа-

щих!, и рабочихъ, измѣняется матеріальное благополучіе громаднаго 
контингента лишь, обслуживающихъ нефтяную промышленность По ѵка-
заннымъ соображеніямъ, съ одной стороны, и потому, что ту часть Л а -

? У ' К О Т О р у Ю м о ж н о "Ризнать коренными жителями, нельзя 
принять цѣликомъ по ея численности въ разсчетъ при предположеніяхъ 
о количествѣ пассажировъ и о количествѣ поѣздокъ на жителя въ день 

т е t e n r ë ë f В И Н а Э Т 0 Г 0 7 3 е м н а г 0 («усульманскаго) населенія." 
Л / , ж е " с к а я п о л о в и н а должна быть вовсе исключена изъ такового раз-
н ™ т ё Ъ р Р У Г 0 И с т о р о н ы ' приходится признать, что статистика роста 
гё ч і ? ' П ° М а Т , Т З б у Д р у Г И Х Ъ породовъ, для Баку вовсе непри-

? V Т а К Ъ ' Убедительно доказываютъ цифры, приводимых ин-
женеромъ Унановымъ относительно работы конки; такъ выоѵчка 
конки при все прогрессирующемъ увеличении количества Т г о 
но-днеи выразилась: въ 1908 г. въ 521,900 руб., въ 1909 г 

^ Г ' 3 0 0 , Л " В Ъ 1 9 1 0 г - в ъ 500,400 руб. и въ 19 . Г въ 
480,800 руб. Извольте послѣ этого повѣрить на слово г г Вачь-
я н " у и зиспертамъ, что, если теперь населеніе Баку равно 227 тыс, то 
КОЙ ™ ? 0 Н 0 б у Д е Т Ъ р а В Н ° 4 5 0 т ы с - Далѣе, если бы "вопреки вся-

R П Р Е Д П О Л О Ж Е Н І Е экспертовъ относительно прогрессированія 
населенія Баку и оправдалось, то и въ такомъ случаѣ, по шъ мнѣн ію! 

возможная прибыль для города отъ хозяйственной эксплоатаціи трамвая 
выразилась бы въ 5 проц. на затраченный капиталъ. Можно ли послѣ 
сказаннаго признать соотвѣтствующими, съ одной стороны, громадный 
рискъ со стороны города на дорого стоящія занятая деньги построить 
о-миллюнное предпріятіе и съ другой стороны, такую мизерную пред-

, • принимательскую прибыль, въ лучшемъ случаѣ , въ размѣрѣ 5 проц.? 

Конечно, нѣтъ; достаточенъ будетъ для нашего города тотъ 27-милліон-
ныи заемъ, который онъ взялъ себѣ на шею для водопровода; не мало 
горя натерпится населеніе, изъ котораго вербуются плательщики въ го-
родскую кассу, съ этимъ займомъ и съ тѣмъ дополнительнымъ займомъ, 
который неминуемо потребуется для устройства городской канализаціи; 
и правы тѣ , которые указываютъ, что еще о третьемъ з а й м ѣ — н а трамвай 
не можетъ быть, мы же скажемъ, не должно быть, и рѣчи. 

Допустимъ, что радужныя надежды на ростъ населенія и , слѣдо-
вательно, на ростъ доходности отъ трамвайнаго движенія оправдаются 
вполнъ, то и въ такомъ случаѣ большого несчастья въ этомъ для горо-
да ь а к у видѣть не приходится, ибо городъ будетъ получать больше съ 
этого предпріятія въ видѣ процентовъ съ валоваго дохода, городъ по-
лучить громадную выгоду отъ развитія городскихъ окраинъ и отъ по-
вышена ценности городскихъ земельныхъ участковъ на тѣхъ окраинахъ, 
которыя въ настоящее время служатъ развѣ свалочными мѣстами и 
наконецъ, городъ получить возможность отобрать выгодное предпріятіе 
отъ концессюнера путемъ выкупа; намъ могугь возразить, что выкупъ 

Л И Ш х ч е р е з ъ 2 0 л ѣ т ъ ; ч т о ж е ' л У ч ш е получить городу че-
резъ 20 лѣтъ вѣрное доходное дѣло, чѣмъ теперь идти въ рискованное 
Дѣло, да еще съ чужими деньгами, 

Кромѣ матеріальнаго разсчета, который, по нашему мнѣнію, скло-
1?!У?,Н а С 'Ь п р и з н а т ь предпочтительнѣе осуществленіе трамвая отдачей 
концессіи, противники этого способа, и въ томъ числѣ X . А . Верми-
шсвъ, указывают. еще на слѣдующее: при хозяйственномъ веденіи трам-

Л Г ° Р 0 Д Ъ Н Е Б У Д Е І Ъ ° Т Ѣ С Н Е Н Ъ В Ъ Р А С Ш И Р Е Н І И с ѣ т и , г о р о д ъ 

n z r n . u Z l Г Н е Н Ъ В Ъ п Р и м ѣ н е н і и техническихъ усовершенствованій; 
расширеніе сѣти при концессіонерѣ сможетъ получить осуществленіе при 
Л Л Л Л , ™ г а р а н т і и с о ст,°Роньі города извѣстной доходности, что пред-
ставляетъ для города извѣстный рискъ. Еще указывается и на то что 
хорош.и трамвай, внимательный къ нуждамъ пассажировъ, мы можемъ 

б ё п е т ъ Л Л Л П Р И х о з я й с т в е " » о м ъ способѣ, трамвай же концессіонера 
будетъ стремиться лишь къ увеличенію доходности и будетъ совершенно 
равнодушенъ «къ, воплямъ и протестамъ пассажировъ»/Всѣ эти Руказа-
нія для нашего бакинскаго трамвая положительно не вѣрны; у насъ 
стопёЛ Л 0 Т Ъ : У Н а С Ъ Т 0 Л Ь К 0 т о г д а осуществится расширеніе сѣти въ 
Г с г Л , ш п Я

У " У п ? Щ И Х Ъ о к р а и н ъ ; к о г д а это можно будетъ взвалить на кон-
цессюнера, прежде всего необходимо отмѣтить, что по контракту съ 
антверпенскимъ банкомъ городу предоставлено право, во-первыхъ, по-
Л Л Л а Т Ь ' В Ъ т е ч е н і е 1 2 л ѣ т ъ со дня открытія движенія трамвая—по-
стройки за счетъ концессіонера, безъ всякой гарантіи со стороны горо-
значитъ " о с л ѣ д н я г о новыхъ десяти верстъ рельсовыхъ путей; 

н ё Г ё Л ' , , м п Л Д Д Т Ъ эоэможность предпринять довольно значитель-
ное Расширен.е сѣти рельсовыхъ путей, исходя исключительно изъ ви-

городскихъ интересовъ, ибо прокладка этихъ 10 верстъ путей на 



такихъ окраинахъ, который еще не обстроились, принесетъ пользу лишь 
городу, у котораго земельные участки подымутся въ цѣнѣ , концессіо-
неръ же будетъ извѣстное время нести убытокъ. Несомнѣнно что эти 
новыя 10 верстъ будутъ уложены въ опредѣленное договоромъ время и 
очень сомнительно, чтобы эти новые пути были уложены въ тотъ же 
срокъ, если трамвай будетъ находиться въ рукахъ города. Хотя городъ 
будучи самъ хозяиномъ, учтедъ выгоду для неге въ прокладкѣ этихъ 
новыхъ линій, но передъ нимъ опять встанетъ грозный вопросъ о день-
гахъ, о новомъ заимѣ и не менѣе грозный вопросъ о рискованности для 
городской кассы постройки рельсовыхъ линій тамъ, гдѣ еще нѣтъ насе-
лены. Сказанное относительно дополнительныхъ первыхъ 10 верегь въ 
цѣломъ приложимо къ вопросу о дальнѣйшемъ развитіи сѣти. Правда 
въ отношены дальнѣйшей укладки рельсовыхъ путей, если городъ того 
потребуетъ отъ концессіонера, въ контрактѣ предусмотрѣна гарантія со 
стороны города въ размѣрѣ 30 р. на вагономоторъ-день, т. е. въ томъ 
размѣрѣ, какой нуженъ для покрытія расходовъ; но вѣдь отъ усмот-
р ѣ н і я города зависитъ и момента, когда онъ предъявить концессіонег-Ѵ 
такое требованіе, и ситуація новыхъ путей, а въ такомъ случаѣ городъ 
не станешь рисковать гарантіей такихъ новыхъ рельсовыхъ линій кото-
рый не обѣщаютъ извѣстный минимальный доходъ; будь же городъ 
самъ хозяинъ трамвая, онъ долженъ будетъ соблюдать еще большую 
осторожность въ вопросѣ о прокладкѣ новыхъ путей, такъ какъ въ та-
комъ случаѣ къ его риску нести убытки отъ зксплоатаціи бездоходиыхъ 
лиши прибавится еще рискъ нести потерю на затраченномъ капиталѣ 
для этихъ новыхъ линій . Что же касается того указанія, что при осу-
ществлении трамвая хозяйственнымъ способомъ не будетъ препятствій къ 
примѣненію техническихъ усовершенствованы, будетъ хорошій трамвай 
и будетъ неравнодушіе къ «воп.пямъ и протестамъ пассажировъ» а зна-
чить, все это не будеть при концессии,-мы нахолимъ это указаніё и не-
уоѣдительнымъ и необоснованными Не говоря ужъ о томъ что S 27 кон-
тракта возлагаетъ на нонцессіонера обязательство «вводить всѣ техни-
ч е с к и усовершенствованія, получившія примѣненіе на такихъ же пред-
пр іят іяхъ въ теченіе послѣднихъ пяти лѣть er, Европѣ. само собою по-
нятно, что всякій капиталиста, несомкѣнно, считаетъ въ своихъ инте-
ресахъ пользоваться всякими техническими усовершепствованіями ибо 
таковыя всегда ведута къ повышенію доходности. Вѣдь почему теперь 
замѣняютъ паровую силу тепловой? Потому, что послѣдняя гораздо вы-
годнъи. 1 акъ или иначе, мы не видимъ основанія предположить, что въ 
то время, когда хозяину трамвая—городу выгодно будетъ ввести извѣст-
ное техническое усовершенствованіс, чтобы это не было выгодно сдѣлать 
концессюнеру, во всякомъ случаѣ лучшему хозяину, чѣмъ городъ обре-
мененный многими другими заботами и обязанностями по городскимъ дѣ-
ламъ. Мы не раздѣляемъ и того опасенія, что у концессіонера трамвай 
будетъ хуже, чѣмъ у хозяина-города; прежде всего, надо полагать кон-
цессюнеръ—коммерсанта, а это достаточно для того, чтобы разсѣягь 
высказанное выше опасеніе: коммерсанта лучше другого понимаетъ что 
чьмъ лучше, ксмфортабельнѣе онъ обставить свое дѣло, тѣмъ больше 
оно будетъ приносить дохода; особенно это примѣнимо къ трамвайному 
дълу. н о кромѣ этого, хорошее состояніе трамвая концессіонеръ гаран-
тируета городу контрактомъ, въ которомъ въ §§ 63 и 64 въ двадцати 

шести случаяхъ предусматриваются взысканія съ концессіонера до 
расторженія договора включительно, за неисправное содержание трамвая. 

Указываютъ еще и на то, что при концессіонномъ способѣ пр ій-
дется имѣть непріятности по поводу толкованія договора при выкупѣ ; 
намъ кажется, это указаніе не серьезно, ибо дѣло города и его юристовъ 
написать договоръ такъ, чтобы избѣжать такихъ непріятностей; наконецъ 
ufuVu l ° Т Ъ т о л к о в а н і я договоровъ—не значить ли бояться 
жить на свѣтѣ? Иначе какъ себѣ представить правоотношенія людей, об-
П „ Л ! И г о с у д а Р с т в а б е з ъ договорныхъ отношеній, хотя, правда, люди 
1 п , , ! 1 Н ! И Г Р Т а К 0 Й «свершенный способъ нормировали этихъ 
отношены, чтобы ихъ не приходилось объяснять или толковать. 

" е з 1 ° м и Р У я все сказанное, мы на первый, поставленный нами воп-
росъ, отвѣчаемъ, что городу Баку предпочтительнѣе осуществить трамвай 
г п ™ 0 Н 9 Н Г Ъ с п о

+
с о б о м ъ ' П О Т 0 М У. "то : I ) у города нѣтъ собшвенныхъ 

на р п п п п п ! Г Д \ Л а Т Ь н о в ы й з а е м ъ - в ъ Дополненіе къ 27-милл. займу 
И Т И н ѣ с к с л ь і < 0 милліонному займу на канализацію и бойню, 
T T М Ы Д а л е к о е щ е н е Р а з г а д а л и того мрачнаго сфинкса, ка-
п Г Ъ мД-цЛЯи"Т п Р е д с т а в л я е т с я водопровода теперь, когда мы не увѣрены 
нотопма' Т ЭТ

Й
0ТЪ В 0 Д ° П р 0 В 0 Д Ъ м о г ъ оорзвдзть тѣ громадные проценты, 

л Т Г Т Т 0 б Я З а Н Ъ б у д е т ъ У п л а ч и в а т ь на затраченные для него мил-
г г ішнТа Т о Ъ Д Л Я т р а м в а я ' к °торый также представляетъ для Баку 
сфинкса, хотя и не такого страшнаго, какъ водопроводъ,-будетъ со сто-

рппао-ь С Т а В К 0 Й <<ѵа ЬапЧое». а на такую игру городъ идти не 
многимё, п _ , У н а с е л е н і я н ѣ т \ в ѣ Р " въ наши общественный силы по 
ценными T L 1 И 6 С Л И н е в с ѣ "РЦЧинь, заслуживаютъ быть отмѣ-
ченными, то все же нельзя не признать основательной такую, какъ от-

Т 1 п Г Ъ С И Л Ъ н а т ѣ р а б о т ы В Ь , С 0 К Р Й в а ж в о с т и , которыхъ требу-
ная к а н а л и з а д і я - бойня, общественный купальни, школь-

І Я У Г Г Т П R 3 благоустройство города; 4) что при указанныхъ усло-
ляЫя H a P S и У б ѵ Д е Т Ъ р а 3 в ѣ п о д ъ с и л у ' к а к ъ э т о Указываешь канце-
Т м І Т ы м Т " " ' с п р а в и т ь с я л ишь съ обязанностями контролера надъ 
т о Р л Г И Г , Т О Н Ц е С С Ю Н е Р Т Ъ ' Н 0 н е Х 0 3 я и н а э т о г о п р е д п р і я т і я . и б ) что 
Г в Г ^ й г к о п Т е р Ъ с у м ѣ е т ъ С К О р ° о с УЩ е с т з »ть И трамвай и ссвѣщеніе, 

„ « Г населеше очень и очень нуждается, что только при 

надъ нимъ бѵпета ъ ' 6 п о л у 7 и т ъ И С П Р Й В Н Ы Й « х орошій трамвай, ибо 
сішго управленТя!" н а д ѣ я т в о я , хорошій надзоръ со стороны город-

о т в ѣ т ы 1 В 3 ° Й ' п о с т а в л е н н ы й нами вопросъ, мы ограничимся краткимъ 
Г ; „ Г П е р Т Ы в ы р а з и л и с в о е отношеніе къ договору съ антверпен-

в п с ч а т л Е Ѵ
а К Ъ : « б а к и н с « 1 Й Договоръ произвелъ на насъ хорошее 

со о п о к о й ^ М Ы
+

В П 0 Л Н Ѣ р а з д ѣ л я е м ъ з тотъ взглядъ и дѣлаемъ это мы 
н ^ ъ логоГпаѵ

 С Т Ы ° ' И б ° М Ы В 0 М Н 0 Г И Х Ъ аналогичныхъ концессіон-
ДЛЯ ronona как- " +

а Ш Л И М Н 0 Г И Х Ъ Т а К И Х Ъ У С Л 0 В І Й В Ъ С'"Ь'СЛѢ ВЫГОДЫ 
очень хопошо еЯп И М Ю Т С Я В Ъ Д а Н Н 0 М Ъ Д 0 Г 0 В ° Р Ѣ - Понятно, что будетъ 
очень хорошо, если городъ сможетъ выторговать еще лучшія условія. 

с е л е н і ^ І ^ к ѵ ^ " ' 6 М Ы ' Ш ѣ е М Ъ П у м а т ь ' ч т о в ь | Р а з и м ъ желаніе всего на-
вайнаго p o n n + t . П 0 " Р ° С И М Ъ Н 0 8 Ы * ь хозяевъ города при рѣшеніи трам-
всякомѵ тепл4,н^то Т Ь ' +

Ч Т ° З Т 0 Т Ъ В 0 П Р ° С Ъ г н е т с я без конечно, что 
всякому терпѣнпо есть предѣлъ и что населеніе съ нетерпѣніемъ ждетъ 
возможно скорѣйшаго осуществленія трамвая. Л РЫЖАНСкТй 



ТРПМВДЙНДЯ Ш П Е Р Ш Г 
(КРИТИКА). 

Весьма кратковременное пребываніе вь нашемъ 
городѣ трамвайныхъ экспертовъ настроило ихъ чрез-
вычайно опимистически и сказывается въ тѣхъ преуве-
личенныхъ цифрахъ будущаго развитія трамвайнаго 
предпріят ія, которыми г . г . эксперты иллюстрирова-
ли свое заключеніе о постройкѣ бакинскаго трамвая. 

Но независимо отъ указаннаго оптимизма, какъ 
въ заключеніяхъ экспертовъ такъ и въ тѣхъ отвѣ-
тахъ гласнымъ, которые они давали на ихъ вопро-
сы, встрѣчаются нѣкоторыя неточности и поэтому, 
въ интересахъ пользы дѣла необходимо подверг-
нуть критикѣ всю эту трамвайную экспертизу. 

Для удобства буду ссылаться на печатное из-
даніе городской управы (см. синюю брошюру) 
стр. 35 „Въ бакинскую городскую управу". 

„ Б а к и н с к о й городской управой намъ сообщено, 
что въ г . Баку съ Баиловымъ мысомъ и Бѣлымъ го-
родомъ народонаселеніе должно считаться въ 227,518 
человѣкъ и что приростънаселенія принимается го-
родской управой въ 5 % каждый г о д ъ " , — в о т ъ базисъ 
съ котораго начинаютъ эксперты свой докладъ. 

Конечно эксперты должны были вѣрить тѣмъ 
свѣдѣніямъ, которыя давались имъ нашей управой, 
но вѣрны-ли эти свѣдѣнія?? Я позволю себѣ силь-
но усомниться въ этомъ. 

По наведеннымъ справкамъ оказывается, что 
цифра народонаселенія 227,518 человѣкъ есть вели-
чина, полученная не изъ дѣйствительныхъ статисти-
ческихъ данныхъ, а исключительно изъ вычисленіи 
по формулѣ сложиыхъ % % въ 5 % въ годъ, при-
чемъ основной цифрой взята величина населенія 
г . Баку давно минувшихъ лѣтъ. 

Н а этой шаткой и по глубокому моему убѣж-
денію невѣрной цифрѣ строятся оптимистическіе 
планы будущаго. 

*) Бодьшіи размѣръ шрифта этой статьи объясняется тѣмъ, что она 
била любезно предоставлена В. Б. Марчевскнмъ въ набранномъ видѣ въ то 
время, когда сборннкь быль уже отпечатанъ. 

Но если выводъ цифры 227,518 жителей (какая 
точность до одного человѣка !!?) весьма сомните-
ленъ, то тѣмъ болѣе невѣроятно считать для Баку 
и дальнѣйшее увеличеніе народонаселенія каждый 
годъ въ 5 % и притомъ на ц ѣ л ы я цесятилѣт ія впе-
редъ. 

Так іе разечеты позволительно дѣлать лишь го-
родамъ являющимся натуральными центрами куль-
турной, политической и экономической ж и з н и странъ 
напр. , Петербургъ, Москва, Варшава, Тифлисъ и 
т. п . , а не искусственнымъ плодамъ промышленно-
сти, какимъ несомнѣнно является Баку . 

Б а к у живетъ нефтяной промышленностью и ко-
лебанія нефтяного рынка чрезвычайно сильно отра-
жаются на городской жизни. Вспомнимъ Черный 

ородъ лѣтъ десять тому назадъ и теперь, какая 
громадная разница, тогда тамъ кипѣла жизнь, а 
теперь пустыя безмолвныя улицы. 

Отражаясь на городской жизни , колебанія неф-
тяного рынка вліяютъ также на цифру жителей. 

ромадныя волны рабочаго люда то наплываютъвъ 
городъ то опять уходятъ обратно и цифра город-
скихъ жителей колеблется. При такихъ условіяхъ 
трудно дѣлать разечеты на нѣсколько десятковъ 
лѣтъ впередъ. 

Такъ напримѣръ въ 1911 году число рабочихъ 
упало на 2,000 человѣкъ (см. , , К А С П І Й " № 17с г ) 
и теперь въ промысловомъ районѣ 33,064 чел. 

Въ своемъ дальнѣйшемъ заключеніи эксперты 
категорически утверждаютъ, что примѣрно черезъ 

о 7 л л л ™ С у М М а с б ° Р ° в ъ о т ъ трамвая достигнетъ 
2.иии ,000 р. причемъ для полученія этой цифры 
принимаютъ увеличеніе сборовъ послѣ электрифика-

к о ™ и в ъ 2 7 г раза, а сборъ съ вновь построен-
ныхъ 17 верстъ по 45,000 р. съ версты/ въ сред-
немъ-же со всѣхъ л и н і й по 74,000 р. съ версты. 

Сравнимъ эти цифры экспертовъ съ дѣйстви-
тельными данными, взятыми изъ другихъ городовъ: 



(Составлено на оонованіи оффиціальныхъ трамвайныхъ отче-
товъ Ніева, Лодзи, Тифлиоа и Рига) 
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Ніевъ . 1909 
1910 

18-Й 
19-Й 

73 
73 

2.426.799 
2.781.120 

33 200 
38.100 

40.5В : 
43,2 9 

Лодзь . 1908 
1909 
1910 

— 

16 

808.832 
922.410 

1.145.332 71.600 

36,9 2 

3 5 , Bs 

37,78 

Тифлисъ 1906 
1907 
1908 
1909 

2-й 
3-й 
4 -й 
5-й 

15 
17,5 
22 
22 

900.197 
991.096 

40.900 
45.000 

28,ао 
30,0 0 

зз, 1 0 

SS,«, 

Рига. . 1907 
1909 
1910 

6-й 
8-й 
9-й! 

17,« 
18,9 

22,0 

1.107.270 
1.297.062 
1.500.498 

60.000 
68.600 
68.200 

БАКУ. 

1 Заключе-
ніе экс-
пертовъ \ .-6-й| 

—6-Й ! 
10 
27 

1.250.000 
2.000.000 

125.000 
74.000 45,о 

Приведенный выше цифры взятыя изъ офиці-
альныхъ источниковъ трамвайныхъ обществъ на-
глядно у б ѣ ж д а ю т ъ о неправдоподобности т ѣ х ъ 
цифръ будущей доходности бакинскаго трамвая 
которыя указываются экспертами. 

Д а ж е въ К і е в ѣ , доходнѣйшемъ изъ пред-
п р і я т і и въ Росс іи , послѣ 19 лѣтъ эксплоатац іи сум-
ма сборовъ на версту двойного п у т и всего 38 ООО 
рублей, въ Лодзи к р у п н ѣ й ш е м ъ п р о м ы ш л е н н о м ! 
центрѣ , гдѣ трамвай проведенъ пока л и ш ь по цен-

тральнымъ частямъ города и этотъ сборъ достига-
етъ всего 71,600 рублей. 

Д л я Б а к у эксперты считаютъ: д л я первой оче-

? ? Д
л

И ™ І 2 5 і Я 0 0 Р У б л е й - а Для всей постройки по 
74,000 рублей съ версты. 

Валовая доходность на в а г о н ъ — д е н ь исчисляет-
ся экспертами въ 45 руб . , а между тѣмъ т а к о й до-
ходности пока не достигнуто даже въ К і е в ѣ , 
к а к ъ это видно изъ приведенныхъ выше таблицъ. 

В ъ д р у г и х ъ г у б е р н с к и х ъ городахъ, конечно, 
эта цифра гораздо н и ж е . 

У в е л и ч и в а я до мало правдоподобныхъ цифръ 
величину валоваго сбора, э к с п е р т ы чрезвычайно 
экономно исчисляютъ .расходы по трамвайной экс-
плоатаціи, а въ н ѣ к о т о р ы х ъ с л у ч а я х ъ прямо не 
у к а з ы в а ю т ! отдѣльныхъ расходныхъ статей. Т а к ъ 
напримѣръ: 

См. стр. 5 4 . 

П р и н и м а я единовременные расходы по построй-
к ѣ трамвая въ шесть милліоновъ рублей, эксперты 
совершенно не учитываютъ к р у п н ы х ъ затрать го-
рода на п л а н и р о в к у и расширеніе улицъ, х о т я рас-
ходъ по этой статьѣ самимъ-же городомъ исчисляет-
ся значительно больше 300,000 рублей (см. мнѣн іе 
городского головы стр. 50 ж у р н а л ъ засѣдан ія отъ 
11 января) . П о самой скромной о ц ѣ н к ѣ затраты на 
эти работы будутъ не н и ж е полу -милл іона и та-
кимъ образомъ даже примѣнительно къ р а с ц ѣ н к ѣ 
экспертовъ, единовременные расходы н а постройку 
трамвая достигаютъ 6Ѵ2 милл іоновъ рублей. 

Въ дальнѣйшемъ своемъ разсчетѣ эксперты при-
н и м а ю т реализацию займа 4Ѵ2°/о о б л и г а ц і я м и по 
85 р у б . за 100 руб. 

Е с л и принять во вниманіе у ж е с у щ е с т в у ю щ у ю 
к р у п н у ю задолженность города въ 27.000,000 руб 
то слѣдуетъ признать, что надежды и разечеты на 
возможность реализац іи городомъ новаго трамвай-
наго займа на л у ч ш и х ъ у с л о в і я х ъ чѣмъ п о с л ѣ д н і й 
еолѣе чѣмъ сомнительны; это мнѣн іе высказывает-
ся т а к ж е и правительственной властью (см. стр 8 
и 30 мнѣн іе губернскаго по городскимъ дѣламъ 



S B r Â T 1 йанцеляр,и Н а м і -
с. 5 5 г . — — 
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я а Г ° Г Г с у м м у з а й м а 

ï l l a П0ГаШенГи = " " 
есть на б б ^ Г ™ ; " " / н а л о г о м ъ « 6 , ( й о то 
эксперты 6 6 ' ° ° 0 р у 6 - это исчислили 

i p i l i s 

плоатаціонный коэффиціентъ « I L S 6 С Л И э к с " 
вой сборъ м е н ь ш е ? ? T i l У Д е т ? в ь , ш е и в а л о -
который нечѣмъ 6 v „ L ; 0 К р у п н ѣ й ш і й Убытокъ, 

Иэ-u булетъ городу погашать. 

Кіева превысило 4ШООО чеп7 п
В Г М Я Ч И С Л ° Ж и т е л е й 

таты. Конечно тпѵпцА Л у 1 Ш , е в ъ Р о с ™ Резуль-

же валовой сборъ, да притомъ въ эксплоата-

ц іонный срокъ на 11 лѣтъ болѣе кратк ій К I Е В А . 
Здѣсь умѣстно будетъ указать на ошибку въ 

докладѣ одного изъ экспертовъ (см. стр. 70 ж у р -
н а л ! засѣданія отъ 6-го января), который заявля-
е т е ,,Въ Кіевѣ населеніе въ 1907 году составляло 
247 ,000 жителей число пассажировъ 68 милліо-
новъ". 

Между тѣмъ въ дѣйствительности 247 тысячъ 
жителей К І Е В Ъ имѣлъ въ 1897 году, а не 1907, что 
же касается пассажировъ то цифра 68 милліоновъ 
относится къ 1910 году, но съ той существенной 
разницей, что обозначает! число не пассажировъ, а 
тарифныхъ—пассажировъ, то есть лицо, купившее 
билетъ напримѣръ въ три тарифных ! участка, счи-
тается за три пассажира и т. д. (Число продан-
ныхъ билетовъ въ этомъ 1910 году было 46.651.895.) 

Кромѣ этой ошибки статистической, необходи-
мо указать на ошибку и чисто техническаго харак-
тера (см. стр. 391 строчка 12 журналъ засѣ-
данія отъ 10 января) въ отвѣтѣ одного изъ экспер-
товъ, который, отвѣчая гласному Азизбекову, объ-
ясняет ! , что расходъ энергіи на вагонъ—версту со-
ставляетъ 3 , 4 — 4 килоуаттъ??! 

Въ дѣйствительности ж е этотъ расходъ при ва-
гонѣ бакинскаго вѣса составляетъ при рельсахъ ти-
па Виньоль 0,48 к и л . — ч а с а , при рельсахъ Фе-
никсъ 0,64 к и л . — ч а с а (напр. см. Премированный 
V I отдѣломъ Императорскаго техническаго обще-
ства проектъ самарскаго трамвая и н ж . А . П . Сут-
кевича стр. 57 и 58). 

Практическ ій-же расходъ энергіи въ эксплоата-
ц іи трамваевъ, учитывая всяк ія потери, также рас-
ходъ тока для станціонныхъ цѣлей, обыкновенно 
близокъ одному к и л о у а т . — ч а с у на вагоно-версту. 

Такъ напр. изъоффиціальныхъ отчетовъ трам-
вайныхъ обществъ видно, что этотъ расходъ былъ 
въ 1909 году въ Лодзи 0,884 к . — ч . , въ Р и г ѣ 0 ,69 
к . — ч . , въ К іевѣ , гдѣ подъемы чрезвычайно круты, 
1,0 к . — ч . Въ 1910 г . въ Лодзи 0,827 к . — ч . , въ 
Р и г ѣ 0,736 к . — ч . , въ Кіевѣ 1,1 к . — ч . 

Х о т я приведенная выше ошибка, допущенная 
экспертом! чисто техническаго характера и не от-
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очень дорогихъ паркетныхъ половъ устроили еще 
болѣе дорогіе полы изъ новаго матеріала „ Л я п и -
д и т а " . Въ результатѣ , спустя всего нѣсколько мѣ -
сяцевъ послѣ открыт ія школъ, оказалось, что упо-
мянутый выше , ,ляпидитъ" совершенно не годится 
подъ полы школьныхъ помѣщеніи, ибо сильно пы-
лить (причемъ получается вредная органическая 
пыль), а также зимой очень холоденъ. 

Указанныхъ фактовъ достаточно, чтобы соста-
вить себѣ понятіе о тѣхъ будущихъ удобствахъ и 
техническихъ усовершенствованіяхъ, которыя су-
лить горожанамъ хозяйственный трамвай. 

Вѣроятно , наиболѣе мечтаютъ о хозяйствен-
номъ трамваѣ многочисленные служащіе городской 
конки , которымъ новый хозяинъ-городъ, немедлен-
но послѣ п р и н я т і я конки въ свое веденіе, сбавилъ 
жалованіе, и которые у ж е 2 года молятъ и про-
сятъ управу о набавкѣ имъ 1 рубль въ мѣсяцъ 
жалован ія . 

Я позволю себѣ закончить эту статью подлин-
ными словами трамвайныхъ экспертовъ, которые 
свой отвѣтъ, на категорическій вопросъ какъ стро-
ить трамвай? Хозяйственнымъ-ли способомъ или 
концессіоннымъ, заключаютъ: 

„Дать опредѣлѳнный отвѣтъ о предпочтительности 
для города Баку того или иного способа мы затруд-
няемся, такъ какъ, видно изъ предыдущего рѣшающи-
ми являются мотивы, вытекающіе непосредственно 
изъ той или иной степени подготовленности Городской 
Управы для веденія большого, сложнаго и живого трам-
вайнаго дѣла, возможности и готовности принять на 
себя городскимъ управленіемъ отвѣтственности и хло-
поты по новому дѣлу и той или иной степени загру-
женности его другими дѣлами, то есть фанторовъ, на-
ходящихся далеко внѣ нашей компентенціи ' . 

Опредѣленный отвѣтъ для насъ бакинцевъ весь-
ма ясенъ. 

Инженеръ-электрикъ 
Баку , 31/1 1912 г . ß . ^срчеЬскій. 


