
Основанія желѣзнодорожныхъ тарифовъ при свободѣ дѣйствій же- 
лѣзнодорожныхъ обществъ. Значеніе монополіи въ тарифномъ дѣлѣ. 
Государственный ограниченія въ установленіи тарифовъ. Главныя 
основанія этихъ ограниченій. Системы желѣзнодорожныхъ тарифовъ.

Въ ряду преимуществу представляемыхъ желѣзньши дорогами 
свъ сравнѳніи съ гужевыми путями, однимъ изъ главныхъ является 
дешевизна перевозки. Въ то время ката гужевая перевозка, при 
бліагопріятныхъ условіяхъ, стоить приблизительно 1/ 10 копѣйки съ 
пуда и версты, перевозка по желѣзнымъ дорогамъ обходится въ 
■среднемъ около 7 «  копѣйки, слѣдовательно, въ четыре раза де­
шевле. Но если бы желѣзныя дороги взимали дѣйетвительно1 эту 
среднюю -ставку *ео всѣхъ грузовъ, онѣ едва ли перевезли бы деся­
тую часть того, что на ѵшомъ дѣлѣ ими перевозится. Во множествѣ 
случаевъ -о*нѣ понижаютъ -свои -ставки до крайне малаго размера, 
наіщмѣръ, до Ѵібо копѣіки -съ луда и версты, взимая зато въ 
•другихъ случаяхъ болѣе выеокія платы — до 1/ 5 ікопѣйки. Такимъ 
образомъ единичныя ставки желѣзныгъ дорогъ представляются 
■крайне разнообразными. Отсюда возникаете весьма трудаая задача— 
выбрать для каждаго товара наиболѣе подходящую для н е т  -ставку, 
т.-е. установить правильные тарифы.

Тарифъ — жизненный нервъ желѣзной дороги, и если тарифъ 
установленъ неправильно, то желѣзная дорога перестаетъ удовлетво­
рять своему назначенію. Поэтому вопросъ о тарифахъ желѣзныхъ 
дорогъ заслуживаем особеннаго вниманія.

На первыхъ порахъ деятельности желѣзныхъ дорогъ тарифы 
почти вовсе не обращали на ісебя вшсиманія іни правительству ни 
акціонерныхъ обществу ікоторыя 'строили и этаплуатировали новые 
пути. Казалось, что желѣзныя дороги должны только зашѣнить 
собою существовшвшіе до нихъ пути оообщенія, т.-е. пгоссейныя 
и груятоныя дороги, а такъ какъ эти пути никакпхъ затрудненій въ
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отношеніи тарифовъ не представляли, та и отъ новыхъ усовершен- 
ствованныхъ путей, ошсобныхъ ускорить движеніе, никакихъ та- 
рифныхъ затрудненій не аіредаздѣлось. О томъ, что желѣзныя 
дороги, помимо 'скорости, оареэдставляютъ множество другихъ преиму­
щества дередъ прежними путями и, между ирочимъ, открываютъ 
возможность передвиженія ко лосс ал ьныхъ маю сь трузовъ и притомъ 
по оамымъ разнообразйымъ провознымъ длатамъ, -начиная съ 'необы­
чайно низкихъ, не было и рѣчи. Даже тѣ правительства, ікоторыя 
участвовали >сами та-къ или иначе въ желѣзнодорожныхъ предпрія- 
тіяхъ и желали о-безшчнть странѣ какь можно больше выщдъ, 
ограничивались только у-етановлешемъ такъ назшаемыхъ предкль- 
ныхъ нормъ провоз ныхъ платъ съ цѣлыо лишить м о н о п о л ьн ы й  же- 
лѣзныя дорога возможжюти назначать за провозъ слишкомъ дорогую 
цѣну. Но эта -сторона дѣла, какъ выяснилось, менѣе всего должна 
была внушать опасенія, ибо ошослѣдствіи -сами желѣзныя дороги 
стали понижать тарифны# отавки, причемъ нерѣдао ихъ ютремленія 
къ тарифнымъ аюниженія» становились даже опасными «съ точки 
зрѣнія общегосударственныхъ интересовъ, и иравительствамъ при­
ходилось -сдерживать ѳти отремдоенія, иногда -крутыми мѣрами. Сло- 
вомъ, ібоязнь, чтобы монолольиыя дороги не устанавливали очень 
вы-соЕИхъ іпровшныхъ платъ, оказалась въ высшей «степени преуве­
личенною. Но въ иачалѣ только эта сторона и обращала на 
■себя вниманіе.

Тарифы первыхъ желѣз-ныхъ дорога отличались необыкновенною 
(простотою и, дѣйствительно, гочти не рознились огъ тарифовъ преяс- 
нихъ иочтовыхъ и -проселочныхъ д-орогъ. Перевозились преимуще­
ственно товары дорогіе, жакъ, напримѣръ, магауфактурны-е, моска­
тельные, бакалейные, притоімъ <въ количествахъ ‘сравнительно не- 
болмпихъ и за нлату весьма умѣренную. Такъ, тарифъ желѣзнодо- 
рожной линіи между Берлиномъ и Потсдамом  ̂ (ідо 1846 года) со- 
стоялъ изъ одной ставки, которая примѣнялась ко всевозможнымъ 
грузамъ, при чемъ, когда грузъ отправлялся въ значительномь коли­
честв заразъ, дѣлалась извѣстная скидка (по аналогіи съ торгов­
цами, 'которые всегда дѣлають скидку ошговымъ покупателямъ). 
Точно такъ же и первыя желѣзныя дороги -въ Ам-ерикѣ некоторое 
время имѣли одну только ставку для всѣхъ товар о<въ.

Однако, этотъ иеріодъ въ исторіи развитія желѣзнодорожныхъ 
тарифовъ продолжается короткое время, и, по* мѣрѣ развитія и роста 
желѣзнодорожнаго дѣла, картина меняется. ■>

Прежде всего выяснилось то важное обстоятельство, что одними 
дорогими товарами, выдерживающими высокую провозную плату,

23*
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желѣзныя дороги довольствоваться не могутъ, такъ какъ доходъ 
отъ этихъ грузовъ оказывается слиіпкомъ недостаточньщъ для 
иокрытія огромныхъ желѣзнодорожныхъ расходовд». Отсюда явилось 
естественное -стремленіе дорогъ привлечь <къ переівозкѣ такіе грузы, 
гхшрые до того времени не провозились ио желѣзныжь дорогамъ и 
вообще по своей малоцѣнности -считались предметами малоподвиж­
ными; явилось простое и правильное соображеніе о томъ, что сила— 
не въ единичной ставкѣ, взимаемой дорогою, а въ 'Кодичествѣ гру­
зовъ, къ которымъ ѳта -ставка примѣняется. Поэтому желѣзнодо- 
рожная админястрація стала пріурочивать <свои тарифы къ различ­
ными товарамъ такимъ образомъ, чтобы оамые разнообразные по 
своей цѣнности (предметы могли провозиться по желѣзнымъ доро­
гамъ, а для этого пришлось установить и разнообразные тарифы: 
болѣе высокіе—для товаросвъ дорогихъ, метѣе высоте—для това- 
ровъ дешевыхъ. Такимъ образомъ, естественно возникла класси- 
фикація товаровъ.

Первоначально были установлены только немногіе классы (отъ 
3 до 5), и между ѳтими классами или разрядами тарифныхъ ста- 
во-къ были распредѣлены по своей сравнительной ценности оэсѣ 
грузы, перевозимые обыкновенно по желѣзнышь дорогамъ. Но 
вскорѣ обнаружилось, что ѳтой -клаосификащи недостаточно. Оказа­
лось, что есть много грузовъ, которые только тогда могутъ перево­
зиться но желѣзнымъ дорогамъ на болыпія разстоянія, когда тариф­
ная пташка будетъ доведена до крайне ншкаіго предѣла; таковы— 
минеральное топливо, камень, песокъ, земля и разные другіе строи­
тельные матеріалы и т. п. Не желая лишиться перевоз-ки подобныхъ 
грузовъ, желѣзяыя дороги должны были выработать для оаихъ соот- 
вѣтственные спеціальные тарифы, т.-е. тарифы, примѣняемые т  
яемногимъ товарашь, находящимся въ извѣстныхъ спещальныхъ 
условіяхъ. Далѣе, являются такіе грузы, которые по своей ценности 
въ состояніи выдержать нормальную желѣзнодорожную плату лишь 
при короткихъ разстояніяхъ, а жакъ только разстояніе увеличи­
вается, плата за провозъ становится уже настолько высокою, что 
перевозка оказывается невозможною. Не желая упускать и эти грузы, 
администрація желѣзныхъ дорогъ вынуждена была прибѣтнуть т  
системѣ дифференціальныхъ тарифовъ, т.-е. устанавливать тажіе 
тарифы, .которые, начинаясь съ определенной единичной ставки, 
понижаются по мѣрѣ уівеличенія разстоянія, пробѣгаемаго грузами. 
НаконеЩ), бьпваютъ грузы, которые находятся въ совершенно иоклю- 
чительныхъ условіяхъ. Чтобы и эти грузы могли провозиться по 
желѣзнымъ дорогамъ, необходимо было установить особые тарифы,
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на данное-л и время, между данными-л д станціямн, при дан- 
ныхъ-ли только условіяхъ перевозки—словомъ, тарифы 'совершенно 
исключительные.

Такимъ образомъ, разъ желѣзная дорога стала на путь класси- 
фикаціи грузовъ по цѣнности ихъ или 'Вообще по раздичнымъ эко- 
номическимъ -сообраіженіямъ, возникло вмѣ-сто первоначальнато та­
рифа, состоявшаго изъ одной только -ставки, множество самыхъ раз- 
нообразныхъ тарифныхъ ставокъ, додверженныхъ при томъ постоян- 
пымъ измѣненіямъ. Нѣтъ сомнѣнія, что подобный тарифъ, -съ оби- 
ліемъ разнообраеныхъ ставокъ, иредсташяетъ удобство, открывая 
торговлѣ и промышленности .возможность широко пользоваться усо­
вершенствованными шутяни оообщенія и въ то же время обезпечивая 
желѣзнодорожнымъ обществамъ юн иравителъствамъ, ©ксплуати- 
рующимъ желѣзныя дороги, наибольшую доходность отъ ѳтихъ пред- 
пріятій. Однако, именно съ возникновеніемъ разнообразныхъ тари- 
фовъ и начинаютъ раздаваться жалобы на желѣзныя дороги. Объ­
ясняется это прежде всего тѣмъ, что вд&снлуатація желѣзныхъ дорогъ 
на первыхъ порахъ ихъ дѣятельности предоставлялась обыкновенно 
акціонернымъ обществамъ, дѣйствовавшимъ исключительно на ком- 
мерческихъ началахъ. Коммерческій разсчетъ, примененный къ 
желѣзнымъ дорогамъ, приводить неизбежно къ тому, что тарифы 
устанавливаются крайне односторонне, исключительно въ интересахъ 
доходности желѣзныхъ дорогъ. Администрація дорогъ, съ одной -сто­
роны,. -стремится взять -съ каадаго труза ‘самую высокую провозную 
плату, такую возможно назначить, не рискуя вовсе лишиться пере­
возки или въ значительной степени уменьшить ее, а -съ другой сто­
роны, употребляетъ ©сѣ усилія къ рашитію перевозки тѣхъ грузовъ, 
которые доставляютъ доротѣ наиболыпій доходъ. Такая точка отпра- 
вленія при установленіи тарифовъ приводить къ полнѣйшей неравно­
мерности тарифовъ и къ нарушенію во мношхъ олучаяхъ важныхъ 
интересовъ ощдѣльныхъ промышленныхъ районовъ и даже интересовъ 
общею сударственныхь.

Нѣтъ сомнѣнія, что если бы оказалось возможнымъ, безъ риска 
уменьшить движеніе грузовъ, установить очень высокую тарифную 
сташу, однообразную для всѣхь грузовъ, дороги эту >ставку назна­
чили бы. Но во множествѣ случаевъ желѣзнымъ дорогамъ необхо­
димо въ собственныхъ выгодахъ понижать овои тарифы и прежде 
всего потому, что.желѣзныя дороги далеко не вездѣ и не всегда 
представляютъ ообою монопольное предпріятіе, и имъ приходится 
выдерживать серьезную конкуренцію съ другими перевозочными 
предпріятіями. Не только водные пути являются опаснымъ соперіни-
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комъ желѣзіныхъ дорогъ, но весьма часто и гужевой извозъ можеть 
отнять грузы отъ желѣзнодорожныхъ линій. Очевидно, что при 
такихъ условіяхъ тарифныя 'ставки приходится устанавливать въ 
рашіѣрахъ, какіе только возможны, а во мюгихъ -случаяхъ .возможны 
очень низжія «ставки. Вслѣдетвіе этого оказывается огромная раз­
ница между тарифами тѣхъ районовъ, въ которыхъ желѣзныя дороги 
вынуждены ікоиікурироваяъ между 'собою или съ другими перевозоч­
ными предпріятіяж, и тарифами тѣхъ районшъ, въ которыхъ дороги 
таікой жонжуренціи не встрѣчаютъ.

Въ Аагерикѣ, гдѣ (коммерческое начало эксплуатаціи желѣзныхъ 
доротъ получило очень широкое развитіе, выработалась определенная 
формула для железнодорожной 'администрации: „взимай, -сколько 
грузъ одожетъ дать“ . Очевидно, что оамымъ иолнымъ выраженіемъ 
такого 'принципа было бы ооверш-енное отсутствіе жакихъ бы то ни 
было ізаранѣе установлетыхъ тарифовъ. При этомъ, железнодо­
рожная адмшистрація имѣла бы широкій просторъ входить <съ 
отправителями въ соглашенія и <съ -каждаго предъявляемаго къ 
отпражѣ груза взимать ту провозную плату, какая при данныхъ 
.условіяхъ .можетъ быть взята. И «если до этого нигдѣ еще дороги 
®е доходили (хотя, впрочемзъ, на америкавоскихъ дорогахъ массовые 
грузы часто перевозятся по особымъ ооглатеніямъ грузохозяевъ съ 
желѣзнъши дорогами), то единственно потому, что такой пюрядокъ 
представляется крайне неудобными для «самихъ дорогъ, такъ какъ, 
въ виду необходимости поручать таксировку грузовъ многочислен­
ному штату желѣзнодорожныхъ агентовъ, отсутствіе оиредѣленныхъ 
таржфоазъ с̂оздало бы обширное поле для всевозможныхъ злоупотре­
блений со 'стороны этихъ атентовъ.

Къ этому надо -прибавить, что при полной свободѣ дѣйствій 
желѣзнодорожныхъ компашй тарифы не въ состояніи удовлетворить 
одному весьма 'существенному въ торговлѣ требованію, а именно 
требованію постоянства -и устойчивости взимаемыхъ дорогами про- 
шзныхъ платъ. Такъ какъ рыночныя условія, вообще говоря, ме­
няются непрерывно, то 'соответственно этому и тарифы на перевозку 
различныхъ грузовъ также измѣняются очень часто, и заинтересо­
ванные въ этомъ дѣлѣ представители торговли -иногда вовсе не 
знаютъ о тѣхъ тарифныхъ мѣропріятіяхъ, которыя будутъ введены 
или даже уже введены на желѣзныхъ дорогахъ. Затѣмъ, при 
эксплуатаціи желѣзныхъ доротъ частными предпринимателям; вся 
рельсовая оѣть .государства по необходимости разбивается на 
цѣлый рядъ отдѣльныхъ участковъ или л-иній, изъ -которыхъ каждая 
тгредставляетъ обособленное целое, со своими собственными интере-
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сами и задачами, иногда діамефрально противоположным интере­
сам  и задачамъ другихъ линій. Каждая отдѣльная дорога имѣетъ 
множество самостоятельныхъ тарифовъ, а въ виду этого положеніе 
отравителей, когда шъ приходится перевозить -своп грузы по 
нѣсколькимъ дорогамъ, чрезвычайно затрудняется.

Такимъ образомъ, когда установление тарифовъ завысить 
исключительно отъ усмотрѣнія частныхъ предпринимателей, жалобы 
со стороны насел&нія являются неизбѣжными. Главный мотивъ 
жалобъ заключается не въ высотѣ тарифоакь. Эти посдѣдщіе, во 
всякомъ случаѣ, подчиняются зашну опроса и иредлоясеиія, въ «силу 
котораго возвышенію ихъ препятствуетъ не только коикуренція во- 
дяныхъ и 'сухолутныхъ 'сообщеній, но также и то обстоятельство, 
что интерѳсъ желѣзоаыхъ дорогъ состоять не во вэиманіи наиболь­
шей провозной платы, а въ полученіи наиболыпаго чиетато дохода, 
■который большею частью достигается не при слипгкомъ высокихъ 
тариф ахъ. Жалобы обусловливаются цкіымь рядомъ побочныхъ 
сбстоятельствъ, вредно вліяющихъ на ходъ промышленности и тор­
говли. Къ числу этихъ обстоятедьетвъ относятся, во-первыхъ, кон­
куренция м̂ еаду дорогами, которая заставляетъ ихъ иногда безраз- 
•судно понижать тарифы, при чемзъ потери па этой коіякуршцш 
дороги стараются наверстать на 'счетъ тѣхъ отравителей, которые 
не имѣютъ для ювоихъ тосваровъ никакихъ другихъ путей сообщенія; 
во-вторыхъ, разобщенность желѣзныхъ дорогъ, существующая -при 
принадлежности ихъ разньшь обществамъ и крайне затрудняющая 
такъ называемое прямое сообщете, т.-е. перевозки по нѣсколькимъ 
дорогамъ; въ-третьтъ, ча-стыя перемены въ .тарифахъ, о которыхъ 
не всегда знаютъ тѣ, кому приходятся пользоваться тарифами; въ 
четвертыхъ, отсутствие правильныхъ публикацій о перемѣнахъ какъ 
въ тариф ахъ, такъ и въ условіяхъ перевоз™ грузовъ; након-ещ>, 
частныя дороги не 'считаются -съ такими потребностями, который 
имѣють большое значеніе съ точки зрѣнія государственной, но не 
сопряжены >съ какими-либо выгодами для обществъ.

Неудобства такого положенія становятся настолько ощутитель­
ными, что въ ередѣ -самихъ представителей желѣзяыхъ дорогъ воз- 
никаетъ мысль о необходимости соглашенія между отдѣльным 
желѣзнодорошыми линіями съ цѣлью достиженія тарифнаго одно­
образия. Какъ видно на примѣрѣ всѣхъ безъ исключенія госу- 
дарствъ, по иниціативѣ самихъ дорогъ образуются >союзы, которые 
сначала обнимаютъ интересы нѳшогихъ дорогъ, а затѣмъ къ нимъ 
примыкають все новые и новые члены. Однако, всѣ эти пшйткк 
упорядочить дѣло остаются однимъ палліативомъ. Пока эксоілуатація
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желѣзиыхъ дорогъ остается свъ безконтрольномъ вѣдѣиіи акціонер- 
ныхъ обществъ и желѣзныя дороги считаются обыкновенным 
коммерческими предпріятіями, при ч т ъ  рельсовая ісѣть предста­
вляется состоящею изъ множества частей, до тѣхъ поръ и всѣ 
тарифныя неурядицы, т.-е. разнообразіе, неравномерность, слож­
ность и изменчивость тарифовъ, являются дѣломъ совершенно
НѲЕЗбѢжНЫМЪ. •

Третій агеріодъ въ развитіи тарифнаго дѣла характеризуется 
поворотомъ во взглядахъ относительно роли и значенія желѣзныхъ 
доротъ. Начинаетъ преобладать мнѣніе, что желѣзныя дороги явля­
ются не обыкновенными коммерческими предлріятіями, имеющими 
цѣіью приносить ідоходъ лицамъ, ихъ эксплуатирующим^ 
а яредставляють крупнѣйшій -и выдающійся факторъ госу­
дарственной жизни, обнимающій собою интересы тортовые, про­
мышленные, стратегические, культурные и пр. Подъ вліяніемъ такого 
взгляда правительства приэимаютъ мѣры къ ограниченію правъ 
частныхъ дорогъ. Съ ѳтою цѣлъю постепенно усиливается правитель­
ственный контроль надъ исдолиеніемъ железнодорожной админи- 
страціей всѣхъ требованій закона, а затѣмъ большею частью пра­
вительство принймаетъ на себя и прямое руководительство дей­
ствиями желѣзнодорожныхъ обществъ въ сферѣ тарифовъ, образуя 
для этого спеціальныя учрежденія или прибѣгая по необходимости 
къ выкупу въ казну всѣхъ -или, по крайней мѣрѣ, главнѣйшихъ 
желѣзяодорожныхъ линій. При зтомъ, разумеется, интересы отдѣль- 
ныхъ линій неизбѣжно уступаютъ мѣсто интереоамъ всей сети 
железныхъ дорогъ, разсматриваемой какъ единое целое; соперни­
чество между отдельными линіями ослабляется, а вместе съ тЬмъ 
уничтожается поводъ къ возникновенію разныхъ тарифовъ на 
разныхъ дорогахъ, вследствіе чего получается возможность уста­
новить целесообразные тарифы на всехъ дорогахъ.

Мы видели, что железнодорожныя общества, при полной сво­
боде действій, придерживались, если оставить въ стороне увлеченія 
кошурешдей, коммерческой системы тарифовъ, въ остове' 'которой 
лежитъ законъ спроса и -предложѳнія. Какъ реакція протжвъ тѣхъ 
ненормальныхъ явленій, которыми сопровождалась ікоммерчес-кая 
'система, явилась другая система тарификации, известная подъ 
нашаніею натуральной. По ©той системе со всехъ грузовъ 
должна взиматься одна и та же провозная плата въ зависимости 
лишь -отъ веса и разстоянія, и следовательно, пудъ дорогого ману- 
фактурнаго товара и пудъ каменнаго угля должны таксироваться 
одинаково. Действительность показала, однако, что размера расхода
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по перевозікѣ иуда того или другого товара на определенное раз- 
стояніе, несмотря на продолжительное существованіе желѣз-ныгь 
дорогъ, ни за границей, ни у насъ. не удалось установить точно. 
Дѣло въ томъ, 'что для правильного исчйсленія расходовъ перевозки 
известной единицы груза -необходимо иметь данныя какъ объ общей 
сумме расходовъ желѣзеыхъ дорогъ за известный періодъ времени 
(обыкновенно, годъ), тажъ и <объ общею количестве перевезенныхъ 
единиць. Но именно ѳтихъ то данныхъ и нельзя получить въ совер­
шенно точномъ -звидѣ. Во-первыхъ, многіе .изъ тѣхъ расходовъ, 
которые произведены дорогою въ данномъ году, не могутъ быть отне­
сены цбликомъ только т  этому году: шпала или рельсъ, уложенные 
івъ  данное время и показанные въ расходахъ даннаго года, проле­
жать не одинъ годъ, а нѣс-колько лѣть; зданіе, построенное -въ дан­
ною» -году, лростоитъ десятки лѣтъ и т. д. Затѣмъ, нельзя опреде­
лить съ точностью, какая часть расхода должна быть отнесена на 
пассажирское движеніе и какая на двпженіе товарное. Точно такъ 
же съ весьма грубымъ приближеніемъ можно выяснить, какая 
часть расходов въ товарномъ движеніи падаетъ на перевозку по- 
штучныхъ предметовъ и какая на перевозку предметовъ по вѣсѵ.

Если бы за всѣмъ тѣмъ и удалось получить, послѣ крайне 
сложныхъ свычисленій, некоторую фиктивную среднюю величину 
расхода по перевозке одного пуда груза на разстояніи одной версты, 
то надо имѣть въ виду, что эта средняя, выведенная по даннымъ 
за истекшее время, безъ большой погрешности не можетъ быть 
взята какъ средняя для будѵщаго, ибо на ея размерь вліяетъ ко­
личество перевовимыхъ товаровъ, которое изъ года въ годъ .ме­
няется. Очевидно, чѣодъ больше будетъ движеніе, тЬмъ общая сумма 
эіКіСплуатащонныхъ расходовъ будетъ значительнее и темъ меньше 
будетъ доля этихъ расходовъ, падающая на каждую единицу груза, 
и наоборотъ. То же самое надо «оказать и о другой весьма значи­
тельной части расходовъ, именно о расходахъ по погашенію (ка­
питала на сооруженіе дороги и по уплате процентовъ по этому 
капиталу. И здесь также при маломъ грузовомъ движеніи доля 
этихъ расходовъ, падающая на единицу груза, будетъ велика, при 
болъшомъ—незначительна.

Если бы определенная крайне искусственнымъ путемъ тариф­
ная ставка оказалась слишкомъ высокой, то первымъ следствіемъ 
введенія подобной ставки явилось бы сильное со'кращеэде пере­
возки грузовъ, такъ какъ цѣлая масса ихъ можетъ выдержать 
железнодорожную перевозку только при условіи ея дешевизны. Все 
те грузы, перевозка которыхъ только потому и стала возможна, что



— 362 —

тарифныя ставки для нихъ понижались до крайней степени, при 
новыхъ тарифныхъ условіяхъ либо отошли ібы къ водянымъ путямъ 
сообщенія, либо слова «стали бы грузами малоподвижными, какъ 
до по'стройки желѣзныхъ дорогъ. Лишившись ихъ, желѣзныя дороги 
лишились бы очень значительной части 'своего дохода, а это, зъ 
свою очередь, повело бы къ тому, чтО' увеличились бы эксплуаташш- 
ные расходы, падающіе на единицу груза. Тогда, оставаясь послѣ- 
довательньшъ въ сохраненііи принципа полінаго равенства тарифа 
соответствующему эксплуатаціошгому расходу, пришлось 'бы нѳиѳ- 
бѣжно еще выше поднять тарифную ставку и тѣмъ еще болѣе 
■сократить перевозку грузовъ, Такимъ обрашмъ, эта ’система посте­
пенно привела бы желѣзныя дороги къ полной (несостоятельности. 
Но вмѣстѣ >съ железными дорогами, какъ коммерческими предпрія- 
тіями, пострадала бы также очень чувствительно и вся вообще тор­
говля и промышленность страны. Разъ многіе товары лишены были 
бы возможности быстро и дешево- передвигаться на болыпія раз- 
стояшя, оамо собою разумеется, что это вызвало бы крайнія заме­
шательства во всѣхъ сферахъ торгово-промышленной жизни.

Съ другой стороны, если бы тарифная ставка оказалась 
•слишкомъ низкою, то въ желѣзнодорожномъ хозяйствѣ неизбѣженъ 
дефицита, для покрытія -котораго остается одинъ источникъ— 
общегосударственный бюджетъ. Но- если для покрытія желѣзиодо- 
рожнаго дефицита средства будутъ заимствоваться изъ н&логовъ, 
уплачиваемыхъ всѣмъ населеніемъ страны, то, несомненно, полу­
чится цЬлый рядъ несправедливостей. Тотъ, кто никогда не поль­
зовался услугами желѣзныхъ дорогъ, долженъ будет уплачивать за 
оодержаніе дорогъ, (которыми пользовались другіе, а эти послѣдніе 
будутъ уплачивать гораздо меньше, чѣмъ оъ нихъ следовало бы 
получить. Одинъ р-айюнъ, покрытый густою сетью рельсовыхъ 
путей, -окажется привиллегированнымъ передъ другимъ, который 
дорогъ еще не имѣетъ; населеніе перваго, помимо того, что оно поль­
зуется усовершенствованными путями, еще и за провозъ грузовъ 
будетъ платить дешево, тогда какъ населеніе второго района, выну­
жденное довольствоваться гужевой перевозкою и платить за нее 
дорого, не можеть и надеяться на по»стройку новыхъ желѣзнодорож- 
ныхъ путей, такъ какъ государственный бюджетъ и безъ того обре- 
меиенъ желѣзнодорожнымъ дефицитом^. Очевидно, что подобная 
система желѣзнодорожныхъ тарифовъ создаетъ несправедливое 
распределите благъ между равноправными членами общества.

Вое оказанное «приводить къ тому заключенію, что наиболѣе 
цѣлесообразнымъ представляется установленіе тарифовъ на основа-
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иіяхъ чисто комзіерческ.пхъ, но агрл условіи тѣхъ огранпченій со сто­
роны правительственной власти, которыя обезпечиваюгъ слѣдующія 
свойства тарифовъ: 1) раівномѣрность пхъ для всѣхъ районовъ [госу­
дарства, 2) устойчивость ихъ въ теченіе болѣе или менѣе продолжи- 
телышго шоердода, 3) общедоступность ихъ (своевременное опублико- 
ваніе во 'всеобщее свѣдѣніе) и 4) простоту разсчетовъ при перевоз- 
кахъ (по нѣіско.іькимъ дорогамъ.

Надо прибавить, что этимъ именно путемъ удалось за послѣднее 
дѳсятилѣтіе достигнуть въ Россіи упорядочешя тарифовъ какъ для 
грузовъ, такъ и для пассажировъ.


