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Сибирь подъ вл1яшемъ рельсоваго пути.
I.

Р. в е д е н i с. К р а г к i й и с т о р к ч е с к i й и ч о р к ч. с о о р у ж е- 
н i я с и б и р с к о й  ж е л 1;:1 n o il д о р о г и  ’ ).

Седьмая годовщина вступлеши на престолч. нын1; благополучно 
царстпующаго Государя Императора совпала ел, событ!емл,, им-Ьющимъ 
первостепенное государственное зпаченш для Puccin. Въ этотъ день, 
•21 октября 1901 года, въ Маньчжурии въ 303 верстахл, отъ русской 
границы на станцш Мандухэй сомкнуты рельсы китайской восточной 
железной дороги, сооружаемой русскимл. обществом!. и нвля;_>щейсм 
однимъ изъ участковъ велпкаго сибирскаго пути, евнзующаго центрл, 
Имперт сл. отдаленнейшими влад-Ынями нашими на Тихомъ океатгй. 
За исключетпемъ лшпп. идущей въ обходъ озера Байкала и заменя
емой пока паровою переправою, павгЬхъ остальныхл, учаеткахл, сибир
ской дороги отъ Челябинска до китайской границы и отъ Хабаров
ска до Владивостока откры то правильное движете цоЬздов ь; имеется 
временное движете н по китайской восточной железной дорог!:, такт, 
что уже теперь были случаи зкетренных л, пройздовъ отъ Москвы до 
Портъ-Артура вл. теченн; всего 15— IS дней имЬсто прежняго б-не- 
д'Ьльнаго морского пути.

Въ настоящее время псисчиелимып экопомичестя, культурный 
и нолитичесьчя выгоды сибирской дороги, какл, Mipoeoro транзнл на
го желЬзнодорожпаго пути, для вс'Ьхъ уже представляются въ той 
или иней степени несомненными, по далеко не всегда было такл. 
Прошло почти 35 л1;тл. со времени появлежя первой идеи объ атоп 
дорог!; до той поры, когда вопрос л. о проведепш сплоишаго чрезл, всю 
Сибирь рельсоваго пути был ь окончательно ........ .. вл, 1S!I| г. Высо
чайшею властью и еще 10 слишком!. лЬть понадобилось для осуще-

’ ) Въ составлено! этой славы—историчеекаго очерка сооружешя сибир
ской дороги участвовалъ В. Ф. Сафоновъ.

Въ дальней тем ь изложен!!! редакц1я будетъ пользоваться трудомъ 
М. II, Селихова, а так;ке изсл-Ьдоватями г. Оланьона. 0-г Kurt Wicdenfehl, за
пиской А. А. Кроля о сибирской торгоилЬ и путяхъ сообщешя и другими 
источниками.
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ствлешн этого великаго предщинття. 1эезjipiiмЬj »ноо въ iictojWи же.тйз- 
нодорожнаго д'Ьла протяжение дороги и г ромадность потребныхъ на 
пес денсжныхъ жертвъ долго останавливали самыхъ выдающихся го
ст дарственныхъ деятелей.

Первую мысль о сибирской железной дорогЬ принято относить 
ы. 1857 году н связывать съ именемь извЬстпаго генералъ-губерна- 
тор.ч Восточной Сиби]ж, графа Муравьева-Амурскаго, который, поел!: 
aaiiHiin вь 1851 г. устьевт. Амура н ряда послЬдующихъ удачныхъ 
экепедицш по этой рЬк!;. обратил ь анимате на неудобства Амур- 
ск а т  лимана для судовъ и поручила, инженеръ-полковнвку Романову 
произвести изыскашя дороги (сначала только колесной) между зали
вши. де-Кастри вт> Татарском'!, пролив'1; и Соф1йскомъ на Амур*. 
Такимъ образомь, и р-йчп еще нс было о енлошномъ пути черезъ 
Сибирь, а вопрось шелъ только о небольшому вь нисколько десят
ков ь персть, колесномъ трактЬ вь Сибири, который впослЪдствш 
можно было бы обратить вь железную дорогу. Мзыскашн были про
изведены въ 1857 году, по за недостатком ь средствъ д');ло на томъ 
и остановилось.

Вс.гЬдъ за тЬмъ появились проекты частных ь линь, причемъ 
Н-Ькоторыс изь пихт, не были лишены известной смЬлостн и ориги
нальности, хотя имТ.ш характеръ кабинетных!. нзмышленш п небы
ли достаточно обоснованы. AmviiflcKift ннженерь Дуль предлагалъ 
провес! и отъ Нижняго-Новгорода чрезъ Казань и Пермь конно-же- 
лЬзную дорогу до одного изъ тихоокеапекпхъ портовъ Сибири; аме- 
риканень Коллинсь ходатайствовал ь и разр-йшенш акц1онернаго обще
ства для постройки жел-Ьзнодорожнаго пути между Иркутском!, и 
Читою: анг.пйскос товарищество Морисопь, 1'орнъ и Слевгьвъ1858 г. 
проектировало рельсовый путь отъ Москвы до Татарскаго пролпва; 
вь томъ же году русскт нпженеръ Софроншгь представилъ проектъ 
же.тЬзнодорожншi .uiaiii отъ Саратова черезъ ьиргизсьчя степи на 
Семнпалатннсиъ, Мннусиискъ, Селенгпнскъ и да.тйе па Амуръ и въ 
Пектнгь. Вей эти проекты не нмйлп практических!. нослйдств1й. 
Впрочем’!., Проектъ Коллинса, поддерживаемын графомъ Муравьевымъ- 
Амурскимт., восходи.1ъ на риземотрйше бывшаго сиипрскаго коми
тета, по былъ отклонен ь; та же участь постигла предложеше Мори- 
сопа и К", просившихъ весьма значительных'!, прпвилепй. который мог
ли бы на долгие время отдать вь руки нноетраицевт. всю торговлю 
и промышленность Сибири.

Вт. б()-х ь годахт. появились проекты, бо.тйе обдуманные п ос
нованные на предварительныхъ нзыскашяхъ местности, но они имйщ 
въ виду, главным!, образом ь, не проведете рельсоваго пущ чрезъ всю 
Сибирь, а соединенic еп со внутренними губершнмп Poccin. Таы, ы 
18G2 г. известный деятель В. Кокоренъ предлагалъ соединить вот,-
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ныя системы Волги и Оби, воспользовавшись дли этого проектомъ 
горнаго инженера Рашета, про изводи вша го изыскашя рельеоваго пути 
отъ Перми до Тюмени. Заснмъ въ 18Кб г. полковники Е. I!. Богда- 
новичъ, командированный для борьбы съ гюс.тЬдств1ями неурожая въ 
Вятскую губершю. нашелъ, что единственнымъ средсгвомъ дли преду
преждения вт. будущемъ голода въ Уральскомъ крае была бы по
стройка железной дороги нот. внутреннихт. губершй до Екатерин
бурга и далее до Тюмени. По ходатайству Богдановича, ему было 
разрешено въ 1868 г. произвести изыскашя, который наметили ма- 
правлеше лиши отъ г. Сарапула до Тюмени. Оба указанные проекта 
вызвали особое сочувств1е со стороны уральских!, горнозаводчиков!. 
Бъ 1869 г. появился еше треттй проекта. дороги въ томъ же paioirb— 
купца Любимова, который произвел!, изыскашя отъ Перми до р. Т о
бола Be t эти изыскашя пробудил и среди русски го общества и нтересъ 
кь вопросу о соединен in рельсовыми, путемъ Европейской Poccin съ 
Спбирью, п сибирскимъ купечеством !.. земствами и юродскими обще- 
ствашПТижняго-Новгорода п Казани былъ представленъ правитель
ству рядъ адресов!., ходатайствовавшихъ о ci.npt.fnm мт. сооружено] 
этого пути. Благодаря поддержка генералт.-губернатора Восточной 
Сибири Хрущова, правительство обратило внимаше на это де.ю, и на 
Уралъ была командирована особая коммипя для опре.тЬлешя наивы- 
годнЬйшаго направлешя дороги, которая удовлетворяла бы какъ нуж- 
дамъ горнозаводской промышленности, такт, п потребностями, сибир- 
скаго транзита. Эти две задачи оказались, однако, несовместимыми, а 
потому на первое время решено было строить уральскую (отъ Перми 
до Екатеринбурга) дорогу, которая и окончена въ 1878 г. Вопросъ о 
сибирской магистрали остался открытымъ; впрочемъ, вт. 1S72 -  74- гг. 
были произведены казенными инженерами изыскашя, который уста
новили три eapiaHTa лини! нзъ внутренннхъ губершй до граннцъ Си
бири; однимъ изъ этихъ вар1антовъ впервые былъ намечешь вт. каче
стве соединительна го пункта съ Сибирью Челябинск!., которому впо- 
следствш суждено было сделаться исходною точкою воликаго сибир- 
скаго пути.

Въ 1875 г. вопросъ о рельсовомъ соединеши Сибнрп съ внут
ренними губорт'нми былъ раземотренъ въ комитете минметровъ, при
чем-], выбрано направленie лин1и отъ Нижняго-Новюрода на Казань, 
Екатеринбургъ и Тюмень, частью совпадавшее съ упомяну гымт. выше 
проектомъ Богдановича. Однако, политичесшя сибьптя 1876 — 1878 гг. 
задержали сооружение этой лиши, а темь временемъ обстоятельства 
существенно изменились. Ъъ 1878 г. окончена уральская горнозавод
ская дорога; въ 1880 г. открытъ мостъ Императора Александра II 
черезъ Волгу у Сызрани, и этимъ путемъ железнодорожная сеть Ев
ропейской Poccin была связана съ Оренбургомъ; въ 18s4 г. начаты
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работы по постройк’Ь .iimiii Екатеринбургъ— Тюмбнь, д в и ж е т е  но ко
торой п было открыто вт> концТ, 1885 г. Въ виду итого намеченное 

въ 1875 году— направлеше сибирской дороги отъ Нпжняго окапа
лось непригоднымь. Снова были произведены изыскашя, наметивши» 
еще новые вар1анты: отъ Самары на Тюмень и ш на Челябинске.

P'binenie вопроса о сибирской магистрали затруднялось nensrt- 
шемъ данныхъ о томъ, какое направлеше примугь снбирсше грузы 
съ окончашемъ строившейся Екатеринбургъ— тюменской ветви, а также 
съ проведошемъ канала, соединяющаго бассейны Оби и Енисея. Кроме 
того, возникало сомнете, существует!, ли вообще необходимость вт. 
непрерывном!, рельсовомъ пути черезъ Сибирь, требующемъ громад- 
ныхъ затрать, и не лучше ли заменить его смЬшаннымъ водно-же 
лезиодорожнымъ соббщ стемъ чрезь посредство сибирскихъ рент.. 
соединенныхъ между собою отдельными рельсовыми литами. Въ этомъ 
смысл Г. быль составленъ проекте инженера Островскаго, который на- 
ходилъ желательною постройку трехъ лишй: между системами Камы и 
Иртыша (Пермь— Тобольскъ), между Обью и Енисеемъ (Томскъ—  
Красноярекъ) и между Иртышемъ и Обыо (Омска.— Барнаулъ). Пер- 
выл две лиши обезпечивали непрывное coo6menie между бассейнами 
Волги н Байкальскаго озера, третья же дорога значительно сократила 
бы водный путь оть Тобольска до Алтая, а продолженная отъ Бар
наула на БШскъ п до границы Китая способствовала бы разввКю на- 
шпхъ торговыхъ сношешй съ этою страною. Предполагая пока ог
раничиться указанным!, смешаннымъ сообщешемъ Европейской Россш 
съ Иркутскомъ, ипженеръ OfTpoBCKiB намечала., однако, черезъ Сибирь 
непрерывный рельсовый путь, который можете быть вынолненъ впослед- 
CTBin. Направлеше пути было проектировано по наиболее густо заселен
ной полосе < ’ибнрн п почти совпадаетъ съ осуществленною ныне дорогою.

Не лншенъ интереса и другой проектъ- Сиденснера, появив- 
ппйся въ то же время. Указывая, что съ окончашемъ Обь-Енисеп- 
скаго канала будетъ открыто водное сообщение отъ Тюмени до Бай- 
кала, автора, предлагалъ подвигаться далее на востокъ и соединить 
Байкалъ съ Амуромъ путемъ гтриспособлешя для судоходства суще
ствующих!. въ Забайкалье р'Ькъ и только на незначительномъ (18 в.) 
перевале чрезъ Яблоновый хребетъ —  железнодорожною ветвью. 
Таким!, образом!,, при небольших!, сравнительно затратахъ было бы 
достигнуто почти непрерывное водное сообщеше между Ураломъ и 
тихоокеанскимъ побережьемъ 1). Топ» взглядъ, что непрерывный

') Ради курьеза можно упомянуть о проекте бывшаго томскаго губер
натора, Супруненко, который предлагалъ „въ виду пеудобетвъ воднпыхъ путей 
сообще1ПЯ“ заменить нхъ сонно-железною дорогою отъ Тюмени черезъ Омекъ, 
Томскъ, Красноярекъ до Иркутска, причемъ, „въ предохранеше отъ снЬжныхъ 
заносовъ*' проектнровалъ провести дорогу „подъ непрерывно крытою деревянною 
галлереею” .



рельсовый путь чрезь Сибирь можеть быть съ успехом!. зачЬисиъ 
улучшешемъ водпиыуь сообщен! й, разделялся и высшимъ правитель- 
ствомъ, и, несмотря на ряди ходатайствъ о дороге, поступавших!, 
изъ Сибири, дело нс двигалось. Отчасти э го объясняется затрудни- 
гсльнымъ после турецкой войны 1878 г. положешемъ государствен - 
наго казначейства. Впрочем!., въ • 8S i— 1883 гг. были произведены 
новыя изыскан in начальнаго участка пути и въ 1885 г. вопросъ о 
направлен!» сибирской магистрали обсуждался вт. . комитете мини- 
стровъ. К'омитетъ нашелъ, что имевиняся въ то время св е д е т »  объ 
экономическомъ значенш различныхъ областей Сибири и о движ ет» 
по ними грузовъ не дилускаютъ разрешен!» вопроса о нап})авлен!и 
дороги въ пределахъ этого края, и полагалъ ограничиться пока 
проведешемъ железнодорожной лиши отъ Самары до одного изъ 
пуиктовъ Екатеринбургъ-тюменской дороги чрезъ Уфу и Златоуста.!

Въ 1887 г. дело вступило въ новый фазисъ. Политичссшя за
мешательства на дальнемъ Востоке, меры, принятый кнтайскимъ 
иравнтельствомъ по органпаацш вооруженны.хъ силъ, проведен!е въ 
Китае телеграфа, устройство субсидируемая Англ1ею правильная 
пароходства между Кнтаемъ п Канадою— все это заставляло обра
тить внимаше на наши восточный окраины и подумать о стратеги
ческой необходимости соединешя непрерывными паровыми путемъ съ 
Европейской Poccieft нашего главнейшая порта на Тихомъ океане—  
Владивостока, который, въ случае военных!. действ in на восточной 
окраине оказался бы отрезанными, отъ остальной Имnepiи. К‘ъ тому 
же времени подоспело окончаше канадской тихоокеанской железной 
дороги, длиною въ -1,380 верстъ. что наглядно показало осуществи
мость подобных-!, крупныхъ предпр1ят!й. Отъ главныхъ началышковъ 
Сибири поступили ходатайства о постройке забайкальской железной 
дороги и лиши между Томскомъ и Пркутскомъ. Выяснилась также 
настоятельная необходимость соединешя Владивостока съ р. Уссури. 
Для раземотрешя такихъ предположен^ было образовано по Высо
чайшему повелешю особое совещаше изъ заинтересованныхъ мпии- 
стровъ ггодъ председательством-!, А. А. Абазы. Совещаше это выра
ботало основный технически! услов!» постройки дороги въ Сибири и 
составило программу изыскано!, который и были начаты между Том- 
скомъ п Иркутском!, и въ Уссуршскомъ крае осенью 1887 г , а в в 
Забайкалье —весною 18SS г. Тогда же быль командировать въ Со
единенные Штаты инженеръ РутковскШ для собрашя сведен!й объ 
изготовлен!!! железнодорожныхь принадлежностей, если бы ихъ при
шлось выписывать изъ Америки 11.

') Въ это время вопросъ о сибирской дорогЬ живо интересовалъ русское 
общество. Появились частные проекты, обсуждав внеся пъ различныхъ ученым, 
обществахь, особенно въ Нмператорскомъ русскомъ техпическомъ и въ обще-
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Особенное значеше придавалось yccypiftCKofi лиши, изыскашн 
которой решено было вести съ возможною быстротою. Т'Ьмъ не 
менЬе, въ виду некоторыхь финаысовыхъ затруднений, только весною 
1800 г. мпнисгръ путей сообщено! могь войти вь комитетъ мини
стров!, о ,  представлешемъ о приступ!) къ сооружешю этой дороги. 
Сначала комитетъ призналъ невозможнымь немедленное открыло 
работъ, но затЬмъ, въ виду нвстоятельныхъ заявлешй приамурскаго 
ге-нералъ-губернатора, ;г1;ло было снова доложено Императору Але
ксандру III. н последовала Высочайшая резолющя: .Необходимо при
ступить скорее кт, постройкЬ этой дороги1'.

,/В ъ  декабрь 1890 г. вопросъ объ yccypiftcKoft лиши поступилъ на 
разсмотрЬшссовЬщашя подъ предс едательством ъ А. А. Абазы, которому 
В.ч-ЬсгЬ съ Т’Ьмъ поручено было обсудить, въ какой иос.тЬдовательности 
должны быть сооружаемы отдельные участки сибирскаго пути, икак1я 
средства потребны на это въ ближайшемъ будущеяъ. При этомъ министръ 
(|)инансовъ, останавливаясь на экономической сторонЬ вопроса, нахо
дил ь, что цЬль же.тЬзной дороги заключается не столько въ открыли 
въ Сибири главныхт, рынковъ для сбыта произведен1й внутреннпхъ 
губершй. сколько въ томъ, чтобы дать этой обширной странЬ воз
можность скорЬйшаго экономическаго развпт!я. Сравнивая экономи
ческое значен1е Западной Сибири съ Уссур1йскимъ краемъ, II А. 
Вышнеградешй находплъ, что начать постройку сибирскаго пути 
слЬдуетъ не съ yccypiftcbaro участка, а отъ Урала, такъ какъ въ 
этомъ случай дорога, проходя но сравнительно густо нассленнымъ 
ра1онамъ, съ самаго начала можетъ уже приносить некоторый доходъ.

Вь томъ же совгЬшан1н обсуждался вопроеъ о выборЬ началь- 
наго пункта сибирской дороги. Имелось на-лицо три пукта, къ 
которымъ могла бы быть примкнула магистраль: Тюмень. Оренбург!» 
п i t . Miaccb, по направлсшю къ которой начата была постройка 
лижи отъ Златоуста. Ближайшее разсмотр-feHie этихъ трехъ BapiaH- 
товъ выяснило, что ианбо.тЬс удобнымъ пунктомъ является Miaccb, 
ибо при выбор'Ь его разстояше отъ Москвы до Иркутска сокращается 
против!, первыхъ двухъ вар1антовъ на /0 0 —800 верстъ, а стоимость 
дороги на 63 милл. руб. ■).

ствь для содbiic-TBiji русской промышленности и торговль. Заслуживает!, упо
минания проектт, контръ-адынрала Копытова: ..о нанвыгоднЬйшемъ направлен1п 
магистральной и непрерывной псероссШской. великой, восточной желЬзной до
роги". Вь этомъ проект!; предлагалось, дойдя до Иркутска, вестп лншю на 
Кяхт\ и заенмъ черезъ Маньчжури* до села Никольскаго, ъ  е. приблизительно 
такъ. какъ пдетъ нынЬ китайская восточпая же.тьзная дорога.

М Общая стоимость сибирской дороги отъ Miacca до Владивостока была
определена мнннстерствомъ путей сообщен^ въ 362.258,000 р. ......... ротяженш
въ 7,292 версты.
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Роль еов'Ьщажя А. А. Абаяы ограничилась, впрочомь, темь. что 
оно включило въ смету 1S91 г. на сооружеше сибирской дороги 
7 мнлл. рублей; разрешена же по существу остальных!» вопросов!» 
было перенесено вь комитетъ министров!». Этотч, ноътЬдшй, одобриг.!. 
выборъ Miacca, какъ исходнаго пункта, и находя, что пока имеются 
готовые проекты только двухъ участков!,: отч, Miacca до Челябинска 
(въ 94 верстахъ) и отъ Владивостока до ст. Графской на р. Уссури, 
нризналъ необходимым!, приступить немедленно кч. постройке рас- 
порнжешемъ казны отихъ двухъ лишй, и въ то же время произво
дить изыскашя отъ Челябинска до Томска и отч. Графской до 
г. Хабаровска.

Положен!я комитета утверждены Императором!, Александром !, Ill 
16 и 21 февраля 1891 года, а 17 марта того же года последовал-ъ 
Выеочайшш рескриптъ на имя Наследника Цесаревича, возвращав
шегося въ это время изъ кругосв’Ьтнаго путешеств1я и пребывавшаго 
во Владивостоке. Рескриптъ сей гласилъ:

Ваше Императорское Высочество.
„ПовелЬвъ ныне приступить кч, постройке сплошной черезч. всю 

Сибирь железной дороги, имеющей соединить, обильный дарами при
роды. сибирская области съ сетью внутренних!, рсльсопыхч. сообщс- 
iiiii. Я поручаю Вамъ объявить таковую волю Мою, по вступавши 
Вами вновь на Русскую землю, после обозрен1п иноземныхч. странъ 
востока. Вместе съ те.мь возлагаю на Васъ соворшеше, вч. Владиво
стоке, закладки разрешениаго кч, сооруженш, на счета, казны и пе- 
посредственнымъ распоряжением!» правительства, yccypiftcKaro участка 
великаго сибирскаго рельсоваго пути1'.

„Знаменательное участи? Ваше въ начинаши нредпринимаемагп 
Мною сего истинно народнаго дела да послужить новымъ cBH.it.- 
тельствомъ душевнаго Моего стремле1йн облегчить гпошенш Сибири 
съ прочими частями Ibniepiii и гЬмч, явить сему краю, близкому 
Моему сердцу', живейшее Мое попечете о мнрномъ его преусп'Ьянш".

„Призывая благословенie Господне на иролстояпнй Вам ч, про
должительный путь по Pocciii.

нребываю нскргнни B an  люйяиий .1.1 ЛИСАПДРЪ'

19 мая 1891 г. въ г. Владивостоке состоялась торжественная 
закладка дороги: Государь Наследник!, собственноручно евезч, нор
ную тачку земли на полотно будущей уссуршской лиши и темь 
положил!, начало работ ь но осуществлении великаго Mipoeoro пред- 
UpiflriH.

Рескриптомч» 17 марта 1891 г. был ь окончательно решен ь в о 
прос!, о проведенш сплошного черезч, всю Сибирь рельсоваго пути, 
но осуществлено этого обширнаго нредпр1япя не было пока обез-
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lie имелось еще общаго плана сооружения дороги, не были
указаны срок], окончашя и средства на он выполнеше. Нее иго пре
нии твовало yen Ьншому ходу работь. К’ое что, впрочем!., было сд е 
лано въ ато время: шла постройка yecypiftcitaro участка, доведена
до Челябинска еамаро-Златоустовская железная дорога, производи
лись изыскшин на другихт, участкахъ.у/Нъ мае 1892 г. утверждено 
окончательное направление западно-сибирской лшйп отъ Челябинска 
па Петронавлонск'ь. < )мскъ, Кшпнкъ ci, переходом ь р. Оби у с. Кри 
вощенова; тогда же разрешено было приступить кь постройка зто- 
го участка, ш> на расходы отпущено было пока только 1.100,000 р.

, llone.ii.iBje сооружеше еибирскаго пути началось съ 1892 г.: 
2-J сентябри вновь назначенном) управляющему министерствомь фи
нансов!.. ( 1 0 .  Питте, Высочайше повслЬно изыскать источники для 
ПОКрЫПЯ ИСКЛЮЧ1ГГСЛЫ1ЫХЪ расходов!., свизанныхъ съ постройкою 
сибирской железной дороги, а въ ноябрь того же года образовано 
иод!, преде Ьдательством ь статсч.-секретара Д. М. Сольскаго особое 
coBlimaiiic для обсуждения вопроса о порядке и способахъ сооруже- 
!пн великаго сибирскаго жеьтЬзнодорожнаго пути. Въ зтомъ еовЬ- 
щанш, кроме заинтересованных!, начальников!. вЬдомствъ, участво
вали бы вине министры финансов), Буше и Вышнеградсюй, н бывннй 
иркумчан генераль-губернаторъ Горемыкинъ. Матер1аломъ для су
ждено! совЬщашн послужила составленная С. Ю. Витте записка, 
па содержаши которой интересно остановиться нисколько подробнее.

Въ своей записке управляющИ! .мниистерствомъ флпансовъ, 
признавай, что сибирская железна» дорога не скоро еще можеть 
сделаться in Iочником!, деходовъ гоеуд!1рственнаго казначейства, преж
де всего остановился на выяснении зкономическаго значенья дороги. 
Прорезывай страну па протяжении свыше 7 гыснчъ верстъ п будучи 
связан), сь  обширными речными системами Сибири, рельсовый путь 
дастъ лил ущесч boiiihjIi толчекъ экономическому развиНю нашихъ бога- 
! 1.1X1., но занущенныхъ aaiiiTcmixi, владенш, оживитъ н возбудить 
различный отрасли производительной деятельности. Благодаря доро- 
I 1., сельскохозяйственная промышленность! попри станетъ въ благо- 
npinгимн углов») для своего развит»), таю , какъ, съ одно)! стороны, 
откроются новые рынки для сбыта нродуктовъ, въ особенности хл-1>- 
ба, а съ другой— будет), обезпеченъ притокь изъ внутреннихъ губер- 
и*й рабочей силы, которой именно и не хватает!, въ Сибири: т-Ьмъ 
самыми можеть быть разрешена одна изъ главнейших» и наиболее 
трудных!, государственных!, задачи— устройство за Уралом!, малозе- 
мельнаго крестьянскаго паселешн Европейской Россш. Заснмъ, желез
ная доро)’а, несомненно, должна способствовать нроцветан1ю какъ 
сибирской, такъ и уральской горнозаводской промышленности, явля
ясь сама крупным!, потребителем!, и открывая новые рынки въ
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сосФдннхъ а;нятскнхъ странахь. Особенно важенi. рельсовый путь 
для золотого промысла, нуждающегося въ удобномъ подвозе рабо
чих'!. п усовершенствованныхъ машинъ и лшиеннаго ныне связи съ 
общнмъ промышденнымъ двнжешемъ Pocciu.

Переходя дал-fee къ вопросу о торсовом!, зпачепш дороги н ука- 
завъ на то стесненное положеше, въ которомъ находится сибирская 
торговля въ виду о т с у т с т я  удобныхъ средспп. сообщен!я, С. 10. 
Витте высказывал !., что проектируемый транзитный путь окажете 
громадный услуги какъ русской, такт, и всем1рной торговле. Благо
даря этому сооружешю, не только усилится роль Pocciu на м1ровомъ 
рыпк'Ь, но откроются. вместе съ тЬмъ. новые обильные источники 
народнаго благое»тойнiя.

Покаяавъ наглядно важность сибирской дороги въ аконимиче- 
скомъ и торговомъ отношешяхъ. и коснувшись въ общих!, чертах), 
ея культурнаго, полигическаго и етратегическаго значешя. записка 
управляющаго министерствомъ фипансовъ обращалась къ вопросу о 
способах ь выполнен!я этого гранд!ознаго предпр!ят!я. Нъ виду невоз
можности начать работы сразу на всемъ протяжен!!! отъ Челябинска 
до Владивостока, предлагалось распределить постройку отдФльныхъ 
участковъ дороги на три очереди. Къ первой относятся участки: за- 
падни-сибирешй (отъ Челябинска до р. Оби) въ 1,328 верегь, средне- 
сибирсшй (Обь-Иркутскъ) въ 1,754 версты, начатая уже уссур1йская 
дорога отъ Владивостока до Графской и соединительная ветвь къ 
уральской дорогЬ o n . Челябинска до Екатеринбурга; постройка ихъ 
начинается немедленно и должна быть окончена къ 1900 г. Во вто
рую очередь вх..дятъ забайкальская дорога отъ оз. Байкала до Cpt.- 
тенска въ 1,009 верстъ и продолжение уссурФс-кой до г. Хабаровска; 
линш эти могутъ быть построены къ 1902 году. Время окончашя до- 
рогь третьей очереди, къ коей отнесены наиболее трудный .nimin — 
амурская (до 2,000 верстт.) !i кругобайкальская (242 версты), пока 
не определялось.

Что касается до стоимости постройки, то таковая была выясне
на только для участковъ первой очереди и ожидалась въ 150 милл. руб. 
Изъ этой суммы управлявший министерством!, финансовъ предпола- 
галъ назначить отъ 1 4 до 20 милл. руб. на такъ называемый вело- 
могательныя предпр!ят|'я, имеюння целью какъ облегченie самой по
стройки. такъ и засслете и промышленное развито прилегающей къ 
железной дороге местности. Въ числе такихъ предщяятш были на
мечены: расширеюе существующихъ въ Сибири и устройство новыхъ 
желе.зоделательныхъ заводовъ, улучшеше водныхъ сообщен!й и раз
вито пароходства, колонизащя Сибири и др. По мнетю С. Ю. Витте, 
сибирская железная дорога тЬ.мь скорее достнгнетъ целей, для ко- 
торыхъ она сооружается, чФмъ больше будетъ обращено впиман1я на
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вспомогательный нредпршпн, которым могугь усилить экономическое 
н культурное вл1ян1е дороги.

Въ заключеше записки предлагалось, въ видахъ возможно бы- 
страго разрЬшешя вейхъ вопросовъ, относящихся до экономической 
и технической сторонъ постройки, и для общаго руководительства 
всЬмъ д'Ьлояъ сооружения сибирскаго пути п связанныхъ съ пимъ 
вспомогательныхъ предщинтш, образовать особое высшее государ
ственное учреждеше подъ наименован 1еыъ комитета сибирской желез
ной дороги.

Записка управляющаго министерствомъ финансовъ, разсмотрЬп- 
ная въ особомъ совЬщанш статсъ-секретаря Гольскаго 21 ноября 
1S92 г., была принята весьма сочувственно. Одобрено предположите 
о разд'Ьлеши постройки на три очереди п о безотлагательномъ при
ступе къ работамъ на первоочередныхъ участкахъ. Было высказано 
даже MHinie о желательности начат1я работа, сразу на всемъ протя- 
vi.c niii отъ Челябинска до Владивостока, но такое рЬшеше дйла при
знано совещашемъ неудобнымъ какъ въ виду техническихъ трудно
стей, такъ и по соображешямъ о стратегической опасности вести въ 
болыпихъ размерахъ постройку восточныхъ участковъ до тйхъ поръ. 
пока они не будутъ связаны черезъ посредство западныхъ съ общею 
рельсовою сЬтью Имперш. Принято также во вннмате то обстоятель
ство, что разделенie работъ на три очереди не прбдрешаетъ време
ни приступа къ постройке участковъ 2 и 3 очередей, п. въ случае 
успешна го хода работъ. участки эти могутъ быть начаты ранее 
окончашя первоочередныхъ.

ДалЬе быль разсмотрЬиъ вопрос ь о денежныхъ средствахъ, 
потребиыхъ для осуществлен!я сибирской железной дороги. Призна
вая желательнымъ обезпечить это предпр1ят1е крупнымъ рессурсомъ, 
сов-Ьщаше, по иредложенш С. Ю. Витте, постановило назначить для 
этой цели, на случай, если окажется невозможнымъ уделить сред
ства на постройку изъ обыкновенным, или чрезвычайныхъ доходовъ. 
‘•12л милл. рублей, которые были переданы государственнымъ казна- 
чействомъ государственному банку въ уплату за кредитные билеты 
временныхъ выпусковъ, иодлежавпие изъятию изъ обращешя, но бан
ком!, еще не уничтоженные ■). Недостающую загЬмъ до 150 милл. 
руб., необходимыхъ на участки первой очереди сумму въ 57,з милл 
руб. управляющему министерствомъ финансовъ предоставлено изы
скать въ течете S л'Ьтъ изъ обыкновенных !, н чрезвычайныхъ посту— 
нлежй или лутемъ займовъ. Предполагалось отпускать на постройку 
дороги въ первые же годы до 40 милл. руб. въ годъ.

Ч Въ дЪйствнтольности, къ атому источнику прибегать не пришлось; вс* 
потребны я на сооружен ie сибирской дороги средства были даны изъ общихъ 
рессурсовъ казны.



Наконецъ,одобрены предположешя С. Ю. Витте о вспомогатель- 
ныхъ предщняНяхъ, связанныхъ съ постройкою великаго пути, и об к 
учрежденш комитета сибирской железной дороги.

Постановлен!» особаго сов^щати статсъ-секретаря Сольскаго 
утверждены Императоромъ Алексаидромъ III 10 декабря 1892 г. Съ 
гйхъ порт, сооружеше великпго сибнрскаго пути могло считаться 
обезпеченнымъ: былъ одобренъ общ1й плат, работа., указаны денеж- 
ныл средства и, наконецъ, въ виду особой важности задачи, образо
вано высшее государственное установлсшо, которому нейрона даль
нейшая судьба сибирской железной дороги.

Высочайшимъ рескриптомь 11 января 1893 г. на вмсоктй постъ 
Председателя комитета сибирской железной дороги призванъ Наалйд- 
никъ Цесаревнчъ Николай Александровичъ. Его Императорскому Высо
честву поручалось привести кт. концу это „д’йло мира и просвети
тельной задачи Poccin на Восток1з“ . Випе-предс'йдателемъ назначенъ 
М- X. Буиге, остальными членами комитета явились министры: внут- 
реннихъ д’Ьлъ* государственных!, имуществе, финансовъ, путей сооб- 
Щешя, военный и морской и государственный контролеръ. У правд е- 
nie делами комитета возложено на статсъ-секретаря А Н. Кулом- 
зина.

10 (февраля 1893 г. состоялось первое заейдате комитета, ирн- 
чемъ Августййипй Председатель обратился кт. присутствующимъ со 
с.тйдуюпшмп словами:

„Открывая первое загйдаше комитета сибирской железной до
роги, Я съ душевны.чъ грепетомт, взираю на ведшие предстоящей 
намъ задачи. По любовь кь родии!; п пламенное желайте послужить 
ен благоденств!ю побудили Меня принять поручеше горячо любимого 
Моего отца. Я уб"йжденъ, 4to гй же чувства одушевляютъ и взеъ и 
потому твердо в^рю, что единодушными уси.'пями мы неуклонно достиг- 
немъ цйли".

Въ этомъ заейданш выработано положите о комитет!;, Высо
чайше утвержденное 24 того же февраля.

Для ближайшаго зав!;дывашя дйлами. касающимися производства 
изыекашй я постройки дороги, отчуждешя земель, снабжежя ея под
вижным!. составомт. и всйми необходимыми принадлежностями, учреж
дено 5 ifoini 1893 г., въ состав!; министерства путей сообщешн 
управлеше по сооружешю сибирской же.тйзной дороги '), во глав!; 
котораго поставлена, инженеръ Ададуровъ.

На расходы по постройкй сибирскаго пути было занесено 
въ государственную роспись 1893 г. 384 милл. р., и весною этого

') При преобразовав!!! министерства путей сообщено! въ 1900 г. утрежде- 
IIie это вошло въ составь управлешя по сооруженiio жслЬзныхъ дорогъ.
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гида работы открылись въ широкихъ разм1;рахъ. I1аправлеше запад
но-сибирской лиши, какь указано выше, было утверждено и первый 
участокъ еп до г. Омска начатъ еще въ 1892 г.,подъ руководством'!, 
инженера Михайловского; теперь же приступлено къ прокладк'Ь вто- 
рого участка пути до р. Оби. Для средне-сибирской дороги, началь
ником!. работ'ь коей наэначенъ ниженеръ II. II. Меженнновъ. выбра
но окончательно наиравлеше па города: Ачинска., Красноярск!., Канскъ, 
Нижнеудинскъ и Иркутска., и въ Mat, 1893 г. начато сооружеше 
участка отъ Оби до Красноярска. Такъ какъ одииъ иль важн^й- 
шихъ пунктовъ Сибири г. Томскъ оставался въ сторон'Ь отъ маги
страли, то рСшено провести къ нему особую в1ггвь. Загймъ, по по
ручение сыбирскаго комитета, разсмотр'Ьнъ особою коммипей вопросъ о 
сосдиненш сибирской дороги съ уральскою горнозаводскою отт. Челябин
ска до Екатеринбурга, и разрешено произвести окончательный изы
скан! я. Вь то же время шли работы на yccypiftcnoa дорогЬ, начатой въ 
1891 г.; ими руководили инженеръ Вяземсшй. Въ виду того, чго 
кругобанк.1 abci.in участокъ былъ отнесенъ къ З-ей очереди и соору- 
жеше его предвиделось еще не скоро, уже вь конце 189;! г. возбу- 
жденъ вопросъ объ устройств ); сообщено! черезъ оз. Байкалъ посред
ством!, па рома-ледокола, который моп, бы продолжать навигацпо У— 10 
м1;снцевъ въ году, а въ остальное время года посредством!, ироло- 
жешя временнаго рельсоваго пути по льду. Предположена о 
семь министерства путей сообщения одобрены комитетом!, си
бирской железной дороги, и инженеру Ад|яанову поручено про
извести надлежащи! изыскашя на озере Байкале. ВмСетС съ 
тймъ решено провести ветвь къ озеру отъ Иркутска до пристани 
Лиственничной.

Благодаря успешному ходу ра6отъ*на западно- и средне-сибнр- 
скомъ участках!,, уже осенью 1893 г. выяснилась возможность до
вести рельсовый путь до Иркутска въ 1898 г., т. е. на два года 
ран+,е предположен наго первоначально срока. Въ впду сего, ми- 
нистрь фипансовъ, озабочиваясь скор'Ьйшимъ осуществлежемъ не- 
прерывнагс парового сообщежя черезъ всю Сибирь, вошелъ въ 
апреле 1891 I въ комитетъ съ представлен!емъ о срокахъ окон
чат)! участковъ, отнесенныхъ ко второй и третьей очередямъ. Сое
диненное npHcyrcTBie комитета сибирской железной дороги и депар
тамента государственной акономш, одобряя планъ С. 10 Витте и 
находя, что наибольшую пользу можно ожидать огъ сибирской до
роги тогда, когда она будетъ открыта для движешя на всемъ пути 
до Владивостока, постановило безотлагательно приступить къ нзм- 
скан1ямъ па забайкальской и амурской лпшнхъ, а строительный ра
боты на этнхъ учаггкахъ вести съ такимъ разечетомъ, чтобы до 
Ср'Ьтеыска дорога была доведана въ 1898 г., а амурская лишя была
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окончена не позже 1901 года. Это реш ете утверждено 1'осударемъ 
Императором!. 13 мая 1894 г

Тогда же на разсмотрЬще сибирскаго комитета быль внесет, 
министромъ финансовт. вопросъ о сооружено! желЬзнодорожнаго 
пути отъ г. Перми до пристани Котласа на р. Северной Двпн'Ь. Въ 
представлен in С. Ю. Витте указывалось, что лиши эта, сообщаясь 
ст> сибирскою магистралью черезъ посредство уральской дороги и 
соединительной ветви на Челябинск!., пмЬеть весьма важное значе- 
nie дли земледельческой промышленности вь Сибири, иредоставлян 
сибирскпмъ грузами, главным!, образом ь хлебу, блпжапинй выходъ за 
границу черезъ Белое море. Въ то же время пермь-котласская дорога 
не лишена зпачен1я и для сельскаго хозяйства Европейской Pocciii. такт, 
какъ отвлечет!, часть за-уральскаго хлеба отъ напшхъ балтФскихъ 
портовъ и гЬмъ оградить отъ понижешя хл'Ьбныя цЬны внутренняго 
рынка. Ыаконецъ, названный путь, устанавливая экон ом и ческую  связь 
Сибири съ северными краемъ, дастъ могуч!и толчекъ ею  разженю и 
превратить г. Архангельск!, въ оживленный коммерчески! портъ.

Высочайше утвержденнымъ 13 мая 1891 года ноложешемъ ко
митета признана необходимость сооружен in пермь-котласской дороги 
на счегъ казны и постановлено произвести экономически! и техни
чески рекогносцировкп ея направлежя.

Въ 1891 г. работы по постройке сибирской железной дороги 
продолжали подвигаться весьма успешно, и ко времени кончины 
Императора Александра III положеше ихъ представлялось въ та
ком!. виде: 1-й участокъ западно-сибирской дороги до Омска и южно- 
уссур1йская дороги были уже закончены и на первомъ открыто въ ав
густ!; временное движете. На 2-мъ западно-сибирскомъ участке до 
Оби выполнено почтп '% земляныхъ работъ п уложены рельсы па 
100 верстахъ. На 1-мъ участке средне-сибирской дороги до Красно
ярска сделано более */* земляныхъ работъ и произведена укладка 
рельсовъ на 300 верстахъ; за Красноярском!, сделаны окончатель
ный изысканы и некоторый работы. Равными образомь, окончены 
изысканы я приступлено къ работамъ на с'Ьверно-уссур1йской до- 
]югЬ и екатеринбурго-челябинской ветви.

Такимъ образомь, Царь-.Миротворецъ, умирая, мигъ иметь пол- 
пук* уверенность въ томъ, что начатое имъ великое дело оибир- 
скаго пути будетъ приведено къ окончанш въ намеченный срокъ.

Государь Императоръ Николай II, вступивъ на престолъ, соиз
волил ь оставить за Собою зваше Председателя комитета сибирской 
желФзной дороги.

Въ первомъ въ Его царствоваше заседай in комитета 30 ноября 
1894 г., Его Императорскому Величеству благоугодно было обратиться 
къ членамъ со следующими словами:
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„Господа! Приступъ къ сооружение сплошной сибирской желез
ной дороги есть одно изъ велииихъ деяшй достославного пдрство- 
иашя незабвеннаго Моего Родителя. Довершить съ Бож1ею помощью 
это исключительно мирное и просветительное предпр1ят1е состав- 
лнетъ не только .Мой священный долгъ, но и задушевное Мое же
лтое, темь более, что дело это было Мне поручено Моимъ Доро- 
гимъ О тц о м ъ . НадЬюсь. при содействш вашемъ, довести до конца 
начатую Н.мь постройку сибирскаго рельсоваго пути дешево, а глав
ное скоро и прочно".

Въ 1896 г. фронтъ работъ но сооружении великаго сибирскаго 
пути развернулся еще шире. Приступлеио кь.посгройкЬ пермь-кот- 
ласскоп лиши, томской ветви и забайкальской железной дороги, за
казана. паромь-лодоколъ для переправы черезъ оз. Байкала,, начато 
устройство во Владивостоке коммерческаго порта, который могъ бы 
удовлетворять потребностям!, будущаго конечнаго пункта сибирскаго 
транзита. Для ускоренiя постройки средне-сибирской железной до- 
роги решено вести ее одновременно въ несколькнхъ мЬстахъ, под- 
впзя железнодорожный принадлежности но р. Чулыму къ гор. 
Ачинску и по р. Ангаре къ Иркутску; для облегчения таковой под
возки, решенной комитетомъ еще въ 1894 г., начаты работы по 
улучшение судоходныхъ условп'1 названныхъ рЬкъ Равнымъ обра- 
зомъ, организована подвозка матер1аловъ для забайкальской дороги 
по pji. Амуру и Шилке. Осенью 1895 г. рельсовый путь достигъ 
Красноярска; окончена также Екатеринбургъ-челябинская ветвь. Изъ 
событш этого года надо отметит!, еще командироваше въ Сибирь 
особой коммисш, подъ председательствомъ товарища министра пу
тей сообщения Н. П. Петрова, для ознакомлешя на месте съ поло- 
жешемъ постройки и для возможпаго ускоренiя дальнейшихъ работъ

Следующий годъ ознаменовался нзменошемъ въ первоначальномъ 
плане дороги: отменена постройка амурскаго участка и решено 
вести сибирскую магистраль черезъ Маньчжурш (см. ниже). Для со- 
едиишня маньчжурской дороги съ забайкальскою и vceypiftcKoio 
проектированы две новый ветви: кайдаловская въ 324 версты и Ни
кольская 1 К» верстъ, изыскашя которыхъ и начаты въ 1897 г.

Осенью этого года непредвиденное бедетше задержало успешно 
подвигавшуюся постройку забайкальской лиши. Исключительное по 
свонмъ размЬрамъ наводнеше, не случавшееся въ Забайкалье более 
НИ летъ, разр.шпло на большомъ протяженш рельсовый путь и

') Вь 18!)4 г. была сдЬлана попытка доставлять железнодорожные грузы 
въ Красноярск» по р. Енисею черезъ Северный Ледовитый океацъ. Изъ 1 зоо 
тоннъ |1ельсовъ, отп[>авлснпыхъ такимъ путемъ, около 80% благополучно до
стигло пазпачентя; остальныя, въ силу невозможности войти въ устья Енисея 
пришлось везти обратно въ Архангельск».
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заставило изменить направление части дороги, перенеся ее па бол 1;е 
возвышенный места.

Вт. 180S г. сибирская магистраль достигла Иркутска, а 1(1 де
кабря 1S99 г. положенъ погледшй рельсъ па забайкальскомь участке. 
Къ тому же времени подоспело окончите паровой переправы чо- 
резь оз. Байкал-!., и таким и образомл, съ открьтсмъ навигацш 1000 г. 
имелся уже непрерывный паровой путь до Тихаго океана: по желез
ной дорог!; до СрЬтепека. далее пароходом!, по рр. Шилке и Амуру 
до Хабаровска и снова по рельсами до Владивостока. Благодаря 
этому, во время возникшнхъ этпмъ же .тЬтомъ волнешй вт. Китае, 
удалось быстро доставить значительное число русскихъ войскъ на 
место воепныхъ д-!.йстшй.

Къ концу 19()1 года подоспело и сооружеше маньчжур- 
ской дороги. Выше уже упомянуто о замене амурскаго участка 
этою лишею, на которой мы и остановимся теперь несколько по
дробнее.

Начатый въ 1894 г. изыскан in амурской железной дороги отъ 
Сретонска до Хабаровска обнаружили чрезвычайную техническую 
трудность сооружешя этого участка, пролегающаго по безлюдной 
почти местности, въ суровыхт. климатических !. услов1нхъ. На-рнду съ 
этимъбы.то принято во BHUMaHie, что амурски! участок ь. почти на всем и 
своемъ протяжен!и. пролегалъ бы вдоль р. Амура, конкуррируя, таким и 
образом ь, съ пароходнымъ сообщошемъ, развиле котораго весьма 
важно, какъ въ интересахъ мЬстнаго края, так и и общегосударствен- 
ныхъ Въ виду этого возник-!. Вопросъ о спрямлеши сибирской маги
страли и постройке, вместо амурскаго участка, соединительной лиши 
между забайкальскою и уссурмЦ-кою дорогами черезъ Маньчжурто. 
Такая лишя, проходя по местности, далеко превосходящей плодород
ностью и климатическими услов1ями наши Амурстй край и включая 
Маньчжурйо въ сферу русскаго вл!яшя, сокращает!, протяжеше си
бирской магистрали на 500 слишкомъ верегъ, что особенно важно 
въ виду предстоящаго соперничества сибирскаго транзитнаго пути съ 
океанскими сообщетями на далынй Востокь. Съ разрешен1я китай- 
скаго правительства, уже въ 1805 году произведены изыскано! въ 
Маньчжурш, а въ 1896 году завязаны переговоры еъ Китаемъ, въ 
результате коихъ правительство богдыхана дало 27 августа 180(1 г. 
к он ц етю  на постройку и аксплоатацно въ течете SO летъ мань
чжурской железной дороги русско-китайскому байку, который и взял и 
на себя образоваше акшонерной компанш иодъ назвашемъ „общества 
китайской восточной железной дороги". По уставу, утвержденному 
6 декабря 1890 г„ ближаГшпй надзоръ за деятельностью общества 
и нынолнешемъ принятой имъ на себя задачи поручены русскому 
министру финансовъ.
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Работы по проведен!ю маньчжурской дороги начались осенью
1897 г., а къ поен!; 1*98 г. установлено окончательное паправлеше 
лиши. Въ этомъ же году значительно расширилась задача, принятая 
на себя обществом I. китайской восточной железной дороги; съ уступ
кою l'oceiii 15 марта 1898 г. Квантурскаго полуострова общество 
получило концессию на постройку южной вЬтви на зтомъ полуостров!;, 
порт ь котораго Далыпй ’ ) (б. Да-лянь-вань) становился, такимъ обра* 
зомъ, конечнымъ пунктомъ великаго сибирскаго пути, бол’be удоб- 
нымъ, ч'Ьмъ замерзаюппй на нисколько м’Ьсяцевъ въ году Владпво- 
стокъ. Работы на южной вЬтви начаты .тЬтомъ того же года.

Несмотря на крайне тяжелым услогчя работъ въ мало пзслЪдо 
ванной стран !;, съ чуждымъ намъ, и порою враждебнымъ, наеележемъ, 
лишежя и опасности, которыя приходилось переносить русскимъ ин
женерам!. н рабочимъ ’ ), постройка маньчжурской лшйи и южной 
в1зтвп быстро подвигалась япередъ. н къ .тЬту 1900 г. рельсовый путь 
быль уложеиь уже на прлтяжежи до 1,300 верстъ, такъ что къ 
концу года ожидалось окончаже его. Этому помЬшалн, однако, разра- 
.niRiuiecH въ Китай лЬтомъ 1900 г. безнорядки: иль 1.300 версть 
дороги уц'йлЬло всего около 400, остальное было разрушено китай
цами, причемъ пострадало нисколько инженеровъ и служащихъ до
роги. Осенью, съ заняпемь Маньчжурш русскими войсками п очище- 
нюмъ ея отъ мятежниковъ. работы немедленно возобновились.

Наступившая зима 190° /1 г. была особенно тяжела для строи
телей, такъ !;акъ жилым помЬщежя и мастерсюя были разрушены 
китайцами и мпопя работы по ремонту подвижного состава приходи
лось производить зимою на открытом !, воздух!;. Т ёмъ не мен-fee. 5 понн 
1901 г. удалось окончить южную в’Ьтвь, а 21 октября, какъ упомя
нуто въ нача.гЬ настоящей статьи, произошла смычка главнаго пути 
у ст. Мэндухай.

< 1бл, окон чан in укладки рельсоваго пути на китайской восточ
ной железной дорогё министръ финанеовъ, вл, ближайшемъ в!;д!>нпт 
коего находится общество этой дороги, донесъ Государю Императору 
сл'ёду Ю! цей телеграм м ою:

„10 мая 1891 года Ваше Императорское Величество Собственно- 
ручио заложили во Владивосток!; первое звено великаго сибирскаго 
желЬзнодорожнаго пути. Сегодня, въ высокоторжественный день всту-

I Зо i юл я 1899 г. состоялся Высочайтшй указъ объ открьгпи коммерче- 
скаго порта въ Дальнемъ, которому вмЬстЬ съ гЬмъ дарованы права порто- 
франко. ВслЬдъ затЬмъ приетуплепо къ работами по оборудовать; порта н 
устройству городского носелен1я.

-) Партш инженеровъ не разъ подвергались нападепшмъ разбойяпчьпхъ 
шаекъ хунхузовъ, что вызвало необходимость въ организашн особой охранной 
стражи китайской восточной дороги.
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плен in Вашего Величества на престоль, путь этотъ сомкнуть на 
лиши китайской восточной железной дороги. Дерзаю оть полного 
радости сердца принести Вамъ, Государь, верноподданническое по- 
здравлеше съ этнмь историческимъ собьгпемъ. Съ укладкою рельсовъ 
на протяженш более 2,400 верстъ оть Забайкалья до Владивостока 
и Портъ-Артура железнодорожное предп]нят1е наше въ Маньчжурш 
закончено, хотя, конечно, еще совершенно вчерне. Всего черезъ 
четыре года после начадя работь, несмотря на исключительно труд
ный уел он in и разрушение большей части лиши въ прошломъ году, 
съ сегодняшняго дня по всей ея длине можетъ быть производимо 
временное движете. НадЬюсь, что черезъ 2 года все оставипяся ра
боты будутъ доведены до конпа, и дорога будетъ открыта для по- 
сгояннаго правильнаго движежл".

На зту телеграмму последовалъ нижеследукнщи всемилостив 1;й- 
Ш1й ответь Его Императорскаго Величества:

„Искренно благодарю васъ за радостное сообщеше. Поздравляю 
васъ съ окончашемъ одного изъ крупнейшихъ железнодорожных!. 
предщйяНй въ Mipe въ столь кратшй срокъ и посреди неимоверных!, 
трудностей".

„НИКОЛАЙ*.

Обпрй ходъ сооружешя великаго сибирскаго пути представляется 
наглядно въ следу ющемъ виде:

Протяжение 
въ вер- 
«тахъ

На-юашя участьовъ. Начаты работы
Открыто времепвое Открыто правильное 
движете по всему двпжев1е. 

участку.

378 Южно-yccypiflCKLft. . . . въ маТ, 1891 
746 1 западно-сибпрскй (Че-

лябннскъ—Омскъ). . . лЬтомъ 1892 
582 11 западпо - снбирскШ

(Омскъ—р. Обь). . . . весною 1893
711 1 средне-сибирскЮ (Обь-

Красноярскъ)..............весною 1893
220 Екатеринбурго- Челябин

ская вЬтвь..................лЬтомъ 1894
1,004 И средне-сибирски! (Кра-

сноярскъ—Иркутскъ) . л Ьтомъ 1894
341 сЬверно-yceypiflciciil. . . лЬтомъ 1891

1,036 Забайкальск!й.............. весною 1893
89 Томская в Ь тв ь ..............лЬтомъ 189Г>

812 Пермь — котласская до
рога .................................. лЬтомъ 1895

04 Иркутске - байкальская
ветвь..............................лЬтомъ 1896

Соединительныя вЬтнн:
324 Кайдалово-китанек. гра- 

» нн ца................................ лЬтомъ 1897

г. 6 декабря 1S94 г. 1 февраля 1896 г.

г. 30 авг. 1894 г. 1 октября 1896 г.

г. 15 окт. 1895 г. 1 октября 1896 г.

г. 1 декабря 1895 г. 1 января 1898 г.

г. 1'декабря 1895 г. 1 января 1898 г.

г. лЬтомъ 1898 г. 1 января 1899 г. 
г. 15 окт. 1897 г. 1 ноября 1897 г, 
г. 16 дек. 1899 г. 1 поня 1900 г. 
г. 22 поля 1890 г. 1 января 1898 г.

г. 1 января 1898 г. 1 ноября 1899 г.

г. 6 января 1899 г. 1 !юня 1900 г.

•
г. 10 февр. 1901 г. 12 окт. 1901 г.
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□ ротажеШе „ Открыто временно- 0пеы70 сравнлыюв-
В1. пер- Наапашя участконъ. Начаты работы, движете по всему юнжен1е.
гтахъ. участку.

110 Никол ьское-китайск. гра
ница ................................л-Ьтомъ 1897 г. 23 дек. 1898 г. въ 1899 г.

Китайская восточная ж. 
дорога:

1,434 Главная л н ш я ................Осенью 1897 г. 21 октября 1901 |
года. не открыто.

980 Южно-маньчжурск. вЬтвь. льто.мъ 1898 г. 5 т и я  1901 г. ]
243 Кругобайкальская дор. . лЬтомъ 1899 г. не открыто.

“9080

По быстроте сооружежя сибирская железная дорога не им'Ьетъ 
равныхъ себе въ ц'Ьломъ inip-fe. Къ I января 1901 г., за неполныя 
Ю лЬтъ постройки, было уложено рельсоваго пути б,5П  верстъ,. 
т. е. въ среднемъ 651 верста въ годъ, не считая въ томъ числе со- 
оружаемой частнымъ общестномъ Китайской восточной железной до
роги. До сихъ поръ наиболее быстро шла постройка канадской же
лезной дороги, протяжешемъ въ 4,389 верстъ, оконченная въ тече
т е  Ю л'Ьтъ, т. е. по 438 верстъ въ годъ; изъ русскихъ дорогъ ин
тенсивнее всего строилась закасшйекая железная дорога, но 440
верстъ въ годъ.

Въ настоящее время стоимость постройки сибирской железной 
дороги определяется въ с.тЬдующихъ цифрахъ:

Западно-сибирская дорога............................
Средне-сибирская * ............................
Томская в-Ьтвь...................................................
Иркутско-байкальская....................................
Забайкальская....................................................
Кайдаловская вЪ твь................ .......................
Никольская „ ........................................
УссурШская дорога...........................................
Паровая переправа черезъ Байкалъ. . . .

И т о го ....................

Пермь-котласская дорога . . * ....................
Екатеринбургъ-челябинская............................
Подвижной составь на всЬ эти линш. . 
Измскашя (въ томъ числ'Ь кругобайкаль- 

скаго и отмЬненнаго амурскаго участ-
ковъ)..............................................................

Оборотные капиталы.......................................
Итого . . . .

Общая стои
мость безъ 
оодвижнаго 

со* тана.
38.118.849

На вер
сту до
роги въ 
тысяч, 
руб »)-

38,з
87.264.777 58,9

2.494,198 28,9
3.108,555 49,3

71.923,307 76,8
28.222,469 96,5

7.046.867 73,о
39.925,024 64,2

6.744.340

284.848,380 01,г

36.108,687 50,9
6.475,258 28,8

42.828,532 —

3.555,639
8.210,280

—

382.020,782

’) B.Mtcrb съ подвнжнымъ составомъ и средствами, отпущенными на 
образован1е оборотныхъ капигаловъ.
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Къ этой суммЬ надлсжитъ прибавить еще с.тЬдующ1е расходы:
Стоимость Кругобайкальскаго участка, ожидаемую въ.................... 42.975,000
Усиленie пропускной и провозной способности сибирской маги

страли отъ Челябинска до Кайдалова (см. ниже)................  84.770,680
Дополнительный работы, какь-то:' улучшеше р-Ькъ Чулыма,

Ангары, Амура, Шнлки и Уссури, устройство порта во
Владивосток^, казенное пароходство и др.............................  10.184,608

Вспомогательный предпр1ят1л (организация перееелешя въ Си
бирь, изслЬдоваше оз. Байкала, съемка местности и др.). 27.164,600

Итого.......................................  165.094,868

Такимъ образомъ, стоимость сибирской дороги определится 
въ 547.121,650 руб.; въ счетъ суммы этой отпущено за 1891 —  
1901 гг. 458.727,396 руб. и назначено на 1902 годъ около 29 мплл. 
рублей.

Если же прибавить сюда расходы по сооружешю китайской 
восточной железной дороги, ожидаемые въ сумм!; 308 мИтл. руб. '), 
то общая стоимость сибнрскаго трлнзитнаго пути выразится въ цифре 
более 855 милл. рублей.

Значительность денежныхъ затрать, потребныхъ на сооружено 
велпкаго еибирскаго пути, и въ то же время певозможяость судить 
о предстоящемъ по ней двнжеши, заставили принять при постройка 
ея возможно скромный первоначальный услов'ш съ темъ, чтобы впо- 
следствш развивать дорогу по мере являющейся въ томъ необходи
мости. Поэтому главное внимаше было обращено на быстрое устройство 
прочнаго жел'Ьзнодорожнаго полотна; что же касается порядка обо
рудовали дороги станцюннымн постройками, то, въ видахъ экономш 
и во избежать* непроизводительныхъ затратъ, решено было возво
дить здан1я для npieMa пассажировъ и грузовъ постепенно, по мере 
того, какъ станетъ выясняться действительная въ нихъ потребность. 
Озабочиваясь ускорешемъ постройки п сокращешемъ расходовъ, ко- 
митетъ сибирской железной дороги призналъ возможнымъ допустить 
для нея значительный облегчешя и упрощешя въ техническихъ усло- 
в1яхъ сравнительно съ требовашямн, предъявляемыми къ железно
дорожной сети Европейской Poccin. Такъ, пшрпна пути уменьшена 
до 2,35 саж. (вместо обычныхъ 2,о), а въ выемкахъ даже до 2,зв; 
допущены уклоны на прямыхъ частяхъ лиши до 0,оо74 для равнин- 
ныхъ и до 0,о т  для горныхъ участковъ; рад1усы закруглешй отъ 
250 до 150 саженъ; допущено уменыпеше балластнаго слоя подъ 
шпалами до 0 ,125 саж., упрощеше искусственныхъ сооружено! и 
станщонныхъ построекъ. Рельсы на всемъ протяжеши пути уложены

*) Въ томъ числе расходы по устройству города и порта Дальняго, охран* 
лпнin и организащн пароходства въ Тихомъ океанЪ.

2*
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легкаго типа, (гЬсомъ 18 фунтовъ въ погонномъ фугЬ, съ т'Ьмъ, чтобы 
г.110СЛ'Ьдст1ии заменять ихъ рельсами более тяжелаго типа (24 фунта), 
стоимость коихъ за это время должна значительно понизиться ). Вт.
нидахъ удешевлешя постройки былъ также разр’Ьшенъ безплатный 
итпускъ л-Ьспыхъ матер1аловъ изъ казенныхъ дачъ Сибири.

При постройке сибирскаго пути, было принято за основное на
чало, что дорога должна быть сооружена трудами русскихъ людей 
и изъ матер1аловъ по возможности русскаго происхождешя. Начало 
это соблюдалось за весьма редкими исключешлмп, и проведеше 
дороги дало заработокъ значительному числу рабочихъ изъ внутрен- 
пихъ губершй Poccin. Къ работамъ были привлечены также, на осно- 
B a n in  особо изданныхъ комитетомъ правилъ, сибирские ссыльно-ка- 
торжные и арестанты. ВсЁмъ служащим!, по постройке предостав
лены особый служебный преимущества. Въ видахъ снабжен!я сибир
ской линш въ будущем!, достаточпымъ числомъ техниковъ откры
ты железнодорожный училища въ гг. Омске, Красноярске, Хаба
ровску и др.

Пропускная способность сибирской желУзкой дороги была рас- 
читана первоначально на 3 пары поУздовъ -) въ сутки: одну товаро- 
пассажирскую со среднею скоростью 20 сереть и двУ товарныхъ— 
по 12 верстъ вь часъ. Ширина же полосы отчуждешя и водоснаб- 
жен!е на станщяхъ были расчитаны для пропуска въ сутки 7 паръ 
по"Уздовъ.

При установлена! такой пропускной и провозной способности 
дороги принято было, конечно, во вшшаше возможное количество 
грузовъ, которые съ водпыхъ путей и гужевой доставки перейдутъ 
на же.тУзную до}тогу, но при этомь, за отсутств1емъ точныхъ дан- 
пыхъ, пришлось считаться только съ цифрами иеревозокъ по обь- 
нртышскому бассейну, прибавляя къ нпмъ известный процентъ на 
увелнчеше. Экономическаго пзс.тУдовашя другнхъ раюновъ произве
дено, не было. Со стороны земледельческой производительности пзсл"У- 
доваше носило гадательный характеръ: никто не могъ определить 
бо.гУе или менее точно количества зерновыхъ хлУбовъ, могущихъ 
пойти на рынок ь. Даже сборъ хлеба былъ мало нзвУстенъ, н о нем ь 
судили по тому вывозу, который производился изъ Барнаула, Bii'icKa 
и Семипалатинска къ Тюмени ). До проведежя дороги сибирсше хле
бопашцы не старались особенно заполнять рынокъ хлебомъ, такъ

') Действительно съ 18Э2 г. цЬна рельсовъ упала съ 1 р. 58 к. до 1 р. 
10 к. за пудъ.

г) Соответственно сому, наибольшее разстояв1е между ставшими допу
щено въ 50 всрстъ.

*) ПзслТ.дол&шя 1893 г. 11. Д. Былимъ-Колоссовскаго о количествI, гру- 
зовъ, могущихъ быть направленным!! па пермь-котласскую дорогу.
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какъ все равно сбыта его вн-b пред'Ьловъ Сибири и Урала вовсе нс 
было. Не было основашя перепроизводить и обезцТишвать хлйбь, 
когда и такъ местами лучшая пшеница стоила 20— 25 к. за пудъ; и 
ссйчасъ въ Семир1;ченской области, всл’ЬдсЛне отдаленности рыпковъ 
сбыта, пшеница въ урожайные годы понижается въ ц1нгЬ до 20 коп. 
за пудъ. Равиымъ образомъ, и друпя отрасли сельскаго хозяйства 
Сибпрн, по неим-Ьшю спроса на продукты, были развиты весьма 
слабо.

Съоткрьтемъ по западно-сибирской же.гЬзной дорог!; въ 1895 г. 
временнаго движешя и съ 1 октября 1896 г. правильной эксплоата- 
цш, вскор-Ь же обнаружилось, что требовашя перевозки числа пасса- 
жнровъ и переселенцсвъ, а равно заявленное къ огправкЬ количе
ство грузовъ значительно превзошли всгЬ первоначальные подсчеты 
п не могутъ быть удовлетворены при существующей провозной спо
собности дороги. Нм-feCT'fe съ гЬмъ, выяснплось, что съ каждымъ годомъ 
можно ожидать новыхъ грузовъ, явившихся именно благодаря по
стройка дороги. Нижеследующая таблица даетъ картину роста пере- 
возокъ за первые годы эксплоатащи дороги ]):

Пассажировъ всьхъ 
натегорй! . . . .  

Переселенцевъ . .

1895.

104,205
107,267

1890.

417.000
232.000

1897. 1898.

6 9,000 1.004,900 
102,000 256,960

□удовг

1899.

1.073,000
220,672

1900.

1.260,000
256,000

Багажа (общаго) и 
посылокъ . . . . 39,200 104,000 188.000 278,000 345.0С0 465,000

Переселенч. клади. 130,690 218,000 273,000 533,С 00 575,000 620,000
Товаровъ большой

скорости . . . .  — — — 783,690 1.130,0 0 1.850,000
Товаровъ малой

скорости . . . 3.400,ГОО 10.516,000 28.720,000 37.860,000 40.700,000 49.200/00
Изъ числа товаровъ

малой скорости
х.тЬбныхъ грузовъ. 603,000 3.780,000 13.740,000 20.290,000 19.710,0< 0 18.145,000

Изъ прнведенныхъ св’ЬдЪшй видно, что за первые годы экспло- 
а гацш особенно сильно увеличились хлебные грузы, составивнпе въ 1898 
году бол^е V, вгЬхъ перевезенныхъ товаровъ малой скорости. Этому 
въ значительной степени способствовали т'Ь особыя уелов|‘н, при ко- 
•горыхъ открылось въ 1895 г двпжен1е по западно-сибирскому уча
стку. Неудовлетворительный въ этотъ годъ урожай пшеницы въ n-fe- 
которыхъ губершяхъ Европейской Poccin и заграницею заставить

’ ) Данпыя по перевозка извлечены изъ статистическихъ отчетовъ до- 
рогъ и показаны на все протяжеше дороги отъ Челябинска до Иркутска въ 
совокупности и по мЪрЬ прпсоединешя готопыхъ участковь



зяграничныхъ импортеровъ обратить внимаше на сибирскую пш еницу. 
Нисколько пробныхъ партйг, отправленныхъ на европейсюе рынки, 
показали высокое качество сибирскаго хл1зба и сь начала хлебной 
кампаши 1890 года на лДши появилась масса агентовъ, занявшихся 
усиленною скупкою х.тйба въ paioH'fe дороги. Не привыкш1е кь но- 
вымъ, довольно высокимъ по м'Ьстнымъ услов1ямъ, Ц'Ьнамъ, крестьяне 
охотно стали подвозить хл'Ьбъ къ станщямъ

Дорога оказалась мало подготовленною къ предъявленным!, 
ей требовашямъ: на лиши было всего около 700 крьггыхъ товар- 
ныхъ вагоновъ и такое же количество платформъ, брезенты 
имелись въ немначительномъ числЬ, помФщешй для склада х.тЬба 
почтп не было. Со стороны управлешя дороги были приняты реш и
тельным меры для возможного увеличешя ея провозоспособности. 
Выстроенъ |>ядъ пакгаузовъ, экстренно пршбр’Ьтены больная парт!и 
брезентовь, устроены новые разъезды, расширены запасные пути на 
сташцяхъ, добавлены паровозы и вагоны, нанять подвижной составь 
съ другпхъ дорогъ. Этими м+.рами провозная способность дороги 
была доведена въ течеше трехъ лФтъ на н'Ькоторыхъ участкахъ до 
G н даже до 8 паръ по'Ьздовъ въ сутки. Т ’1.мъ не мен"Ье, справиться 
съ массою иредлагавшагося къ перевозка груза не удалось; зимою 
\ 807/в гг. образовались залежи до 7,000 вагоновъ. свыше 5 миллюн. 
пудовъ груза. Хл1збъ оставался на станшяхъ по 3 — 4 м-Ьсяца въ ожи- 
данш очереди перевозки, изъ за невозможности пропустить черезъ 
Челябинскъ на самаро-златоустовскую дорогу бо.тЬе 60 вагоновъ въ 
сутки, тогда какъ ежедневная отправка доходила до 100— 120 вагоновъ. 
Все зто тяжело отзывалось на торгов.тЬ и было причиною значи- 
тельныхъ убытковъ какъ для отправителей, такъ и для самой дороги, 
вынужденной платить за порчу товаровъ. Раздались жалобы х.тйбо- 
промышленниковъ на необорудованность дороги и несоотг.'Ьтств1е ея 
нуждамъ края

Для разсл1здовашя дйла па м'ЬстЬ, въ январ-Ь 1898 г., объ е
хал ъ линш минисгръ путей сообщешя князь Хплковъ, лично уб"Ь- 
днвнлйся въ несоотвЬтствш дороги предъявленнымъ уже къ ней, а 
тФмъ бо.тЬе будущимъ требовашямъ, и прнзнавнпй безотлагательно 
необходимымъ принять самыя энергичныя мЬры для усплешя провоз
ной и пропускной способности сибирской дороги и ускорешя движе- 
1пя но ней пассажирскихъ и товарныхъ по’Ьздовъ въ соотв^тстви! 
съ ея лнровымъ транзитнымъ значешемъ. Потребный для этого рас- 
ходъ былъ опред-Ьленъ кн. Хилковымъ въ суммЬ 95 мнлл. рублей, ко
торые должны быть отпущены въ течеше 10 л-Ьтъ.

*) Статья М. Селихова .,0 торгов лЬ хлЬбомъ въ рашнЪ сибирской дороги 
за 1Й9с/7 г.“  ..ВЬстинкь Финиисонъ" 1898 г„ Л« 21.



Вопросъ былъ раземотр-Ьнъ въ сибирскомъ комитете и, въ виду 
важности дела, въ мае 180S г. последовало Высочайшее повелешо: 
дли веестороннлго обсуждешя мерощняпй но усилен!ю провозной 
и пропускной способности Сибирской железной дороги образовать 
особое совЬщаше подъ председательствомъ статсъ-секретаря Соль- 
скаго, дли изучения же дела на месте, командировать въ Сибирь 
особую коммисчю изъ представителей подлежащихъ вЬдометвъ.

KoMMucin эта, во главе которой былъ поставленъ бывши! строи
тель западно-сибирскаго участка инженеръ К. Я. Михайловсшй, ле- 
томъ 1898 г. объехала все открытые участки дороги и, ознакомив
шись всесторонне съ положешемъ дела, представила подробный до- 
кладъ о мерахъ, который безотлагательно необходимо принять для 
приведения сибирской магистрали въ положеше, отвечающее по воз
можности потребностямъ настоящаго и отчасти будущаго времени. 
При этомъ ком м ит выяснила какъ современное торговое и эконо
мическое значеше дороги, такъ п вероятное въ будущемъ развиЯе 
и в.ияше ея на промышленность и торговлю страны.

По мнежю коммнечи, дальнейипй поступательный ростъ иасса- 
жирскаго и грузового движен!я псГ сибирской железной дорог!; мож
но считать несомненнымъ. Уже одно переселенческое движсн!е изъ 
Европейской Poccin, разросшееся до цифры свыше 200 тысячъ душъ 
ежегодно, заставляетъ ожидать расширешя площади занаиюкъ, такъ 
какъ очевидно, что крестьяне и на новомъ месте займутся прежде 
всего хлебопашествомъ, а, следовательно, постоянно будегъ расти 
вывозъ хлеба и другого сырья. Вместе съ тЬмъ увеличивающееся 
населеше края естественно иотребуетъ для себя значительнаго коли
чества ввозимыхъ грузовъ. Сибирь щедро одарена естественными бо
гатствами и главными ripeiiHTCTBieMb къ разработке пхъ являлось 
о т с у т с т е  до сихъ поръ удобныхъ путей сообщешя.

Независимо отъ своей роли, какъ внутренняго сообщен!я обшир
ной страны, сибирская дорога должна получить значеше Mipoeoro 

транзнтнаго пути, соединяя между собой рынки Европы и аз1ятскаго 
востока, имеюнце громадные взаимные обороты, и давая возможность 
появлешя на рынкахъ Китая, Япоши и Кореи большого количества 
товаровъ русскаго производства.

Въ перевозке пассажировъ сибирсшй путь можетъ успешно 
конкуррировать съ океанскими сообщешнмп на дальшй Востокъ, а 
равно привлекать къ себе и перевозку грузовъ большой ценности, сроч- 
ныхъ и подвергающихся порче отъ морского пути. Постоянно воз- 
растающш интересъ къ Сибири не только русскихъ, но и массы 
иностранцевъ, указывает!, на необходимость ускорешя движешя пас- 
сажирскихъ ноездовч..

Для прнспособлен!я дороги къ выяснившимся уже и ожидае-
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мымъ in, ближайшем!, будущемъ потребностямъ нассажярскаго и 
грузового движешя кан ь между Европейской Росшей и Сибирью, так ь 
и транзнтиаго, а равно для удовлетворетя стратегическимъ требо- 
пашямъ въ мирное п военное время, коммиыя К. Я. Михайловскаго 
проектировала, въ общихъ чертахъ, следующ’ш безотлагательный 
M'feponpiHTiff по усиленно провозной и пропускной способности сибир
ской магистрали отъ Челябинска до соединешя съ китайскою вос
точною железною дорогою (Кайдалово!:

1) Въ течете 5 л'Ьгъ довести пропускную способность на го- 
ловномъ участке западно-сибирской лиши (Челябинскъ-Петропав- 
ловскъ) до 14 паръ по4зздовъ въ сутки; на далыгбйшемъ участке до 
р. Оби—до 10 паръ, и на средне-сибирской дороге— до 8 паръ; на 
забайкальской лиши установить пропускъ не менее 7 паръ по'йздов'ь 
въ сутки-

2) Скорость движешя ио'Ьздовъ увеличить для пассажирскихъ 
съ 20 до 35 верстъ иъ часъ, а для говарныхъ съ 12 до 20—22 верстъ. 
Въ течете недели отправлять до 3 по1зздовъ курьерскихъ прямого 
сообщен!я съ кухнями и столовыми, со скоростью 50 верстъ въ
часъ.

3) Въ течете 8 лЬтъ постепенно переменить на всемъ протя- 
женш рельсы легкаго 18-фунтоваго типа на 24-фунтовые, а также
усилить балластировку пути.

4) Въ течете 6 летъ заменить все деревянные мосты каменны
ми и железными.

5) Увеличить подвижной составъ для пассажирского, воинскаго 
и грузового движешя.

Изложенный предположешя коммисш одобрены какъ совегца- 
шемъ статсъ-секретаря Сольскаго, такъ и сибнрскимь комитетомъ, и 
по Высочайшему повелешю 11 февраля 1899 г. на осуществлеше 
указанныхъ Mt.ponpinTifi по усиленiro сибирской дороги предназначе
но 84.770,660 рублей. Въ счетъ этой суммы отпушено; въ 1899 г. 
161/» милл. руб., за 1900 и 1901 гг. около 24 ‘Л милл. руб. и на 1902 г. 
назначено около 12,о милл. руб.

Затраты весьма значительны, но зато после выиолнешя пред- 
положенныхъ работъ сибирская дорога действительно станетъ Mipo— 
вымъ транзитнымъ путемъ.

II.

С у х о п у т н ы й  и р е  ч н ы я с о о б щ е a i я С н б п р и.

Отсталость Сибири въ культурномъ отношенщ весьма справедливо 
объясняется отсутств1емъ въ ней до последи я го времени сколько-нибудь, 
удовлетворительныхъ путей сообщ етя. Правда, еп реки многоводны 
и бассейны ихъ простираются на значительные разстояш я; но течете
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пхъ не регулировано, и едва ли не впервые, какъ увндимъ ниже, 
о еерьезныхъ улучшешяхъ судоходства по сибирскимъ р-Ькамъ по
думали лишь при проведеяш сибирской желанной дороги. Т'Ьмъ не 
мсн-fee долгое время р-Ьки были единственными путями сообщен in въ 
Сибири. 1То р-Ькамъ проннкъ въ Сибирь и Ермакъ съ казаками, за- 
воевавпнй Московскому государству эту страну. Но р-Ьки Сибири впа- 
даютъ въ Северный Ледовитый океанъ, не доступный для плавашя, 
и потому могли служить лишь для внутренннго сообщешя, и, чтобы 
достигнуть Европейской Poccin, транспортировку грузовъ по Сибири 
приходилось совершать частью по р-Ькамъ, частью по колеснымъ и 
вьючнымъ путями, соедннявши.мъ между собою бассейны различныхъ 
Р'Ькъ. При такихъ услов1яхъ перевозка грузовъ продолжалась долго 
и обходилась дорого, а главныя произведешя Сибири— х.тЬбъ, уголь, 
продукты скотоводства— не им-Ьли сбыта, и сибирскими путями поль
зовались лишь для перевозки бол-fee дорогихъ товаровъ — чая, пуш
нины, золота изъ Сибири, и мануфактуриыхъ и мелкихъ металличе- 
скихъ изд-Ьлш изъ Poccin. Торговля этими товарами производилась 
почти исключительно на ярмаркахъ, преимущественно нижегород
ской и ирбитской.

Большая часть сибирскихъ путей сообщешя возникла не по 
торговымъ, а по админпстратнвнымъ соображешнмъ. Конечно, проло
женными въ этихъ ц'Ьляхл. колесными путями воспользовалась отча
сти и торговля. Сибирсюе колесные путп далеки отъ свропейскаго 
идеала. Это не шоссе, а обыкновенныя грунтовыя дороги, проведете 
которыхъ правительству почти ничего не стоило— развЬ, только на 
немногихъ участкахъ приходилось расчищать тайгу или осушать бо
лото. Напротпвъ, правительство же им-Ьло известный доходъ съ си
бирскихъ путей, взимая разнаго рода налоги и пошлины. Мостовъ 
черезъ больш1я р-Ьки на этихъ путяхъ н-Ьтъ, а переправа черезъ 
р-Ьки совершается на паромахъ или на лодкахъ. Въ бол-fee трудныхъ 
частяхъ, напрпм+.ръ, при обход-Ь Байкальскаго озера, колесный путь 
обращается почти во вьючный. Продажи эти дороги лишь корот
кое время л-Ьтомъ и, главнымъ образомъ, въ течете долгой зимы, когда 
устанавливается санная дорога и переправа черезъ р-Ьки по льду. 
Зимою и ^оисходитъ все товарное движете Сибири. Осенью и вес
ною по дорогамъ 1;здитъ только почта, переправа которой черезъ 
р-Ьки требуетъ большой см'Ьлости п выносливости отъ почталюновъ.

Но есть и хоропия стороны этихъ сибирскпхъ путей сообщешя, 
а именно, ихл. дешевизна п скорость— въ особенности въ Западной 
Сибири. Въ среднемъ перевозка товаровъ на лошаяяхъ обходится въ 
Vi— Vio копейки съ пуда и версты. Зимою, когда люди и лошади не 
заняты полевыми работами, цЬна эта падаетъ еще ниже и дохо
дить до V-0 коп. Прп такой irfeH-fe, гужевая перепонка м о ж отъ пре*
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красно конкуррировать съ железнодорожной, въ особенности на не- 
болыиихъ разстояшяхъ. Сибирсшя лошади, неболышя ростомъ, отли
чаются редкою выносливостью. Оне способны бежать до 100 верстъ 
в'ь день. Содержаше ихъ обходится тоже дешево. Несмотря на де
шевизну овса, цена когораго въ Тобольской губернш не свыше 30 
копеекъ пудъ и иадаетъ даже до 10 коп., лЬтомъ пища зтихъ ло
шадей состоитъ исключительно изъ травы, растущей вдоль дороги.

Въ Западной Сибири даже пассажирами совершаются болытпе 
переезды на лошадяхъ. Цепа этихъ переездопь не высока— 1‘А 2
коп. съ лошади и версты, а скорость иереездовъ настолько значи
тельна. что въ видахъ скорости предпочитаютъ этотъ способъ пере- 
движешя пароходному.

Гужевою перевозкой по Сибири занимаются Maori я конторы въ 
Poccin и въ Сибири. Важ ней ни я изъ нихъ— компания «Надежда» въ 
Петербурге. «Росс1йское общество страховашя и транепортировашя 
кладей» въ Петербург!;, „Кухтеринъ“ въ Томске, братья Каменсше 
въ Перми и т. д. Bet, эти компанш принимаютъ также на себя и 
страхоиаше товаровъ.

Проведетйе железной дороги резко изменило значеше этихъ гу- 
жевыхъ путей. До сихъ поръ они служили преимущественно для пе
ревозки более дорогнхъ грузовъ, и теперь еще въ нйкоторыхъ ме

стах!. конкуррируютъ въ этом ь отношснш съ железною дорогою. Съ 
проведешемъ железной дороги сталъ возможным!, вывозъ изъ Сибири 
более дешевыхъ товаровъ—хлеба, продуктовь скотоводства и т. и. 
Поэтому гужевая перевозка стала играть более роль въ смысле под
воза товаровъ къ железной дорог!;, причемъ появились въ перевозке 
таше товары, какихъ panic не возили. Съ другой стороны, общее 
оживлеше торговли и промышленности Сибири, вызванное построй
кой сибирской железной дороги, повлекло за собою также оживлеше 
п на окраинахъ, очень удаленныхъ отъ лиши железной дороги, а это 
вызвало за собою проектъ обновлешн некоторыхъ полуэабытыхъ, запу- 
щенныхъ гужевыхъ путей (чуйскаго, аянскаго) и даже постройки 
взамЬнъ некоторыхъ изъ нихъ желЬзныхъ дорогъ (оренбургъ-таш
кентской, ташкентъ-томской). Папрогивъ, колесные пути, н|м>резываЕ- 
HJie Сибирь во всю ея ширину (сибирсшй трактъ), съ постройкой 
железной до|югн потеряли свое значеше и, вероятно, современемъ 
вовсе уничтожатся.

Чтобы уяснить себе значеше сибирской железной дороги для 
страны, а также выяснить, на каше питательные пути можетъ она 
разечитывать въ ближайшемъ будущемъ, перечислимъ существуютще 
въ Сибири пути,

Самымъ важнымъ изъ колесныхъ путей былъ до последняго



времени б о л ь шо й  с и б ирс  Kill т р а к т ъ ,  прорезывавши Сибирь 
на всемъ ея протяженш съ запада на востокъ.

На западе сибирстй трактъ начинается двумя ветвями: одна 
идетъ отъ южнаго Урала, именно отъ Оренбурга на Прскъ, Верхне- 
уральскъ, Троицкъ, Петропавловскъ, Омекъ; другая начинается на 
(■енерномъ Урале отъ Екатеринбурга, идетъ на Тюмень, Тобольскъ, 
Тюкалинскъ. Въ Омске обе ветви сливаются, и трактъ направляется 
далее на востокъ на города Каинскъ, Колывань, Томскъ, Маршпскъ, 
Ачпнскъ, Красноярску Канскъ, Нижнеудинскъ, Иркутска.. Отъ Ир
кутска путь опять раздвояется; одна ветвь идетъ на Маймачииъ и 
Кяхту, где сливается съ монгольским!, трактомъ, другая продол
жается на востокъ черезъ Верхнеудинскъ на Читу и СрЬтенскъ. Во- 
кругъ Байкала еуществуетъ трактъ, но онъ проходить по гористой 
местности, такъ что имъ пользоваться очень неудобно, и фактически 
грузы всегда перевозились черезъ Байкалъ— лФтомъ на судахъ, зи
мою по льду. Часть тракта за Байкаломъ очень тяжела. Въ Забай
калье встречаются местности, где иногда во всю зиму не выпадаетъ 
снега, и приходится возить попеременно, то телегу на саняхъ, то 
сани на телеге. Поэтому торговаго д важен in по этой части тракта 
почти вовсе не производится. Отъ Сретенски до Хабаровска тракта, 
идетъ по берегу Амура; но этой дорогой мало кто пользуется. 'Вздятъ 
летомъ на судахъ по Амуру; зимою по Амуру же по льду. Точно 
также производилось сообщеше съ конечными пунктами Сибири—  
Николаевскомъ и Владивостокомъ. вовсе прерывавшееся весною и 
осенью. Теперь Владивостокъ соединенъ съ Хабаровском!. yccypifiCKOfo 
железною дорогою, а въ Николаевскъ ходятъ пароходы. Общее про- 
тяжеше этого тракта достигаетъ 7,000 верстъ, и прежде по нему 
производилось оживленное сообщеше, въ особенности на участке 
Иркутскъ— Томскъ. Здесь ежегодно перевозилось до 4 милл. нудовъ 
грузовъ, на 80— 100 гыс. подводахъ, обслуживавшихся 20 тыс. ямщи- 
ковъ. Важнейшимъ грузомъ быть чай, затЬмъ пушнина и кедровые 
орехи. Въ Томске (или въ Ачинске) грузы эти ожидали сплава и 
везлись затемъ по рекамъ до Тюмени, откуда попадали на нижего
родскую или ирбитскую ярмарки.

Теперь трактъ этотъ иотерялъ значите, и только участокъ отъ 
Тюмени до Перми, благодаря ирбитской ярмарке и высоте тарпфовъ 
пермской дороги, сохраняетъ некоторое ожмвлеше. Здесь стоимость 
гужевой перевозки очень низка; за все разстояше Пермь—Тюмень въ 
800 верстъ берутъ за грузы 1 класса (мануфактурный, галантерейный 
и т. п. товаръ) GO к. съ п., за рыбу огъ Екатеринбурга до Тобольска 
30— 35 к., а -за муку 15— 18 к. съ пуда.

Сохраняетъ также некоторое значеше для местныхъ грузовъ



- 24 —

участокъ между Оренбургомъ и Омскомъ, служанки путемъ перевозки 
товаровъ для надобностей Киргизской степи.

11аконецъ, пока сохраняетъ въ полной силе свое значеше (четь ч\ i ь 
только ослабленное конкурренщей судоходства но Селенг!; и Ангар!;) 
кяхтинсшй участокъ тракта. По и онъ почти потеряетъ значеше съ 
окончашемъ постройки маньчжурской дороги. Тогда чаи изъ Китая, 
минуя прежшй трудный путь по Монголш, направятся на Портъ-Ар- 
туръ, чтобы совершить полный проб'Ьгь черезъ всю великую сибир
скую дорогу. Кяхтинсшй путь очень старинный. Черезъ Кяхту из
давна еще производилась обширная меновая торговля съ Кнтаемъ. 
Наиболыпаго расцвета кяхтинская торговля достигла въ половин!; 
XIX в. Въ 1854 г. въ Кяхте насчитывалось 5N русскихъ купеческих!, 
домовъ; изъ нихъ сибнрскихъ 37. Съ семндесятыхъ годовъ, съ отменой 
запрещен in провоза чая моремъ, кяхтинская торговля стала падать. 
Однако, въ конце прошлаго вЬка обирй оборотъ торговли держался 
еще суммы между 20 и 21 милл. руб. въ годъ.

С т е п н ы е  т р а к т ы. Менее потеряли значешн, а отчасти даже 
развились съ проведешемъ сибирской железной дороги, тракты че
резъ Киргизскую степь. Наиболее длинными изъ нихъ являются два, 
соединяющие Ташкента, съ сибирскпмъ трактомъ. Первый идетъ отъ 
Ташкента къ северной оконечности Аральскаго моря черезъ Чнм- 
кентъ—Туркестанъ—Перовскъ—Казалинскъ— Иргизъ на Орскъ. Онъ 
влачитъ последше дни своего еуществовашя, такъ какъ здесь стро
ится уже Оренбургъ-ташкентская железная дорога. Второй путь на
правляется отъ Ташкента на востокъ на Аул1е-ата, Токмакъ, Вер
ный, Копалъ, Серпополь, Семипалатпнскъ и отсюда вдоль Иртыша 
на Павлодаръ и Омскъ.

Кроме этихъ большихъ степныхъ трактовъ, имТютъ значеше 
слЬдуюице MenLuiie: J) отъ Ишима на Петропавловскъ, Кокчетавъ и 
Атбасаръ къ Акмолинску (716 верстъ); 2) отъ Павлодара на Кар- 
каралинскъ (330 верстъ); 3) от ь Семипалатинска на Зайсанскъ (къ 
юго-востоку). Самый важный изъ этихъ трактовъ— акмолвнсшй. Въ 
Кокчетавскомь уезде ость золотоносные пр1иски, соль, медный руды, 
самоцветные камни, и разрабатывается до 25 пршсковъ. Въ Атба- 
саре производится торговля скотомъ (на 1 миллюнъ рублей оборота); 
тоже и въ Акмолинске, где эти обороты доходятъ до 4 миллюновъ. 
По этому тракту совершается перевозка степныхъ жнровыхъ това
ровъ къ Пет ропавловску, и онъ является, такпмъ образомъ, одной изъ 
самыхъ питательныхъ артер1й сибирской железной дороги.

А л т а н е к i е п у т  и. Далее на востокъ пролегаетъ большой 
путь, прорезываю mi и весь Алтай. Онъ соеднняетъ Томска, съ Барнау
лом!, и делится на две ветви; одна пдетъ на Зменногорскъ, Усть* 
Каменногорскъ и Бухтарму; другая на Б1йскъ, Катуиь и Чую къ
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монгольскому городу Кобдо. Путь этотъ до Biиска идетъ почти но 
берегу Оби и им'Ьетъ значеше только местное и зимою. Дал'Ье онъ 
Д'Ьлаетсн очень труднымъ, местами обращаясь во вьючный путь; но 
по этому пути происходитъ довольно обширный торговый обм'Ьнъ ст. 
Монпшей. По даннымъ таможеннаго ведомства, за последнее десяти-
.T im e  по чуй ском у  п ути провезено нижеследующее количество
варовъ :

□ pnueaeiio изъ Китая. Вывезено пъ Китай.
Годы.

Пуды. Рубли. Пуды. Рубли.
1802 ................ 34,000 2iX),260 5,400 174,600
1893 .................... 32,000 189,290 7,500 214,7а)
1804 .................... 47.000 270,960 9,200 261,800
1895 . 58000 414,800 13,800 346,1а)
1890.................... 71,000 560,570 10,900 604,2а)
1897 . . . . 80,000 041,450 15,700 561,900
1898 ........................ 65,000 ‘ 505,680 15,200 401.800
1899 .................... 75,000 595,950 15,за) 462,100
19UO................ 70,000 554,250 13,500 423,300
Главными товарами являлись: по вывозу нзъ Роесш— мануфак

турный товаръ, рога мараловъ, сахаръ, серебро; по ввозу изъ Монго- 
niii— шерсть, чаи и т. и. Съ проложешемъ сибирской железной до- 
роги является надежда на бо.тЬе оживленный ибмЬнъ товаровъ съ 
Монпмпей, такъ какъ эта страна не обработываетъ своихъ сырыхъ 
продуктовъ, и все получала до посл'йдняго времени изъ Китая. По
этому кабннетомъ Его Величества, владЪющимъ обширш.1мн землями 
на Алта-fe, отпущено 00 тыс. рублей на обращенie чуйскаго пути въ 
колесный. Этихъ средствъ едва ли будетъ достаточно, но надо ду
мать, что предщля'пе это будетъ выполнено, ибо, съ проведешемъ ко- 
леснаго пути, есть полное основаше разсчнтывать на расшнреше на
шего сбыта въ Монголии БолЪе подробный свЬд'Ьшя объ исторш 
этого пути, его состояши и надеждахъ, на него возлагаемыхъ, 
можно найти въ пзс.тйдоЕанш М. Н. Селихова „Сибврыюдъ imimiies) ь 
релъсоваго пути" въ сибирскомъ Торгово-Промышлешюмъ календарь 
на 1902 г. *1.

По западной окраин!; Алтая пролегаетъ путь Семипалагинскъ—- 
Барнаулъ— Томскъ. Путь этотъ, вмЬстЬ съ упомянутымъ выше 
Ташкентъ— Семипалатинскъ— Верный (общее протяжеше 2,(123 вер
сты), соединяетъ два важн'Ьйшихъ города нашихъ аз1нгскихъ владЬ- 
н!й Пока онъ обслуживается, главнымъ образом;., ради администра- 
тпвныхъ ц'Ьлей: но Алтай и СемирЬчье могли бы им1пъ оживленный 
обм'Ьпъ грузовъ, и уже, какъ увидимъ ниже, есть весьма хорошо об
следованный нроектъ рельсоваго соедпнешн этихъ городов!,.

Еще въ алтайскомъ горномъ округ!; слйдуетъ отметить пуп. 
отъ Барнаула на Кузнецкъ (198 верстъ), въ гористую и рудную мгЬп-

) Стр. 22—20.
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ноеть. Путь этотъ также принадлежитъ къ числу трудныхъ. Въ ми- 
нусинскомъ округе отм'Ьтимъ путь Ачинскъ Минусинскъ (330 верстъ), 
имеющей значеше только въ зимнее время.

П у т и  в ъ  с е в е р н о й  С и б и р и .  Б лиж айннй на западъ се
верный сибирсюй путь соединяетъ Томскъ съ Нарымомъ на < *би (442 
версты), онъ им+.етъ значеше только зимой. Обильнее северными пу
тями Енисейская губершя. Самый важный изъ нпхъ путь Красно- 
ярскъ— Енисейскъ (331 верста). Путь этотъ имЬетъ значен’ю только 
зимою. Енисейскъ, впрочемъ, ведетъ довольно крупную торговлю хлеб
ными продуктами, вином ь и спиртомъ, кожевенными товарами, рыбою, 
а также мануфактурой и бакалеею. Енисейскъ принимаетъ деятель
ное учасНе въ торговле пушнымъ товаромъ на ирбитской ярмарке 
Дальнейипй на севера. вдоль Енисея трактъ до Туруханска (1,084 
версты) также имЬетъ значеше только зимою, такъ какъ летомъ со- 
общеже, хотя и незначительное, совершается по реке Хотя дорога 
•эта и считается почтовой, но она совершенно неустроена и сколько- 
нибудь сносная колесная дорога существуетъ только до села Нази
мова, т. е. на протяжении 167 верстъ. Далее же летомъ ездягь въ 
неболыпихъ крытыхъ почтовыхъ лодкахъ, а зимою на лошадяхъ по 
льду. Почтовую гоньбу отправляютъ обыватели. Почта ходитъ въ 
Туруханскъ разъ въ месяцъ. За Туруханскомъ, къ низовьямъ Енисея, 
до села Толстый Носъ, существуетъ лишь земская гоньба для про
воза лпцъ, едущихъ по деламъ службы. Здесь передвижеше произ
водится летомъ на лодкахъ, а зимою на собакахъ и оленяхъ. Стан- 
nifl 27 на 710 верстъ пути.

Трактъ Иркутскъ— Якутскъ (2,743 версты) проходитъ до Вер- 
холенска и далее по берегу Лены черезъ Киренскъ, Витимъ, Нох- 
туйскъ и Олекминскъ; онъ имФетъ значен1е тоже только зимой. Летомъ 
отъ Качуга и ст. Жигановой до Якутска существуетъ пароходное со-
общеше.

На самомъ далекомь севере имеются пути Т)тъ Якутска къ 
Вилюйску (710 верстъ) и отъ Якутска черезъ Верхоянскъ до Средне- 
Колымска (2,195 верстъ). Тракты эти уже не почтовые, и по нимъ 
производится, главными образомь, снабжеше с-еверныхь областей 
хлебомъ и другими товарами, а увозится пушной товаръ и М а м о н 

товы клыки.
Переезды по Якутской области,— замечаетъ въ своемъ изсле- 

дованшМ. Н. Селихов ь ^ — вообще очень затруднительны—летомъ. по 
o6n.iiio горныхъ речекъ, которыя, разливаясь, затопляютъ даже вы- 
coKie берега, а быстрота ихъ течешя и глубина лишаютъ возможности 
переправляться черезъ нихъ въ бродъ; затемъ, по пути очень часто

')  Стр. 21-22.



встречаются топи и болота. При путешествш необходимо запасатьсн 
npoBiraieit на несколько месяцевъ. Обыкновенно берутъ съ собой запасъ 
чая, сухарей и топленаго масла въ боченкахъ. Когда же атотъ за
пасъ истощится, приходится для пропиташя заниматься въ пути охо
той или ловлей рыбы. Перевалъ череаъ цепь Верхоянскихъ горъ 
затруднителеяъ и длится иногда целый месяцъ. Пути въ Средне-Ко- 
:ымскъ елСдуюпце: 1) огъ урочища Ай-Мекель до Верхне-Колымска 

и оттуда водой по рекЬ Колыме до Средне-Колымска. Это кратчай- 
iuifl путь; по по суше онъ исключительно верховой, и населеше здесь 
очень редкое. Иногда на протнжеши несколькихъ сотъ верстъ здесь 
не встретишь жилья. Пмъ ездятъ обыкновенно только подрядчики- 
поставащки муки, соли, пороха и свинца для Средне-Колымска. Вы
езжая въ ноябре, декабре изъ Якутска и делая по 15— 20 верстъ 
въ сутки, они достнгаютъ къ весне Верхне-Колымска, где строятъ 
для себя плоскодонныя лодки и сплавляютъ уже на нихъ грузъ до 
места назначешя. Этимъ путемъ проеха.ть въ Средне Колымскъ въ 
1803 году покойный членъ Императорскаго географическаго обще
ства И. Д. Черсшй съ женою и сыномъ; 2) Старокунеческ1й трактъ 
черезъ Булуны, Усть Яну и Русское Устье. Изъ Якутска на лодкахъ 
по Лене до Булуны, оттуда на оленяхъ до Русскаго Устья; отъ него 
до Средне-Колымска 700 верстъ, на протяженш коюрыхъ вовсе 
нетъ жилья; путь продолжается 5— 0 месяцевъ, и 3) черезъ опи
санный выше казенный трактъ на Верхоянскъ, оттуда черезъ Вер 
хоянешя горы. Местность необитаема. Путь идетъ въ тумане; по
стоянные сильные ветры; снега нетъ, и сани скользятъ по камнямъ.

А я н с к i й п у т ь. Наконецъ, на крайнемъ востоке Сибири, кроме 
пути отъ Хабаровска черезъ Соф1евскъ въ Николаевскъ вдоль Амура, 
имеющаго значеше лишь зимняго, имеетъ значеше такъ называемый 
Аянсшй путь. Яаиметвуемъ нзъ ингереснаго изследован1я М. Н. Се
лихова характеристику этого пути, какъ пути сообщен!я и какъ тор
говой дороги изъ Якутской области къ морю ').

Якутская область производитъ пока только золото, находимое 
по рекамъ Олекме и Витиму, а также меха и Мамонтову кость. 
Но въ Якутской области много и другихъ прпродныхъ богатствъ, а 
сверхъ того и золото, и меха, и Мамонтова кость эксплоатируются 
не въ достаточной степени, вследств1е трудности и дороговизны до
ставки сюда необходимыхъ машинъ и необходимыхъ предметовъ про
питашя населен!я. Хлебъ въ Якутске такъ дорогъ, что населеше его 
до сихъ поръ питается въ значительной степени сушеной заболонью 
лиственничной коры. Сибирская железная дорога, давшая толчокъ 
торговле и промышленности всей Сибири, заставила вспомнить и объ 
Якутской области, и о старинномъ заброшенномъ тракте огъ Якут-

») М. Н. Селиховъ, Сибирь подъ вл1ян1емъ рельсоваго пути, етр. 29—33.
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ска до Ляна, порта на Охотскомъ Mopt. Трактъ этотъ Пыль про- 
ложенъ въ 18оЗ году по распоряжение генералъ-губернатора Му
равьева; но въ 1867 году трактъ былъ закрыть, и къ настоящему вре
мени почти уничтожился. Т'Ьмъ не мен'Ье и теперь еще Якутскъ под
дери; иваетъ сношешя съ Аяномъ—сперва по р'Ькамъ Лен4>. Алдану 
и Mat до урочища Нельканъ, а оттуда по остаткамъ колесной до
роги до Аяна черезъ крутой Джугджурсшй хребетъ. Доставка гру- 
зовъ этимъ путемъ изъ Одессы въ Якутскъ обходится и теперь въ 
3 р. 14 к. пудъ.

Въ Koiuvfe прошлаго вЬка были произведены иа<УгЬдовашя о 
возможности возстановлешн Аянскаго пути. Экспедищя Сикорскаго 
въ 1894— 1896 гг. занималась вопросомъ о стоимости пути отъ Нель- 
кана до Аяна, причем), выяснилось, что устройство хорошей грун
товой дороги зд+>сь обойдется около 400 гыс. рублей. Въ 1898 году 
лароходъ „Громовъ“ нзслЬдовалъ течете р-Ькъ Алдан» и Маи. 12 
iionH 1898 года пзроходъ этотъ отправился изъ Якутска и въ 23 
дня дошелъ до Нелькана (1,500 верстъ), забралъ ожидавннй тамъ 
чай п вернулся въ Якутскъ, ведя за собою баржу съ 12 тыс. пуд. 
чая, давшую осадку въ 5 четвертей и 1 вершокъ. На всемъ течеши 
H3MtpeHie не давало глубины меньше 8— 9 четвертей. Якутсше жители 
nocat атихъ нзс.тйдовашй обложили даже свои товары особымъ сборомъ, 
назначенным ь на проведете аянско-нсльканскаго тракта. Но сборъ 
этотъ едва достигаегъ 4,000 рублей въ годъ; а потому безъ прави
тельственной помощи осуществлеше этого тракта не состоится.

Между гЬмъ, еибирсюе патрюты, ссылаясь на богатства якут
ской природы, мечтаютъ уже о жел Ьзной дорогЬ между Аяномъ и 
Нельканомъ и разсчитываютъ стоимость ея, нмйст'Ь съ расходами на 
упорядочеше судоходства по Алдану н Mat, въ 12 милл. рублей. По 
MHtiiiio А. М. Сибирякова, лично noctTHBmaro Якутскй край, по
стройка такой желЬзпой дороги нееомн'1.тш окупилась бы. так ь какъ 
уже одни лЬеные грузы Якутской области, которые легко бы нашли 
ном'Ьщешс въ Китай и Яноши, дали бы достаточную работу для 
же.тЬзной дороги.

Изъ этого краткаго обзора сибирскихъ гужевыхъ путей, мы 
видимъ, что они не обильны, неустроены, и и ^ т ъ  значеше C K op te  

административное, нежели торговое, и для торговыхъ сношешй боль
шинство изъ агихъ путей, какъ нараллельныхъ р’Ькамъ, служить 
только въ зимнее время. Колы и ее значеше нмЬютъ водяные пути со- 
общешя Сибири, къ обзору которыхъ и переходимъ.

Сибирская jitKU громадны, широки, многоводны; по при всемъ 
томъ роль нхъ не вполпЬ отвЬчаетъ их ь протяжешю. Большая часть
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изъ нпхъ внадаетъ вь Северный Ледовитый океанъ, доступъ въ ко
торый по меньшей M'bp'h затрудненъ. Истоки сибирскихъ рйкъ опить- 
такп въ большинстве случаевъ лежать севернее плодородных’!, окру- 
гов ь Спбирн, или по крайней мере, въ этихъ округахъ судоходство 
по сибирскимъ рекамъ затруднено. Кроме того, при ближайшем !. 
разсмотр’Ьши каждаго отд'йльнаго бассейна, мы встречаемся съ еще 
многими новыми неудобствами.

Такъ, наприм Ьръ, бассейна, Оби состоит!, пзь самой Оби, судо
ходной на иротлженш болЬе 3,000 верстъ; вместе со своими при- 
токами Иртышемъ, Тоболомъ и Турою, бассейна, Оби даетъ свыше 
(>,000 верстъ судоходныхъ путей и связываетъ Европейскую России 
въ Тюмени съ самой серединой Сибири въ Томск !; и ВжсжЬ. Система 
Оби даетъ выходъ сибирскимт. грузам!, изъ Киргизском степи и изъ 
Алтая въ Тюмень. Такимъ образомъ. коммерческое устье Оби нахо
дится въ Тюмени на Туре, а действительное устье и вообще все 
нижнее течете отъ Самарова, откуда Обь делается особенно много
водною, является пока въ коммерческомъ отношенш лишь прнтокомъ, 
снабжающимъ коммерческую Обь только однимъ новым ь грузомъ— 
рыбою.

Точно также Енисей— прекрасная въ судоходном!, отношеши 
река— течетъ по холодной пустыне, а тамъ, где живутъ люди, где 
возможна промышленность, протекаетъ Ангара съ быстрыми стрем
нинами, течешь- которой очень трудно и дороги урегулировать. По
этому громадная река служить деятельнымъ путемъ только на протя
женья отъ Минусинска до Красноярска, да поддерживаетъ незначи
тельный сношешя Енисейска съ Туруханскомъ, въ окрестностях!, ко- 
тораго есть золотыя розсыпи.

Байкалт.— громадное внутреннее море, омывает!, берега днше я 
пустынные, и никогда не игралъ бы никакой роли, если бы не кру
тизна его береговь, заставившая устроить транзитный путь изъ 
Амурскаго края въ Москву черезъ Байкалъ. Впрочемъ, кругобайкаль
ская железная дорога сведетъ на нЬтъ, конечно, это его значеше. 
Наконецъ, громадная Лена съ судоходнымъ течешемъ въ 4,000 верстъ 
расположена въ самой холодной области на всемъ земномъ шаре.

При такихъ услов1яхъ неудивительно, что судоходство по сибир
скимъ рекамъ развивалось медленно. Постройка же сибирской же
лезной дороги сразу изменила самый характеръ судоходства. Реки 
Сибири служили по преимуществу транзитными путями изъ Сибири 
вт. Европейскую РосЫю. Железная дорога, прорезавъ Сибирь во всю 
ея длину, отбила отъ нихъ большую часть грузовъ. Зато сибирсшя 
реки стали питательными артер1ями железной дороги. Иртышъ, Обь 
и Енисей подвозятт, къ пристанпымъ станщямъ хлебъ, уголь и друпе 
товары, отправлякнщеся отсюда по железной дороге на востоке и

3
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на западъ. Вместо силана цЬпныхъ грузовъ и перевозки пассажи 
ровъ, р1жи начинають заниматься сплавомъ Оол’Ье дешевыхъ тн.а- 
ровъ, что, конечно, бол'ке отв'Ьчаетъ роли р'Ькъ, какъ путей <ооб 
щешл.

Разсыотримъ же вкратц1; усло!пя судоходства но каждой изъ 
этихъ рЬкъ, составь сибирской флотнлш и то, кань отразилось 
на р'Ькахь вл1яше сибирской железной дороги.

П р т ы ш ъ — прекрасная судоходная р'Ька. Наиболее высока ею  
вода оть вскрытая до начала iюня. ЗатЬмъ вода быстро спадаеть и 

снова поднимается только къ осени. Верхнее т е ч е т е  Иртыша трудно 
для судоходства но обилие несчаныхъ отмелей. Въ жарьче годы Пр
тышъ нересыхаетъ настолько, что иаиигащя возможна лишь ниже 
Павлодара.

Въ настоящее время правильное судоходство но Иртышу совер
шается отъ м1зста сл!ЯН1Я его съ Обью у Самарова до Семипалатин
ска на нротяженш 2,620 верстъ; но, но послФднимъ нзсл'Ьдоважпмъ 
начальника сибирскихъ водны хъ сообщсшй, инженера барона Ами
нова, Пртышъ надо считать судоходным и и выше Семипалатинска до 
озера Зайснна и оть Зансана, но крайней мйр'Ь, до впадешя въ него 
р-йкя Алкобекъ на китайской границ"!). Есть основате думать, что 
онъ судоходенъ и на -китайской территорш еще верстъ на 1,000.

Эти изсл1>доваши, произведенный въ 1896 году, побудили тор- 
говую KOMnaiiiio, владеющую зыряновскнми рудниками, построить 
мелко сидящей, американская) типа, пароходь для поддержашя сооб
щения между Омскомъ и Бухтармою. Въ свою очередь, семипалатин- 
cnie купцы основали нъ 1900 году общество судоходства по верхнему 
Иртышу до Зайсана и прюбрйлн для этой цЬ.ти мелко сидяице паро
ходы и баржи; по сухое лТ.то въ 1900 году не дало возможности 
згой флопшн пройти ближайшую отмель выше Семипалатинска, и 
торговое судоходство по Верхнему Иртышу остается еще вь области 
предположено!.

Путь отъ Семипалатинска вннзъ по течешю (на сЬверъ) до 
Чернопрска представляетъ немалый трудности. Фарватеръ извилнстъ. 
Множество отмелей, несчаныхъ и глинистыхъ, а нъ иФкоторыхъ мЬ - 

стахъ течете затрудняется скалами. Наиболее серьезная стремни
на близъ мФстечка Известковое въ 126 веретахъ отъ Семипалатинска 
могла бы быть углублена. Л’Ьтомъ на иныхъ переьатахъ глубина 
доходить всего до пяти четвертей. Вообще зтотъ участокъ нуж
дается въ регулированы. Лучше течете отъ Черноярска до Омска: 
тутъ на самыхъ мелкихъ перекатахъ глубина не мен йе шести четвер
тей. Всего лучше течете выше Омска. Суда съ осадкою нъ восемь 
четвертей здТ.сь проходить свободно всюду, а выше Тобольска осадка 
можетъ достигать восьми футовъ. На протяжен!» оть Тобольска до
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Семипалатинска фарватеръ обозпаченъ значками, имеется телеграф']., 
Искрыпе Иртыша у Семипалатинска происходить въ половине ап
реля: ст. половины ноября онъ замерзаетъ. У Тобольска нанигашя 
начинается двумя педелями позднее и кончается двумя неделями 
ранее.

О б ь  судоходна на всемъ своемъ иротяженш огь Biiicica, где 
■она образуется язь с.пнтя Bin п Катуни, до самаго устья. Верхшй 
плес'ь Оби до Барнаула обладаетт. тЬмн же неудобствами, что и верх- 
шй плесъ Иртыша— иаобил1емь отмелей и перекатовъ; по отъ Бар
наула река свободно можетъ нести суда съ осадкою три съ полови
ной фута. Выше впадешя Томи могутъ идти суда съ осадкою въ че
тыре съ половиной фута. Маконецъ, въ шикнем ь своемъ плесй по
сле Санарова Обь можетъ нести суда съ осадкою отъ 8 до 10 фу- 
товъ. Ширина Оби вт, зтпхъ мСстахъ достигаете н ёсколы.пхъ верстъ; 
но бури, навиваемый съ тундры. дйлаютъ плавание мелкихъ судовь 
па зтомъ участий Оби опаснымъ.

Перекаты Оби также отмечены сигналами, какъ и на 11ртыш+.; 
но ниже Томска на реке нйтъ телеграфа, что состанляегь весьма 
большое неудобство для пароходствъ, заставляя ихъ терять много 
времени въ ожиданш извйсНм объ открыто! навигацш. Вскрыле реки 
у Барнаула начинается въ конце апреля, а прекращшпи навигацш 
бываетъ въ первой половшей ноября. Начало навигацш въ Самаров'Ь 
запаздываетъ на две недели, а прекращеше бываетъ приблизительно 
на такой же срокъ раньше, ч"ймъ въ Барнауле.

Т у р а и Т о б о л ъ. Съ помощью зтпхъ двухъ рйкъ нродол- 
жается ручной путь отъ Тобольска до Тюмени. Но навигашя по нимъ. 
особенно съ разви’пемъ пароходства и пстроблешемъ л'йсовъ, иду шихт- 
на отоплеше пароходовъ сибнрскихъ р йкъ. становится годъ отъ года, 
все затруднительнее. Хотя съ 1894 года мннистерствомъ путей сооб- 
menin и принимаются меры къ урегулировании течешя зтихъ рйкъ. 
отмечаются сигналами перекаты, устроен ь телеграфа, отъ Тюмени до 
Тобольска, но въ перюды мелководья даже суда съ осадкою вт. 70— 
78 сантиметровъ доходятъ только до 1евлева, а зд-йсь товары при
ходится перегружать на подводы. А такъ какъ въ лйтнее время гу
жевой фрахта, довольно высокъ, то придти на помощь водянымъ пу- 
тямъ можно будетъ только устройствомъ железной дороги отъ Тю
мени до 1евлева, или еще лучше до Тобольска—то есть, железнодо
рожный путь должень заменить речной.

Изъ остальныхъ р'йкъ обскаго бассейна с.тйдуеть отметить 
Тавду и Сосьву, по которымъ идетъ хлФбъ для зайодовъ сосьвин- 
скаго н богословскаги округовъ, Гомь, судоходную, впрочем'],, всего 
па б верстъ выше Томска у Черемошниковъ, и Чулымъ, судоходный 
въ корогкш промежутокъ половодья до Ачинска.

з*



С у д о х о д е  т в о о б ь-п р г ы ш с к я г о б а с с е и и а. Ди I,ч  ̂
года судоходство но р'Ькамъ обь-иртышскаго бассейна совершалось 
гпланомъ пнизъ по течешю и волокомъ вверхъ по притокамъ. Въ 
184-3 году сибирсшя реки увидали свой первый пароходъ (Поклев- 
гкаго). Въ 1844 году коммерцш сов'Ьтникъ Мясниковъ основалъ па
роходство по р1зкамъ Западной Сибири и полумиль десятилетнюю 
привилепю. Череяъ два года въ первый разъ удалось пароходами 
сделать рейсъ нчъ Томска въ Тюмень к об])атно до закрьтя  навн- 
rau.ii!. Благодаря при видел и, спустя 20 лЬтъ на веемь обскомъ бас
сейн Г. насчитывалось всего 16 пароходовъ. Въ 1884 1’оду ихъ оыло 
55; въ 1894 г.— 102, а въ 1899 году ПО. нмЬвшмхъ въ общей слож
ности 7,750 лошадиныхт. силъ.

Пароходы зти довольно старой конструкции моталличесшя части 
у большинства чугунный, лишь у немногихъ стильный. Отопляются 
они дровами. Только около половины пароходовъ развиваютъ свыше 
IUI (отъ 60 до 250) лошадиныхъ силъ. Длина ихъ колеблется отъ 18 
до 36 саженъ: осадка отъ 3 до 4 четвертей, некоторые нм Ьюгь осадку 
2 четверти.С редняя скорость отт. 1- до 10 всрстъ въ часъ. Болес 
двухъ третей исключительно товарные и буксирные, и только одна 
греть можетъ брать пассажировъ.

Число баржей обь-иртышскаго бассейна составляло въ 1894 г.— 
325; въ 1899 г — 380. Подъемная сила ихъ достигала 17 милл. пуд. 
Каждая такая баржа стоить отъ 8 до 14 тыс. руб. Oirfe изъ де
рева и строятся преимущественно въ Тюмени.

Важнейшими пароходствами обь-иртышскаго бассейна являются 
товарищество западно-спбирскаго пароходства п торговли, владеющее 
31 пароходами и 117 баржами, наследницы Корнилова— 9 пароходов!, 
и 30 барж ь. Вардропперъ— 3 парохода и 12 баржъ, Богословс1пе за
воды— 1 I пароходовъ, Плогннконъ и сыновья, наследники Ельден- 
штейна, Е. И. Мельникова, В. Я. Смородинникова (пассажирский па
роходъ „Три Святителя1*, совершаюннй рейсы между Павлодаромъ и 
Ирбитомъ) и некоторые друпе.

Первые три изъ этихъ пароходствъ также соде]>жатъ пассажир- 
ешс рейсы между Тюменью и Томекомъ, а фирмы Плотниковы, Ель- 
денштейна и Мельниковой— между Томекомъ, Барнаулом!, и Бшскоиъ. 
Благодаря дешевизне пассажирскпхъ фрахтовъ (отъ Томска до Тю 
мени въ I классе— 15 р., во II кл. — 10 р., въ 111 кл.— о р.; огь  Том
ска до Б1йска— соответственно 14 руб., II руб. и 6 руб.), паро- 
ходствамъ этимъ удается обслуживать не только сообщены между 
городами, не лежащими на железной дороге, по даже и конкуррн- 
ровать съ железною дорогою. Но главное значеше зтихъ пароход- 
ныхъ дбществъ, конечно, въ товарной ихъ деятельности.

Железная дорога резко изменила характеръ пхъ деятельности



н чтобы уяснить его. изложимъ вкратц!, кань шелъ товарный об- 
м !нъ по р!камъ обь-иртышгкаго бассейна до постройки железной 
дороги п пскор! поел! о т к р ы т  но ней правильнаго движешн.

Въ записи!? коммерческаго агента А. А. Кроля, о торговых1!, 
нентрахъ Западной Сибири и ея водныхъ и гужевыхъ путяхъ, пред
ставленной въ управление по сооружению сибирской железной до
роги, въ ц!ллх ь опред!лешя приблизительного количества грузовъ. 
на которые можетъ разечитывать сибирская железная дорога, при
водится краткая характеристика передвижешн товаровъ по р!камъ 
обь-иртышскаго бассейна. Товары эти двоякого рода— ко-первыхъ, 
товары, прибываюпне изъ Сибири и Европейской Россш на ирбит- 
скую ярмарку, и во-вторыхъ, сырые товары иаъ Сибири для надоб
ностей Урала, который снабжался всегда пищевыми продуктами изо. 
Сибири, и ж ел!зо, идущее еъ Урала для надобностей Сибири.

Такими товарами являются —  съ верхпнго течения Ир
тыша, хл!бъ , почти исключительно пшеница изъ Семипалатинской 
области (около 2 милл. нудовъ) и ишимскаго и курганскаго окру 
говъ (около Я % милл. пудовъ), а также овес ь изъ Тобольской губер- 
!пи и хл !бъ  изъ алтайскаго округа— еще до 3 милл. пудовъ. : >а- 
т !м ъ  продукты скотоводства изъ Семипалатинской области. B e! яти 
грузы спускаются гшизъ по Оби и Иртышу до Тобольска, а загЬмъ 
идутъ по р!камъ Тоболу и Т у р !, частно до Тюмени (или точнее 
до станцш Тура— пристаыная станщл пермской дороги на р ! к !  того 
же имени), ч а т ю  вступаютъ дал!е на р!ки Та иду и (!осьву и на
правляются въ согъвинск1й и богословский округи для надобностей 
уральскаго населенш. Другая часть грузовъ. а именно чай, идущЫ 
отъ Ачинска и Томска, opt.xn кедровые изъ т !х ъ  же мТстъ, а также 
•raKie продукты, какъ масло, св!чи, перо и пухъ, мыло, ворвань, ма
сло растительное, деревянный изд!л1я, ковры, пушной товара., вер
блюжья шерсть, кошмы и шерсть поступали сначала на ирбитскую 
ярмарку, для чего все-таки, должны дойти по р!камъ до Тюмени. 
ВзамТнъ этого, отъ Тюмени но той же р Ьчной систем! Сибири про
возились мануфактурные товары и вообще в с !  необходимые для обы
денной жизни продукты обработывающей промышленности, закупае
мые для Сибири на ирбитской и нижегородской ярмаркахъ, а также 
же.тЬзо съ Урала. Такихъ товаровъ въ 1898 году на станщю Тура, 
для сдачи на воду, прибыло около 2 ‘/а милл. пуд.

Эти грузы составляли главный обм!нъ между Сибирью съ 
одной стороны п Ураломъ и Европейской Poccieft— съ другой. Пере
возились они почти вдоль всего протяжешя обь-иртышской системы. 
Общее количество этихь товаровъ определяется примЬрно пт. 13 
милл. пудовъ.

Кром! нтихъ грузовъ слйдуеть принять во внимаше— рыбу.
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идущую съ пнзовьевъ Оби въ Тюмень, а также товары, подвозимые 
по рекамъ изъ центровъ снбирскаго земледелии и скотоводе)на 
Павлодара, Семипалатинска, Biflcita п другихъ къ центрамъ сибир
ски го потреблешя— Омску, Томску и другимъ городнмъ. Если при
нять ихъ во BiuiMaiiie, то общее количество грузов-), обь-иртыш- 
скаго бассейна определяется въ 16— 17 милл. нуд.

Кт. грузовому движение след yen. прибавить еще довольно ожи
вленную перевозку переселенцев')., которые до постройки сибирской 
дороги отправлялись на Тюмень, и отсюда уже, большею частью на 
баржахъ, развозились по сибирекимъ рекамъ въ различные кран 1 и- 
бири.

Сч. проложешемъ сибирской железной дороги характеръ д’Ья- 
тельыости снбирскаго пароходства резко изменился Прежде всего 
железная дорога отбила значительную часть пассажировъ и това- 
ровт. отт. сибирскихъ р'йкъ. Въ настоящее время иаъ Европейской 
I’on-in въ Сибирь Ьзднтъ черезъ Тюмень только тЬ, кто едеть вт, 
Тобольска.. Обычпымъ путемъ стала сибирская дорога. Па железно
дорожный путь перешли и переселенцы, и Тюмень потеряла значе- 
nie перессленческаго этапнаго пункта. ХлЬбъ изъ кургапскаго и 
ншимгкаго округов'),, а также изъ Семипалатинской области почти 
цЬлпком). перешелъ на железную дорогу; притомъ не только 
х.гЬбъ. шедипй нь Европейскую Роолит, но и хлебь, потребляемый на 
самомъ Урале. Такъ, въ 1900 году па станщи пермской дороги было 
отправлено со станщи сибирской дороги 3.588,1 U0 пуд. хлеба. Еще 
хлебь изъ Семипалатинской области направляется часто до Урала 
водою, и < )мскъ (ста)m,iи iieperlnenia Иртыша сибирскою железною 
дорогой)) отправляетъ по железной дороге сравнительно немного хле
ба; но алтайсшй хлебь идетъ преимущественно лишь до станщи 
Обь, которая отправила въ ЮООгодупо железной дороге 1.260,117 
иудовъ хлебных), грузовъ.

Другимъ важнымь грузомъ, который сибирская дорога отбила 
отъ воды, является чай. Хотя и до еихъ иоръ значительная часть 
чаевъ идетъ по системе сибирскихъ р1.къ, но все-такн зто уже да
леко не весь чай. Такъ въ 1899 году, изъ всего количества чая. от- 
правленнаго Иркутскомъ— 1.868,249 пудонъ, только 1.102,549 отправ
лено было въ Европейскую Pocciin, а 765,7017 иудовъ перевезено въ 
честном), сообщено) — до Красноярска, Ачинска. Томска н Омска. 
Отсюда чай отправлялся далее но воде. Но и кроме этого чая, зна
чительная часть чаевъ вовсе не поступала на железную дорогу, а 
иодвозплась гужем ь къ Ачинску или къ другой какой-либо пристани 
сибирской реки. Отсюда чаи перевозились но воде. Этимъ объяс
няется и то нвлеше, что отправительницей чая часто является ка
кая-нибудь присланная станщи, лежащая нъ Сибири— Омска, Ачанскъ
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или Краснонрскъ. Это значить, что павигагйя прекратились слишкомь 
рано, и прибивной по водной системе чай долженъ быль выгру
зиться южнее п поступить на железную дорогу. Кань бы то ни 
было, однако, чай переходить на железную дорогу съ воды. Въ 
особенности сильным!, сделался этотъ переходъ п , установлешемъ 
таможеннаго склада въ Челябинске, куда чай можеть привозиться 
изь Иркутска безгь оплаты пошлиною и здесь уплачивать ее, и при- 
тоыъ не сразу, а по мере выборки чая пзъ склада.

Наконепь, каждый годь отмечается все большее н большее 
паден1е ирбитскоп ярмарки, и падеже ого находить себ1з объяснена- 
именно вь переходе ярмарочнаго обмана на обм+.нь путемь посте
пенной выписки товаровъ. Постепенная же выписка товаровь про- 
нзводится черезъ посредство железной дороги.

Ьпрочемъ, если железная дорога отняла мнопе грузы отъ си- 
бирскихъ рекъ, она пмъ создала новые; притомь не вер грузы по
теряны безсл'Ъдно. Такь топ . же х.тЬбт. изь Семипалатинской об
ласти н изъ алтайскапГ округа подвозится по вод-Ь къ жел'Ьзнодо- 
рожнымъ етапщнмъ. Железный дороги учредили даже въ городах!,, 
Семипалатинске и ВшскИ, свои транспортныя конторы, чтобы облег
чить выписку хлеба изь этихъ городовъ на все станцш сети русскихь 
железны хъ дорогь. Благодаря деятельности этихъ транспортныхъ 
конторъ, сибирсюй хл-Ьбь полумиль сбыть далеко за пределы тЬхъ 
месть. куда попадалъ раньше, и сталь вывозиться въ большихъ ко- 
личествахъ. II что пароходства потеряли въ длине пути, то они 
выиграли въ количестве груза.

Изъ новыхъ грузовъ, созданных!, железною дорогою, следует ь 
отметить, прежде всего, масло, идущее теперь со вейхь пристаней 
Семипалатинской области, а затЬмъ каменный уголь, который стал ь 
разработываться въ экибастузскихъ копяхъ близь Павлодара. При
стань Воскресенская, уже въ ВЮО году, отправила его свышебмил- 
лтновт, пудовъ въ Омскъ, где опт. былъ потреблен!, же.гЬзпою дорогою. 
Добыча угля, однако, несомненно разовьется гораздо шире, и тогда 
опт. могь бы доходить по воде до Урала.

Вообще съ постройкой сибирской железной дороги, было обра
щено особое внимаше на значешё сибирских!, рекъ, какъ питатель - 
ныхъ aprepift железной дороги. Расчистка русла этихъ рекъ, обо- 
значен!е фарватеров!,, было внесено даже въ сметы но сооружении 
сибирской дороги, и, какъ мы видим ь изъ предыдущей главы, на это 
были затрачены немалый суммы.

Тем ь не менее, сибирская пароходства переживаю с ь теперь кри
зис!,. Это объясняется, прежде всего, черезчуръ высокими фрахта,чп, 
не допускающими пока р а з в и т  перевозокъ такихъ дешевыхъ грузовъ, 
какъ уголь. Такъ, наир., средиie фрахты составляют-!, въ настоящее
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врсмн для массовыхъ грузовъ (хлкба, угля и пр.) <*ч”ь Семипалатинска 
до 0мска(1,0б2версты)— 8— 10 кои. съ иуда; до Тюмени (2,684версты) — 
10 кон., отъ Барнаула до Томска (SOI в ер сты )-о  коп., до 1юмени 
(2,947 верстъ)—S— 15 коп., отъ Ново-Пиколаевска (Обь) до I юмени 
(2,414 версты)— 10 коп. 11а грузы бол-fee доропе— кожи, сало, шерсть 
фрахты вдвое выше. За уголь отъ Воекресенскаго до Омска (425 верстъ) 
беруп. 2 коп.  Такимъ образомъ, средше фрахты для массовых!, 
грузовъ па сибирекихъ рккахъ составляютъ около V250 коп. съ пуда 
и ве|к-ты. Волжские же фрахты составляютъ 1/7ио коп. съ пуда и 
версты.

Другая причина заключается, по мнЬшю Олаиьона ‘ ), въ старой 
KOncTjiyKnin обь-иртышской флотилии Большинство ен пароходовт. 
имкють деревянные ко)шуса; желкзныхъ мало, а стальные являются 
въ качсствк ркдкаго псключешя. Машины высокаго давлешя еще не 
вь ходу, а старой конструкц1и машины тратятъ много паровъ понапрасну. 
Одним и изъ очень серьезныхъ нрепятств1й къ рашоиальной эксплоата- 
uiu пароходства является дровяное отоплсте* Дрова, да к шин одина
ковое количество тепла, заннмаютъ но иксу н по объему вдвое больше 
мкста, чкмъ уголь. Понтону, чтобы не перегружать пароходы одними 

топливомт., приходится иыкть склады его по пути въ определен
ных-!, м-Ьстахъ на довольно короткихъ промежуткахъ. Пароходъ дол
жен ь им 1;ть частыя остановки только для того, чтобы взять топливо. 
А это задержнваетъ его путь и требуетъ содержашя лишней при- 
елугп. Прпгомь же частыя остановки сокращаюсь въ известной 
Mb]»I. производительную работу парохода, стало быть, и число его 
рейсовъ въ навигацию.

Начало разработки угольныхъ коней въ Экибастузк и въ Суд- 
женк-Ь даетъ возможность замкинть дровяное отоплеже угольнымт. и 
послужить, конечно, прогрессу пароходныхъ обществъ.

По н самая конструкщя пароходовъ должна быть измкнена. 
Пароходы, обращаюш1еся теперь по спбпрскимъ рккамь, сразу обслу- 
живають п пассажирское, и товарное движеше, а часто являются 
и буксирами. При такими разнообрази! спещальностей, они не удо- 
влетворнютъ ни одном изъ нихъ. Пассажиры и грузы большой ско
рости возятся с.шшкомъ медленно, а т а т е  товары, какъ хл-Ьбъ, не нуж
давшиеся въ быстрой доставк-Ь. требуютъ бол-fee экономной перевозки.

Ппрочем ь, подъ в.пишемъ рельсоваго пути, нккоторыя пароход
ства установили срочные и правильные рейсы для перевозокъ пасса - 
жнровт. и грузовъ большой скорости, врид-fe масла. Такъ, пароход
ства Ельдештейна и Мельниковой и общества торговаго мореплава- 
iiiii по рккамь Западной Сибири установили правильные ежедневные 
рейсы между Томскомъ, Барнаулом ь и БФскомъ. Ранке же пасса-

' )  La Sibcri..........mi)nii|iic, р. 23.
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жиръ находился in. полной неизвестности относительно дня отхода 
иарохода, на которомъ онъ долженъ ехать, что и заставляло его 
предпочитать более дорогой* н утомительный способт. передвижения— 
на лошадихь.

Наконець, необходимо указать на полное отсутстшо механиче- 
скихъ приспособлен) й для нагрузки и выгрузки пароходовъ, к.чкд. па 
самнхъ пароходахъ, такт, и на пристанях !, даже столь важных’!., пакт. 
Тура, Омскъ, Ново-Николаевскь (Обь). При лтомь еще пристань въ 
Омске отстоигь отъ железнодорожной станцп! въ 1 ворстахъ. Поэтому 
сибирскимъ пароходствамъ постоянно приходится отягощать своя 
фрахты накладными расходами пи нагрузке, выгрузке и подвозке. 
Впрочемъ, п в-ь атомь отношенш ;г('.лаетея уже кое-что для поднятая 
пароходства. Такт», для Омска уже существует!, проектъ устройства 
особой железнодорожной станщи на берегу р+.кй.

Къ неблагопр1ятнымъ услов1ямъ техпическаго свойства при
соединяются еще и чисто торговый— дороговизна кредита вь Си
бири, отказъ банковъ выдавать ссуды подъ залогъ рЬчныхъ коносн- 
ментовъ и пр.

По все это я влет я временный и устранимый. Вообще же иаро- 
ходствамъ обь-иртышскаго бассейна предстоять крупная роль, вь осо
бенности въ случагЬ осуществлешя проекта Голохвастова о соединен!и 
Обдорска или Самарова съ Белковского губою железного дорогого. Объ 
этомъ проекте мы будемъ, впрочемъ, говорит ь дал he. Теперь же пе
реходима. кт. обозрен1к» другихъ речныхъ бассейновъ Сибири.

Енисей и А нгара. Енисей судоходенъ почти па всеми, своемъ 
лротяжен(и вь Сибири. Вь верхнемъ течет и онъ изобилуетъ поро- 
ia.Mii, которые, однако, можно обходить. Впрочемъ, здесь судоходства 
нетъ, такъ какъ нЬть и жителей, и ранее Минусинска но Енисею 
плаваютъ только лодки съ контрабанднымъ чаемъ. Отъ Минусинска 
же до Енисейска, за исключешемъ лишь пороговъ у села Казачин- 
скаго, Енисей прекрасная судоходная река, а ниже Енисейска до 
самыхъ устьевъ онъ свободно пропускаегь даже океанеше корабли. 
У Красноярска (вь месте пересечено! сибирской железной дорогой) 
Енисей замерзаетъ въ половине декабри, а вскрывается вь конце 
апреля. Плавашо по Енисею вовсе не регулировано.

Ангара, впадающая въ Енисей близъ г. Енисейска, вытекаетъ 
пзъ Байкальскаго озера и течетъ на пространстве 1,700 верст ь. Отт, 
Иркутска до Братскаго Острога (около 000 верстъ) Ангара вполне 
судоходна. Ниже она изобилуетъ порогами. Прежде не считали ее 
судоходною здесь, но съ постройкой сибирской дороги было пр!1- 
ступлено къ расчистке пороговъ отъ Братскаго Острога до впадеши 
Ангары вь Енисей. Замерзаетъ Ангара, неледеппе быстроты течешя, 
только въ декабре, несмотря на суровые морозы, а вскрывается въ
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ма-t. Попытка туернаго пароходства по Ангар* на всемъ чп протяже- 
)пи, предпринятая нисколько л-Ьтъ тому назадъ Сибиряковымъ, вслЬд- 
CTBie порожистости рФки, кончилась неудачей.

Въ настоящее время судоходство но Енисею производятся только 
на н'Ькогорыхъ его участкахь. Оно служить преимущественно для 
перевозки нродуктовъ мипусинскаго округа вт. центры потрсблешя, 
лежание ниже его по течешю — въ Красноярска», въ Ениеейскъ, близ ь 
которого имеются золотыя розсыпи, и далее до Туруханска. Мину- 
cimcKifi округл, сравнительно бедно населенъ, и потому избытки его 
произведен in не велики. Они отправляются обыкновенно на баржахъ 
енлавомъ внизь по реке, причемъ, по прибытш груза, самая баржа 
продастся на м be rk на дрова. Въ постЬднее только время стали при
бегать къ буксирном тнгЬ пароходовъ. Благодари железной дороге. 
Минуспнскъ полумиль возможность отправлять избытки своего хлеба 
также въ Иркутскъ, дли чего хлЬбь этоть перевозится сперва до 
Красноярска. Въ I «08 г. Мииуеинскъ отправила. 242,826 пуд. хл1;б- 
пыхъ грузовъ, въ 1890 г . -  246,266 пуд , въ 1900 г., вслЬдств1е не
урожая. цифра зта упала до 116 тыс. пудовъ. Для поддержашн этой 
перевозки существовала до начала 1902 года даже транспортная 
контора сибирской дороги въ Минусинск'!;. Такай же контора суще- 
ствуетъ и въ Енисейске. Перевозка грузовъ транспортной конторы 
еовершалась частью на казенныхъ пароходахъ, прпнадлежавитхъ си
бирской жел. дороге „Николаи" и „Евгешй“ , чистыо на пароходахъ 
Шарапова и товарищества пароходства по Енисею.

Фрахты по pkKk Енисею въ мпнувшемь году взималигь вь c.rfc- 
дующемъ размере: оть Минусинска до Красноярска: х.гЬбъ 7 к., руда 
6 к., npoaie грузы— 10 к.; въ обратномъ на правлен in—х.тЬбъ 12 к., 
керосинъ 20 к., uponie грузы 16 к.; при отправкахъ нарпнми свыше 
9 вагоновь давались поннжстн.

Фрахты оть Красноярска до Енисейска составляли—за хлФбъ 
не свыше 7 к., керосинъ не свыше 16 к., нрочш грузъ— 10 к., въ 
обратномъ направлении все грузы не ;выше 16 к. Внроченъ, паро
ходство по Енисею находится еще въ зачаточном!, состояши. Въ 
1S81 г. здесь имелся только одынъ пароходъ, въ 1890 г.— 6 парохо
довъ и .10 баржей. Къ 1900 году на Енисее насчитывается 37 паро
ходовъ (нзъ мпхъ 9 казенныхъ) п до ста баржей. Важн'Ьшше наро- 
ходовладФльцы— Гадаловъ, Сибпряковъ, Черепанов'!,. Шараповъ. Па
роходы эти поддерживаютъ рейсы между Минусинскому Краснояр- 
скомъ и Енисейскомъ, а иногда ходяп, къ устьями Енисея. Н екото
рые пассажиреше пароходы не лишены комфорта.

I лавпые недостатки еннсейскаго пароходства, съ одной стороны, 
полное orcyTCTBie постоянныхъ расписанifl и фрахтовъ, а съ другой— 
полное неустройство судоходства. НФтъ ни фарватера, ни бакановл



нн сигнализации ни телеграфа. Оттого рфдкое .rt.ro не бмяастч, не- 
счастныхъ случаевъ у Казачпнскаго порога. Ьъ Красноярск!;, гдФ. 
пароходы зимуютъ, нФтъ нмкакихъ приспособлешй дли защиты им. 
огъ напора льда. Енисейская пристани еще болФе, чФмъ обсюя, стра- 
даютт. огъ отсутств!я приспособленш дли выгрузки и нагрузки.

ТФмь не менФе судоходству по Енисею можно предсказать бле
стящую будущность. Сь тФхъ поръ, какъ сбыть .минусинскихъ про
дуктов!. обезпеченъ желФзной дорогой— зтотъ округъ будстъ разви
ваться. и такп.чъ образомь, будутъ нмФть грузы пароходства верх- 
няго плеса. Что же касается нижней части течем!я, то вопрось объ 
ожнвленш его стоить вт. тФеной связи съ вопросом !, о морсконъ 
пути въ Сибирь черезъ СФверный Ледовитый океан ь и Енисей, о 
которомь мы будемъ говорить ниже.

Пароходство по Ангаре производится между селом ь Коновалов» 
и ст. Лиственничная (близь Иркутска! сибирской дороги на протя
жен in 240 версть. Оно содержится тарекимъ купцомъ НФмчиновымь 
и имФетъ местное значшне; зтимь путемъ отправляются также 
товары отъ Иркутска въ Якутскую область (вь басссйнь рФки Лены).

О б ь-е н и с е й с к i й к а н а л  ь. Дороговизна гужевой перевозки 
изъ Москвы въ Иркутскъ давно уже вызывала проекты иных!,, пре
имущественно водных к, путей, въ этомь направлеши. Какъ мы видФли 
изъ предыдущей главы, первоначально, до осуществлешя сибирской 
желФзной дороги вт. ея настоящем!, видф. существовали проекты 
устройства желФзнодорожпаго пути лишь частями, лишь на волокахъ 
между сибирскими рФками. Существовал!, еще сь нервыхъ годовъ 
минувшаго XIX столФпя и такой проект!,, при которомъ вовсе не 
должно быть волоковъ, а именно проекгъ соединен!»! системы рфкъ 
Оби и Енисея каналохъ.

Проект!, зтотъ, ноелф нФкоторыхъ пзмФнен!й въ немъ, быль 
осуществлен!, въ 1Я83 году вт. формФ канала, соединяющаго рфку 
Кегь. впадающую вь Обь черезъ ея меш.нпе притоки Озерную, Ло- 
моватую, Язеву н озеро Большое съ рФкпю Малымъ Касомъ, впа
дающую въ рФку Большой Касъ, притокъ Енисея. Между озеромъ 
Большим !,, служащимь водохранилищем !,, прорыт ь шлюзованный ка- 
налъ въ 7 верстъ длиною до рФки Малый Касъ.

Канал ь зтотъ обошелся въ В миллтна рублей, вмФстФ съустрой- 
ствомъ шлюзовь на рФкахъ на протяженш около ста верстъ. ВсФхъ 
шлюзовъ двФнадпать, изъ нихъ четыре длиною въ 11 сажень, осталь
ные 22 сажени и болФе. По шлюзованной части могутъ передви
гаться въ продолжен!е лФта суда, длиною до 14 сажень, шириною 
Ъх/% сажени, съ осадкой 5— 6 четвертей. Каналь даст т, возможность 
судамъ проходить отъ Иркутска на АнгарФ черезъ систему рФкъ Ени
сея и Оби до самой Тюмени на протяженш 5,700 версть.
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Но при сооружена канала не были приняты въ разсчстъ раз
меры сибирскихъ пароходовъ и баржей. Средняя длина сибирскихъ
пароходовъ колеблется огъ 18 до 24 саженъ: ширина около о са- 
женъ, да притомъ еще большинство пароходовъ колесные, что еще 
уширяетъ ихъ оол'Ье. Длина баржей колеблется огъ 20 до .•<> сажень, 
а ширина около А/ саженей. Такимъ образомъ, обыкновенные 
'■уда сибирской флотилш каналомъ пользоваться не могутъ. Казенные 
пароходы тоже не рискуютъ пускаться въ плавоше по этому каналу, 
п съ открытая его въ 181М- году за первый пять л'Ьть его существо- 
ваши по каналу перевезено всего около б0,(ЮО пудонъ соли и муки 
для потребностей м'Ьстнаго населешя, живущаго въ тайгй вдоль бе- 
реговъ Кети и Каса. Конечно, п яти грузы были перевезены не на 
пароходам-, а на мйденькихъ лодкахъ. Такимъ образомъ, нельзя не 
признать с праведливым !, замечите М. И. Селихова '), что все ото дЬло 
въ настоящемъ его вид-!; уредставляегь собою праздную зат1зю, на 
которую ушло, однако, до 3 мпл.поновь рублей, п которая требхегь 
ежегодно не малаго безнолезнаго расхода. %

Б а н к  а л ъ, С е л е н г а и Л е н а Озеро Байкалъ большое, 
длинное п бурное, предоавлиетъ собою настоящее внутреннее море 
Сибири. Но берега его скалисты, пустынны и потому судоходство по 
Байкалу слабо. Вь 1881 году на Байка.гЬ возникли первое пароход
ство— кяхтингкое пароходное общество, пын1; НЬмчинова, пользую
щееся съ 1800 года концесЫею. Пароходство ото держитъ рейсы оть 
Крестовской пристани (Лиственничное) на сЬверъ къ Верхней АнгарЪ и 
городу Баргузин; — в в интересахь м'кет наш сообщен!» и на восток ь 
къ Мысовий въ интересахъ сибирского транзита, гакъ какъ трактомъ 
вокругь Байкала рЬдко кто пользуется Благодаря монополш и слу- 
чайности грузовв, пароходство это держать очень высшие фрахты. 
разъ вь 20 выше среднихъ даже сибирскихъ фрахтовъ. Впрочем ь, 
'■ ь устройствомъ переправы черезъ Байкалъ на казенныхъ парохо
дах!.-ледоколах в фрцхтм зги 1Н.мч1шову пришлось понизить вдвое.

Однако, служба пароходовъ-ледоколовъ обнаружила полную нхь 
непригодность для Сибири. Нс говоря уже о томъ, что зимою пере
праву приходится устраивать черезъ ледъ, гакъ кань ледоколы яти 
не вь енлахъ пробивать байкильешй ледъ, яостояннын буря, туманы 
крайне затрудняют), передачу ледоколовъ къ пристаням !.. Переправа 
длится долго п обходится дорого. Съ постройкой кругобаикальской 
дороги путь черезъ Байкалъ будетъ, вероятно, почти сивс’Ьмъ 
оставлен-!., н воды этого громаднаго озера снова опустЬють. Ьъ осо
бенности же это случится, когда гь окончащемъ маньчжурской дороги 
чайные грузы найдут ь себ'Ь иной путь, нежели пынй существующ!й 
на Кяхту черезъ Монголии.

Сибирь под]. нлоппнмъ |>,..д|,01>ваго пути, стр. 10. »
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Но Селеш t., судоходной не только на весят, своем ь нротяженш 
въ Сибири, но и далеко въ Китай, перевозятся чаи почти отъ Кяхты 
(отт. селешя Билюнтуйскаго) до устьевъ Байкала и черезь озеро по 
Aurap'fe до саыаго Иркутска. Перевозкою занимается пароходство Гло
това: но какъ сказано, съ открьгпемъ маньчжурской дороги и Селеш а 
получить почти исключительно местное значеше.

Накоиецъ, стоящая вне связи гь енисейскою системою рЬка 
Лена и притокъ ея Битимъ обслужнваютъ Якутскую область и 
являются также путемъ черезъ amicKin тракта, въ Камчатку. Важней- 
шш KOMiuiHie, зксплоатируюаря золотые npiiicKH, расположенные вдоль 
этихъ р’Ькъ, им Ьють собственные пароходы, на которыхъ и перевозить 
своихт. рабочихъ, служащихъ и необходимые для ихъ ироиитанш и 
содержашм товары. Для общественной же надобности здесь курси
руйте пароходы Н. Е. Глотова и компашн Сибирякова и Базанова 
Первые ходить отъ села Тарасовскаго черезь Киреискъ, Витим ь и 
Олекминскъ до Якутска и обратно по Лен1. и между Бнтнмоиъ и 
Бодайбинской резиденцией (где золотые npint-Kn) по Витиму; вторые 
огъ пристани Виски до Якутска по ЛенЬ и до Бодайбинской рези- 
денцш по Витиму. Путь по ЛенЬ внизъ отъ Тарасова до Якутска 
длится 7 Yt дней, а вверхъ несколько бол be тринадцати дней. Но, по 
замЬчашю Оланьона, оба пароходства замечательны, главнымъ обра- 
зомъ, неаккуратностью рейсовъ и дороговизною фрахтовъ 7. Послед- 
Hie, действительно, взимаются въ размере 'Локон, внизъ по течении 
и 7м коп. вверхъ по течешю съ пуда н версты Разстояше отъ Та
расова до Якутска считается 2,160% версты. Вт. росписашяхъ па
роходства II. Е. Глотова вообще версты показаны гь комическою 
точностью, а время въ пути разсчигано съ точностью до минуть. 
Главнымъ грузомъ на этихъ иароходствахъ является золото.

Съ постройкой сибирской железной дороги пароходство по Лене 
должно оживиться. По замечашю Виденфельда 7, въ Сибири золотонос
ная руда, содержащая 2,s грамма золота на 1,000 килограмм!, пе
ска, считается уже негодною, тогда какъ въ Америке обработываютсп 
даже розсыпи, содержания 0,os грамма. Причина этого явлешя за
ключается въ трудности доставки яъ Якутскую область необходн- 
ммхъ машинъ. Съ проложешемъ сибирской дороги доставка м а н и ш ь  

въ глубь Сибири облегчена и только небольшой волока, отделяет!, 
енисейскую систему огъ ленской, на которую нетрудно уже напра
влять машины, а съ ихъ прнбыпемъ увеличится и продуктивность 
пршгковъ Якутской области.

А м у р ъ и е г о  с и с т е м  а. Последняя судоходная река 
Сибири, Аыуръ, имеющая громадное значаще для снбирскаго тран-

’ ) La Sib. (■cun., |i. 2e.
s) Die Sibirische Halin, s. 172.



лита, ипадаетъ уже ке. Велимй океанъ. Общая система р*Ьки Амура, 
пролегающая отчасти ве, Сибири, отчасти по Маньчжурии, обра
зуете, судоходную сЬть въ 12,500 верстъ, а именно, Амуре- ()  дохо
ден!. на нротяжеши около 3,000 верстъ, Шмлка 1,000 персть, Ар- 
гунь— 500 верстъ, Зея съ притоками—2,000 верстъ, Ьурея съ при
токами— 5 0 0  верстъ, Амгунь се. притоками 2,500 версте., (унгари 
съ притоками— 2.000 и Уссури съ притоками— 1,001) верстъ. До сп- 
маго Ср^тенска на Шилк1з свободно плавають больное пароходы с'ь 
т яжело нагруженными баржами и почти до устьевъ N ссури ве, раз- 
стоянш 1,000  версте, оте. устьевъ Амура по нему могутъ плавать 
океанская суда. Су п'.чри является важн’Ьйшимъ путемъ ко ейверной 
Маньчжурш. Наконец!., Уссури до постройки железной дороги слу
жила единственным^ путемъ для сообщешя между Хабаровскомъ и 
Владивостокомь.

Первый русеьчй нароходъ на Амур); появился въ 1840 году; къ 
1870 году иароходовъ было двенадцать, а въ 1871 году возникло 
первое амурское пароходство. Это была фирма Бенардаки и К0, по
лучившая 20-л15Т11Юю концессчю на содержите срочнаго пароходства 
по рЬкаме. амурскаго бассейна. Компашя обязалась де])жать не ме
н-fee 12 пароходовь, получила въ свое распоряж ете 9 казенныхъ па- 
роходовъ и посоГяе въ вид-fe порейсной платы съ высшимъ пре.гйломъ 
в ь 245,000 руб. въ годе,. Компашя обязана была содержать срочное 
почтово-пассажирское сообщеше между Николаевскомъ и Ср-Ьтен- 
скомь огъ Хабаровска до Камень-Рыболова черезь озеро Ханка (къ 
Владивостоку).

Въ 1885 году компашя эта преобразовалась въ акщонерное об- 
щество амурскаго пароходства и имСла уже 17 пароходов!, и 12 баржей. 
Общее же число иароходовъ, плававшихъ по р'Ькамъ амурскаго бас
сейна, достигло не, этому году 44. По истеченш срока концессш ком- 
naiiiii Бенардаки, пароходивлад-йльцы Сибирякове, и Шевелеве, пред
ложили иовыя ycMOBiH для содержашя срочнаго пароходства но Амуру. 
Такъ возникло 27 декабря 1893 года Высочайше утвержденное об
щество амурскаго пароходства и торговли, получившее концессш на 
15 лй.те, до 1909 года и поверстную плат у 1 р. 50 к. ве, п е р в ы й  де
сять л-Ьтъ, съ т-йм ь, что въ нос.гйдти пят ь лйте. эта плат а будете, еже- 
годно уменьшаться на 5%. Акцюнерный капитале, составляетъ 1 м. р.

Однако, несмотря на вей поощрешн правительства, амурская 
флотшпн растете, медленно: не, 1895 году она состояла изъ 50 па- 
роходове, и 04 биржей съ подъемной силой 700,000 пудовъ. Это объ
ясняется, съ одной стороны, трудностью доставки сюда пароходовъ, а 
съ другой— неудобнымъ фарватеромъ рйкь амурскаго бассейна, не
урегулированным'!., изобилующим!, отмелями и перекатами. Впрочемъ, 
въ самое последнее время создаете, флотшню для плавашя по p-feKt,
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Сунгари и Амуру до Благовещенска общество восточно-китайский до
роги. Часть зтихъ пароходош. заказана заграницей и будетъ доста
влена вт. разобранномь вндгЬ; друпе !> пароходовъ строится въ 1>ла - 
говещенскЬ. Кроме того, амурское общество пароходства и торговли 
строить 8 новыхъ пароходовъ и 16 баржей въ Маго близ ь 11иколаевска, 
два парохода въ станице Имаиъ и одшгь въ станице Игнатьевой.

Въ настоящее время два пароходства содержат ь срочные рейсы 
по рекам ь амурскаго бассейна: амурское Общество пароходства и 
торговли отъ Сретенска на Ш паке до Николаевска въ устьяхъ Амура 
(3,055% верстъ) и огъ Хабаровска по Уссури и озеру Ханка до станши 
Камень Рыболовъ (820 верстъ) и товарищество амурскаго пароход
ства между Сретенскомъ, Хабаровскомъ л Николаевскомъ, а также 
по рф.к й Зее до зейгкаго склада (057 верстъ) и отъ Николаевска по 
рйке Аргун» до кербинскаго склада (150 верстъ). Фрахты обоихъ па- 
роходствъ очень высокие— съ пассажировъ 1 класса ‘2% к.. II класса 
I 'А к. и III класса (на палубе) '/з к. съ версты, грузы '/>» к. съ пуда 

вверхъ по течешю н 1 ,, к. съ пуда внизъ по течеп'но. Хлебъ >/ff и 
' / «  к. съ пуда п версты.

По Бурее плаваютъ пока только два парохода пиманской золо
топромышленной компан1и. Пароходство по Сунгари только что на
чинается.

Съ постройкой сибирской дороги и общимъ подъемомъ промы
ш л е н н о й  жизни въ Сибири значен1е Амура, какъ транзптнаго пути, 
изъ Европейской Россти въ Хабаровскъ—административный центра. 
YccypiftCKaro кран, очень поднялось. И теперь уже недостаток !, рель- 
соваго с о е д и н е г п я  Хабаровска съ остальною частью сибирскаго пути 
стараются восполнить устройствомъ смешаниаго железнодорожно-вод- 
н а г о  уссур1йско-амурскаго сообщен!я, о которомъ скажемъ ниже.

III

М о р с к о п п у т ь  В Ъ С И б 11 р ь.

Сибирь омывается морями: съ севера— ГЬвернымъ Ледовитым ь 
океаиомъ и съ востока— Великимъ океаномъ, образующими у бере- 
говъ ея внутренн!н моря— Камчатское и Охотское. Доступъ въ Си
бирь моремъ возможенъ съ сквера и съ востока.

Скверный путь въ Сибирь известенъ быль очень давно. 1!ь 
конце XVI века pyccKie торговые люди плавали у vice но Ледовитому 
океану къ устьямъ реки Таза, где былъ основанъ даже целый горо- 
докъ Мангазея. ведши! меновую торговлю съ самоедами. Вследъ за 
русскими въ новооснованный городъ устремились и иностранцы— англи
чане, голландцы, и наплывъ западныхъ гостей вызвала, въ начал!. 
XVII века опасежя тобольскаго воеводы князя Куракина, который 
доносилъ царю Михаилу веодоровичу, что „немцы лЬзутъ въ Кусь
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н на атотъ рази чрезь далекое (Студеное море, чрезь Сибирь, Ч&> 
стоять противъ многих I. людей не кЬмъ“ . Московское правимльиво 
того времени, отличавшееся присущею и до сгосъ поръ МосквФ запада» 
боязнью, готчасъ же отозвалось на ату жалобу и особымъ указомъ! 
запретило пропуска» иностранныхъ судовъ ьь Мангазею, в<лЬдъ за 
иностранцами перестали плавать и pyccKie, и путь черезь СЬверный 
Ледовитый океанъ совс'Ьмъ закрылся до второй половины прошлаго 
в'Ька, когда онъ былъ такь основательно позабыть, что его пришлосм 
вновь открыть зксиедицшмъ 1огаисена въ 1860г., Виггинса въ 1871-1. 
и Нордеишильда ы , 1876— 1870 годахъ...

Вь 1876 году вь устье Енисея пришли два парохода: одинъизь 
нихъ. пароходь Л1меръ“ , былъ снаряженъ шведским ь профессоромъ 
Иорденшильдомъ при сод'Ьйствт готенбургскаго купца Диксона в 
потомстненнаго почетнаго гражданина А. М. Снби]»нкова; др> i ой паро
ход ь. англЫсшй, поди командою капитана Виггинса, который даже 
поднялся на значительное разстояше вверхъ по рЬкЬ. былъ также 
снарнженъ при сод+.ш твш Л. М. Сибирякова, привлекшаго къ атом\ 
предпрштпо англЫскаго негищанта Гарднера, и предназначался для 
прннятш на ЕнпсеЬ груза графита съ ломот, купца Сидорова. Па 
пароходе „Пмсръ" были привезены товары, составамкяще предметы 
потребности м'Ьстнаго населеног, какъ-то: сельскохозяйственный и 
ремесленный орудш. посуда, соль, рыболовный принадлежности, бумага, 
железный и етекляныл изд'кшя, сигары низкаго сорта и up., всего 
на гумму 20 тыс. руб. Во внимаше кь полезной цСли этой якспедищи 
было разрешено не взыскивать съ привезенных ь ею грузовъ пошлины.

1!ь том ь же году устье р'Ьки Оби было изслЬдовано тремя 
рЬчными экспедищнми, спустившимися внизь но течешю, а именно 
зкепедицшми, снаряженными обществами „сод'кнетвЫ русскому торго
вому мореходству" и „сод’Ьйствгя русской промышленности и торгов-тЬ*. 
а также немецкою экспедищею съ участ1емъ профессора Брема, подъ 
руководством!, доктора Финша ').

Уси-Ьхъ зтнхъ экспедищй пакт, въ устье Енисея, такь и въ 
устье Оби, доказалъ полную возможность достпжешя Сибири черезъ 
Ледовитый океанъ, и вызвал и въ слФдуюпце годы ц1»лый рядь экспе- 
дицш изъ Западной Европы въ Сибирь уже съ коммерческими целями. 
Пначал!;, однако, не веймъ кораблями удавалось проплыть въ устья 
сибирских!. pi’iK'it, вслйдсппе недостаточнаго знакомства съ условЫмв 
плаванш по Карскому морю. Такъ, изъ 34 кораблей, отправленныхъ 
въ церюдъ съ 1877 по 1886 го дъ, только 11 достигло цЬ л и назначешя. 
Въ посл'Ьдующ'ю годы экспедицЫми руководили болФе опытные мо-

‘ ) См. брошюру „0  торговыхъ снотмпяхъ <'попри, морскнмъ путемь , съ 
иностранными портами", Спб. 1S79. Пздаше д-та там. сб.
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рякп п съ 1887 по 1896 годъ ни. 38 пароходовъ, 35 благополучии 
достигли устьевъ Оби и Енисея и выгрузили свои грузы.

С.тЬдуюпуе три года. 1896,1897 и 1898, были особенно удачны 
Такъ, въ 1897 году девять пароходовъ фирмы „Лейборнь Поппам!,1*, 
впосл'Ьдств1и „ Поп па мч. и Виллетъ", прибыли къ с'Ьвернымъ берегами 
Сибири: пять изъ них л. направились въ устье Енисея, четыре въ устье 
Оби къ бухтЬ Находка. Тамь ихъ ожидали четыре р1;чныхъ паро
хода съ 6 баржами. АнглШсюе пароходы привезли 218 тыс. пудовi 
гр уза -всего  бол+.е кирпичнаго чая (118 тыс. пудовъ), а также же
леза, чугуна, каучука, консервовъ, рыбы, и взяли, въ свою очередь. 
170 тыс. пудовъ пшеницы и овса. Въ 1898 году въ ту же „Находку* 
опять прибыли 4 парохода съ 315 тыс. пудовъ груза и взяли 213 тыс. 
пудовъ х.тЬбныхъ грузовт. и 15 тыс. пудовъ досокъ, канатовъ, волоса, 
шерсти, роговъ, кожи и т. п.

Эти сношешя. д^лавпляся все постояннее, казалось бы, могли 
обратиться уже вь правильные, срочные рейсы, гЬмь бол’Ье, что та
моженный льготы д-Ълали ихъ выгодными, по тутъ произошли два 
обстоятельства, снова закрывпля морской путь въ Сибирь на неопре
деленное время.

Первое состояло въ отмЬнЬ безпошлиннаго ввоза въ Сибирь 
черезъ Ледовитый океанъ. На основан1и Высочайше утвержденнаго 
24 апреля 189S года полижет я комитета министровъ. разрЬшенъ 
безпошлинный ввозъ на Ю л^тъ только иностранныхъ машннъ и 
частей къ нимъ, потребныхъ для сибирской и уральской золотопро
мышленности. Вей ирочш льготы отм+жены. Mfepa эта была принята, 
во-первыхъ, потому, что съ постройкой сибирской железной дороги, 
при безпошлииномъ и за льготную пошлину ввозС, товаровъ въ устье 
Оби, сделался бы возможными ввозъ иностранныхъ товаровъ в ь Евро
пейскую Pocciio черезъ Сибирь; во-вторыхъ, для того, чтобы распро
странить обиря услов1я торговли также и на Сибирь; въ третьихъ, 
въ этой страйк видели естественный рынокъ сбыта для произведе- 
н!й московской промышленности.

Второе состояло въ неудач-!; экспедицш фирмы „Поппам в и Вил
летъ" 1899 года, доказавшей, что Карское море проходимо не каждый 
годъ. Въ этомъ году экспедищя была снаряжена въ особенно широ- 
кихъ разм'Ьрахъ, такъ какъ за предыдущее годы удалось добиться и 
Oo.rfee дешевыхъ фрахтовъ по сибирскими рйкамъ и бо.гЬе дешевой 
страховки товаровъ. Но л йто 1899 года оказалось особенно холодными. 
Кораблям-], фирмы „Поппамъ и Виллетъ" не удалось пробиться черезъ 
льды Карскаго моря; одинъ нзъ нихъ даже и вовсе погибъ въ борьб-!; 
со льдами. Посланный имъ на помощь ледоколъ „Ермакъ" самт. по- 
терпЬлъ тяжелый повреждешя и вынужденъ быль воротиться для 
необходимыхъ исправление Поел-!; возврагцешя въ Лондонт, судов-ь,
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иршшмавшихъ учаспе въ экспедиши, фирма „Припамъ и Виллегь“ 
обратилась съ просьбой къ русскому правительству о разрешении 
ввезти принятый ею грузъ 15Г> тыс. иудовъ кирпичнаго чая черезъ 
сухопутную границу, съ уплатой пошлины, назначенной для устьевъ 
снбирскнхъ р'Ькъ, т. е. по б р .  74 к. Но ходатайство это было от
клонено, а такъ какъ пошлина съ чаевъ, ввозимыхъ черезъ европей
скую границу, назначена въ размер!; Ill р. съ пуда, т. о. превышала 
продажную стоимость чая, то фирм!; пришлось доставить весь грузъ 
чая обратно въ Ханькоу, т. е. потерять всю операцш п возвратить 
отиравителямъ фрахгь и убытки, причиненные невыполнешемъ до
говора. Эта неудача заставила фирму „Поппаиъ н Виллетъ* ликви
дировать дела, и съ гЬхъ иоръ отправка судовъ въ северную Сибирь 
прекратилась.

Гакова вкратце неторш морского пути въ Сибирь черезъ Се
верный Ледовитый океанъ.

Газсмогримъ теперь услов1я его совершения и значеше какъ 
абсолютное, такъ и по отношешю къ сибирской железной дороге.

Северный путь начинается изъ норвежскаго порта Вардэ, где 
корабли должны запастись углемъ на все плаваше; возможно, впро- 
чемь, забирать уголь и въ порте Екатерининскомъ на Мурманскомъ 
берегу. Отсюда корабли могутъ идти довольно безнрепятственно до 
Новой Земли, отделяющей Карское море. Проникнуть въ Карское море 
можно черезъ проливы К)ropcKifi ширь. KapcKiH ворота н Маточкинъ 
шаръ. Обыкновенно выбираютъ первый изъ этихъ трехъ проливовъ, 
свободный ого льдовъ въ августе месяце. По какъ показалъ опытъ 
1899 года, иные годы онъ освобождается ото льда только въ сен
тябре. Отсюда корабли идутъ вдоль береговъ до Обскон губы и при
стани Находки или несколько далее до устьевъ Енисея къ Гольчнхе. 
Плаванье приходится совершать среди ие.шакомаго, часто туманлаго 
моря, не имеющего ни маяковъ, ни гаваней, куда бы можно было 
укрыться въ случае бури. Бухта Находка очень обширна, окружена 
довольно высокими холмами. Это прекрасиое убежище для речныхъ 
пароходовъ; по она довольно мелка, такъ что корабли должны сгру
зи гь часть товара счце до входа въ оухту. Карское море свободно 
ото льдовъ въ течете двухъ мЬснцевъ. Но такъ какъ речные паро
ходы должны уйти изъ Находки не позже 24 сентября, чтобы до 
стичь I юмени и J омска до замерзай!я рекъ, то если кораблп при- 
буду Î* *чij -4  а вгуст, перегрузка можетъ продолжаться не долее одного 
месяца. Перегрузка же эта часто прерывается бу'рямн и совершается 
медленно, такъ какъ ни приспособлешй, ни даже наеелешя здесь 
нЬтъ никакого и перегрузка совершается ручной работой самого 
акипажа. Путь отъ береговъ Англ in до бухты Находки продол-
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жается около двухъ недель. Такимъ образомъ, въ годъ нельзя сде- 
лать более одного рейса. Однимъ изъ существенныхъ, хотя и устра
нимых!. препятствий является отсутстгйе гелеграфнаго сообщешя на 
сЬвер'Ь. Крайним!, пунктомъ, соедипсннымъ гелеграфомъ, является 
Тобольскъ, н только по телеграфу изъ Тобольска удается условиться 
о времени прибыли въ бухту Находку. Случайное запоздаше въ при
были туда одной изъ сторонъ влечетъ за собою полную неудачу 
всей экспедиции Было два случая, что речные пароходы прибывали 
къ назначенному времени, ждали до назначеннаго срока, а загЬмт,, 
опасаясь замерзашя реки, уходили обратно, а на с.тЬдуюицй день 
являлись англгйсше корабли и не находили никого. 061; стороны, за 
неим'Ьшемъ места для складовъ, не выгружали товаров!, и должны 
были возвращаться восвояси съ прежними грузомъ и нести 
убытки.

Тфмъ не менее, морской путь въ Сибирь иместъ за собой нема
лый преимущества. Прежде всего—это самый дешевый путь для вывоза 
еибирскаго хлеба. Действительно, провоз!, пуда пшеницы отъ станцш 
Обь, ближайшей къ барнаульскому раюну, обходится: до Архан
гельска, черезъ Котласъ, 39,17 к., до Петербурга— 56,90 к., до Ре
веля— 58,75 к. Фрахтъ отъ Барнаула до Оби— 5 к., и отъ Архан
гельска или балтшекихъ портовъ до Лондона— 10,00 к. Такимъ обра
зом!., пользуясь железной дорогой нельзя перевезти нудъ алтайскаго 
хлеба до Лондона дешевле какъ за 54,47 к. При цене на пшеницу 
на месте въ среднем!. 40 к., железнодорожным!, путем!, можно от
правлять сибирскую пшеницу лишь въ перюды выеокнхъ цент., когда 
оне подымаются до 1 рубля и выше. Морской же путь гораздо де
шевле: фрахтъ отъ Барнаула до Находки въ последнюю экспедиции 
1899 г. еоставлялъ 16 к. и, конечно, можетъ быть и еще понижен а. 
Корабли «Понпамъ и Виллетъ» тоже определили фрахтъ на пшеницу 
въ 16 к. съ иуда отъ Находки до Лондона. Итого провозъ пшеницы 
от!, Барнаула до Лондона можетъ обходиться въ 32 к. съ иуда, то 
есть почти вдвое дешевле, и хлебъ этотъ можетъ съ выгодою от
правляться даже въ перюды самыхъ низкихъ цены.. О минуспнекомъ 
хлебе, совершенно не пменлцемъ выхода заграницу пи железной 
дороге, и говорить нечего; для него путь черезъ Ледовитый океанъ 
единственный.

Кроме хлеба, этимъ путемъ могутъ вывозиться продукты се
верных!, областей Сибири—дерево изъ лесовъ, растущихъ по бере- 
гамъ Енисея и его притоковъ, графитъ, добываемый вблизи Туру- 
ханска. Ломки его могли бы быть лучше разрабатываемы съ уста- 
новлешемъ правильныхъ сношешй. Сверхъ того, могли бы быть раз
рабатываемы друля минеральныя богатства северной Сибири.
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Что касается ввоза, то этимъ путемъ особенно желателенъ при
воз'1* машинь для золотыхъ и другихъ пршсковъ, земледельческих'ъ 
машинъ, а также всякаго рода заграничных!, товаровъ, входящих!.
вь ежедневное иотреблеше населения Сибири.

Несмотря на ташя возможности, какъ видимъ, северный мор- 
ской путь развивался исключительно нодъ влшшемъ таможенных-!, 
облегчений; когда же льготы были отменены, а сибирская железная 
дорога дала иной выхода, изъ Сибири и иной путь для снабжежя ея 
предметами обрабатывающей промышленности, путь этотъ закрылся, 
отчасти и подт. вл1ншемъ гаможенныхъ сгЬснешй, но главным-!, 
образомъ потому, что ато слишкомъ неудобный и неверный путь, 
чтобы онъ могъ конкуррировать съ сибирской железной дорогой. 
И i витке ея постройки, онъ существовалъ только потому, что пользо
вался особым!, покровительетвомъ.

Итакъ, первое в.шяше сибирской железной дороги на северный 
морской путь таково, что онъ прекратилъ свое сущеетвоваше. Но 
несомненно, что, благодаря той же сибирской железной дорогк, ск
верный морской путь получить свое новое значеше и снова ожи- 
ветъ. А именно, какъ увидимъ, благодаря постройке сибирской до
роги, увеличились переселен!я въ Сибирь. Наши переселенцы знаютъ 
пока только одно дело—обработывать землю. Въ настоящее время, за 
отсутств!емъ сбыта, Сибирь производить сравнительно незначительные 
избытки, легко могупце получать себе помещеже на Урале, въ Евро- 
пейской Poccin. въ Восточной Сибири. Заграницу вывозится сравни
тельно мало хлеба. Но современемъ производительность сибярскаго 
земледел1я повысится, и тогда надо будетъ серьезно думать о поме
щена! хлеба на всем1рномъ рынке. Въ свою очередь, и сибирская 
железная дорога, съ дальнейшим ь своимъ развнпемъ, не будетъ такъ 
ревниво искать ввознаго въ Сибирь груза, какъ шцетъ его теперь. 
И тогда наступить время для ожиплешя морскихъ сношешй съ Си
бирью черезъ . 1едовитый океанъ. Тогда сношешя зти станутъ и легче. 
Наше правительство не оставляет-!. наследован! й северныхъ берегов-!. 
Сибири, и не будутъ повторяться случаи вынужденной зимовки вслед- 
CTBie поврежденш пароходов-!, изъ за неизвестности пути. Будутъ 
поставлены, где нужно, маяки, телеграф-!, будетъ доведенъ дальше до 
самой Гольчихн и Находки. Экибастузсжй и судженсюй уголь можно 
будетъ сплавлять до самыхъ устьевъ Оби и Енисея, н кораблямъ нс 
будетъ надобности брать съ собой запасы его въоба конца въ Варда. 
II что сибирская дорога убила, то она и возстаповнтъ въ новой силе 
и совершенстве.



( ь востока Слбирь омывается Великимъ океаномь, и въ южной 
своей части им-Ьетъ несколько портовъ, открытыхъ большую часть 
• ода. Важнейшими изъ нихъ являются Владивостокъ и Николаевске 
на АмурЬ. Остальные— Аянъ, Охотскъ, Петропавловске (в ь Камчатке) 
имеютъ узко местное значеше.

Владивостокъ долгое иремя служила, входными портомъ для всей 
Восточном Сибирп, да и поныне ввозъ въ ату область производится 
преимущественно черезъ этотъ порть. Владивостокская бухта была 
занята въ 1800 году, и тогда же было положено основаше городу; 
но лишь въ 1805 году Владивостокъ быль сделан а портомъ, съ объ- 
явлешемъ его порто-франко. Въ 1872 году главный иортъ на Вели- 
комъ океане переведена во Владивостокъ, и съ этого времени она 
начинает!, расти и прюбретаетъ торговое значеше.

Сношешя съ Владивостокомъ долгое время производились на 
военныхъ судахъ или на иностранныхъ пароходахъ, въ большом!, 
количестве его посещавшихъ. Лишь съ 1880 года установлено пря
мое сообгцеше между Одессою и атимъ портомъ на судахъ добро- 
сольнаго флота.

Въ 1891 году было положено основаше великой сибирской же
лезной дороги во Владивостоке, п съ этого года торговый сношешя 
его сильно увеличились. Кроме предиетовъ для нотреблешя Восточной 
Сибири, въ этотъ иортъ стали подвозить матер1алы для постройки 
железной дороги и необходимый пищевыя средства для пропитатя 
рабочихъ, занятыхъ постройкою железной дороги. Но такъ какь 
Владивосток!, до 1901 года оставался порто-франко, то преобладаю
щее количество прпбывавшпхь въ этотъ города пароходов!, были 
иностранные, какъ это можно видеть изъ нижеследующей таблицы:
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Всего судовъ . . . . 115 98,528 117 101,255 138 117,955 136 134,864 144 148,995
въ томъ числе:

подъ флагомъ:
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въ томь числе: 

подъ флаго мъ: 
русскнмъ . . СО 74,563 70 102,224 50 97,125 55 100,379
герм а иски мъ . . 52 39,088 97 75,118 84 60,515 99 88.757
норвежским ъ . 19 23,804 31 25,949 29 28,132 49 50,522
англШскнмъ 28 42,000 15 21,138 22 34,444 39 59,522
японокимъ 7 8.420 38 43,281 45 48,800 36 47,034
американскимь. 4 2.366 4 4.217 4 5,153 4 3,305

1Гзъ этой таблицы мы видимъ, (п о за последнее ,десятилЬпе
прошлаго вЬка число судовъ, прибывающих!, во Владивостокъ, почти 
утроилось, а вместимость нхъ учетверилась, то есть стали прибывать 
пароходы большей вместимости, проиоаивппе болыпЫ количества груза. 
Хотя по количеству привозимыхъ грузовъ русскому флагу все время при
пал вжало первое место, но въ общей сложности на русскихъ парохо- 
дпхъ iij>ивознлось всего оть Yi до V* всего количества грузовъ. вво- 
аимыхъ во Владивостокъ, а по числу судовъ русский флагъ уступал ь 
германскому. Если принять во внимаже, что при отомъ на русскихъ 
пароходах!. прибывали преимущественно казенные грузы для надоб
ностей военнаго и морского вЬдомствь и yccypiftcKoft железной до- 
рогн. то станетъ ясно, чти до последняго года вся торговля Восточ
ной < нбпрп находилась въ иностранных!, рукахъ. Это и неудиви
тельно. 1 'лавною торговою фирмою для Владивостока и всей вообще 
Восточной Сибири являлась гамбургская фирма Кунстъ и Лльберсъ, 
имевшая склады во Владивостоке и отделешн въ Сретенске, Благо
вещенск Ь и Хабаровске. Далее, близость Hnoiiin делала вполне есте
ственным ь иаллывъ въ города Восточной Сибири японскнхъ товаровъ. 
• Ни обстоятельства, въ связи съ отдаленностью Росс in морскимъ пу- 
темъ, п съ темь обстоятельствомъ, что до последних'!, леть един
ственным ь русским!, пароходствомъ, поддерживавшимъ сношенiя съ 
далышмъ Востоком!, являлся добровольный флоть, и делали изъ Во
сточной Сибири рынокъ для иностраиныхъ товаров!.. Съ 1901 года, 
(!. у ничтожешемъ порто-франко во Владивостоке и съ возникнове- 
шсм ь нЬлаго ряда новыхъ пароходныхъ общества., держащихъ рейсы 
на дальше Востокъ, положеше зто изменилось.

Добровольный флоть возникъ, какъ известно, въ последнюю 
турецкую войну на средства, собранный по подписке. По окончанш 
войны пршбрЬтенные корабли вошли въ составъ тихоокеанской эска
дры адмирала Лесовскаго, а съ Ш 2  года деятельность доброволь
ного флота носить чисто коммерчески характеръ. и именно обслужи-



ттетъ сообщена' между Европейской Poccieii и дальнимъ Востоком?., 
куда на судахъ доброгюльпаго флота перевозятся— ссыльные, посе
ленцы, казенные грузы и, по мере возможности, частные. Но, зани
маясь коммерческими перевозками, добровольный флота, все-таки при 
заказе новиvi, судовъ пм-Ьетъ въ виду возможную ихъ службу, каы. 
воениыхъ крейсеров'!.. А такая двойственность цели добровольна! и 
флота д'Ьлает'ь перевозку грузовъ на его пароходахъ очень дорогою. 
Поэтому и фрахты добровольнаго флота o n . Одессы до Владивостока 
составляютъ 60— 7 0  к. съ пудофута и почти вдвое превышаютъ - 
ТЫ германскихъ коммерческихъ судовъ изъ. Гамбурга во Владивосток !.. 
При такой высоте фрахта, незначительномъ обратномъ грузе изъ 
Владивостока и Николаевска, куда тоже ааходятъ суда доброволь
наго флота, и вялости сношен 1й Poccin съ Ищией и Китасмъ, откуда 
только п могутъ быть взяты обратные грузы, сношешя между Одес
сой и Владивостокомъ развивались медленно и лишь на счетъ казен- 
пыхъ и железнодорожных?, грузовъ. Т'ймъ не мен'Ье, добровольный 
флотъ къ концу 1900 года имЬлъ уже 21 пароходъ и совергаалъ 
рейсы ежемесячно нзъ Одессы, а въ весенше месяцы даже по два 
раза въ м-Ьсяцъ, и, кроме того, держалъ рейсы изъ С.-Петербурга.

Количество перевезенньгхъ добровольным!, флотом?. на дальни! 
Востокъ грузовъ выражалось въ следующих?, цифрахъ:

Всего перевезено 
грузовъ . . . .  
въ то.мъ числе: 

для сибирской 
и китайской

18 9.4. 189 G. 1897. 1898. 
Пудофутовъ.

1899. 1900.

3.400,716 3.658.357 3.732,987 5.306,741 5.318,027 3.989,316

ж. д. . . .  
для в1.домотвъ:

1.503,097 1.390.91 )1 1.566,443 2.683,258 2.493,509 921.721

военыаго . . 704,165 395,125 463,598 827,589 608,540 907,291
морского . . 

для министер
ства внугр.

274,433 140,9iX> 199,077 140,876 107,270 250,513

дЪлъ. . . 
для почтоваго

310,126 316.144 185,386 177,592 225,256 356,049

ведомства . 
Итого казенныхъ

— 57,673 8,826 51,797 -_Т«.1 7 7

грузовъ . 
Частных ь гру-

2.793,360 2.443,073 2.472,179 3.838.241 3.486,372 2.460,751

зовъ . . . . 604,356 1.215,264 1.260.808 1.408.500 1.931,655 1.328,565

Наибольшая часть этихъ грузовъ шла во Владивосток ь: въ 
1S96 г.— 2.861,273 пудофута, въ 1896 г.— 3.030,813 пф., въ 1897 г.— 
3.134,236 пф., въ 1898 г.— 3.943,038 пф., въ 1899 г.— 4.135,070 пф. 
и въ 1900 г.— 2.571,279 пф. Съ 1898 г. начинаются довольно значи
тельный перевозки— до Г  миллтна пудофутовъ въ Поргъ-Артуръ. 
Количество же обратныхъ грузовъ составляло: въ 1898 г.— 61,977 
тоннъ, въ 1899 г.— 59,848 тоннъ и въ 1900 г.— 58,007 тоннъ. Важ
нейшими обратными грузами были— чай. копра, риеъ, перст, п япон-
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< i<in нзде.пя: все эти грузы, конечно, забирались добровольным^ '1,ло 
томъ изъ попутныхь иностранныхъ порговъ.

Изъ этихъ цифръ усматривается уже оживлеше частных ь юр 
говыхъ ciiouieiiifi съ началомъ постройки уссурШекой жел Спи«и до
роги. Сношения эти стали еще оживленнее съ закрытием ь въ 1-)'>1 к  
порто-франко во Владивостоке. Съ этого года держить срочные рейсы 
изъ Одессы на далыпй Воетокъ, кроме добровольнаго флота, еще рус- 
ское общество пароходства и торговли, восточно-азжтское пароходное 
общество, основанное на датская средства (но пароходы его илаваютъ 
11одъ русскимъ флагомъ), русско-балтзйское пароходное общество и 
с еверное пароходное общество. Каждое изъ этихъ пароходствъ нм'йетъ 
I-—б болыпихъ морскихъ судовъ, вм’йщающихъ отъ 2,000 до 3,(йК( мор- 
скихъ тоннъ. Восточно-азиатское пароходство, располагающее шестью 
«большими пароходами, вместимостью до 40<» тыс. пуд. каждый, наравне 
съ добровольнымъ флотомъ, ежегодно держить по н исколько срочныхъ 
рейсов ь изъ Одессы на дальн1й Восток ь. Накопецъ, сношешя между 
Владивостокомъ, Николаевскомъ н другими портами Сибири и Саха- 
лпна въ м Ьстномъ сообщен!и поддерживаются еще съ восьмидесятыхь 
годовт. прошлаго столкни пароходствомъ Шевелева, въ последнее 
времн црюбрЬтеннымъ правлешемъ восточно-китайской дороги.

( ъ  своей стороны, правление общества восточно-китайской же
лезной дороги, преследуя цкли: во время постройки дороги обезпе- 
чить срочную доставку необходимыхъ для дорогп грузовъ. матер!аловъ 
и рабочихъ и ткмъ содействовать успешному ходу постройки дороги, а 
вт. перюдъ уже экснлоатацш ей связать пароходными рейсами конечные 
пу нкты дороги— Далыпй и Владнвостокъ— съ главнейшими портами Ки
таи, Японш п Кореи и тЬмъ обезпечить правильную и скорую пе
редачу почты, пасеажировъ и грузовъ, кои будутъ следовать нзъ 
Poccin и Западной Европы на далыпй Воетокъ и обратно,— органи
зовало съ 1899 года свое собственное морское пароходство. Съ этой 
целью оно npio6pe.io пароходы Шевелева, взявъ на себя также п 
обязательства по содержашю субсидируемыхъ мииистеретвомъ вну- 
треннихъ де.гь рейсовъ въ Охотское море и въ Татарсшй проливъ, 
а также заказало несколько новыхь пароходовъ въ Англш, Орман in 
н въ Шанхае. Въ настоящее время пароходство располагаетъ сле- 
тующимп 10 пароходами: „Амуръ“ . „Аргунь“ , „Ш илка“ , „Нонни*. 

все четыре подъемной силы каждый 2,000тоннъ, быстроходные .Мон- 
гол'ш“ и „Маньчжурия", развишиоине скорость 10,4 узла, подъемной 
«'илы 1,650 тоннъ; „I принт,**, подъемной силы 1,430 тоннъ, ,11нкоу“ 
(1,200 пудовъ), „Мукденъ“ (1,582 тонны), х,Нингута‘  (30,800 пуд ), 
„Сибирякъ“ (8 тоннъ, для береговой службы), „Новикъ“ (12,000 п.), 
, Сунгари“ (740 тоннъ), „Цнцпкаръ“ (87,000 пуд.), „Харбинъ" (4.000 
тоннъ), „Хайларъ" (250,000 луд.), ,Нагаданъ“ (СО тоннъ), „Зея“ (550
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тоннъ) и „Бурн" (550 тоннъ) п обслуживаеть ими иижеследуюийе 
срочные рейсы для перевозки пассажировъ, казенныхъ и час.тныхъ 
грузовъ: 1 рейса въ годъ въ порты Охотскаго моря, срочные рейсы 
вдоль Татарского пролива изъ Владивостока въ порты Сахалина и вь 
Пиколаевскч. на Амуре; рейсы мЬетнаго сообщснш по заливу Петра 
Великаго на разстоншя, не превышающш 70 миль отъ Владивостока; 
рейсы Артуръ— Нагасаки— Владивостокъ; Артуръ— Корейсше порты— 
Владивосток!.; Артуръ—Шанхай и Артуръ— Дальшй— Чифу.

Первые два года аксплоаташи пароходства общества китайской 
восточной железной дороги дали слЬдуюпйе результаты. Въ 1899 году 
перевезено грузовъ общества (железной дороги) 1.275,000 пуд., част- 
ныхъ— 145,000 пуд., разнаго рода ценностей (денегъ, золота и т. и.) 
на 3.100,000 руб., пассажировъ— 39,000 челов'Ькь. Въ 1900 году—  
грузовъ: казенныхъ— 192,000 пуд., частныхъ 3.350,000 пуд., разнаго 
рода ценностей на 9.700,000 руб.; пассажиров!.— 63,000 челов’Ькъ.

Такимъ образомъ, мы видимъ, что торговый сношенш с.ъ Си
бирью черезъ Велиьчй океанъ отъ постройки сибирской дороги не 
только не упали, но развились еще сильнее. Пзъ этого, однако, от
нюдь не следуетъ. чтобы сухопу тная дорога не отняла отъ морского 
пути части перевозокъ, принадлежащихъ ей по праву. Такъ, прежде 
всего на сибирскую дорогу перешли почти все пассажиры. Теперь 
уже редко кто ездить не только во Владивостокъ, но даже и въ 
ГТортъ-Артуръ моремь. Переселенцы же еще съ 1S99 года, когда 
забайкальская дорога находилась еще въ постройке, и иравильнаго 
движешя по ней еще не производилось, а ходили только рабоч1е по
езда, по спещальному ходатайству переселенческаго управлешя, стали 
направляться сухимъ путем ь черезъ сибирскую и забайкальскую же
лезную дорогу. Этотъ путь оказался, если и не всегда болйе скорым ь, то, 
во всяком ь случае, более дешевымъ и более здоровым ь. Действительно, 
на нароходахъ добровольней} флота переселенцы, пробегая черезъ все 
климаты отъ умереннаго до жаркаго, помещаясь на тесныхь палубахъ, 
очень часто заболевали заразными болезнями и гибли во множестве. 
Средняя смертность партш доходила до 2,5 V  Особенно много умпрало 
детей. Съ переходомъ на железнодорожный путь смертность понизи
лась до 0 ,5°/,, и то объяснялась не заболеватями, а несчастными слу
чаями на неустроенномъ еще пу ти. Тутъ можно было въ пути отде
лять больпыхъ яа переселенческихъ пунктахъ, да и сами услов(я пу- 
тен1еств1я оказывались более привычными для переселенцевъ.

Что касается грузоваго движешя, то пока снабжение Примор
ской области происходитъ иопрежнему съ моря. Даже хлебъ по- 
прежнему едять преимущественно американские Мясо, масло, овощи 
привозятся все еще изъ Японш и Китая— изъ Чифу. По уже заме
чается начинающееся тяготЬте сибирскаго хлеба на воегокъ, и если 
онъ еще не доходить до Владивостока, то Благовещенскъ, вероятно,
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питается уже еибирекимъ хлебомъ. Вывозныхъ грузовъ Приморская
область производить мало, и мха. перевозится немного какч» моремъ, 
такт, н черезъ Сибирь; по некоторые китайсше товары, иаприм1,ръ, 
чай уже направляются отчасти черезъ Птадикостокъ и сибирскую 
ж ел b зн у ю дорогу.

Впрочсмъ, эта нонкурреншя относится только до более доро- 
гихъ грузовъ. Дешевые, массовые товары, попрежнему пойдутъ мо
ремъ. п вл1яше гибирской дороги въ этомъ отношенш не можетъ вы
ражаться въ одной копкуррешии. Оно бол "he сложное. По мнешю Ви- 
депфельда 1), съ окончашемъ постройки vccypiftcKOft дороги торговля 
Владивостока должна упасть, особенно посл1з постройки маньчжур
ской дорога. Объясняет, это Виденфельдъ гймъ, что въ на
стоящее время во Владивосток!» ввозятся преимущественно стро
ительные грузы для сибирской дорога; съ окончашемъ yccvpiii- 
ской дороги ввозились въ порты Дальни'! и Артуръ такте же грузы 
для восточно-китайской железной дорога. Съ окончашемъ постройки 
этпхъ желФ.знодорожныхъ лиши должна прекратиться и перевозка 
товаровъ. Но такое воззрите неосновательно пессимистично. Русское 
правительство строить железную дорогу не и -п. удовольств'ш строить, 
а потому, что наша. aaiHTCKifi Востокь и Маньчжурия нуждаются для 
своего р а з в и т  въ железной дорог!;. И когда она будегь выстроена, 
начнется развитее края, разовьется его торговля и промышленность, 
возрастет» населеше, тогда потребуются новые товары въ еще бо
лее значик'льнимъ количестве. Тотъ фактъ. что Mtmrie владивосток- 
сюе купцы уже теперь переселяются въ Портъ-Лртуръ и открываютъ 
тамъ свои конторы— ничего не доказывает». Вместо нихъ приходятъ 
во Владивостокъ друпя фирмы. Во всякомъ случай, въ настоящее 
время никакой остановки въ росте Владивостока не замечается, а 
статистика даже добровольнаго флота, на которомъ ввозится ва. При
морскую область лишь незначительная часть частныхъ товаровъ, ука
зывает, на ежегодный роет, частныхъ грузовъ. Если съ окончашемъ 
железнодорожного строительства и будегь обнаружено некоторое 
сокращеше торговых!, оборотов!., то оно будетъ продолжаться лишь 
очень короткое время, а загЬмъ колпчество перевозокъ снова начнетъ 
возрастать изъ года въ годъ.

IV.

П р я м  ы я с о о б щ е и i я с и б и р с к о П ж е л е  з н о й д о р о г  и.

Обзоръ нашъ мутен сообщен'ш съ Сибирью былъ бы не полонъ. 
если бы мы не упомянули о нрнмыхь сообщен'шхъ, въ которыхъ 
участвует, сибирская железная дорога, облегчая сношешя жителей 
Сибири за пределами желЬзнодорожныхъ ставши.

'I Die Sibirisrlii> Malm. S.~. П4 14ft.



Важнейшими прямыми сообщениями, въ которыхъ участвуй! ь 
сибирская жел*зная дорога, являются пнжесл'Ьдующш.

t .  Си б и р с  к in т р а н с п о р т н ы й  к о н т о р ы .  Когда по
стромка сибирской жел езной дороги находилась еще въ самомъ начал !., 
п правильнаго движешя но железной дорог!; еще не производилось, упра 
влешс по сооруж етю  сибирской железной дороги открыло съ I дека
бря I 89(3 г. транспортный конторы на станцш Обь и въ городахъ Том
ск*, Маршнск*. Ачинск* н Красноярск е. Конторы зти занимались ирода 
жею паесажирскнхъ билетовъ, пр1емомъ и отирашкчпемъ багажа и гру- 
зовъ, страховашемь и хранешемъ ихъ, опоращямн но наложенным к 
платежамъ, упаковкою н укладкою товаронъ, ув*домлешемъ товаро- 
хоаяевъ о арнбывшихъ па ихъ имя грузовъ и, наконецъ, водяною п 
гужевою перевозкою. Такимъ образомъ. еще до окончашя постройки 
сибирской железной дороги обыватели Сибири пользовались преиму
ществами прямого еообщешл со всею остальною с*тью, т. е. могли 
отправлять н получать товары по одной накладной, выдаваемой на 
ставши отправлешя. Впосл*дствш rani я же транспортный конторы 
были открыты на н*которыхъ другпхъ станцжхъ сибирской желез
ной дороги— въ Черемошникахъ, Богогол*, Канск*. Само собой ра
зумеется, что съ открьтемъ правильнаго движен1н по сибирской до
роге 1 января 1898 года все эти транспортный конторы были за
крыты, за исключешемъ конторы въ Томске, которая была преобра
зована въ городскую станщю и д*йствуетъ на одинаковыхъ основа- 
шнхъ съ городскими станщяии другпхъ большихъ городовъ. Ташя же 
городская станщи были открыты въ другпхъ большихъ городах!. Си
бири— Омск*, Иркутск* и Владивосток*.

Другое звачеше им*ютъ транспортныя конторы, открытия въ 
городахъ Минусинск*, Енисейск*, Семипалатинск*, Барнаул* н Бш- 
ск*, открытый въ 1899 году. Города эти на жел*зной дорог* не ле- 
жатъ, но при посредств* транспортныхъ конторъ получили возмож
ность вступить въ прямое сообщеше со вс*ми станщямп русской 
с*тн. А именно, эти транспортныя конторы принимаютъ къ пере
вози* грузы ыаравн* съ жел*знодорожнымн стангнямн до любой 
станщи с*тн; точно также и любая етанцш с*тп можетъ отослать 
свой грузъ въ одинъ изъ эгихъ городовъ. Само собой разумеется, 
что собственно жел*знодорожная перевозка начинается или кон
чается на одной изъ ближайшихъ къ атимъ горидамъ сташцй —u i. 
Красноярск* (для Минусинска и Енисейска), въ Ачинск* (для Мину 
списка), въ Оби (для Барнаула и (писка) и въ Омск* (для Семипа
латинска). До или отъ этой станщи перевозка совершается на паро- 
ходахъ въ л*тиее время или гужемъ— въ зимнее. Р*чная перевозка 
совершается частью на пароходахъ «Николай" и „Евгешй14, принадлежа
щих'!, сибирской доро!*, частью на пароходахъ различных ь частных!.



пароходныхъ общеетвъ, перечислявшихся нами въ глав'Ь II. Д-111 |<го 
пароходства эти вступили въ спещальиые договоры съ управ-1' И1е||Ъ 
сибирской дороги и заявили свои максимальные фрахты и 1 Рокп "1Ч
ставки. Для отправителей сравнительно небольшихь пар'Нй ,|И ГР ®
портным конторы являются весьма благодетельными. Но при пере
возке массового груза, товярохоаяева предпочитаютъ входить вт. <м- 
мостоятельнын соглашешн съ пароходовлад’Ьльпамя, такъ какьэтимь 
путемъ можно добиться бол Ьс низкихъ фрахтовъ, и i рузы преиму
щественно идутъ ломанымъ сообщешемъ. I Ь.мъ не меиЬе, конторы 
ати, за исключешемъ енисейской, работають довольно бойко, и только 
енисейскую, аа бездоходностью, пришлось съ 1 января НЮ2 г. закрыть.

2. У с с у р i й с к о -  а м у р с к о е ч е р е з ъ I I р к у т с к ъ с о о б щ е- 
н i е было открыто 14- апреля 18‘.(Я г. и нресл'Ьдуетъ пЬли поддержашя 
прямых ь сообщешй между важнейшими станшями уесуршской дороги — 
Хабаровскомъ, Иманомъ, Владивостоком!., пристанями Амура— ( ретен- 
скомъ, Благов'Ьщенскомъ, Хабаровском!., гиродомъ Читой съ одной сто
роны и важнейшими ставшими сибирской железной дорщ-и— Курганомъ, 
Пегропавловскомъ. Омскомъ, Кривощековымъ, Томскомъ и Краснояр
ском ь, а также съ Москвою— съ другой стороны. Съ открьтем ъ  дви
жем! я по забайкальской дорог!; значеше этого гообщешя для Cpt- 
тенска и Читы отпало. Въ сообщены этомъ принимаются къ пере
возка грузы по прямым!, документамъ, установ.теинынъ для сухопут- 
но-рФчныхъ прямых!. сообщешй. Перевозка совершается по же.тЬз- 
иымъ дорогам ь, а отъ Хабаровска до Сретенска— на нароходахъ то- 
варищества Амурскаго пароходства. ( >тъ Сретенска въ настоящее 
время грузы направляются по забайкальской дорог!;, а до окончан1я 
<-н постройки шли гужемъ,—  до Иркутска. Нровозиыя платы въ этомъ 
сообщенш разсчитываются по ставкамъ тарифов!, соответственных* 
желЬзныхъ дорогь. причемь за часть vccypificKofi дороги дано пони- 
жеш'е для чая кирпичнаго и плиточнаго, таксируемаго въ прямомъ 
сообш,ен!н но IV классу. За ручную перевозку объявлены спещаль- 
ные фрахты —  весьма высоше <за все грузы, кроме чан. соли, муки 
огъ Хабаровска до Сретенска 65 к., за чай. соль н муку 60 к. съ 
нуда, а въ обратном!, направлено! — 30 к. съ нуда). Кроме эгнхь 
сборовъ, взимаются довольно высоше дополнительные сборы. Зимою 
перевозка совершается гужемъ. Сообщеже это имФ.етъ главное зна- 
чен!е для чайныхь 1рузовъ. Съ окончашемъ же постройки восточно- 
кнтайской дороги оно, вероятно, потеряетъ свое значеше.

II. Ю ж н о 'е  з а м о р с к о е  с о о б щ е н !  е. Въ 1885 году же
лезный дороги: московско-курская, курско-шевская и юго-западныя 
вступили въ договора. съ обществом* добровольней) флота о прямомъ 
сообщен!!! городовь: Москвы, Серпухова, Орла, /у л ы  и Курска съ 
портами дальияго Востока, посещаемыми доброволышмъ флотомъ.



Железный дороги дали скидки со свои хм. тарифовъ. Грузы прямого 
сообщения сдавались вм. этихъ городахъ агентами. добро но льна го 
флота, и аат’Ьмъ получались уже на мУстахь назначешя по коноса- 
ментамъ. Въ 1901 году условш перевозки н тарифъ этого сообщен!»! 
были пересмотрены, причемъ оно было слито съ установленными вм 
разное время прямыми сообщешями съ пристанями Дуная, портами 
Чернаго н Средиэемнаго морей— поди, общими, наименованюмъ южнаго 
заморскаго сообщешя. На этотъ разъ сообщеше это установлено отн. 
вс1;хъ станщй сети же.тУзпихи, дороги Европейской Вопли. Посред
ничество агентовь добровольная» флота устранено, а грузъ сдается 
непосредственно железной дорогУ по накладнымъ и дубликатам!, 
общей формы, установленной для смешанных!, жсл Узнодорожно-мор- 
скихъ сообщен!й. Вм, договоръ о прнмомъ сообгценш пошли, кроме 
добровольнаго флота, еще русское общество пароходства и торговли. 
косточно-аз!ятское пароходное общество, северное пароходное обще
ство и балтийское пароходство. Установлены сроки доставки грузовъ, 
а тарифы, вм. особенности за железнодорожный путь, очень пони
жены. Пока сообщен!е установлено только въ одшммъ направленш. 
г. е. изъ Poccin; но въ марте 1902 г. созванъ съездъ представителе!! 
этого сообщен!я для разработки условш и тарифов!, того же сооб
щен! я г.ъ обратномъ направлен!!!. Сообщен!е это будегь играть не
сомненно важную роль въ торговле Poccin съ Восточной Сибирью, 
такъ какъ оно очень облегчаетъ торговый сношено! для небольших!, 
торговыхъ фнрмъ Сибири, для которыхъ уже нУтъ более необхо
димости иметь конторы въ Москве.

4. С н б и р с к о-к а м с к о-б а л т i й с к о е с о о б щ е и i е. Выше
перечисленным прямым сообщешя служить для иоддержашя сношеныi 
между Сибирью п Европейской Россией, или даже между городами < ’и- 
бири. оставшимися вне рельсоваго пути и сибирскою железною до
рогою. Начиная съ этого оообщенш, мы переходим!, къ разсмотрУшю 
прямыхм. сообщений, служащнхъ целью облегчить сношешя Сибири 
съ Западною Европою.

Какъ известно, когда только что открылось правильное движе
т е  но сибирской железной дорогУ, въ Европейскую Россию хлынула 
масса сибирская» хлеба, заполнившая) внутренше рынки Европей
ской России. Хлебъ хлынулъ въ тУмъ болынихъ массахь, что пер
вые годы открытш правильная» двнжешн по сибирской дорогУ со 
впали съ урожаемъ въ Сибири, высокими ценами въ А игл in; сверхь 
того, въ Сибири скопились и кое-каше остатки хлеба огь прежннхъ 
лети,. Паконещ., единствсннымъ путемъ для сбыта сибирская» хлеба 
тогда были, путь на Западъ, такъ какъ забайкальская железная дорога 
находилась еще въ постройке. Это обстоятельство вызвало, съ одной 
стороны, опасежя русскихъ сельскихъ хозяевъ, добившихся нУкото-
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раго ограждеиЫ on . конкурренщи сибирскаго хлеба на внутреинихъ 
рынкахъ уетановлешемъ перелома хлебной формулы въ Челябинске. 
Съ другой стороны. Rce же надо было дать выхода, сибирскому хлебу 
хотя бы на заграничные рынки, то есть къ балтшскимь иортамъ, 
гака, какъ въ то время это были ближайнйе выходные пункты изъ 
Сибири въ Западную Европу. Действительно, значительный массы 
сибирскаго хлеба со станшй западнаго участка сибирской железной 
троги направлялись въ Ревель п Новый Порть.

Въ 1898— 1899 годахъ самаро-златоустовская железная дорога 
обладала сравнительно слабой пропускной способностью, во всякомъ 
случае недостаточной для того, чтобы справиться съ перевозками 
сибирскаго хлеба. Съ самаго начала хл'Ьбныхъ перевозокъ, она оказалась 
непровизоспособной, п чтобы справиться съ предъявляемыми перевоз
ками, по ишицативе казенныхт. же.тЬзныхъ дорогь, было основано 
1ибпрско-камско-балт1йское сообщите.

На основан1и правилъ этого сообщено), принимался къ отправке 
со станшй западно-сибирской железной дороги въ порты Вал пискаго 
моря хлебъ смешаннымч. прямымъ сообщешемг. черезъ Челнбвнскъ- 
Иермь. Тамг., на Левшинской пристани онъ сдавался одному изъ 
пароходныхъ обществъ, принявших!. ynacTie въ кинвенщи, и пере
возился по рекам ь Каме и Волге до Нижннго или Рыбинска, где 
снова сдавался на железную дорогу для отправлены въ одинъ изъ 
балтЫскихъ портовт. Въ сообщен in приняли участ1е пароходства 
братьевъ Любимовых!., братьевъ Курбатовыхъ и братьевъ Каменскихъ.
I .аоследствш примкнулъ къ соглашешю еще В. И. Мензелинцевъ; но 
фактически ему не пришлось перевозить грузовъ, такъ какъ сооб- 
щеше закрылось. Сообщение это предоставляло сябврскимъ отправи- 
телямъ выгоды прямого документа п возможность полу чем in ссудъ, 
но съ жел Ьзнодорожныхъ тарифовъ не было дано екпдокъ. а фрахты 
были назначены довольно высоте.

Сообщеше это просуществовало въ течете трехъ навигашй —  
IS.M, 1900 н 1901 годовъ. За это время нмъ перевозилось ежегодно
1,000 1,400 вагоновъ хлеба въ Петербургъ н Ригу черезъ Ры-
биискъ.

Количество это довольно ничтожно въ общей массе сибирскаго 
хлеба, и потому следуетъ признать, что спбирско-камско-баляйское 
сообщеше не вполне оправдало возлагавшЫсн на него ожпданЫ—
I лавнымь образомъ, потому, что путь къ балтЫскпмъ портамъ для’ 
сибирскаго хлеба во всякомъ случай слишкомъ длпненъ. Между 
I 1.мъ, въ течен1е 1900 г. была значительно усилена пропускная спо
собность самаро-златоустовской железной дороги и стало быть отпала 
одна изъ важнейшихъ причинъ установлены сибирско-камеко-балтЫ- 
скаго сообщены. ЗатФмъ была окончена постройкой пермь-котлас-



екая лишя, и устроены хлебные магазины въ Котлас!;. А такты, 
образомт., дли сибирскаго хлеба открылся гораздо более коротщй н 
дешевый путь въ море— черезъ Челябинскъ-Пермь-Котласъ, Север- 
ную Двину, Архапгельскъ и Белое море. Съ ГИЮ г. было основано 
прямое беломорское сообщеше, преследовавшее цЬли вывоза сибир
скаго х.тЬба черезъ Архапгельскъ, н сибирско-камско-балпйское сооб- 
meHie являлось только ненужным], конкуррснтомъ этого новаго сооб- 
щеш'н. По этимъ соображешнмъ сибирско-камско-балпйское сообщи
т е , просущестновавъ три навнгащи, было окончательно закрыто съ 
I августа 1901 г. Темъ не менее, оно сыграло свою полезную, хотя 
и скромную роль, помогши справиться съ перевозками хлЬбныхъ 
грузовъ изъ Сибири вь эпоху наиболыиаго замешательства на са
ма ро-златоустовской дороге.

5. Б е  л о м о р с к о е с о о б щ е н i е. Архангельск ь является самымъ 
близкпм ь портомъ къ Сибири, и хотя ллаваше но Белому морю сопря
жено съ различными трудностями, а иортъ этотъ долгое время нахо
дился въ запущеши, однако, еще съ 1898 г., какъ только сибирская 
дорога была открыта для правыльнаго движешя, анг.пйсше корабли 
уже стали заходить въ Архангельск], за сибирскимъ хлЬбомъ. Такъ, 
само собой возникло беломорское сообщеше.

Вь конце 1899 г. было заключено уже соглашешс съ англш- 
скою пароходною фирмою Внл.йамь Мюллеръ, которая обязалась от
правлять изъ Архангельска достаточное количество кораблей дли 
вывоза всего хлеба, которып будетъ предъявлена, этому пароходству 
для отправлешя заграницу. Параллельно съ этимъ архангельская 
транспортная контора, основанная московско-ярославско-архангель 
екою дорогою н принимавшая поручеше отъ сибирскпхъ хлеботор- 
говцевъ на продажу ихъ хлеба заграницей, въ Англш и Голландш. 
успела продать въ 1900 г. черезъ Архангельск ь до 3 мпллюновъ 
пудовъ хлеба, несмотря на то, что первый годъ действ1я б'Ьломор- 
скаго сообщения, перевозка хлеба черезъ Архапгельскъ была сопря
жена съ многочисленными и серьезными затруднен! ям и. Прежде всего, 
уже на станшнхъ отправлено! хлебу приходилось лежать довольно 
долгое время, ожидая очереди —по недостатку вагоновъ. Такь какъ 
складовъ для хранешя на станшяхъ сибирской дороги не имеется, 
или имеются весьма незначительные, то приходилось хранить хлЬбъ 
въ мешкахъ отправителя, складывая его въ бунтахъ. Архангельская 
транспортная контора дотжна была затратить свыше 10О тыс. руб. 
на пршбр'Ьтеше мЬшковъ, которые и сдавала въ аренду хлЬбохозяе- 
вамъ. Конечно, расходъ на мешки являлся лишнимъ накладным!, 
расходомъ. Далее, хлебъ, для вывоза черезъ Архапгельскъ должен-i. 
отправляться изъ Сибири зимой въ Котласъ, и тамъ накопляться 
до начала навигаши въ конце апреля. Въ Котласе, въ свою очередь.
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зернохранилища но были оборудованы, вмещали гораздо меньше, 
чкмъ была на то потребность, а первое время боялись расширять 
нхъ, гакъ иакъ тогда не выяснилось еще, образуется ли черезъ Ар
хангельска:, постоянный путь дли хлкба, или оиъ идегъ здксь вре
менно. Далке ркка Северная Двина, но которой производится сплавъ 
отт. Котл а га до Архангельска, находится еще въ першдк оборудова- 
н1н. и существуюпре на ней перекаты затрудняли навигашю, осо
бенно во втором половинк л'Ьта. Особенно затруднительно плавай^ 
по Двинк вь ночное время, такъ кань фарватера ея не освещается. 
Паконецъ, вь самомт, Архангельск^ нагрузка на корабли лроизво- 
дитсн при крайне неблагопр1ятныхъ услов1яхъ. В ь навигащю 1900 г. 

удавалось грузить не болЬе 17 тыс. пудовъ въ сутки, н корабли 
должны были простаивать въ портк по 10— 12 дней. Самъ порть не 
только не имЬетъ 20-футовой глубины, но показываемая оффи- 
щально 10-футовая нъ действительности не достигала 17 футовъ, 
и плаваше въ архангельскомъ noprt не было безопаснымъ. Bet эти 
неудобства, конечно, нполнк находясь себк объяснеше вь томъ, что 
скверный путь черезь Архангельска быль заброшенъ уже слишкомъ 
въ течете тюлувкка, и сразу воскресить его къ новой жизни, конечно, 
нельзя.

Г'Ьмь не мен+.е, сообщеше работало весьма недурно. Это можно 
нидкть у ж е  изь того, что хотя корабли прибывали вь Архангельскь 
за немногими исключешями сь однимъ балластомъ (вь началк нави- 
raiiiii нксколько кораблей привезло желкзныя издклш и колошальные 
товары), пароходства Гомасъ Миллеръ и Мурманское, участвуюиря 
въ еообщенш, понизили свои фрахты на 1901 г.— на 20%.

* |> 1901 года бкломорское сообщен!е получило свою окончатель
ную организащю и были опубликованы тарифы этого сообщены!. Со
общеше это распадается на вывозное и ввозное. Вывозное првмк- 
няется отъ вскхъ станц!й московско-ярославско-архангельской же- 
|кзнои дороги, черезь Архангельскь, сташцй участковъ пермской
желкзной дороги Челяиинскъ-Екатерннбургъ, Екатеринбургъ-Тюмеиь 
сь луньевской вктвью, Вятка-Левшиио и отъ вскхъ станщй сибирской 
жел 1..НЮИ дороги черезъ Котлась Архангельскь до иностранныхь 
портовь: Роттердама, Амстердамъ, Антверпенъ, Гамбургъ, Времен!.. 
Лондоне., I улль, Ньюкэстль п Лиссъ. Перевозка водою производится 
морскими путем!.: пароходным и обществомъ В. I'. Мюллеръ и Ки въ 
1 оттердамк и Архангельско-Мурманскими срочнымъ пароходством^, 
вь П етербург и но Скверной Двинк— Сквернымъ пароходнымъ об- 
ществомь «Котласъ-Архангельснь-Мурмань». Предназначенный къ 
прямому вывозу заграницу отправки перевозятся со еганцш отправ- 
лен!н въ Архангельскь при обыкновенныхъ накладныхъ. адресуемыхъ 
па имя коммерческаго агентства москопско-ярославеко-архангельской
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дороги Вт. Архангельск'!;, причемъ въ накладной должно быть отме
чено, что грузъ подлежитъ дальнейшему отправление въ такой-то 
заграничный портъ и выданъ тамъ такому-то получателю. Въ тарифъ 
первоначально вклн1чено сравнительно малое число напмеповмгиП: 
канаты, сало, ворвань, ленъ, льняная пакля, масло и сыръ, пенько
вая пакля, и хлебные грузы. Только последит и имг1зютъ въ сущ
ности значите. Вообще, для всехъ грузовъ за железнодорожное про
тяжение не предоставлено попижешя. Для хлЬбныхъ же грузовъ, 
отправляемыхъ съ участка Челябинскъ-Мамлютка сибирской дороги 
установлен!, спещальный пониженный тарифъ, который на 1— 5 коп. 
ниже платъ, получающихся отъ прпм1;не1пя хлебной формулы. Вно- 
следствш эти платы были распространены на некоторый станцш 
пермской дороги. Фрахты на хлебные грузы въ 1901 году составляли: 
по Двине 3 коп. съ пуда, и отъ Архангельска до вышеперечислен- 
ныхъ иностранных!. портовъ назначешя— на пшеницу до I ав гу ста - 
10 коп., после I августа 11‘4 коп., па овесъ соответственно 11!(. и 
13 коп., на рожь 9% и 11 коп. и на ячмень 10% и 12 коп. съ пуда.

Вводное сообщен! е более сложное: оно установлено не только 
до станщй сибирской железной дороги, но и до Москвы— съ целью 
дать обратный грузъ кораблямъ, прибывающим!, въ Архангельска

Сообщеше это работало въ I Оо t г. весьма успешно. Со станщй 
сибирской железной дороги было вывезено 2.069,210 пудовъ хлЬб- 
ныхъ грузовъ и изъ волжскаго ра'юна 1.319,154 пуда. Главными от
правителями хлеба являлись: транспортная контора московско-яро
славско-архангельской жел. дороги, погрузившая на 31 парохода, 
1.303,351 пуд. овса, 2.069,210 пуд. пшеницы, 244,643 пуда ржи, 
24,396 пуд. гречи, 51.662 пуд. гороха; фирма Луи Дрейфусъ и К0 
(15 пароходовъ съ 697,006 пуд. овса и 741,780 пуд. пшеницы) н рус
ски"! для внешней торговли банкъ ПО пароходовъ п 6 кораблей, и 
7о6,850 пуд. овса, а также съ грузами кудели, скипидара, смолы и т. п.). 
Всего въ Архангельекъ въ не.вигащю 1901 года прибыло 313 иаро- 
ходовъ и 63 корабля; большая часть изъ нихъ— 193 парохода и 53 
корабля— изъ Англ in Такимъ образомъ, установлете этого сообщешя 
отразилось на оживленш архангельской торговли, а еще более на 
хлебныхъ ценахъ въ Западной Сибири, поднявшихся съ обычныхъ 
40 к. до 50— 60 к. за пудъ пшеницы. Въ 1902 году деятельность 
беломорского сообщешн несколько ослабеваете Причиной этого 
является неурожай въ Сибири, а главнымъ образомъ закрытие съ 1 
апреля 1902 г., за переходом!, архангельской ж. д. въ в ед ете  мини
стерства путей сообщешн, сибирскаго отделен!я архангельской город
ской станцш, служившаго посредникоиъ въ деле продажи хлеба 
заграницу. Впрочемъ, это сокращено деятельности только вре
менное и, несмотря на него, съ навигащи 1902 года, кроме
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пароходства В. Мюллера ,, разсчитываютъ принять участие въ поре- 
возкахъ еще две иностранный фирмы, а пароходства Т. Миллеръ и 
мурманское снова понизили свои фрахты—па пшеницу до 8 % к., на 
овеет, до 10 к. съ пуда. Беломорскому сообщение предстоят ь будущ
ность, но въ болЬе тЬсномъ размер!;, нежели мечтали о томъ сна
чала. Л именно, зтимъ сообщешемъ легко вывозится и можетъ на
ходить себе помещете заграницей по возможными ценамъ— только 
х.тЬбъ изъ Западной Сибири, изъ курганекаго и ншимскаго окру- 
гов-ь. Съ более же отда птшыхт. статцй и изъ Барнаула хлЬбт, мо
жетъ идти зтимъ сообщешемъ только въ перюдъ очень выеокихъ 
цент, на междуиародпомъ хлебномъ рынке, если только не будетъ 
понпженъ хлебный тарифь пермской дороги.

(>. С е в е  р н о е з я м о р с к о е  с о о б щ о и i о. Кроме вышеперечис- 
ленныхъ прямыхъ сообще1П1!,возникп1ихъ лишь сь постройкой сибирской 
железной дороги и установленпыхъ спещально ради ней, сибирская до
рога примкнула къ существовавшим и уже ранее международными пря
мыми сообщениям и; изъ иихъ всего важнее ея учaerie въ ейверномъ 
заморскомт. сообщении Сообщеше это очень старое, сущЬствуетъ 
уже около тридцати л Ьть и первоначально было исключительно ввоз- 
нымъ: при посредстве его совершался ввозъ иностранныхъ товаровъ 
черезъ 6a.iTiftenie порты въ Москву, 1оевъ, Харьковъ. Въ последши 
десять л Ьть, сь увеличешемъ вывоза изъ Россш яицъ, дичи п птицы 
битой, масла и сахара, участвовавшимъ вь этомъ сообщено! загра
ничными иароходствамъ было предложено держать срочные рейсы 
изъ нашихъ балт!йскихъ портовъ для облегчешя вывэза этихъ про
дуктов!. изъ Poccin. Съ окопчашемъ постройки сибирской дороги, 
отправляющей какъ рази много дичи и птицы битой, яицъ 
и въ особенности масла, ставши сибирской дороги были вклю
чены въ северное заморское сообщеше. причемъ и тарифы па 
яти грузы были понижены па 11)%. Вскоре усилившиеся вывозъ масла 
потребовалъ уетановленш въ этомъ сообщено! срочныхъ пароходовъ, 
снабженныхъ холодильниками, п прямыхъ железнодорожпыхъ поез- 
довъ изъ вагоновъ-ледниковъ, и благодаря сибирской железной до
рог!; северное заморское сообщеше получило оживлеше, какого ра
нее никогда не имело. Объ этомъ мы, впрочемъ, разскажеиь подроб
нее, когда будемъ говорить о сиоирекомъ маслодел in и о мерахъ, 
прииимаемыхъ къ его содЬйствпо.

7. М е ж д у н а р о д н ы й  с у х о п у т н ы й  с о о б щ е н !  я. Съ 
1898 года сибирская железная дорога включена въ бернскую конвенщю, 
то есть имеетъ право отправлять и получать по прямымъ международ
ны мъ накладнымъ грузы на любую станцмо европейскихъ железныхъ 
дорогь. Кроме того, важней пня станцш сибирской железной дороги 
включены въ русско-германско-пидерландское, русско-австро-венгер
с к о е  и русско-французгко-бельпнское прямым железнодорожный со-
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обгцешя. Прямыми сообщен1ями ними сибирская же.тЬзиан дорога 
пользуется фактически, и ежегодно бываетъ нисколько отправокъ 
хл'Ьба, шерсти, животныхъ остатковъ въ Кенигсбергь, Берлииъ, B buy. 
Въ свою очередь, обратно нЬкоторыя станщи сибирскнхъ дорогъ вы- 
писываютъ кое-Kaitie грузы изъ Германш и Австрш. Конечно, пока 
отправки эти незначительны. Завязать оживленную хлЬбиую торговлю 
съ В-Ьною не удалось, такъ какь перевозка обходится слишком!. до
рого. Сверхъ того, первые опыты выписки сибирскаго хл'Ьба въ В-Ьну 
въ 1S98 году оказались неудачными: хл'Ьбъ прибыла, съ просроч
ками, вс.тЬдств|‘е залежей на самаро-златоустовской дорог!:, и сильно 
испорченным!», такъ что въ сл'Ьдующемъ году выписка сибирскаго 
х.тЬба въ AecTpiw прекратилась. TIimi. не мен'Ье, эти, хотя и неудач
ные, случаи им'Ьютъ культурное значеше.

Долгое время Сибирь была страною далекою и неведомою. 
Самое назваше ен употреблялось въ одинаковомъ смыс.тЬ сч, выраже- 
шемъ «край св-Ьта». Теперь же с-ъ постройкой железной дороги, 
Сибирь не только получила возможность, но, что гораздо важн'Ье, 
вступила вт. действительный торговый cuoiueiiia сч» западными госу
дарствами и продаетъ и закунаетъ товары уже не на ярмарках!» за 
Ураломъ, а на местах!» ихъ производства и потребления, для чего 
пользуется прим'Ьнешемъ международных!» жел-Ьзнодорожи ыхъ доку- 
ментовъ, и участвуетъ въ прямыхъ сообщешяхъ съ самыми крайними 
западными государствами—Франщей, Анг.ней.

V .

П р о е к т и р у е м ы й  въ С и б и р и  ж е л е з н ы й  д о р о г и .

Сибирская железная дорога, прорезывая Сибирь съ запада на 
востокъ, можетъ быть сравнена съ позвоночным :, столбомъ. Но как ь 
самъ по себф позвоночный столбъ недостаточен!, длн обслуживашн 
костями гЬла, такъ и сибирская железная дорога н«* удовлетворяет!, 
вполне, иотребностямъ Сибири въ рельсовыхъ путяхъ. Какъ мы вид'Ьли 
изъ предыдущей главы, потребность эта удовлетворяется, насколько 
возможно, установлешемъ прямыхъ сообщен!й при участии рФчныхъ и 
морских!, пароходствъ. Но В М ’Ь с Т ' Ь  съ тЬмъ, существуют!» II совсймь 
неудовлетворенный до сихъ поръ потребности путей сообщено!, 
выражаннщяся особенно рельефно въ ироектахъ новыхъ желЬзныхъ 
дорогъ. Разсмотримъ зд-Ьсь некоторые изъ этихъ проектовъ, им1;кище 
шансы на осуществлеше вт» бо.гЬе или мон'Ье б.шзкомъ будущемъ.

Ж е л Ь з н н я  д о р о г и в ъ Т у р к е с т а н с к i й к р а й. Хот я 
наши средне-аз|’ятстя владения и не занимают!» насъ въ настоящем!. 
изс.тЬдованш, однако, желЬзиыя дороги, проектированным въ Арали- 
Каешйской низменности, настолько близко касаются интересовъ С и-



—  68 —

бири, что необходимо дать кратки! обзоръ существу ющихъ нредположе- 
шй о сЬти этихъ жсл1ззныхъ дорогъ.

По этому вои])осу существуетъ очень обстоятельный докладъ 
инженера путей сообщен in A. II. Горчакова, который нам1>тилъ ц*Ьлую 
с'Ьть жел’Ьзныхъ дорогъ въ Арало-Kaeniйеной низменности, а именно,
1) отъ Ташкента до Оренбурга черезъ Перовскъ, Тургай и Орскъ;
2) отъ Ташкента черезъ ВЬрный, Семипалатинскъ и Алтай на Ма- 
piniiCK'b; 3) отъ Чарджуя черезъ Хиву и Кунградъ на Александровъ- 
Гай; 4) отъ Семипалатинска черезъ Каркалинскъ на Тургай; 5) отъ 
Аул1е-Ата на Акмолинскъ, Кокчетавъ и Петронавловскъ; 6) отъ Тур- 
гая черезъ Иргизъ до одного изъ портовъ на Касшйскомъ мор-t или 
до пересЪчешя съ лишей Александровъ-Гай-Чарджуй; 7) отъ Красно-' 
кодека до Хивы или до пересЬчешя съ той же .тишей, и, наконецъ, 
Н) отъ Бухары на Келифъ.

Конечно, осуществлен1е вс'Ьхъ атихъ желйзныхъ дорогь насту
пить нескоро; но первая изъ нихъ уже строится, вторая стоитъ на 
очереди, третья долгое время предпочиталась первой и не строится 
только потому, что принята для постройки первая, а сразу строить 
дв-t железнодорожный лиши но пустынной мёстности и приблизительно 
въ одномъ направлено) было бы конечно, непроизводительно.

Строящаяся оренбурго-ташкентская железная дорога давно 
уже признавалась необходимою — главнымъ образом ь, по соображешямъ 
стратегнческпмъ. Наши средне-аз1ятсшя влад-Ьжя, культурнымъ нен- 
тромъ которыхъ является верховье Сыръ-Дарьи п города Самаркандъ,
I ашкентъ и Новый Маргеланъ, соединяются съ остальной Poc-cieft 
при носредств-t средне-аз1ятской (закасшйской) железной дороги, при
мыкающей къ порту Красноводску на Касшйскомъ мор-t. Значитель
ным ь своимъ протяжешемъ средне-аз1ятская дорога проходить черезъ 
TeppiiTopiii Бухарскаго и Хивинскаго ханствъ, состоящихъ лишь въ 
вассальной зависимости отъ Россш; дал-be на западъ она ндетъ по 
самой грани ц-t Hepcin и, наконецъ, къ берегу моря— по песчаной 
солончаковой пустыи-fe. Самый порт-ь Красноводскъ, );акъ и вс-t порты 
Касшйскаго моря, мало удовлетворителенъ. Такое расположено средне- 
а.ня1ской жел-Ьзной дороги въ стратегическомъ отношепш, конечно, 
весьма невыгодно, Въ случай какого-нибудь политическаго осложнены 
с с придет я защ ищ ав на протяженш около тысячи вбрстт, а если 
непр1ятель усп-Ьетъ гд-Ь нибудь разрушить ее, то наши средне-аз1ятсшя 
владёшя окажутся отрфаанными отъ остальной Россчи. Это давно 
сознавалось и проектъ оренбурго-ташкентской жел-Ьзной дороги давно 
существовалъ.

Но но Ml.pt развипя c-tni и, наконецъ, пос.тЬ постройки сибир- 
ской дороги и восточныхъ участковъ средне-а:йятской къ стратеги- 
ческимъ соображетямъ прибавились и коммерчесшя. Возникли и но
вые проекты соединешя средне-ажятскихъ влад-ЬнЫ съ Росшей сплош-
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нынъ жел'Ьзнодорожпымъ путемъ. Особенный уыгЬх’ь им1;лн два 
проекта. Одинъ— вести лишю отъ Ташкента на Верный, на Семипа- 
латинскъ н Томскъ; другой— соединить станции Александровъ-Гай 
или Уральскъ рязанско-уральской дороги прямою лишею па Хиву и 
Чарджуй и примкнуть, с.тЬдовательно, къ станцш средне-аз'штской 
дороги, лежащей уже по сю сторону (къ западу) отъ Бухары. Пер
вый проекгъ казался соблазнительнымъ, потому что весь восточный 
участокъ гредне-а:ннтской дороги лежитъ въ области, пригодной для 
хлопководства, и для наеелешя выгоднее было бы вовсе не разводить 
пшеницы, которая, въ такомъ случай, могла бы привозиться нзъ Семи
палатинской области, и такой обмЬнь. продуктами культуры двухъ 
аз1ятскихъ областей поднялъ бы благосостояше нашихъ аз1ятскихъ 
владений вообще. Второй проектъ был ь заманчивъ отъ того, что отъ 
Чарджуя уже не трудно вести лишю на Пешаверъ до соединешя с'Ьтн 
русскихъ дорогъ съ ннд^скими, п создать, такимъ образомъ, новый 
индо-руссшй транзнтъ, возобновить тотъ путь, по которому ивддйсше 
товары попадали въ Западную Европу въ ту историческую эпоху, 
когда Новгород ь и Псковъ были ганзейскими городами и посредниками 
въ обм'ЬнЬ Ганзы съ Царьградомъ и Ищрей.

Какъ виднмъ, хотя оба эти проекта въ настоящее время отверг
нуты. однако, по мн'Ьшю инженера Горчакова, они должны быть 
осуществлены въ будущемъ, несмотря на постройку Оренбурге таш
кентской железной дороги.

Эта последняя пройдетъ отъ Оренбурга на югь до Клецкой За
щиты; оттуда на юго-западъ мимо сйвернаго берега Азовскаго моря 
на Казалинскъ на Сыръ-Дарь-Ь и оттуда долиной Сыръ-Дарьи чрезъ 
города Перовскъ, Джулекъ, Туркестанъ, затЬмъ, нисколько откло
няясь къ сЬверу от ь гечежя Сыръ-Дарьи, на Ташкентъ. Общее про- 
тяжеше дороги— 1,762 версты.

Что касается промышленнаго значешя, то дорога можетъ быть 
разделена на три участка. На первомъ, протяжешемъ около WO верстъ, 
отъ Оренбурга до Мугоджарекихъ горъ, она проходитъ по местности, 
годной для землед'й.ня. Сверхъ того, въ этомъ paioH'fe расположены 
богатый Илецшя соляный копи, могупця дать дорогй хоропнй грузь. 
Стйдукящй участокъ, отъ Мугоджарекихъ горъ до Казалинска ле
житъ въ пустынй, гд!> расположены кочевья киргизовъ. 11аконецъ, 
отъ Казалинска дорога пойдетъ по долинЬ Сыръ-Дарьи. Для развили 
культуры этой местности имеются хоронля данный— блапшрштный 
климатъ, плодородная земли и обильная вод,ою р-1жа. ЗдЬсь уже те
перь населенie достигаетъ 1 / миллюна, и торговые обороты этой 
местности исчисляюсь въ 60 миллшнивъ рублей. 41.мь ближе къ 
Ташкенту, сЬмъ выше культура и илотнЬе населеше. Ташкентсшй и 
Чимкентеюи у'Ьзды уже и теперь даютъ много груза, особенио хлопка,
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для средне-аз!ятской дороги. Часть итого груза отойдетъ, к о н е ч н о ,  

на новую линю.
БолФе важное зпачеше, собственно длн Сибири, имФстъ нроектъ 

туркестанско-сибирской жслФзной дороги— отъ Ташкента на Верный, 
Копалъ, Серпополь, Семипалатинскъ, Барнаулъ до соединешн съ 
сибирской дорогой въ MapinHCK’6. Южная Сибирь, какъ известно, 
осталась безъ железной дороги; между тФмъ СемирФченскан и Семп- 
палатинская области— однФ изъ самы.чъ плодородныхъ въ Сибири. 
ЭомлсдФ.ъе въ ипхъ не можетъ развиваться— за отсутствюмь сбыта 
его продуктов !.. Съ другой стороны, въ Туркестан'Ь не можетъ расши
ряться хлопководство, вслФдстгне необходимости отводить часть год- 
ныхъ для культуры земель подъ пшеницу - для прокормлен in мФстнаго 
населешя. По разсчегймъ, приведеннымъ въ изслФдоваши М. Н. Сели
хова1), населеше подвластной Росши Средней Азш можетъ прокормиться 
свонмъ хлФбомъ при производств^ не свыше 3.000,000 пудовъ хлоп- 
коваго волокна. Каждый миллюнъ нудовъ волокна сверхъ этой нормы, 
отнимая у хлФба нисколько болФе 60,000 десятннъ, вызываетъ недо
статок!. 3.000,000 пудовъ хл'Ьба, который долженъ быть гюполненъ 
привозомъ. Общее же потребление хлопка въ Poccin составляетъ 
13— 15 миллшновъ пудовъ въ годъ. Если бы даже только половина 
этого количества была заменена русским!, хлопкомъ, то продуктивность 
хлопка Туркестанскаго края могла бы возрасти на 4— 5 миллшновъ 
пудовъ, и тогда бы для средней Азш потребовалось отъ 12 до 15 
миллшновъ пудовъ нривознаго хл'Ьба

По оффищальнымъ свФдФшямъ, приведеннымъ въ Снбирскомъ 
Торгово-Промышленномъ календарф на НЮ2 годъ (стр. 158) въ 
1898 году, въ СемирФченской области, несмотря на уменыпеше пло
щади посФва, было снято 2.296,542 четверти х.тЬба; въ Семипалатин
ской (стр. 151) въ 1899 году— 4.376,446 пудовъ х.тЬба. Эти цифры, 
впрочемъ, не показываютъ количества х.тЬба, которое эти области могли 
бы производить при болФе интенсивной культурФ, если бы былъ возмо
жен ь сбытъ хлФба изъ нихъ. Наконецъ, въ Томской губернш (ире- 
имущественно въ барнаульском!, округф) уже въ 1899 году было 
снято 12.910,248 четвертей хлФба. Изъ этихъ цифръ уже выясняется 
полная возможность для мФстностой, по которымъ пройдетъ турке
станско-сибирская жслФзная дорога, доставить въ Туркестанъ все 
потребное количество хлФба при расширено! хлопковой культуры. 
19) и помимо хлФба, мнопе друпе сибирские грузы нашли бы еебЬ 
номФщсше въ иашихъ средне-аз1ятскихъ владфшяхъ— напримфръ, лФсъ. 
Такимъ образоыъ, эта дорога, давъ жизнь краю и служа для пере
возки грузовъ. которые ни въ какомъ случаФ теперь не могугь по- 
пасть на сибирскую дорогу, въ то же время послужила бы и для этой

Ч См. етр. 100.
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Нйследней одной изъ питатслышхъ aprepifl, такъ какъ, нром1; про- 
дуктовъ землед'кня, алтайсшй горный окруп. даетъ металлы, обра
ботка которыхт. после проведения железной дороги усилилась бы. 
Но само собою разумеется, что для того, чтобы сибирско-тур
кестанская дорога могла осуществиться, сначала должно увеличиться 
иаселеше атнхъ областей Сибири.

11 р о с к т ы п о л я р н о й  жил  1; з н о ii д о р о г и. Друпе изъ 
существующихъ проектовъ новыхъ жел'Ьзныхъ [дороги въ Снби|* 
точно такт, же, пакт, и проектъ сибирско-туркестанской железной 
дороги, преследую™ цели найти выхода, сибирскому, преимущественно 
алтайскому, хлебу, но видятъ выходъ этотъне на югЬ, а па дальнем!, 
сЬверЬ.

Причины, почему ищутъ итого выхода, ясны изь иижесл1.дую- 
щаго подсчета стоимости перевозки одного иуда хлеба изъ центра 
Сибири, напримеръ, изт. Барнаула въ Англии—па международный 
хлебный рынок ь. Возьмемъ наиболее дешевый путь—черезъ Тюмень.

ГЬчной фрахтъ оть Барнаула до Тюмени теперь составляет!, 
около 8 к. съ пуда. Отъ Тюмени до Котласа по железной дороге 
съ дополнительными сборами— 25,20 к. Отъ Котласа до Лондона 
фрахтъ по ДвинЬ 3 к. и огъ Архангельска моремъ 8— 10 к. Итого 
провозъ Карнаулъ— Лондон ь обходится 46,2G к. Къ атому надо доба
вить за взвешиваше 0,33 к., сборъ вт. V5 к.—0,20 к., сборт, за пе
регрузку въ Котласе 0,г,о к., сборъ за перегрузку въ Архангельск!: 
0,60 к.; местные расходы вт. Архангельске 0,2.) к., всего 1,88 к. 
Кроме того, за хранеше въ Котлас!,, за страховаше, за проветрп- 
Banie, за прокатъ мешковъ. Такимъ образомъ, провозъ нуди хлеба 
изт. Барнаула въ Лондоиъ не можетъ обойтись дешевле 53—54 коп.

Среднюю цену пуда пшеницы въ Лондон!; можно считать въ 
07 к. пудъ. Местный же иены на пшеницу въ Западной Сибири со
ставляю™ 35— 45 к. пудъ; будемъ считать въ среднемъ 40 к. Зна- 
чнтъ, на долю торговца хлебомъ очистилось бы всего 3 —4 к. на 
пудъ. При этомъ необходимо принять во внимаше, что хлйбъ изь 
Барнаула въ Лопдонъ понадаетъ атпмъ сообщен1емъ только па сле- 
дуюннй годь, и стало быть, надо считать въ числе расходовъ еще 
проценты за годъ, в сл  Ь д сте  невозможности немедленно реализиро- 
вать урожай.

Въ главе 111 мы говорили о попытках!, установить прямое со- 
общен1е черезъ Ледовитый океанъ, и видели, что эти попытки не 
увенчались успйхомъ, въ виду трудности плавашя по Северному Ле
довитому океану и краткосрочности навигацш въ нижнихъ частяхь 
течешя сибирскихъ рекъ. Дальнейпнн изследовашя Ледовитаго океана 
привели къ заключен!ю, что трудности плавашя ограничиваются соб
ственно пространствомъ къ востоку отъ Новой Земли и вь особен
ности трудно плаваше по Карскому морю. Къ западу же отъ Повои



Земли, по MH'teHiio I (орденшильда, Кплькицкаго и другихъ моряковъ, 
посЬщавшихъ эти моря, Скверный Ледовитый океаиъ открыть для 
нланашя по крайней M'Lpb пять м'Ьсяпевъ въ году.

По зтимъ соображешямъ возинкъ целый рядь проектов'!, на
правлять грузы въ обходъ К аре ка го моря. Такъ, Л. М. Сибиряков!, 
предложилъ соединить течете Оби съ Печорой, въ устья которой 
могутъ заходить корабли въ течете н'Ьеколькихъ месяцев'!, въ году. 
Для того Л. М. Снбиряковъ предлагали воспользоваться течетемъ 
р1;къ Оосьвы (прнтокь Оби) и Илича (притокъ Печоры), а по волоку 
между ними въ 120 переть черезъ Урале проложить железную 
дорогу.

Другой проекта., принядлежащш вице-инспектору корпуса лкг- 
иичихь О. В. Маркграфу, состоять въ постройке железной дороги 
отъ Верезова до Архангельска, протлжешемъ 1,400 верстъ. Этотъ 
путь, помимо х.гГ.бныхъ грузовь, можетъ служить также путема, для 
вывоза лесныхъ богатствъ севера Сибири. Оба эти проекта, впрочем !., 
не обследованы подробно и составляютъ скорее только предположе- 
!ня, чемъ проекты.

Подробнее разработана, вопросъ о соединенш устья Оби съ 
СЬвериымъ Ледовнтыма, океаномъ къ западу огь Новой Земли г. Го- 
лохваетовымъ и г. Кнорре (по даннымъ инженера Гетте).

П]юектъ г. Голохвастова состоять въ образовано! торговаго 
общестна, которое бы занялось скупкой хл'Ьба въ Сибири и выво
зом!, его заграницу. Нота, въ краткихъ чертахъ основажя этого об
щества ').

Агенты этого общества должны покупать хлебъ и друпе сырые 
продукты непосредственно отъ крестьянъ, и затемъ продавать ихь 
на рынкахъ Западной Европы. Какъ мы видели изъ существующихъ 
подсчетовъ, заниматься этимь де.томъ прй существующихъ путяхъ 
еообщешн невыгодно, и для успеха этой операцш необходимо создаше 
другого более дешеваго пути. Такой более дешевый путь долженъ 
состоять изъ следующихъ участковъ:

1. Путь по р’Ькамъ бассейна Иртыша и Оби. Компашя должна 
сама создать его. Г. Голохвастовъ разечнтываетъ па вывозъ не менее 
■>0 .милл1оповъ пудовъ хлеба. Для перевозки его въ течете перюда иа- 
вигащи по этимъ рекаыъ потребуется, по его исчисленш, 50 пароходовъ 
съ тремя баржами при каждомъ. Это количество определено изъ пред
положена средней продолжительности навнгаши по Оби у Обдорска 
пъ 140 160 дней. Въ этотъ перюдъ каждый пароходъ можетъ совер
шить пять рейсовъ отъ пстоковъ Оби и Иртыша и перевезти, таким и 
образомъ, на трехъ баржахъ, каждый 750 тысячъ пудовъ хлеба, что

‘ ) A. D. Uolokwastutl’. Та route conmu-rciale „Obi Irtish- entre la Siberie 
ot 1’EuTope. Paris. 1901.
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и составить на все 50 пароходовъ и 150 баржей — 37Va миллшновъ 
пудовъ товара.

Стоимость каждаго парохода въ 80 лошадиныхъ силъ и трехъ 
баржей, вместимостью 50 тысячъ пудовъ каждая, обходится 00 ты
сячъ рублей. Значить, для обзаведешя необходимой флоти.пей необ
ходимо затратить каппталъ въ 4 'А милл'юна рублей. Ежегодные рас
ходы по эксплоатащи этой флотилш г. Голохвасговь оиредгЬляетъ 
нзъ разечета 1,500 руб. на каждый рейсъ въ мйсяцъ, что составитъ 
375 тысячъ рублей въ годъ.

2. Желёзная дорога, которая должна соединить самымъ крат- 
кимъ путемъ устья Оби съ Северныцъ океаномъ къ западу отъ Кар- 
скаго моря и Югорскаго шара. Наследовано! Соммье показали, что 
постройка такой железной дороги не сопряжена ни съ какими осо
бенными затруднешямн. Такъ какъ почва тундры сохраняетъ про
мерзлость на значительную глубину, то она является достаточно 
твердой для того, чтобы выдерживать железную дорогу. Поверхность 
ея довольно однообразно волнистая и только прп переходе черезъ 
Уралъ несколько повышается. Песокъ, гравШ и вода всюду нахо
дятся въ тундре въ изобилш, а необходимое для построекъ дерево 
растетъ по близости. Климатъ здЬсь сухой и снега выпадаетъ мало, 
такъ что слой его такъ тонокъ, что северные олени легко разыски- 
ваюгь себе подъ ниыъ мохъ. Наконецъ, отсутств1е болыпихъ рфкъ 
устраняетъ расходы на мосты.

Самый путь долженъ пройти или отъ леваго берега Оби про- 
тивъ Обдорска до Мединской бухты— въ этомъ случае длина его 
будетъ 520 верстъ, а самая высокая точка на 000 футовъ надъ уров- 
немъ моря,— или отъ леваго берега Оби въ месте ш яш н ея съ 
Собью на Уралъ съ переваломъ его въ проходе Копполъ на высоте 
1,650 футовъ надъ уровнемь моря. Въ ятомъ случае зато протяже- 
Hie всей дороги составитъ всего 440 верстъ. По обоимъ этимъ 
проходамъ ежегодно путешествуют!, самоеды п зыряне, населяюпйе 
тундры, для посегцешя обдорской ярмарки 25 декабря. Какой именно 
путь следуетъ избрать, можно, конечно, решить только после более 
подробныхъ изыскан!и.

Стоимость этой железной дороги не можетъ обойтись свыше 
40 тысячъ рублей съ версты, такъ какъ, во-первыхъ, она можетъ от
ступать отъ общаго типа русскихъ железныхъ дорогъ, ибо она не 
будетъ связана съ ихъ сетью и должна находиться въ частномъ поль- 
зованш компаши; во-вторыхъ, г. Голохвастовъ до 1 сентября 1005 г. 
пользуется некоторыми привилепями, предоставленными ему прави- 
тельетвомъ, а именно, безпошлиннымъ ввозомъ матер1аловъ для по
стройки и подвижного состава изъ заграницы. Въ трегьихъ, отчуж- 
ден1е земель здесь обойдется въ ничтожную сумму, такъ какъ же
лезная дорога пройдетъ по пустынной местности. Расходы по экспло-

6
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атацш исчисляются г. Голохвастовымъ въ 4,000 рублей въ годъ на
версту.

Наконецъ, компашн должна озаботиться устройствомъ порта 
въ Мединской бухт15, оборудовать его ледоколами и вообще позабо
титься о томъ, чтобы онъ былъ доступенъ въ течете, по крайней 
Mbpli, 5 м’Ьсяцевъ.

Такимъ образомъ, для оснонажя торговой компанш необходим!»
с.тЬдуюпцй капиталь:

Рубли.

17.600,000 до 20.800,000
4.500,ОСЮ

7.000,000 
900,000

Всего.................................. 30.000,000 до 33.200,000

На постройку железной дороги въ 440 или 520
верстъ, по 40,000 руб. съ версты......................

На постройку обь-иртышской флотплш................
На устройство порта, набережиыхъ. складовъ,те

леграфа и т. п......................................................
Разные непредвиденные р а сход ы .......................

Ежегодный расходъ компанш будетъ слагаться изъ сл'Ьдующихъ
суммъ:

Проценты на основной капиталь (6%)...................
Эксплоатащя же.тЬзной дороги, считая по 4,000 р.

на версту ................................................................
Эксплоатац,1я флотплш:

250 рейсовъ, по 1,500 р. каждый......................
Расходы по содержант порта, набережиыхъ,

складовъ ................................................................
Расходы по доставк* въ Лондонъ 40 нилл. пу- 

довъ товаровъ, по 10 к. съ пуда . . . . . .
Страховаюе, и другие накладные расходы, по 4 к.

на пудъ .................................................................
Непредвиденные р асходы .........................................

Всего ...............................

Рубля,

1.800.000 до 1.992,000

1.760.000 и 2.080,000

375.000

700.000

4.000. 000

1.000.  000 
65,000

10.300,000 до 10.812,000

Разделяя эту цифру на общую цифру вывоза. 40 милл. руб., 
получимъ расходы по перевозк-fe алтайскаго х.тЬба въ Лондонъ до 
25,75—27,04 к. съ пуда. Считая стоимость зерна на м-fecrfe даже 
45 к., получится, что компашя можетъ доставить его въ Лондонъ за 
<2,04 к., а при irfeH-fe въ 07 к. на лондонскомъ рынк4> будетъ им4зть 
25 к. прибыли на каждомъ пуд-Ь.

Аналогичный съ г. Голохвастовымъ проектъ полярной дороги 
представи.ть также пнженеръ-механикъ Кнорре, на оенованш пзыска- 
Hifi инженера Гетте. Разница его проекта съ проектомъ г. Голохва
стова состоитъ въ томъ, что г. Кнорре предполагаетъ строить до
рогу общаго пользован1я, такъ что н^тъ надобности въ учрежденш 
торговой компанш, которая бы скупала х.тЬбъ въ Сибири и въ за- 
веденш собственной флотилш на Оби и Иртыш*. Обь этомъ могутъ 
позаботиться друпя лица. По этому проекту движете по железной
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до port, должно продолжаться только во время нави rani и (какъ на 
баскунчакской дорог!). В-ь числ! преимуществъ, указаиныхъ г. Кнорре, 
с.тЬдуетъ отм'Ьтнть, что путь отъ Алтая до Лондона можетъ про
должаться всего 30 дней, такъ что на лондонсюй рынокъ можетъ 
попадать хл !бъ  урожая текущаго года. Немалое облегчешс соета- 
вляетъ и положеше дороги за полярнымъ кругомъ. ЛЬтомъ здФсь 
дни очень долпе, и не надобно расходовъ на оевфщеше ни порта, ни 
лиши, ни ручного пути.

В с ! изсл’Ьдователи сибирской железной дороги— и М. Н. Сели- 
ховъ и Оланьонъ— предсказываютъ блестящую будущность этому 
пути. Не вступая съ ними въ споръ, считаемъ долгомь сделать ни
сколько ограннчнтельныхъ зам!чашй.

Уже сами авторы проектовъ гг. Голохвастовъ и Кнорре не раз- 
счптываютъ ни на ввозные грузы, ни на друые вывозные, кром! 
только хл+.ба. При этомъ разечеты г. Голохвастова основаны на цифр! 
въ 30— 40 мнллюновъ вывозимаго хлЬба, разечеты г. Кнорре —  на 
цифр! въ 24 мплл. Точной статистики урожая по у!здамъ у насъ 
не пм!ется; но допустимъ на минуту, что цифры г. Голохвастова 
правильны, а именно, что Сибирь произвела въ 1899 году 76.837,000 
пудовъ хл!ба:

Вуды.
Губернш:

Тобольская..................................................  30.859,000
Томская.........................................................  35.797,000

Области:
Акмолинская.................................... 7.855,000
Семипалатинская................................ 2.226,000

В сего ......................  76.837,000

Изъ этого числа г. Голохвастовъ исключаетъ 15% на о б свис
нете полей въ будущемъ году— 11.549,000 пудовъ, запасовъ 10%— 
7.683,700 и на потреблеше населешя, считая по 5 пуд. на каждаго 
жителя и принимая число жителей— 4.721,730— всего 22.608,650 пуд. 
По вычет!; этихъ 41.841,350 пуд.— остается 34.995,650 пуд., которые 
и могутъ быть вывезены по полярной дорог!.

Но при этомъ г. Голохвастовъ упускаетъ изъ вида, что Запад
ная Сибирь уже и въ настоящее время кормнтъ не только свое на- 
селеше, но и Уралъ и Восточную Сибирь, что хл!бъ изъ южной 
части Тобольской губерши направляется съ выгодой для производи
теля на Архангельскъ или въ Европейскую Pocciro. Х л !бъ  изъ Акмо
линской области тоже им!етъ тягот!ше туда же, а впосл!дствш .мо
жетъ найти се б !  пом!щеше въ Туркестанской области. Такимъ об- 
разомъ, въ настоящее, по крайней м !р !,  время, до увеличешя произ
водства хл!ба, невозможно разечитывать на вывозъ такого значи-
тельнаго количества хл!ба черезъ полярную дорогу. Уж ен теперь въ

6*
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Западной Сибири не обнаруживается такихъ зпачительныхъ избыт- 
ковъ хлеба, чтобы ихъ нельзя было вывезти по существующимъ 
путямъ.

Далее сл'Ьдуетъ принять во внимаше еще то обстоятельство, 
что въ настоящее время пониженный тарпфъ на перевозку хлеба въ 
Архангельска, установлена, только для отправокь со станщй сибир
ской • дороги, така, какъ желательно не отвлекать отъ нея груза. 
Но когда она будетъ иметь достаточно груза, тотъ же тарифъ мо- 
жета. быть, уже въ интересахъ собственно сибирскаго зсмледе.’ня, 
перенесенъ на пермскую дорогу. И тогда провозная плата отъ Тю
мени до Котласа, составляющая теперь 24,38 коп., можегъ быть по
нижена до 19 коп., т. е. более чЬмъ на 5 к. Точно также ручной 
фрахтъ огь Семипалатинска до Тюмени въ 8 к. съ пуда, или '/зао съ 
пудоверсты, можегъ быть пониженъ, съ усовершенствовашемъ сибир
скаго пароходства, по меньшей мере до 5 к. съ пуда. Фрахтъ до Лон
дона тоже, какъ видели выше, можно считать не въ 10 коп., а въ 8 коп. 
съ пуда. И тогда доставка пуда хл!;ба изъ Семипалатинска или Барнаула 
до Лондона черезт. Архангельска., со всеми накладными расходами бу
детъ составлять не 53— 54 к., какъ теперь, а 40— 43 к. И тогда даже при 
цене хлеба на месте въ 45 коп., при самыхъ дешевыхъ ц-Ьнахъ въ 
Лондоне, въ пользу торговца будегь оставаться все-таки еще по 
крайней мере 9 коп. съ пуда, и торговля хлебомъ этимъ путемъ 
будетъ вполне возможна. Между тЬмъ, этотъ торговый путь пм’Ьетъ 
за собой то преимущество, что онъ уже готовъ, что для пользовашя 
имъ не только не надо пускаться въ еще неизвфданныя страны, но 
не надо п образовашя большой компанш, не надо и дожидаться, 
когда избытки сибирскаго хлеба, могупце быть выпущенными на ино
странный рынокъ, достигнуть 30 милл. пуд. Можно начинать торго
вый операцш съ любого количества хлеба.

Такимъ образомъ, признавая за лроектомъ полярной железной 
дороги широту п смелость замысла, мы не можемъ, однако, разде
лять MHtniH составителей проекта, что въ осуществленш этого про
екта теперь же уже назрела потребность. Этотъ путь можстъ иметь 
будущность, по едва ли близкую.

П р о е к т ы  м о с к о в с к о - к ы ш т ы м с к о й, ч е л я б и н с к о- 
ц а р и ц ы н с к о й и д р у г и х ъ ж е л е  з н ы х ъ д о р о г ъ. Въ за
ключение упомянемъ, не останавливаясь па подробностяхъ, о проектахъ 
московско-кыштымской и челябинско-царицынской железныхъ до- 
рогъ. Первая, отправляясь отъ Казани на Елабугу иКрасноуфпмскъ дол
жна примкнуть къ станцш Кыштымъ ветви Екатеринбург*!,— Челя- 
бпнскъ и сократить иуть сибирскимъ грузамъ до Москвы; вторая, сое
диняя Челябинск!, черезъ Оренбургъ, Уральскъ, Александровъ-Гай 
ст. Царицынымъ укорачиваетъ путь сибирскимъ грузамъ къ Ростову 
и Новороссшску въ Черное море. ОбЬ железныя дорогн обслужи-
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ваюгъ также и значительные рашны Европейской Россш, и для нихъ 
им’Ьютъ, пожалуй, еще более важное значеше, ч'Ьмъ для Сибири. 
Те.мъ не менее, оба проекта возникли въ значительной степени въ 
разсчетЬ на обм'Ьнъ грузовъ съ Сибирью и ради возможности обойти 
участокъ Челябинскъ-Златоустъ, отличающЫсн малой пропускной 
способностью. Московско-кыштымская дорога приближаетъ сибирсчпе 
грузы къ Москве— главному рынку Сибири, а челябинско-царицынская 
даетъ имъ выходъ въ южномъ направлены, въ Черное море, куда уже 
и теперь направляется какъ сибирская пшеница, такт, п сибирское 
масло. Наконецъ, въ настоящее время уже приступлено къ сооруже- 
1ню петербурго-влтской железной дороги, сокращающей сибирскимъ 
грузамъ путь къ БалтЫскому морю.

Назовемъ еще нисколько нам'Ьчениыхъ жел'Ьзныхъ дорогь 
по Сибири, а именно: лишю ТюменьЧевлево, или Тюмень-То- 
больскъ, о которой мы упоминали въ главе II; она должна за
менить существунмщй сплавъ грузовъ по мелководному Тоболу; 
лишю Иркутскъ - Троицкосавскъ-Урга черезъ пустыню Гоби до 
Калгана и Пекина —  служащую кратчайшимъ путемъ изъ столицы 
Китая въ Сибирь; кузнецкую железную дорогу, которая должна со 
единить КузнецкЫ горный округъ съ сибирскою железною дорогою, 
и, наконецъ, железнодорожный путь между реками Ангарою и Леною, 
для соединения дтнхъ водныхъ басеейновъ, между Илимскомъ и Усть- 
Кутскомъ.

Все эти железный дороги намечаются, конечно, не потому, что 
уже въ данномъ направлено! производятся торговый сношенЫ, а по
тому, что съ постройкой этихъ железныхъ дорогь сношешя эти стя
нуть возможными, и промышленность края подымется. Поэтому на 
эти проекты можно смотреть скорее всего лишь какъ на блапя по- 
желанш для Сибири, и нельзя разечптывать на осуществлеше ихъ 
въ близкомъ уже будущемъ.

VI.
В л i я н i е ж е л е з н о й  д о р о г и  на  п е р е с е л е н !  е.

Сибирская железная дорога оказала на переселение въ Сибирь 
двоякое вл1яше—во-первыхъ, такъ сказать нравственное, выразив
шееся въ изменены взглядовъ правительства на переселеше, и, во-вто- 
рыхъ, непосредственное— въ смысле изменены условЫ и стоимости 
самаго передвижешя въ Сибирь.

Остановимся сперва вкратце на влЫнЫ перваго’ рода.
До решен!я вопроса о сооружены сибирской железном дороги, 

переселенческое движеше въ общемъ было едва терпимо и, во вся- 
комъ случае, было совершенно неупорядочено. Хотя законъ 1889 года
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и им'Ьлъ въ виду предоставить право на переселеше всемъ нуждаю
щимся въ таковомъ лицамъ крестьяискаго и мещанскаго сослов1й, 
однако, на основаши этого закона, размеры переселения ограничива
лись числомъ ежегодно отводимыхъ для иересележя участковъ, а са
мое переселеше требовало получешн раярешешя со стороны мини- 

стерствъ государственныхъ имуществъ и внутреннихъ делъ, угрожая 
самовольпымъ переселенцамъ обратнымъ возвращешемъ къ месту 
приписки административнымъ порядкомъ. Между тЬм ь, отводъ пере- 
селенческихъ участковъ производился весьма медленно, и наплывъ 
выходцевъ нзъ Европейской Poccin постоянно опережалъ заготовчеше 
участковъ, такъ что въ 1892 году переселеше было даже вовсе за
прещено. Несмотря на это запрещеше, несмотря также и на неудоб
ства пути, еще вполне неорганизованнаго, переселеше продолжалось, 
и въ 1892 г. за Уралъ выселилось 84,200 душъ, а въ 1893 г.— 
01,435 душъ. Помимо медленности отвода земельныхъ участковъ въ 
Сибири, въ правительственныхъ сферахъ вообще переселеше въ Си
бирь признавалось пежелательнымъ уже потому, что опасались раз- 
ре,кешя населешя въ Европейской Poccin и недостатка рабочихъ 
рукъ для обработки земли, въ особенности пoмtщнчьeй.

Самый фактъ продолжающагося, несмотря на запреты, пересе- 
лешя, и безпорядочиый характеръ его, при которомъ оно не могло 
приносить пользы для колонизащи края, выступили съ особою оче
видностью после разрешешя вопроса о постройке сибирской желез
ной дороги. Сооружеше этого пути должно было оказать c.iinnic на 
усилеше переселенческаго движешя, не только вследств1е удешевлешя 
проезда и устранешя многихъ неудобствъ при передвиженш, удер- 
живавшяхъ многихъ лицъ отъ выселения за Уралъ, но п по причине 
ожидавшагоея наплыва нзъ Европейской Poccin на постройку пути 
многочисленныхъ рабочихъ, пзъ которыхъ мнопе впослЪдствш должны 
были остаться въ Сибири и выписать гуда свои семьи. Сверхъ того, 
начало постройки сибирской железной дороги, устаповивъ прочную 
связь между Сибирью и Европейской Poccieft, изменило и самый 
взг.шдъ правительства на Сибирь. Отныне она перестала быть за
брошенной окраиной. мЬстомъ для ссылки отбросовъ населешя, но 
сделалась страною, на экономическое развнНе которой стали воз
лагать особый уповашя. Впрочем!., постройка рельсоваго пути могла 
оказать могучее содейств1е экономическому развитпо страны и, та- 
кимъ образомъ, съ нзбыткомь покрыть израсходованный на соору- 
жеше его суммы, лишь при условш правильной колонизащи Сибири и 
дальнейшаго устройства въ этомъ крае непрерывно притекавшихъ 
изъ за Урала колоппзацюнныхъ элементовъ.

По этимъ соображешямь уже въ самомъ начале разсмотрЬшя 
вопроса объ общем!, порядке сооружешя нового путп, въсилуВысо-
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чайше утвержденнаго 10 декабря 1892 г. журнала особаго сов-Ьщашя 
о  постройке сибирской железной дороги, было определено образо
вать особый фондъ на вспомогательный предпр1ят1я, связанный съ по
стройкою сибирской железной дороги и имекящя целью какъ облег- 
чен1е постройки, такъ и содЬйств1е заселен!ю и промышленному раз
витию прилегающихъ къ до port: местностей. РазмЬръ этого фонда 
быль первоначально определена въ 14.000,000 рублей, а впослед
ствии въ 1897 г. еще увеличенъ на 7.900,000 руб.

Засимъ, въ особомъ рескрипте Императора Александра 111 на 
имя Наследника Престола было выражено пожелаше, чтобы все ме- 
ponpiHTifl по сооружение сибирской железной дороги были постав
лены въ ближайшую связь съ теми предположен1ями, который долж
ны содействовать заселенш и промышленному развит1ю Сибири. Для 
облегчен1я же этой задачи комитету сибирской дороги, была учреж
дена особая подготовительная коммиФя, на которую и было возло
жено предварительное разсмотреше всехъ мерощяя'пй по устройству 
переселенцевъ и другнмъ вопросамъ, связанным!, съ этимъ де.ломъи 
Рукоаодящимъ принцпгюмъ для работъ этой ком мне in была положена 
мысль, что къ крестьянеклмъ переселешямъ следуетъ относиться безъ 
особыхъ опасешй; правительственное же воздейств1е должно напра
вляться къ тому, чтобы переселеше носило характеръ болъе созна
тельный н получило вполне правильную постановку. При обсужденш 
размеровъ и характера переселенческаго движешн было принято въ 
соображеше, что выселен1е крестьянъ изъ малоземельныхъ внутрен- 
нихъ губерн1й РосФи не можетъ оказывать невыгоднаго вл1ян1я на 
экономическое развиФе страны, въ виду того, что численность такого 
выселешя является весьма незначительною вт, сравненш съ ежегод- 
нымъ приростомъ населен1я Европейской Poccin, достпгающимъ 1 /2 
миллюна человекъ, Съ другой стороны, было обращено внимаше на 
крайне благотворное в-Дяше переселен1й на политическое и эконо
мическое развиНе Сибири, такъ какъ переселешя способствуютъ на
саж дена тамъ русской культуры и содействуют!, достпженно пра- 
вительствомъ задачи блнжайшаго объединешя нашихъ аз1ятскихъ 
владешй съ Европейской РосФей *). Словомъ, новая постановка вопроса 
существенно отличалась отъ нервоначальныхъ взглядовъ правитель
ства на переселеше.

На этихъ оеновашяхъ была построена вся последующая зако
нодательная деятельность по переселенческому вопросу. Такъ, было 
приведено въ известность количество имеющихся въ Сибири свобод- 
ныхъ земель; затемъ были выяснены вопросы: о порядке выдачи раз-

')  Колонизащя Сибири въ связи съ общимъ пересоленческимъ вопросомъ. 
Издаюе комитета мииистровъ. Спб. 1900, стр. 116—126.



p-feuieHift на переселеше, причемъ порядокъ этотъ облегченъ весьма 
значительно— теперь выдаютъ ташя свидетельства земств началь
ники, тогда кань раньше для переселешя требовалось разрешеше 
центральной власти объ ослабленш самовольнаго движешя, причемъ 
для ослаблен!я его принимаются уже не репрессивный меры, а ста
раются только путемъ предоставлешя разныхъ льготъ по проезду и 
по устройству на месте, поощрить переселеше съ надлежащаго раз
р еш и т ! властей; наконец!., о выдаче noco6ifi переселенцам!, и о раз
вито! ходачества.

Далее, переселеше въ Сибирь делается предметомъ всесторон- 
няго изучен!я со стороны высшей администрацш; предпринимаются 
командировки въ Сибирь высокопоставленныхъ лицъ, съ целью вник
нуть въ причины, вызываюиця уходъ переселенцев!, съ родины и 
условш, которыми онъ обставлена., выяснить нужды этихъ выход- 
цевъ въ пути следовашя, ознакомиться съ многообразными сторо
нами ихъ устройства и жизни въ новыхъ местахъ и т. п. Паконецъ, 
въ 1807 году учреждается при министерстве внутреннихъ делъ осо
бое переселенческое управление, къ обязанностямъ котораго отнесены 
какъ функцш чисто исполнительнаго характера, какъ-то руководство 
выдачею разрешен^ на переселеше, попечеше объ устройстве пере- 
селенцевъ на местахъ ихъ водворешя, заведываше кредитами, откры
ваемыми на переселенческое дело, такъ и предварительная разра
ботка всехъ законодательныхъ мерощйяттй по переселенческому во
просу. Соответственно расширяется и составъ местныхъ установлен!й, 
ведающихъ переселенческимъ деломъ.

Не останавливаемся здесь на плодотворной деятельности пере
селенческого управлешя по устройству переселенцевъ на месте, по 
организацш пути, по распространен!ю правильныхъ сведешй о Сибири 
среди кресгьянъ. Сказаннаго уже достаточно для того, чтобы судить, 
насколько новл!яла постройка сибирской железной дороги на самыя 
воззрения правительства на переселенчески вопросъ.

Обратимся теперь къ обозрешю услугъ, оказанныхъ построй
кой железной дороги собственно передвижешю переселенцевъ. Для 
этого надо сперва познакомить съ темъ, какъ происходила перевозка 
переселенцевъ до открытая сибирскаго железнаго пути.

Въ 70— SO-хъ годахъ движеше переселенцевъ совершалось по 
двумъ главнымъ направлешямъ— по северному пути, пересекающему 
Уральсшй хребетъ по Сибирскому тракту, шли переселенцы,оседавипе 
преимущественно въ среднихъ округахъ Тобольской и Томской гу
бернии другое же, южное направлеше разветвлялось на несколько 
путей, проходнвшихъ черезъ Самарскую и Уфимскую губернш на Челя- 
бинскъ и черезъ Оренбургскую ry6epniro по почтовому тракту отъ Тро-
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ицка къ Петропавловску и Омску. Северное направлеше npio6pt.io 
наибольшее значеше после проведешя железной дороги между 
Пермью и Тюменью, и въ 1888— 1891 годахъ черезъ Тюмень следо
вало 70— 80% всего числа снбирскихъ переселенцевъ, а въ 1892— 
1894 годахъ даже до 85%. Въ пределахъ Европейской Poccin пере
селенцы, придерживавппеся этого северниго пути, шли большею 
частью на Нижшй-Новгородъ, откуда они переправлялись по рекамъ 
ВолгЬ и Каме въ Пермь на баржахъ, буксируемыхъ пароходами, а 
по прнбытш въ Тюмень по железной дороге следовали, смотря по 
местамъ водворешн, или на подводахъ (въ Ишимсшй округъ Тоболь
ской ry6epnin), пли же на пароходахъ и баржахъ по рекамъ обскаго 
бассейна (въ тарсюй округъ Тобольской губерн1и, въ Акмолинскую 
область и въ Томскую и Енисейскую губерши) до возможныхъ ко- 
нечныхъ пунктовъ водяныхъ сообщен1й, а затемъ на подводахъ же. 
Подобный путь по воде и па колесахъ, конечно, продолжался очень 
долгое время. Сверхъ того, съ усилешемъ передвижешя въ восьмидеся- 
тыхъ годахъ стали обнаруживаться еще новыя неудобства пути. Глав- 
нымъ изъ такпхъ неудобствъ быль недостатокъ въ перевозочныхъ сред- 
ствахъ, съ которымъ переселенцамъ приходилось сталкиваться при 
передвиженш по рекамъ обской системы. На конечной станцш ураль
ской дороги— Тюмень— и на сибирскихъ пристаняхъ стали скопляться 
значительный партш переселенцевъ вь ожидаши прихода пароходовъ 
и баржей для дальнейшаго следован1я. Утомленные продолжитель- 
нымъ путемъ, не имея почти никакихъ етановшцъ, переселенцы ча
сто бывали вынуждены проводить по несколько недепь подъ откры- 
■гымъ небомъ, при самыхъ неудовлетворптельныхъ въ санитарномъ 
отношен1и услов1яхъ, подвергаясь вследств1е этого заразнымъ забо- 
леван1ямъ, дававшимъ, вследств1е отсутств1я организованной медицин
ской помощи, значительный процентъ смертности, въ особенности 
среди детей. Век эти неудобства становились еще более чувствитель
ными для переселенцевъ при ихъ переезде по рекамъ Западной Си
бири, по причине теснаго помещешя на пароходахъ и баржахъ. 
Распространешю заразныхъ болезней между переселенцами немало 
содействовало и то обстоятельство, что они зачастую скрывали за- 
болевшихъ, опасаясь задержекъ въ пути со стороны админи- 
сгращи.

При всемъ томъ такой проездъ обходился весьма недешево. По 
подсчетамъ г. Исаева, въ начале 90-хъ годовъ, когда уже действо- 
валъ пониженный тарафъ на перевозку переселенцевъ по уральской 
(ныне пермской) железной дороге, проездъ переселенческой семьи 
среди ихъ губершй (Курской и Тамбовской) до Томска обходился около 
Ы рублей, а въ настоящее время проездъ такой же семьи (3 взрос- 
лыхъ и 2 малолетнихъ) отъ Орла до Томска» едущей по разрешение,
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стои т . М руб. 70 к., и Идущей самовольно въ IV классе— 4-7 руб.
80 коп. ')•

Единственною помощью, предоставлявшеюся переселенцамъ въ 
то время, были скидки съ железнодорожных!. тарифовъ на нЬкото- 
рыхъ лншяхъ. Врачебная же и продовольственная помощь была исклю
чительно случайная. И тогда группы переселенцевъ въ пути, действи
тельно, представляли собою печальную картину, вроде техъ, какими 
изображалось переселеше въ Сибирь нашими художниками-пере- 
движниками.

Съ постройкой сибирской железной дороги, этотъ путь по си- 
бирскимъ рЬкамъ, полный мытарствъ, отошелъ въ вечность. Теперь 
переселенцы отправляются почти исключительно только на Челя- 
бинскъ. Перевозка переселенцевъ совершается по свидетельствамъ, 
выдаваемымъ земскими начальниками, предъявлеше которыхъ на стан- 
щяхъ даетъ право проезда по льготному тарифу. До 1808 года та- 
рнфъ этотъ составлялъ о.я к. съ версты; съ 1808 года онъ соста- 
влнетъ стоимость детскаго билета по пассажирскому тарифу III кл. 
Дети моложе 1 < • лет ь перевозятся безплатно. Кладь переселенцевъ пере
возится по тарифу въ Vioo коп. съ пуда и версты, за лошадей и рогатый 
скотъ взимается по У, к. съ головы Перевозка переселенцевъ совершается 
вь особыхъ, прлспособленныхъ для этой цели, товарныхъ вагонахъ, а 
именно, вагоны должны быть приспособлены по воинскому образцу 
1 SI» 1- г., причемъ помещение въ вагоне должно утилизироваться собствен
но для посадки переселенцевъ въ размере до 75%, т. е. въ вагонъ нетор
мозной нормальнаго типа и размера должно быть помещаемо не более 
НО человекъ, считая вь томъ числе и детей; въ перюдъ же времени 
от!. 15 iн>нн до 15 августа не более 25 человекъ. Кроме приспосо- 
блешй, определенныхъ требовашлми воинской перевозки, вагоны для 
переселенцевъ должны быть снабжены легкою лестницею, железными 
печамп въ холодное время года, а въ полахъ вагоновъ. близь две
рей, должно быть устроено ретирадное помегцеше. Малый партш пе
реселенцевъ могутъ перевозиться въ обыкновенныхъ вагонахъ III и 
IN классов!.. Перевозка переселенцевъ должна производиться желез
ными дорогами по расппсашямъ ускоренныхъ по'Ьздовъ малой скоро
сти (или воинекпхъ мирнаго времени), особо для этой цели намеча- 
емыхъ на съ'Ьздахъ по составлежю расппсашй. Поезда эти должны 
быть согласованы между собою въ узловыхъ пунктахъ но всемъ на- 
правлешямъ возможнаго следовашя переселенцевъ. Далее обращается 
особое вниман1е на то, чтобы переселенческая кладь следовала не
пременно въ одиомъ поезде съ самими переселенцами, и они не за
держивались, таким!, образомъ, на конечныхъ станщяхъ своего пу-

) Колониэащя Сибири, стр. 178—182.
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тешеств1я изъ за ненм'Ьшя клади. При перевозка пересоленцевъ обра
щено также особое внимаше и на врачебный за ними надзоръ. На 
протяжонш пути отъ Сызрани до Челябинска въ каждый переселен- 
чесюй поЬздъ, въ составе котораго находится не менее десяти ва- 
гоновъ съ переселенцами, долженъ ставиться санитарный вагонъ. Ж е- 
лезнодорожнымъ фельдшерамъ вменено въ обязанность осматривать 
переселенцевъ въ пути и опрашивать о состоянш ихъ здоровья. 
KpoMt того, передт. посадкой въ поезда на станщяхъ Ряжскъ и 
Пенза переселенцы подвергаются врачебному осмотру со стороны же- 
Л'Ьзнодорожнаго врача, а также врачей, назиаченныхъ для того гу- 
бернскнмъ началъствомъ. На веЬхъ станщяхъ переселенцы снабжа
ются безплатио кипяченой водой, а въ последнее время въ нФкото- 
рыхъ м’Ьстахъ организовано н снабжеше пхъ горячей пищей.

Таковы въ общихъ чертахъ правила проезда по жел'Ьзнымъ 
дорогамъ переселенцевъ и провоза ихъ имущества, выработанный въ 
течете 1897 и 1898 гг. на жел'Ьзнодорожныхъ съездах-!, и въ осо- 
быхъ коммисчяхъ изъ представителей железныхъ дорогъ и пересе- 
ленческаго управлешя. Какъ видно, особое внимаше коммисчй обра
щали на себя заботы о томъ, чтобы переселенческая кладь непре
менно следовала въ одномъ поезде съ самими переселенцами, такъ 
какъ опытъ предыдущихъ летъ показалъ, что выжпдаше пересе
ленцами своей клади на конечной станцш заставляло нхъ непроизво
дительно терять время, необходимое на устройство на мйстахъ.

Но самымъ важнымъ, конечно, является еокращеше срока путе- 
uiecTBia и удешевлеше провоза. Ныше мы приводили подсчетъ г. Исаева, 
показывавпйй, какъ дешево стало собственно передвнжеше. И дей
ствительно, проездъ взрослаго переселенца на протяжешяхъ въ 5,000 
верстъ обходится теперь всего въ б р. 20 к.

Такъ какъ при зтомъ, особенно въ перюды массоваго передви- 
жешл переселенцевъ, перевозка ихъ производится безостановочно до 
самаго места назначения, то, несмотря на малую скорость поездовъ, 
путь, требовавипй ранее нЬсколькихъ месяцевъ, теперь совершается вт 
каше-пибудь Ю— 14 дней. При зтомъ переселенчесюй тарифъ рас- 
пространенъ въ настоящее время и на ходоковъ, путешествующихъ 
поодиночке, что, въ связи съ сравнительною скоростью проезда, 
весьма благощяятно отразилось на развитш ходаческаго дви- 
жешя.

Особенно рельефно выступаетъ вл1яше сибирской железной до
роги на развит1е переселенческаго движешя изъ иижеследующихъ 
статистпческихъ данныхъ о движенш переселенцевъ изъ Европейской 
Pocciit въ Сибирь за пос.тЬдшя 12 летъ:



— 84 —

1’оды.
Просл*до- 
вало пе
реселен

цев!..
Годы.

Проследо
вало ие- 
реселен-

цевъ.
1890................ . . 47,378 1896 ................ 202,302

1891................ 82,150 1897 ................... 86,575

1892................ 84,200 1898 ................ 205,645
1893................ 1899 ................ 223,981
1894................ . . 72,612 1900 ................ 219,264
1895................ , . 108,309 1 9 0 1 ................ . . 120.256

Съ 1894 года, когда было впервые открыто движете сперва по 
западно-сибирской железной дорог!;, а затймъ и по всЬмъ лишямъ, 
|>4ззко растетъ цифра переселешй, падая лишь въ 1807 году 
и въ 1001 году, когда переселеше прекращалось административ
ными распоряжениями— въ 1807 году изъ за неурожая, въ 1001 году 
всл1;дств1е военныхъ Д'1;йств1й. Зато въ тскуьцемъ 1002 г. ожидается 
сильное переселенческое движете въ особенности въ Забайкальскую 
область и VccypiflcKift край, причемъ переселенцы впервые восполь
зуются уже про'Ьздомъ по восточно-китайской железной дорог!;.

Вм+.r r t  съ гЬмъ, удешевление передвижежя въ Сибирь отразилось 
на усилеши движен1я ходоковъ. Въ 1808 году ходоки составляли 
бо.тЬе одной четверти всей переселенческой массы, а число ихъ въ 1 \'г 
раза превышало число переселившихся семей; между гЬмъ, въ 1800 
году оно равнялось лишь 0% общаго движешя и составляло 43% 
числа переселенческихъ семей. Вм'ЬегЬ съ увеличешемъ ходаческаго 
движешя, последнее стало уже въ 1807 году бо.тЬе сознательными 
что выразилось въ крайне р-Ьзкомъ иониженш числа ходоковъ, пе- 
реходившихъ въ Сибирь безъ исирошешя соотв'Ьтственныхъ разр1;ше- 
шй: отношение этихъ самовольныхъ ходоковъ, составлявшее въ 1805— 
1800 годахъ— 83%, въ 1807 году понизилось до 23% !). Впрочемъ, 
количество переселяющихся въ Сибирь лицъ до некоторой степени 
ослабляется вл1яшеиъ обратнаго выселен1я крестьянъ, не сум1;вин1хъ 
устроиться въ новомъ краю. На борьбу съ обратнымъ выселешсмъ, 
происходнщимъ, главнымъ образомъ, всл"Ёдств1е недостаточно сознатель- 
наго переселешя въ Сибирь, направлены особый ycn.iia переселенче- 
скаго управлежя, которое заботится объ ознакомлен!;; переселенцевъ съ 
< ибирью путемъ развиыя ходаческаго движешя и издажя популяр- 
ныхъ брошюръ со св-Ьд-Ыями о Сибири.

На-ряду съ ускорен1емъ и удешевлен!емъ проезда, постройка 
железной дороги дала возможность тгЬть санитарный надзоръ 
и оказывать врачебно-продовольственную помощь переселенцамъ по- 
ч I и на всемъ ихъ пути. Въ настоящее время врачебный надзоръ за 
переселенцами, отцравляющммиея въ Сибирь, начинается еще въ ире- 
дЪлахъ европейской Россш, гд1; онъ выражается въ медицинскомъ

') Колон изащя Сибири, стр. 169.
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осмотр-У переселенцев-!,, ироизводимомъ во время наиболее оживлен- 
наго движешя въ городахъ РяжскЬ, Сызрани и на пЬкоторыхъ стан- 
ц1яхъ самаро-златоустовской жел-Узной дороги лицами, особо команди
руемыми для этой ц’йли переселенческими управлешемъ. Кром-У того, 
какъ упомянуто уже въ правплахъ о перевозка переселеицевъ, въ 
составь переселенческпхъ по-Уздовъ сл'Ьдуютъ особые санитарные 
вагоны для отд'Улешя больныхъ. Но наиболее полна врачебно-про- 
довольственная органязащя на станщяхъ сибирской жел'Узной до
роги. Тутъ устроенъ ц-Улый рядъ пунктовъ, въ которыхъ имУютсн 
особыя помУщежя для временнаго прпота и отдыха переселяющихся 
семей, которымъ производится особая регистрашя в'ь связи съ меди- 
цинскимъ осмотромъ, причемъ за енабжеше лекарствами и за вра
чебную помощь съ переселеицевъ не взимается платы. Продоволь
ственная помощь, оказываемая на пунктахъ, выражается въ продаж-У 
переселенцамъ по заготовительными Ц'Ьнамъ съ'Ьстныхъ припасовъ и 
горячей пищи и въ выдач'Ь последней безплатно д-Ьтямъ моложе 10- 
.тЬтняго возраста, а въ крайннхъ случаях-!, и взрослымъ.

Первым-!, изъ пунктовъ, расположениыхъ по иынЬшнему пути 
ел Удовашя главной массы переселенцев!., является Челябинскъ, им'Ью- 
пцй наибольшее значеше, потому что имъ пользуются всУ пересе
ленцы, сл'Удуюпце по лиши дороги и подвергаюицеся зд-Усь тщатель
ному медицинскому осмотру съ ц'Ьлыо отд’Улешя заразныхъ больныхъ. 
Пункгъ этотъ превосходить в с ё  остальные и размерами построекъ, 
и численностью медицинскаго персонала. Каждый изъ с.тЬдующпхъ 
да.тУе на востокъ пунктовъ им1зетъ значеше уже для опред’Улепнаго 
paioHa, куда слУдуютъ переселенцы. Такъ,курганскш пункгъ— для пере- 
селенцевъ, направляющихся въ западную часть 11етропавловскаго уУз- 
да Акмолинской области; пункты при станщяхъ ГУУтухово, Петро- 
павловскъ и Омскъ для переселеицевъ въ Акмолинскую область, при 
КаинскУ, КаргагУ и Татарской для переселеицевъ, слУдующихъ въ 
юдинскую и верхне-каннскую волости Томской губернш; обсшй 
пункгъ является узломъ для переселеицевъ, направляющихся т’Умъ же 
путемъ къ Барнаулу, боготольскш для переселенческпхъ участковъ 
по р-Ук-У ЧетУ; пункты въ Ачннск-У, Красноярску, КанскУ и ОльгинУ 
лежатъ въ рашнУ, гд-У также имУется значительный запасъ загото- 
вленныхъ участковъ. Наконецъ, пункты въ Тайшету и ТулунУ 
имУютъ существенное значеше для переселеицевъ, идущихъ въ Ир
кутскую губернш и да.тУе на востокъ ПослУдшй на восток!; пунктъ 
находится въ СрУтенскУ.

О размУрахъ дУятельности этихъ пунктовъ можно судить хотя 
бы по даннымъ 181)8 г. За этотъ годъ на 10-ти врачебно-продоволь- 
ственныхъ пунктахъ была подана медицинская помощь 101),441) боль- 
нымъ (въ томъ числУ 47,919 переселенцамъ въ пути, 29,184 новосе-
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ламъ и 32,346 старожиламъ!, продовольственная помощь переселен- 
цамъ на пунктахъ выразилась въ тотъ же годъ въ выдача свыше 
047,800 порщй горячей пищи, изъ которыхъ 578,402 порши были 
розданы безплатпо, и въ снабженш переселенцевъ печенымъ хл'Ьбомъ
въ количеств'!? до 80,179 пудовъ.

Благопр1ятные результаты вс'Ьхъ этихъ M'feponpiHTifi, а главное, 
улучшешя пути, благодаря постройк1? сибирской дороги, не замедлили, 
отразиться зам'Ьтнымъ уменыиешемъ смертности среди переселен- 
певъ; уже въ 1895 году чпсло умершихъ въ пути опустилось до 
|% общаго числа зарегистрированныхъ переселенцевъ: въ 1890 г. 
число умершихъ составило уже 0,6% , въ 1897 г.— 0,4%, въ 1898 г.— 
0,2з%, а въ 1899 г.—0,14% 1).

Но всего рельефиЬе вл1яше сибирской жел'Ьзной дороги на 
у слов! я переселенческаго двпжешя выразилось въ опыгЬ перевозки 
переселенцевъ въ Амурскую область въ начал-!? 1900 года. Въ этомъ 
году въ апр'Ъл'Ь мТашц-!? должна была отправиться парНя въ 3,584 
человека со ст. Конотопъ. Вм'Ьсто обычнаго пути вокругъ Лии 
моремъ, ихъ повезли по жел’Ьзнымъ дорогамъ на Ср'Ьтенскъ, хотя 
забайкальская дорога еще не была окончена постройкой и по ней 
обращались только pa6onie по'Ьзда. Переселенцы были разбиты на 
пять naprifi, каждая приблизительно изъ 450 взрослыхъ и 150 д^- 
тей прп 3% тысячахъ пудовъ клади. Первая парНя весь путь отъ Ко- 
нотопа до Ср'Ьтенска совершила въ 25 дней, и 9 мая была уже въ 
Ср'ЬтенскЬ, а къ концу мая на M-fecrb, такъ что могла уже начать 
свое устройство. Перевозка сл1?дующихъ naprift была не столь успешна, 
продолжалась отъ Конотопа до Хабаровска въ среднемъ по 60 
дней —  вс.тЬдств!е наступпвшаго мелководья на p'feK'fe Амур-fe и 
недостатка перевозочныхъ средствъ у пароходствъ. По все же, бу
дучи скорее по времени, нежели моремъ, переселеше по железной 
дорога обошлось гораздо дешевле. Средняя стоимость дневного пайка 
переселенца определилась въ 11,4 коп., а за весь путь около 13 р.; 
перевозка съ багажемъ обошлась 25— 26 рублей, и вообще все из
держки по переселешю сухнмъ путемъ составили всего 48 рублей на 
переселенца, тогда какъ морской путь обходился по 80 рублей съ 
переселенца. Но главное, что смертность за все переселеше всехъ 
парНй (собственно лишь четырехъ последннхъ партШ, въ первой 
изъ которыхъ вовсе не было умершихъ) составило всего— 32 д'Ьтей, 
т. е. всего 0,1%, тогда какъ средняя смертность переселенцевъ мор- 
скимъ путемъ составляла, обыкновенно, 2,5%.

Таково вл!яше сибирской железной дороги на самыя услов1я 
передвижешя переселенцевъ. HecoMutHHO, что нын-fe, когда пропзво-

’ ) Колонизащя Сибири, стр. 184—188.
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дитси временное движете уже по сплошному пути китайской желез 
ной дороги, услов1я передвижешя на дальшй Востокъ сделались еще 
совершеннее, еще удобнее.

Разсмотримъ теперь, какое вл1яше на измените жизни въ Си
бири можетъ оказать усиливающееся туда переселеше, обусловленное 
облегчешемъ пути, благодаря постройке железной дороги.

Прежде всего, Сибирь населена слабо. По пое.тйдннмъ данным ъ, 
ея населеше равняется 7.641,000 душъ обоего пола. Если бы Сибирь 
была населена также плотно, какъ Европейская Poccia, она вмещала 
бы 250 миллюновъ жителей. Правда, что малая населенность Сибири 
объясняется непригодностью для культуры огромной части ея про
странства; но все же и остальныл, пригодныя для культуры, земли 
не нм'Ьютъ достаточнаго населешя. Во всякомъ случай, емкость Си
бири въ переселенческомъ отношенш еще очень значительна. Какъ 
именно она велика, теперь невозможно определить даже приблизи
тельно. Книга о «Колонпзацш Сибири» (стр. 374) говорнтъ. что раз
меры фонда переселенческихъ участковъ будутъ, повидимому, огра
ничены въ будущемъ лишь двумя факторами, именно— непригодностью 
того или другого paiomi къ земледельческой культуре, и невозмож
ностью сокращешя земельнаго пользовашя въ коренной Сибири далее 
нормъ той или другой величины; однако, теперь предвидеть, когда 
эти факторы окажутъ свое действ1е, невозможно, такъ какъ, во-пер- 
выхъ, судя по опытамъ послЬднихъ летъ, непригодность земель къ 
культуре является признакомъ весьма относительным!» и характерп- 
зующпмъ данную местность только для даннаго момента, а, в о - е т о -  

рыхъ, норма земельнаго пользовашя старожиловъ будетъ сокращаться 
по мере общекультурнаго разветчя страны и въ особенности той ея 
части, населеше которой ведетъ еще кочевой образа, жизни.

Итакъ, первая заслуга переселешя уже въ томъ, что оно увелн- 
чиваетъ численно населеше Сибири, нуждающейся въ этомъ для 
своего культурнаго развита.

Далее, изъ 7,641 тыс. населешя Сибири, въ ней русскихъ только 
5,214 тыс., и инородцевъ 2,427 тыс. Въ частности, наиболее старый 
наши сибирсшя владФшя, съ наилучшими климатическими и почвен
ными услов1ями, каковы южныя части Тобольской, Томской, Енисей
ской и Иркутской губершй, обратились въ совершенно руссюя обла
сти. Преобладаше русскаго племени идетъ впередъ быстрыми ша
гами въ Приморской и Амурской областяхъ, где туземное населеше 
очень невелико и еще менее того культурно. Но въ Забайкальской 
области живетъ 266 тыс. бурятъ на 398 тыс. русскихъ, а въ степ- 
ныхъ областяхъ киргизское населеше (1,450 тыс.) бол йе, че.мъ втрое, 
превышаетъ русское (370 тыс.); не говорпмъ уже объ Якутской об
ласти, где русское населеше очень слабо (18 тыс. на 244 тыс. ино-
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родцевъ разныхъ племенъ) ')■ Переселенцами же являются руссше 
изъ коренныхъ русскихъ губершй, и, такимъ образомъ, второе зна- 
чеше переселенш состоять въ обрусЬнш обширной страны, населен
ной въ настоящее время малокультурными, полудикими инородцами.

Что касается вл1яшя пересележя иа культурную жизнь Сибири, 
то, прежде всего, оно отражается на увеличеши количества распа
ханной земли. Переселенческое управлеше въ евоихъ издашяхъ 
предупреждаетъ рядового переселенца 2), что онъ можетъ разсчиты- 
вать только на землед1нне, да еще въ н'йкогорыхъ мйстностяхъ 
(етепныя области, степныя пространства Тобольской губершв, алтай- 
скаго округа, Минусинскаго уезда и восточнаго Забайкалья и Ба- 
раба) на скотоводство, причемъ последнее, по причин!; нерйдкихъ 
падежей отъ чумы, сибирской язвы и безкормины, все-таки не вполне 
надежно. Въ Европейской Poccin сотни тысячъ крестьянъ поддер
живаются заработкомъ въ ном Ьщичьихъ экоиом!яхъ,— въ Сибири негь 
пом'йщиковъ; въ Poccin целые уезды и тубернiи живутъ работою 
на обширныхъ фабрнкахъ, заводахъ и копяхъ,— въ Сибири потреб
ности этой отрасли промышленности удовлетворяютъ всего каюе-ни- 
будь десятки тысячъ рукъ. Въ Россш есть болыше города,— въ Си
бири такнхъ городовъ Н'Ьтъ. Иркутскъ — самый большой городъ Си
бири считаетъ всего 58 тысячъ жителей; городовъ съ населешемъ 
свыше 10 тыс. только 11, а остальные представляютъ собою лишь 
Оолышя села, живунря хлебопашествомъ. Коренное туземное населе- 
nie Сибири живетъ также звероловствомь п рыболовс-твомъ; но это 
промыслы требуютъ особыхъ навыковъ.

Впрочемъ, особыя предостережешя тутъ даже излишни. Руссюй 
переселенецъ, въ громадномъ большинстве случаевъ, н не знакомъ ни 
съ чТ.чъ, кромД; землед'Ьлш. Оланьонъ, въ заключении своего труда 
< La Siberie Economique» (стр. 220— 221), даетъ не особенно лестную, 
хотя до известной степени, и несколько одностороннюю, какъ увидиыъ 
ниже, характеристику русекаго переселенца. Неподвижность, отсутств1е 
предусмотрительности и заботъ о будущемъ—его отличительный свой
ства. Некультурный, только-что вышедннй изъ рабства, онъ жилъ 
подъ гнетомъ преувеличенной религиозности и фатализма, какъ жили 
его предки на общинной земле, и даже не в'Ьдалъ о существоваши 
иного Mipa. Въ Сибирь его направилъ рядъ неурожаевъ, голодовокъ. Но 
и по пути въ Сибирь оцъ не выходилъ изъ подъ начальственной опеки, 
и мало чему могъ научиться— т’Ьмъ более, что Poccin на всемъ ея 
протяжен in очень однообразна. И вотъ, прибывши и осевши на но- 
выхъ земляхъ, чего можетъ желать такой переселенецъ, разъ его

’ ) CetAtnia о земледельческой полосЬ Снбпрп. Пздаше переселенческаго 
управления министерства внутревнихъ дЬлъ. Спб. 1901, стр. 4—5.

*) Тамъ же, стр. 17.
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главная потребность, въ хлебе насущномъ, удовлетворена? Въ Сибири 
населеше еще более, ч1змъ въ Россж, лишено школь, образовали... 
Правда, въ этомъ направлен!и делается кое-что переселенческнмъ 
управлешемъ и комитетОмъ сибирской же лозной, дороги, по очень мало, 
мнмоходомъ, такъ какъ не въ этомъ главная цель иазванныхъ учре
жден! й.

Темъ не менее, известную культурную струю въ сибирски! 
строй жизни переселенцы уже вносятъ, хотя бы и въ области только 
сельскаго хозяйства. Доказательствомъ этого положешя, по snrtniio 
„Колонизацш Сибири", могутъ служить нмеюпцнел сведЬшя о в.пя- 
нш HMMurpanin въ раюнахъ наибольшаго вселен in выходцевъ изъ 
Европейской Poecin, какъ, напримСръ, въалтайскомъ горномъ округ!;. 
Въ конце 80-хъ годовъ въ зтомъ округе не было кустарпаго и ремс- 
сленнаго производства; оно появилось здесь с ъ  ттриходомъ переселен- 
цевъ. Шубники, пимокаты, столяры, слесаря, швецы, штукатуры, даже 
плотники по городамъ и селамъ, въ подавляющемъ большинстве ново
селы. Всецело имъ край обязанъ земледельческими машинами и оруд!ями. 
Въ пользу культурнаго в.шппя новоселовъ на окружающую нхъ среду го- 
ворятъ и заключешя, изложенный въ всеподданнейшем'!, отчете статсъ- 
секретаря Куломзина по поездке въ Сибирь летомъ 1890 года. Согласно 
даннымъ отчета,новоселы,еези и перенимаютъ временно архаическую 
переложную систему хозяйства, существующую у сибирскихъ старо- 
жиловъ, то весьма ненадолго, а на 2-й и на 3-й годъ уже начинаютъ 
заводить свои привычные порядки и, прежде всего, устанавляваютъ 
порядки пахотныхъ и сенокосныхт, угод‘|й. Далее, въ отношении улуч- 
шенныхъ способовъ обработки почвы и переработки зерна въ отчете 
статсъ-секретарн Куломзина констатируется наличность между ново
селами хорошихъ мастеровъ; кузнецовъ, плотниковъ, столяровъ, мсль- 
никовъ, лицъ, хорошо работающихъ веялки и молотилки, привычныхъ 
къ мукомольному делу и опытныхъ въ постройке водяныхъ и вЬт- 
ряныхъ мельницъ. Наконецъ, переселенцы впервые стали сеять неко
торые хлеба (просо и гречу), получившие уже известное распростра- 
нен1е въ Западной Сибири, а также оказались впереди старожиловъ 
въ области садоводства и огородничества, достигиувъ впервые успеха 
въ посадке фруктовыхъ деревьевъ, бобовыхъ растен!й и т. и. Еще 
более важнымъ, по мнение того же сочинешя, нежели в-Дяше на 
сельскохозяйственные порядки сибиряковъ, является воздейств!е 
новоселовъ на этнологическ!я особенности местнаго населен!я, выра- 
жаюпцяся въ ослаблеши нежелательныхъ, съ общегосударственной 
точки зрешя, последств!й племеннаго смешен!я последняго съ ино- 
родческимъ элементомъ. Внося, по выражешю Ядринцева, къ поме- 
сямъ сибиряковъ съ инородцами более чистый и сильный типъ сла
вянской расы и служа какъ бы обновителями породы, переселенцы
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п ь то же прем я иоддерживаютъ и укр'Ьпляютъ in. крестьянском!, па- 
селеши Сибири созпаше его общенащональнаго единства съ оставлен- 
нымъ ими отечествомъ— доуральскою Poccieio. Это последнее осо
бенно важно въ виду общего недостатка женскаго населешя въ Си- 
бири ').

Но помимо ятихъ гтереселенцевъ, прИззжающихъ въ Сибирь въ 
переселенческихъ поФздахъ, регистрируемыхъ въ переселенческнхъ 
пунктахъ и поселяемыхъ на казенныхъ или на кабинетскихъ земляхъ, 
вь Сибирь направляется цгЬлая масса другихъ переселенцевъ, гораздо 
р1;зче изм1;някицихъ строй и быть сибирской жизни, хотя и мойке 
многочисленных!, и менЬе поддающихся статистическому учету. Мы 
говорим!, о цЬломъ ряд1; промышленниковъ. чиновников!,. железно
дорожных1!, глужащихъ, приказчиковъ, торговцевъ, ремесленниковъ, 
которые съ открьтемъ сибирской железной дороги "Ьдугъ въ Си- 
бирь, чтобы, носе лившись въ ней навсегда или на время, применить 
« вой способности и свои трудъ въ новой странФ. О ЧИСЛ'Ь ихъ можно 
| удить только ио косвенным !, даннымъ, а именно по значительному 
росту городского населешя Сибири, которое едва ли пополнялось изъ 
среды снбирскаго же населен!я. Въ ниже прилагаемой таблицф, заим
ствованной изъ «Путеводителя по великои сибирской железной дорогё 
за 1901— 1902 г.», приводятся татя даяния о ростФ населешя нФко- 
торыхъ сибирских!, городов-!, съ 1897 по 1900 годъ подъ в.’пяшемъ 
1 >ткрыт1я движен1я по сибирской железной дорогФ:

Но лппвмыъ По статист.
P o d  1897 Г * 1*00  г *Число жителей обоего пола.

Омскъ ................................ 37,470 53,050
К расноярекъ.................... 26,б^З 33,337
Нижнеудннскъ . . 5.803 5.909
П ркутекъ........................... 51,434 58,170
Томекъ ............................... 52.430 56,220
Тита .................................. 11.480 18,500
Ср'Ьтенскъ. . . . . . . 1,710 8.478
ВлаговЬщенскъ................ 32.006 38,593
Хабаровскъ........................ 14.971 15.648
Никольскъ-УссурШскИ!. . 8,982 20,000
Влади воетокъ.................... 28,933 30,847

Особенное внимаше обращаетъ на себя рость города Омска. 
Еще недавно это быль глухой административный центръ; теперь же 
опъ выросъ въ цф,лий богатый торговый городъ, п.чФетъ прекрасные 
магазины, банки, отдФлешя торговых!. фирмъ и по количеству насе
лешя соперничаетъ съ двумя главными городами Сибири— Иркут
ском!. п Томскомъ. Точно также выросъ и Пркутекъ, обогнавшей

9  Колонизащя Сибири, стр. 309—371.
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но числу населешя даже Томск а, долгое премя бывпнй самыми круп
ными городомъ Сибири. Менее зам'Ьчателенъ ростъ городонъ Восточ
ной Сибири, вообще недавно основанныхъ; притомъ еще ростъ ихъ 
приходится, главнымъ образомъ, на ечетъ квартирующихъ въ нихъ 
войскъ и китайцевъ-рабочихъ, что особенно заметно при сравнен!и 
цифръ мужского населешя и женскаго. Хотя мужчины въ сибирскихъ 
городахъ по численности вообще значительн о превосходятъ женщинъ, 
но ч'Ьмъ дальше на востокъ, тЬмъ ятотъ перев'Ьсъ значительнее и, 
начинаясь въ Омске съ иесколькихъ сотъ человекъ, доходить во 
Владивостоке до отношешя 24,433 мужчинъ къ 4,500 женщинами, ибо 
во Владивостоке стоять войска и особенно много китайцевъ; послед- 
nie же не берутъ съ собою женщинъ. Но весьма характерно, что 
ростъ сибирскихъ городовъ упадаетъ именно на те, которые распо
ложены на лиши железной дороги. Тутъ быстро р'астутъ даже пе- 
болыше поселки, вроде Пово-Нпколаевскаго близъ станцш Обь,—  
именно потому, что торгово-промышленная жизнь развивается сна
чала вдоль самой железнодорожной лиши.

Другое косвенное указаше на вселеше въ Сибирь новыхъ зле- 
ментовъ, помимо собственно переселенческаго движешя, даетъ стати
стика пассажирскихъ перевозокъ сибирской железной дороги. Боль
шинство железныхъ доро1ъ  даетъ приблизительно одинаковое коли
чество пассажировъ по отправлешю и по ирибытпо, что и понятно, 
такъ какъ изъ даннаго пункта уезжаютъ обыкновенно на время, 
чтобы возвратиться черезъ несколько времени; если же кто высе
ляется навсегда, то почти всегда бываетъ, что на его место посе
ляется кто-либо другой. Совсемъ иное мы имеемь на сибирской же
лезной дороге, где, не считая собственно переселенцевъ, число при- 
бывишхъ на ея станцш пассажировъ всегда превышаетъ количество 
уехавшихъ.

Такъ, въ 1900 году на станцш сибирской железной дороги при
было 4,371 пассажиръ I класса, 44,021 пассажиръ II класса, 314,118 
пассажировъ III класса и 236,165 пассажировъ IV" класса. Отправи
лось же со станцш сибирской железной дороги— 3,966 пассажировъ 
I класса, 40,388 пассажировъ 11 класса, 260,957 пассажировъ III класса 
и 227,510 пассажировъ IV класса, т. е. осталось въ Сибири 404 пас
сажира I класса, 3,663 пассажира II класса, 53,161 пассажиръ III 
класса, 8,655 пассажировъ IV класса. Въ частности по отдельнымъ 
городам и прибыло и отправилось нижеследующее число пассажировъ 
каждаго класса:

Прибыло пассажировъ. Отправилось пассажировъ.

I К Л . II КЛ. Ш кл. IV кл.' 1 КЛ. II кл. 111 ИЛ. IV кл!
Иркутскъ . . . . . . 1,228 7,906 34.274 23,801 1,021 5,837 16,316 14,354
Красноярскъ . . . . . 258 2,783 12,287 7,375 280 2,935 14,091 10,042
Ачннскъ ................ . . 95 922 4.455 2,679 7э 849 4,029 3,133

7*
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Ирпбы.ю пассажиров!* Отправились пассажиров!..
II КЛ. III КЛ. IV кл. 1 КЛ. И К.]. Ш О . IV о .

Маршнскъ................ 99 094 4,868 3,705 09 726 4,962 4,393

Томскъ........................ 513 4,774 19,103 7,042 301 3,517 13,534 7.007
О б ь ............................ 141 1,470 11,149 5,929 104 1,498 9,659 4,309
О м скъ........................ . 339 0,992 61,083 10,826 371 5,220 32,310 10,354

Петропавловскъ . 105 1,450 13,241 6,765 140 1,544 10,581 6,848
Курганъ ................... 110 1,235 10,759 10,083 110 1.474 9,697 12,309

Большой перевесь числа прибывшихъ въ Иркутскъ пассажировъ 
мадъ числомч. вы'Ьхавшихъ оттуданедаетъ еще права заключить, что все 
они тамъ и остались. Большая часть изъ нихъ проследовали дальше 
на востокъ, и часть осела въ городахъ Восточной Сибири, а часть 
вернулась пазадъ въ Европейскую Pocciio, но уже моремъ.

Резюмируя все изложенное, можно сказать, что сибирская же
лезная дорога оказала шняше на увеличеше переселешя въ Сибирь 
прежде всего нравственное, такъ какъ съ постройкой дороги на пе- 
реселеше было обращено большее внимаше со стороны правительства, 
переселенчесюй вопросъ впервые былъ урегулированъ и пересе- 
ленцамъ предоставлены кое-кашя льготы. Далее, вл'шше сибирской 
дороги сказалось въ томъ, что проездъ переселенпевъ сталъ имъ 
обходиться дешевле, а самая доставка ихъ до места назначешя стала 
быстрее, здоровее и менее утомительна. Со времени открытая двн- 
жежя по сибирской дороге въ 1894 г. по 1902 г. она перевезла въ 
Сибирь 1.239,044 переселенца изъ Европейской Poccin, осевшихъ на 
землю, не считая несколькихъ десятковъ тысячъ иного люда, пргйхав- 
шаго и поселпвшагося преимущественно въ городахъ Сибири. *

VII.
П а с с а ж и р с к о е  с о о б щ е н !  е.

Обращаемся теперь къ весьма важному делу сибирской желез
ной дороги— улучшешю ею способовъ сношежя Сибири съ осталь- 
нымъ м1ромъ, а именно къ ея услугамъ въ деле иасеажирекаго сооб- 
щешя съ Сибирью.

До открьгпя движения по сибирской железной дороге, въ важп Ьй- 
niie города Сибири— Омскъ, Томскъ, Иркутскъ, теперь лежаище на 
железной дороге, ездили— ле-гомъ черезъ Тюмень и оттуда на паро- 
ходахъ; зимой черезъ Челябпнскъ и оттуда на лошадяхъ. Первый 
путь обходился несколько дешевле, былъ менее утомителенъ; но зато 
требовалъ больше времени. Посмотримъ, во что обходилось и сколько 
времени продолжалось путешеств1е до этихъ городовъ изъ Москвы. 
Отъ Москвы до Ннжняго-Новгорода въ скоромъ поезде езды 11 ча- 
совъ, въ почтовомъ 154 часовъ; стоимость проезда: въ I классе 
II р. 50 к., во II классе 0 р. 90 к., въ III классе 4 р. (10 к. ОтъНиж- 
няго до Перми на пароходахъ Любимова и братьевь Каменскпхъ езды 
четверо сутокъ (въ обрагномъ направлена! несколько скорее); плата
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яъ 1 класса 7 р., во II классе 5 р., въ III класса 2 р. 25 к. Отъ 
Перми до Тюмени по железной дороге 53 часа езды; плата въ 
I классе 17 р. 50 к., во И классе 10 р. 50 к., въ III классе 7 ]). 
Отъ Тюмени до Томска плаваже продолжается около недели и стоитъ 
въ I классЬ 15 р., во II класс'Ь 10 р., въ III класс'Ь 5 р.; плаваже до 
Омска длится дней пять и обходится въ I класс'Ь К* р., во II класс'Ь 
8 р., въ III класс'Ь 1 р. Отъ Томска до Иркутска приходилось ехать 
снбирскимъ трактомъ около 1,500 верстъ за плату по 1% коп. съ 
ложади и вере гы. Если принять одну ложадь соответствующею 
111 классу, две II классу и три 1 классу, это составляло 22 р. 50 к., 
45 р. и 07 р. 50 к. Продолжительность такого пути, несмотря на 
резвость сибирскихъ лошадей, нельзя считать менЬе одной недели.

Если же ехать на Челябинскъ, то платы составляли: отъ Мо
сквы до Челябинска по железной дороге въ I классе 32 р., во II 
классе 10 р. 20 к., въ III классе 12 р. 80 к., а время въ пути 3 'А су- 
токъ. Отъ Челябинска енбпрекпмъ трактомъ до Омска около 750 
верстъ (и значптъ— платы за одну лошадь 10 р. 50 к., за две 21 р., 
за три 31 р. 50 к. п время въ пути около 4 сутокъ); до Томска около
1,000 верстъ (и платы за одну лошадь 24 р., за две 48 р., за три 72 р., 
и время въ пути около 8 сутокъ); до Иркутска около 3,000 верстъ 
(и платы за одну лошадь 45 р., за две 90 р., за три 135 р. и время 
въ пути около двухъ недель).

Такпмъ образомъ, отъ Москвы можно было добраться лЬтомъ: 
до Омска примерно въ 12— 14 дней, до Томска въ 14— 16 дней, до 
Иркутска въ 3 недели и дольше, а зимою— до Омска въ 8 сутокъ, 
до Томска въ 12— 14 дней, до Иркутска около трехъ недель. Такое 
nvTemeeTBie обходилось: по рекамъ до Омска: въ I классе 46 р., во 
И классе 30 р. 40 к., въ III классе 17 р. 85 к.; до Томска въ I классе 
51 р., во II классе 32 р. 40 к., въ III классе 18 р. 85 к.; до Ир
кутска— въ I классе 118 р. 50 к., во II классе 77 р. 40 к., въ III 
классе 41 р. 35 к., а черезъ Челябинскъ: до Омска въ I классе 
03 р. 50 к., во II классе 40 р. 20 к., въ III классе 23 р. 30 к.; до 
Томска въ I классе 104 р„ во II классе 07 р. 20 к., въ III классе 
30 р. 80 к.; до Иркутска въ I класс Ь 107 р., во II классе 109 р. 20 к., 
въ III классе 47 р. 80 к.

По тарифу же, действовавшему до 18 апреля этого года,—  
про'Ьздъ отъ Москвы до Омска стоилъ въ обыкновенныхъ поЬздахъ 
въ I классе 39 р. 50 к., во II классе 23 р. 70 к., въ III классе
15 р. 80 к., и весь путь длится около пяти сутокъ; до Томска въ
I классе 48 р„ во II классе 28 р. 80 к., въ Ш классе 19 р. 20 к., и 
весь путь длится около семи сутокъ; до Иркутска въ I классе
62 р. 50 к., во II классе 37 р. 50 к., въ III классе 25 р., и весь
путь длится около 10Vi сутокъ. Съ 18 апреля платы до Томска и
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Иркутска нисколько повышены; но все таки остаются значительно 
ниже платъ на пароходахъ и почтовыхъ.

Для наглядности изображаема) эти даяния въ нижеследующей 
таблице:

Огъ Москвы:

До Омска. 

Классы.

I. II. Ш. «
Вг. рубля*!,.

--------- '---------  п =До постройки си
бирской ж. дор.:
черезъ Тю.мвнь . 46.0о 30,4« 17,85 12-14 

„ Челябин. 63.su 40,20 23,зо 8
По сибирской жел. 
дорог!.:
до 18 аирЬля

1902 г. . . .  39.50 23,70 15,80 5
СЪ 18 апреля

1902 г. . . . 39,50 23.70 15.80 5

до Томска.

Клаусы. .а_________ а
1. II. Ш. « в- 

Вг рубляхъ ^ £
----------*--------- - а

51 32.40 18,85 14-16 
104 67.20 36,80 12-14

48 28,80 19,20 7

51 30,во 20,40 7

до Иркутска

Классы.

Т ТП ш.
Въ рубляхъ.

118,50 77,40 41,35 23
167,оо 109,20 47,80 21

62,50 37,50 25,оо 10%

71 оо 42,во 28,40 10

Такнмъ образомъ, сибирская железная дорога, даже въ томъ 
несовершенномъ виде, въ какомъ она находится тенерь, до усилетя 
ея пропускной способности и до полной замены легкихъ рельсовъ 
другими, более тяжелаго типа, допускающими pa3BHTie большей 
скорости, удвоила скорость сообщешя между сибирскими городами и 
центромъ Poccin даже для обыкновенныхъ пассажирскихъ поездовъ и 
значительно удешевила ироездъ отъ Москвы до сибнрскихъ городовъ.

Къ этому необходимо еще прибавить, что путешеств1е на пере- 
кладныхъ вообще утомительно всюду, а въ Сибири, где дороги грун
товым, въ осеннее и весеннее время утомительность эта еще усили
вается. Зимою путники рискуютъ замерзнуть, если попадутъ въ бу- 
ранъ. Притомъ при полномъ отсутствш сколько-нибудь сносныхъ 
помещешй на остановочныхъ пунктахъ путешеств1е по Сибири въ 
до-железнодорожное время было сопряжено съ действительными 
лишешями, и въ путь решались пускаться только те, кому путеше- 
cTBie было очень нужно —немнопе купцы, чиновники. Путешествен
ник!. по < ибири былъ неменьшею редкостью, чемъ путешественникъ 
въ центральную Африку, а туристовъ, въ настоящемъ смысле этого 
слова, тамъ никогда и не бывало. Съ постройкой железной дороги, 
все эти трудности пути совершенно устранены. Можно ехать съ места 
до места въ более или менее комфортабельномъ вагоне, не испыты
вая особеннаго утомленш, и притомъ затрачивать на передвижеше 
слишкомъ вдвое меньше времени. Уже одно это обстоятельство 
имеетъ громадное значеше.

Но этого мало. Съ марта 1 898 г. стали обращаться между Мо
сквою и Сибирью (сперва до Томска, потомъ до Иркутска), сначала 
но одному раду въ месянъ, затемъ по два раза, наконецъ, еженедельно
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и въ настоящее время по два раза въ неделю, особые скорые без не 
ресадочные поезда. Поезда зтп пмЬюгь no 6К местъ и состоятъ изъ 
одного вагона перваго класса, двухъ вагоновъ II класса, салонъ- 
вагона и багажнаго. Все вагоны освещаются электричествомъ, при- 
чемъ, кроме люстръ, въ салонъ-вагонЬ и купе устроены переносный 
лампочки, представлякшря для пассажпровъ очень важное удобство. 
Электричество применено даже для закуривашя папиросъ. Всюду п ь 
поезде противопожарные краны. Все купе сделаны на четыре места: 
спальни снабжены постелями съ нумерами съ выдвигающимися плас
тинками, показывающими, что место занято; для хранешя спальным, 
принадлежностей имеются особые занумерованные шкафы. Вагона.- 
салонъ-столовая обширенъ; въ немь имеется буфетъ, где можно 
получать обеды за умеренную плату— I р. 25 коп. Къ поездной при
слуге п бригаде проведены звонки. Въ поезде устроена библиотека, 
въ которой преобладаютъ книги съ описашемъ Сибири. Имеется ванна 
съ душемъ. Отоплеше поезда водяное. Въ поезде имеется аптека и 
его постоянно сопровождаетъ фельдшеръ. Особенно роскошно и изящно 
отделанъ сос.тавъ, принадлежаппй международному обществу спаль- 
ныхъ вагоновъ; недуренъ также составъ, принадлежащ1й николаев
ской железной дороге, составъ же московско-курской железной до

роги значительно уетупаетъ по удобствами. Такъ какъ впередъ не
известно, въ какой составъ попадешь, то комфортъ путешеств1я въ 
Сибирь находится пока въ некоторой зависимости отъ случая.

Сибирсюе скорые поезда обращаются не по кратчайшему пути 
отъ Москвы на Сибирь, который пролегалъ бы по московско-казанском 
дороге до Батраковъ; но по обходному по курской дороге до 'Гулы и о г- 
туда по сызрано-вяземской железной дороге. Министерство путей сооб

щения, устанавливавшее сибирсше скорые поезда, преследовало цели об- 

легчешя сношешй съ Сибирью и особенно первое время признавало же - 
лательнымъ установить минимальный тарифъ. Приплата за скорость 
первоначально была назначена въ размере всего 15%, а за спальным 
места была установлена такса казенныхъ дорогъ— но I р. 50 к. съ 
каждой дороги следовашя, несмотря на то, что въ данномъ случай 
дороги следовашя оказались громадной длины, и при незначительной 
скорости поезда на каждую изъ них ь приходилось по несколько но
чей. По гЬмъ же соображешямъ въ поезда зти был ь включенъ II класт ь, 
по отделке и предоставляемымъ удобствамъ ничемъ не уступавши! 
I классу, но съ тарифомъ гораздо более низкнмъ. На этотъ поезд ь 
вообще смотрели, какъ на имеющш государственным задачи. Съ нимь 
отправлялись въ Сибирь чиновники и военные, едуцре на службу, — 
it было признано важнымъ для лучшаго подбора лицъ, несущихъ госу
дарственную службу въ Сибири, не запугивать ихъ дороговизною и 
тяжестью пути; этимъ поездомъ пользуются и многочисленные торгов-
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цы и коммиЫонеры, безъ которыхъ не можетъ возникнуть сибирсжй 
вывозъ. Впрочеиъ, скорость этнхъ поездовъ т о л ь к о  относительная. Она 
образуется собственно на гтроб'Ьгахъ по курской и сызрано-вяземской 
дорогаа ь, где но1зздъ идетъ со скоростью 35— 40 верстъ въ часъ; но въ 
Сибири его скорость надастъ до 25 верстъ въ часъ, и весь выигрышъ 
во времени получается только отъ сокращежя времени стоянокъ на 
сташряхъ. Впрочемъ, пассажиры, Ьдупйе съ этимъ поЬздомъ до Иркут
ска, выпгрывають около 64 часовъ времени, едуице до Томска около 40 
ча< овъ и до Омска около 30 часовъ, достигая этихъ городовъ изъ 
Москвы соответственно въ 7 дней 22 часа 20 минутъ, въ 5 дней 
0 часовъ 35 минутъ и въ 3 дня 22 часа 8 минутъ.

Съ лЬта прошлаго года въ ннтересахъ пассажировъ, Ьдущихъ 
да.гйе па востокь, были установлены такъ-называемые буфетные по
ел,ia но забайкальской железной дороге отъ Иркутска до Сретен- 
ска, въ составе п съ устройствомъ, подобнымъ скорымъ сибирскимъ 
поездамъ. Съ лета текущаго 1002 года поезда забайкальской же- 
л Одной дороги будутъ ходить до ст. Маньчжур1я на китайской границе, 
откуда уже производится временное движеже по восточно-китайской 
дороге до Портъ-Артура и Владивостока.

Вскоре после введежя въ обращеше скорыхъсибирскихъ поездовъ, 
оказалось, что наплывъ пассажи{)Овъ въ эти поезда громаденъ, что 
средняя годовая заполненность местъ въ нихъ составляетъ 80%, тогда 
какъвъ среднемъ на всей сети вагоны I класса заполнены только до 14%, 
и что, несмотря на такой высожй процентъ исиользоважя месть, экс- 
илоатажя сибирскихъ поездовъ приноситъ пока убытокъ. Вместе съ 
гЬмъ, съ окончашемъ сибирской железной дороги, ветречаюицеся на 
практике разстояшя достигли до 4,500 верстъ, съ постройкой забай
кальской— до 0,00(1 верстъ, а когда откроется движеже по восточно- 
китайской дороге, то до 7,000 и до 8,000 верстъ. Между темъ, при 
установлено! лассажирскаго тарифа 1 декабря 1804 года имелись въ 
виду разстояшя только до 3,000 верстъ. Въ виду этого былъ выдви
нуть вопросъ о предельныхъ ставкахъ, до которыхъ могутъ доходить 
тарифы въ ннтересахъ какъ самихъ дорогъ, такъ и промышленности.
11аесажирскп1 тарифъ 1804 года, какъ известно, быль установленъ 
поясной, дифференщальный, иричемъ свыше 1,510 верстъ къ плате 
за это протяжение на каждый поясъ въ 50 верстъ прибавлялось по 
2<i коп. въ Ш класс-е, что составляетъ 0,4 коп. на версту. Чемъ 
больше разстояшя, темъ ближе становится провозная плата къ 0,4 к. 
на версту. Между темъ, самимъ железнымъ дорогамъ пассажнръ съ 
версты обходится въ 0,66 — 0,69 к., а если исключить отсюда расхо
ды но пассажирскому двнженио, не завпсящ1е собственно отъ двнже- 
iiiH поездовъ, п ограничиться лишь этими последними—0,34 к. Такимъ 
образомъ, среднш расходъ съ пассажиро-версты пассажировъ дальняго
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следовашя надо считать въ среднемъ между 0,06 и 0,31 к., примерно 
0,51— 0,53 коп., стало быть, во всякомъ случай, онъ превышаетъ пре
дельную ставку пассажирскаго тарифа 1894 года— 0,4  коп. съ версты. 
Въ то же время съ откры'пемъ движежн по восточно-китайской же
лезной дороге, какъ ниже увидимъ, слфдуетъ ожидать иностраннаго 
пассажирскаго транзита черезъ Сибирь. Поэтому возникли такого 
рода соображежя. Иметь несколько случайныхъ пассажировъ даль
н е 0 следовашя, оплачивающихъ по 0,4 коп. съ версты въ поезде, 
въ которомъ 'Ьдутъ также пассажиры местные, платя пае по 1,4 коп. 
или по 1 коп. съ версты, можно, но отправлять целые поезда, въ ко- 
торыхъ все пассажиры будуть платить по 0,4 коп., едва ли целесо
образно. 1 акая низкая ставка можетъ въ самомъ начале парализо
вать дело установлежя экспрессовъ черезъ Сибирь въ Китай, такъ 
какъ за такое явно убыточное дело никто не захочетъ браться. 
Поэтому въ интересах!, самаго развиНя пассажирскаго сообщения 
было признано полезнымъ принять за предельную ставку пассажир
скаго тарифа ту, на которой тарифъ 1894 года кончается на 3,010 
верстахъ, т. е. на раастояшяхъ, тогда уже имевшихся въ виду тариф
ными учреждежями. Эта ставка составллетъ 0,50 коп. съ версты и 
пассажира Ш  класса. Въ конце 1001 года пассажирсжй тарифъ былъ 
пересмотренъ и исправленъ въ указанномъ смысле, а именно, свыше 
3,010 верстъ несколько повышенъ. Повышеже это введено въ де.йств1е 
съ 1S апреля 1902 года.

Несколько ранее былъ нзмененъ, также въ смысле новышежя, 
тарифъ за скорость въ сибирскихъ поездахъ, а именно несколько 
повышенъ (съ 15 до 20%) во II классе, и плата за пользоваше спаль
ными местами установлена въ размере 30% съ проездной цены. Но, 
несмотря на это повышеже, все же проездъ въ сибирскихъ скорыхъ 
поездахъ обходится еще дешево, а именно отъ Москвы до Иркутска 
во II классе G3 руб. и въ I классе 103 р. 75 к.

Въ настоящее время, впрочемъ, международное общество спаль- 
ныхъ вагоновъ хлопочетъ о новышенш его тарифа за пользоваше 
местами въ вагонахъ его состава сибирекаго поезда, мотивируя это 
убыточностью для него содержашя сибирекаго поезда, а также въ 
качестве переходной меры къ дальнейшему повышению тарифа после 
установлежя сквозного сообщежя по восточно-китайской железной 
дороге, когда международное общество нредполагаетъ отправлять 
экспрессы, устроенные на европейсжй манеръ, и взимать за проЬздъ 
въ нихъ плату, установленную для этихъ экспрессовъ.

Заканчивая раземотреже вопроса о месгномъ пассажирском!, 
сообщенш съ Сибирью (помимо ожидающихся транзитных!, перспек- 
тивъ), приведемъ кратжя статистичесжя свУдежя о двнжежп пасса
жировъ по сибирской железной дороге:
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Годы.
Проехало
пассажи

ровъ.
Годы.

Ilpotxa-io
оассажн-

рОПЪ.

1805.................. 1899 .................. 919,802

1896.................. . . 417,000 1900 .................. . . 912,326

1897.................. . . 552,202 1 9 0 1 .................. . . 669,220

1898.................. . . 860,662

Кроме того, по забайкальской железной дороге было переве
зено въ 1900 г.— 137,104, а въ 1901 г.— 449,418 пассажировъ.

Но yccypificKofl железной дорог-fe было перевезено въ 1899 г.— 
310,19S пассажировъ, въ 1900 г. —  411,821 пассажпръ, въ 1901 г.—
520,022 пассажира.

Такимъ образомъ, какъ видимъ, по вс-Ьмъ дорогамъ, прорезы- 
вающимъ Сибирь, перевозки пассажировъ изъ года въ годъ увеличи
ваются. Падеже числа пассажировъ сибирской железной до
роги за 1901 годъ объясняется гЬмъ, что приводимая зд-fecb цифра 
заключаетъ собственно число отправленныхъ и прибывтихъ пасса- 
жировъ, безъ транзита. Съ открьтемъ же движения по забайкаль
ской дорог!; пассажиры, Ьдуире за и изъ за Иркутска, попали уже 
въ статистику этой последней железной дороги. Сверхъ того, на со
кращение перевозокъ должны были пов.ъять и военный тревога 
1900— 1901 года въ Маньчжурш.

Приведемъ также отдельно статистику скорыхъ сибирскихъ 
поЬздовъ:

Перевезено пассажировъ.

I ы . П кд.
Съ 1 т л я  1898 г. по I тл я  189) г.............  1,102 3,355
Съ 1 1юля 1899 г. по 1 т л я  1900 г.............  1,387 4,106
Съ 1 т л я  1900 г. по 1 января 1901 г.. . . 740 2,533
Съ 1 января 1901 г. по 1 т л я  1901 г.. . . 1,088 3,725

И зд-Ьсь видимъ быстрый ростъ числа пассажировъ, почти па
раллельный увеличена числа отправляемыхъ скорыхъ по-Ьздовъ, что 
и понятно, если вспомнить, что по1ззда эти почти всегда полны.

Изъ оощаго числа пассажировъ сибирской железной дороги въ 
1898 г. на долю м-Ьстныхъ приходилось 625,396, въ 1899 г,— 592,046 
челов-Ькъ; прибывшихъ изъ Европейской Poccin въ 1898 г.— 151,416, 
въ 1899 г.— 216,198 человФ.къ.

Н;мъ не мен-fee, развит1е пассажирскаго движешя въ Сибири 
еще слабо: въ Европейской Poccin на каждые 100 жителей приходится 
вь I реднем ь 7() пассажировъ; въ Сибири только 13 пассажировъ. 
Этому явленно, однако, не сл-Ьдуетъ удивляться. Прежде всего, въ 
Европейской Poccin железнодорожная сеть достигла уже неко- 
тороп I усточы, и стало быть охватывастъ болышй ра1онъ пере
движений, нежели въ Сибири, гд-fe имеется пока только одна осно-
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вная лишя, хотя и соединяющая между собою нисколько важныхъ 
городовъ, но далеко не все города Сибири, между которыми воз
можны CHouienin. Съ другой стороны, главный контингентъ пассажи- 
ровъ даетъ куиеческое сослов1е. Сибирь же населена преимуще
ственно крестьянами-земледФльцами, не покидающими мЬстъ своей 
оседлости, и такой составь сибирскаго насележя, конечно, долженъ 
отражаться и на малой оживленности пассажирскаго движешя сибир
ской железной дороги.

Обращаемся теперь къ обозрение транзитнаго пассажирскаго 
движешя по сибирской железной дорога. Уже въ настоящее время 
на китайской восточной железной дороге совершается обращеше 
пассажирскихъ поездовъ, въ составе вагоновъ II и III класса, прп- 
чемъ плата за проездъ назначена во II классе огь ст. Маньчжур1Я 
до ст. Портъ-Артуръ— 41 р. 20 к. и до ст. Пограничная—31 р. 85 к. 
п въ Ш классе около 27 руб. и 20 рублей за rfe же протяжешя. Путь 
отъ Москвы до 11ортъ-Артура, если пользоваться скорымъ сибирским ь 
поездомъ, продолжается ровно 20 дней. Стоимость этого пути соста- 
вляетъ: въ сибнрскомъ скоромъ поезде до Иркутска въ I классе —  
103 р. 75 к.; по забайкальской дороге въ буфетномъ поезде, вклю
чая стоимость переправы черезъ Байкала, и плацкарты, 2(3 р. SO к. 
по восточно-китайской во II классе до Портъ-Артура — 41 р. 20 к., 
а всего огь Москвы до Портъ-Артура 171 р. 75 коп. Если считать, 
что иродовольств1е пассажира въ пути будетъ обходиться даже по 
10 руб., то окажется, что путь отъ Москвы до Портъ-Артура можно 
совершить въ 20 дней, истративъ всего 372 рубля. Между темь 
каютный пассажиръ добровольная флота уплачиваетъ отъ Одессы 
до Портъ-Артура 479 рублей и находится въ пути около шести не
дель, причемъ еще ему приходится испытывать вс-fc непр1ятности мор
ской болезни п разобщенности съ остальными м1ромъ. Правящие во
сточно-китайской железной дороги назначило на своахъ иароходахь 
отъ Портъ-Артура тоже очень умеренный платы —  до Шанхая гь 
I классе— 31 руб., до Нагасаки— 36 рублей. Пароходы этой дороги, по 
свидетельству подъесаула П. Краснова, посетившая этой зимой Китай 
п Япошю и плававшая и на судахъ доб1ювольнаго флота, н на паро- 
ходахъ восточно-китайской железной дороги,— гораздо лучше и удоб
нее судовъ добровольная флота. Такимъ образомъ, уже въ настоя
щее время для русскихъ путь въ Японпо, Северный Китай и наши 
восточныя окраины оказывается и скорее, и дешевле, и удобнее че
резъ Сибирь и Маньчжуря, нежели вокругь Азш. Въ скоромъ вре
мени этотъ путь окажется такимъ же удобнымъ и для обитателей 
Западной Европы.

Уже въ настояшее время, не ожидая усилешя пропускной спо-
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сонности сибирской железной дороги и укр'Ьплешя ея верхняя строе- 
iiiii, австрал1пское правительство объявило объ основаши съ 1003 г. 
ерочнаго пароходства изъ порта Дарвина, на с-'Ьверной оконечности 
Австралш, до Портъ-Артура. Пароходство это будетъ совершать свои 
рейсы въ S дней. Путь отъ Портъ-Артура до Лондона черезъ Сибирь 
анетралМцы теперь уже нсчисляютъ— и правильно— въ 20 дней. А съ 
съ 1005 года, когда отъ порта Дарвина будетъ проведена железная 
дорога къ южной оконечности Австралш, путь изъ любого места 
Австралш въ Лондонъ будетъ пролегать черезъ Сибирь.

Да и не одна Австра.ш1 будетъ сообщаться, такимъ образомъ, 
по и Япошя, Китай, быть можетъ и западное побережье Америки. 
Но чтобы высказаться на этотъ счетъ определеннее, необходимо 
несколько заглянуть въ будущее, а именно, въ какомъ виде будетъ 
представляться сибирская железная дорога черезъ несколько .тёть.

.Мы уже говорили (въ главе I), что въ настоящее время по тех- 
ннческимъ услов1ямъ постройки средняя скорость хода между стан- 
niHMii сибирской железной дороги определена для пассажирскихъ 
поездовъ въ 20 верстъ въ часъ, а для товарныхъ въ 12 верстъ, 
наибольшая же скорость па перегонахъ до 25 верстъ. Увеличеше 
а I он скорости, при существующемъ верхнемъ CTpoenin, съ уложенными 
легкими 18-фунтовыми рельсами, не представляется возможнымъ. Но 
вт. то же время въ ISOS году была образована коммиая, подъ пред- 
сt -дательствомъ инженера К. Я. Михайловскаго, для выяснежя на 
м 1;сте необходимыхъ м1;ропр1я'пп по усилению пропускной и провоз
ной способности сибирской железной дороги и по увеличешю ско
рости движешя на ней поездовъ. Коммистя эта признавала желатель
ным ь достигнуть для ускоренная или почтовая поезда на первое 
время средней скорости, считая и остановки— въ 35 верстъ въ часъ, 
а следовательно, около 800 верстъ въ сутки (скорость, принятая на 
аыериканскихъ дорогахъ для проезда между океанами). При такой 
скорости время проезда отъ Москвы до Владивостока или одного 
изъ портовъ Печи.пйскаго залива составляло бы около 10 еутокъ, 
причемь наибольшая скорость поездовъ на перегонахъ достигала бы 
5 0  верстъ въ часъ.

Предположен^ этой коммисш были утверждены, и къ 1007 яду  
на вссмъ протяженш сибирской дороги будутъ уложены рельсы 
_ 1-фунюваг о типа, такъ что съ этого года путь отъ Москвы до 
Владивостока или Портъ-Артура будетъ продолжаться всего 10 дней, 
а съ 1002 года, когда этотъ путь составляетъ 20 дней, до 1007 года 
время его будетъ постепенно сокращаться.

1 акъ какъ путь отъ Лондона до Москвы составляетъ 3 еутокъ, 
•я путь отъ Лондона до Портъ-Артура, въ 23 дня въ гекущемъ году, 
въ течете пяти лйтъ сократится до 13 еутокъ.
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Что касается ц1шы проезда, то въ вагонЬ международна i'o 
экспресса отъ Лондона до Москвы проФ,здъ обходится около 
100 рублей. Про-Ьздъ отъ Москвы до Иркутска обходится, какъ 
мы вид-Ьли, 104 рубля; про-Ьздъ отъ Иркутска до Маньчжурш, вклю
чая дополнительную плату за скорость, когда таковая плата будетъ 
введена, и плату международному обществу по тарифу его экспрес- 
совъ— 40 рублей; про-йздъ отъ Маньчжурш до Портъ-Артура, счи
тан максимальный тарпфъ по 4 коп. съ версты— 72 рубля и плату за 
услуги международная общества по тарифу его экспрессовъ 23 рубля. 
Весь путь отъ Лондона до Портъ-Артура со всФми удобствами обой
дется въ 339 рублей и будетъ продолжаться всего 13 дней. Стало 
быть ц -feHa путешествия съ продовольств1емъ будетъ обходиться не бо
л-fee 470 рублей. Если считать путь въ Шанхай, то стоимость его 
отъ Лондона будетъ составлять 510 рублей, а продолжительность 
15 дней. Между тЬмъ путь изъ Лондона въ Шанхай черезъ Канаду 
обходится около 730 рублей и длится 2S дней, а черезъ Суэцъ около 
775 рублей п длится 34 дня...

Несомн-feHno, что при такой огромной разниц-fe во времени и 
плат-fe, р-Ьдко кто пожелаетъ -Ьхать морскимъ путемъ, продолжи- 
телънымъ и дорогимъ, да къ тому же испытывать морскую бол-Ьзнь 
и тропическую жару. Къ этому надо добавить, что для д-Ьлового че- 
лов-йка путешеств1е черезъ Сибирь предетавляетъ еще ту выгоду, что 
онъ можетъ не прерывать сношений съ остальнымъ м1ромъ, такъ какъ 
ежедневно можетъ давать и получать телеграммы и быть постоянно 
вь курс-fe своихъ обычныхъ д-Ьлъ.

Каше именно пассажиры воспользуются путемъ черезъ сибир
скую дорогу, предсказать затруднительно. Виденфельдъ въ своемъ 
пзслФдованш !), относящ1йся вообще не особенно благосклонно къ 
сибирской железной дорогЬ, полагаетъ, что путемъ черезъ Сибирь 
воспользуются только пассажиры, -Ьдунпе на восточное побережье 
Азш, причемъ считаетъ Гонгъ-Конгъ разд-Ьльнымъ пунктомъ, с-Ьвер- 
н-fee которая будутъ Ьздить черезъ Сибирь, южн-fee черезъ Суэцъ. 
Но Виденфельдъ, повидимому, не в-бритъ, чтобы скорость сибирской 
железной дороги достигла 35 верстъ въ часъ, и считаетъ продол
жительность пути отъ Москвы до Портъ-Артура въ 20 дней. Та- 
кпмъ образомъ, къ его выводамъ надо относиться съ т4мь большею 
осторожностью, что уже теперь, какъ мы только что вид-бли, суще- 
ствуетъ не теоретическое предположеше, а вполн-fe реальный планъ 
устроить сообщеше черезъ Сибирь между Чондономъ и Австра.Фею.

М. Н. Селиховъ смотритъ оптимистичнФе; но и онъ полагаетъ ’),

')  Die Sibiriche Balm, стр. 195— 196.
2)  Сибирь подъ вл1яшемъ рельсоваго пути, стр. 75.
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что съ постройкой сибирской железной дороги начнется конкуррен-
шя Америки но отвлечет ю пассажировъ на восточное побережье 
Asia от'ь а:пятскаго континенталыгаго пути, и приводить уже некото
рый публикаши канадской железной дороги о поннженныхъ фрахтахъ
н согласованныхъ пароходахъ для пути изъ Европы въ Япошю че- 
резъ Америку.

Все это показываетъ, что какъ число, такъ и местности, въ ко
торый иоедутъ пассажиры по сибирской железной дороге, весьма га- 
дательны. Очень многое будетъ зависеть отъ того, какъ будетъ ор- 
ганнзованъ самый путь, въ смысле скорости, удобства» степени уто
мительности. Но есть некоторый соображешя, по которымъ надо 
ожидать весьма большого числа путешественниковъ, которые ное- 
дутъ черезъ Сибирь. Прежде всего, надо вспомнить, что Маньчжурия, 
Китай и даже Япошя еще только выступаютъ па международномъ 
рынке, что, вслЬдстчне отсутств!я удовлетворительных!, внутреннихъ 
путей сообщешя, торговля въ этихъ странахъ только что еще разви
вается. Между тФмъ,по общимъ отзывамъ, китайцы и японцы народътор- 
I овый по склоиностямъ, и уже одннъ Китай и Маньчжур1я способны дать 
сибирской железной дороге значительную массу транзитныхъ пасса* 
жировъ. Далее, помимо ускорешя въ сношешяхъ всей Европы съ 
госточнымъ и южнымъ (Австрал1я) побережьями Тихаго океана, си
бирская железная дорога имеетъ то преимущество, что она значи
тельную часть пути переносить съ моря на сушу; несомненно же, 
что путь по железной дороге удобнее и менее утомптеленъ, чемъ 
но морю, на которомъ очень мнопе страдаюгъ морскою болезнью, и 
даже мысль объ этой болезни заставляетъ многихъ избегать мор- 
гкпхъ путешеетвШ. Затемъ следуетъ припомнить, что болыше оке- 
aHCKie пароходы отходятъ не каждый день: по железной же дороге 
можно выехать каждый день; такимъ образомъ, можетъ оказаться 
множество комбинащй, когда железнодорожнымъ путемъ моягно бу- 
детъ достигать скорее такихъ местностей, въ катя собственно мор
ской путь продолжается меньше времени. Поэтому, вероятно, не 
только въ Китай, но и въ Индокитай и на острова а:нятекаго ар
хипелага поедугъ по сибирской железной дороге. Наконецъ, приве
дем!. фактъ, свндетельствуклщй, что можно ожидать пассажировъ, 
едущихъ по сибирской железной дороге даже въ западные порты 
Америки. Международное общество спальныхъ вагоновъ открываетъ 
въ Санъ-Франциско свое от делете, и полагаетъ, что привлечетъ 
пассажировь въ Pocciio даже изъ Америки. Это опять-таки уже 
фактъ, а не простое предположеше.

Eiqe труднее определить число транзитныхъ пассажировъ. Вп- 
денфельдъ даже и не берется за это, справедливо замечая, что ста
тистика Суэцкаго канала, где не отмечается конечный пункгъ на-
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значешя каждаго пассажира, не даетъ къ тому данныхъ. М. И. Се- 
лнховъ, на основаши весьма произвольных!, подсчетов!., опредЬляетъ 
общее число транзитныхъ пассажировъ въ одинъ конецъ въ 50 ты- 
сячъ челов'Ькъ. Цифра эта была принята и особою коммиПею при 
миннстерствф путей сообщешя, занимавшеюся вопросом!, объ обору
довано! въ ближайшеиъ будущемъ скорых ь ло'Ьздовъ сибирской же
лезной Дороги. Но, конечно, коммисчя приняла эту цифру лишь но 
полному отсутств1ю на этотъ предметъ какнхъ-либо иныхъ данных!., 
хотя цифра эта и представляется вероятною. ДФло въ томъ, что путь 
черезъ Сибирь изберутъ не только тС деловые люди, которые теперь 
•Ьдутъ въ Аз1ю, Австрал1ю, Америку, для которых!, этотъ путь ока
жется бол'Ъе скорымъ и дешевымъ, но и пфлый рядъ людей, которые 
раньше не Фздили въ эти страны только потому, что не могли по
тратить на поЬздку столько времени и столько денегъ. Наконецъ, 
этимъ путемъ пофдутъ, напримфръ, въ Японпо или въ Китай много
численные туристы, отказывавппе себ'Ь въ этомъ удовольствш по
тому, что трудность и дороговизна пути парализовала для нихъ на- 
сляждеше отъ поездки.

Посмотримъ теперь, какъ предполагается организовать путсше- 
CTBie изъ Европы въ Япошю, Китай и друпя страны черезъ сибир
скую железную дорогу. Вонросомъ объ этой организацш занималась 
въ прошломъ году спещальная коммишя при министерств'!; путей 
сообщешя, принявшая за исходную точку число перевознмыхъ пасса- 
жнровъ, указанное въ изслфдованш М. Н. Селихова, т. е. 50 тыс. 
челов-Ькъ въ одинъ конецъ.

Въ скоромъ поСздС настоящаго состава помещается 68 чело- 
вЬкъ. Число это едва ли можно увеличить безъ ущерба для комфорта 
и для скорости. Значить, чтобы перевезти 50 тыс. челов'Ькъ, нужно 
735 по-Ьздовъ въ годъ, или по двгЬ пары по'Ьздовъ въ сутки. До такого 
числа количество скорыхъ по1;здовъ между Москвою и Портъ-Арту- 
ромъ и решено довести къ 1907 году, увеличивая число ио1зздовь посте
пенно, пуская сперва по три пары въ недЬлю, зат±.мъ по пяти паръ, 
наконецъ, пуская скорый поФздъ ежедневно, и съ I января 1907 года 
но два раза въ день. Скорые поезда будутъ двоякаго рода одни 
(вечерше) изъ вагоиовъ I и II класса будутъ отходить изъ Москвы. 
Эти ио'Ьзда будутъ изъ составовъ, принадлежащнхъ казенным!, же- 
лФзиымъ дорогамъ, и будутъ обслуживать преимущественно перевозку 
русскихъ пассажировъ. Друпе поезда будутъ отходить изъ Варшавы 
(такъ какъ кратчайше путь изъ Западной Европы идетъ черезъ 
Александрово) и будутъ состоять изъ одиихъ вагоиовъ 1 класса со
става международна™ общества спальныхъ вагоиовъ. TL и друпе 
поЬзда будутъ следовать безпересадочно до Иркутска. Пускать ихъ 
дал1зе признается опаснымъ по техническим!. соображешямъ, да было



10»

fibi слишком'»» утомительно и для пассажировъ. Вх Иркутске между
народное общество спальныхт» вагоновъ строитъ свой отель, чело
века» на ПО—60, съ прим’Ьнешемъ въ немт, всЬхъ западно-европейскнхъ 
удобства. Здесь пассажиры могутъ немного отдохнуть. Само собой 
разумеется, что прислуга, какъ отеля, такт, и по'1зздовъ-зкспрессъ меж- 
дународнаго общества, будетъ набираться изъ людей, говорящихъ по- 
»{|ранцузски, а быть можстъ, и по-анг.ийски. Въ поезда междуна- 
роднаго общества предполагается устроить доставку депешъ между- 
народнаго телеграфнаго агентства по пути.

Далее оть Иркутска путь въ по'Ьздахъ съ вагонами I и II класса 
будетъ продолжаться опять-таки безпересадочно до самаго Портъ- 
Артура. Что же касается по Ьздовъ состава международнаго общества, 
то вопросъ о дальнейшем», следован!»» ихъ за Иркутскъ еще не рк- 
шенъ. Дело въ томъ, что восточно-китайская железная дорога зака
зала свои составы, очень роскошные и удобные по отделке, и воз
можно, что далънейшй путь отъ Иркутска пассажиры будутъ совер
шать уже въ вагонахъ восточно-китайской железной дороги. Даль
нейшее сообще»пе изъ Портъ-Артура будетъ производиться на паро- 
ходахъ восточно-китайской железной дороги, уже теперьсовершающихъ 
рейсы въ Шанхай, Нагасаки и т. п. и по свидетельству л»щъ, пла- 
вавшихъ на нихъ, очень удобныхъ. Впрочемъ, туп» возможны и ком- 
бинацш съ другими пароходствамн, смотря по конечному порту на- 
значешя. Здесь же отмЬтимъ небольшой пробелъ, который тоже 
необходимо заполнить для довершен!я удобствъ путешеств!я черезъ 
Сибирь— а именно, необходимо устроить еще отель въ Порть-Артуре, 
где вовсе не.тъ сколько-нибудь сносньтхъ гостиница». Это дело можно 
было бы поручить или международному обществу спальныхъ вагоновъ, 
имеющему уже множество ирекрасныхъ отелей въ разныхъ местахъ 
света, или даже за это дело могло бы взяться правлеше общества 
восточно-китайской дороги. Въ этомъ не было бы даже ничего но
вого въ железнодорожномъ Mi ре, такъ какъ некоторый железныя 
дороги Аветрп» имеютъ и эксплоатируютъ свои отели.

Въ содержант экспрессовъ черезъ Сибирь не следуетъ видеть 
одной только услуги со стороны русскихъ железныхъ дорогъ между
народному транзиту. Въ этомъ выгода и для самой Россш. И мы, 
pyccKie, не должны смотреть на ожидаемый транзитъ со страхомъ, 
а, наоборотъ, съ радостью. Хотя и принято считать, что пассажир
ское движете не даетъ прибыли, но поезда экспрессъ могутъ оку
паться. Не считая дополнительной платы за пользоваше собственно 
вагонами, стоимость содержатя поездовъ (около 68 коп. съ версты) 
будетъ покрываться уже при 40 пассажирахъ. Въ поездахъ экспрессъ 
ихъ будетъ 00 68. .Значитъ, каждый пассажиръ сверхъ сорока и 
весь багажъ составитъ уже чистую прибыль желЬзной дороги. Но



еще большую прибыль— если не дли железной дороги, то для пасс- 
лент составятъ доходы отъ пребывашн иностранцев!, въ пути 
черезъ Pocciio. Даже при нахождеши ихъ въ nnta;vl;, ихъ надо кор- 
мпть. оказывать имъ услуги. За все ато они будутъ платить.

Дал-fce, не вс-fe найдутъ для себя удобными не покидать вагона 
въ течете 10 сутокъ подъ рядъ. Будутъ останавливаться на пути— въ 
Моек at,, Самар’Ь, ОмскЬ, Иркутск^, ЧигЬ, а можетъ быть и во мно- 
гихт. другихъ городахъ. Если въ этихъ городахъ на пути европейскаго 
потока съ Запада на Востокъ построить хоропля гостиницы, out 
могут ь ii.Mt.Tb усп15хъ. Конечно, обставлены out должны быть по евро
пейски нм Ьть водопроводы, электрическое освищете, чистыя постели, 
вкусный п даже изысканный столь, прислугу, говорящую по-фран
цузски и по-анппйеки. Но все ато далеко не такъ трудно имйть. 
Гаюя гостиницы существуютъ въ Константинопол’Ь, Kanpt, въ Але
ксандр!^— городахъ, во всякомъ случай не бо.тйе культурных!.. Если 
въ этихъ гостиницахъ станутъ останавливаться иностранцы, доходъ 
нхъ обезпеченъ. В'Ьдь, жизнь въ гостиницахъ, какъ известно, обхо
дится постояльцамъ впятеро дороже тгЬхъ предметовъ потреблен!я. 
как!е они получаютъ на уплачиваемыя въ гостинищЬ деньги. Осталь
ное идетъ, какъ рента содержателя и т. п. И около гостиннцъ можетъ 
ко1)мпться множество народа. Вся Швейцар!я. какъ известно, жнветъ 
главнЬйше на счетъ своихъ гостиннцъ. Конечно, Сибирь не Швейцар!я, 
и черезъ нее будутъ Ездить больше по д'кламъ, по нельзя отрицать, 
что, когда начнется правильное обращеше шгЬздовъ, въ Портъ-Артур ь 
станутъ Ездить зтимъ путемъ и туристы. Поездка въ Пекинъ черезъ 
Москву и Сибирь можетъ войти въ моду, и тогда даже сибирстя 
гостиницы могул, привлекать бол±е постоянных!, квартирантовъ. 
В^дь, въ любомъ снбирскомъ городк-Ь найдутся историческ!е памят
ники и многое иное, способное привлечь внимаше путешественника. 
Своеобразная (для европейца, конечно) архитектура нашихъ церквей, 
здашй,—  все можетъ получить ц-Ьну въ глазахъ туриста, а свое
образная сибирская природа, громадный р1зки, на которыхъ стоять 
города, безпред’йльная тайга— все эго можетъ оказаться не «elite 
любопытнымъ, 4tMb швейцарешя или норвежск!я горы. Къ прибыли 
отъ содержан!я гостиннцъ, къ выгодамъ, Kanin получить населен!е 
за свои услуги при Ttxb же гостпницахъ, въ качеств'Ь пова- 
ровъ, судомоекъ, слугь, швейца]ювъ, поставщиковъ провиз! и, 
дровъ и т. д., присоединятся еще выгоды, что этимъ иностранцаиъ 
можно будетъ продавать кустарный произведешя Сибири. Конечно, 
англичане повезутъ съ собой массу вещей на память— мЬха, полушубки, 
изд^ля изъ сибирскихъ камней, изъ мамонтовой кости, изъ дерева— 
всю ту массу бездЬлушекъ, за который и мы, русские, такт, дорого 
платимъ заграницей и который тгЬютъ лпшь цЬну воспоминашй.

8
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И не одна Сибирь выиграет*, отъ этого, но и вся Poccin. И но*

странны до сихъ поръ смотрят*, на нее, кань на варварскую страну, 
и не 'Ьздятъ въ РосЫю. Характсренъ въ отношеши иностранцевъ in, 
Poccin с.тЬдуюпнн фактъ. Несмотря на политическую дружбу Poccin 
ст. Франшей, всяшй разъ какъ какая-нибудь группа французских!, 
туристовъ собирается 1;хать въ Pocciio, она обращается съ просьбами 
о льготномъ или даже безилатномъ проезде. Несомненно, это про
исходить оттого, что французы п вообще жители Западной Европы 
не предполагают1*,, чтобы по России можно было путешествовать—ну, 
екажемъ, какъ по Италш или Испаши, для удовлетворен!я собствен
ной любознательности, а что это есть поездка какъ бы въ неизв'Ьдан- 
ныя страны, жители которых*, должны быть благодарны за ознаком
лено от, ними. Когда путь черезъ Сибирь станетъ обычнымъ ,vm 
мпогихъ путннковъ, предубЬждшие это разсФется, и въ Pocciio во
обще (не только вт, Сибирь) станут*, ездить туристы такъ же, какъ 
въ любую страну, и, такимъ образомъ, мы хотя отчасти будемъ по
лучать отъ иностранных*, туристов*, у себя то, что пллтимъ Запад
ной Европе, когда являемся въ нее туристами.

Нисколько иначе надо смотрЬть на почтовый транзитъ черезъ 
Сибирь. Если мы будем*, возить почту съ экспрессами, то само собой 
разумеется, что весь почтовый обм'Ьнъ между Европою, восточнымъ 
и южным*, побережьемъ Азш, Австрал1ей, всеми островами Тихаго 
океана, направится черезъ Сибирь, ибо, какъ мы это только-что 
выяснили, даже въ гйхъ случаяхъ, когда собственно морской путь 
будетъ совершаться съ некоторыми пароходами скорее, чймъ че
резъ Сибирь, за моследнпмъ путемъ остается еще преимущество сроч- 
ности.

Количество транзитной почты, конечно, будетъ громадно. Вы
числить размеры ел точно въ настоящее время невозможно. М. Н. 
Селпховъ дает*, въ своемъ изследоваши примерный подсчетъ, но 
весьма произвольный, такъ что мы приводить его здесь не будемъ. 
< кажемъ только, что по его подсчетамъ въ год*, может*, перевозиться
1.005,000 пуд. почты, или по 2,754 пуда въ сутки, что составитъ еже
дневно съ каждого конца но 1,377 нудовъ, или по 2 вагона вмести
мостью в*, 750 нудовъ. Значить къ каждому экспрессу, по подсче
там*. М. И. Селихова, надо прицеплять по вагону съ транзитной кор- 
реслонденщей. Весьма возможно, что подсчеты М. Н. Селихова не
сколько преувеличены', но приблизительно такого количества почты 
ожидать следует*,, ибо сюда вошли не только письма, но и газеты, 
журналы, книги и образцы товаров*., пересылаемые почтою, а посылки 
таких*, предметов*, почтою въ большомъ ходу въ иностранныхъ государ-
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ствахъ. Расходъ русскнхъзкелФаныхъдорогъ по 'герйвозкЬэтой почты 
можетъ быть оиред-Ьленъ приблизительно таким ь образомь. Если рас
ход ь но содержании екораго по'Ьзда изъ пяти вагоновъ стоить Г>8 к. 
e-ь версты, то расходъ обращение одного вагона въ этомъ по’Ьзд'1; 
можно считать въ 12 кои. съ версты. Протяженёе отъ Варшавы до 
Портъ-Артура около 1>,000 верстъ, и значить перевозка одного ва
гона съ почтой на этомъ протяжение составить 1,080 руб., а двухъ 
вагоееовъ 2 ,1Г»0 руб.,* а въ годъ содержите для этого почтового со- 
общенёя одной только тяги, не считая расходов !, на содержите экспе- 
ДН1Ри, почтальоновъ ее т. ie., обойдется въ 788,100 руб. Между т1>мъ, 
на основапён общепринятыхъ почтовыхъ правилъ, транзитпмя еосу- 
дарства не получаютъ въ свою пользу никакого дохода. Эго обстоя
тельство почтовому ведомству сл+.дуетъ им'Ьть въ виду.

М. Н. Селиховъ полагаетъ, что такъ какъ собственно Россия не 
будетъ пользоваться преимуществами скорой доставки почты, то памъ 
сл'Ьдуетъ добиваться обложенёя транзитной почты въ той или иной 
формУ, наирим’Уръ, въ форм'У установлеееёя особыхъ почтовыхъ марокъ 
(Сибирь подъ влёянёемъ рельсоваго пути, стр. 70 и 80) для сибир- 
скаго транзита, выручка за продажу которыхъ Lu.ia бы въ нашу пользу. 
Вопросъ оплаты этого транзита, зам^няющаго отправку воднымъ пу- 
темъ, всюду оплачиваюецагося соответственными правительствами, 
долженъ быть, коееечно, решенъ безъ потерь для насъ. Какимъ бы, 
однако, способомъ онъ епе разрешился, мы должны позаботиться осо
бенно о томъ, чтобы почтовая корреспондента па нашемъ пути не 
утрачивалась и не портилась.

Другой видъ почтовыхъ посылокъ, такъ называемыхъ, colis pos- 
taux, тоже требуетъ серьезнаго вииманёя. Дело вт. томъ, что на раз- 
стоянёяхъ въ 7,000 верстъ ее больше почтовый тарифъ eia такёя по
сылки оказывается дешевле жел-Узнодорожнаео багажнаго тарифа. 
Такъ, за ировозъ Ю фунтовъ багажа на разстоянш въ 7,000 верстъ 
по тарифу (до 18 апреля) взимается 2 р. 35 к., а за пересылку 
10 фунтовъ по почте на томъ же разстоянёи внутри Россёи— 2 р. 
25 к. Такса же международееыхъ посылокъ на значительныхъ раз- - 
стоянёяхъ еще дешевле, ее отправить посылку въ 10 фунтовъ нзъ 
Пекина или какого нибудь ееитайскаго порта въ Петербургъ по почте 
черезъ восточно-китайскую н сибирскую дороги, когда здесь устано
вится правильное движенёе, будетъ значительно дешевле, ч4,мт. везти 
тотъ же грузъ багажомъ. При этомъ почтовая посылка будетъ иметь 
еще то значительное преимущество передъ жел'ЬзнодЪрожной, потому 
что страхованёе ея гораздо проще, а для столь больееенхъ протяженёй 
страхованёе багажа, конечно, имёетъ значенёе. Въ виду этихъ сообра- 
женёй багажный тарифъ съ 18 апреля этого года уже нисколько по- 
шеженъ(на разстоянёяхъ въ 7,000 верстъ перевозка 10 фунтовъ ба-

8*
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гажа стоите 2 рубли); но поннжеше это едва ли достаточно, и при
дется применить н еще каюя-нибудь меры для устранен in отиравокъ
багажа подь именем), почтовыхъ посылокъ.

Вообще, сл'Ьдуетъ ожидать большого количества перевозокъ этого 
рода. Едва ли, впрочемъ, есть необходимость посылать ихъ со скоры
ми поездами. Но надо, во всякомь случа-fe, иметь въ виду, что пасса- 
жирсше поезда сибирской и восточно-китайской дороги въ значи
тельной степени могутъ быть стеснены перевозками международной 
почты.

С и б и р с к о е  з е м л е  д е  л i е.

Сибирь— страна почти исключительно земледельческая; но, тЬмъ 
не менее, далеко не во всей Сибири занимаются обработкой 
земли. Северная граница распространен!^ земледел1я, обезпечи- 
вающаго хозяина, лежите несколько южнее северной границы 
лЬсовь, причемъ, по мере удалешя на востокъ, опускается все бо
лее къ югу. Въ Тобольской губернш не пашутъ севернее села Демь- 
янскаго, на Иртыше, подъ 60" с. ш.; въ Томской губе pain северная 
граница земледелш спускается къ 58", въ Енисейской къ 57°. въ 
Иркутской къ 564". Въ Забайкалье северный Баргузинетй окруп, 
не занимается земледел1емъ (во всемъ округе подъ пашнями нахо
дится всего 7.000 десятинъ). Въ Амурской и Приморской областях!, 
границею яемлед'кюя гадателыш считается 53 пара-i л ель. Такимъ обра
зом!., земледельческая полоса Сибири составляетъ пока только малую 
часть этой огромной страны; но и изъ этой части следуетъ исклю
чить пустыни степныхъ областей, безплодныя горы, высокая и холод- 
ныя плоскогор1я и болота, такъ что, при настоящеме соетоянш сель- 
скаго хозяйства, въ Сибири возможно земледелие едва на одной 
десятой части ея пространства ‘).

Собственно земледел1емъ живут ь въ нижеследующихъ округах!. 
Сибири.

J) Въ Ишимской степи, тянущейся отъ Урала до Омска, шири
ною примерно въ 300 верстъ; эта степь граничитъ на севере 57° 
северной широты (какъ мы видели, пашутъ и севернее; но тамъ 
землед1;л1е является уже подсобнымъ промысломъ); на юге— сибирскою 
железною дорогою. Расположенный къ югу отъ нея киргизешя сте
пи нмЬютъ уже совершенно иной характеръ. Въ нихъ пашутъ только 
въ немногихъ оазпсахъ— у Кокчетава, у Баянъ-аула, по долинамъ Ир
тыша и другихъ рекъ, гдй лучше можно орошать почву. Центрами

’ ) Св-ЬдЪюя о земледельческой полос* Сибири. Спб. 1901. Иадаше пере- 
селенческаго управлешя, стр. 8—9.
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ИШймской степи являются невольное города Кургамъ, Ишимъ, Челя
бинску Ялуторовскъ, Тара и др.

2) Въ Барабннской степи, въ которой расположат, города. Кн- 
ипскъ; здйсь только въ последнее время сдйланы попытки оронпчпи 
степи, увйнчавпняся успйхомъ, такт, что земледйл10 зд'Ьсь едва 
насаждается.

3) Въ Алтайскомъ округй—въ степяхь и долинахъ. Это самое 
плодородное мйсто, „житница" Сибири. Центрами хлйбпой торговли 
являются города Барнаулу BiftcKy Усть-Каменогорску Змйиногорску 
Колывань и друпе.

4) Земледйльчесше округи Томск1п и MapinucKift меныипхъ 
размйровь и менйе плодородны; но, благодаря переселешяму они 
быстро развиваются.

о) Въ Центральной Сибири земледй.ъемъ занимаются въ узкой 
полоей, расположенной вдоль желйзнон дороги до Иркутска и рас
ширяющейся слегка у Ачинска, Красноярска, Канска, Нижне-Удинска 
и Балаганска, а также въ плодородномъ Минусинском!, округй въ 
верховьяхъ Енисея.

6) Въ Восточной Сибири главнымъ промысломъ населешя слу
жит!. горное дйло, охота и рыбная ловля. Земледй.ъе является лишь 
подсобнымъ промысломъ; имъ занимаются лишь въ немногихъ долн- 
нахъ южнаго Забайкалья, вдоль долины Амура, Зеп и Бурен, вдо4и. 
немногихъ рйкъ въ Якутской области и въ недавнее время кое-гдй 
въ Уссур1йскомъ край ').

Почва въ Сибири разнообразна. Въ Ишимской, Барабннской 
степяхь и ни Алтай это, по большей части, чернозему съ подпоч
вой изъ лесса. Спутниками черноземовъ являются солончаковыя почвы. 
Мйстами солончакъ вкрапленъ въ черноземъ; местами, наоборотъ, 
черноземные участки попадаются среди солончаковой степи Отъ 
такого рас положен! я этяхъ двухъ породъ почвъ создался нйлый рядт. 
переходных!, типовъ, раздйляемыхъ на злые солонцы, подсолонки и 
солонцеватые черноземы. Злые солонцы, какъ cyxie, такт, и мокрые, 
не пригодны ни для зеилед'Ьшя, ни для пастбища; подсолоикн даютъ 
прекрасныя пастбища, а въ влажные годы, при хорошей обработай, 
съ нихъ можно собирать и достаточные урожаи; наконепу солонце
ватый черноземъ мйетнымъ населешемъ разематривается, какъ обыкно
венный черноземъ, но болйе слабый, который „не терпнтъ подолгу". 
Лучшей черноземъ съ подпочвой изъ лесса находится вь Минусин- 
скомъ округй.

Въ Иркутской ry6epniH  и  на ейверй черноземной полосы въ 
Томской п Тобольской губершяхъ расположены ейрыя лйсныя почвы.

Ч  С. Aulagnon. La Siberie Kconomique, р .  71— 72.



Толщина ихъ не более полуаршина. Подпочва состоять изъ глины 
или суглинка буроватой или С'Ьробурой окраски. ТемносЬрыя, сугли
нистым .тЬсныя почвы очень хороши и считаются, если не Gorfee 
плодородными, то более выносливыми, ч-Ьмъ черноземы

Вообще, почвы земледельческой Сибири достаточно плодородны: 
по, вместе съ т'Ьмъ, обработка ихъ тяжела. Особенно труденъ подъ
ема. целины въ степяхъ, и разработка полей въ лесной полосЬ— 
разделка пзъ подъ .rbca нетронутыхъ м'Ьстъ, такъ называемыхъ, „за
логов!. “ и давно заброшенныхъ пашенъ— „залежей".

При атомъ еще землед'Ь.’пе въ Сибири очень часто страдаете 
отъ неурожаевъ, вызываемыхъ засухою и особымъ нас’Ькомымъ „ко
былкою", пожирающею посевы. ОбЬ эти причины особенно часто 
оказываютъ свое действ!е въ стенной области и на югЬ Тобольской 
губернии где бывали годы, когда -бездожд1е и кобылка уничтожали 
не только посевы, но поЬдали и всю траву, такъ что жители этихъ 
мСстъ должны были вовсе выселяться, угоняя за собою и скотъ. 
Засухи поражаютъ, хотя и не въ такихъ размерахъ, и остальную 
Сибирь, за исключешемъ Амурской и Приморской областей, где хлебъ, 
напротнвъ того, страдаетъ огъ черезчуръ обильныхъ дождей, 
и северной части землед'Ьльческой полосы, изобилующей лесами, где 
хлЬба страдаютъ отъ заморозковъ, побивающнхъ ихъ при всходе или 
при наливе зерна. Что касается высоты урожая, то въ ереднемъ она 
составляет!, самъпять, самъ шесть и можетъ считаться удовлетвори
тельною. Обильные урожаи встречаются только на Алтае и въ Мину- 
синскомъ крае въ т-Ь годы, когда посевъ не страдаетъ ни отъ за
сухи, ни отъ кобылки !).

Система хозяйства въ Сибири, говоря вообще, экстенсивная, 
такт, называемая, залежно-паровая при двупольномъ сЬвооборите. Но 
это уже не первобытный „переложный" способъ пользовашя землею, 
когда всяьчй захватываетъ себе облюбованный кусокъ и выпахнваетъ его 
безъ перерыва до полнаго истощешя. Уже и при. настоящемъ, очень 
редкомъ, населенш земель, который можно было бы пахать безъ 
иодготовлешя, за немногочисленными исключешяыи, нЬтъ. Полемъ, на 
расчистку котораго затрачено не мало уешпй, дорожатъ, и хотя еще 
не удобряютъ его (кром’Ь немиогихъ местностей въ полосе глинистыхъ 
и подзольныхъ почв!.), но стараются сохранить естественную плодо
родную силу земли по шлее путемъ надлежащей обработки. Съ этой 
ц-Ьлью вводить «черный парт,'», который чередуется съ посевами. 
Чередована1 паровъ весьма разнообразно. Тотъ или иной порядокъ 
завнептт, отъ усмотр'Ьшм каждого хозяина и, конечно, отъ качества 
почв!,! Отдельные хозяева пользуются въ Э Т О М ! ,  О Т Н О Ш С Ш И  Т'Ьмъ

Сведения с, землед'Ьльческой полосе Сибири, стр. 11.
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болынимъ просторомъ, что нолевую Землю въ Сибири пока нс д'Ьлятъ 
(лишь местами стали делить ближайшin къ селамъ „удворныя" земли), 
п о л я  каждаго разбросаны по всему падЬлу клочками, и каждый сЬетъ 
что хочетъ, какъ хочетъ и когда хочегъ. Наиболее распространено 
двуполье: хлЬбъ— черный парь, хл'Ьбъ—черный парь и т. д. Ю— 20 
хл'Ьбовъ, носл’Ь чего залежь па 15—20 лЬтъ. На сильныхъ и новыхъ 
земляхъ сЬютъ «на жнпва», хлЬба но хл'Ьбу, за весь нерюдъ 0— 1 
раза. Ч1.мъ лучше почва, гЬмъ дольше она находится подъ культу
рой и тЬмъ скорее отлеживается. Въ последнее время, когда съ 
землею стало т'Ьсн’Ье, залежные пер1оды стали сокращаться. Еще 
недавно оставляли землю въ залежь на 10— 50 лЬть, теперь залежей 
старше 30 Л’Ьтъ почти не встречается. Въ частности хороний су- 
глинокъ забрасывается на 10— 15 Л'Ьтъ, сибирсшй черноземъ на 
1-— 20 Л'Ьтъ, подзолистые суглинки, подсолонки и нроч. на 20— 25 
Л'Ьтъ.

Такнмь образомъ, въ сибирскомъ хозяйств!; все еще паровъ 
больше, чЬ.мъ въ русскомъ трехпольномъ хозяйств!.. Притомъ енбнр- 
ch'ie пары— „черные", т. е. имъ не даютъ заростать травами, для чего 
пашутъ н боронуюсь ихъ два— три раза въ Л'Ьто. Несмотря на глу
бокую вспашку и усиленную бороньбу, сорныя травы все-гаки одол Ь- 
ваютъ поля, и очень часто приходится хлЬба прополывать '). Впро- 
чемъ, съ развнпемъ нереселешя въ Сибирь все больше и больше за
мечается переходъ населешя отъ захватной и вольной формы земле- 
пользоваш'я къ душевому, въ связи съ заменою переложной системы 
хозяйства бол'Ье интенсивной— трехпольною -').

Способа обработки земли въ Сибири до гюсл'Ьдннго времени былъ 
самый примитивный, а именно, землю распахивали исключительно со 
хами. Сравнительно недавно проникла in- Сибирь изъ за Урала усо
вершенствованная соха, такъ называемая, пормянка, которая, благо
даря существованию въ Курган!;, Тюмени, ТомскЬ и Барнаул^ не- 
большихъ мастерскихъ, субсидируемых!, переселенческимъ улравле- 
1пемъ, н невысокой И'ЬнЬ (5— 6 рублей), получила очень широкое 
распространите по всей < попри.

Приливъ переселенцевъ изъ Европейской Pocein значительно 
изм'Ьнилъ эти услошя обработки земли. Жители Европейской Pocein 
привыкли все же обработывать землю бол’Ье совершенными орудшмн, и 
чтобы дать имъ возможность прюбрЬтать ати орудш въ новомъ кра'Ь, 
переселенческое управлеше основало въ различныхъ центрахъ Си
бири склады, вь которыхь переселенцы могутъ прюбр'Ьтать веб не
обходимым для нихъ орудш, а также и семена и строительные ма- 
тер1алы. (кровельное жел'Ьзо и т. п.). Торговля въ этихъ екладахъ

') Тамъ же, ctji. 15— 17.
- ) «Колон изащя Сибири», стр. 372.



—  112 —

производится на наличный деньги; но склады облегчаютъ крестьянамъ
получение кредита изъ отделен ift государственна™ банка на npio6pt- 
'reiiic зем лед'Ьльческихъ прудiб, такъ что фактически почти 2/ 3 поку
пок!, въ складах], производятся въ кредита,. Усп'Ьхъ атихъ складовт, 
быль настолько значителенъ, что въ настоящее время имъ разре
шено отпускать изъ своихъ складовъ товары не только переселен
цам!., для которыхъ они были первоначально созданы, но и сибир- 
екимъ старожиламъ и казацкому населенно. Самое число атихъ скла
довъ значительно возросло; а именно: въ 1898 г. ихъ было 18, въ 
1 г.— 20, а въ 1900 г. уже 32. Впрочемъ, въ течете следующего 
1901 года число складовъ было сокращено до 15, такъ какъ расходы 
по содержание самостоятельныхъ складовъ оказались настолько ве
лики, что не покрывались выручкою за продажу, несмотря на то, 
что торговля велась па самыхъ окономическихъ началахъ. Складами 
зтими продано съ 1895— 1897 г. на 300 т. р., въ 1898 г. на 211т. р., 
въ 1899 г. на 525 т. р., въ 1900 г. на 716 т. р., а за первые семь 
м Ьсяцевъ 1900 г. на 410 т. р. УмгЬхъ этнхъ складовъ вызвалъ осно- 
Banie ц'Ьлаго ряда частныхъ магазиновъ землед'Ьльческйхъ оруд1й, ко
торые, благодаря свободно предоставляемому ими покупателямъ кре
диту, отлично коикуррируютъ съ казенными. Такъ, фирма Штоль и К0 
въ Воронеже i]e только основала небольшую мастерскую землед4ль- 
ческихъ орудф въ Челябинске, но открыла еще магазины въ Кур
гане, Омске и Петропавловск!;; фирма Генри Смитъ и Ку въ Kieel] 
открыла фшнальное отд’Ьлеше въ Омске. Въ Восточной Сибири про
дажею землед-Ьльческихъ орудф занимается Кунстъ и Альберсъ и 
московская фирма Ж. Эмери. Сверхъ того, небольпйя мастерская вь 
Кургане, Барнауле, Томске, КамышловЬ приготовляютъ проетЬйшш 
деревянный оруд1я и принимаютъ въ починку более сложныя машины. 
Такъ, въ курганекпхъ мастерскихъ ва, 1898 году было приготовлено
1,000 пермянокъ, а въ 1899 г. уже 5,000 пермянокъ: три барнауль
ская мастерская изготовляютъ ихъ ежегодно до У,(ИК) hit. и т. а. ТЬмь 
не MPHte, cymeCTBOBanie казенныхъ складовъ нм-Ьетъ громадное зна- 
aeHie— регулировано] цЬнъ. Действительно, какъ только въ казенныхъ 
складахъ истощался занасъ какого-либо рода земледЬльческнхъ ору
дие частные склады тотчасъ же повышали на пихт, цЬну, несмотря 
на то, что п казенные склады взпмаютъ значительный % противъ 
заго-'ювительныхъ цЬнъ 1).

Пообше, если принять во внимаше громадную поверхность обра- 
битыьаемой земли, изобял1е и дешевизну лошадей и скота и, нанро 
гмЕ ! того, редкость населен in и дороговизну рабочихъ рукъ, следуетъ

’ ) Сельскохозяйственные склады пореселенческаго управлеюя министер
ства внутреннихъ д-Ьлъ. Отчегь по команднровкЬ въ Сибирь помощника на
чальника переселенческаго управлеи1я К'ривошспна. Спб. 1901 г.
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думать, что распространен земледельческих!, машинъ должно найти 
cco-fe обширное поле въ Сибири. И действительно, еще несколько 
.гЬтъ тому назадъ, металличесше плуги были совсЬмь незнакомы въ 
Сибири, а теперь ими пашутъ огъ 5 до 10% всего иаселешн, и даже 
казаки начинаютъ ихъ вводить у себя 1). Заслуга въ распространено! 
зтнхъ орудш но Сибири иринадлежптъ вь значительной степени скла- 
дамъ переселенческаго управлешл, такъ какъ частный фирмы. им!,я 
своп конторы лишь въ важней ш ихъ городахъ, не могутъ удовлетво
рить по| ребностямъ населешя, разгИнпнаго по всей стране

Всл'Ьдъ за плугами проникаютъ въ Сибирь и более сложным 
земледельчесшя машины. Оланьонъ въ своемъ наследовано! приво
дить длинный список* этнхъ машинъ, видФнныхъ имъ въ Сибири, съ 
указашемъ ц'Ьпъ и фабрикъ, съ которыхъ онф были выписаны, и 
обращает'!. вннмаше французскихъ фабрикантовъ на возможность 
сбыта этихъ машпнъ въ Сибирь. П д ьиствнтелыю, съ постройкой си
бирской железной дороги, ежегодно возрастаетъ количество ввозн- 
мыхъ въ Сибирь земледельческих* оруд]й. Такъ, въ 1808 г. по си
бирской железной дорогЬ перевезено 144,102 пуда земледельческих* 
машинъ и оруд1й, въ 1809 году —  280,272 пуда, въ 1000 году уже 
377,794 пуда. Прптомъ, эти цифры не выражаютъ еще собою пол- 
наго количества перевозки, такъ какъ земледФльчеекш орудш и ма
шины, принадлежащих переселенцам!,, с.тЬдуютъ съ ними и перево
зятся подъ общнмъ нанменовашемъ переселенческой клади. При этомъ 
наибольшее количество зтихъ предметов!, ввозится вт, Сибирь изъ 
Европейской Россчи. Та же железнодорожная статистика указывает!,, 
что изъ общаго числа перевезенныхъ сибирской железной дорогой 
земледельческихъ машинъ и орудШ со станщй чужихъ дорогъ было 
отправлено въ 1899 году— 235,794 пуда, а въ местном!, сообщено! 
перевезено 51,678 пудовъ. а въ 1900 году— со станщй чужихъ дорогъ 
прибыло 294,447 пудовъ, а въ местномъ сообщено! перевезено — 
83,347 пудовъ.

Такимъ образомъ, вл1яше сибирской железной дороги на спо
собы спбирскаго земледел1я уже на первых!, порахъ отразилось ко
свенным!. образомъ въ переходе къ более интенсивному способу обра
ботки земли, вследсш е упелнчешя народонаселешя, пргЬхавшаго по 
железной дороге въ качестве переселенцев!., и непосредственно—въ 
введенш въ оборотъ более еложныхъ сельскохозяйственныхъ машннъ 
и орудШ, распространено которыхъ въ прежнее время было весьма 
затруднительно по недостатку удобныхъ н дешевыхъиутей сообщен1я.

Что касается хлебпыхъ порода,, разводимых!, въ Сибири, о 
главным!, хлебом!, является пшеница, разводимая въ Западной < и-

’ ) Г,а Sibevit; Eeonomique, р. 75—78.
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бири. Различаютъ три главныхъ сорта сибирской пшеницы— жесткая, 
тяжелая 10 пуд. 16 фунтовъ на четверть (кубанка, б'Ьлотурка, б'Ьло-
колоска, красноколоска), ценимая всЬхъ дороже, разводится въ вер-
ховьнхъ Иртыша (близь Семипалатинска) и Оби (близъ Б1йска); она 
юходитт. на аналогичные сорта волжскпхъ хлебовъ. Почти вся эта 
пшеница потребляется сибирскими мельницами и идетъ лишь въ видЬ 
муки. ЗагЬмь, сл1здуегь переродь, или тоже жесткая пшеница, но 
выродившаяся, вслЬдсше пебрежнаго отношенш крестьянъ къ efeMe- 
памъ для посева. Переродъ, представлявший смесь жесткмхъ сортовъ 
пшеницы съ мягкими, наиболее трудно паходитъ себе сбытъ загра
ницей. J (аконецъ, третьимъ наиболее распространеннымъ сортонъ 
пшеницы является гирка. Гирка находить себе наибольш1й сбытъ и 
Birfe Сибири, а на русскихъ южныхъ рынкахъ, вообще говоря, смеши
вается съ русскою южною пшеницею. Впрочемъ, мнЬшя о качествах-!, 
сибирской гирки расходятся. Одни считаютъ ее не уступающею юж
ной русской гиркЬ: .rpyrie признаютъ, что собственно зерна сибир
ской гирки крупнее русской п белее, но зато кожа сибирской гирки 
толще, а мука, полученная изъ нея, не даетъ такого подъема, какъ 
мука русской гирки. Кроме того, сибирская мука часто оказывается 
пораженною зоною (спорыньею) ’).

Другимъ, нмЬющимъ значеже, хл1збомъ, является овесъ, произ
водимый вт. Томской и Тобольской губерш яхъ. Овесъ атотъ разво
дился прежде вдоль сибирскаго тракта и служила, въ значительной 
степени пищей для множества лошадей, поддержпвавшихъ перевозку 
сибирскихъ грузовъ. Теперь опт. вывозится изъ Сибири въ значи
тельны хъ количествахъ.

Наконец-!., рожь и ячмень разводятся преимущественно въ Том
ской н Тобольской губершяхъ, вдоль лиши сибирской железной до- 
роги, а также и дал-fee па востокъ. Этотъ видъ хлъба идетъ почти 
исключительно для м-Ьстнаго нотреблен1я. Повсеместно разводится 
также картофель.

Остальные хлеба— просо, греча, полба, маелнчныя семена куль
тивируются лишь въ небольшихъ количествахъ ва. Курганскомъ уйздЬ, 
и культуре ихъ Сибирь обязана новоселам-!,, ирипесшимъ съ собою 
эту до сей поры чуждую Сибири культуру. Полезно отметить также 
культуру табака-махорки ва, иекоторыхъ округахъ Алтая и культуру 
сахарной свекловицы на. Минусинском !, округе, существовавшую таыъ 
легк II- П> тому назадъ; съ постройкой железной дороги д±.йство- 
вавпнй там ь сахарный заводь закрылся, а вместе са, тем ь прекрати
лось и разведете свекловицы.

') Кр&тюй обзо[1Ъ коммерческой деятельности сибирской железной дороги 
за 189У годъ, по сравнен!» съ таковою же деятельностью за1К98годъ. Томскъ,
1901. Паданie сибирской железной дороги, стр. 50.
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В а т т е  сибирской железной дороги, усилившей переселите 
въ Сибирь п облегчившей выво.гъ х.тЬба нзъ Сибири, сказывается 
всего ярче на быстро растущемъ изъ года in. годъ увеличено! 
количества распахиваемой въ Сибири земли и пронзводимыхъ въ 
ней х.тЬбовъ.

Ростъ этогь можно усмотреть изъ нриводимыхъ ниже, правда, 
весьма прнблизительпыхъ, данныхъ центральнаго статиетическаго ко
митета:

ГубернЬт. Голы.
Ппг'Ьонпя 
площадь, 

въ десяти-

Валовой 
сборъ х.тЪ- 

бовъ, въ пу- 
дахъ (кромЪ

Остатокъ 
сбора за 
вычетомъ 

сЪмяиъ. въ

О >>
£ 5 £
с.- ef

Р * 1  * Z  *
картофеля) пуда&ъ. 2 о. **о и  'Т>-о «3 >1 О и  X S

1894 . 1.166,139 80 .752,400 67.697 ,800 53,1 о
1896 . 1.315,175 64 .948 ,700 52.006,200 38,75

Томская. . 1897 . 1 .345,378 89 .859 ,800 76.557.000 42,5а
1898 . 1.465,726 74 .973,200 60 .803 ,200 33,01!
1899 . 1.362,792 84 .892 ,900 71.645.100 3 7 .на

1893 . 798,863 33 .663 ,900 25 .441,300 21,74
1894 . 868,176 57 .793 ,300 49.689,300 4 2 ,и
1895 . 1.061,467 51 .522,600 41.197,100 32,7 8

Тобольская- 1896 . 1 .091,200 59.137,200 48 .450,000 34,79
1897 . 1 .1 5 1 ,6 8 2 57 .336,000 45 .831.900 33.7»
1898 . 1.185.591 54 .006 ,200 42 .277,500 30.90
1899 . 1.137,144 74 .552,600 63 .249 ,800 45,38
1896 — 14.850,000 10.120,100 26,10

Иркутская
1897 345,355 15.074,000 10.274,900 22,82
1898 335,111 10.486.51» 6 .534,0 ( » 14,49

1899 336,330 19.181,600 15.095,2<» 33,82
1895 313,928 17.970,600 14.451.400 31.80
1896 — 17.009,800 13.670,000 27,07

Енисейская 1897 301,898 17.516,900 14.036,000 2 7 ,7U
1898 314,756 11 .739,400 8 .320 ,900 16,52
1899 340,782 24 .795 ,500 21 .160,500 41,17

Акмолинск. 1898 120,367 5.916,600 5.129 ,100 8,3 9
об Л. . . . 1899 224.724 12.545,800 11.064,700 17,84

Семипала- 1898 . 138,903 6 .201 ,800 5.307, GO0 8,27
тинск.обл. 1899 103,880 3.991 ,800 3 .369,900 5,30

Приморск. 1897 56,095 — —
обл. . . . 1898 61 ,580 3 .091,442 2.482,015 Ю.о

1895 51,595 3.217 ,389 2.681,207 —

1890 49,506 3.271.776 2.570,981 —
Амурская 
обл. . . . 1897 . 58 .285 2.932 ,796 2.334,482 19.7

1898 56,965 4 .923,745 ■1.115,069 —
1899 . 131,511 0.659,151 5.850,475 41,5

Забайкаль-
скал обл. . 1899 — 15.061.000 12.280,000 24.-.

Якутск, об- ( 1898 18,273 1.223,000 1.009,000 —
ласть. . . 1 1899 . 18,909 1.348.000 1.122,00п 4,5



Такъ кпкъ средняя норма потребления хлЬба считается 18 пу- 
довъ нъ годъ на душу, то изъ вышеприведениыхъ данныхъ слЬдуетъ,
что въ губерншхъ Западной Сибири —  Томской и Тобольской всегда 
имеются болЬе или мсн'Ье значительные избытки хл'Ьба (Акмолинскую 
и Семипалатинскую области, населете которыхъ живетъ преимуще
ственно скотоводствомъ и питается его продуктами, въ разсчетъ при
нимать не с-л Ьдуетъ). Въ губершяхъ Центральной Сибири— Иркутской 
п Енисейской хлЬба, вообще говоря, хватаетъ на пропиташе мЬстнаго 
населен in и даже имеются некоторые избытки въ урожайные годы. 
Что же касается Восточной Сибири, то тамъ своего хл'Ьба вообще не 
хватаетъ на паселеше, за исключешемъ Амурской области, землед'Ьл1с 
въ которой сд'Ьлало, судя по вышеприведеннымъ статистическим!, 
даннымъ, быстрый скачекъ отъ 180S до 1899 г., такъ что теперь въ 
Амурской области хл-Ьбъ родится съ избыткомъ. Недостатокъ хл'Ьба 
въ Восточной Сибири покрывался привознымъ хлЬбомъ, преимуще
ственно изъ Америки, а ,въ самое последнее время американсшй хлЬбь 
сталъ отчасти вытЬснятьея привознымъ же изъ западной полосы 
Сибири.

ВслЬдеше такихъ различныхъ условш землед’Ьл1л въ различным, 
областяхъ Сибири, цЬны на хл'Ьба тутт. весьма разнообразны. Сделать, 
впрочемъ, точное сопоставлеше хлЬбньгхъ цЬнъ въ различныхъ обла
стяхъ Сибири довольно трудно, такъ какъ въ одной и той же области 
цЬны рЬзко мЬняются но временамъ года и въ зависимости отъ уро
жая. Такъ, въ Тобольской губернш весною 1899 года пудъ пшеницы 
стоилъ 80 кои., а осенью 35— 49 к., пудъ ржаной муки весною— 50 к., 
осенью— 3J к.; пудъ овса весною—40 к., осенью— 25 к. Впрочемъ, вь 
мЬстахъ, ближайшихъ къ городами или къ большимъ рЬчнымъ и же- 
лЬзнымъ дорогамъ или тамъ. куда прибыло много переселенцевъ, 
осеншя ц'Ьны были значительно выше— пшеница 75 к., рожь 55 к. и 
овеет.—45 к. Въ Томской губернш. въ БариаулЬ, Павлодар'!» и КацнскЬ 
осени in ц-Ьны 1899 года были ташя: пшеница 35— 60 к пудъ, ярица 
20 к., овесъ 15—25 к. Ц'Ьны въ Томск'Ь въ 1899 году; ржаная мука 
весною— 30 к., л'Ьтомъ— 32 к., осенью— 30 к. Пшеничная мука 50, 55, 
и 60 к. Овесъ и ячмень— 35 к. Въ МарпшскЬ: рожь—45 к., пшеница 
65 к. и овесъ 25—28 к. п у д ъ . Въ  Зм Ьнногорекомъ у Ьзд'Ь сбыть хлИба 
производится на пристани Оби и Иртыша, а также на пржеки и гор
ные заводы. Поел'Ьдше, однако, не настолько многочисленны, чтобы 
потреблять весь избытокъ м'Ьстпаго хл’Ьба, и ц-Ьна на него была 
сколько-нибудь высокою лишь при требовашяхъ въ неурожайный годы 
въ Европейскую Poceiio или въ местности, лежания пиже по Иртышу 
н Оби. Когда требовашя ограничиваются только мЬстными нуждами, 
рожь продается по II — 18 к. пудъ. Въ 1898 г. ц’Ьны считались вы
сокими и тогда продавали: рожь въ мук'Ь 25—28 к , въ зерн'Ь 20 к-.,
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пшеницу въ мук-fc Г) ! к., нъ зерне .10 -  45 к., овеет. 35— 10 к., ячмень 
20 25 к. Нъ Омск'Ь цЬиы и.ч хлеба 1899 г. стояли елкдуюцця— муки 
ржаной— 50 к., пшеничной—S0 к., овса— 25 к., ячменя— 25 к. Зимой 
Ц'Ьчы нисколько ниже, такъ какъ хлебъ обмолачивается зимой на 
ледяныхъ токахъ. На атбасарской ярмарке, где продается пшеница 
Атбасарскаго уезда киргизамъ, цены сильно колеблются; гакъ, гп. 
1808 г. пудъ пшеничной муки стоилъ —  весною 70 —  S0 к., осенью 
35— 40 к.; при большомъ урожае цена падаетъ до Is— 30 к., и въ 
неурожайные годы поднималась до I р. 50 к.— I р. S0 к. Вт. Петро- 
павловскомъ уезде зимою пудъ ржаной муки 25— 40 к., пшеничной 
35— 00 к., овса 15— 35 к. Летомь до поваго обмолота: ржаная мука 
55—60 к., пшеничная S0—90 к., овеет. 40— 50 к. Въ Семипалатин
ской области ц1;ны и требоваше на хлебъ очень неровны. Средняя 
Ц"Ьна пуда пшеницы 30— 40 копЬекъ; иногда падаетъ до 20 к. Вт. 
мЬстахъ, лежащихъ среди безплодной степи, наприм1.ръ, въ г. Карка- 
ралахъ пудъ пшеничной муки нередко доходнтъ до I р. 50 к.

Въ Мннусинскомъ уезде, после проведен!я сибирской железной 
дороги, требоваше на хлебъ стало постоянными, и ц'Ьны держатся уже 
довольно ровный. До того, когда зерно и мука шли только на северъ 
Енисейской губерпш, да на местные пршски, колебашя ц4;нъ были 
очень значительны. Такъ, при большомъ требоваши на северъ и при 
недороде, въ конце восьмидесятыхъ годовъ рожь и овесъ продавали 
по I руб., а пшеницу по I р. 20 к. пудъ; въ урожайные же 1893 и 
1894 годы рожь упала до 15 коп., а пшеница до 20 коп. Осенью 
1899 г. ц'Ьны были следующая: рожь и ячмень 35 коп., овесъ 40 к., 
пшеница— 50 к., просо— 35 к. Въ Красноярском ь и Каинскомъ уездахъ 
осенью 1899 г. пудъ ржаной муки стоилъ 00 к., пшеничной— 90 к., 
овса— 50 к., гречихи— 60 к.

Въ Иркутской губерши цены на хлебъ, по причин!; небольшого 
м'Ьстнаго производства, колебашй спроса на пршски и железнодорож
ный работы и вт. зависимости отъ подвоза съ запада, изменяются 
р'Ьзко и значительно. Такъ, раннею осенью 1S9S года пудъ ржи 
стоилъ 50— 60 к., но вскоре затемъ цена поднялась до 1 р., пше
ница дошла до 1 р. 40 к., а овесъ до 80— 90 к.

Въ Забайкальской области цены повышаются съ юга на севера, 
и съ запада на воетокъ Такъ, наивыецпя цены существуютъ въ 
Читинскомъ уезде: четверть ярицы 4— 9V* р.,овса 3 р. 17 к.— 6 р. 42 к., 
въ Селенгинскомъ: ярица 3 р. 60 к.—6 р. 30 к., овесъ 2 р. 42 к.—  
5 р. 3 к. Въ Амурской области пудъ ярицы 1 р. 10 к.— 1 р. 50 к., 
пшеницы 1 р. 25 к.— 1 р. 50 к., овса 60 к.—  I р. 30 к., гречихи 
85— 90 к., проса 90 к.—  I р. 25 к. >).

’ ) СвЬдЪшя о земледЬльческой полосе Сибири,
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Такимъ образомъ мы видима., что въ среднемъ Ц'Ьны тта хл1 ба
въ Западной Сибири всего ниже, и пудъ пшеницы стоитъ 30— 60 к. 
Въ Иркутской и Енисейской губерншхъ пудъ пшеницы стоитъ отъ 
50 к. до I р. и даже выше, и, иаконецъ, въ Восточной Сибири цгЬны 
пшеницы вообще выше I руб., доходи нередко 1 р. 60 к.

Изъ этого соотношения, а также изъ р'Ьзкихъ колебашй въ 
х.гЬбныхъ цЬнахъ въ разные годы и въ разный времена года сл±- 
дуетъ, прежде всего, заключить, что въ Сибири не только само земле- 
д!;л|’е нуждается въ усопершенствованныхъ способахъ, по еще ва. 
большей степени углошя хлебной торговли, которая здЬсь еще вполне 
не организована. Это обстоятельство отмечается въ нзеледованж 
Оланьона (стр. 94); онъ предсказываетъ, между прочимъ, большой 
успЬхъ торговому дому, который, располагая значительнымъ капи
талом ь для покупки хл'Ьба осенью и зимою, продавалъ бы его затемъ 
въ топ же Сибири, на УралгЬ или заграницей. Но эта первичная ста* 
дп( хлебной торговли— лом’йщешя въ хлеба крупныхъ капиталовъ въ 
разечете на выгодную расторжку при подъеме ценъ, въ виду рез- 
кихъ колебашй послЬдннхъ, уже давно имеетъ место въ Сибири. 
Сь постройкой сибирской железной дороги, наоборотъ, колсбашя на- 
чиишотъ отчасти сглаживаться; это еще более скажется по мере 
проложешн подъЬздныхъ путей. Начинается вторая стад!я— развито 
KOMMHcioHHoU торговли хлёбомъ, отчасти уже и осуществляющаяся.
11остройка железной дороги должна въ значительной мере способство
вать облегчешю такой торговли, такъ какъ железнодорожный раз- 
< Г0Я1ЫЯ отъ Оби до Иркутска и далее до Сретенска колеблются въ 
предЬлахъ 1,700— 2,800 в., лровозныя же платы на пудъ хлеба на 
этихъ нротяжешяхъ по действующему на сибирекихъ дорогахъ (об
щему) тарифу колеблются въ нредФлахъ отъ 25,33 до 35,01 к., то есть 
значительно ниже разинцъ въ осеннихъ ценахъ на хлебъ въ разныхъ 
областяхъ Сибири, и стало быть при правильной организацш хлеб
ной торговли высоюя цепы на хлебъ въ Восточной, и Средней Сибири 
могли бы быть понижены черезъ своевременную доставку хлеба изъ 
Западной Сибири.

Уже и въ настоящее время въ Сибири замечается некоторый 
избытокъ хлеба. Такъ, на основанш вышепрнведенныхъ данныхъ въ 
ls'.»9 году въ Сибири было собрано (за вычетомъ семянъ) 217 мил- 
.ноиовъ пудовъ разнаго хлеба. Потребности же сибирского населешя, 
считая даже по 20 пудовъ въ годъ на жителя, покрываются всего 
153 миллюнами хлеба. Зцачитъ, около Г>1- миллюновъ пудовъ хлеба 
могутъ быть уже теперь нъ благогцяятные годы вывозимы за пределы. 
Сибири. Конечно, на такую цифру надо смотреть, какъ на совершенно 
пока приблизительную. Въ действительности вывозъ хлеба изъ Си
бири не составляетъ еще и половины этого количества, но при благо-



tipiHTiiux'i. It'ii тому услош’пхъ о iib MO/KOTh быть быстро и прсвзой- 
денъ.

I лавная масса избыгковъ сибирскаго хлеба идетъ на Урала , 
д in горнозаводскаго населешя котораго Сибирь всегда была *..гЬбнпи 
житницей. Такт, было раньше до пропсдснш железной д е -р о г * , i . iiVi . 

дЬло обстоять и теперь, хотя ет. постройкой железной дороги хлебъ 
получилъ возможность перевозиться и въ Европейскую Россмк», и к ь 
портамъ для вывоза заграницу.

Перевозки хл’Ьбныхъ грузовъ по сибирской железной дорог 1. 
за первые годы открытая правпльнаго по ней движешя выражались 
къ следующих!, цифрахъ: въ 1897 году перевезено 14.060,444 пуда, 
въ 1898 г.— 20.277,526 пудовъ, въ 1890 г,— 19.700,135 и въ 1900 г,—
17.575,000 пуд. Такпмъ образомъ, съ 1808 г. перевозки х.тЬбныхъ гру
зовъ не растутъ, а уменьшаются, по этотъ переломъ временный, им'Ью- 
пцй свои причины. Съ юля м'1;сяца 1807 г. произошло оживлеше вь 
торговле сибирскшгь хлЬбомъ, благодаря хорошему урожаю въ Си
бири а одновременно значительному спросу для заграничнаго вывоза, 
что и увеличило подвозъ хлеба къ станщямъ. Начиная же съ iioim 
м'Ьсяца 180S г., перевозка хлеба стала уменьшаться, част1ю в след - 
CTBie громадныхъ залежей хл’Ьба, образовавшихся па станщяхъ, по
чему торговцы воздержались отъ дальнейшей подвозки хлеба кт, 
сташйямъ, част1ю по случаю понижешн цЬнъ на хлебъ вь портахт. 
п одновременнаго повышен!л ц-Ьнъ на хлебъ въ Сибири. Къ тому 
же времени выяснился урожай хл1зиовъ во всей Россш. Изъ многихъ 
местностей Pocciii пришли извести о неурожаяхъ хлеба 1S98 года, 
и къ октябрю 1898 года установились высотя цены на многихъ 
впутреннихъ рыикахъ, вызвавппя усиленный вывозъ хлеба нзъ Сибири, 
продолжаешься еще въ первую четверть 1899 года, после чего въ 
апреле сильно упали ц'Ьны на заграннчныхъ рынкахъ, тогда какъ на 
сибирешй хлебъ, благодаря предъявленному ранЬе спросу, цены 
установились высошя, почему заграничный экспортный фирмы cptjay 
прекратили закупку хлеба, п перевозка тотчасъ же упала. Въ октябр ь 
цены на хлебъ поднялись и, благодаря установленiro беломорскаго 
сообщешя, хлебъ наше.ть себе более дешевый путь на западъ, но 
перевозки уже не достигали такой высокой цифры, какъ въ предыду- 
щемъ году. Въ 1900 г. въ значительной части Сибири былъ неурожай, 
повторившшея, къ сожалешю, и въ 1901 г.; къ тому же военным 
осложнешя вообще тягостно отразились на перевозкахъ жел. дороги.

Вывозъ хлеба изъ Сибири заграницу п къ портамъ за эти 
четыре года представ пяется въ следующем!, виде:

К окпесгво оывозенпыхъ пудов ъ.
Пункты вазианен 1 .1

1897. It 98. 1899. 1900.

На западную сухопутную 
границу........................ 700,747 241,572 4,083
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Количество П Ы В Р З Р 1П Г Ы Х 1. иудовъ
Нуным иаакочсп!я. 1807. 1898 . 1809 . 1900 .

9т порты lla iTirti каго м< ря, 
вклшная Данцигъ и
Кенвгебвргъ

К, Арх.-оцч ,> скъ и Котласъ
10.681,740 8.889,070 1.759,705 2.123.190

---  ---- 990,092 1.430.660
Hi. Европейскую Pocciio . 309,324 221,183 096.096 3.244.742

Изъ зтон таблицы усматривается, что серьезпыхъ р а з м е р о в ъ

вывозъ хлеба и;п. Сибири заграницу достигала, лишь въ 1897 и 1898 гг. 
и обусловливался исключительно высокими хлебными nf.uaми на евро
пейском! (лондонском!») хлЬбномъ рынке. Въ слЬдуюпце же годы вы- 
возъ атотъ сократился до более скромныхъ размйровъ и продолжаетъ 
развиваться ужъ въ ипомъ направленш— черезъ Архангельскъ, хотя— 
пока что гораздо медленнее. 11ерсвозки же хлеба распределялись 
но раюнамь назначения въ 190U г. следующимъ образомъ: въ бал- 
TiHCKie порты: С.-Петербургъ, Ревель, Ригу, Либаву, Данцигъ и 
Кенигсбергъ— 2.123,190 пудовъ; въ Архангельскъ и Котласъ— откуда 
хл*бъ быль переотправленъ прямымъ 6 fло.мирскимъ сообщешемъ въ 
(топ . же Архангельскъ)— 1.430,060 пуд., въ Европейскую Россш  (въ 
томт, числе въ Ростовъ и Поворосайскъ)— 3.244,742 пуда; въ paioin, 
пермской дороги (считая въ томъ числе Левшино)— 3.588,100 пудовъ; 
въ местномъ сообщен!и 6.805,166 пудовъ и на станцш забайкальской 
дороги —383,165 пуд. Такими образомъ, собственно вывозъ хлеба 
изъ Сибпрп вь страны, куда хлебъ этотъ до постройки дороги не 
имФлъ доступа, г. е. заграницу и въ Европейскую PocciH), выражался 
въ 1900 году цифрой Г),а милл. пудовъ, причемъ более половины 
итого количества вывезено заграницу. Какъ порть отправлешя сибир
скаго хлеба, преобладающую роль начинаетъ играть Архангельскъ. 
что и весьма понятно, такъ какъ путь до балт!йскихъ портовъ слиш- 
комъ дорогъ для сибирскаго хлеба. После Архангельска некоторую 
роль въ деле вывоза сибирскаго хлеба играютъ черноморсюе порты. 
Роль этихъ портовъ должна значительно подняться съ неизбежным!, 
вь будущемъ спрямлешемъ выхода сибирской дороги на югъ Евро
пейской Россш к ь Черному морю. Привлечен'ш сибирской пшеницы къ 
черноморскимъ портамъ ожидали еще задолго до отк рьтя  сибирской 
железной дороги. Вероятность привлечения сюда зерна обусловливалась, 
главным!, образомъ, двумя обстоятельствами, а именно, съ одной сто
роны. вообще состояжемъ nhn i. па зерно, а съ другой— стоимостью про
воза, по сравнешю съ ценою до портовъ Балтшскаго моря, а именно

До станц1й

Отъ става!6. Ростова. Петербурга. Рпгп. Лпбавы.
Плата съ вагона (въ рубляхъ).

Челябинска . . . .  235.05 247,?з 202з!5 Л'.Т.гт Т̂вТзз
К ур ган а ....................  285,20 297,81 312,83 317,4 1 328,51
Обн . . . . . . . .  401,оз 413,71 428,21 433,21 444,31



Въ 1898 п 1899 годахъ вслгЬдств1е неурожая въ южныхъ губер- 
шяхъ были сдфланы опыты покупки пшеницы для вывоза черезъ 
Ростовъ и Новороссчйскъ. Покупки были сделаны ВЪ МФСТНОСТЯХЪ, 

прилегающнхъ къ Челябинску и достигли до 2,6 милл. пудовъ, причемъ 
около 2 миллюновъ пудовъ были отправлены изъ Челябинска, к 
потому въ статистику сибирской железной дороги не попали. Но 
закупки эти были сделаны подъ давлешемъ исключительныхъ обстон- 
тельствъ, и трудно теперь еще судить, насколько можно ожидать 
въ ближайшем ь будущемъ, до спрямлешя выхода, вывоза сибирскаго 
х.тЬба черезъ черноморсше порты. Между прочима, южные мукомолы 
не одобрили сибирскую гирку, находя ее слншкомъ зоннстой (т. е. пора
женной спорыньей); экспортеры же, основываясь на отзывахь загранич- 
ныхъ покупателей, напротивъ, остались довольны сибирской гпркой *).

Засимъ, помимо в.нятя высокой стоимости перевозки на вывоза, 
сибирскихъ хлФбовъ, какъ черезъ балгйсше, такъ и черезъ черно- 
морсше порты, не мало в.няютъ разный друпя неблагопр1ятныя 
yc.ioeiH— слабая пропускная способность саыаро-златоустовской жел. 
дороги первые годы по открыто! правильного движешя по сибирской 
жел. дорог!;, недостатокъ м’йшковъ и друпя вполне устранимыя въ 
будущемъ причины.

Изъ ирежнихъ рашновъ сбыта сибирскаго хлеба раюнъ перм
ской железной дороги тавно пграетъ наиболее значительную роль. 
Снабжеше этого раюна происходитъ преимущественно по рекамъ, но, 
какъ мы видели изъ вышеприведенныхъ цифра., сибирской желез
ной дороге удалось привлечь часть хлФбныхъ грузовъ на свой путь. 
Что касается перевозки хлеба въ м'йстномъ сообщеши, то здесь 
играетъ не малую роль простая подвозка хл1;6а къ пристанямъ для 
далыгййшаго отправлетя по водЬ и къ круинымъ станaiяма., торгую- 
щнмъ хлФбомъ, а загймъ уже прпвозъ хлеба къ сибирскимъ городами 
для надобностей насележя. Подвозятся для этой цели преимущественно 
ефрые хлФба. Наконець, вывозъ хлФба вь раюнъ забайкальской 
желФзной дороги—явлеше новое для сибирской дороги, и наиболее 
желательное, такъ какъ именно Западная Сибирь должна служить 
житницей для горнозаводской Восточной Сибири. Па забайкальскую 
дорогу вывозятся преимущественно сФрые хлФба и притомъ пре
имущественно изъ раюновъ восточнаго участка сибирской дороги.

Что касается станшй отправлешя собственно сибирской желез
ной дороги, то отправлеше съ нихъ главнФйшнхъ хлФбныхъ грузовъ 
выражалось въ 1900 году въ слФдующихъ цифрахъ (въ таблицу 
включены лишь станцш, отправлнвипя не менее 50 тыс. пудовъ х.тйб- 
ныхъ грузовъ):

*) Кратюй обзоръ коммерческой деятельности сибирской железной дороги 
за 1899 годъ, стр. 55—56.
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Отправлено пудовъ х.тЬбпмхъ грузов!»
— Вь томъ MiK.it:

До р. Тобола (1—241 вер-

Всего. ржи. шиспнци овса. муки
всякой

•*Ъыянъ
НйСЛЛЧ

ста):
Чумлякъ................... 1.208,941 254 1.200,123 37,634 4,433 26,368
Шумиха................... 1.873,307 11,464 1.803,859 8.267 23,083 24,556
Мишкино . . . 2.170,425 375 1.53(5,864 7,247 565,943 58,2.30,
Юргамышъ. . . . 390,804 — 288,783 2,263 94,900 4,795
Зырянка................... 50,510 — 55,798 33 735 —
Курганъ............................

. Отъ р. Тобола до р. Иши-
21,338 1.310,370 529,080 363,900 94,949

ма (241 — 490 верстъ):
Лебяжья................... 237,550 3,038 173,886 52,977 757 6,898
Макушино................ 1.925,975 6,131 1.749,810 130,732 15,965 8,909
П-Ьтухово................ 546,661 1,151 428,671 102,565 14 10,864
Петропавловскъ . . 

Li. Отъ р. Ишима до р. Обь
1.254,641 52,711 1.047,370 46.158 45,298 56,423

(490— 1,332 вер.):
Омскъ........................ 150,044 — 8,000 1,745 87,124 26,612
Калачинская . . . 60,343 — 46,729 2 112
Коченево................... 76,665 — 25,575 12,504 262 38,324
Кривощеково . . . 271,587 — 142,128 27.180 11.599 90.405
О бь....................................

'. Отъ р. Обп до р. Енисея
1.260,117 1,046 71,413 141,696 952,431 71,938

(1,332—2,040 верстъ):
О яш ъ........................ 90,770 — — 90,370 —
Меженнновка.. . . 358,485 -е- 1,877 351.809 3,271
Томскъ .................... 214,037 — 80 16,923 188,922 4,611
Черемошники . . . 356,172 — — 5,304 350,440 115
Верпкульская . 123,009 40,770 — 42,391 30,618 5.328
Маршнскъ................ 220,381 50.732 3,704 104,628 53,369 962
Суслове.................... . , 101,023 34,826 256 26,475 27,874 2,272
Тяжинъ .................... 229,274 93,110 200 62,793 57,871 818
Итатъ.................... 149,376 17,449 52 108,801 16,410 37
Ьоготолъ . . . . 120,651 1,781 340 68,571 39,304 1,603
Красная.................... . , 73.750 7.220 — 63,538 765 26
Ачннекъ................... 263,442 39,775 1,591 139,518 76,678 1,321
Красноярскъ...................

. Отъ р. Енисея до озера 
Байкала (2,040—3,048 в.):

116,060 22,081 1,562 40,424 49,235 1,830

Заозерная. . . . 56,019 2,328 1,289 34.090 16,739 26
Канскъ .................... 513,322 4.038 7,519 346,211 170,258 179
Тулунъ .................... 62,040 20,860 — 8.033 33,068 79
Куйтунъ................... 50,435 19,622 218 13,044 13,741 —
Кимильтей . . . 99,259 15,979 945 31,620 46,894 —
Черемхово................ 63,956 5 761 14,685 46,644 1
Иннокентьевская. . • - 50,010 12,981 36,962 9

Со всЪхъ станщй сп-
бирской жел. дор. . 17.575,023 485,«57 9.932,340 2.385,28» 3.972,503 584,483

Главнымъ хлЬбнымъ грузомъ сибирской железной дороги 
является пшеница, перевозки которой (9.0Я2 тыс. пуд.) соетавляютъ
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fiojrfee половины общаго количества перевозокъ хлФбиыхъ грузовъ въ 
1900 году. Въ предыдущемъ 1899 году отправки пшеницы достигали 
всего 7,571 тыс. пудовъ. Въ 1898 г. было отправлено этого х.гЬба 
12,524 тыс. пуд. Пшеницу отправляют!, самым западный станцш си
бирской дороги— отъ Челябинска до Петропавловска, расположенный 
на участк'Ь всего въ 490 верстъ протяжешемъ. Съ этнхъ участковъ, 
особенно съ иерваго, протяжешемъ всего 241 верста до р. Тобола, 
вывозится почти все количество пшеницы, отправляемой станшями си
бирской дороги (свыше 9 миллюновъ пудовъ). Со слФдующаго участка 
до рФкв Оби вывозится уже сравнительно ничтожное количество 
пшеницы и то болФе въ видФ муки. Между тФмъ,по рФкФ Оби идетъ 
хлФбъ нзъ Семипалатинской области. Вт. 1898 году со станщй Кри- 
вощеково и Обь было отправлено по сибирской дорог!; свыше 1 мил- 
люна пудовъ семипалатинской пшеницы, въ 1899 году отправки эти 
упали до 150 тыс. пудовъ, а въ 1900 году составили 214 тыс. 
пудовъ. Помимо неурожая, постпгшаго Семипалатинскую область, въ 
этой быстрой и последовательной убыли несомненно играетъ роль 
и некоторая неисправность сибирской дороги, какъ перевозочнаго 
предпр1ят1я, и— главное—высота тарифа. ХлФбъ, очевидно, вернулся 
на свой старый историчесюй путь по рФкамъ: Оби, Иртышу и Турф 
къ Тюмени. Съ участковъ восгочнФе Оби пшеница не отправляется 
въ ощутительныхъ колнчествахъ.

Количество отправленной ржи въ 1900 году составило всего 
485.957 пудовъ. Въ 1899 году оно достигало 2,510 тыс. пудовъ и 
стало быть уменьшилось болФе, чФмъ въ пять разъ. Уменыиеше это 
падаетъ преимущественно на западный участокь сибирской железной 
дороги, съ котораго въ 1900 году почти не было отправокъ ржи; 
въ предыдущемъ же 1899 году станп,iи, расположенный между Челя- 
бинскомъ и Петропавловскомъ. отправили свыше полутора миллюновъ 
пудовъ. Рожь идетъ исключительно на удовлетвореше нуждъ рус- 
скихъ потребителей. Западный раюнъ сибирской железной дороги 
(до ст.Иссыкъ Куль) отправляетъ рожь на Уралъ, въ Уфимскую, Перм
скую, Вятскую и Самарскую губерши, а станцш восточн+.е Иссыкъ-Куля 
снабжаютъ этимъ хлФбомь Восточную Сибирь.

Отправки въ 1900 году составили 2,385 тыс. нуд. Въ 1899 году 
отправки эти достигали 3,241 тыс. пудовъ, значить уменьшились 
почти на 0,8 миллюновъ пудовъ. И здФсь уменьшен'|е отправокъ па
даетъ на Ишпмсюй и Курганешй уфзды, отправивипе въ 1899 году 
1,6 миллшна пудовъ, а въ 19<><1 году только 0,9 миллшна пудовъ. Изъ 
остальныхъ станщй сибирской дороги отправка овса сл1здуетъ преи
мущественно со станщй восточнаго участка, примерно отъ Маршиека; 
ст. этихъ станщй уж*; прекращаются вовсе отправки пшеницы.

Паконецъ, муки (преимущественно пшеничной) отправлено
9*
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3,072 тыс. пудовъ. Въ 1800 году отправки муки составляли 2,801 тыс.
пудовъ. Изъ этого количества 2,112 тыс. было перевезено въ м'Ьстномъ 
сообщении и 607 тыс. иуд. отправлено па станщй другихъ дорогъ. 
Такимъ образомъ, главный отправки муки производится въ местном ь 
сообщение Распределение перевозокъ муки но губершяиъ за 1890 годъ 
даетъ следу нищи данный. Отправлено со станщй, расположенных ь 
въ Оренбургской губерши —529,315 пуд., со станщй, расположенных !, 
въ Тобольской губерши— 182,050 пуд., въ Акмолинской области— 
85,407 нуд., въ Томской губерши 1.718,101 пуд., въ Енисейской гу
берши— 102,633 нуда и въ Иркутской— 71,204 нуд. Первое место но 
количеству отправленной муки занимаетъ, такимъ образомъ, Томская 
П'бершя, гдЬ имеется значительное количество мельницъ, а именно- 
тяготеющш къ станщямъ Обь и Кривощеково мельницы, прнпадле- 
жання Вогомолову, Горохову, Жерпакову, Пастухову, и къ станщй 
Томскъ— Родюкову, Фуксману, Метелеву и Пастуховой, къ станц|и 
Поломошной— Пастухову. Всего, въ течете 1800 года съ упомянутыхъ 
станцш было отправлено муки пшеничной со станцш Обь— 695,426 пуд.. 
Кривощеково— 23,708 пуд., Томскъ— 182,380 пуд., Межениновка— 
262,730 пуд., Черемошники— 356,087 пуд., а всего 1.521,330 пудовъ, 
т. е. почти все количество, отправляемое изъ Томской губерши.

Второе место занимаетъ Оренбургская губершя, изъ пределовъ 
которой мука отправляется черезъ станщй Шумиху, Мишкино и Юр- 
гамышъ. Мука для отправокъ съ этихъ станщй доставляется, съ на
ходящихся въ ихъ раюне паровыхъ мельницъ, прннадлежащихъ кун- 
цамъ Ботову, Треухову, Иванову и Ивину.

По прибытш мука распределяется следующим-!, образомъ по 
губершнмъ: въ Оренбургскую губерн!ю ввезено было въ 18*)'.» году— 
841 пуд., въ Тобольскую— 4,122 пуд., въ Акмолинскую область— 
18,330 пуд., въ Томскую губершю— 222,053 пуд., въ Енисейскую— 
486,208 пуд. и въ Иркутскую— 1.461,064. Такимъ образомъ, */* вве
зенной на станuiи сибирской железной дороги муки приходится на 
Иркутскую губершю, постоянно нуждающуюся въ прнвозномъ хлебе. 
За пределы сибирской дороги сибирская пшеничная и ржаная мука 
вывозились лишь въ рашнь пермской дороги, издавна, какъ уже ска
зано выше, кормящейся сибирскимъ.хлебомъ Ч.

Кроме этихъ хлебныхъ грузовъ, со станщй сибирской дороги 
отправляется еще масляничное (преимущественно конопляное) семя 
(въ 1000 г. 584 тыс. пудовъ). Главными станщяыи отправлен!я 
здесь являются еташпн, расположенный въ Курганскомъ округе, 
а также Обь и Кривощеково (112 тыс. пудовъ), т. е. выходные на 
железную дорогу пункты для грузовъ Семипалатинской области.

I I»раткiii оСаорь коммерческой деятельности сибирской же.тЬзной дороги 
за 181*9 г., стр. *;1 0-1.



Наконец!', напп. далыий Воетокъ питается поч ти исключительно 
привозною мукою— изъ Америки и изъ нашпх-ь южныхч. губернш. 
Общее количество перевозокъ его по yccypifleKOft доропЬ составляет е 
около 6  миллюновч» пудовъ ВЪ ГОД'!,.

Нзь этого краткаго обзора хл'Ьбныхъ перевозокъ сибирской 
железной дороги усматривается, что въ сущности желУзная дорога 
еще не захватила въ paioitbi своего вл1яшм главныхъ мУсть произ
водства сибнрскаго хл-Ьба. Изъ хл-Ьбородныхъ мювл. собственно 
только курганеюй и ишимскш округи даютъ полностью излишки 
своихъ урожаевъ на дорогу. Алтайетй же и минусинсшй хл-Ьба пока 
на дорогу не поиадаютъ. Это обстоятельство, конечно, не можеч ч. 
бить поставлено ей въ вину. Обозревая желательные пути сообще
ния длт| Сиоири (глава l\ I, мы вид-Ьли уже, что сибирская жел-Ьзнаи 
дорога представляетъ собою лишь центральную нить тон с-Ьти, ко
торая должна современе.чъ покрыть Сибирь. Только съ осуществле- 
nieMb железной дороги, соединяющей Среднюю Азии съ Сибирью, 
можно надеяться на полное привлечете алтайскаго хл-Уба на рельсо
вый путь. Для минусинскаго хл-Ьба потребовалась бы опять новая 
лишя... Сверхъ того, необходимо принять во внимаше плохое состоя- 
Hie ручного торговаго флота Сибири, неудовлетворяющаго услов1лмч. 
подвозки хл-Ьба изт. плодородныхъ округовъ къ железной дорог-h. 
Насколько же жел-Ьзная дорога способна привлекать грузъ,особенно 
принимая во внимаше отсутств1е шоссейныхъ и грунтовыхъ дорогъ. 
сибирская дорога его привлекаетъ. Граница подвоза грузовъ дости
гала, смотря по станщямъ, до 3U верстъ (Чумлякъ, 'Гебисская, Кочу- 
баево), до 45 верстъ (Шумиха, Кожурла), до 70 верстъ (Мишкино, 
П-Ьтухово, Иссыкъ-Куль), 150 верстъ (Татарская) и даже 000 700
верстъ въ т-Ьхъ случаяхъ, когда станщя находится на пересЬкаю- 
щихъ лшию р-Ькахъ •).

Сверхъ того, сл-Удуетъ помнить, что развит* перевозокъ на си
бирской жсл-Ьзной доport первые годы по открытий ея движения 
происходит, при неблагопр1ятныхъ услшпяхъ. Сначала встр-Ьтилиеь 
препятств1я въ слабой пропускной способности самаро-златоустовгкой 
жел-Ьзной дороги, имЬвпня пос.пТ.дств1емъ задержку въ перевозк-Ь си- 
бирскаго хл-Ьба и порчу его вч. пути, вызвавшую на первых ь же по- 
рахъ предуб-Ьждеше противъ сибнрскаго хл-Ьба на рынкахч. Европы. 
Зат-Ьмъ послЬдойала китайская война и рядч. неурожайныхч. для Си
бири годовъ, когда и производительность ея сократилась. Къ этому 
надо прибавить,что все время д-Ьйствуетъ перелома. хл-Ьбной формулы 
вч. Челябинск у, установленный, благодаря настояшямъ русскихъ се.чь- 
скихч. хозяеиъ, изъ опасошй, что появление гябирскаго хл-Ьба вч, бал-

>) Кратюй обзоръ коммерческой деятельности сибирской жол. дороги за 
1899 г., стр. А.
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пйскихъ и черноморскихъ портахъ будета угнетающе вл'шть на хлфб- 
пыя ц'Ьны. Только ва направлены на Архангельска. дФйствуетъ до 
н екоторой степени пониженный хлебный тарифа, отъ станцш запад-
иаго участка сибирской железной дороги. Но это направлеше еще 
новое, недостаточно оборудованное. Къ тому же и зд’Ьсь иногда ока- 
зываютъ неожиданно вредное влтше некоторый обстоятельства, совер
шенно посторонни! д'Ьлу перевозки.

Вт. Сибири почти н'Ьть пока фирма, занимающихся правиль- 
ныма экспортома хлФба. Сибирсшй хлЬбъ крестьянсшй, и обычная 
теперь форма его пршбр’Ьтешя— скупка черезъ посредство мелкихъ ком- 
мистонеровъ. Для облегчен1я этого д-Ьла станцш сибирской железной до
роги выдаютъ ссуды пода отправляемый хлФбъ. Поэтому, когда было 
организовано беломорское черезъ Котласа—Архангельска вывозное 
заграницу со стапидй сибирской дороги сообщеше, то транспортная 
контора московско-ярославско-архангельской железной дороги въАр- 
хангельскФ занялась было хлФбной торговлей, а именно она прини
мала отъ отправителей хлФба изъ Сибири— мелкихъ скупщнковъ по- 
ручешя продавать хл'Ьбъ заграницу, причема выдавала этимъ отпра- 
внтелямь ссуды и взимала за услуги небольшой процента. НынФ мо- 
сковско-ярославско-архангельская дорога перешла въ вФдФше мини
стерства путей cooбщeнiя, а така какъ обнцй устава росшйских ь же- 
лФзныхъ дорога не предусматриваема права желФзныхъ дорога зани
маться коммипонерствомъ, то эти операцш съ 1 апреля текущаго 
года прекращены. Существуетъ предположение, что за rfc же операшп 
возьмется союзное пароходство Миллера и Комп., участвующее въ 
бФломорскомъ сообщении; но все-таки перерыва въ ведеши этого дФла 
представляется крайне досаднымъ.

Несмотря на веф эти неблагонр1нтныя обстоятельства, можно 
уже н теперь утверждать, что опыта предыде пщхъ тФтъ даетъ право 
надФяться, что желФзная дорога подниметъ и оживитъ хлФбную тор
говлю ва Сибири. Мы видфли уже, что цФны внутри самой Сибири 
перестали така рФзко колебаться, какъ было раньше. Сверхь того, 
организовался выноза язь Сибири не только на Урала, гдф обыкно
венно находила себФ сбыта сибирсшй хлФба, но также и на внутрен 
nie и на заграничные хлФбные рынки. Уже ва настоящее (тремя си 
бирск1п х.тЬба имФета проложенные пути въ Архангельска, Ростова 
и Ревель, куда могут ь продаваться его избытки, и въ Иркутскую гу
бернии, постоянно нуждающуюся ва ввознома хлФбФ.

Что касается надежды на будущее значеше сибирской желФзной 
дороги в I. дФлФ нывозп енбирекаго хлФба и роли этого хлФба 
на международника рынкФ, то на этом к OTiiouieiiin существуюта раз
личный мнФшя. Приведем!, главнФйппя изъ пихъ.



Виденфельдъ нъ своемъ изсл'Ьдованш ') сомневается, чтобы си- 
бирсшй хл’Ьбъ могь играть какую-нибудь роль па международном!, 
рынке. Основываясь на цифрахъ Bulletin russo ile slalistique financier!- 
i-l ile legislation за 1897 годт. о сибирском ь урожай, который пока- 
занъ въ атомъ издании въ количеств!; 46 милл. пудовъ пшеницы, 24 
m h .it. пудовъ ржи, 4 :1,5 пудовъ овса и 0,5 пудовъ ячменя и, сравни
вая эти цифры съ урожаемь Европейской Poccin въ ПН 1,5 милл. пуд. 
пшеницы, 1,183 миллюна пудовъ ржи, 635 миллюновъ пудовъ овса и 
229 миллюновъ пудовъ ячменя, Виденфельдъ находитъ nm|ip!,i уро
жая Сибири ничтожными. Статистнчесшя циф]!Ы спещальнаго анппй- 
скаго нзданш The Statesman’s Jearbook за 1899 годъ, где тоже при
ведены евТд'Ьшя объ урожае Сибири за 1893— 1896 годы и сопоста- 
влеше зтихъ цифра, съ урожаемь Канады, превышающемъ урожай 
Сибири въ тысячу разъ, приводить его къ тЬмь же заключешямъ. 
Климатъ Сибири, по мнФшю Виденфельда, никогда не позволить ей стать 
MipoBOfl производительницей хлеба. Правда, подсчетъ хлеба, который 
она будетъ въ силахъ производить современемъ при увеличешп на- 
родонаселешя, произвести теперь затруднительно, однако, все-таки 
значительныхъ нзбытковъ, но мн-Ьнiю Видеш|)ельда, не будетъ. Точно 
также и данным о вывоза сибирского хлеба, почерпнутый изъ же
лезнодорожной статистики за 1897 —  1899 годы, не убФждаютъ Вн- 
денфельда въ возможности значительнаго вывоза изъ Сибири. Высо
кую цифру вывоза 1898 года Виденфельдъ объясняетъ исключитель- 
нымъ стечешемъ обстоятельстнъ: хорошимъ урожаемъ въ Сибири и 
вздутыми ц'Ьнамп на пшеницу на лондонскомъ рынке, поднятыми 
биржевой спекуляшей, кончившейся крахомъ фирмы, игравшей на по
вышение. Но даже и въ эти годы вывозъ хлеба изъ Сибири не до- 
стигалъ достаточно крупыыхъ цифръ.

Главную же причину скромной будущей роли Сибири на Mipo- 
выхь рынкахъ Виденфельдъ видать въ удаленности отъ этихъ рын- 
ковъ главныхъ зомледельческнхъ округовъ Сибири. Ссылка на Ка
наду, где земледе.ъемъ занимаются тоже въ центре материка, не 
представляется Виденфельду убедительною, такъ какъ Канада изре
зана большими озерами и судоходными реками, пролегающими черезъ 
страну и впадающими въ Атлантическш океанъ. Сибирсшя же реки 
текутъ въ недоступный Ледовитый океанъ. Подсчетъ стоимости пере
возки хлеба изъ центра Сибири на европенеше рынки, произведен
ный Виденфельдомъ, убеждаетъ его, что сибирсшй хлебъ можетъ 
пойти заграницу лишь въ перюдъ ненормально высокихъ ценъ, вроде 
цент, 1898 года. Развивать же земледельчесюя культуры въ разечетй 
на таше исключительные годы, конечно, не имеетъ смысла.

Какъ мы указывали уже выше, Виденфельдъ не принялъ въ
l) Die Sibiriscbe Balin, стр. 151—166.
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соображеше ни гибкости русскихъ тарифовъ, уже теперь дающихъ 
возможность сибирскому хл'Ьбу идти черезъ Архангельскъ на лон- 
донсше рынки даже при среднихъ Ц'Ьнахъ, ни возможности пом'Ьще- 
nin сибирскаго хл'Ьба на внутреннихъ аз1ятскихъ рынкахъ. Сверхъ 
того, и цифры, съ которыми онъ пмЬлъ д'Ьло и строилъ свои заклю- 
чешя гоже сл’Ьдуетъ признать весьма приблизительными. Поэтому выводы 
и мотивировка г. Виденфельда представляются мало убедительными.

Оланьонъ, самъ посЬтивппй Сиби]1Ь, приходитъ къ совершенно 
инымъ заключешямъ. Алтай, говорить онъ 1J, не бол'Ье удаленъ отъ 
Европы, чЬмъ Манитоба, а земледгЬл1е Западной Сибири поставлено 
не вт, худипя yc.ioeia, Ч'Ьмъ въ стран-Ь великихъ озеръ. Если въ дру- 
гихъ отношешяхъ руссше переселенцы неспособны къ такому бы
строму развит! ю какъ колонисты латинской или англо-саксонской 
расы (будущее только покажетъ— такт, лп это), все же въ сравнительно 
коротшй промежутокъ времени они научатся правильной экспло- 
атагри земледельческихъ богатствъ края. И европейское землед'Ь.пе 
должно будетъ считаться съ новымъ конкуррентомъ, а дешевизна 
сибирскаго хл'Ьба, испугавшая даже русскихъ хозяевъ, несомн-Ьнно 
повредить Ц'Ьнамъ на хлЬбные продукты. 11равда, прибавляегь Олань
онъ, эта опасность еще не близка; она будетъ подвигаться посте
пенно. и европейское землед'Ь.ъе in. тому времени сум'Ьетъ сделать 
новый прогрессъ, который поможегъ перенести неожиданное понпже- 
iiie д-йнъ. Слабую роль сибирскаго хл'Ьба до настоящаго времени 
Оланьонъ приписывает!», главными образомъ, недостатку въ органа- 
защи х.тЬбной торговли. Что же касается пути, то, по его мн'Ьжю, 
сибирски! хл’Ьбъ можетъ идти и черезъ балпйсюе и черноморсюе 
порты, при уничтожонш перелома хлебной формулы въ Челябинск^, 
а главное черезъ Ледовитый океанъ, прп посредства полярной железной 
дороги, кт. которой хл+.бъ долженъ подвозиться по рЬкамъ. Выше 
мы им-Ьли случай всесторонне оценить проектъ этой железной дороги 
и сравнить выгоды, который онъ можетъ дать хлебной торгов.гЬ, съ 
выгодами, получаемыми отъ б'Ьломорскаго сообщежя.

Наконец ь, наиболее обстоятельное изсл-Ьдоваше вопроса о буду- 
щемь экспоргЬ хл'Ьба нзъ Сибири дано въ „Записк'Ь объ ожидае- 
момъ развит!и коммерческаго движежя но сибирской железной до- 
porfe“ , приложенной къ .Отчету Высочайше учрежденной коммисти 
для выяснежя на мЬсгЬ необходимыхъ MlsponpifiTift по усилежю про
пускной я провозной способности сибирской железной дороги п по 
увеличения скорости движежя на ной по-Ьздовъ 1900 года". Приво- 
димъ это обстоятельное изсл-Ьдоваже, съ небольшими лишь сокраще-
Н1ЯМИ.

„Въ 1892 году, еще до приступа къ постройк-Ь сибирской же-
") La Sibei'ie Ecouoraique, стр. 93.
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ЛТ53НОЙ дороги, были представлены соображенш объ ожидаемомъ дви- 
жен1п грузовъ по западно- и средне-сибирскимъ железными. дорогамъ. 
Изъ прнведеинмхъ въ гЬхъ соображешяхъ разсчетовъ видно, что 
общее движете грузовъ но западно сибирской железной дорог!; на 
будущее время ожидалось въ весьма скромныхъ разм Ьрахъ, а именно, 
всего до 16.1-57,000 пудовъ въ годъ, причем ь главное место отводи
лось хлебными грузамъ. которыхь предполагалось до 10.310,000 пуд. 
Единственными значительными поставщиком ь  хлеба на западно-си
бирскую железную дорогу въ то время считался алтайстй горный 
округе, изъ котораго на ст. К'рпвощеково по рЬк-Ь Оби ожидалось 
до 8.500,000 пудовъ въ годъ. С.тЬдующпмъ же.тЬзнодорожнымъ пунк 
томъ по npieMy хлеба намечалась ст. Омскъ, куда съ пристаней реки 
Иртыша ожидалось поступление до 1.500,000 пуд. въ годъ. На вс-емъ 
остальномъ протяжен1и западно-сибирской дороги поступаете хлЬб- 
иыхъ грузовъ предполагалось лишь на ст. Петропавловск ь (70,000 
пудовъ) н Kyprain. (270,000 пудовъ въ годъ).

Какъ мы видели, предсказашя эти совершенно не оправдались, 
а именно, главный прнтокъ хлебныхъ грузовъ замечается на участке 
между Челябинскомъ и Петропавловскимъ и въ гораздо меньшпхъ 
размерахъ на участке между Омскомъ и Кривощеков'о. У частки  же 
между Иетропавловекомъ п Омскомъ, длиною 256 верстъ, почти не 
даетъ линш хлебныхъ грузовъ.

„Такое nporiiBOp'laiie, продолжаетъ заннска, между иредположе- 
шями н определившеюся действительностью находит ь себе объясне- 
Hie въ следующемъ: во-первыхъ, Челябинск^, Шадринпай и Кусто- 
найсшй уезды не были приняты въ число поставщиковь хлЬбныхъ 
1рузовъ на западно-сибирскую железную дорогу; между те.чъ, одни 
зтп уезды на станцш между Курганомъ и Челябинскомъ, по даннымъ, 
полученным и коммнЫею отъ местныхъ податныхъ инспекторовъ, мо- 
гутъ дать свыше; первый 5.000,000 пудовъ хлеба въ годъ, второй 
3.000,000 пуд. и третий 1.000,000 пуд. .Свободные остатки х.гйбивъ 
Курганскаго, Ялуторовскаго и Ишимскаго уездовъ. по сведешямъ 
1892 г., достигавш1е въ урожайные годы свыше 7.500,000 иуд., со- 
всемъ были оставлены безъ вниман1я, такъ какъ въ t L x  ь местностяхъ 
повторялись частые неурожаи и недоборы. Действительно, за 12 л Ьтъ, 
съ 1879 по 1891 годъ, лишьодинъ 1889 годъ былъ урожайный. 11о- 
явлен'ш же хлебныхъ грузовъ въ урожайные годы на сибирскую же
лезную дорогу не ожидалось изъ тЬхъ уездовъ, такъ какъ предпо
лагалось, что хлебъ пойдетъ изъ нихъ водою въ Пермскую губернии 
и северные уезды Тобольской. Между темъ, со станщй Курганъ, Ле
бяжье, Макушино и Петухово въ 1897 году было вывезено 1.400,000 
пудовъ, а въ 1900 г. почти столько же.

ТяготЬюире къ западно-сибирской железной дороге округа
ю
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стспныхъ областей—Петропавловск'^, омск1й, павлодарсшй и семипа
латинской— въ начале девнностыхъ годовъ производили такое незна
чительное количество хлеба, что на пополнеше м'Ьстныхъ нуждъ тре
бовалось до 6 .0 0 0 ,0 0 0  пудовъ хлеба, который туда получался пре
имущественно изъ алтайскаго горнаго округа. Въ настоящее время 
оказывается, что по одной железной дороге изъ степныхъ областей 
вывезено свыше 1.000,000 пудовъ, не считая вывоза водою на Тю
мень. Также происходить значительный обм'Ьнъ грузовъ у стаиши 
Омскъ на р. ИртышТ. Въ 1807 году размТръ такого обмена дости- 
галъ 1.175,000 пудовъ (въ последующее годы, подъ вл'шшемъ не
урожая. обм'Ьнъ этотъ значительно сократился). Наконецъ, Каинсьчп 
уТ.здъ, лежаирп въ Барабинской степи, самъ нуждался для потребно
стей местнаго населен!я въ привозномъ хлебе ежегодно до 5.000,000 
пудовъ; съ постройкой железной дороги за 1897 г. изъ уезда было 
доставлено къ вывозу свыше 850,000 пудовъ хл'Ьба на станции Татар
ская, Карачи, Тебисская, Каинскъ и Чулымъ (въ 1900 г. отправки, 
впрочемъ, снова почти прекратились)” .

Эта историческая справка наглядно показываетъ, какъ трудны 
веякаго рода предсказашя въ экономической области и въ особенности 
по отношение къ Сибири, статистика и экономичесюя услов1я которой 
еще очень плохо наследованы.

Удачнее оказались предсказашя о средне-сибирской железной 
дороге. „Общее грузовое движете но ней ожидалось въ размере до 
5.185 000 пудовъ въ годъ, причемъ лоступлеше хлебныхъ грузовъ 
определялось въ 1.500,000 пуд. въ годъ со статий Капскъ и Нижне- 
удинскъ по направлендо на востокъ, въ северные уезды Иркутской 
губернж. Кроме того, ожидалось до 240,000 пудовъ муки съ крупча- 
тыхъ мельницъ барнаульскаго округа на станцЬо Обь для направле- 
шя къ Иркутску. Въ отношенш направлешя движен!я грузовъ по си- 
бирской железной дороге на востокъ и на западъ рЬка Обь дей
ствительно оказалась раздельною лишею*.

Въ виду такой неправильности гюдсчетовъ коммисш 1892 года, 
записка даетъ новые подсчеты объ ожидаемомъ вывозе хлеба изъ 
Сибири;

.Хлебные избытки на вывозъ изъ раюновъ, тяготеющпхъ къ 
дороге, выражаются приблизительно въ следующихъ размерахъ:

Пуды.
1) Челябинск^ и Кустанайсюй уЬзды....................  6.000,000
2) Шазринсюй уЬ зд ъ ....................................................  10.000,000
3) Кургансюй, Ялуторовской, 11шпмскiй. Тюкалнн-

екой и Кавнсшй у Ь з д ы .....................................  8.000,000
4) Акмолинская и Семипалатинская области. . . 4,000,000
5) Алтайской горный округъ........................................  22.000,000
6) Ачинсмй и Минусинской уЬ зды ............................  2.500,000

Всего 52.500,000
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Считая, что около 20% всего исчисленнаго количества (52.500,000 
нудовъ) х.тЬбныхъ грузовъ не будетъ попадать на железную дорогу, 
направляясь по водянымъ сообщешямь, или оставаясь вовсе повыве
зенными, получается примерная цифра въ 40.000,000 пуд., которую 
сгЬдуетъ ожидать къ перевозке по сибирской дорог!; въ ближайшемъ 
будущемъ. Такъ какъ хлебная перевозка по сибирской железной 
дорог!; въ 1808 г. достигла около 2 0  ыилл. нудовъ, то ожидаемое 
усиление движешя хлебныхъ грузовъ выразится за пять л1;тъ увели- 
чешемъ на 1 0 0 % противъ существующаго движешя".

Эти предскааан1я, однако, пока не исполнились. Причиною 
этого является неурожай въ Сибири, а также то обстоятельство, что 
избытки алтайскаго хлеба до енхъ порт, остаются еще не привле
ченными на железную дорогу. Однако, надо всегда быть готовыми 
къ тому, что въ Сибири хорошо уродится хл'Ьбъ, и тогда сразу бу
детъ предъявлено железной дорогЬ все ожидаемое количество— 
40 мплл. нудовъ.

ТЬмъ не менее, если что можетъ пролить некоторый св1зтъ на 
будущее сибирской железной дороги въ отношент перевозки хлеб- 
ныхъ грузовъ, то только прнм4;ръ канадской железной дороги. При
мера, же этотъ даетъ намъ следу юаня цифры:

Движете по канадской железной дорог!; было открыто въ iionl; 
1886 года. Въ течете 1SN7 года по ней было перевезено 26.455,000 
нудовъ хлебныхъ грузовъ, а черезъ пять л Ьтъ, въ 1892 году, движе
т е  это возросло на 106% н выразилось цифрой 54.528,000 пуд. За 
семил!гпе съ 1874 по 1881 гг., до даровашя концессш на постромку 
канадской дороги, возрастите площади, занятой подъ земледельче- 
с т н  фермы, выразилось въ 10.550,000 десятннъ, а за семилетие поел!; 
даровашя концессш 1882— 1889 гг. увеличеше этой площади составило 
уже 37.000,000 десятннъ. т. о. пошло съ учетверенною скоростью. 
Размерь же эмнгращоннаго движешя въ Канаду близко подходить 
къ размерамъ переселен1я въ Сибирь, а именно, въ 18S4 году гамъ 
огйло 91,600, въ 1890 г.— 75,067 и въ 1891 г.— 82,165 эмн- 
грантовъ.

„Такимъ образомъ, заключаетъ записка, поступлен1е значитель- 
ныхъ napTift сибирскаго хлеба на европейский рынокъ уже теперь 
фактъ установивнпйся п нетъ сомнешя. что въ будущемъ можно 
ожидать только увеличения оборотовъ. Действительно, заграничный 
экспортъ будетъ иметь главенствующее зиачеше для мЬстиаго зерна, 
въ впду того, что хл!;6 а, предъявляемаго Западною Сибирью, за удо- 
влетворешемъ уральскаго горнозаводскаго paiona, будетъ оставаться 
всегда еще значительный остатокъ въ несколько десятковъ миллю- 
новъ пудовъ къ экспорту, на востокъ же онъ будетъ отправляема, 
въ незначительномъ количестве или въ исключительных-!, случаяхъ,

1 0 *
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ка^ъ, напрпм+фъ, при недородахъ, и временно, для урегулировашя
высокихъ ц'Ьнъ“ .

Какъ видно изъ изложенного, оффшпальная записка занимаетъ 
середину между мнЬьпями Виденфельда и Олапьона. и предусматривая 
значительное поступлеше сибирскаго хлеба на международные рынки, 
все же не преувеличивает!, значения вывоза этого хлеба. Въ то же 
время записка ожидаетъ, что хлебъ направится именно на западъ, 
и, стало быть, долженъ искать одного изт. путей къ Белому, Черному 
или Балийскому морю.

Интересно теперь отметить, насколько справедливы страхи рус
ских!. сельскихъ хозяевъ передъ сибирскими хл'Ьбомъ и, вместе съ- 
т1змъ, насколько целесообразно существовало перелома хлебной 
формулы въ Челябинске, увеличивающее платы за провозъ гибир- 
скаго хлеба до бд.тпйскихъ портовъ на 9 — 10 к. Въ этомъ отно- 
шенш ироф. М. Н. Соболевъ ’ ) огмЬчаетъ, что хлебный йены дик
туются услов1ями M ipoB oro  рынка; следовательно, отправка несколь- 
кихъ миллюновъ, или даже десятковъ миллюновъ пудовъ (такъ какъ 
все вышеприведенные подсчеты не даютъ права разечитывать на 
больной вывозъ хлеба изъ Сибири) хлеба нзъ Сибири заграницу не 
можетъ оказать сколько-нибудь серьезного в.пяшя на цены, такъ какъ 
это количество совершенно ничтожно при сравнено! съ 1,660 миллю- 
намп пудовъ хлеба, обращающихся на между на родномъ рынке, и 
даже съ полумнл.'пардомъ пудовъ, вывозимыхъ изъ Европейской Рос- 
c in . Къ этому следуетъ прибавить, что сибирсюй хлебъ все равно 
поступаетъ на MipoBofl рынокъ— только другимъ путемъ, черезъ север
ный моря, и, стало-быгь, если онъ можетъ вл1ять на цены, то и вл1яетъ 
на нпхъ, но другимъ путемъ. Наконецъ, следуетъ обратить внимашс 
на время главнаго движешя хлеба изъ Сибири; это двнжеше про- 
исходитъ не въ o c e im ie  месяцы, когда рынки Европейской Poccin 
переполнены предложешемъ хлеба, и цены стоятъ на самомъ низ- 
комъ уровне, а въ зимше месяцы—декабрь, январь, февраль и мартъ.
1 акъ, общая сумма х.гЬбныхъ перевозокъ составляла, въ пудахъ:

В ь
1898. 18 9 9.

я н в а р ь  ................ 3.158,726
Я ф е в р а л ь .  . . . 2.335,296
я м а р т Ь . . 2.376,971 2.957,666
я а п р Ь л Ь  . . . . . 2.110,322 641.107
я м а Ь ....................... 1.239,064
о iioHls................ 827.369
я т л Ь  . . . . «91,857 985,799
я а в г у с т ! ; . . . . 443,613
я с е н т я б р ь  . . . . 899,491 589.157
я о к т я б р ь  . . . 1.002,654 1.898,870
я н о я б р ь  ................ 1.593,025
я д е к а б р ь  . . . . . . 2.221,706 2.201,758

’ ) Экономическое значеше сибирской желЬзной дороги. Актовая рЬчь-
Том скъ , 19С0 г.
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Приводя зто мнете проф. М. Г1. Соболева, служащее отголоском ь 
мпЬиш большинства сибирнковъ, мы должны оговориться, что если 
и но разд’Ьляемъ мн-Ьшя русскихъ arpapieB!, объ опасности для рус- 
скаго хлеба конкурренц'ш сибирскаго, однако, при существовав in 
прогресспруклцаго с1звернаго наиравлен'ш дли вывоза хлеба, слабой 
пропускной способности пашей сети съ востока па западъ и деше- 
внзн’Ь хл'Ьбпаго тарифа на болыпихъ разстояшнхъ, едва покрываю - 
шаго расходы эксплоатащи, мы сомневаемся въ своевременности от
мены перелома хлебной формулы въ Челябинске.

Нее вышеизложенное убеждаетъ наст, въ томъ, что сибирсь'ан 
железная дорога, во всякомъ случае, сделала возможным!, дальней
шее прогресснроваше сибирскаго земледелии такъ какъ: 1) содей
ствовала увеличешю переселен in въ Сибирь и темъ самымъ увеличе - 
шю площади распахиваемой земли; 2 ) облегчила провозъ въ Сибирь 
усовершенствованных!, земледельческихъ орудий и машинъ, необходи
мы хъ для сибирскаго земле дел in; 3) дала возможность вывоза сибнр- 
скаго хлеба изъ месть, где онъ родится въ изобилш, на востокъ и 
западъ, и зтимъ отчасти уже содействовала уравнешю хлебных!, 
ценъ въ Сибири. Подъемъ сельскаго хозяйства въ Сибири въ бли
жайшем!, будущемъ представляется для насъ несомнЬниымъ; но для 
зтого подъема необходимы развито въ Сибири лучшихъ способов!, обра
ботки земель, которая бы устранила столь частые въ ней неурожаи, 
и правильная организашя хлебной торговли, за отсутств!еыъ кото
рой сибирсжй хлебъ часто не можетъ двинуться изъ ракша низкихъ 
ценъ. тогда какъ почти рядомъ. въ местности, соединенной желез
ной дорогой, цены несоответственно высоки.

IX.

П р о д у к т ы  с к о т о в о д с т в а .

Скотоводствомъ въ Сибири занимаются двояко. У русскаго на
селения скотъ содержится при земледельческомь хозяйстве. Каждый 
земледелецъ имеетъ свопхъ лошадей, на которыхъ обработываетъ 
землю и совершаетъ поездки, коровъ, доставляющихъ ему молоко, а 
нередко еще и овецъ и свиней. Въ общемъ количество скота у <и- 
бирскихъ крестьянъ значительно нревышаетъ количество его у кре- 
стьянъ Европейской Poccin или Западной Европы. Такъ, въ губер- 
шяхъ Томской и Тобольской, где господствуетъ русское населеше, 
на сто жителей считается въ среднемъ 70 лошадей, 80 головъ рога- 
таго скота, и 150 овецъ и свиней. Между темъ въ Европейской Рос- 
ciii считается на сто душъ всего 22  лошади, а въ Западной Европе 
и того меньше—во Франции, напримФръ, всего 8  лошадей; хотя коли
чество промышленнаго скота тамъ выше, чемъ у насъ. Объясняется 
оби.пе домашняго скота въ Сибири большими наделами, предоста-
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ваяющими много простора для пастбища. Но, вм'Ьст'Ь съ гЬмъ, необ
ходимо отметить п низшя породы сибирскаго скота и весьма при
митивный уходъ за скотомъ. Въ Сибири травос'Ьяшемъ не занима
ются, и рогатый скотт, кормится зимой соломой. Въ неурожайные 
годы соломы часто не хватаетъ на прокормление скота, и крестьяне 
сокращаюгь количество содержимыхъ животныхъ, не только уничто
жая приплодъ, но и взрослыхь животныхъ, чтобы снова увеличить 
число содержимого скота въ урожайные годы.

Туземное населеше, киргизы, буряты, а на сйвер-Ь самоеды и 
друпе инородцы, напротивъ того, живутъ исключительно скотовод- 
ствомъ. Эти народы переживаютъ еще пастушест Л иерюдъ. Они 
имЬютъ обширныя стада, который въ л'Ьтше месяцы перегоняют'ь 
съмФста на Mi;сто, отыскивая имъ лучппя пастбища. Но и зд^сь коче
вое хозяйство ведется весьма небрежно. Вт. суровый зимы множество 
скота гибнетъ отъ холода и голода, не находя себ'Ь корма подъ ко
рой льда, покрывающаго землю. Сверхъ того, въ киргизскихъ сте- 
пяхъ въ настоящее время совершается уже процессъ перехода къ 
осЬдлому состоян1ю. Часть киргизовъ уже занимается землед'кшемъ. 
Остальные лишены возможности кочевать но всей степи, и въ сущ
ности отходятъ изъ своихъ зимовокъ со стадами лишь на нисколько 
верстъ. Кочевое скотоводство приходить, такимъ образомъ, въ упа- 
докъ. Т-Ьмъ не мечгйе, общее число скота какъ у киргизовъ, такъ и 
у мннуспнскихъ татаръ, очень велико, составляя въ среднемъ на сто 
жителей степи— 125 лошадей, SU головъ рогатаго скота, 440 овецъ 
и 26 верблюдовъ. На дальнемъ с’Ьвер'Ь инородцы тоже живутъ ско- 
товодетвомъ: но тамъ разводить исключительно сЬверныхъ оленей. 
Оленьи шкуры и оленьп окорока сбываются въ довольно значитеть- 
номъ количеств^ въ Европейскую Россш черезъ Обдорскъ или Ар
хангельску но такъ какъ крайшй с'Ьверъ Сибири остался вн"Ь сферы 
вл1яшя сибирской же.тЬзной дороги, то мы на оленеводств'Ь остана
вливаться не будеыъ.

Общее количество скота въ губершяхъ, тягот1лощихъ къ си
бирской же.тЬзной дорогЬ, по даннымъ за 1890 годъ выражалось въ 
с.тЬдующнхъ цифрахъ:

Въ Тобольской губ. 
я Томской губ., . 
я Акмолинской 

области . . . 
, Семипалатинск.

области . . . . 
„ Енисейской губ. 
я И р ку тск ой . . . 
„ Я кутской обл .
,  Забайкальской 

области  . . . 
„ Амурской обл .. 

Приморской об

Лоша
дей.

Рогатого
скота.

Верблю
дов!..

Овецъ п
коаь. Свпвей Оленей.

776.378 1.149,138 — 1.513,791 237,685 127.855
.610,961 1.543,713 320 1.997,291 350,457 2,259

1.433,259 1.395,698 —

685,466 438,636 64,367 2.265,711 1,570
435,087 425,090 — 593,740 78,553 26,624
260,861 359,866 — 312,189 63,445 130
109,667 295,407 — 265 200 23,999

50,991 45,597 314 4,977 16,619 280
41.646 61 7Я4 — 1 720 36.410 157.036

Всего-

3.804,847
0.304.999

2.801.957

3.455,750
1.553.092

996,486
395,338

2.739.379
118,778
298.496
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Само собой разумеется, что все ати цифры 1) очень приблизи- 
тельныя, какъ по пр1емамъ местной статистики, такъ и потому, что 
кочевое населеше уклоняется отъ дачи точныхъ сведешй. По гос
подствующему у киргизовъ и татарь cyeBepiio, пересчитанный 
скоть гпбнеть отъ эпизоотШ, и потому сведешй о числе скота даются 
ими лишь на глазъ. Темъ не менее, уже и по этимъ даннымъ можно 
судить о томь, что Сибирь располагаетъ значительнымъ богатством!» 
скота.

Что касается породъ скота, то оне въ Сибири довольно ха
рактерны. < ибирсшя лошади все небольшого роста, не могутъ пе
ревозить значительныхъ тяжестей, но зато очень выносливы и мо
гутъ бежать целыми часами безъ отдыха. ОнЬ быстры на ходу, и 
казачьи и киргизсшя лошади часто делают ь 18— 20 верстъ въ часъ. 
Сибирская лошадь легко переносить морозы и неприхотлива на 
пишу. Эти свойства киргизских-!, лошадей давно уже известны, и 
ими охотно пополняются кадры нашей кавалерш. Что касается сп- 
бнрекихъ крестьянскихъ лошадей, то онЬ тяжел-fee кпргизскихъ, но 
зато несколько сильнее. Существуетъ масса гибридныхъ породъ; но 
екрещивашя производятся безъ системы и безъ заботы объ улучше
но! расы. Цены на лошадей въ Западной Сибири колеблются отъ 
15 до 40 рублей за голову.

Быки и коровы въ Сибири весьма невысокаго качества. Даже 
рогатый скотд», привозимый съ собою переселенцами, способенъ улуч
шить местную породу. Но въ последнее время, съ развиНемъ масло- 
де.ня въ Сибири, обращаютъ внимаше на усовершенствоваше местной 
породы, на то, чтобы коровы давали больше молока, и делаютъ по
пытки къ откармливашю скота. Мясо сибврскихъ быковъ тоже не- 
высокаго качества п значительно уступаетъ черкасскому; но зато 
оно очень дешево и, какъ сейчасъ увидимъ, находить себе хоропнй 
ебытъ въ Европейской Poccin. Цены на рогатый скотъ въ Западной 
Сибири следуюпця—быка обыкновеннаго 7 —15 рублей, откормлен- 
наго, дающаго до 2 0  пудовъ мяса и сала, 23— 00 рублей, коровы, 
откормленной на убой, 25— 35 рублей, молочной коровы 10— 15 
рублей.

Сибирсше бараны, служапце, главнымъ образомъ, для пропита- 
шя кочевыхъ племенъ, тоже не отличаются высокими качествами. 
Главная ценность ихъ въ сале. Киргизск1е курдючные бараны къ 
осени даютъ свыше одного пуда сала каждый. Мясо ихъ, въ боль
шинстве случаевъ, удовлетворяетъ лишь неирнхотливыхъ сыновъ при
роды. Шерсть служитъ [для выделки местнаго киргизскаго сукна 
и войлока, и не можетъ найти себе сбыта на европейскихъ рып-

') Заимствованы изъ «Сибнрскаго Торгсво-Промышленнаго Календаря» на 
1902 годъ.
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кахъ. Шкура служить для выделки полушубковъ. Цена барана ко
леблется отъ 50 коп. до 1 р. 20 к.

Наконецъ, свиньи держатся исключительно русским !, населением ъ 
и имЬють значок ie только въ домашнемъ обиходе. Только въ самое 
последнее время при маслодфльныхъ заводахъ, на которыхъ полу
чается много отбросовъ, годныхъ для корма свиньямъ, стали разво
дить лучима породы свиней, въ надежде на вывозъ ихъ и ихъ мяса 
нзъ Сибири. Впрочемъ, свиное сало давно уже находило себе помФ- 
menie на европейскихъ рынкахъ ').

До постройки сибирской железной дороги, все это богатство 
скотомъ служило исключительно для мфстныхъ потребностей Сибири 
и не имФло почти никакого горговаго значение Киргизсшя лошади 
поставлялись въ войска; ограниченное количество сала сбывалось на 
заводы Уфимской губернии туда же сбывались и незначительные 
избытки мороженаго мяса. Ничего не делалось для правильнаго 
экспорта, и въ хозяйств!; не заботились о разведен!и лучшей породы 
скота: онъ удовлетворялъ только собственной неприхотливой надоб
ности.

Съ постройкой сибирской железной дороги дело совершенно 
изменилось. Дешевизна и общие сибнрскаго скота обусловили съ лер- 
выхъ же годовъ эксплоатацш сибирской железной дороги значитель
ный вывозъ его— въ жпвоыъ виде, а также въ виде различныхъ иро
ду ктовъ скотоводства— шкуръ, мяса, сала и, наконецъ, масла.

Статистика сибирской железной дороги даетъ слЬдуюцпя дан
ный о перевозке, лошадей: въ 1898 году было отправлено со 
станц!и сибирской дороги 4,015 iu t .,  въ 1899 году— 15,020. въ 
1900 г.— 5,047. При этомъ вывезено за пределы сибирской дороги 
въ 1898 г.— 373, въ 1899 г.— 12,105, въ 1900 г.— 2,704. Главною 
станщею отправлешя лошадей явился Петропавловскъ Акмолинской 
области, куда обыкновенно пригоняется киргнзсшй скотъ длн про- 
дая;п въ друп'е центры Сибири. Высокая цифра отправокъ 1899 г. 
собственно случайная. Она вызвана закупкою нравитольствомъ, для 
помощи пострадавшему огъ неурожая населешю, степныхъ лошадей 
въ местностяхъ paioiia, обслуживаемаго сташцями участка Омскъ— 
Петропавловскъ. Для перевозки лошадей былъ установленъ на 1899 г. 
спешальный пониженный тарнфъ до 4 февраля 1900 г. по 6  коп. съ голоны 
и версты. Г1о этому тарифу п было перевезено 11,572 лошади. Хотя 
уже вт. слФдующемъ году перевозка лошадей уменьшилась почти втрое, 
однако, все же, по сравнешю съ 1S98 г., она увеличилась, и увеличился 
вывозъ лошадей въ Европейскую Россию. Большая часть вывозимыхъ 
за пределы Сибири лошадей направляется либо на конскую ярмарку 
въ .'ф у, либо до Самары, откуда онФ перевозятся далее, по Волгй;

’ ) Aulagnon „La Siberie Econouiique*, стр. 99— 101.
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но есть и непосредственный отправки въ Петербург!, (къ 1899 г.— 
'-’71 лошадь). Кроме Европейской Poccin, спросъ на западно-сибир

скую лошадь ощущается также въ Восточной Сибири, где in. поел Га
нсе время происходила мобшшзащя казачьихъ частей. Высота общаго 
тарифа на перевозку лошадей, действующего и на сибирской желез
ной дорог!’., препятствуеть, однако, привлечеино итого груза на лшню. 
Поставщики лошадей въ Иркутскъ предпочитаютъ доставлять ихъ in. 
зимнее время, причемъ берутъ съ собою также какой-нибудь груш, 
въ Иркутскъ, лишая сибирскую дорогу перевозки и лошадей, и груза. 
Но уже теперь можно отметить значеше сибирской дороги для за- 
падно-снбирскаго коневодства въ томъ, что oiui открыла путь для 
закупокъ лошадей въ этой области и значительно расширила paioin. 
сбыта степныхъ лошадей.

Точно также растутъ перевозки крупнаго рогатаго скота, на- 
шедшаго себе сбытъ въ такая местности, куда онъ раньше не могъ 
и разечнтывать попасть. 'Гакъ, въ 1898 г. станщями сибирской дороги 
было отправлено 11,859 головъ круннаго рогатаго скота, въ 1899 г.— 
17,349, и въ 1900 г.— 9,705 головъ. Важнейшими станщями отправ- 
лешя были Курганъ (въ 1899 г.—4,549, въ 1900 г. —3,523 головы) и 
Петропавловскъ (въ 1899 г.— 10.343, въ 1900 г.—4,550 головъ). Важ
нейшими станщями назначешя являются Красное Село (въ 1899 г — 
5,379, въ 1900 г. —4 416 головъ) и С.-Петербургъ (въ 1899 г.— 
7,658 и въ 1900 г .— 2,800 головъ), куда еибирешй рогатый скоть 
выписывается для продовольств)я войскъ нетврбургскаго военнаго 
округа. Въ несколько меньшемъ количестве скотъ отправляется пь 
Москву, а также на ярмарки скота въ Екатеринбургъ и Уфу. Впро- 
чемт., какъ и въ деле перевозки лошадей, въ деле вывоза крупнаго 
рогатаго скота изъ Сибири не малую роль сыгралъ весьма понижен • 
ный воинешй тарифъ—*/* коп. съ головы и версты, применнвнпйся 
при перевозке крупнаго рогатаго скота для надобностей войскъ ие- 
тербургскаго военнаго округа. ‘ ) ТЬмъ не менее, закупки, произво
димый въ Сибири военпымъ в!?домствомъ, содействовали оживлен 1ю 
сибирской торговли скотомъ.

Перевозка остальныхъ породъ животныхъ по железной дорог!? 
въ настоящее время еще ничтожна. Въ самое последнее время въ 
министерство фннансовъ поступило заявлеше торговаго дома Mapi- 
эттъ и Зелигманъ въ Либаве и Лондоне, занимавшагося до енхъ 
поръ вывозомъ свиней изъ Полтавской губернш въ Англш. Въ за- 
явленш этомъ указывалось на предположеше этой фирмы вывозить 
живыхъ свиней изъ окрестностей Кургана; но для этой цели испра
шивалось понижеше тарифа, сокращеше времени перевозки и, наконецъ, 
право останавливаться съ живымъ грузомъ въ пути для отдыха, чтооы 
разбить перевозку на несколько перюдовъ и -те.мъ сделать ее мен Le

') Въ ппгтпяшгч' время тарифъ дтптъ отчФпет
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утомительною для живого груза. Попытка эта, конечно, интересна;
но пока вея она еще въ будущомъ.

Больше оживлен!я внесла сибирская железная дорога въ 
перевозку мяса. До открыла движешя» по сибирской железной 
дорогЬ, лишь ничтожное количество мяса вывозилось изъ Сибири 
въ Pocciio черезъ пермскую железную дорогу (по стачистическимъ 
даннымъ этой дороги отправлено со станшй Тюмень и Тура, въ 
1897 г.— 78,310 пуд., въ 1898 г.— 48,289 пуд. и въ 1899 г,— 
05,961 пуд.). Поэтому цЬны на мясо въ Сибири установились очень 
пизшя: I р. 10 к.—  1 р. 50 коп. за пудъ. При вывоза мяса на внут- 
peiniie рынки Россш, при среднемъ разстоянш 3 ,5 0 0 —4 ,0 0 0  верстъ, 
провозъ составляетъ отъ 85 коп. до 1 руб. пудъ. Такимъ образомъ, 
сибирское мясо, являясь на внутреннихъ рынкахъ Россш, въ Москв1> 
н Петербург^, им'Ьетъ стоимость лишь около 2 руб. 50 коп. пудъ, 
тогда какъ черкасское мясо на гЬхъ же рынкахъ ценится не де
шевле 4 руб. пудъ, а въ розничной продаж'Ь л гораздо дороже. 
Правда, сибирское мясо, по пищевымъ качеетвамъ, значительно усту- 
паетъ черкасскому мясу, т-Ьмъ не мен1зе значительная разница въ 
ц!лгЬ въ пользу сибирскаго мяса все бо.тЬе привлекаетъ къ нему по
купателей. Этимъ и объясняется быстрый ростъ перевозокъ мяса 
по сибирской железной дорог-Ь. Такъ, отправлено мяса со станшй 
сибирской дороги: въ 1898 г.— 982,419 пудовъ, въ томъ чпслР
вь Европейскую Pocciio 779,717 пудовъ, въ 1S99 г.— 1.770,621 пудъ, 
въ томъ чиелЬ въ Европейскую Pocciio— 1.352,409 пуд., въ 1900 г.— 
м алой  скоростью 2.415,757 пуд., въ томъ чис.тЬ въ Европейскую 
Pocciio 1.982,663 пуд., и, сверхъ того, большой скоростью 76,759 пуд., 
въ томъ числ'Ь въ Европейскую Россш— 73,381 пуд. Главными пунк
тами назначешя мяса въ 1899 году были— Москва— 535,839 пуд., Пе
тербурге,— 425,135 пуд., уральсюй горнозаводскш раюнъ— 75,426 пуд. 
и рашны, обслуживаемые подмосковными дорогами. Отправляли мясо 
пзъгубернш— Оренбургской — 138,393 пуда, Тобольской— 610,953 пуда, 
Акмолинской области— 527,023 пуда, Томской губерши— 414,512 пуд., 
Енисейской губерши— 71,879 пуд. и Иркутской— 7,801 пудъ. Кром-Ь 
Европейской Poccin, сибирское мясо направляется также въ Забай
калье (въ 1899 г.— 303,808 пуд.). Перевозится мясо преимуще
ственно въ мороженомъ вид^, что объясняется, главнымъ образомъ, 
т 1.мь. что только .тЬтомъ скотъ достаточно подкармливается, чтобы 
его можно было отправлять на убой ‘). Съ другой стороны, ограни
ченное количество на сибирской дорогЬ вагоновъ-ледниковъ, которые 
почти полностью утилизируются на перевозку сибирскаго елнвочнаго 
масла, дТ.лаетъ затруднительною и для железной дороги перевозку 
мяса въ иное время года. Для отправки по сибирской дорогЬ скотъ

’ ) Кратюй обзоръ коммерческой деятельности сибирской железной дорогн
за 1899 г., стр. 74—77.
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подгоняется обыкновенно къ станщямъ Кургану или Петропавловску, 
или подвозится по р'Ькамъ къ Омску и Оби, гд1з и убивается на бой- 
няхъ, принадлежащихъ частнымъ лицамъ, а въ Курган!; и Томска— 
на городскнхъ бойннхъ. Статистика этихъ боенъ всего лучше указы
ваюсь на ростъ вывоза мяса съ постройкой сибирской железной до
роги. Въ 1S93 году въ Петропавловск); было убито 14 тыс. головъ 
крупнаго скота; въ 180!) г.— 53 тысячи; отправлено же язч,.Петро
павловска мяса—въ 1803 г.— 46,307 пуд., въ 1800 г.— 454,000 пуд.

Что касается будущности сибирскаго мяса, то г. Олапьопь ‘ ) 
предсказывает!, ему блестящи! сбыта, заграницей въ такихъ странахъ, 
какъ Англ in, куда мясо могло бы доставляться въ мороженом ь вид'Ь 
по полярной железной дорш-fe и по Ледовитому океану. Но едва ли 
такое предсказаше осуществится въ сколько-нибудь близкомъ буду- 
щемъ. Во-первыхъ, Анппя требуетъ хорошихъ пнщевыхъ продуктов!., 
сибирское же мясо не отличается, какъ сказано, особенными достоин
ствами, во-вгорыхъ полярная дорога еще не построена и врядъ ли 
даже этоть путь будетъ когда-либо осуществлена Если же даже онъ 
и получить осуществлеше, то это путь—л’Ьтшй; сибирское же мясо, но 
т1 мъ условшмъ его производства, кашя изложены выше, можетъ съ 
выгодою отправляться только зимой и осенью. Путь же чрезъ А р
хангельск!., который въ настоящее время одинъ остается для Сквер
на го моря, тоже л'бтшй, и притомъ очень продолжительный, малопри
годный для перевозки скоропортящихся грузов!.. Если мясо и пойдегъ 
изъ Сибири заграницу, то черезъ балИйсше порты, какъ идетъ те
перь масло.

Т'Ьмъ не менФ.е, нельзя смотреть на дФло вывоза сибирскаго мяса 
заграницу, какъ на безнадежное. Въ 1901 году датская экспортная фирма 
Эсманъ и Гольбекъ, занимающаяся собственно вывозомъ сливочнаго 
масла изъ paiona между Ново Николаевскомъ и Барнауломъ, произве
ла первый опытъ вывоза въ Дашю сибирскаго мяса. Вывезено было въ 
еоленомъ вид'Ь 200 свиныхъ тушь, 75 бычьихъ и около 9,000 тушъ 
баранины. Баранина оказалась весьма удовлетворительного ка
чества и можетъ, по увфрешю представителей фирмы, сделаться весьма 
выгодною статьею вывоза. Затруднеше встречается, по мн1лню пред
ставителей фирмы, изъ за ц'Ьны провоза. Сибирская баранина должна 
вступить въ Даши въ конкурренщю съ исландскою; по качеству мяса, 
конкурренщя эта нпкакихъ затруднешй не представляет!, но въ то 
время, какъ провозъ въ Дашю одного фунта баранины изъ Исландш 
обходится около % коп-Ьйки, провозъ такого же количества баранины 
изъ Ново-Николаевска стоить около 5 коп. Сибирское бычье мясо, 
уступающее по качеству американскому, также могло бы найти сбыть 
заграницей при условш понижетя тарифа. Возможность же вывоза

■) La Siberie Eeooomique, стр. 102—103.
М «Правительственный В'бстникъ» As 55, отъ 9 марта 1902 г.
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изъ Сибири свинины затрудняется качественными недостатками, 
нъ виду низкой породы сибирской свиньи 2). Т'Ьмъ не менЬе, въ 
текущемъ году московская фирма Крестовникова предпояагаетъ орга
низовать вывоза, ва. Aurniro изъ Кургана свежей свинины черезъ Ригу. 
Пачинашя фирмы, однако, встретили на первыхъ же порахъ затруд- 
neiiie въ недостатк'Ь на нашихъ желйзныхъ дорогахъ вагоновъ-лед- 
никовъ,, необходимых-!, для такой перевозки, и занятыхъ въ настоящее 
время маеломъ.

Имеется во всяком-!, случай уже вполне определенный опытъ пе
ревозки снбирскаго мяса, и весьма возможна что сибирское мясо нуж
дается не столько въ удешевленш тарифовъ, сколько просто въ лучшей 
организацш сбыта, при которой и расходы по перевозя-!; сами собой 
понизятся.

Сало, получаемое отъ убитыхъ животныхъ, также представляетъ 
довольно важный предметъ вывоза изъ Сибири. Оно обыкновенно 
отливается крестьянами, владельцами убитыхъ животныхъ, въ болыше 
круги, которые и отвозятся на различный ярмарки Тобольской гу- 
берши, где скупаются владельцами салотопенныхъ заводовъ въ Сп- 
бири о въ Ураково близъ Уфы. Тамъ это сало перетапливается, очи
щается и отправляется въ Европейскую Pocciio. Цена этого сала на 
станщяхъ сибирской дороги составляетъ 3 руб.— 4 руб. 20 коп. пудъ. 
Сбытъ этого сала ограничивается заводами Европейской России— сте- 
ариновымъ заводомъ въ Казани и въ У раков-t. Оба принадлежать 
братьямъ Крестовииковымъ, которые и создаютъ цЬны на этотъ пред- 
метъ. I ГТкоторое количество сала отправляется также въ Москву. 
Перевозка сала но сибирской железной дорогЬ составляетъ около 
полумиллюна пудовъ въ годъ (въ 1898 г,—402,593 пуд., въ 1899 г.— 
451,866 пуд., въ 1900 г.— 585,443 пуд.). По отправлений важнейшими 
етанщямн сибирской железной дороги являются— Иетроиавловскъ 
(въ 1899 г. 205,823 пуд., въ 1900 г.— 228,451 пуд) п Курганъ (въ 
1899 г.— 128,925 иуд., въ 1900 г. 172,302 пуд.). Отправки сала по 
железной дорогЬ следуютъ преимущественно въ знмнш першдъ, какъ 
въ виду того, что въ зимнее время сало допускается къ перевозке 
въ рогожной или циновочной укупорке, сильно понижающей на
кладные расходы по отправке сала, такъ и потому, что летомъ еъ 
сибирской железной дорогой конкуррируетъ доставка сала по рекамъ 
до Тюмени.

Кожъ и шкуръ убитыхъ животныхъ было отправлено изъ Си
бири—въ 1898 г. 213,184 пуд., въ 1899 г.— 222,664 пуд., въ 1900 г.— 
322,468 пуд. Важнейшими пашнями отправлешя были: Курганъ (въ 
1899 г.— 17,575 пуд., въ 1900 г.— 13,760 пуд.), Петропавловскъ (въ 
1899 г.— 107,466 пуд., въ 1900 г.— 1 17,767 пуд.), Омскъ (въ 1899 г.— 
42,847 пуд., въ 1900 г. — S0,802 пуд.), Красноярскъ (въ 1899 г .— 
10,908 иуд., въ 1900 г.— 14,024 пуд.). Важнейшими станщямп назна-



ЧРПШ являются Пермь, Белостока. и балПйсюе порты. Количество 
перевезенныхъ кожъ по сибирской дорог!'., конечно, не исчерпыпаетъ 
общаго количества кожъ, вывезенныхъ изъ Сибири, такт, какъ въ 
этомъ отношеши съ сибирскою железною дорогою много конкуррируетъ 
перевозка но сибирскнмъ рекамъ. Существенный предметъ вывоза изъ 
Сибири составляютъ также овчины простым, невыделанный (въ 
1*99 г.— 214,400 пудовъ).

Наконецъ, жнвотныхъ остатковъ было отправлено изъ Сибири— 
въ 1898 г.— 15,758 пуд., въ 1899 г.— 28,957 пуд., въ 1900 г.— 34,894 нуд. 
Столь ограниченное количество вывознмыхъ изъ Сибири животпыхъ 
остатковъ, по сравнен!ю съ значительвымъ количествомъ убиваемыхъ 
животпыхъ, объясняется, главнымъ образомъ, неумелою органпзащей 
сибирскихъ боенъ, не приспособленныхъ къ полному использовании 
Marepiana отъ убитаго животнаго. Такимъ образомъ, весьма значи
тельное количество жнвотныхъ отбросовъ въ Сибири пропадаетъ по
напрасну. Точно также ничтожно и количество вывознмыхъ щетины, 
волоса и пуха жнвотныхъ (26,956 тыс. пуд. въ 1900 г.). Но само 
собой разумеется, что иредсказашя относительно увеличетя вывоза 
всехъ этпхъ грузовъ изъ Сибири могутъ быть только самый блестя- 
цця. Съ увеличешемъ количества вывозимаго мяса, научатся поль
зоваться всеми отбросами отъ убиваемыхъ жнвотныхъ, я утилизашя 
ихъ станетъ более полною.

Что касается шерсти, то, несмотря на сравнительно плохое 
качество ея, шерсти вывозится изъ Сибири довольно значительное 
количество. Въ 1900 г. отправлено со станций сибирской дороги 
230,062 пуд., въ томъ числе за пределы сибирской дороги 2 1 0 ,1 2 0  п. 
Важнейшими ставшими отправления были наиболее значительный 
бойни жнвотныхъ: Курганъ- 8,860 пуд., Петропавловска.— 108,098 и., 
i мскъ —  82,232 пуд., Обь — 3,438 пуд., Лчинскъ —  3,574 пуд., Кра- 
сноярскъ— 7,755 пуд., Томскъ— 5,581 пуд. Шерсть отправляется изъ 
Сибири преимущественно на разный шерстяным ярмарки восточной 
России, и въ меньшемъ количестве въ балпйсше порты.

Все эти продукты скотоводства являются, такъ сказать, лишь 
дополнительными при главномъ —  мясе, получаемомъ убоемъ скота; 
они только спутники этого главного груза и не составляютъ спещаль- 
наго предмета производства. Такимъ образомъ, въ отношеши этпхъ 
грузовъ сибирская дорога дала только путь для вывоза ихъ изъ Си
бири, дала возможностьпродавать ихъ на рыпкахъ Европейской Poccin, 
между тЬмъ какъ раньше все эти продукты могли иметь только 
местное или даже такъ сказать домашнее употреблеше. Но въ той 
же области скотоводства сибирская железная дорога оказала более 
радикальное вл1яше на самый складъ местной жизни, создавъ здесь 
совершенно новую отрасль промышленности —  маслоде.не. Эго по
следнее явлеше настолько характерно и своеобразно, что мы посвя-
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TiiMil ому полностпо всю следующую главу, а пока остановимся не

много еще на птицеводства Сибири.
Птицеводство въ Сибири носитъ еще более кустарный харак

тера,, нежели скотоводство. Большая часть крестьянъ держать птицу, 
и продаютъ скупщикамъ избытки ея въ битомъ виде, точно такъ же, 
какъ и яйца. Поэтому характерно, что наиболышя отправки яицъ 
соипадают ь съ наибольшими отправками хлЬбныхъ грузовъ. Перевозка 
яицъ но сибирской железной щрогЬ выражалась въ следующихъ ниф- 
рахъ: въ 1898 г,— 73,103 пуда, въ 1899 г,— 126,516 пуд., въ 1900 г.— 
118,228 иуд. Важнейшими станщями отгтравлешя были: Мишкино— 
32,719 пуд., Курганъ— 63,114 пуд., Макушино —  2,525 пуд., Петро- 
павловскъ— 13,760 пуд., Красноярскъ — 1,492 пуд. Важнейшими стац
иями назначешя были: Москва, Петербургъ, Уфа. Но и здесь сибир
ская железная дорога открыла доступъ сибирскимъ яйцамъ на новые 
рынки, на которые раньше они не могли попадать за отсутств1емъ 
удовлетворительныхъ путей сообщен!я.

X.

С и б и р с к о е  м а с л о д е л 1 е.

До проведен!я сибирской железной дороги молокомъ сибирского 
скота пользовались лишь въ домашнемъ обиходе. Только въ Курган- 
скомъ и Ялуторовекомъ у 1;здахъ, Тобольской губернш (наиболее за- 
падныхъ), была распространена выработка топленого сибирского масла, 
средняя цена которого была 6  руб. за пудъ пзъ первыхъ рукъ (съ 
ьолебан!ями отъ 4 до 7 рублей). Такого масла въ Западной Сибири 
производилось ежегодно до полумиллиона пудовъ: причем ь все произ
водство находилось преимущественно въ рукахъ женскаго населен!я 
и велось самымъ прммитнвнымъ способомъ (съ помощью многочислен' 
пыхъ «крынокъ» для собирая!я молока л кадокъ съ приспособлешяун— 
для сбивашя его въ масло). Пзъ крестьянскихъ рукъ масло поступало 
мfee гнымъ скупщикамъ, а затемь, черезъ посредство местиыхъ ярма
рок!.. свозилось на нижегородскую ярмарку, откуда шло уже въ 
С.-Петербург!,, Москву, Одессу и отчасти въ Турщю. Каждый пудъ 
такого масла требовалъ для своего производства около 32 пудовъ мо
лока, оплачнвавшагося, въ конце концовъ, не свыше 1S— 19 к. за 
пудъ ’ )•

IТостройка сибирской железной дороги сделала возможнымъ вы
воз!, заграницу более высокихъ сортовъ масла (сливочнаго). А при 
дешевизне на месте молока, маслодела' въ Сибири обещало стать

') О производстве в сбыть экспортная масла въ Западной Сибири. А. Му- 
рашкнвнева. Спб. 1902, стр. 3.
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очень выгодыымъ д’Ьломъ. И действительно, съ первыхъ же м'Ьсыцевъ 
открыт!»! движешя сибирской железной дороги, мы видимъ возникио- 
BCiiii' въ Западной Сибири новаго промысла—маслодгЬл1я, получившаго 
здесь совершенно исключительный, нигде не наблюдаемый характер !.. 
Для успешнаго развиня его требовалась деятельность населешя на 
месте, усовершенствоваше способовт. перевозки и организащя сбыта 
масла заграницей. Мы и разсмотримъ здесь, что до сихъ поръ сде
лано въ каждомъ изъ этихъ трехъ OTHomenifl.

Первымъ nioHepoMT. новаго способа выделки экспортнаго масла, 
былъ петербургсюй купецъ Вальковъ, устроивинй въ 189В году въ 
Курганскомъ уезде первую маслодельню для выделки масла изъ 
сквашенныхъ еливокъ. Онт. прюбреталъ молоко у мЬстныхъ крестьпнъ 
по цене 30— 35 к. пудъ. Пудъ масла выходилъ изъ 20— 22 иудовъ 
молока и стоилъ 8 — 9 рублей на месте. Выгода новаго промысла, и 
открывипйся съ постройкой сибирской железной дороги легки! сбытъ 
масла привлекли новому делу множество последователей. Быстрота, 
съ которою стали расти новый маслодельни «какъ грибы», заставляегъ 
сравнивать распространено маслоде.'ин съ распространен!емъ степного 
пожара отъ брошенной искры. Всего черезъ годъ, въ 1895 году, когда 
былъ командпрованъ въ Тобольскую губершю первый инструкторъ 
молочнаго дела В. 0 . Сокульсшй, его уже осаждали желаюпце обза
вестись маслодельней. Въ 1896 году было уже 2п заводов!., произво- 
дившпхъ въ общей сложности 24 тыс. иудовъ масла въ годъ. Вт. томъ 
же году появляется въ Кургане первая фирма по скупке экспортнаго 
масла—Паллизенъ, въ лице представителя ея Мерка. Въ 1897 году въ 
Кургане открыла свои действ!я по скупке масла вторая датская фирма 
Эсманъ (представитель К. II. Корхъ). ЗатЬмъ открыла операцш фирма 
Бландовыхъ (представитель Шатаевъ). За ними мало по малу обосно
вались и мнопя друпя датстя, немецшя и аиглшсшя фирмы, такъ 
что въ настоящее время въ одномъ Кургане работаютъ 12 конторъ, 
не считая нногочисленныхъ отделен!й ихъ, открытыхъ въ главн Ьп- 
шихъ пункгахъ 'производства масла: въ Омске, Барнауле, Петропав
ловске, Каинске п т. д. Возникшее въ курганскомъ paioirb масло- 
дел1е быстро двинулось на востокъ и частью на западъ и захватило 
уезды: Кургансшй, Ялуторовскш, Тюменсюй, Тобольсшй, Тюкалинсшй 
и Тарсюй Тобольской губ., Каинскш, Барнаульски!, BirtcKiii и ЗмЬи- 
HoropcKift Томской губ., Омсшй, Петропавловск!?!, Кокчетавск!й Акмо
линской области, Шадринсшй Пермской губ. и Челябинский Орец- 
бургской губ. ').

По данными, кончающимся августомъ 1900 года, е с Ьх ъ  заре- 
гистрированныхъ маслоделенъ въ Западной Сибири насчитывалось:

Ч Е. Каратыгннъ. Сибирское Mac-TOAbaie. «Торгово-Промышленная Газета» 
№ 271 отъ 6 дек. 1901 г.



144 -

Вь Челябинскомъ у. Оренбургской губ. 43
„ Тобольской губернш ............................ 362
„ Томской губернш............................... 662
„ Акмолинской области ............................. 40

Итого ......................................... 1,107

Олкдуетъ оговориться, что свкдкшя эти не отличаются полно- 
топ п число маслобойныхт. заводовъ уже въ 1900 году было значи
тельно болке, а къ концу 1901 года ихъ необходимо принять въ ко
ли чествк около 1,800— 2,000, такъ какъ получены свкдкшя о новыхт. 
маслодЬльнлхъ, въ Томскомт,, Маршнскомъ и Кузнецкомъ укздахъ. 
Томской губернш и въ Минусинскомъ— Енисейской губернш. Въ 1902 г. 
круглымъ числомъ считаютъ 2,500 маслодкльныхъ заводовъ, выдклы- 
пающихъ каждый въ среднемъ до 1 ,0 0 0  пудовъ масла въ годъ.

Также быстро растетъ и перевозка акспортнаго масла по сибир
ской железной до pork. Въ 1894 году его было отправлено всего 
1<«> пуд., въ 1898 г. — 150 тыс. пуд., въ 1899 г.— 300 тыс. пуд. (на 
0 0%  больше нежели въ предыдущемъ), въ 1900 г.— 1,100 тыс. пуд. 
(на 276% больше, нежели въ предыдущемъ), въ 1901 г.— 1,801 тыс. 
пуд. (на 09% больше), а въ 1902 г. ожидается уже 2% миллюна пуд.

Быстрый ростъ числа маслобойныхъ заводовъ въ Сибири объ
ясняется мелкокустарнымъ способомъ производства. За маслодк.пе 
берутся не только сами сибирсше крестьяне, но п лица другихъ сосло- 
вп1 и професай — волостные писаря, становые пристава, чиновники, 
священники и всТ>, кто имкетъ хотя малый запасъ денегь. Постройка, 
небольшого завода обходится не менке 500— 800 руб., а правильное 
оборудовало его отъ 700 до 1,600 руб., причемъ при ручной обра- 
боткк для выдклкп до 10  тыс. пуд. въ годъ, какого типа заводовъ 
большинство, достаточно всего 7<И) руб. Но фактически въ боль-, 
шинствк случаевъ не требуется и этихъ денегъ, такъ какъ нодъ за
воды обыкновенно приспособляются уже готовый помкщешя— бани, 
хлква и т. п. ' I to  же касается необходимыхъ машинъ (сепараторовъ. 
паетеризаторовъ и т. п.), то машины эти обыкновенно раздаются 
устроителямъ заводовъ экспортными фирмами въ кредитъ, даже безъ 
пронентовъ, но лишь сь обязательствомъ, впредь до выплаты, прода
вать все выдклываемое заводомъ масло кредитующей фнрмк, прнчемь 
до уплаты всей суммы долга въ погашеше его’ отчисляется изъ упла
чиваемой за масло суммы по 1 руб. за пудъ. При такой сиетемк 
устройства заводовъ, большинство пзъ ннхъ невелики и выдклываютъ 
весьма ничтожное количество масла. Такъ, по свкдкшямъ «Указателя 
заводовъ для выработки слнвочнаго масла», еоставленнаго I тоболь- 
скимъ отдкломъ Пмператорскаго московскаго общества сельскаго х о 
зяйства, изъ 498 маслодкленъ, для которыхъ приведены данныя о 
количествк принимаемаго въ годъ молока, оказывается, что
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М аслод'Ьлыш .
принимали:

до 1,000 пудовъ............................... 10
» 1,000 до 0,000 пуд. 84
» 5,000 — 10,000 и .................  139
» 10,000 — 15,000 » .........................  112
■> 15,000 — 20,000 »  . 40
» 20,000 — 30,000 » .........................  64
» 30,000 — 40,000 » .........................  23
» 40,000 — 50,000 а .........................  5
» 50,000 — 80,000 я ...................  И
я 82,000 пудовъ...................................  1

498

Обыкновенно влад-Ьлецъ маслоделеиъ прюбре.таетъ молоко отъ 
сосЬднихъ крестьяне.. Молоко доставляется крестьянами на масло
дельни в'Ь жел1ззныхъ, большею частью луженнхъ всдрахъ (бывают ь 
случаи доставки и въ деревянныхт, подонкахъ), и взвешивается здесь 
на молоковесахъ или пружинныхъ весахъ. При взвешиван'ш молока 
стараются усмотреть, нетъ ли въ немъ фальсификации прибавки воды 
или снятая части сливокъ. Для этого пользуются пробирками, ареомет
рами и въ редкпхъ случаяхъ ацидобутирометромъ д-ра Гербера. Случаи 
фальспфпкацш, прежде бывппе не особенно частыми, теперь уча
щаются. Поступившее молоко обезличивается при влнванш въ сепа- 
раторъ; вышедши съ сепаратора снятое молоко (обратъ) возвращается 
приносителямъ пропоршонально количеству доставляемаго ими ц1 ,ль- 
наго молока (около 34 фун. за 1 пудъ), причемъ нередки случаи 
неравномернаго получешя обрата. Подобные случаи объясняются 
теиъ, что местное крестьянское мнселенie считаетъ обратъ ,miora- 
ненны.мъ* пропускомъ черезъ машины и употребляетъ его, главнымъ 
образомъ. на кормъ свиньямъ. Давать обратъ на кормъ телятамъ не 
удается, такъ какъ отъ оби.ия въ немъ бактерий, онъ растраивает !, имъ 
пшцевареше. Считая вообще обратъ неблагонадежнымъ продуктомъ, 
крестьяне нмеютъ для него особыя отъ другого молока ведра, а не
которые даже не интересуются получешемъ его изъ маслод'Ьленъ. 
Применшпя же къ сливкамъ пастеризащи, которая одна бы сделала 
выходяпцй обратъ совершенно безвреднымъ, едва ли возможно ожи
дать въ скоромъ времени, какъ по сложности пастеризацюнпыхъ нри- 
боровъ, такъ и вследств!е меньшаго количества масла, получаемаго 
изъ настеризованныхъ сливокъ *)■

Молоко прюбретается на маслодельни по цене, доходящей уже 
до 45— 50 коп. пудъ, вместо прежней цены 30—35 коп. и, стало 
быть, съ техъ поръ, какъ возникла выделка сливочнаго масла, цены вы
росли въ 2  % раза (при топленомъ масле пудъ молока выручалъ

ij Мурашкинцевъ. О производстве и сбыте экспортнаго масла, стр. 
2 1 — 2 2 .
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IS— И) кои.). Чтобы судить, сколько молока ныне сбывается по зтнмъ 
ц±наьп,, отмегимъ, что для выделки пуда масла требуется 2 0 — 22  пуда 
молока. Вместе съ т'Ьмъ, подъ вл1яшемъ конкурренщи между поку
пателями молоки, появляются уже равный нежелательный формы
••го скупки. Такъ, молоко оценивается по очень высокимъ цфнамъ, 
при условш расплаты за него различными продуктами изъ лавочекъ, 
заводимыхъ маслоделами, причемъ лавочники-маслоделы, теряя въ 
цене на молоко, покрываюс ь переплату высокими ценами на продукты, 
нередко весьма низкаго качества.

Что касается молочнаго скота, то молочные признаки сибирской 
коровы плохо развиты. По aKcrepiepy сибирски* скогь скорее мясной, 
нежели молочный. При обычыомъ местномъ плохомъ содержант скота, 
дойная корова даетъ въ годъ не более 40 —  50 пудовъ молока; за
то молоко это отличается необыкновенно богатымъ содержа темь 
жира (въ среднемъ около 4,9%; иногда даже до 6— 7%), объясняемымъ 
составомъ местиыхъ степныхъ трава, что н делаетъ маслоде.ъе осо
бенно выгоднымъ въ Сибири. Лишь въ пемногихъ здешнихъ земле- 
владельческихъ хозяйствахъ, при улучшенномъ помещение и кормле- 
гпи. удавалось увеличивать удойливость местной коровы до 80—90 
пудовъ въ годъ, и только александрийская (въ г. Каинске) сельско
хозяйственная ферма достигала средней годовой удойливости въ П>7 
пудовъ. Сверхъ того, зимою сибирсшй скотъ содержится въ холод- 
ныхъ помещешяхъ около дома, а въ Акмолинской стели даже и на 
отьрытомъ воздухе, причемъ кормомъ служить яровая солома, такъ 
какъ сена у крестьянъ хватаетъ только для лошадей. Такое скудное 
содержите дойнаго скота, конечно, резко отражается на качестве 
и даже на количестве получаемаго молока. Поэтому мнопе масло
дельные заводы, особенно неболыше, зимой вовсе прекращаютъ ра
боты. Впрочемъ, съ развиИемъ маслодел ifl. многими крестьянами уже 
сознается необходимость въ улучшеши порода, скота и его кормлешя 
и въ настоящее время въ трехъ иунктахъ Курганскаго уезда и въ 
2-хъ Ялуторовскаго (въ томъ числе у четырехъ артельныхъ масло- 
деленъ) имеются уже xopomie производители ярославской породы, а 
въ городе Кургане находится ютландешй бычекъ, пожертвованный 
крестьянскому населешю уезда представителемъ конторы Эсмана 
г. Корхомъ.

Маслобойные заводы бываютъ трехъ тшювъ— паровые, конные 
н ручные. Преобладаютъ, конечно, заводы последнего типа, затемъ 
слФдуютъ конные; паровой же двигатель применяется только на 
одномъ заводе, прннадлежащемъ скородумовской артельной масло
дельне. Тпиичнымъ устройствомъ для маслобойныхъ заводовъ То
больской губернш следуетъ считать пять отдФльныхъ помещешй 
npieMHVKi для молока, съ печью для пагре.вашя воды; машинную, где
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помещаются сепараторы п маслобойни; комнату для заквашнвашн 
молока, съ печью для его подогревашя; отжпмальную, где стоить 
маслообработники, и льдохранилище для сохранен in масла. Иногда 
npie-мная соединяется съ машинною, или же машинная съ отжималь- 
ною. Льдохранилища устраиваются ниже уровня земли, по возмож
ности съ северной стороны. Вновь воаникаюпня маслодельни часто 
встречаютъ эатруднешя въ недостатке средствъ на постройку и пер
воначальное обзаведете, въ виду полиаго о т су т гт я  въ Сибири кре
дита. Особенное затруднеше встретили въ зтомъ отношшнн артель
ный маслодельни, которымъ пришлось изыскивать самые разнообраз
ные источники: на ато пошли деньги, заимообразно полученный изъ 
общественныхъ суммъ; займы у частныхъ лицъ пли у своихъ зажи- 
точныхъ домохозяевъ; такъ называемыя «промышлечшыя ссуды» (въ 
3Q0 руб.) нзъ тюменскаго отделен!я государственнаго банка за по- 
ручнтельствомъ надежныхъ лицъ и случайный поступлешя. Такъ, дв+, 
артельныя маслобойни (маревскан и ермутлинская въ Ялуторовском!) 
уезде) были основаны на данные артелямъ заимообразно крестьян- 
скимъ началъникомъ 4,000 руб., полученные имъ на благотвори
тельный цели отъ местныхъ виноторговцевъ. Некоторый маслодельни 
могли основаться лишь потому, что за учредителей пхъ поручился

( въ государствен номъ банке ннструкторъ министерства земледе.пя 
г. Сокульсшй.

Необходимый машины получаются отъ экспортиыхъ фнрмъ или 
изъ особыхъ складовъ открытыхъ въ Кургане бр. Блаидовыми, фир
мою «Работникъ», Верещагинымъ и представителями иностран- 
ныхъ заводовъ, изготовляющими эти пзде.ъя. Пристегни in принад- 
лежностн маслодел'ш начинаютъ въ последнее время выработываться 
местными мастерскими; такъ, напрп.меръ, луженая посуда на механп- 
ческомъ заводе товарищества Балакшина, Ранюкпва и К0 въ Курганске.

( железная и деревянная посуда въ мастерской торговаго дома В. И. Пал- 
лизена. луженыя железный ведра покупаются въ Екатеринбурге и 
Ш адрикске, и ими торгуютъ на местныхъ ярмаркахъ. Краска для 
масла, соль (крымская) для его посолкп и пергаментъ для укупорки 
получаются отъ экспортиыхъ конторъ. Чпстыя культуры для заква- 
шивашя сливокъ выписываются нзъ Москвы п Копенгагена. Пако- 
нецъ, клепку для боченковъ (буковую) выписываютъ изъ заграницы.

Рабоч1й персоналъ маслоделенъ состоять нзъ мастера, его по
мощника и поденныхъ рабочпхъ, нанимающихся для вращея1я руч- 
ныхъ сепараторовъ. Мастерами на сибирская маслодельни поступают!,, 
главнымъ образомъ, ученики местныхъ маслодельных!, курсов!., ру
ководимых!, въ осенше месяцы инструкторомъ Сокульскнмъ, а въ 
Томской губерши —  инструкторомъ Гранскимъ. По учениковъ ча-ло
не хватаетъ, и поэтому на небольшихъ маслодельняхъ нередко можно

и*
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встретить, in. качеств^ мастеровъ, малограмотныхъ рабочихъ, при
смотревшихся pant.e къ производству. Вообще чувствуется сильная 
потребность въ хорошо обученномъ низшемъ персонал!; маслод1ыенъ, 
и умелые мастера берутся иарасхватъ. Местные курсы маслод+.лш 
не могугъ удовлетворить существующим!. потребностнмъ, всл!;дств1е 
своей жалкой матер1алышй обстановки.

Мастера на заводахъ получаютъ отъ 240 до 600 рублей въ 
годъ, при готовой квартир!;, отоплешн, осв!;щеши и безплатномъ 
пользованш для себя и своей семьи масломъ и молокомъ. Въ кони!; 
года некоторые им!;ютъ неболышя награды. Кром Ь того, на некото
рых!. маслод'Ьлытхъ (въ томъ чнсл'Ь на артельныхъ) мастера выго- 
вариваютъ себЬ иэв!;стпый пронентъ или съ пуда обработаннаго 
молока, или съ пуда масла (наприм!;ръ, сверхь 25 тыс. пудовъ мо
лока, обработанныхъ на маслод!;льн!;, I коп. съ пуда). Помощникамъ 
мастера платится отъ 10 до 15 руб. въ м’Ьсяцъ, наемъ рабочихъ 
производится по существующимъ поденным-!. цЬнамъ ').

Выработанное на маслод!;лышхъ масло доставляется экспорт- 
нымъ конторамъ но м!;р!; накоплегпя. обыкновенно разл, въ неделю, 
гужемъ, иногда въ течеше трехъ-четырехъ дней. Передъ отправлешемъ, 
бочонки обшиваются въ рогожу, затЬмъ укладываются на те.тЬгу (въ 
одннъ ряда,), покрываются с'Ьномъ или соломой (сверлу и въ проме- 
жуткахъ), затЬмь весь нозъ обвязывается рогожами, пологомъ или 
брезентомъ. Гъ возами вы'Ьзжаютъ самымъ ранннмъ утромъ, преры
вая движете на все то время, когда особенно гр!;етъ солнце: па это 
время возы стараются поставить въ лЬсъ или вообще подъ т!нь; 
вечеромъ, а также ночью продолжаютъ перевозку. Экспортный кон
торы принимаютъ масло по заранее условленной па ц-Ьлый годъ или 
0 м4сяцевл. ц-Ьн!; (которая зд-Ьсь колеблется отъ 10 до 12 р. 50 к. 
пудъ), или же, что бываетъ р!;же, входятъ съ случайными постав
щиками кансдый разъ въ особое соглашение. Въ услов5яхъ, заключае- 
мыхъ экспортерами съ своими постоянными поставщиками, включается 
право поставщпковъ продать на сторону не бол'Ье нзвЬстнаго коли
чества масла. Если между сторонами выходить споръ относительно 
качества масла или правильности разечетовъ, стороны, по условш, 
обязаны обратиться къ местной (въ КурганЬ) арбитражной коммпеш 
для разр-Ьшешя возникшаго несогласия, причемъ, до окончашя спора, 
масло хранится (не бо.гЬе 5 дней) за счетъ поставщика. Зак.почеше 
ком ми ci и признается обязательнымъ для сторонъ. Арбитражная ком- 
миая въ Курган!; состомтъ нзъ трехъ членовъ: представителя отъ 
поставщпковъ, члена 1-го тобольскаго отд!>ла Императорскаго мос- 
ковскаго общества сельскаго хозяйства, выбраннаго состоящей при

’ ) А. Мурашкивцевъ. О пропзводств-Ь в сбыть экспортнаго масла въ Запад
ной Собнр». стр. 13—19.
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немъ молочной коммиДей и утвержденного общимъ собрашемъ отд ало 
и представителя принимающей масло фирмы. Вт. условшхъ съ масло
делами акспортеровъ. работающих!, въ Томской губерши, гдР. не су- 
ществуетъ арбитражных^ коммиДй, обыкновенно указывается, въ ка 
честв!; арбитра, избранное сторонами лицо. Для установлено! ц!;ны 
и другихъ условШ покупки масла, въ Кургане !S— 12 января каждого 
года происходить съ-Ьздъ представителей акспортныхъ конторъ то- 
больскаго раюна, маслоделовъ, уполномоченныхъ отъ маслод'Ьльнычъ 
артелей и мастеровь по маслод’Ьлда. Здесь обыкновенно устанавли
вается ц'бна на масло на весь перюдъ маслоделiя я заключаются усло- 
Biii на его поставку, а равно производится наемт. на маслодельни ма- 
стеровъ, также по услов1ямъ.

КромЬ продажи масла на известный срокъ и за определенную 
на весь перюдъ цену, были попытки сдачи его на коммиспо, глав- 
иымъ образомъ, въ начале деятельности экспортныхъ конторъ; по 
эти попытки не прпвнлись въ Сибири. Въ случай покупки масла отъ 
поставщиковъ, съ которыми не было заключено раньше условие зкс- 
портныя конторы руководствуются стоящими на рынке ценами, въ 
зависимости отъ котировки масла: въ течете первыхъ девяти м'Ьсяцевъ 
года— въ Лондон"!;, Копенгагене я другихъ занадныхъ рынкахъ, а въ 
октябрь, ноябре я декабре— въ Москве и С.-Петербург!; (по ценамь 
на парижское масло то есть на масло нзъ незаквашенныхъ сливокъ 
и бегь соли ,).

Важнейшими экспортными фирмами въ Сибири являются c.rfe- 
дуюппя: датсюя— Паллизенъ, Эсманъ, 1’ольбект., датское экспортное 
товарищество, Гросспетерсеиъ, М. Петерсенъ, Джонъ Матейсенъ; рус
ская— Mapiyno.ibCKie, братья Блаидовы, Волковъ, Саровъ, Верещагина.. 
Недоръ Вентинъ; немецшя— Беккер ь, Якоби, братья Зейфертъ; ан- 
глФсшя— Ф1ентъ п друпя. Большая часть этихъ домовъ нмЬютъ мгЬ- 
стопребываше заграницей, или въ С.-Петербург!; и Моекв'Ь, и имЬ- 
ютъ тол],ко своихъ агенговъ въ Курган!; и другихъ епбирскихъ го- 
родахъ.

Въ Кургане экепортомъ масла занимаются 12 фирмъ русских i, 
и иностранныхъ; въ Каиискомъ у'Ьзд'Ь масло скупаетъ датско-русское 
общество, въ самомъ город!; Капнске фирмы Карлъ Гольбекъ. Гросс ь 
Петерсенъ п русскш— бр. Ерофеевы, Мощяцшй, Тинкерди, Mapiy- 
П0льек1е; въ Омске— Таде, Гениингъ и Рендруппъ, въ се.гЬ Евгащян- 
скомъ— Джонъ Матпассенъ.

Такимъ образомъ, маслодела; въ Сибири поставлено совершенно 
иначе, ч-Ьмъ въ большинстве другихъ странъ, занимающихся т!;мь 
же д-Ьломъ. Здесь различными лицами производится молоко, выделы-

*) Тамь же, страницы 25—20.
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вается масло нзъ молока и производится вывозъ масла. Такое разд-Ь- 
леше труда отражается, какъ увидимъ, весьма неблагощяятно на ка
честве ироизводимаго продукта. Г. Каратыгипъ въ своей статье „Си
бирское масдод'Ьла-“ весьма характерно замЬчаетъ, что „поставщики 
молока, маслод'Ьлъ и маслоотправитель— вотъ три cirixiu, всячески 
стараюнняся вредить другъ другу и другъ па друга жалую ьщяся".

Молоко поставляется на заводы обыкновенно крестьянами, не
вежественными и суеверными. Въ некоторыхъ деревняхъ прежже 
скупщики тоиленаго масла сумели даже отговорить крестьянъ отъ 
поставки молока на заводы, убедивъ пхъ, что подвергая пытке въ 
машииахъ молоко, они гЬмъ самымъ вредятъ скоту" Въ
нрошломъ же году въ пккоторыхъ уездах'ь, постигнутыхъ засухой, 
злонамеренные люди убедили крестьянъ, что сепараторы разгоняюгь 
тучи, и населеше, чтобы умилостивить небо, разнесло несколько маело- 
дЬленъ. Большого труда стоило разубедить въ этомъ и возстановить 
заводы Где молоко поставляется крестьянами, далеко не всегда 
соблюдается опря^юсть при самомъ удое скота. Молоко приносится 
часто въ грязныхъ сосудахъ, кишащихъ бактер1ями, который, попа
дая въ масло, портятъ его уже въ момеитъ приготовлешя. Не обра
щается достаточно внимашя и на кормъ скота, и въ молоко попа- 
даетъ множество дурно пахпущпхъ эфирныхъ маслъ, аапахъ кото- 
рыхъ сохраняется и масломъ (луковый запахъ). Вследств1е же острой 
конкурренши между множествомъ мелкихъ заводовъ, каждый отдель
ный заводъ не имеетъ возможности быть особенно етрогимъ при 
npie.MKe принос-имаго крестьянами молока.

Съ другой стороны, самые заводы содержатся п работаютъ 
крайне неопрятно. Г. Каратыгипъ отмечаетъ уже тотъ фактъ, что 
большинство заводовъ ничтожны по размерамъ. Изъ числа тйхъ 
498 заводовъ. о кпторыхъ имеются сведения въ .указателе заводовъ 
для выработки сливочнаго масла" (и ужъ, конечно, не вошли въ этотъ 
указатель скорее неболыше заводы, нежели значительные), 242, или 
почти половина, перерабатываютъ меньше 1 0 ,0 0 0  пудовъ молока въ 
годъ. Если мы будемъ исходить изъ 5,000 пудовъ молока въ годъ и 
примемъ для разечета, что на 1 пудъ масла требуется 2 2  пуда мо
лока и операщонный годъ равняется въ среднемъ 9 — 10 месяцамъ 
то окажется, что маслодельня принуждена работать боченокъ масла 
вт. течеше 2 — 3 дней, а это, конечно, должно отзываться на качестве 
товара очень плачевно.

') Характерно, что, несмотря на развале елнвочнаго маслод-Ьл1я, вывозъ 
топленаго масла не упалъ, а даже выросъ (въ 1898 г. со станщй сибирской до
роги отправлено 370 тыс. пуд. топленаго масла; въ 1899 г.— 615 тыс. пудовъ).

21 См. «Новости» Лг 157, отъ 10 ноня 1902 г. статью «Масляные и молоч
ные бунты».
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Средни! тиль такой маслодельни опиеанъ у г. Каратыгина въ 
с.тЬдующихъ, весьма непривлекательныхъ, чертахъ: „самое здаше изъ 
новаго сруба построено отдельно и далеко отъ жилой избы, по ря- 
домъ со скотнымъ дворомъ. Въ открытыхъ с1-.нпхъ, вроде дачнаго 
балкона, на грязномъ полу стояли жбаны съ какими-то остатками 
молока, издававшими нещяятпый кислый запахъ. Отворяемъ дверь во 
внутрь маслод'Ьльни. Все помЬщеше разделено на две комнаты. Въ 
первой комнате ( i ip ieM n o ft  и сепараторной), кроме сепаратора, печки, 
Н'Ьсколькихъ довольно грязныхъ сосудовъ пзъ подъ молока, красова
лась постель рабочаго, на-ряду съ сапогами и онучами, издававшими 
своеобразный, р-Ьзкчй запахъ. На двернхъ держалась такая плесень, 
что можно было чертить пальцами. Вторая комната, нисколько чище, 
предназначалась для обработки масла. Здесь же на-лицо были банки 
съ самодельною краскою. Маслод-Ьлыш эта, по наблюден)ямъ с. Ка
ратыгина М, является типомъ среднимъ, то есть иными словами—  
встречаются маслодельни гораздо хуже; по крайней мере, въ данномъ 
случае подъ маслодельню отведено особое ко” е помещеше, тогда 
какъ въ барнаульскомъ, каннскомъ и другихъ бо. fie восточныхъ paio- 
нахъ можно встретить массу маслоделенъ, ютящихся въ баняхъ. Ин
тересуясь вопросомъ о сохранена! масла до отправки на станщю, 
г. Каратыгинъ просилъ рабочаго показать ему ледникъ; вместо по- 
слЬдняго, тотъ указалъ обыкновенный подвалъ, где температура въ 
летнее время держится лишь на несколько градусовъ ниже наруж- 
ной. Справившись затемъ о количестве принимаемаго на заводъ мо
лока, г. Каратыгинъ задаль вопросъ, неужели же мастеръ не пони- 
маетъ вс-ехъ невыгодъ при такомъ мелком ь и неряшливомъ произ
водстве; но получилъ въ ответъ, что „экспортный фирмы бсрутъ 
масло“ . Это могу'чее „берутъ*4 (напоминающее знаменитое горбунов- 
ское „потребитель выпьетъ1*) иарализуетъ все попытки ннструктор- 
скаго персонала. Большой недостатокъ также въ достаточно подго- 
товленныхъ мастерахъ. На иныхъ заводахъ всемъ деломъ орудуютъ 
простые рабоч1е, чуть-чуть прпсмотрешшесн къ этому делу на ка- 
комъ-либо другомъ заводе.

Точно также и поведшие экспортпыхъ фирмъ въ дСлС разви- 
т)я сибирскаго маслодел)я не можетъ считаться безукоризненнымъ. 
Не говоримъ уже о датскихъ фирмахъ, завозящпхъ масло въ Копен- 
гагенъ, обезличивающихъ его тамъ и иродающпхъ лучгшя uapiin 
русскаго масла подъ именемъ датскаго; но и со стороны большей 
части остальныхъ фирмъ не было приложено никакого старашя о 
повышенш качества масла. Маслоде.д)е иоопфялось ими и распро
странялось, потому что ц-Ьны на молоко въ Сибири были до смеш-

•) Сибирское ,маслод’Ьл)е. „Торгово-Промышленная Газета"1, Л? 25, отъ 
30 января 1902 г.
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ного низки, и при такихъ цЬнахъ продавать сливочное масло даже
по irfent. на Маргарит, было уже достаточно выгодно. Кроме того, 
среди большого числа экспортеров!, не оказалось недостатка и въ 
явно недобросовестных!., вроде некоего Белецкаго, о неблаговидныхъ 
торговыхъ сд-Ьлкахт. которою  с-ъ нисколькими англшекп.чи фирмами, 
естественно подрывавшихъ самое дов-Lpie къ сибирскому маслоделю 
заграницей, министерство финансовь вынуждено было опубликовать 
во всеобщее сведете , для иредупреждешя лицъ и фирмъ, участвую- 
щпхъ вт. вывозной торговле русскимъ масломъ ’ ).

Устранение всФхъ этихъ пеблагощяятныхъ я клен in г. Караты- 
гинъ видитъ въ соединен!и трехъ разнородныхъ факторовъ, уча- 
ствующнхъ въ сибпрскомъ маслоделш вместе, или, по крайней мЬр'Ь, 
по двое. Это уже сознается теперь н въ Сибири. Наиболее серьез
ный экспортный фирмы ьм'Ьють свои собственные заводы и при 
томъ по нисколько— такъ, свыше 10  заводовъ принадлежптъ братьямъ 
Бландовымъ, экспортной конторе К. Гольбекъ, Мар1упольскпмъ, И. А. 
Сарову, экспортной конторе К. Эсманъ и другимъ. Весьма понятно, 
что торговецъ будетъ стараться сделать масло лучше, такъ какъ 
опъ желаетъ извлечь изъ производства возможно большую выгоду. 
II действительно, на выставке молочнаго хозяйства въ Курган* боль
шинство наградъ было присуждено за масло съ такихъ заводовъ, 
где экспортеръ является въ то же время и заводчикомъ или, такъ на- 
зываемымъ, артельнымъ маслодельнямъ. где является комбината 
двухъ другихъ элементовъ— поставщиковъ молока и маслоделовъ. 
Это явлен1е спещально сибирское и па немъ стоитъ остановиться, 
прнчемъ мы будемъ следовать изложен1ю г. Каратыгина изъ цити
рованной уже нисколько разъ статье его о «сибирскомъ масло-
Д’ЙЛ1И».

Для организации артельной маслодельни, собираются обыкно
венно нЬсколько дворовъ (3G— 100— 120) и составляютъ нрнговоръ, 
по которому обязуются сносить молоко своихъ коровъ только на 
свой артельный заводъ. Этотъ последшй строится на взятыя заимо
образно деньги. Изъ среды артельщнковъ выбирается артельный ста
роста, советники (нравлеше) и несколько учетчиковъ (ревизтнная 
коммнечя) для проверки разечетовъ съ поставщиками и годпчныхъ 
отчетовъ. Советчики и учетчики работают. безвозмездно, староста же, 
какъ наблюдавший за заводомъ (своего рода директоръ-распоряди- 
тель), нолучаетъ жалованье. Мастеръ, подмастерья и рабоч1е нани
маются за особую плату. Такъ, мастеръ екородумовской артели, при
нявшей въ 1901 г. свыше 9<*,000 пудовъ молока, получаетъ 500 руб. 
основного жалованья и но 1 коп. за пудъ масла, сверхъ прнннтыхъ
40,000 пудовъ молока. Помощникъ его получаетъ 12 руб. въме.сяцъ.

')  См. «Торг.-Нром. Газ.» .V: 107, оть 14 мая 1902 г.
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Еженедельно производится разсчетъ съ артельщиками, поставляю
щими молоко, причемъ собрашемъ назначается за пудъ молока . пред
варительнаяк плата, которая въ течете года может ь быть уменьшаема 
или увеличиваема. По сведен!и годового отчета, къ этой предвари
тельной плате общимъ собрашемъ присоединяется нисколько копЬекъ, 
смотря по услон1нмъ истекшаго года и въ зависимости отъ предстоя
щи хъ расходовъ на буду min сезонъ. Во избеж ите злоупотребленш 
со стороны свонхъ артельщиковъ при сдаче ими молока на заводь, 
артелью устанавливается нисколько степеней штрафа. Например ь, 
въ суэрской артели въ первый разъ заносчикъ лишается мЬсячнаго 
заработка, во второй разъ временно устраняется изъ завода, а въ 
трепп разъ вовсе исключается изъ артели. Случаи злоупотребленш 
всегда наказываются весьма строго.

На г. Каратыгина артели пронзводятъ весьма отрадное впе
чатлите, какъ по организованному управленпо и установлению строгой, 
а вместе съ т'Ьмъ простой отчетности, такъ и но бодрому и виолн L; 
определенному настроенiro самихъ артелыцнковь; последнее обнару
живается какъ въ частной беседе и съ ними и съ соседями, такъ 
и при наблюдены артельщиковъ за исполнешемъ пхъ обязанностей. 
Г. Каратыгину самому приходилось слышать отъ окрестныхъ кресть- 
янъ, не участвующпхъ въ артели, самые лестные отзывы о послед
ней. Какъ велико oOaHHie артельщиковъ, можно судить по быстро 
возрастающему числу артельщиковъ и коровъ, приходящихся па 
каждую артель:

Годы.
Число артельщиковъ въ 

артели:
Число БОрОИЬ ОЪ

аргелн:
каждой

MIlUtlM. макс. среди. мпппм. макс. среднее
1899. . , . 38 285 165 278 1,297 868
1900. . . . 124 500 285 750 2,411 1,333

1901................ 248 660 450 1,109 3 ,299 2,065

Такимъ образомъ, артели, примиряя противоречивые интересы' 
поставщика молока и маслодела, им'Ьютъ еще преимущества круп- 
наго (конечно, относительно) производства. Можетъ быть и поэтому 
случаи злоупотреблен!'я со стороны занос-чиковъ (какъ называють 
въ Сибири поставщпковъ молока) такъ и редки, что артель, уничто
жая антагонизмъ, вместе съ темъ развиваетъ среди артельщиковъ 
духъ товарищества, сознаже взаимной пользы. Аккуратное же обра- 
щен'|е съ молокомъ служнтъ вместе съ темъ залогомъ получешя 
лучшаго продукта, такъ какъ производство молочныхъ продуктовъ 
«начинается еще въ подойнлке». Болыше же обороты артели, бла
годаря участие аначительнаго числа заносчиковъ молока, даютъ воз
можность артелямъ улучшать производство и обзаводиться более со- 
вершеннымъ инвентаремъ. Такъ, скородумовская артель обзавелась 
даже паровымъ двпгателемъ. Вместе съ темъ артельное масло рас-
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впивается выше частновладФльческаго— это признаютъ всгЬ экспорт- 
нып фирмы. На курганской выставкФ изъ G маслодФленъ, награж- 
деиныхъ высшею наградою— большою серебряною медалью— три при
надлежали артелямъ. Изъ I I маслодФленъ, награжденныхъ малою 
серебряною медалью— три принадлежали артелямъ и т. д., несмотря 
на то въ кургангкомъ paioirk артелей всего 12 , и на выставка шгЬ 
выставили всего 38 нумеровъ изъ 2 1 0 , участвовавшихъ въ конкурса.

Наконецъ, какъ на косвенное вл1ян!е артельныхъ маслод'Ьленъ, 
на ю указать еще на сл'Ьдукжцй фактъ. Благодаря постоянному сно- 
uieniio артельщиковъ съ ииструкторскимъ персоналомъ, члены арте- 
леп усваивают), полезный св'Ьд'Ьтпя, который переносить въ свои 
хозяйства, и т'Ьмъ служатъ распространителями сельскохозяйствен- 

' НЫХЪ улучшенш (а именно, среди члеповъ артелей развивается со- 
знашо пользы отъ бо.тйе тщательнаго содержа шя скота и улучшен- 

, наго его кормлешя и необходимости улучшешя луговъ и введешя 
носЬва травъ).

Несмотря, однако, на net эти положительный данный, артельная 
организащя въ Сибири, по мнЬтпю г. Каратыгина, не можетъ еще 
считаться обезпеченной за отсутствие мъ устава артельныхъ маслод'Ь
ленъ, истопника для создашя основного капитала и рессурсовъ для 
увеличешя оборотныхъ средствъ. За этимъ, однако, конечно, дЬло 
не станетъ *).

Лучшую организащю имЬютъ 12 артелей Тобольской губернш, 
))аходящ1яся подъ руководствомъ мЬстнаго инструктора В. Ф. Сокуль- 
скаго. Но серьезнаго внпмашн заслуживаетъ и совершенно самостоя
тельный общественный заводъ въ с. Квгащннекомъ. Крестьяне этого села 
по общественному приговору и по собственной пнпщатпвЬ, безъ вся- 
кихъ указан!й со стороны инструктора, открыли общественный заводъ, 
купнвъ необходимый инвентарь на общественный деньги. ВмЬстЬ съ 
т'Ьмъ въ приговора они постановили, чтобы все молоко сдавалось только 
на общественный заводъ, такъ что существовавшая здЬсь раньше ма- 
слод'Ьльня должна была перевестись въ другое мйсто.

Наконецъ, явилось и учрежден1е,въкоторомъмогутъслиться всЬтра 
интереса— поставщиков!, молока, маслодЬловъ и экспортеровъ. Такнмъ 
учреждешемъ является курганское товарищество для сбыта сельско- 
хозяйственныхъ продуктовъ, открывшее свои дЬйств1я съ 1 января 
1401 г., въ числ-t членовъ котораго имеются нисколько артельныхъ 
мастерскихъ. Правда, что, кромЬ артельныхъ мастерскпхъ, въ немъ 
участвуютъ и нФкоторыя частновладельчески, но, во всякомъ случае, 
участ!с въ немъ и артельныхъ маслодЬленъ даетъ право говорить, 
что здесь net три элемента получили свое объединете. За первые

‘ ) К- Каратытнъ. Снбпрское маслод1ше. „Торг.-Промышл. Газ.“, .V; 25, 
отъ 30 январи 1902 г.
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соль мУсяцевъ своего существовашя товарищество это приняло 74,127 
пудовъ масла и отправило заграницу 73,012 пудовъ. Балансъ счетовъ 
достигъ 824,320 руб. Расходы по операщямъ этого товарищества со
ставили 33 коп. на пудъ масла. Пять артелей, вошедшнхъ въ члены 
товарищества, получили чистыхъ II р. 0 2  к. за пудъ (1 2  р. 25 к.—  
33 коп.), т. е. цУна товарищества была выше цУиъ всУхъ осталь- 
пыхъ экспортныхъ коаторъ. При этомъ товарищество это, кром!; 
обыкиовенныхъ трудовъ по экспорту, занимается еще браковкой пар
тий, съ распредУлешеыъ масла по сортамъ, указател ь поставщикамъ 
масла недостатковъ послУдняго съ объяснен1емъ причинъ таковыхъ. 
Для этой цУли на служб!; товарищества состоитъ особый инструк- 
торъ. Вт. самое последнее время, впрочемъ, подъ влшшсмъ интереса 
къ сибирскому маслу въ Англш и Герман1и, о чемь р!;чь впереди, 
и друпя экспортный фирмы рУишли заняться сами на мУстахъ уже 
сортировкой масла, и для этой цУлп выхлопотали себУ право завоз- 
ныхъ складовъ, т. е. право останавливать масло, отправляемое изъ 
Спбирп заграницу на важнУйшнхъ сибирскихъ станщяхъ, гдУ имУются 
конторы экспортныхъ фирмъ, —въ Курган!;, въ Омск!; п на другихт» 
станшяхъ, съ цУлью сортировки его и отправлешн уже готовыми 
парт!ямн въ заграничные порты. При этомъ тарифъ будетъ приме
няться къ такимъ отправкамъ, считая за сплошное желУзнодорож- 
ное нротяжен1е отъ первоначальной станши отправлен1я до вывоз
ного порта безъ перелома на станцш, гдУ будетъ производиться сорти
ровка масляныхъ napTift.

Изъ изложеннаго видно, что постройка сибирской желУзной до
роги не только дала для Сибири новую отрасль хозяйства, до сихъ 
поръ совершенно нензвУстную здУсь,и пробудила промышленную жизнь; 
но еще сыграла немаловажную рольн въ общественной крестьянской 
жизни, создавъ цУлый рядъ новыхъ, совершенно своеобразныхъ типовъ 
промышленных ь коопераций. Оживлеше общественной жизни не ограни
чивается работами товаршцествъ, аргельныхъмаслодУленъ, торговыми 
сношешями съ Западомъ —оно проявилось гораздо шире въ съУздахъ 
маслодУлш, происходпвшихъ въ КурганУ, и въ выставку продуктовъ мо- 
лочнаго хозяйства въ томъ же КурганУ, явлеши для Сибири исключи
тельно рУдкомъ. Этотъ съУздъ и выставка 7— 12 сентября 1901 г. совер
шенно измУнили самый характеръ жизни въ КурганУ. Глухой про- 
вннщальнын городъ, который не мнопе знали даже по имени, сталъ 
мУстомъ, которымъ заинтересовалась столичная и даже заграничная 
печать. Огшеаше этой выставки г. Каратыгинъ, бывший на ней въ 
качеству спец1альнаго корреспондента „Торгово-Промышленной Га
зеты", начипаетъ даже нУсколько торжественно: „Курганъ встрепе
нулся. Ресторанъ, если можно назвать такимъ громкимъ именемъ 
здУшшою гостиницу, съ номУщешемъ для обУдовъ и клуба, полонъ
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посетителями. Кругомъ смешанный говоръ: руссшй, немецшй, датсК1й, 
анг.нйсшй. Оживление полное; заметно,что какой-то обпцй интересъ 
объедшшлъ съехавшихся па границу между Европейской и Аз1ятской 
Eoeeiefi представителей разпообразных'ь профессий и т. д. ')• Словомъ, 
маслоделие пробудило въ Сибири настоящую общественную жизнь. 
Что касается влипни масло дел in въ Сибири на подъема крестьянскаго 
благосостояшн, то оно лучше всего характеризуется следующею 
цифрою: артельный маслодельни дали въ 1 0 0 0  г. на каждый уча- 
ствукшцй въ пихъ дворъ по 53 р. 24 коп. —  сумму большую въ си- 
бирскомъ хозяйстве. Указываютъ зато на ухудшеше питашя кресть- 
япъ, въ особенности детей; но такое ухудшеше предвидится скорее по 
анршрнымъ соображешямъ. Въ последнее время въ некоторыхъ га- 
зетахъ п о я в и л и с ь - корраспондеищи о жалкомъ состоянin здоровья 
крестьян! кихъ детей въ местностяхъ, где развито маолоде.по. Это 
обстоятельство дало даже поводъ къ нападкамъ на самое маслоде.не, 
какъ на нромыеелъ, основанный на гибели детей. Но для оценки 
ппхъ нападокъ следуетъ принять во внимаше неурожай въ Сибири, 

который, очевидно, и является -основною причиною плохого состояшя 
здоровья детей. Маслоделте, дающее возможность крестьянамъ выру
чать некоторую сумму денегъ за проданное молоко, скорее является 
средством!, къ борьбе съ Последств1ями неурожая. Если дая;е п можно 
допустить въ первое время некоторую алчность крестьянъ въ деле 
продажи молока, то, конечно, ото будетъ продолжаться лишь первое 
в|и мя. Современемъ же ростъ бюджета несомненно отразится на 
общемъ улучшенш благосостояшн и въ томъ числе и питашя семей, 
хотя бы к постав, шющихъ молоко на маслодельные заводы.

Обратимся теперь къ разсмотрЬшю роли сибирской и другихъ 
жслезныхъ дорогь собственно въ транспортировке масла, и посмот- 
римъ, что въ этомъ направлен!!! до сихъ поръ сделано. Какъ мы ви
дели. маслоде.’по развилось въ Сибири очень быстро, вродЬ CTUxiA- 
наго пожара, п первые годы захватило железный дороги несколько 
врасплохъ. Хотя масло перевозилось по желйзнымъ дорогамъ и въ 
ускоренныхъ по йздахъ, однако, на железныхъ дорогахъ было крайне 
недостаточно вагоновъ-ледниковъ и первое время масло перевозилось 
просто, въ гакъ называемых!,, приспособленных!, вагонахъ, то есть 
въ обыкновенныхъ вагонахъ, посредине которыхъ ставилась кадка 
со льдомъ. При тома, на пути следовашя поЬздовъ не было запасовъ 
льда, да никто и не заботился о томъ, чтобы обновлять таявппй ледъ въ 
приспособленномъ вагоне. Нъ самихъ портахъ не было удобныхъ 
хранилищъ масла и далеко не на вс.ехъ пароходахъ имелись холо- 
дильники. Поэтому первыя парт1и масла часто портились въ пути и

') .Торгово-Промышленная Газета", X» 214. отъ 26 сентября 1901 года.
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вызывали неудоводыгше у акспортеровъ. Но очень скоро все это было 
приведено въ порядокъ.

Вь 1900 г. (3  мая) министерством!, финансов!, заключенъ была, 
съ рижскимъ торговымъ домомъ „Гольмсингъ и Гриммъ“ договор-1. НО 

содержанию этою фирмою въ темойie 10-л-Ьтняго срока сквозныхъ сроч- 
ныхъ пароходныхъ сообщен1и между Ригою и Лондономъ для вывоза 
изъ Риги скоропортящихся продуктовъ сельскаго хозяйства, причемъ 
на основщпн этого договора отправка продуктовъ, а именно св'Ьжаго 
масла, съ сибирской железной дороги должна начаться уже съ л'Ьта 
1!Ю1 года и производиться по железнымъ дорогам ь въ вагонахъ-лед- 
никахъ ускоренными товарными поездами.

Во исполнеже этого договора къ началу навигац'ш 1901 г., фир
мою „Гельмсингъ и Грнммъ" были выстроены спещальные пароходы, 
снабженные холодильниками (рефрижераторами) п совершали свои 
рейсы изъ Риги каждую субботу въ 4 часа пополудни. Съ своей сто
роны, жел’Ьзныя дороги съ весны 1901 года стали отправлять каж
дый четвергъ отъ Оби но спещальному ускоренному поезду пзъ 25 ва- 
гоновъ-ледниковъ въ Ригу, куда поЬзда эти приходили въ 5 часовъ по
полуночи пятницы третьей недели, находясь въ обращенш 1И1, сутокъ, 
им-Ья среднюю скорость, включая п остановки, 12,55 верстъ въ часъ, 
причемъ собственно въ ходу по-Ьздъ этотъ находился 1934 часа, а 
простаивалъ на станц1яхъ 130% часовъ. Средняя же скорость двн- 
жежя этого поезда была отъ 20,7 версты въ часъ (на сибирской 
дорогЬ) до 28 ,1  версты въ часъ (на псково-бологовской). Обратный 
но’Ьздъ уходилъ изъ Риги по воскресеньям!,. Путь поФзда первона
чально былъ черезъ Челябинскъ-Батраки-Рузаевку-Москву-Бологое- 
Псковъ-Валкъ. Для обслуживашн йазванныхъ по-Ьздовъ же.тЬзныя 
дороги назначили 138 спещальныхъ вагоновъ-ледннковъ. Пополнен!» 
этихъ вагоновъ-ледниковъ св-Ьжимъ льдомъ производилось на стан- 
шяхъ сибирской дороги: Обь, Каинскъ, Татарская, Омскъ, Петро- 
павловскъ, Курганъ; самаро-златоустовской дороги: Челябинск!., Кро- 
иачево, Абдулино, Нинель; московско-казанской: Батраки, Рузаевка, 
Сасово, Рязань; николаевской: Москва, Новоторжская; моековеко- 
виндаво-рыбннскон Бологое, Дно; псково-рижской—Валкъ. Для этой 
нЬлн на всЬхъ этихъ станц1яхъ были устроены спещальные ледники, 
снабженные льдомъ въ такомъ количеств'!!, чтобы его хватило на 
все л-Ьто и осень. По прпбытш по-Ьздовъ вт. Ригу масло осматрива
лось для нрпведсшя въ исправность упаковки и грузилось на паро
ходы, а для хранешя масла въ РигЬ былъ выстроенъ складъ-холо- 
дильникъ.

Но опьпъ прошлаго года указалъ на недостаточность прпни- 
тыхъ мЬръ. Вагоновъ-ледниковъ не хватало для всего предъявляе- 
маго масла, и оно понево.тЬ, попрежнему, должно было сл-Ьдовать
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в'ь обыкновенныхъ приспособленныхъ вагонахъ. Кроме того, поезда 
$П1 были приноровлены только для вывоза масла черезъ Ригу и пре
имущественно при посредстве фирмы Гельмсингъ и Гриммъ. Между 
т'1змь, экспортомъ масла занимаются и другш пароходный фирмы, и 
масло вывозится вт, значительномъ количеств'!) не только черезъ Ригу, 
по также черезъ друпе порты, наприм'Ьръ, черезъ Ревель. Ревель- 
ское направление, въ 1899 году значительно превосходившее рижское 
но отправк1з масла заграницу (въ Копенгагенъ), установлешемъ гю- 
'Ьздовъ па Ригу оказалось обойдеипымъ, и отправки на Ревель часто 
портились въ пути. Маконецъ, и самая продолжительность путп масла 
до порта представлялась чрезмерной.

Поэтому для лета текущаго 1902 года, въ особомъ совещашп 
подъ 11редсЬдателцртвомъ товарища министра финансовъ Ковалев- 
скаго, были выработаны ппыя расписан in поФздовъ, и намечено иное 
число вагоновъ. Теперь поезда отправляются уже въ состав!; 33 ва- 
гоновъ каждый, и прптомъ не разъ въ неделю, а въ летше месяцы 
каждый день. Для этой n't л и вагонный паркъ вагоновъ-ледниковъ 
увелпченъ до 1,035 вагоновъ, что даетъ возможность отправлять 
поезда даже по 9 разъ въ неделю съ каждаго конца. Продолжи
тельность пути отъ Оби до ба.тпйскихъ лортовъ, благодаря сокра
щенно стоянокъ на станщяхъ, уменьшилась съ 13V* до 11 сутокъ. 
Самое расписан!е составлено такъ, что нанбольнпя остановки въ 
пути предусмотрены на техъ именно станщяхъ, где находятся скла
ды льда, причемъ наполнеже льдомъ вагоновъ будетъ обязательно 
производиться по одному разу въ день. Въ видахъ же сохранешя 
масла до нагрузки его въ поезда, управлешемъ сибирской дороги 
сооружаются въ шести нунктахъ (Обь, Омскъ, Петропавловска 
Каинскъ, Курганъ и Карачи) склады-холодильники; изъ нихъ четыре 
на 30 тысячъ пудовъ масла и два на 12 тысячъ пудовъ. Масляные 
поезда эти отправляются въ определенные дни недели въ Ригу, Ре
вель н С.-Петербургь и въ кратчайшнхъ направлешяхъ, оборудован- 
ныхъ ледниками, а именно въ Ригу черезъ Батраки-Рузаевку-Рязань- 
Москву-Крейцбургъ; въ Ревель— черезъ Батраки-Рузаевку-Рязань- 
Москву-Тосно; въ С.-Петербургъ черезъ Батраки-Рузаевку-Москву и въ 
Либаву черезъ Батраки-Рузаевку-Москву-Крейцбургъ-Ригу-Муравьево. 
За колебашями температуры въ масляныхъ вагонахъ установлен!, 
контроль помещешемъ въ нихъ прпборовъ для автоматическаго за- 
ппсыважл температуры.

Бывозъ масла изъ балтФс-кихъ портовъ производится при по
средстве различныхъ пароходныхъ обществъ, имеющнхъ пароходы, 
приспособленные для перевозки скоропортящихся грузовъ и отхо- 
длщихъ вь заранее назначенные сроки. Но всего лучше организо
вана перевозка масла изъ Риги на пароходахъ фирмы Гельмсингъ
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н 1 риммъ. Эта фирма отправляетъ съ весны этого года но одному 
пароходу вх, неделю въ Лондонъ и по одному пароходу въ Гулль. 
Отправка пароходовъ въ Гулль мотивируется тФмъ соображетемъ, 
что скоплеще всего русскаго масла въ Лондон!; могло бы сделать 
его не только потребптельиымъ пунктомъ, по и перераспредФли- 
тельнымъ, что, конечно, не въ интересах-!, русской масляной тор
говли. Па всехъ этихт. пароходахъ отделения съ рефрнжираторнымн 
приспособлешями составляютъ 75% обща го помещен in для грузовъ. 
Кром-fe того, для масла, которое почему-либо, въ ц’Ьляхъ, напримЬръ, 
выжндашя подходящихъ цФнъ или охлаждешя передъ отправкой 
заграницу, не будетъ погружено на пароходъ, фирмою Гельмсиигъ н 
Грнммъ сооружаются въ Риге склады-холодильники, вместимостью 
свыше 4<>0 тысячъ кубическихь футовъ. Складъ атотъ оборудовапъ 
всеми новейшими усовершенствовашями н состоит!, изъ трехъ от- 
делешй, причемъ въ каждомъ изъ нихъ температура можетъ быть 
регулируема отдельно. Для охлаждения применяются т]ш различный 
системы— BcacbiBanie холоднаго воздуха, жидюй амм1акъ и смесь 
соли со льдомъ. Существуютъ въ проекте та те  же склады-холо
дильники и въ другихъ ба.тпйскнхъ портахъ.

Такпмъ образомъ, несомненно теперь, что масло въ перюдъ 
перевозки своей по железной дороге будетъ еще менее подвержено 
порче, чемъ прежде. Но, темъ не менее, есть еще третий элементъ 
въ перевозке масла— это подвозка его къ стаищн железной дороги. 
Тутъ масло следуетъ десятки и даже сотни верстъ гужемъ или по 
рекамъ, и здесь пока еще нетъ и тени заботь о холодильниках!, и 
даже о простыхъ сосудахъ со льдомъ. Но время этой-то подвозки масло 
всего чаще и портится. Порча происходить также часто на станцш 
отправлешя, где масло ожндаегь очереди для погрузки въ масляный 
поездъ. Пока съ этпмъ явлешемъ собираются только бороться, устраи
вая въ важненшнхъ пунктахъ сибирской дороги завозы масла для его 
сортировки, причемъ въ этихъ пунктахъ проектируется открыть осо
бый лабораторш для производства анализа масла.

Для перевозокъ масла применяется сравнительно невысоки! та
риф!,. На такнхъ далекихъ разстояшяхъ, на какихъ оно перевозится 
фактически, ставка составляетъ всего 72* коп. При атомъ масло, 
следующее по лрямымъ накладнымъ заграницу, пользуется 10%-й 
скидкой, и тарифъ применяется одинаковый, какъ при перевозкахъ 
въ товарныхъ поездахъ малой скорости, такъ и въ ускоренныхъ. 
Плата отъ места сдачи груза на железную дорогу до Лондона ко
леблется, смотря ло разстоящю, отъ 1 рубля до 1 р. 50 к. съ пуда, 
а именно, плата до Лондона составляетъ отъ Оби 117,51 коп., огъ 
Каинска 114,29 коп., отъ Омска 110,98 кон., отъ Петропавловска
108,00 к., отъ Кургана 105,20 к. съ пуда, не считая портовыхъ, та-
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моженныхъ ii другахъ наклпдныхъ расходовъ. Словом!., о си- 
бирскомъ .маглГ, теперь заботятся на с'Ьти, по ироническому 
отзыву одной газеты, гораздо больше, ч'Г.мъ о пассажирахъ. 
НажнФйшимп етацщями отправлен^ сибирскаго масла является Кур
сант. (вь 1900 г.— 240 тыс. пуд. за первое полупвде, 1901 г.— 113 
тыс. иуд.), Омска. (223 тыс. пуд. и 120 тыс. пуд.), Обь (120 тыс. пуд. 
п 130 тыс. пуд.), Татарская (118 тыс. пуд. н 58 тыс. пуд.), Карачи 
(100 тыс. пуд. п 47 тыс. пуд.) н Каине in. (83 тыс. пуд. и 57 тыс. пуд.)

Иэъ всего нзлозкеннаго мы видимь, что сибирское масло отли
чается крайнею дешевизною производства и что, благодаря постройк* 
аге.тЬзной дороги, н доставка масла на западно-европейсше рынки 
производится скоро и дешево. II именно дешевизною сибирское масло 
и завоевало себ* заграничные рынки. Действительно, ириведемъ цФны 
на коровье масло на лондонскомъ рынк* 17 ноября 1900 и 1901 гг. 
но таблиц* журнала „ Grocer" (заимствуемь ее, какъ и следующую 
таблицу датскаго журнала „Smor Tidende" изъ статьи г. Каратыгина 
„ <4ибнрекое маслод*л1е“ ).

„ 1900. 1901.• 1ондо1гь 17 (30) ио>«ря. Шилл. за певто

Датское п ш ведское................ 122-120 116—118
Голландское ................................ 116-120 110— 114
Французское въ корзинахъ . . 110—120 106-114
Колошальное, выснпй сортъ. . 106—114 100—114
Фрисландское. • ........................ 112—118 110-112
Аргентинское............................... — 108—112
Финлявдское............................... 94-114 100— 108
Канадское и американское. . 
Колошальное, средшй н низ-

78—90 74-102

нпй с о р т ъ ................................ 80 — 100 76—100
Русское ....................................... 82—90 72—96
Маргарпнъ................................... 40—66 36 -59
Искусственное м асл о................ 62—80 62—78

Изъ этой таблички видно, что на лондонскомъ рынк* сибир
ское масло занимаетъ по irbirf; последнее м*сто. Только маргарпнъ 
цЬнится еще дешевле.

То же самое тгЬемъ и на копенгагенскомъ рынк* (данныя 16
ноября):

Кровы ЗА КИЛО.
Датское п шведское............................ 96 — 100
Финляндское масло:

регулярной поставки........................ 96—97
хорошее фермерское . . . . 92— 94
обыкновенное.................................... 80— 35

Русское масло:
вменяя марки нрнбалтМскнхъ губ. 95—97
чзъ впутренннхъ губершй . . . .  82—38

Сибирское.................... .......................  79 -83
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И здесь сибирское масло ценится наиболее низко.
Причины низкой расценки сибирскаго масла заключаются не 

только въ томь, что оно еще нови чека. на международном!. рынке, 
но и въ действительно неудовлетворительныхъ его качествахъ. При- 
помнимъ въ нрошломъ году два процесса, когда экспортеры, доста- 
BHBiuie сибирское масло въ Анг.пю, обвинялись передъ англшскимъ 
судом в въ фальсифик&лш, и въ первой нистатин проиграли дело. 
Во в юрой инстанции правда, было доказано, что никакой фальеифи- 
кацш не было, и что продуктъ имелся самый неподдельный: но что 
сказать о свойствахъ неподдельнаго масла, которое могло быть при
нято за фальсифицированное?

Во всякомъ случае, несомненно, что сибирское масло отличается 
спешальнымп свойствами. Недавно въ берлинскомъ университете вы
шла докторская диссертащя г. Мейеръ-Прейса: «къ вопросу о свой
ствахъ сибирскаго коровьяго масла съ химически-гипеническои точки 
зрЬшя». Немецки докторъ пришелъ къ выводу, что къ сибирскому 
маслу неприложимы нормы, установленный въ Западной Европе для 
определешя доброкачественности масла, че.чъ и объясняются выше
упомянутые процессы въ Англт, но что по прпроднымъ свойствам!., 
оно вообще содержитъ больше жира, нежели западное коровье масло, 
почему должно быть признано даже лучшими и вполне заслуживает!, 
громаднаго на него спроса заграницей, какой замечается въ настоя
щее время *). Напротивъ, германсьчй министръ земледел1я въ одной 
нзъ свопхъ фечей въ прусскомъ парламенте сильно, хотя и весьма 
неосновательно, порицалъ русское масло. Хотя этому министру возра
жали даже немецкая газеты, указывая на качество русскаго масла, 
на расширеше его сбыта въ Англш, на его дешевизну, но все-таки 
необходимо признать положеше русскаго масла заграницей пока еще 
неустойчивымъ

Такая неустойчивость объясняется, между прочима., теми, что 
Poccifl еще не вполне непосредственно сбывлетъ свое масло на анг.нй- 
CKie рынки, являклщеся его потребителями; но значительная часть 
масла идетъ черезъ Копенгагенъ, причемъ лучине сорта масла пере
отправляются за датскими клеймами. Кроме того, наша торговли 
масломъ еще вполне не организована, и масло идетъ „пестрое"; нЬтъ 
установившихся фирмъ, сортовъ, клеймь и т. п, Въ этомъ отношенш 
ценный матер1аль собрало совЬщаше импортныхъ фирмъ въ Лондоне 
объ упорядочено! ввоза коровьяго масла изъ Россчи, происходившее 
въ конце прошлаго года 3). Совещание этому было доложено, между

>) «Торг.-Пром. Газета» Л» 72, отъ 28 марта 1902 г.
г)  «Торг.-Пром. Газета» Л» 31, отъ 10 февраля 1902 г.
*) «Торг.-Пром. Газета» Л* 12 п с.тЬд. 1902 г.

11
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прочимъ, какъ поставлено это дело въ Канаде, где даже каждая 
ферма им-Ьетъ свое клеймо, и, такимъ образомъ, сорта масла лучшихъ 
фермъ сразу расцениваются выше, что ведетъ къ соревновашю между
поставщиками масла.

Не останавливаясь, однако, на другихъ намеченныхъ мерахъ, 
которьш все пм1потъ общее значеше для всей Россш, а не для одной 
только Сибири, остановимся на данныхъ о вывозе русскаго масла 
заграницу. Ростъ вывоза изъ Росой коровьяго масла наглядно харак
теризуется следующими данными:

Годы.
Количе
ство, въ 
тысяч, 
пуд.

ЦЬнпость, 
въ тысяч 

рублей.

1895 ........................ 2 ,939

1896 ........................ 3,196

1897 ............................. 5 ,402

1898 ............................ 6 ,616

1899 . . . . . . .  630 7,056

1900 ........................ . . 1 ,190 13,473

1 9 0 1 ........................ 26,436

Такимъ образомъ, всего за семь летъ вывозъ масла изъ Росой 
увеличился почти въ 7 разъ, при повышенш ценности въ 9 разъ, 
и эта статья экспорта заняла уже выдающееся место въ ряду 
другихъ статей нашей отпускной торговли: ей принадлежитъ теперь 
по ценности вывоза, шестое место въ этомъ ряду. Тэкъ, если мы 
возьмемъ данный нашей отпускной торговли за 1901 г., то по.тучимъ 
следуюпця цифры ценности главнейшихъ вывезенныхъ заграницу то- 
варовъ въ ннсходящемъ порядке: хлебъ (344,1 милл. р.), лесъ (56,9 
милл. р.), нефтяные товары (52,3 милл. р.), ленъ и льняная кудель и пакля 
(50,0 милл. р.), яйца (35,4 миля, р.), и коровье масло (26,4 милл. р.).

Если обратиться къ странамъ вывоза, то увидимъ, что за те 
последше два года, въ которые мы достигли отмеченныхъ выше 
удачныхъ результатовъ, въ наиболее значительныхъ количествахъ 
русское масло появилось на англФскихъ рынкахъ. До 1900 года рус
ское коровье масло особо и не показывается въ отчетахъ о внешней 
торговле Великобриташи, фигурируя въ рубрике «прочихъ статей». 
По даннымъ же нашей внешней торговли, вывозъ нашего масла въ 
Великобриташю едва досгигаетъ 100— 125 тыс. пуд., на миллюнъ р. 
съ небольшимъ, а въ иные годы его ценность не превышала и 3/« милл. 
Принимая, что часть нашего масла попадала въ Великобриташю изъ 
Дан in и Германш, весь нашъ ввозъ все-таки достигалъ, по отзывамъ 
спешальныхъ органовъ печати, 2% всего ввоза коровьяго масла въ 
эту страну. Съ 1900 г. положеше это совершенно изменяется. По 
даннымъ аннинской статистики:
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Годы.

1900 ................
1901  ..........

OenUtt ввозъ масла in. Лпгл1ю: Вь томъ чпс-Tti пзъ Poccin:

цептперы. 

3.378,51G 
3.762,810

Фунты
стерлппг.

17.450.435
19.297,005

центнеры.

209.738
378,452

Фунты
стерлинг.
980,770

1.655,352

Такимъ образомъ, въ 1901 г. ввозъ русекаго масла въ Велико- 
британш составнлъ уже 10% общаго ввоза масла въ эту страну.

Другимъ крупнымъ потребителемъ русекаго масла является Гер- 
ман)я. По даннымъ германской таможенной статистики ввозъ нашего 
масла въ Гермашю за четыре посл*дше года развивался сл*дующимъ 
образомъ:

Общ1й при-
воаъ ко- Въ томъ

г W - щ е л  и ИЗ
1 оды. ла въ Гер- PocciB.

M a i i i m .

Т  Кпппталм.

1898 ................................  105,276 25,805
1899 ................................ 125,241 24,253
1900 ................................ 166,359 35,021
1901 ................................ 180,379 47,455

Зд-fecb русское масло занимаетъ въ импорт* видное место, со
ставляя бол*е г/ всего ввоза въ эту страну; но, сравнительно съ ци
фрой вывоза въ Велнкобрнташю, нашъ вывозъ въ Гермашю незначи- 
теленъ— въ 1901 г. 289 тыс. пуд.— и составляетъ лишь четвертую 
часть нашего вывоза въ Велнкобрнташю.

Продолжаетъ расти и вывозъ масла въ Данш, до сихъ поръ въ 
значительной м*р* потреблявшую наше масло, взам*нъ своего, преи
мущественно вывозившагося на иностранные рынки. Недавно еще 
исчислялось, что Дашя поглощаетъ до 2/3 всего русекаго экспорта 
масла. Теперь, какъ мы вид*лп, въ этомъ распределен*! сбыта по
следовало существенное впдоизм*неше: первымъ потребителемъ рус- 
скаго масла съ 1900 года является самый взыскательный рынокъ—  
англшешй *).

Этотъ ростъ нашего экспорта и изм*неше странъ, потребляю- 
щихъ наше масло, явилось, конечно, какъ результатъ усиленной дея
тельности правительства, направленной къ подъему молочнаго хозяй
ства и торговли этими продуктами во всей Россш, но, главнымъ обра
зомъ, обязано появлению на рынкахъ сибирскаго масла.

Сл*дуетъ оговориться, что некоторая часть этого масла, а 
именно масло, получаемое на маслобойняхъ зимою и уже пзъ неза- 
квашенныхъ сливокъ (такъ называемое парижское масло) находитъ 
себе сбытъ почти исключительно на внутреннихъ рынкахъ— въ 
Москве и С.-Петербург*, а также на восток* Сибири.

•) „Торгово-Промышленная Газета" № 34, отъ 10 февраля 1902 г.
11*
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Само собой разумеется, что въ будущемъ мы должны ожидать 
лишь расширения производства сибирскаго масла въ Сибири и уве- 
личешя его сбыта, хотя ростъ, вероятно, пойдетъ и более замедлен
ными темпомъ. Конечно, при этомъ желательно, и на это уже обра
щалось вннмаше на миогочисленныхъ съ'Ьздахъ маслоделовъ и въ ка
зенных), коммиаяхъ и въ печати, чтобы выделываемое въ Сибири масло 
было возможно лучшаго качества. По вместе съ темъ, нельзя наде
яться, чтобы степень его совершенства достигла быстро особой высоты. 
Наше масло пока завоевываешь свои рынки дешевизною, а не каче- 
ствомъ, и потому, вероятно, главный стремлешя экспортныхъ фирмъ 
будутъ направлены къ тому, чтобы сибирское масло на лондонскомъ 
рынке стоило дешевле всякаго другого. Кроме того, устройство доро- 
гнхъ заводовъ, введете лучшей породы скота и т. п. въ Сибири будетъ 
всегда стоить сравнительно дорого, и сибирскимъ маслоделамъ бу
детъ выгоднее пользоваться дешевымъ готовымъ матер1аловъ, темъ 
более, что, кроме дешевизны, сибирское крестьянское молоко имеешь 

-то преимущество, что оно жирнее всякаго другого.
Резюмируя все изложенное, мы можемъ сказать, что подъ вл1я- 

шемъ сибирской железной дороги въ Сибири возникъ новый промы- 
селъ— маслодел1е, и молоко, находившее прежде применеше лишь въ 
домашнемъ обиходе крестьянъ и не имевшее никакой цены, получило 
особое значение и стало предметомъ вывоза въ форме обработаннаго 
продукта не только изъ Сибири, но и изъ Россш. Этимъ данъ зара- 
ботокъ какъ крестьянамъ, владельцамъ скота, такъ и рабочимъ и 
мастерамъ на маслодельняхъ.

Сибирская железная дорога дала возможность перевозить этотъ 
грузъ скоро и дешево, и благодаря этому, некоторыя друпя дороги 
сети получили грузъ, выгодный въ коммерческомъ отношенш, такъ же 
какъ и пароходства, содержания рейсы отъ балНйскпхъ портовъ 
Poccin въ Дашю, Гермашю и А н глт. Сама же Poccia получила но
вый весьма значительный по ценности предметъ для экспорта.

Но этого мало. Такъ какъ въ Сибири не развито фермерское 
или мызное хозяйство, то возникшее маслодел|‘е потребовало возник- 
новешя целаго ряда крестьянскихъ организащй (артелей) для вы
делки масла, что отразилось на сильномъ оживленш крестьянской 
общественной жизни. Заботы же объ улучшенш способовъ вывоза 
масла изъ Сибири и объ улучшенш самого продукта повл1яли и во
обще на оживлеше сибирской торгово-промышленной жизни.

Эти особенности, которыми сопровождалось развише сибирскаго 
маслодел1я, и заставили насъ остановиться на этомъ следствш си
бирской дороги несколько более подробно, че.чъ на другихъ вопро- 
сахъ, затрогиваемыхъ въ настоящемъ изслфдованш.
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XI.

И с к о п а е м ы й  б о г а т с т в а .

Минеральный богатства Сибири давно известны: въ ней есть 
залежи всевозможныхъ металловъ, каменнаго угля, графита; по раз
работка большей части рудниковъ находится едва въ зачаточномъ 
состоянии только золото составляетъ до последнего времени серьез
ный иредметъ руднаго производства Сибири. Большинство залежей 
другихъ минераловъ, хотя и изв'Ьстныхъ, было мало наследовано, а 
если и было наследовано, то оне не разработывались по отсутствие 
хорошихъ путей сообщения и, какъ следств1е этого недостатка, по 
отсутств1ю сбыта. Естественно ожидать отъ сибирской железной до
роги, что она должна была внести жизнь въ рудное дело, создать 
его тамъ, где никогда имъ не занимались.

Особенно рельефно сказалось в.ннше сибирской железной до
роги на добычу каменнаго угля, до постройки железной дороги почти 
вовсе не разработывавшагося въ Сибири, хотя залежи каменнаго 
угля распространены почти повсеместно по всей Сибири. До по
стройки дороги, или, по крайней мере, вне зависимости отъ нея, 
разработывался только сахалинсшй каменный уголь. Сахалински! 
уголь очень хорошаго качества, лучше японскаго, и представляетъ 
то громадное удобство для разработки, что залежи его подходятъ 
къ самому берегу моря. Здесь съ половины девяносгыхъ годовъ ра
ботали компанш „Сахалинъ“ и „Маковсшй и К °“; кроме того, добы
чею угля занималась и местная тюремная администращя. Во всехъ 
трехъ предпр1яДяхъ работали преимущественно ссыльно-каторжные. Въ 
общемъ, ежегодно добывалось около трехъ миллшновъ пудовъ угля. 
Однако, въ мпнувшемъ 1901 году одно изъ существовавшихъ на Сахали
не каменноугольныхъ предпр1ят!й прекратило свою деятельность, а два 
друпя сократили добычу. Причина этого явлешя следующая. Съ 
введешемъ закона о каботаже иностранный пароходныя компанш пе
рестали посылать корабли на Сахалинъ. Пробелъ этотъ остается и 
до сихъ поръ незаполненнымъ, че.чъ воспользовалисьнемногочислен
ные pvccKie судовладельцы, повысивийе фрахты на 70%, что, разу
меется, тотчасъ же имело следств1емъ сокращеше вывоза угля съ 
Сахалина.

Съ постройкой железной дороги началась разработка камен
наго угля и въ самой Сибири, и въ настоящее время определились 
уже три центра каменноугольной промышленности въ Сибири, а 
именно въ Западной Сибири— 1) судженсшй, где работаютъ копи 
казенныя анжерсюя, Михельсона, Вахтера, лебедянскаго горно- 
промышленнаго товарищества, богословскихъ и катавскихъ заводовъ, 
2) семипалатински!! степной, где работаютъ копи воскрееенсшя, на-
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с.гЬдниковъ Рязанова, Поповыхъ и барона Радена и 3) въ Восточной 
Сибири— черемховсюй (иркутсшй) вдоль сибирской дороги въ преде- 
лахъ Нижнеудинскаго и отчасти Иркутскаго у-Ьздовъ. Уголь найденъ, 
какъ сказано уже, также и во многихъ другихъ местностяхъ; но 
зксллоатащя его еще нигде, кромЬ этихъ пунктовъ, правильно не 
организована, почему мы и остановимся только на этихъ трехъ 
центрахъ. Сл-Ьдуетъ, впрочемъ, зам-Ьтить, что потребность въ камен- 
номъ угле ощущается въ Сибири повсеместно, и всюду онъ могь бы до
бываться, но для этого являются чисто местный препятств1я, а именно 
частные предприниматели въ Сибири еще немногочисленны, ино
странных!, капиталовъ пока мало, местные же крестьяне, желавшие 
заняться разработкою на своихъ земляхъ, лишены этой возможности, 
вследств1е незаконченности поземельнаго устройства, съ которымъ свя
зано получение правь на недра. Въ Забайкальской же области къ этому 
сатруднешю присоединяется еще то, что улравлеше государственными 
имуществами, ведающее отводы угленосныхъ земель— одно на всю 
область въ Хабаровске, и лолучеше отъ него права производить 
разведки и эксплоатащю связано съ очень сложными хлопотами 
и проволочками.

Переходимъ къ обозрешю действующихъ уже угольныхъ копей. 
Судженскчя копи расположены въ 130 верстахъ къ юго-востоку 
отъ Томска и обследованы въ 1890— 1897жодахъ инженерами сибир
ской железной дороги. Эта каменноугольная залежь представляетъ 
собою ленту около 5 верстъ шириною, направляющуюся съ северо- 
северо-запада на юго-юго-востокъ. Она была обнаружена въ 20 вер
стахъ къ северу отъ железнодорожной лиши, расширяется къ югу 
и сливается тамъ съ обширнымъ кузнецкимъ каменноугольнымъ басеей- 
номъ. Пронзведенныя разведки обнаружили обширную залежь, со
держимое которой исчислено въ 100 миллюновъ тоннъ, причемъ въ 
разсчетъ было принято лишь количество угля, находящееся на глу
бине не свыше 100 метровъ и только къ северу отъ железнодо
рожной лиши. Качество угля весьма удовлетворительно. Некоторые 
сорта его прекрасно коксуются и, какъ увидимъ ниже, на суджен- 
сьзй коксъ возлагаются довольно широшя надежды.

По открыли судженскихъ каменноугольныхъ залежей, прави
тельство сначала решило было предоставить эксплоатащю ихъ исклю
чительно управлешю сибирской дороги; но вскоре отказалось отъ 
этой мысли, и весь этотъ раюнъ былъ разделенъ на семь участковъ, 
изъ которыхъ одинъ эксплоатируется казною, а остальные розданы 
въ аренду разнымъ лицамъ и обществамъ. Въ 1900 году эксплоата- 
шя производилась уже на участке железной дороги (анжерская 
копь) и на судженской, снятой, г. Мнхельсономъ. Кроме того, при
ступило къ работамъ лебедянское горное товарищество, разработы-
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вавшее копь близъ села Лебедянскаго, въ которой оказался уголь 
наилучшаго качества. Одпнъ участокъ былъ сданъ въ аренду г. Вах
теру, имеющему уже концесшю на Урале въ 'ирбитскомъ округе; 
другой участокъ сданъ богословскимъ и катавскимъ заводамъ (на 
Урале), третей металлургическому обществу на южномъ Урале (бель- 
пйская компашя) и последшй участокъ еще не отданъ въ аренду.

Казенная (анжерская) копь расположена въ 600 саженяхъ отъ 
железнодорожной лижи, къ которой построенъ отъ копи рельсовый 
тупнкъ на 12 вагоновъ. Залежи угля идутъ очень неправильно, слой 
его весьма неравномерной толщины и направлеше постоянно ме
няется. Оби.пе воды, которую приходится вычерпывать изъ шахтъ, 
елаетъ аксплоатащю ихъ довольно тяжелой. Въ 1900— 1901 годы 
добывалось изъ копи ежемесячно огъ 150 тыс. до 200 тыс. пудовъ. 
Разработка ведется довольно примитивно. Изъ насосовъ, вычерпы- 
вающпхъ воду, только одипъ снабженъ паровымъ двнгателемъ. ^Об
шивка залежи, которая здесь должна быть очень толстой, облег
чается темъ, что копь расположена посреди тайги, и деревья растутъ 
на месте. Работы ведутся руссклмъ насележемъ, собирающимся въ 
артели. Средняя суточная плата рабочему 70— 90 коп. При такой 
эксплоатацш анжерсюй каменный уголь обходится по 5 коп. пуд. съ 
нагрузкой въ вагонъ на месте. Качество угля очень хорошее; онъ 
плотенъ и однороденъ, и хотя содержитъ довольно значительное ко
личество золы, но прекрасно коксуется. Впрочемъ, съ коксовашемъ до 
снхъ поръ производились только опыты въ простыхъ печахъ, даю- 
щихъ всего 50% кокса.

Копь Михельсона начала работать только въ 1897 году, но 
разработка ведется гораздо энергичнее и шире, че.чъ въ анжерском 
копи. Въ 1900 году добыто было 3 миллюна пудовъ, а въ 1901 году 
около 6 миллюновъ пудовъ. Къ концу разведочныхъ работъ разсчи- 
тываютъ на ежегодную добычу въ 10 миллюновъ пудовъ. Копь 
Михельсона расположена несколько въ стороне отъ лиши железной 
дороги и соединяется съ нею веткою, протяжешемъ въ 14 верстъ.

Добыча ведется на глубине 60 метровъ подъ землею въ усло- 
Biaxb, аналогичныхъ съ анжерскою копью. Такт, же, какъ и тамъ, прихо
дится обшивать подземныя галлереи досками, добываемыми въ той же 
тайге. Добыча ведется въ трехъ шахтахъ; но все он Ь снабжены па
ровыми насосами. Рабоч1е также, какъ и въ анжерскихъ копяхъ, рус- 
CKie, работаюгь артелями, приблизительно за ту же плату; но 
составъ ихъ въ нравственномъ отношешп мало удовлетворителен!,. 
Особенно трудно достать здесь выспий работ!й персоналъ—  
механиковъ, монтеровъ приходится выписывать съ Урала или съ 
Алтая. Самый уголь очень схожъ по качествамъ съ анжер- 
скимъ, но коксуется несколько хуже, такъ что здесь еще нужнее
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устройство слещальныхъ коксовальных !, печей, такъ какъ есть проектъ 
перевозки судженскаго кокса на Уралъ. Добыча угля обходится на 
м*ст* в ь 5 к., и весь онъ сбывается пока на железную дорогу по ц*н* 
8| , коп*екъ, убывающей каждый годъна полкол*йки, пока она не 
достпгнетъ (вь 1900 г.) 7% к. пудъ, нричемъ, однако, железная до
рога не принимает!, вовсе угольной пыли и осколковъ. Участокъ 
г. Михельсона расположенъ въ гипеническомъ отношенш лучше ан- 
жерскаго, такъ какъ находится на полян*, среди л*са, на сравни
тельно сухомъ м*ст*. Поэтому и положеше рабочихъ на копяхъ Ми
хельсона лучше. Всего зд*сь задолжается около 600 челов*къ; для 
ннхъ устроено весьма удовлетворительное общ еж тте и при немъ боль
ница и школа. Такъ какъ м е с т н о с т ь  зд*сь изобнлуетъ залежами 
весьма хорошей глины, то администращя копей устроила также кир
пичный заводъ, работавший довольно бойко.

Па остальныхъ участкахъ только что еще приступлено къ пра
вильной эксплоатацш. Копи, яксплоатируемыя уральскими заводами, 
предполагается разработыватв исключительно съ ц*лью добычи кокса 
для отправки его на Уралъ.

Въ Семипалатинской области наиболее значительными каменно
угольными залежами являются экибастузсшя. Он* были открыты въ 
18'.1.3 году киргивомъ, состоявшимъ на служб* у одного лавлодар- 
скаго промышленника Дерова. Расположены эти копи между озерами 
Экнбасомъ п Тусомъ вт, 100 слишкомъ верстахъ отъ Иртыша и прибли
зительно на такомъ же разстояши отъ Павлодара. Залежь почти вы- 
ходнтъ на поверхность земли. Экнбастузское м*сторождеше, занимаю
щее пространство около 75 кв. верстъ, было подробно нзсл*довано 
инженерами Мейстеромъ, Красносельскимъ, Страусомъ и французскимъ 
инженеромъ барономъ де-Кателенъ. Запасы угля опред*лены въ 6Vi 
ми.ъпардовъ пудовъ. Качество угля весьма разнообразное. Попадаются 
угли, хорошо коксуюннеся; но вс* сорта содержатъ очень много золы 
и пыли, причемъ количество ея еще увеличивается по услов1ямъ экс
плоатацш, такъ какъ для доставлешя на жел*зную дорогу уголь при
ходится держать сперва на склад* около полугода въ степи, а зат*мъ 
н*сколько разъ перегружать въ пути.

Въ 1899 году права на экнбастузское м*сторождеше каменнаго 
угля были проданы влад*льцемъ его Деровымъ воскресенскому горно- 
промышленному обществу— акцшнерному предпр1ятш, съ капиталомъ 
въ 3 милл1она рублей, въ составъ котораго вошла группа ыевскихъ 
капнталистовъ. Правлеше этого общества пом*щается въ Петербург*. 
Самь Дерова, прюбр*лъ на полтора миллиона акщй этого общества.

Первымъ д*ломъ нова го предпр1ятш было связать копи съ Ир- 
тышомъ жел*знодо)южной лшней. Для этой ц*ли была построена 
жел*знодорожная в*твь, протяжешемъ въ 109 верстъ, отъ копи до
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Иртыша, до Воскресенской набережной въ 30 верстахъ выше Павло
дара. Постройка этой лиши по безводной степи была сопряжена съ 
некоторыми трудностями, смягченными, впрочемъ, необыкновенно ров
ною поверхностью степи. ВФтка обошлась въ 13 тыс. рубл. верста и 
снабжена подвижным!, составомъ нзъ трехъ локомотнвовъ Бальдвина 
и 120 товарныхъ вагоновъ и платформа,.

Вь Воскресенскомъ устроили деревянную эстакаду, съ которой 
уголь грузится въ баржи. Въ началф предпр1л-пя общество испы
тывало серьезный затруднешя. ХогФли было разработывать уголь 
съ поверхности; но n.ioxiH качества угля и суровый климата, степи 
заставили отказаться отъ этого способа, казавшагося сперва болФе 
дешевымъ, и перейти къ обычному устройству шахтъ и подземныхъ 
галл ерей. Въ 1900 году работы компанш были уже въ полномъ раз- 
гарф. Шахты достигли глубины 20, 24 и 34 метровъ, были возве
дены помФщешя для рабочихъ въ ЭкибастусФ и въ Воскресенскомъ, 
ютившихся до того въ землянкахъ и юртахъ; были закончены при- 
способлешя для нагрузки. Съ рабочимъ персоналом!, общество тоже 
испытывало затруднешя. НФсколько разъ выписывали рабочихъ съ 
Урала, русскихъ и татаръ; но они разбФгались. Пришлось довольство
ваться рабочими киргизами— малоопытными и слабыми, но спокойными. 
Они работают* артелями по три человФка и получаютъ отъ 40 к. 
до 1 р. 50 к. въ сутки, смотря по времени года, такъ какъ лФтомъ 
предложеше труда сильно сокращается. Всего на экибастузскихъ ко- 
пяхъ и въ Воскресенскомъ занято въ настоящее время отъ 700 до 
800 человФкъ. Наконецъ, и денежный затруднешя въ перюдъ всеоб
щего кризиса, въ свою очередь, не могли не отразиться на дФлахъ 
товарищества.

Стоимость угля изъ экибастузскихъ копей опредФляется слфдую 
щимъ образомъ: расходы по извлечен!ю изъ шахтъ и нагрузкФ въ 
вагоны 1% к., перевозка до Иртыша 1 к., нагрузка на баржи /  к., 
расходы по администращи и погашеше капитала 1— 2 к. Перевозка 
отъ Воскресенскаго до Омска обходится въ 2% к., согласно договору 
съ одною тюменскою пароходною фирмою. Такимъ образомъ, въ ОмскФ 
(на первой станцш сибирской дороги) пудъ угля обходится въ 4%—  
7% кои.

Въ настоящее время весь уголь, добываемый въ экибастузскихъ 
копяхъ, иоступаетъ полностью на сибирскую желФзную дорогу по 
договорной цФнФ въ 11 /, к. съ пуда, съ доставкой въ Омскъ. Пока 
копи разсчитаны на б мнл.ноновъ пудовъ угля въ годъ; но такъ 
какъ и желФзная дорога можетъ поглотить большее количество угля, 
и сверхъ того, онъ можетъ найти сбытъ на пароходахъ, на мФстныхъ 
заводахъ, мельницахъ и фабрикахъ, а экибастузсшя копи богаты 
углемъ, то, вфроятно, воскресенское общество современемъ съ улучше-



— 170 —

1пемъ д'Ьлъ, расширить производство. Кроме того, есть надежды и на 
сбыть этого угля въ виде кокса; но обь этомъ ниже.

Кром1; акибастузскихъ копей, въ Степной области следуете. от
метить еще карзгандсшя залежи: онЬ расположены въ Акмолинской 
области въ 150 верстахъ къ северо-западу отъ Каркаралинска, т. е. 
въ 000 верстахъ отъ сибирской дороги. Эти копи экснлоатировались 
уже раньше, л1гп> тридцать тому назадъ, для надобностей спасскаго 
мЬднаго рудника, расположеннаго въ НО верстахъ къ югу отъ нихъ. 
Потомъ копи были заброшены. Постройка сибирской дороги, облег
чающая вывоза, меди изъ Сибири, побудила вновь взяться за разра
ботку этихъ копей. Напротивъ, залежи, расположенный на кабинет- 
скихъ земляхъ въ 150 верстахъ къ югу отъ Павлодара, арендован
ный было прииртышскнмъ товариществом!, сибирскихъ купцовъ, по
служили только причиной къ раззорешю итого товарищества. Необ
ходимо, впрочемь, иметь въ виду, что въ этихъ местахъ навигащя 
по Иртышу очень трудна.

Трепй центръ сибирской каменноугольной промышленности рас
положена, въ Иркутской губерши, близъ станцш Черемхово сибир
ской железной дороги, въ 125 верстахъ къ северо-западу отъ Иркут
ска. Каменноугольная формащя расположена здесь на пространстве 
10 квадратныхъ верстъ и общее богатство ея исчисляется въ 12 мил- 
люновъ тонна,. Черемховсюй уголь плотный, газовый, даетъ значи
тельное количество золы, иногда 15— 22%, но почти не содержшъ 
сЬры. Уголь этотъ плохо коксуется и даетъ коксъ плохого качества 
въ порошке, или очень xpymdfi. Концессш на добычу угля принадле
жать здЬсь разныма, фирмамъ— гг. Маркевичу, Комаровскому, Собе- 
щанскому и Осляковскому. Маркевичъ начать разработку своего 
участка еще въ 1891) г. и тогда же поставплъ на железную дорогу 
до 3 мнллюновъ пудовъ, ио цене 7 коп. Но дело Маркевича очень 
затруднялось вследств!е невыясненности точныхъ правь на недра 
земли его и мЬстныхъ крестьянъ. Остальные концесшнеры приня
лись за разработку своихъ участковъ только въ 1900 году. Черем- 
ховскчй уголь уже теперь поступает!, для отоплешя сибирской же
лезной дороги, а также некоторых!, пароходовъ на Байкале и 
Ангаре. Онъ можеть получить и большее распространение на раз- 
личныхъ заводахъ и фабриках!, Иркутска, но лишь при условш по
ни жешя цЬны, такт, какъ при дешевизне леса въ этой части Сибири 
углю здесь трудно конкуррнровать съ дровами. Кроме того, черем- 
ховсюй уголь могъ бы найти себф сбыть на железный заводь въ 
Николаевске на Ангаре, въ случае, если онъ возобновить свою дея
тельность ').

*) С. Aulagnon. La Siberie Economique, p. 174--189.
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Статистика сибирской железной дороги (за 1000 г.) не даетъ 
правильнаго представлен1я о росте каменноугольной промышленности 
въ Сибири, така, какъ въ ней показаны только перевозки угля, сда- 
ваемаго на железную дорогу вн-Ь места его добычи, или продаваемые 
на частные заводы или пароходы. Главная же масса каменнаго угля, 
поступающая на железную дорогу, перевозится въ качеств!’, служеб- 
ныхъ перевозокъ и въ отчетахъ не показывается. Т!змъ не менее, и 
въ 1000 г. было отправлено каменнаго угля: изъ Омска— 5,090 пу- 
довъ, изъ Судженкн 132,038 и изъ Черемхова 1.086,509 пудовъ. Эти 
ппфры могутъ отчасти служить показателем!. пн1’,-жел!ззнодорожнаго 
прпменешя каменнаго угля въ Сибири.

Что касается будущности снбнрскаго каменнаго угля, то, по мн'Ь- 
шю „Записки объ ожидаемомъ развито! коммерческаго движешя по 
сибирской железной дорог!;•*, составляющей приложен1е къ «Отчету 
Высочайше учрежденной коммисш для выяснешя на месте необхо- 
дпмыхъ MtponpiHTifi по усилешю пропускной и провозной способности 
сибирской железной дороги», она представляется въ следующем!,
ВИД'Й.

Вопросъ о снабженш западно-сибирской железной дороги мине- 
ральнымъ топливомъ является однимъ изъ насуши!,йшихъ, такъ какъ 
въ paioH t этой дороги н-Ьтъ горючаго матер1ала; привозить же дрова, 
хотя бы водою, изъ .тЬсныхъ местностей становится слишкомъ до- 
рогимъ.

Поставщикомъ топ.тива на западно-сибирскую дорогу должны 
явиться, главнымъ образомъ, месторождешя экибастузское и судженское, 
прпчемъ последнее будетъ снабжать весь восточный участокъ дороги, 
какъ можно убедиться изъ следующих!, разсчетовъ. Экибастузскш 
уголь поставляется въ Омске по цене въ 11 % коа. съ пуда. Суджен- 
CKift (изъ анжерской копи) обходится на месте въ 5 коп. Значить 
судженскш уголь можно доставлять, считая стоимость перевозки въ 
Vioo коп. съ пуда, почти до самой Татарской (въ 679 верстахъ отъ 
С’удженкп и въ 158 верстахъ отъ Омска) по ценамъ дешевле экибас- 
тузскаго. Такимъ образомъ, весьма вероятно, что восточный конецъ 
западно-сибирской дороги будетъ зксплоатироваться на судженскомъ 
угле. Такъ какъ въ иредстояпня 5 летъ движеше на участке огъ 
Петропавловска до реки Оби будетъ доведено до 8 паръ поездовъ 
въ сутки, а на одну паровозо-версту требуется 1 пудъ судженскаго 
угля, то годовая потребность въ угле на одномъ этомъ участке (не 
считая участковъ восточно-сибирской дороги), длиною 498 верстъ, 
определится въ 1 X 4 9 8 X 8 X 2 X 3 6 5 = 2 .9 0 8 ,3 2 0  пудовъ, а считая еще 
35% на маневры и непроизводительные пробеги паровоЗовъ —  
1.017,912 пудовъх получимъ годовую потребность въ угле въ 
3.926,232 пуда.
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Все же предположенное ежегодное количество паровозо-верстъ 
на западно-сибирской дорогФ, но разсчету вышеупомянутой коммисш, 
выражается цифрой въ 8.579,000, Отсюда заключаемъ, что па долю 
экибастузскаго угля придется обезпечивать потребности движешя 
западно-сибирской дороги въ остальномъ размФрФ, а именно: 8.579,000—  
3.926,232=4.652,768 паровозо-верстъ, для чего потребуется такое же 
число пудовъ зкибастузскаго каменнаго угля.

Этими цифрами выражается потребность въ каменномъ углФ соб
ственно железной дороги. Не менФе важнымъ представляется вопросъ 
о распространено! мннеральнаго топлива на горныхъ заводахъ Урала, 
размфры производительности которыхъ стоятъ въ прямой зависимости 
отъ количества имФющагося въ ихъ рэспоряженш топлива. Въ этомъ 
отношеши особенное значеше имФегъ примФнеше кокса въ металлур- 
гическомъ производств!;, взамФнъ употребляемаго древеснаго угля. Хотя 
перемФна топлива и потребуетъ пФкоторыхъ затрать со стороны 
заводовладФльцевъ на перестройку доменныхъ печей подъ коксовое 
производство, но это не должно остановить появлежя сибнрскаго 
кокса на УралФ, такъ какъ даже при сравнительно высокой цФнФ 
его предприниматели могутъ выработывать чугунъ по выгодной цФнФ, 
если только качества кокса оказываются достаточно высокими. А 
коксъ, добываемый изъ угля судженскаго мФсторождешя, повидимому, 
является вполнФ пригоднымъ для этой цФли. Коммисчей для выяснешя 
необходимыхъ мФропр1ят1й по усилешю пропускной и провозной спо
собности сибирской желФзной дороги были разосланы управлешямъ 
заводовъ Средняго Урала запросы о годовой потребности ихъ въ 
топливФ, а равно объ услов!яхъ, при которыхъ заводы нашли бы для 
себя выгоднымъ, взамФнъ употребляемаго ими нынФ горючаго мате
риала, пользоваться сибирскими каменнымъ углемъ и коксомъ.

Изъ разсмотрФшн полученныхъ свФдФн1й оказалось, что раз- 
считывать на доставку каменнаго угля изъ Сибири невозможно, такъ 
какъ это потребовало бы понпжешя тарифной ставки до V200 кон. 
съ пуда и версты. Что же касается введешя кокса, то изъ общей 
заявленной восемью заводами ежегодной потребности въ 20.183,000 
пудовъ грузомъ для сибирской дороги могутъ явиться, по мнФжю 
записки, только 9.005,000 пуд., лрнчемъ, по всФмъ вФроят1ямъ, пой- 
детъ именно судженскш коксъ, который лучше кокса, получаемаго изъ 
экибастузскаго каменнаго угля. Во всякомъ случаФ, откуда бы коксъ 
ни пошелъ, сибирская дорога получитъ этого груза до 9 миллюновъ 
пудовъ.

Прнводнмъ подробный разсчетъ, показываюццй возможность 
сбыта судженскаго кокса на Уралъ. Этимъ коксомъ ыогъ бы быть 
замФнень употребляемый для плавки чугуна на УралФ древесный 
уголь. При этомъ слФдуетъ имФть въ виду, что 1 пудъ древеснаго
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угля стоитъ 20 коп., но для выплавки 1 пуда чугуна его требуется 
нисколько больше, чемъ пудъ, а именно на 22 коп. Такимъ обра- 
зомъ, чтобы коксъ могъ заменить древесный уголь, надо, чтобы одинп. 
пудъ кокса, котораго идетъ пудъ на пудъ для выплавки чугуна, обхо
дился не дороже 22 коп.

Определяя стоимость кокса на станцш Судженка въ 7,< коп. 
за пудъ, считая тутъ же и станцюнные расходы, получи мт, цену его 
при сплошной железнодорожной доставке въ Златоусте— 21,27 коп., 
въ Екатеринбурге 21,91 коп. и въ Уфе—23,66 коп. за пудъ. По сме
шанному пути отъ Судженкп до Томска по железной дороге, отъ 
Томска до Тюмени водою и отъ Тюмени до Екатеринбурга опять по 
железной дороге доставка кокса можетъ обойтись еще дешевле, около
20.93 коп., а именно: цена кокса въ Судженке со станщонными рас
ходами 7,4 коп.; отъ Судженкп до Томска— 1,62 кон., водою отъ Том
ска до Тюменп— S коп., огъ Тюмени до Екатеринбурга 3,91 коп. Всего
20.93 коп.

Такимъ образомъ, ебытъ судженскаго кокса на уральсше заводы 
возможенъ, такъ какъ по цене онъ можетъ не только заменить дре
весный уголь, но даже конкуррпровать съ нимъ. Важно только, чтобы 
добыча его производилась регулярно п въ достаточномъ количестве. 
На Урале же добыча руды обходится дешево, и затруднен in пред
ставляются лишь отъ недостатка топлпва.

Несомненно также, что значительными потребителями угля явятся 
города и пароходства. Города Западной Сибири, особенно Степной об
ласти, нуждаются въ мннеральномъ топливе; относительно яге введе- 
шя каменноуго.тьнаго отоплешя на пароходахъ мы уже говорили, ука
зывая въ своемъ месте, что это необходимое услов1е для возможностп 
вообще успешнаго ведешя пароходнаго дела на сибирскихъ рекахъ. 
„Записка объ ожидаемомъ развитш коммерческаго движешя по сибир
ской железной дороге- опреде.ляетъ ожидаемую потребность въ ка- 
менномъ угле пароходствъ и городовъ въ скромной цифре 3 миллю- 
новъ пудовъ, конечно, на первое только время, и считаетъ, такимъ 
образомъ, что одне судженсшя копи должны дать сибирской дороге 
до 16 мил.поновъ пудовъ ежегодно въ качестве коммерческаго груза.

Железными рудами Сибирь богата не меньше, чемъ каменнымъ 
углемъ. Руды эти эксплоатировались здесь еще съ незапамятныхъ 
временъ, конечно, лримитивнымъ, кустарнымъ образомъ. Такъ, якуты, 
еще до пришеств1я сюда русскпхъ, разрабатывали некоторые рудники, 
расположенные вдоль притоковъ Лены. Русское правительство еще въ 
XVIII веке построило несколько железоделательныхъ заводовъ въ 
разныхъ местностяхъ Сибири. Заводы эти и удовлетворяли потреб- 
ностямъ Сибири въ ж елезе долгое время, пока не совершенствовались
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пути сообщешя и не стали привозить въ Сибирь железо изъ Евро
пейской Poccin и съ Урала.

Въ настоящее время въ Сибири существуетъ четыре же.тйзод'й- 
лательныхъ завода, изъ которыхъ работаютъ только два. Эти заводы— 
гурьевешй салгирошй заводъ въ Томской ry6epnin, принадлежапцй 
Кабинету Его Величества и арендуемый обществомъ восточно-сибир- 
скихъ заводовъ, петровешй въ Перчинскомъ округЬ, абакансюй въ 
Енисейской губерши, сгорЬвнпй въ прошломъ году, и (нын'й не ра- 
ботаюнцй) николаевешй на АнгарЬ въ Иркутской губерши, нринадле- 
жавнпй С. И. Мамонтову. Производство вс!зхъ этихъ заводовъ нп- 
чтожно. Въ 1897 году, когда еще функщонировалъ николаевешй за
водъ, во всей Сибири было переработано всего 1.413,065 пудовъ руды, 
добытой изъ 11 рудннковъ. >

Гурьевешй заводъ къ югу отъ линш сибирской дороги, перера- 
ботывалъ железо, добываемое изъ пяти рудннковъ краснаго и бураго 
жел’Ьзняка, дающаго 40— 50% металла. Въ 1897 году было перерабо
тано 186,000 пудовъ руды. Гурьевешй заводъ выстроенъ уже до
вольно давно и работаетъ какъ на древесномъ уг.тЬ, такъ и на кокс!, 
добываемом ь по соседству. Въ 1897 г. онъ изготовилъ, кром! чугуна, 
еще 37,838 пудовъ железа. Чугунъ и железо, добываемое на этомъ 
завод!;, предназначаются исключительно для потребностей самого Каби
нета Его Величества (для машинъ на золотыхъ пршскахъ) и только въ 
последнее время стали продаваться въ Томска н Барнаул!; частным/, 
лицамъ но ц'Ьнамъ 60—90 коп. пудъ чугуна и 1 р. 60 к.— 1 р. 75 к. 
пудъ жел!за.

Петровешй заводъ также прннадлежнтъ Кабинету. Руда, перера- 
ботываемая имъ,— магнитный жел’Ьзнякъ. И его произведешя тоже по
глощаются все ц ! л о нуждами самого Кабинета на золотыхъ пршскахъ 
нерчинекаго округа. Это тоже очень старинный заводъ, не пм!юнцй 
въ настоящее время нромышленнаго значешя. Прп постройк! забай
кальской дороги онъ не могъ даже принять заказовъ рельсовъ для 
ея нуждъ.

Абакансшй заводъ расположенъ въ минусинскоыъ округа но 
ptirfe Абаканъ, левому притоку Енисея, не далеко отъ китайской гра
ницы. Въ последнее время тамъ работала артель рудокоповъ, ли- 
тейщиковъ и кузнецовъ. Заводъ пронзводилъ чугунъ и же.тйзо. Въ 
1897 г. имъ было выработано 132,322 пуда чугуна, проданнаго на 
м !с т ! по 80 коп. пудъ, и 84,825 пудовъ железа. Въ 1899 г. заводъ 
перешелъ въ руки петербургскаго капиталиста г. Ратькова-Рожнова, 
который сразу сократилъ число рабочихъ съ 700 до 200 и оставилъ 
въ работ! только одну доменную печь. А 5 1юня 1901 г. заводъ 
сгор’Ьлъ и работы на немъ не возобновлялись ,).

’ ) П. Головачевъ. С и б и р ь .  Пздаше 10 II. базановой. Москва 1902, стр. 241.
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Наиболее значительнымъ заводомъ является николаевсшй на piiid; 
Ангар!;. Онъ работалъ на магнитномъ железняке, добываемомъ изъ 
четырехъ рудниковъ, еъ содержашемъ 49— 65% чистаго металла. Бо
гатство наждаго изъ атихъ четырехъ рудниковъ определялось въ 
300,000— 500,000 тоннъ, что въ общей сложности обещало очень 
хорошее дело, темь более, что окрестная местность вообще изоби- 
луетъ железной рудой и по истощенщ четырехъ первоначальных;, 
рудниковъ можно было надеяться открыть новые. И заводъ работалъ 
первое время порядочно. Въ 1897 году нмъ было разработано
700,000 пудовъ руды, противъ 583,000 пудовъ, переработанныхъ въ 
томъ же году во всей остальной Сибири.

Николаевский заводъ былъ прюбретенъ въ 1896 году С. И. Ма- 
монтовымъ для восточно-сибнрскаго общества железоделательныхъ 
заводовъ, съ основнымъ капиталомъ въ 3 миллюна рублей золотомъ, 
разделенныхъ на 24,000 акц1й. Работы завода обезпечивались на пер
вое время болынимъ заказомъ рельсовъ для сибирской дороги. Обще
ство прюбрело также у прежняго владельца и другой литейный за
водъ на берегу Ангары, называвипйся ново-николаевскимъ. Оно по
строило возле прежняго завода сталелитейный для производства рель
совъ. Обработка руды велась на древесномъ угле, достаточно обез- 
печпвавшемся обширными лесами вокругь завода. Самый заводъ былъ 
обставленъ доменной печью съ горячимъ воздухомъ, 11 печами, изъ 
нпхъ 5 съ прнспособлешямп для пудлинговашя и съ 5 паровыми мо
лотами и другими приспособлешями. На заводе работало 3,400 рабо- 
чнхъ, вольныхъ и изъ ссыльно-каторжныхъ. Вообще дело было по
ставлено широко. Какъ мы видели, кроме заводовъ по реке Ангаре, 
восточно-сибирское общество арендовало у Кабинета гурьевсшй за
водъ, взяло концессда на разработку угольныхъ копей въ Кольчугине, 
проектировало соединить Кольчугино съ сибирской дорогой ветвью въ 
200 верстъ, изследовало каменноугольный копи въ Тельбесе и проек
тировало соединить ихъ железной дорогой съ гурьевскимъ заво
домъ для подня-пя производительности последняго. Все зто было на
чато, но ничего еще не было закончено, когда восточно-сибирское 
общество пережило кризисъ. Первыя партти рельсовъ съ ново-николаев- 
скаго завода были железною дорогою забракованы. Затемъ произо- 
шелъ известный крахъ общества московско-ярославско-архангельской 
дорога, во главе правлешя котораго стоялъ тотъ же Мамоитовъ. Об
щее раззореше постигло и заводы на реке Ангаре, и съ 1899 года 
они уже не работаюгь. Концесеш общества взяты Кабинетомъ обратно. 
Стоимость заводовъ, однако, оценивается теперь въ 3 — 3% миллюна 
и. по мненно Оланьона, дело это можетъ оживиться въ рукахъ уме- 
лыхъ организаторовъ, темъ более, что рудники богаты рудой, а лесъ
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и близость черемховскаго каменнаго угля обезпечиваютъ легкую и

дешевую обработку минерала ')•
Железны я руды имеются еще п въ другихъ мЬетахъ Сибири, 

но мало основашй предполагать, чтобы эти руды стали эксплоатиро- 
ваться въ сколько-нибудь близкомъ будущемъ. Напрогивъ, изъ того 
факта, что и действовавппе ранее въ Сибири заводы съ улучшешемъ 
путей сообщешя сокращаюсь свою деятельность или вовсе закры
ваются, следуетъ думать, что Сибирь, по крайней мере первое время 
после сооружешя сибирской железной дороги, будетъ снабжаться 
жел Ьзом ь, привозными съ Урала— въ западной своей части и южнымъ 
русекимь или заграничнымъ въ восточной, гЬмъ более, что доставка 
железа въ Сибирь весьма облегчается подвозомъ его по рекамъ.

II действительно, какъ сейчасъ увидимъ, железо и железныя 
издел!Я по статистике перевозокъ сибирской железнойГдороги, являют
ся грузомъ, прпбывающимъ извне. Такъ, въ 1000 году станциями си
бирской дороги было отправлено: железа и стали не въ деле— 
64,026 пуд., чугуна не въ дЬле— 27,578 пуд., жести не въ деле— 
1,825 пуд., релъсовъ— 1.070,500 пуд., рельсовыхъ скреплешй— 11,608 
пудовъ, болтовъ, винтовъ, гвоздей и т. п.— 20,991 пуд., проволоки— 
15,760 пуд., чугуннаго литья, чугунныхъ изде.пй грубой отделки и 
чугунной посуды— 22,144 пуд., железныхъ нзде.нй грубой отделки— 
13,786 пуд., котловъ паровыхъ— 2,573 пуд., принадлежностей подвиж
ного состава железныхъ дорогъ— 1,062 пуд., трубъ железныхъ— 
4,201 пуд. и остальныхъ железныхъ изде.пй—41,530 пуд. Но не го
воря уже о томъ, что статистика эта показываегь въ сущности раз
возку товаровъ изъ складовъ но мелкимъ станщямъ и не даеть дей- 
ствительнаго представлен1я о вывозе железа и издел|й изъ него изъ 
центровъ его производства въ Сибири, какъ сейчасъ увидимъ, глав
ными станщями отправления сибирской дороги являются конечный 
речныя пристани, съ которыхъ железо уже должно поступить на 
рельсовый путь. Такъ, важнейшими станщями отправлешя железа и 
стали не въ деле являются: Томскъ— 15,460 пуд., Черемошники— 
6,577 пуд., Краеноярскъ— 11,361 пуд. Рельсы отправлялись со станщй 
Омскъ— 27,785 пуд., Обь— 1.000,372 пуд., Черемошники— 33,301 пуд., 
рельсовыя скреплено! со ст. Обь— 11,475 пуд. и т. д.

Гораздо значительнее цифры прибытт железныхъ товаровъ на 
станщй сибирской дороги. Такъ, по статистике того же года прибыло: 
железа и стали не въ деле 6S3,439 пуд., чугуна не въ деле— 
14,809 пуд., жести —  6,917 пуд., рельсовъ— 1.246,666 пуд., рельсо
выхъ скреплен!й— 451,731 пуд., болтовъ, винтовъ, гвоздей и т. п.—  
174,32<t нуд., проволоки —  60,181 пуд., крупныхъ железныхъ

' )  С. Aulagnon. La Siberie Economique, стр. 163—173.
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изд’ЬлШ (арки, колонны, столбы и т. п.)— 271,628 пуд., чугун- 
наго литья и посуды— 182,610 пуд., желЬзныхъ издЬлШ грубой 
отделки 82,783 пуд., котловъ паровыхъ— 18,700 пуд., принадлежно
стей подвижного состава— 45,792 пуд., трубъ желЬзныхъ—49,413 пуд, 
остальныхъ же.тЬзныхъ пзд'Ьл1й— 285,292 нуд. Такимъ образомъ, общее 
количество ввезеннаго на станцш сибирской железной дороги железа 
выражается цифрой 3.554,281 пуд. Большая часть зтихъ грузовъ 
получается изъ paiona пермской железной дороги и идетъ пока для 
надобностей железной дороги, такъ что собственно для потребностей 
страны перевозится пока не свыше 1 У% мплл. пудовъ эгихъ металловъ и 
изделий изъ нихъ. Но такъ какъ потреблеше жел’Ьза въ России на одного 
жителя въ среднемъ въ годъ определяется по оффищальнымъ даннымъ 
въ0,82 1,13 (въ 1893 г.— 0,82 п., въ 1894 г.— 1,06 п., въ 1895 г.— 1,13 п.), 
а население Сибири, тяготеющее къ прорезанному сибирской дорогой 
раюну, составляетъ 4— 5 миллюновъ человекъ, то можно ожидать, 
что и съ прекращешемъ усиленныхъ работъ на сибирской дороге 
перевозки по сибирской дороге железа и жел Ьзныхъ издЬлш не умень
шатся, а скорее еще увеличатся. И какъ видно изъ изложеннаго, надо 
предполагать, что снабжать Сибирь железомъ еще долгое время бу- 
детъ Уралъ, взаменъ получаемаго изъ Сибири хлеба. Деятельность 
же сибирскихъ железодЬлательныхъ заводовъ на первое время 
можетъ даже сократиться, такъ какъ съ постройкой дороги является 
возможность снабжать уральскимъ и вообще неенбирскимъ желе
зомъ ташя местности, который, по отрезанности своей отъ осталь
ного света, ранее поневоле должны были добывать свое железо.

Сибирь золотое дно: это давно было известно, и съ незапамят- 
ныхъ временъ находили некоторое количество золота въ Алтай- 
екихъ горахъ. Но начало настоящей золотой эры въ Сибири отно
сится къ тридцатымъ годамъ этого столЬНя, когда былъ найденъ 
золотоносный песокъ въ реке h'ie. Съ тЬхъ поръ золото стало на
ходиться и во многихъ другихъ мЬстахъ Сибири, и въ настоящее 
время добывается въ ней почти повсеместно. Въ последшя десяти- 
леНя въ Сибири добывается болЬе двухъ третей всего золота, нахо- 
димаго въ РосФйской Имперш, и именно сибирскому золоту РосФя 
обязана, по мнЬнпо некоторым, нёмецкихъ изследовагелей, возмож
ностью ввести у себя золотое денежное обращеше. Общее количество 
золота, добытаго въ Сибири, составляло: въ 1895 г.— 1,882 пуда, въ 
1896 г.— 1,654 пуда, въ 1897 г,— 1,677 пуд., въ 1898 г.— 1,742 иуда 
(75% всей добычи золота въ Имперш), въ 1900 г.— 1,810 пудовъ. Все 
это золото добывается исключительно изъ розсыпей, такъ какъ жиль
ное золото нигде не разработывается, а золото, получаемое изъ се
ребряной Руды на Алтае и въ Нерчинске, составляетъ лишь ничтож-
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пую часть этого золота (22,5 пуда въ 1895 г. и 14 пудовъ въ 1896 г., 
т. е. 1,2 и 0,8% общей добычи).

ВажпЬйпйя месторождешя золота находятся въ Якутской обла- 
с 1и, вдоль |г1;къ Олекмы и Витима; здесь 1,000 килограммовъ песка 
даютъ иногда до 6 граммъ золота. Следуюпця но богатству розсыпи 
находятся вдоль течешя реки Амура и его нритоковъ Зеи, Бурей и 
Айгуни, где на 1,000 килограммовъ песка приходится но 2,7— 3 грам
ма золота. Въ Забайкалье Нерчинскъ и Чита являются центрами 
местной золотопромышленности; въ Восточной Сибири Ангара п еред
няя Тунгузка, Енисей у Минусинска и Чулымъ у Ачинска наиболее 
пзобилуютъ золотоносными песками; накоиецъ, въ Томской губернш 
золотопромышленность сосредоточена въ предщйяпяхъ Алтая и въ 
Маршнскомъ уезде ’ ).

Эксплоатащя золотыхъ розсыпей производится частными лицами 
пли Нчператорскимъ Кабинетомъ (въ Алтайскомъ округе, на Каби- 
нетскихъ земляхъ). Обнцй щяемъ, употребляемый для разведокъ зо
лота, состоитъ въ томъ, что зимою или осенью роютъ колодцы до 
встречи съ водою. Затемъ оставляютъ ихъ на морозе. Тогда стенки 
твердЬютъ и трескаются. Ихъ отогреваютъ затемъ огнемъ, съ по
мощью костровъ, разводимыхъ въ колодцахъ, углубляютъ дальше и 
снова вынимаютъ иесокъ, который промываютъ на вашгердахъ. Въ 
t-еверныхъ paionax'b, где почва сохраняетъ вечную мерзлоту, опера- 
шя эта еще облегчается. Для такихъ изыскагйй отправляются въ 
тайгу неболышя группы золотоискателей по 3— 6 человекъ; они бе- 
рутъ съ собой провизш на всю зиму, которую и проводить въ тайге. 
Содержаще такихъ золотоискателей, которые должны жить въ пу
стынной местности, испытывая всевозможный лишения, конечно, обхо
дится очень дорого.

Что касается способа извлечешя и промывки песковъ, то вообще 
этотъ способъ очень несовершенный. Работы производятся по боль- 
щей части весной, летомъ и осенью подъ открытымъ небомъ, при
чем!. золотоносный песокъ извлекается изъ рвовъ, вырываемыхъ руч
ной работой. Бедные по содержашю пески прямо отвозятся въ сто
рону и бросаются; более богатые промываются съ помощью «шлю
зов!,» разной системы. Ртуть применяется очень редко, и еще реже 
пески подвергаютъ классификации По мненш спещалистовъ, значи
тельная часть золота теряется при обработке. Перевозится песокъ 
по большей части въ ручныхъ тачкахъ. Редко прибегаютъ при экс- 
илоатацж къ механической силе. Число паровыхъ машпнъ и локомо
билей очень ограничено и едпнетвеннымъ довольно расироетраненнымъ 
механическими двигателемъ здесь является колесо, приводимое въ

*) Wicdenfeld, Die Sibirisclie Ilahn, стр. 170— 175.
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движете речнымъ потокомъ. Что же касается пршсковъ, на кото- 
рыхъ къ вычерпывашю песка применяется механическая сила, то та
т е  пршски являются редкимъ исключешемъ. Вообще, если и допу
стить, что владельцы пршсковъ и ихъ рабоч1е обладаютъ здесь, какъ 
уверяютъ, якобы спещальнымъ чутьемъ къ золоту, то имъ во всякомъ 
случае крайне недостаетъ техннчеекихъ знашй и каииталовъ для 
производства работъ. Пршски, почти всегда удаленные отъ обитаемых !, 
ыестъ на несколько дней пути, требуютъ, кроме затрата, на самую 
эксплоаташю ихъ, значительныхъ суммъ на снабжеше ихъ провиз1ей, 
которую надо заготовлять иногда на годъ впередъ. Позтому хозяева 
пршсковъ, вынужденные затратить на это значительный деньги, не 
въ еостоянш уже оборудовать пршскъ еще и машинами. А такъ какъ 
при зтомъ эксплоатируютъ пршски обыкновенно не сами владельцы, 
а только арендаторы, то у нихъ единственная цель поскорее вернуть 
арендную плату. Поэтому они обыкновенно передают!, свои пршски 
такъ называемымъ старателямъ, т. е. вольнымъ рабочимъ, собираю
щимся небольшими артелями отъ 3 до 10 человекъ и оплачиваемымъ 
еъ золотника. Этп последше уже нисколько не заинтересованы въ 
правильной эксплоатацш npincKa: они промываютъ въ немъ только
более богатую содержашемъ золота часть песка, затемъ объявляютъ 
пршскъ истощеннымъ, забрасываютъ его и переходятъ на следующие 
Само собой разумеется, что разработываются только наиболее бога
тые пршски.

Кроме старателей, на пршскахъ работаютъ также и поденные 
рабоч1е, нричемъ заработная цена ихъ очень колеблется въ зависи
мости отъ времени года, сильно падая зимой, когда работы почти не 
производятся, и повышаясь къ лету. Но число такихъ рабочихъ во
обще очень незначительно, а составъ ихъ очень низкаго качества. 
Большею частью рабоч1е на пршскахъ состоятъ изъ бродягъ, быв- 
шихъ каторжниковъ, и только въ неурожайные годы изъ крестьянъ. 
Въ большинстве случаевъ paoonie эти ленивы, пьяницы, склонны къ 
кражамъ. Въ оправдаше ихъ надо, впрочемъ, прибавить, что и хозяева 
ихъ эксплоатируютъ, какъ только могутъ. Назначая по необходимости 
довольно высокую заработную плату, они продаютъ имъ по самымъ 
высокимъ ценамъ необходимые предметы пропиташя и всячески ук
лоняются отъ заботъ о лучшемъ помещенш и вообще о предоставле- 
нш имъ необходимыхъ для жизни гипеннческихъ условйь Поэтому 
неудивительно, что рабоч!е эти не привязаны къ месту и перехо
дятъ съ пршска на пршскъ, а нередко и вовсе покидаютъ работы.

Въ последше годы съ началомъ постройки сибирской железной 
дороги сибирская золотопромышленность начала падать. Это явленie 
находитъ себе объяснеше, однако, не въ истощенш пршсковъ,— им, 
каждый годъ находятъ новые и старые еще не исчерпаны,— а исклю-
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чительно въ отвлечен in рабочихъ съ пршсковъ на более верную и  
легкую работу по сооружешю железной дороги.

Изъ этого краткого очерка золотопромышленности въ Сибири 
можно убедиться, что до сихъ поръ дело это не было поставлено 
правильно. Золотая розсыпн не разработывались, а скор-fee просто 
расхищались. Жильное золото и вовсе еще не разработывалось. 
Пески, съ содержашемъ мен-fce 2,5 граммовъ на 1,000 килограммовъ 
песка, признавались негодными къ разработк-fe, тогда какъ въ Аме- 
рнк-Ь считаются годными даже содержание всего 0,05 до 0,15 грам
мовъ на то же количество песка. Причины такого отношешя къ зо
лотому промыслу вполн-fe понятны, если вспомнить о полномъ от- 
сутствш путей сообщешя, по которымъ можно бы подвезти необхо
димый машины и которые бы обезпечивали горнымъ инженерамъ, же
лающим!. посвятить свой трудъ этого рода промышленности, сношеше 
съ остальным !. м1ромъ. Наконецъ, въ Сибири недостаточно капита- 
ловъ для золотопромышленности и, какъ виднмъ, недостаточно рабо
чихъ рукъ для заняпя этимъ промысломъ *).

Но железная дорога, внесшая оживлеше во вс-fe отрасли сибирской 
жизни, вноситъ его и въ золотопромышленность, хотя первое с.тЬдств1е 
постройки дороги и было, на первый взглядъ, неблагопр1ятно для нед, 
такъ какъ железная дорога отняла рабоч1я руки отъ золотыхъ npi- 
нсковъ. Но это было только на первое время. Съ 1899 года начи
нается значительное оживлеше въ золотопромышленности, выразив
шееся пока, впрочемъ, не въ увеличенш количества добываемаго зо
лота, а въ привлечеши къ этому д-Ьлу новыхъ, по преимуществу ино- 
странныхъ, капиталовъ, въ оборудовано! пршсковъ механическими 
приспособлешями и, наконецъ, въ увеличенш числа заявокъ на пршски, 
д-Ьлаемыхъ теперь, главнымъ образомъ, въ надежд-fe перепродать эти 
пршски иностранцамъ. Такъ, въ течете одного только 1900 г. воз- 
никъ целый рядъ анг.ййскихъ и нидерландскихъ акщонерныхъ об- 
ществъ, имеющихъ целью эксплоатащю н-Ьдръ Сибири, а именно:
, общество уральскихъ золотыхъ промысловъ Западной Снбирп“ (The 
Ural gold filsd of Westen Siberia, «Limited), изыскашй въ Северо-Во
сточной Сибири (The exploration compani of North-East Siberia, Limi
ted), „сибирское золотопромышленное" (The Siberia gold dredging com
pani, Limited), „нидерландско-сибирское золотыхъ промысловъ въ Ми
нусинске1* (Niderlandsch-Sibirische goldvelden Maatschapy Minoesinsk) и 
др. Въ том'ь же году было выдано свыше 2,000 разрешительныхъ свиде- 
тельствъ на право разработки золотоносныхъ площадей въ Сибири; въ 
томъ числе въ Томской губернш было сделано 323 заявки и было отдано 
съ торговъ 45 пршсковъ; въ южно-енисейскомъ округе поступило

’) С). Aulagnun. La Siberia Economiquo, стр. 135—156.
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269 заявокъ и куплено съ торговъ 55 пршсковъ; въ ачинско-мину- 
сннскомъ округе—396 заявокъ; въ степяхъ Акмолинской и Семипа
латинской области— 200 и т. д.

Приведемъ также некоторые примеры усовершенствгжяшя npie- 
мовъ добычи на золотыхъ пршскахъ. Въ 1899 и 1900 гг. золотопро
мышленниками Черкасовымъ, Кузнецовымъ и Артемьевымъ впервые 
примененъ гидравличесшй способъ разработки розсыпей на пршскахъ 
абаканской системы, въ Кузнецкомъ уезде, Томской губернии На npi- 
искахъ Маршнскаго уезда по системам ь р Ькъ Kin и Шалтыря примС- 
ненъ съ 1900 г. зеландсшй способа, промывки песковъ при помощи 
устроенныхъ драгъ. Инищаторомъ этого дела явился золотонромыш- 
ленникъ Хейнъ, образованиий съ гг. Асташевымъ и Гудковымъ акщонер- 
ное товарищество „Драга11, имеющее целью распространеше и устрой
ство драгъ на золитоносныхъ промыслахъ разныхъ владельцевъ npi- 
исковъ. Въ Ачннскомъ уезде, Енисейской губернш, въ 1901 г. при- 
ступлено къ разработка жильнаго золота на пршскахъ компанш 
Подвннцевыхъ и Хотимскаго, расположенныхъ на реке Сароле, при
ток^ р. 1юса, системы реки Чулыма. Золото здесь вкраплено въ кварцъ 
съ содержашемъ до 20 золотниковъ на 100 пудовъ кварца. Владель
цами рудниковъ предположено устройство химическихъ заводовъ. Въ 
томъ же Ачинскомъ уезде на площади бедоровскаго пршска золото- 
промышленникомъ Иваницкимъ построена и пущена въ д е й с т в  
толчейная 10-пеетовая фабрика для обработки золотоноеныхъ квар- 
цевъ. Въ Енисейской губернш съ 1900 г. открыто действ1е драги 
на Ивановскомъ пршске, по р. Удерею; на Спасо-Преображенскомь 
npint-ке по реке Чибижеку компашей Мухина, Мокридина и др. про- 
ложенъ на протяженш 2 ‘А верстъ рельсовый путь для подвозки ва- 
гонетокъ съ золотоноснымъ пескомъ; на Алекеандровсшй пршскъ, по 
р. Копи, фонъ-Блокландомъ доставленъ изъ заграницы экскаваторъ, 
которымъ предположено производить выемку земли и нагрузку ея 
въ вагоны для доставлешя затемъ по рельсам!, до местъ назначешя— 
торфовъ въ отвалы, а песковъ къ промывальной машине. На реке 
Шйскомъ Тулуйюле, притоке р. Ши, компач1ею англ1йскихъ капита- 
листовъ оборудована образцовая разработка пршсковъ машинами, 
выписанными изъ заграницы, а также рабочими-мастеровыми ино
странцами. Этою компашею, во главе съ распорядителемъ г. Киттип- 
гомъ (Kitting), вложено въ дело уже около 1 миллюна рублей, устрое
ны гидравличесюй способъ промывки песковъ, драга, паровая лесо
пилка и пр. Въ Минуспнскомъ уезде на пршскахъ нидерландско- 
сибирскаго акщонернаго общества установленъ экскаваторъ для до
бычи золотосодержащихъ песковъ, и т. д. *).

') П утеводитель по великой сибирской ж елезной дорогЬ 1901 —  1902 г., 
■стр. 11— 16.
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Bet эти усовершенствовашя на рудникахъ вводятся, конечно, 
благодаря сооружение сибирской железной дороги, сделавшей до
ставку вс'Ьхъ этихъ машинъ, приспособлен^ и матер1аловъ болЁе 
удобною, и еще бол'Ёе благодаря тому, что дорога облегчила поездки 
на мЁста распорядителей этихъ компашй, безъ чего, конечно, никто 
бы не согласился вложить въ это дфло, ведомое въ столь далекой 
странЬ, свои капиталы. Оставппеся пока въ сторон!: отъ дороги 
раюны Сибири, действительно, пока и не испытываютъ особаго 
подъема промышленности. Такъ, самые богатые пршски въ Якутской 
области и въ Приамурскомъ кра'Ь разработываются приблизительно 
прежними пр1емами. Большое значеше для развиПя золотопромышлен
ности въ Сибири будутъ им Ьть законъ 12 марта 1001 года о свобод- 
номъ обращена: шлиховаго золота и законъ 24 апреля 1898 г. о без- 
пошлинномъ пропуск!: въ течеше 10 л ё т ъ  иностранныхъ машпнъ, 
потребныхъ для сибирской и уральской золотопромышленности. По- 
слёдств)я закона 24 апрЁля 1898 г. видны уже изъ только что ска- 
заннаго.

Изъ остальныхъ минеральныхъ богатствъ мы остановимся н ё -  

сколько подробнее только на соли и керосинЁ, такъ какъ на добычу 
въ Сибири мёди , серебра, свинца, графита и нЁкоторыхъ дорогихъ 
подёлочныхъ камней (лаписъ-лазури и т. п.) постройка сибирской 
желЁзной дороги, пройдя болЁе или менЁе вдали отъ мёстъ  ихъ до
бычи, не оказала пока особеннаго в.>пяшя. Конечно, продуктивность 
рудниковъ всёхъ  этихъ минераловъ современемъ увеличится, благо
даря общему подъему промышленной жизни страны; но пока такихъ 
рЁзкихъ в.пя1пй, каюя внесла желЁзная дорога въ золотое пли уголь
ное дёло еще незамЁтно, а собственная потребность Сибири въ этихъ 
металлахъ не столь велика, чтобы они составили серьезный предмета» 
для ввоза ихъ въ эту страну изъ Европейской Poccin.

Соль издавна добывалась въ самой Сибири, особенно въ ея за
падной степной части. Почти на всемъ своемъ протяженш западный 
участокъ сибирской дороги пролегаетъ по с-тепямъ, гдё  наблюдается 
огромное количество соляныхъ озеръ, въ особенности въ Омскомъ и 
Петропавловскомъ уЁздахъ Акмолинской области. Но изъ этихъ озеръ 
не больше 20 даютъ доброкачественную соль. Большинство же озеръ, 
расположенныхъ внутри степи, даютъ соль горьковатую на вкусъ и 
содержащую много постороннихъ примЁсей, почему она употребляется 
ишь для домашняго обихода киргизскаго населешя и промышленнаго 
лначешя не нмЁетъ. Въ большихъ размЁрахъ добыча соли произво
дится изъ двухъ озеръ: Коряковскаго и Карасунскаго въ окрестно- 
стяхъ Павлодара. По отчетамъ горнаго департамента за послЁдше 
годы размЁръ добычи въ среднемъ доходилъ до 1 мпллюна пудовъ въ
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годъ. Большая часть соли, а именно 750,000 пудовъ, до настоящаго 
времени отправлялась внизъ по реке Иртышу въ Тобольскъ и въ го
рода Западной Сибири. Добычей соли зд1зсь занимаются до 1,200 ра- 
бочихъ, преимущественно киргизовъ. Добыча, конечно, производится 
довольно примитивными способами, но обходится дешево —  5 кон. съ 
пуда. Западная часть Томской губернш, въ которой расположена Ба- 
рабинская степь, также изобилуетъ соляными озерами. Наиболее зна
чительными изъ нихъ являются Бурлинское, Ломовое и Кочковатое. 
Здесь тоже добывается свыше 1 миллюна пудовъ соли и добычею за
нято бываетъ .тЬтомъ отъ 1,200— 1,300 рабочихъ. Цена соли на м Ьст Ь 
тоже, какъ и въ Акмолинской области, отъ 5— б копеекъ.

Енисейская и Иркутская губернш уже значительно б'Ьдн Ье солью. 
Въ Енисейской губернш важнейшая солеварня въ АбаканскЬ, въ 60 
верстахъ отъ Минусинска, даетъ уже всего около 100,000 пудовъ соли 
въ годъ, и цена на соль здесь отъ 40 до 60 коп. пудъ, то-есть въ 
Ю разъ превышаетъ стоимость киргизской соли. Дороговизна эта объ
ясняется слабой потребностью соли въ крае и первобытными пр1емами 
добычп соли изъ соляныхъ исгочниковъ, при которыхъ для добычи 
5— 0 пудовъ соли расходуется сажень дровъ. Въ Иркутской губернш 
добывается отъ 400,000 до 500,000 пудовъ соли. Добыча производится 
на казенныхъ озерахъ и лишь одна маленькая солеварня на р. Илиме 
эксплоатпруется частными лицами (Глотовымъ и Ясинскимъ). Главная 
солеварня расположена близъ станцш Усолье, въ двухъ верстахъ отъ 
железной дороги, въ 70 верстахъ огъ Иркутска. Она даетъ свыше 
300 тыс. пудовъ въ годъ соли, но будетъ давать еще больше, такъ 
какъ ея производительность была стеснена недостатком ь рабочихъ* 
отвлеченныхъ на сибирскую железную дорогу. Но и въ Иркутской 
губернш цены на соль стояли 40— 55 коп. пудъ. Еще дороже соль , 
въ Забайкалье, где имеется всего одна солеварня —  озеро Киренскъ, 
близъ монгольской границы въ Троицкосавскомъ уезде, дающая всего 
20— 30 тыс. пудовъ соли въ годъ. Цена на соль здесь потому стоитъ 
отъ 1 рубля за пудъ и выше.

При такихъ услов1яхъ неудивительно, что местная соль, добы
ваемая въ Сибири, иыеетъ только местное, въ своемъ же рашне, 
потребление. На железную дорогу посгупаетъ почти исключительно 
акмолинская соль, которая снабжаетъ некоторым области, лежапця 
къ востоку отъ нея. Но такъ какъ эта соль не отличается хорошими 
качествами, то вообще говоря съ постройкой сибирской дороги Си
бирь стала потреблять значительное количество привозной соли —  
уральской, подвозимой по железной дороге и по рекамъ въ восточ- 
ныхъ губершяхъ, и крымской для надобностей маслоде.ъя. Такъ, по 
статистике 1900 года станшями сибирской дороги было отправлено 
274,895 пудовъ соли, изъ которыхъ 253,460 въ местномъ сообщено!
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и около 20 тысячъ пудовъ на забайкальскую дорогу (было еще ни
сколько случайныхъ отправокъ съ западныхъ станщй на самаро-злато- 
устовскую). Важнейшими станщями отправлешя (свыше 10 тыс. пуд.) 
были Петропавловск!.— 18,400 иуд., Омскъ— 109,009 пуд., Черемошники 
(пристань)— 88,000 нуд., Тельма (Усолье)— 20,086 пуд. Незначительный 
отправки соли объясняются сравнительною дороговизною железнодо- 
рожнаго тарифа. Соль, какъ дешевый товаръ, ищетъ и более дешевыхъ 
путей сообщешя. Прибыло же на станцш сибирской дороги 542,006 
пудовъ соли—за вычетомъ 253,460 нуд., перевезенныхъ въ местномъ 
сообщеши, получается прибьгпе съ чужихъ дорогъ 288,545 пуд. соли. 
Важнейшими станщями назначешя являются: Курганъ — 26,771 пуд., 
Петропавловскъ— 13,138 пуд., Омскъ— 18,370 пуд., Обь— 30,070 пуд., 
Томскъ— 47,643 пуд., Маршнскъ— 51,662 пуд., Боготолъ— 13,508 пуд., 
Ачинскъ— 08,237 иуд., Красноярскъ—46,601 пуд., Заозерная— 13,620 
пуд., Канскъ— 12,836 иуд., Нижпеудинскъ— 12,338 пудовъ, Худоелан- 
ская— 14,000 пуд., Иркутска.— 46,815 пуд. Изъ станщй чужихъ дорогъ, 
отправлявшихъ соль на станцш сибирской дороги, наиболее значитель
ными являются Бахмутъ (около 50 тыс. пудовъ, преимущественно на 
маслодельный ставши — Курганъ, Петропавловскъ и т. д.) и станщй 
пермской дороги (особенно Березники и Веретье), отправивиня свыше 
200 тыс. пудовъ соли.

Нефтяныхъ источниковъ въ Сибири вовсе нетъ, и до последняго ~ 
времени освещеше производилось здесь при помощи свечей и лучины. 
По собранному въ докладе XIV съезду бакинскихъ нефтепромышлен- 
ннковъ статистическому матер1алу о способахъ освещ етя въ Россш 
оказывается, что до последнихъ дней въ Забайкальской области въ 
городахъ жители освещаются керосиномъ и свечами, въ деревняхъ—  
сальными свечами; въ Иркутской губернш сельсше жители употре- 
бляютъ на освещеше смоль, которую жгутъ въ маленькихъ каминчи- 
кахъ, ими освещаются и согреваются; въ Балаганскомъ уезде для 
освещешя служатъ сальныя свечи; въ Верхоленскомъ— лучина и свечи 
наравне съ керосиномъ; въ нижнеудинскомъ округе— сальныя свечи; 
въ Семипалатинской области —  преимущественно сальныя свечи, вво
дится керосинъ; въ Семиреченской области въ городахъ сальныя свечи 
и керосинь, въ деревняхъ— сальныя свечи; въ Томской губернш— въ 
уездахъ—лучины или сальныя свечи, наравне съ керосиномъ.

Появлеше керосина въ Западной Сибири относится къ началу 
восьмидесятыхъ годовъ, когда впервые было доставлено изъ Перми 
иекшмъ Карнаковымъ 100 пудовъ керосина въ Томскъ. Позднее, въ 
средине 80-хъ годовъ, привозъ керосина увеличился; но торговля въ 
количественномъ отношен1и развивалась слабо, такъ какъ керосинъ 
былъ еще слишкомъ дорогъ— 4 —5 руб. пудъ. Въ 1887 году былъ
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построенъ въ Томске первый для Сибири резервуаръ, емкостью въ
27,000 пудовъ (Безходарновымъ,) и местные мелше торговцы ради 
удержашя высокихъ ценъ сговорились организовать торговлю на то- 
варишескихъ началахъ. Однако, всл1здств1е распрей между союзниками, 
соглашеше быстро распалось, а искусственпыя высошя рыночный Ц'Ьны 
послужили лишь тормозомъ къ развитие сбыта. Въ 1888— 1889годахъ 
фирма товарищества братьевъ Нобель приступила къ сооружении с'Ьти 
складовъ керосина въ Сибири. Параллельно съ нею действовала фирма 
Шитова, имевшая значительный сбытъ керосина въ Сибирь. Съ по- 
явлешемъ этихъ фирмъ цена на керосинъ резко упала, что въ связи 
съ производствомъ хорошей посуды повлекло за собой быстрое рас- 
ширеше раюновъ сбыта керосина въ Сибири, и въ то же время вся
кое самостоятельное значеше местныхъ торговцевъ исчезаетъ, уступая 
место правильной и широкой коммерческой организации Возникли ке
росиновые склады въ Тюмени, Омске, Томске, Красноярске, Иркутске, 
а загЬмъ въ Павлодаре, Семипалатинске, Барнауле, Бiиске, Таре, 
Канске—  вообще въ городахъ и местечкахъ, расположенныхъ вдоль 
сибнрскихъ рекъ. Склады эти питаются исключительно съ воды, и 
такъ какъ ранней весною и осенью мелководье является сильнымъ 
тормозомъ для правильнаго грузового движешя, то поиолнеше запа- 
совъ въ складахъ происходило крайне неравномерно. Сопряженный 
съ такими неблагопр!ятными услов1ями торговый операцш, конечно, 
сильно страдаютъ, и запасы керосина иершдически нзсякаютъ, а цены 
на него. вследс-TBie недостатка въ товаре, быстро поднимаются, огра
ничивая кругъ покупателей.

Такимъ образомъ, собственно керосиновое освещеше было вве
дено въ Сибири еще за несколько .тётъ  до постройки сибирской 
железной дороги. Те.чъ не менее, эта железная дорога оказала рез
кое в.ъяше на сбытъ керосина въ Сибири.

Прежде всего увеличилось количество нунктовь, въ которыхъ 
можно было устроить керосиновые склады, размещешемъ ихъ вдоль 
лиши железной дороги— въ Каинске, Ачинске, Канске, ТулунЬ и нр. 
Затемъ все вообще склады керосина утратили свое центральное, мо
нопольное значеше, а вместе съ гЬм ь прекратилась возможность для 
торговцевъ искуственно повышать цены нзъ складовъ къ весне. Какъ 
быстро сократилось значеше складовъ, можно видеть на примере 
ачинскаго склада, сбывавшаго ко времени открьтя движешя по си
бирской дороге въ 1898 году до 50 тыс. пудовъ въ годъ, причемъ 
керосинъ этотъ шелъ помимо ачинскаго paiona въ Красноярскъ и 
Иркутскъ. Теперь ачннсшй складъ еократилъ свой оборотъ до 15 т. 
пудовъ. Точно также потерялъ свое исключительное значеше для всей 
Средний Сибири и томсшй складъ: теперь онъ служитъ лишь для на
добностей местнаго лотреблешя.
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Далее расширился сбытъ керосина среди населешя и понизилась 
ut.ua на него въ Сибири. Года три-четыре тому назадъ цена керо
сина въ городахъ стояла 6— 6,5 к., а въ деревняхъ 8,0—8,5 к. фунтъ. 
Теперь въ городахъ пена 4,5— 5 к. фунтъ, а въ деревняхъ 6,0 —6,5 к. 
фунгь. Притомъ, благодаря увеличешю числа складовъ, большинство 
крестьянъ стало покупать керосинъ въ городахъ, въ которые они 
прнвозятъ свои сельскохозяйственные продукты. Возвращаясь въ де
ревню, они везутъ съ собой и керосинъ.

Въ настоящее время керосинъ направляется въ сибиреше склады 
двоякимь способомъ— въ Иркутскъ, Обь и Каинскъ въ цистернахъ 
по железной дорогЬ, а въ раюнъ Томска и Барнаула наливомъ въ 
баржахъ западно-сибирскаго па!Юходства отъ Тюмени. Железнодо- 
рожнымъ путемъ было привезено въ 1900 г. на станщи сибирской 
же.тЬзной дороги 549,583 пуда керосина. Важнейшими станщями при
были были: Мишкино— 37,587 пуд., Курганъ— 51,671 пуд., Макушпно— 
10,063 пуд., Петропавловскъ— 61,579 пуд., Омскъ —  36,335 пуд., 
Каинскъ —  20,443 пуд., О бь—  57,021 пуд., Маршнскъ— 11,681 пуд., 
Ачинскъ— 17,577 пуд., Красноярск !.— 175,508 пуд., Канскъ— 13,767 пуд., 
Тулунъ— 17,333 пуд. и Иркутскъ— 114,925 пуд.

Керосинъ для надобностей Сибири отправлялся преимущественно 
изъ Саратова, Самары, Батраковъ и Уфы, то-есть изъ складовъ его 
въ зтихъ городахъ. Перевозка керосина въ местномъ сообщенш въ 
1900 г. выражалась цифрой 133,641 п., лрнчемъ важнейшими стан- 
шями отправлешя были Обь— 39,840 и Красноярскъ— 70,975 пудовъ, 
то-есть концы водяныхъ путей. Такимъ образомъ, собственно развозка 
изъ сибирскихъ складовъ едва превышаетъ 20 тыс. пудовъ и соста- 
вляетъ всего около 4% общаго количества керосина, прпбывающаго 
въ Сибирь. Эта цифра показываетъ, что въ настоящее время Сибирь 
уже более правильно оборудована складами керосина, снабжающими 
каждый свой собственный тесный раюнъ.

Следующая заслуга сибирской железной дороги въ деле осве- 
щешя Сибири состоитъ въ томъ, что благодаря ей расширился раюнъ 
его сбыта въ самой ея терри горж. Въ настоящее время керосинъ от
правляется уже и въ Якутскую область, со станщи Зима (получила 
2,618 пуд. въ 1900 г.) и отсюда гужемъ на Балаганскъ по р. Ангаре 
и далее на Жигаловскую пристань по р. Лене. Впрочемъ, какъ ви- 
димъ изъ приведенной цифры—2,618 пудовъ— сбытъ керосина въ Якут
скую область пока еще незначителенъ. На пршскп идут’ преимуще
ственно стеариновыя свечи. Более надеждъ можно возла пьнаснаб- 
жеше керосиномъ paiona забайкальской дороги. Пока отсутствие сплош
ного желелнодорожнаго соединешя въ обходъ озера Байкалъ не
сколько задерживаетъ доставку керосина, такъ какъ при переправе 
черезъ озеро Байкалъ приходится уплачивать значительную плату, а



— 187 —

сверхъ того часто теряется много времени изъ за несовершенства 
переправы, однако, несомненно, что сбыть керосина въ paioH'b Мы- 
еовая— Сретенскъ вскоре будетъ иметь место, и туда направится, но 
ирнмернымъ подсчетамъ, не менее полумиллюна пудовъ керосина. 
Въ пределы Маньчжурш и также по реке Амуру керосинъ посту- 
паетъ уже съ моря, куда привозится почти исключительно изъ Ба
туми въ ящикахъ (1 пудъ 32 фунта каждый), и Благовещенскъ уже 
и въ настоящее время снабжается керосиномъ изъ Владивостока но Аму
ру. Самый Владнвостокъ, Нпколаевскъ и все вообще восточное побережье 
Азш снабжается керосиномъ моремъ, причемъ здесь конкуррируютъ 
руссшй и американсшй керосинъ. Но вопросъ о снабженш керосиномъ 
восточно-аз1ятскаго побережья выходитъ уже за пределы нашей 
статьи. Скажемъ только несколько словъ о поныткахъ распространить 
руссшй керосинъ въ Маньчжурии Первыя попытки снабжать керосн- 
номъ эту страну были неудачны. До 189®/7 года керосина здесь не 
видали. Даже свечи были редкостью, п Маньчжур1я освещалась лишь 
бобовымъ масломъ въ лампахъ весьма примитивнаго устройства безъ 
фитиля. Съ началомъ оживлешя, внесеннаго въ край сооружешемъ 
железной дороги, была ввезена въ Маньчжурш по реке Сунгари неболь
шая парыя керосина. Но такъ какъ она продавалась по очень высо- 
кнмъ цЪнамъ, то покупали керосинъ только случайные европейцы, 
живупре въ Манчьжурш. Китайцы же его не покупали. Такимъ обра- 
зомъ, первый опытъ оказался неудачнымъ. Не то, конечно, будетъ съ 
открьтемъ движетя по маньчжурской дороге, когда керосинъ полу
чить возможность проникать въ эту страну по железной дороге и 
съ запада— изъ Иркутска, и съ востока— изъ Портъ-Артура. По при- 
мернымъ разсчетамъ, потреблеше этой страны въ первые же годы 
движетя по железной дороге следуетъ считать не менее полумил
люна пудовъ ‘).

Таковы въ общихъ чертахъ заслуги сибирской железной дороги 
въ деле освСщешя Сибири съ одной стороны и въ деле предоста- 
влешя русскому керосину новыхъ рынковъ сбыта— съ другой.

Помимо керосина, въ Сибирь идетъ некоторое количество нефти 
и нефтяныхъ остатковъ.

Конечно, при громадном ь количестве лесовъ и стало быть деше
визне дровяного отоплешя и благодаря открыпю многочисленных!, 
залежей каменнаго угля, нельзя надеяться, чтобы нефтяные остатки 
получили здесь значеше топлива; но сюда идетъ машинное масло, 
которое потребляется одною железною дорогою въ количестве до 
20 тыс. пудовъ. Машинное масло идетъ сюда, впрочемъ, сравнительно въ 
пезначительныхъ количествахъ, такъ какъ пароходы и местный мель-

’ ) Керосинъ въ Сибири и на дальнемъ Восток-fe. „Торг.-Промышл. Газета“ 
отъ 21 мая 1902 г., № 112.
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ницы (почти единственные представители обработывающей промышлен
ности вь Сибири) стараются заменять мннеральныя масла нефтяными 
остатками. Общее количество нефтяныхъ остатковъ, ввезенныхъ на 
станцш сибирской дороги въ 1000 году, составляло 89,478 пуд., при- 
чемъ главная масса приходится на Красноярскъ — 38,348 пудовъ и 
Иркутска.— 26,890 пудовъ.

XII.

Л и с п  Ы  Я  И  Р Ъ Ч Н Ы Я  БОГ А Т СТ ВА  С И  Б  П  Р  И .

Оетальныя природныя богатства Сибири, состояния, главными 
образомъ, въ лесахъ и рекахъ, то-есть въ дерева и его продук- 
тахъ, а загСмъ пушномъ товара, дичи и рыбе, играютъ пока сравни
тельно небольшое значеше въ промышленной жизни страны. Леса Си
бири играютъ роль, главными образомъ, въ м'йстномъ хозяйстве страны. 
Они рубятся для построекъ, который часто возобновляются вслед- 
CTBie пожаровъ; они идутъ на дрова, и для этой цели уничтожались 
такъ решительно, что съ постройкой железной дороги были приняты 
правительством!, меры къ некоторому охранешю лесовъ.

Обслуживаемый сибирской дорогой раюнъ по богатству лесовъ 
можно разделить на две части —  восточный, изобилуюпцй почти не
проходимыми лесами, а именно: Томская, Енисейская и Иркутская
губернш, за исключешемъ степной местности, покрытой густыми ле
сами, которые тянутся на значительныя пространства. Что же ка
сается западной части, то въ местностяхъ, прилегающихъ къ железно
дорожному пути, лесовъ очень мало, хотя вообще въ Западной Си
бири, какъ-то: въ Тобольской губернш и Акмолинской области, лес- 
ныя пространства довольно значительны и лесные промыслы въ То
больской губернш существуютъ въ довольно крупныхъ размерахъ, 
въ виде заготовки строигельныхъ матер'щювъ, дровъ и мочала. Сбыть 
этнхъ матер1аловъ производится въ городахъ губернш. Занимаются 
этими промыслами, главнымь образомъ, въ туринскомъ, тарскомъ, 
тюменскомъ и тобольскомъ округахъ; что же касается Акмолинской 
области, то въ ней произрастает!., главнымъ образомъ, береза, слу
жащая для удовлетворешя населения въ топливе. Промышленнаго зна
чок in въ смысле вывоза березы и другнхъ породъ область не нмеетъ, 
а по количеству находящегося въ ней леса, она въ состоянш удовле
творить местпыя нужды лишь благодаря значительному ввозу строн- 
тельныхъ матер1аловъ изъ томскаго округа *).

Само собой разумеется, что Baianie сибирской железной дороги- 
на лесную промышленность въ Сибири могло выразиться только въ 
томъ, что явился новый крупный потребитель дровъ и дерева во вся-

') Кратюй обзоръ коммерческой деятельности сибирской жел-Ьзной дороги
за 1899 г., стр. 37.
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комъ другомъ внд-Ь— шпалъ, бревенъ, досокъ, что и пов-пяло на по- 
вышенш ц-Ьнъ на дерево въ Сибири, въ особенности цгЬнъ на дрова. 
Въ настоящее время кубическая сажень дровъ стоитъ на участк-fe отъ 
Челябинска до Омска 12— 20 р., отъ Омска до Томска 10— 15 руб., 
отъ Томска до Иркутска 4—9 рублей. На м-fecT-fe же рубки они про
даются по с.тЬдующимъ примерно Ц’Ьнамъ (приводимъ цТны томскаго 
округа управлешя государетвенныхъ имуществъ): березовыхъ: 90 коп.—  
3 р. 70 коп., сосновыхъ и кедровыхъ— 80 коп.— 3 руб. 40 коп., ело- 
выхъ— 70 коп.— 2 р. 70 коп., осиновыхъ и другихъ— 70 к.— 2 р. G0 к. 
Разечитывать же на вывозъ л-Ьсныхъ матер1аловъ изъ Сибири съ по
стройкой же.тЁзной дороги, очевидно, было бы неосновательно, такъ 
какъ дерево слишкомъ дешевый грузъ для такихъ протяжешй, каши 
необходимо пробегать по сибирской железной дорогЬ. Вывозъ могъ 
бы производиться скор-fee однимъ изъ с-Ёверныхъ путей, если бы 
таюе осуществились. Такъ, одна компашя производила даже подсчетъ,
во что бы обходился снбирсшй .тЬсъ, если бъ его можно было отправ
лять черезъ устья Енисея. Подсчетъ давалъ результаты, благощлят- 
ные для вывоза; но, какъ известно, сообщеше черезъ устья Енисея 
не состоялось. Существуют!, также проекты вывоза сибирскаго .rfeca 
для надобностей безлЬснаго с-Ьвернаго Китая сплавомъ по Амуру; 
но все ото пока въ области однихъ предположен^, .разсчетовъ, пла- 
новъ. Пока же Сибиоь даже ввозить къ себ-fe значительное количе
ство дерева, необд-Ьланнаго и въ изд-Ьл1яхъ. Объясняется это однооб- 
раз1емъ .тёсныхъ породъ Сибирп. Зд-fecb растутъ почти только ель, 
сосна, кедръ, лиственница и береза, таюя же, употребляемый весьма 
часто для под-Ьлокъ, породы, какъ ор-Ьхъ, букъ, ясень, дубъ, должны 
привозиться изъ за пред-Ьловъ Сибири (выше мы вид-Ьли, что буковая 
клепка для масляныхъ боченковъ ввозится даже изъ заграницы). 
Статистика перевозки важнМшихъ л-Ьсныхъ матер1аловъ за посл-Ьд- 
iiie три года даетъ слЁдующш цифры:

Напменоваы(е товаровъ.

Д рова........................................................
Дерево всякое, кромЬ дровъ, .тЬс- 

выхъ товаровъ н строительныхъ
матер1аловъ........................................

ЛЬсные строительные матер1алы
(кром-Ь шпалъ)....................................

Л-Ьсные матер1алы................................
Мочала и мочальный изд-Ьл1я . . . 
Р-Ьшета, грохоты, сита и ободки

для н и х ъ ............................................
Деревянный изд1зл1я и щепной то-

варъ.......................................................
Бочарныя изд-Ьл1я (кромЬ переве- 

эенеыхъ, какъ обратная тара) . . 
Клепка.......................................................

Перевезено пудовъ.

1898.
49,750

1899.
412,756

1900.
370,056

51,651 49,242 32,318

416,230
3,476

56,598

514,179
16,957
50,885

1.284,641
8,898

41,882

5,260 2,914 3,985

88,008 138,550 157,444

47,278 90,596 99,515
60,180
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Изъ этихъ товаров!, „дерева всякаго, кроме дровъ, лесныхъ то- 
варовъ н строительных!. матер1аловъ“ въ 1900 г. привезено на стан- 
nin сибирской дороги изъ 32,318 пудовъ со станщй чужихъ дорогъ—  
23,850 пуд. (тутъ есть и отправки изъ балИйскихъ и южныхъ пор- 
товъ, т. е. изъ заграницы и изъ центральныхъ губершй Россш); лес- 
ныхъ строительныхъ матер1аловъ изъ 1.284,641 пуд. со станщй чу- 
жнхъ дорогъ провезено 287,460 пуд. (это преимущественно уральстй 
л'Ьсъ); деревянныхъ издгЬл1й изъ 157,444 пудов!, съ чужихъ дорогъ 
прибыло 124,162 пуда, наконец!., бочарныхъ изд^йй изъ 99,515 пу- 
довъ— съ чужихъ дорогъ прибыло 41,423 пуда. Напротивъ, вывозъ 
этнхъ товаровъ изъ Сибири по железной nopoii; совершенно ничто- 
женъ.

Едва ли не единственным!, «.тЬснымъ матер^аломъ», имеющимъ зна
чительный сбытъ за пределами Сибири, являются кедровые орехи. Въ 
северной полоса Сибири весьма часто встречаются почти сплошные 
кедровые леса (называемые кедровниками), сборъ ореховъ въ кото- 
рыхъ составляетъ для населешя немаловажное подспорье въ хозяй
стве. Къ сожа.тЬшю, въ пос.тЬдше годы промыселъ этотъ падаетъ. 
Кедры, подъ в.ъяшемъ, можетъ быть, изменившихся климатическихъ 
условш, даютъ урожаи реже; шишки и орехъ мельчаютъ. Урожай 
кедровыхъ орехов!, наступаетъ черезъ 3— 4 года, совпадая большею 
частью съ теплою весною и отсутств1емъ летнихъ засухъ. Кроме 
этого, опаснымъ врагомъ для еборщиковъ является птица „ронжа". 
По уверешю старожпловъ края, около 25 летъ тому назадъ ронжа 
встречалась лишь отдельными экземплярами, а теперь при созрева- 
нш ореховъ появляются стаи этихъ птицъ и съ замечательной бы
стротой опустошают!, кедровники.

Перевозка кедровыхъ ореховъ выражалась следующими циф
рами: въ 1898 г.— 132,319 пуд., въ 1899 г.— 131,311 пуд., въ 
1900 г.— 67,422 пуда.

Существукшця въ Сибири цены отъ 1 р. 50 коп. до 2 р. 50 к. 
за пудъ кедровыхъ ореховъ и отъ 5 до 6 рублей за пудъ въ цен
тральныхъ пунктахъ Россш, даютъ полную возможность перевозки 
этихъ ореховъ изъ пределовъ Сибири въ Россию, преимущественно 
на Уралъ въ раюны пермь-тюменской и самаро-златоустовской жел. 
дор., куда вывозится более половины общаго количества кедровыхъ 
ореховъ. Такое значительное количество ореховъ, отправляемое на 
Уралъ, объясняется темъ, что въ Перми и Екатеринбурге сосредо
точена въ рукахъ мйстныхъ купцовъ вся торговля орехами, полу
чаемыми какъ съ Урала, такъ и изъ Сибири, откуда затФмъ уже 
орехи поступаютъ на центральные рынки. Главными станщями от-
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правлешя оре.ховъ въ 1900 г. были— Красноярск ь (11,433 пуда), 
Ольгинская (5,509 пуд.), Заозерная (29,288 пуд.) и Иркутскъ (6,452 и.) ').

Не будемъ распространяться о вывозе изъ Сибири пушнаго товара. 
Ограничимся только нисколькими цифрами, определяющими размеры 
богатства Сибири этимъ товаромъ. Считаютъ, что въ Сибири бьютъ еже
годно до 4— 51/» миллтновъ белокъ; шкурки ихъ продаются въ Ирбите 
отъ 12 до 30 коп. штука, причемъ светлые сорта ценятся дешевле; 15— 
20 тыс. лисицъ, по цене 4— 10 рублей пара, 30 до 40 тыс. соболей, при
чемъ цена соболя меняется въ очень широкихъ пред йлахъ отъ 17 руб. 
до 2,500 рублей, отъ 100 до 200 тыс. горностаевъ, отъ 35 до 45 тыс. 
голубыхъ лисицъ, отъ 50 до 55 тыс. штукъ кунпцъ, отъ 80 до 120 тыс. 
штукъ котиковъ, огь 3 до 4 тыс. шгукь волковъ, отъ 2 до 3 тыс. 
штукъ медвежьихъ шкуръ, около 1 милл. зайцевъ и т. д. Благодаря 
постройке железной дороги, скупщики меховъ, pyccKie и иностранные, 
не ограничиваются уже иосещешемъ ирбитской ярмарки, где до по
следнего времени былъ главный рынокъ этого товара, но ездятъ 
и на местный ярмарки сибирскихъ городовъ, откуда купленные ими 
меха отправляютъ уже прямо въ важнейппе города Poccin и загра
ницы. На ярмарке текущего года въ Ирбите было уже ощутительно 
желаше сибиряковъ и пушноторговцевъ перенести пушной рынокъ 
изъ Ирбита въ Москву. Представители же крупныхъ заграничных!, 
фирмъ старались скупить товаръ на мЬстахъ. и такимъ путемъ че- 
резъ временныхъ или постоянныхъ маклеровъ были скуплены зна
чительный партш соболя. Мнопе же изъ крупныхъ сибиряковъ, не 
дожидаясь ирбитской ярмарки, отправили свои товары въ Москву 2). 
При этомъ купленный мЬхъ уже редко отправляется какъ то
варъ, но чаще его посылаютъ почтою, благодаря введенш почтовыхъ 
посылокъ вЬсомъ до 10 фунтовъ. Часть меховъ (напр., бобры), до- 
бываемыхъ въ Восточной Сибири, отправляются черезъ Владивостокъ 
и вокругъ Азш моремъ, и еще часть уходитъ изъ Сибири въ Китай 
черезъ Кяхту. Съ постройкой сибирской дороги следуетъ, впрочемъ, 
ожидать сокращешя вывоза меховъ въ Китай, такъ какъ теперь 
легче и выгоднее отправлять ихъ въ Европу.

Съ появлешемъ въ Сибири европейскихъ скупщиковъ меховъ, 
возникла здесь и новая отрасль охоты на хищныхъ птицъ— орловъ, 
совъ, ястребовъ и другихъ, отличающихся иногда очень красивой 
окраской и идущихъ на отделку дамскихъ шляпъ. Подъ вл1яшемъ 
спроса на перья этихъ птицъ, местные охотники пр1учились ихъ 
розыскивать, и теперь перья дикихъ птицъ составляют!, новую отрасль

>) Кратюй обзоръ коммерческой деятельности сибирской железной дороги 
за 1899 г., стр. 65—66.

*) См. итоги ирбитской ярмарки 1902 г. „Тор.-Пром. Газета" Л» 73—1902 г.
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сибирской промышленности. За большихъ серыхъ орловъ даютъ 
6— 7 рублей за пару, за черныхъ 2— 4 руб., и ихъ продаютъ еже
годно до 4,000 паръ. Разныхъ другихъ хищныхъ птицъ продаютъ 
до 200 тыс. парь на ирбптской ярмарке. Тамъ же сбываютъ хвосты 
и крылья фазановъ, тетеревовъ и куропатокъ, ловимыхъ въ сибирской 
тайге ').

Наконецъ, благодаря постройке 'сибирской железной дороги, 
быль организоваиъ вывозъ изъ Сибири битой дичи— тетеревовъ, ку
ропатокъ, глухарей, рябчиковъ, а также зайцевъ. Эта дичь, не на
ходившая себе сбыта въ Сибири, теперь въ весьма значительныхъ 
массахъ перевозится по* железной дороге въ Европейскую Pocciio, 
С.-Петербургъ, Москву и заграницу. Вскоре после открыла сибирской 
железной дороги въ С.-Петербургъ было привезено такое значительное 
количество сибирской дичи, что даже цены на нее здесь значительно 
упали. Вскоре, впрочемъ, подъ вл1яшемъ организацш вывоза дичи за
границу, для какой цели, между прочимъ, въ тарифа севернаго за- 
морскаго сообщежя установлены спещальныя поннженныя на 10% 
ставки и предоставлено право перевозки дичи съ поездами большой 
скорости по тарифу малой скорости (теперь перевозка одного пуда 
дичи отъ Кургана до Либавы обходится всего 1 р. 5 к.), цены на 
дичь въ столицахъ снова поднялись до ихъ обыкновеннаго уровня. 
Во всякомъ случай вывозъ этой дичи изъ Сибири весьма значителенъ. 
Некоторый иностранный фирмы, напримеръ, Боулей въ Лондоне, уже 
занимаются скупкой дичи въ Сибири. Съ открьтемъ же движешя по 
маньчжурской жел езной дорог!: къ этой северной дичи должны при
бавиться еще фазаны, водяпцеся въ изобилш на поляхъ Манчьжурш 
и не им'йюнне никакого сбыта, лишь по отсутств1ю путей сообщежя. 
Въ прошломъ году были уже привозимы въ С.-Петербургъ и въ Москву 
пробныя партш этой красивой и вкусной птицы. Цены на дичь теперь 
стоятъ сравнительно высокими уже и въ Сибири. Такъ, куропатки 
продаются 30— 60 коп. пара, рябчики 25— 35 коп., тетерева— 60 к. 
Перевозка дичи по сибирской железной дороге въ 1900 году выра
жалась въ слфдующнхъ цифрахъ. Малой скоростью отправлено 75,422 
пуда, большой скоростью— 16,478 пуд. Важнейшими станщями отпра- 
влежя являются— Курганъ— 7,669 пуд., Петропавловскъ— 10,356 пуд., 
Омскь— 21,061 пуд., Каинскъ— 6,120 пуд., Обь— 10,517 пуд.; важней
шими станщями назначешя являются С.-Петербургъ, Москва и ба.тпй- 
caie порты, откуда дичь отправляется уже дальше заграницу.

Рыбная ловля, наравне съ охотой, служить главнымъ срод- 
ствомъ прогшташя населешя, обитающаго по нижнему течежю сибир-

' )  Aulagnon. La Siberia Economique, стр. 127 -  129.
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скихъ рккъ. Въ другихъ м'Ьстностяхъ Сибири, несмотря на изобил1е 
рыбы въ рекахъ и озерахъ, рыболовство является только подсобнымъ 
иро.мысломъ; на крайнемъ сквер!;, напротивъ, это единственный рес- 
сурсъ населенш, и оно получаетъ век необходимые для себя пред
меты лишь въ обм’Ьнъ за рыбу.

Рыбой нзобилуютъ какъ реки Обь, Енисей съ притоками, такъ 
н озеро Байкалъ и р-кка Амуръ, въ которой водятся спещальныя 
породы рыбы. Въ рекахъ, впадающихъ въ Северный океанъ, попа
даются какъ морешя рыбы: нельма, осетръ, муксунъ, сырокъ, коадевка 
(м кстная разновидность лососи), сельдь и т. п., такъ и пр'кеноводныя, 
в род!; стерляди, наллма, язя, щуки, таймени и другихъ. Морская рыба 
къ концу мая поднимается вверхъ по теченно сибирскихъ рккъ, ко
торый въ это время разливаются по берегамъ. Рыба идетъ въ эти 
мелшя места питаться тамъ и метать икру. Въ конце iio.in она воз
вращается въ море. Напротивъ, пресноводная рыба съ началомъ весны 
спускается подо льдомъ и тоже расплывается по мелкимъ местами, съ 
те.мъ, чтобы въ поле и августе вернуться вверхъ по теченно и найти 
места, где бы она могла зимовать. Этими-то переселешями рыбы и 
пользуются рыбаки. Все нижнее течете Оби и отчасти Енисея вес
ною и летомъ иредставляетъ собою сплошное мксто для рыбной 
ловля. Рыболовствомъ занимаются тогда либо мелше рыбопромышлен
ники со своими рабочими, либо небольшгж артели русскихъ рыбаковъ, 
либо, и такъ бываетъ всего чаще, крупные промышленники Томска, 
Тобольска, Тюмени и Енисейска. Рыбная ловля на песчаныхъ огме- 
ляхъ въ Северномъ море требуетъ большихъ затрать денегь, на 
устройство временныхъ домовъ, доставку сетей, багровъ, лодокъ, 
снастей, наконецъ, наемъ рабочихъ, а потому я находится преимуще
ственно въ рукахъ крупньгхъ капнталпстовъ.

Рыбная ловля производится обыкновенно летомъ, причемъ ры
бопромышленники привозятъ съ собою какъ принадлежности для 
ловли, такъ и пров1антъ для рабочихъ на все время, пока она про
должится. Такъ какъ только они располагаютъ пароходами, на ко- 
торыхъ можно увезти уловъ, то они обыкновенно являются и моно
полистами, въ руки которых ь достается вся рыба. Само собой разу
меется, что ловля производится хищническимъ образомъ; никто не за
ботится о сохранили молодой рыбы; множество ея пропадаетъ даромъ, 
такъ что можно опасаться даже, что современемъ рыба изсякнетъ. 
Пока же уловъ только несколько убываетъ изъ года въ годъ. Коли
чество выловленной въ Оби и Енисее рыбы не поддается статистике, 
но полагаютъ, что ежегодно ловится до 1V, миллюновъ пудовъ. —

Рыбу здесь сушатъ или солятъ, и въ такомъ виде она сохра
няется до следующаго лета, служа пищей местному населенш. Иногда 
же, выше Обдорска, рыбу сохраняютъ и живою, загоняя въ особые

13
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затоны на лФто и держа ее тамъ до наступлешя морозовъ, послФ 
чего рыбу замораживаютъ и увозятъ въ мФста потреблешя. Приго
товляют!. здФсь и икру; но обдорская икра уступаетъ во всФхъ от- 
ношешяхъ волжской. Соленая и сушеная рыба не отличается осо
быми вкусовыми качествами, почему и пмФетъ лишь ограниченный 
сбытъ. Она потребляется местными жителями, крестьянами, рабочими 
па уральскихъ рудникахъ и продается по очень дешевой цфнф.

Некоторые промышленники стараются приготовлять рыбу такъ, 
чтобы она получила большую цФну. Они основали здФсь фабрики 
консервовъ. Самая значительная изъ нихъ Плотникова расположена 
на самыхъ ловляхъ, ниже Обдорска. Она обработываетъ рыбу съ са
ма io момента ловли. Пароходы и баржи изъ Тобольска привозятъ 
весною сюда масло, уксусъ и друпе необходимые для приготовлешя 
консеряовъ продукты, а также жесть и олово для приготовлешя ко- 
робокъ. Когда лФтнля ловля кончается, фабрика переФзжаетъ обратно 
въ Тобольскъ, гдф она готовить консервы уже изъ мороженой рыбы. 
Фабрика Плотникова, основанная 3— 4 года тому назадъ, изготовляетъ 
до 100,000 жестянокъ въ годъ. Въ Тобольск!; имеется другая фа
брика консервовъ, принадлежащая промышленнику Трусову; третья 
фабрика основана въ Самаровй промышленннкомъ Земдовымъ. Эти 
консервы, хотя приготовленные довольно посредственно, пмФютъ въ 
Сибири громадный усдФхъ. Они прекрасно конкуррируютъ съ фран
цузскими, немецкими и русскими, цфды которыхъ значительно выше. 
Но съ постройкой сибирской желФзной дороги, конечно, производ
ство улучшится: вся трудность только въ томъ, чтобы найти лучшихъ 
мастеровъ для приготовлешя консервовъ. Ж есть и олово для жестя
нокъ получается изъ Англш черезъ Ревель, а масло изъ Франщп 
черезъ Одессу. Они могли бы получаться дешевле, если бы шли 
черезъ Северный океанъ.

Солсныя п сушеныя рыбы свозятся въ Тюмень, когда то быв
шую главнымъ рыбнымъ рынкомъ на сФверф. Теперь значительная 
часть рыбныхъ товаровъ продается въ ТомскФ.

Въ многочисленныхъ озерахъ Западной Сибири также водится 
много рыбы, такъ называемой 61..той рыбы (карась, щука, окунь, чебакъ), 
по ловля ея не производится правильнымъ образомъ. Сверхъ того, 
параллельно съ обмелешемъ озеръ замФчаетсн и уменыдеше въ нихъ 
рыбы. Точно также и многочисленный породы рыбы въ озерф Бай
кал'!; ловятся только местными номадами, бурятами и тунгузами '). 
Есть, впрочемъ, основагйе предполагать, что байкальская рыба въ 
консервахъ можетъ получить сбытъ даже на западф Европы, въ 
Англш, такъ какъ тутъ ловятся очень вкусные сорта. Наконецъ, въ

’ ) Aulapnon. La Siberie Economique, стр. 130—133.
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Амуре ловится особый сортъ рыбы кета или горбуша, которая не 
только питаетъ, но и одеваетъ местное населеше (изъ ея толстой 
кожи, покрытой чешуей, шьютъ платья). До послгЬдняго времени, и 
эта рыба не имела особаго сбыта вне места ея ловли. Но н'Ьтъ ни
какого сомн'Ьжя, что въ ближайшемъ будущемъ въ сибирское рыбо
ловство будетъ внесенъ бо.тЬе правильный способъ эксплоатацш, и въ 
д'Ьл'Ь консервирован!и будутъ прпм'Ьнены более усовершенствованные 
методы.

Т'Ьмъ не менее, уже и въ настоящее время перевозки по си
бирской железной дороги рыбы достнгаютъ довольно значительной
цифры, а именно было перевезено:

1808. 1899. 1900 .
Рыбы всякой живой и свЪжей, а 

также р а к овъ ................ 141,186 110,642 244,745
Рыбы красной, кромЪ живой и све

жей. н отправляемой въ жестян- 
кахъ и бапкахъ . . . 6,124 18,305 30,921

Сельди н бЪшенкн................ 21,756 30,051 29,934
Рыбы всякой, кромЪ живой, свежей 

н красной . . 38,431 41.592 52,214
Остальныхъ рыбныхъ товаровъ . . 8.160 11,717 14,394

В с е г о ................................ ...... 215,657 212,307 372,208

Важнейшими станщями отправлешя являются: для рыбы живой 
и свежей Омскъ— 10,088 п., Татарская— 13,602 пуда, К ар ачи - 
15,678 п., Тебисская— 24,794, Каинскъ— 83,889 и., Убннская— 10,642 
пуда, Томскъ— 19,490 п., изъ чего следуетъ заключить, что перево
зилась преимущественно рыба изъ озеръ Западной Сибири. Рыба эта 
шла отчасти для местнаго потреблешя Сибири (78,069 п.), а отчасти 
и вывозилась за пределы Сибири (126,298 п.), преимущественно на 
Уралъ. Сельдь и бешенка въ Сибири преимущественно привозная съ 
другихъ дорогъ. Рыба сушеная и соленая идетъ преимущественно 
для местнаго нотреблешя изъ Тебисской, Капнска (степная рыба), 
Томска, Красноярска (обдорская) и Иркутска (байкальская). Пере
возка рыбныхъ консервовъ по железной дороге особаго значешя 
не имеетъ, что, впрочемь, и понятно, такъ какъ они должны идти 
отъ местъ ихъ производства по рекамъ. Вообще богатыя рыбныя 
ловли въ Северной Сибири пока остаются безъ непосредствг 
вл1яшя сибирской железной дороги, которая можетъ нмъ то.т 
легчить доставку предметовъ, необходимых!, для изготовлен 
сервовъ, а также привлечь къ нпмъ лицъ, знакомыхъ съ э- 
ломъ и желающнхъ имъ заняться.
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XIII.

П р о м ы ш л е н н о с т ь  и т о р г о в л я .

Обработывающая промышленность, естественно, не могла раз
ниться въ Сибири. Многочисленный отрасли ея требуютъ искусныхъ 
рабочихъ рукъ и затраты большихъ капиталовъ. Ни гйхъ, ни 
другихъ въ Сибири не имелось. ТЬмъ не мотбе, удаленность Си- 
бпри отъ всякой другой промышленной страны и трудность подвоза 
къ ней— до постройки железной дороги— различныхъ продуктовъ 
обработывающей промышленности породила въ ней некоторый от
расли ея. Сибирская промышленность носила, однако, преимущественно 
кустарный характеръ, такъ какъ населеше старалось само изгото
влять T"fe необходимые предметы домашней утвари, одежды, земле- 
д'Ьльческихъ ору;цй и т. п., въ когорыхъ само ощущало потребность. 
Хотя кустарная промышленность Сибири, такимъ образомъ, не нм^етъ 
торгово-промышленнаго характера, и съ улучшешемъ путей сообще- 
IIIя придетъ въ упадокъ, однако, мы перечислямъ главн'Ьйппе виды 
кустарныхъ промыеловъ Сибири.

Кузнечный промыселъ распространенъ въ Тобольской губернш 
п на Алта"Ь. Въ Тюменскомъ уйзд!; изготовляются сохи (Червишев- 
ская волость), въ Курганскомъ и Турпнскомъ— сошники, въ посл-йд- 
немъ также якоря для рыболововъ. Кирпичный п горшечный промыслы *" 
развились вблизи городовъ и большихъ селс-шй, а въ сел’й Сама
рой!; пзготовляютъ также глиняныя грузила для неводовъ (кнбасья). 
Бондарнымъ промысломъ занимаются жители н-Ькоторыхъ селешй 
Туринскаго и Тюменскаго у!зздовъ. Рогожно-мочальное производство 
распространено по всей Тобольской губернш. Въ Ялуторовскомъ 
уйзд'Ь развилось шорное и чеботарное производство, приготовлеше 
кожаныхъ и шерстяныхъ рукавицъ и шерстяныхъ чулковъ (посл'йд- 
nie изготовляются 600-ми семей въ названномъ уЬзд!;). Въ южной 
полос!; губернш и на Алта1> занимаются шерстобитно-пимокатнымъ 
промысломъ. На Алта-fe нзготовлешемъ пимовъ (особаго рода вале- 
нокъ) занимаются свыше 2,000 семей. Въ Тюменскомъ у'Ьзд’Ь, изъ ко- 
тораго развозятся всЬ вообще ввозные товары въ Сибирь, развилось 
приготовлеше тел-йгъ, деревянныхъ саней, хомутовъ и т. п. Изгото- 
n.ienie щепного товара (прялки, веретена, корытца и т. п.). развитое 
и ьъ Тобольской губернш, на Алта!э занпмаетъ не мен^е 1,500 се
мой Въ Каменской волости Тюменскаго уйзда особенное развпые по
лучили коверно-ткацшй промыселъ. Эти тюменск!е ковры ии'йютъ 
особый характеръ— они очень теплые, мохнатые и нм15ли значитель
ный успСхъ на петербургскихъ кустарныхъ выставкахъ. По ч'Ьмъ 
дал!>е на востокъ, тймъ мен'Ье развиты кустарные промыслы. Тамъ
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уже каждая семья старается изготовлять для себя все, что надо, сама. 
И даже водка въ большинства местностей Сибири выкуривается 
дома, хотя такое домашнее тайное винокуреше и преследуется за- 
кономъ !).

Уже изъ самаго перечня кустарныхъ промысловъ Сибири, мы 
видвмъ, что они дожнваютъ последше годы. Такъ, изготовлеше те- 
.гЬгъ н саней, съ упадкомъ гужевой перевозки, несомненно сокра
тится. Изготовлеше веретенъ и прялокъ, нужныхъ для домашняго 
ткацкаго производства, тоже падетъ съ распространетемъ дешевыхъ 
хлопчатобумажныхъ матерИп Земледельчесшя оруд1я также доста
вляются теперь уже съ Урала въ большомъ количестве, и, быть мо- 
жетъ, только ковровый промыселъ имеетъ за собой некоторую бу
дущность. Само собой разумеется, что домашнее винокуреше, труд
ное и въ настоящее время, станетъ вовсе невозможным!, съ введе- 
шемъ казенной винной монополии

Промышленность заводская стоитъ въ Сибирп на довольно низ
кой ступени развитая и едва ли производитъ ежегодно разныхъ пред- 
метовъ миллюновъ на 20 рублей. Промышленность эта, какъ можно 
видеть изъ приводимой статистической таблицы, въ которой пока
заны только те  отрасли промышленности, общая производительность 
которыхъ превышаетъ 100,000 р ублей въ годъ, довольно разно
образна.

Въ 1890 г. Въ 1893 г .  В ъ  1897 г .  В ъ  1900 г.
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М у к о м о л ь н а я  п р о -
м ы ш л е п н о с т ь :
Томская . . . . 47 778 334 13 851 412 24 1.092 452 12 997
Тобольская. . . 142 1.379 459 12 608 205 21 1.498 278 1,811 1.214
Иркутская .  .  . 8 102 37 19 388 97 22 814 124 9 ?
Енисейская. . . 5 182 57 9 287 72 5 124 135 — ___

Забайкальская . 1 118 38 5 127 59 11 370 95 ____ ___

Семипалатинск.. —  2 187 50 4 704
Акмолинская .  . 1 100

В и н о к у р е н н а я  п р о -
я ы ш . г е н н о с т ь :

Томская . . . . — ? —  10 506 390 14 714 496 17 1.356
Тобольская . . . — V — 6 536 377 9 334 500 9 1.890
Иркутская . ,  . — 9 —  6 371 329 8 1.200 505 2 175
Енисейская. . . — ? —  9 288 320 9 405 319 * _ ____

Семипалатинск.. — ? —  1 113 31 1 105 21 1 __ 2

*) П. Головачевъ. 
стр. 234—239.

')  Выкурено спирта

Сибипь. Издаше 

6.010,391 градусъ.

Ю. П. Базановой. Москва 1902.
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В ъ  1890 г. В ъ  1Н98 г. Въ 1897 г. Въ 1900 г.

Губерп1п п производ
ства.

Кожевенная про
мышленность:
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ш °Ун

о  гг с .
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Я в и
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4  О и»  
с £  С. 
н  О. в н — -Е с- *
5  С  в  
а
л  ь  О
£ . с  н  
Я  в  о

Томская . . . 
Тобольская . . 
Иркутская . . 
Енисейская. . 
Забайкальская 
Акмолинская . 
Семипалатинск. 

Салотопенное про 
изводство:

40 170 140 57
118 845 723 62
16 273 151 15
21 77 49 И
12 54 70 21
16 142 158 21

352 307 59 426
639 554 90 1.143
162 105 25 475
91 48 28 164

159 190 36 440
176 173 19 179

351 432 598
831 305 10.740
250 9 133

99 — —

270 — —

172 32 200
22 134

Тобольская . 28 251 78 25 347 109 27 553 132 96 333
Акмолинская . . 

Мыловаренное про
изводство:

41 330 239 33 380 199 20 296 222 76 1.448

Томская . 3 31 10 14 130 58 20 130,4 24 37 153
Забайкальская .

Овчинное произ
водство:

5 31 8 11 81 28 15 143 48

Томская . . . . 6 22 98 10 47 184 14 103 141 143 171
Тобольская . . . 

Производство во- 
сковыхъ свичей:

37 149 347 17 147 295 40 494 902 279 350

Томская . . . . 2 42 22 5 160 49 5 177 52 4 61
Тобольская . — — — 2 134 95 1 108 25 6 104
Енисейская. . . 

Стекольное про
изводство:

3 24 15 7 155 74 2 20 23

Тобольская . . . — — __ __ _ _ _ 3 158
Томская . . . .  

Писчебум ажное 
производство:

9 88

Тобольская . . . 
Механическое про

изводство:

1 236 275 1 359 356 1 305 250

Тобольская. . . 
Суконное произ
водство:

2 170 257 4 396 859 4 223 430 6 399

Тобольская . . . 
Спичечное произ
водство:

2 176 480 2 257 477 2 485 644 3 263

Томская . . . .  
Фарфорово-фаянсо
вое производство:

3 101 125 3 131 360 5 “ 100 390 5 64

Иркутская . . .
Водочное произ
водство:

2 175 190 2 232 240 1 198 500

Томская . . . . 2 42 22 5 160 49 7 50 129 4 131
Иркутская . . 4 684 120 4 136 41 3 56 41 __ __
Тобольская . . . — — — — — — — — — 7 442
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Сведешя, заключаюпцяся въ приведенной таблиц!;, къ сожал'Ьшю, 
не отличаются ни полнотою, ни точностью. Дело въ томъ, что данныя 
за первые три года заимствованы изъ статистики отдела торговли и 
промышленности; данныя же за иосл'Ьдшй 1900 г. позаимствованы изъ 
св’Ъд’Ьшй губернскихъ статистаческихъ комитетовъ. Повидимому, раз
ный учреждешя подводятъ подъ понятая фабрикъ или заводовъ не 
однЬ и т'Ь же предщяитан, что въ особенности заметно въ отдел!; му
комольной промышленности, въ которой отдела. торговли и промыш
ленности за мукомольный заводъ считаетъ только паровыя мельницы 
съ большим и производствомъ; местные же комитеты иногда подразу
м еваю т татя  же мельницы, а иногда и самыя обыкновенный, водя- 
ныя или ветряный. Гемъ не менее, уже при разсмотренш и этой не
полной и неточной таблицы (кстати, въ ней вовсе не приведены 
данныя о маслодЪлш), замечается, что въ Сибири развиваются те  от
расли промышленности, который занимаются незамысловатой перера
боткой сырья въ готовый продуктъ. Такъ, развивается винокуреше, 
miBOBapeHie, мукомольное дело, производство свечей, первоначальная 
обработка кожъ и т. п. Въ этихъ случая хъ конкурренщя отдален- 
ныхъ странъ не опасна, потому что издел1я последнихъ, по своей 
ценности, или совсемъ неспособны выдержать дорогой перевозки, 
или настолько поднимаются въ цене, что местные сибирсше произво
дители могутъ доставлять товаръ дешевле. Некоторые же продукты 
путемъ первоначальной обработки только подготовляются къ вывозу. 
II действительно, мукомольный мельницы, пивоваренные заводы, салото
пенные, кожевенные получаютъ большое развипе, расширяютъ произ
водство и сами множатся. Напротивъ, татя  промышленный производства, 
какъ писчебумажное, механическое, суконное, спичечное и т. п. уже въ 
последнее десятилетие прошлаго века обнаруживали застой въ развитш 
или даже и вовсе клонились къ упадку, а съ началомъ XX века уже 
стали и вовсе закрываться или сильно сокращать ироизводство. Такъ, за
крылся единственный сахарный заводъ въ Минусинскомъ уезде, закры
лись железные заводило которыхъ мы упоминали въиредыдущихъ гла- 
вахъ; закрылась писчебумажная фабрика въ Тюмени; значительно сокра
тили производство сукоаныя фабрики Тобольской губернш, несмотря 
на исключительное благопр1ятное положите въ отношенш сбыта своего 
товара— въ казну для потребностей войска. Освобождающиеся отъ за- 
к р ьтя  этихъ заводовъ капиталы поступаютъ на усилеше промыш
ленности, занимающейся обработкой или добычей сырья.

Такимъ образомъ, сибирская железная дорога повлшла наобра- 
ботывающую промышленность Сибири скорее въ смысле сокращешя 
ея производства. Для большинства отраслей этой промышленности въ 
Сибири нетъ и будущности, ибо нетъ основан.й изготовлять ману
фактурный, галантерейный, металлическая и друпя издФл^я при высо-
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кихъ издержкахъ и трудныхъ услов1яхъ ведешя д-йла, когда можно 
за сравнительно низкую ц^ну получить эти товары изъ Европы. 
Этимъ не с.тЬдуетъ смущаться, такъ какъ Сибирь, конечно, должна 
стать ближайшимъ рынкомъ для Москвы, а сибирская железная дорога 
послужить нутемъ къ атому рынку ’ ).

Открьгпе движешя по сибирской железной дорогЬ произвело въ 
области торговли не менФ>е р'Ёзшя перемены, какъ и въ области сель- 
скаго хозяйства. Въ прежнее время европейсше товары прюбр-Ьта- 
лись на нижегородской и ирбпгской ярмаркахъ, куда сбывались и 
сибирсюе продукты. Оттуда грузы могли быть передвинуты въ Си
бирь только одинъ разъ въ году— въ перщдъ навигацш по Кам-fe и 
сибирскимъ р1жамъ. Это обстоятельство вызывало необходимость заку
пать огромные запасы товаровъ, держать ихъ въ центральныхъ скла- 
дахъ въ Сибири для постепеннаго распред'йлешя между мелкими тор
говцами. Медленный оборотъ торговыхъ капигаловъ требовалъ кре
дита на долпй срокъ до 9— 12 м'Ьсяцевъ, а такой кредитъ можно 
было оказывать только изв'Ьстнымъ, надежнымъ фирмамъ. Все это 
вело къ сосредоточен^ сибирской торговли въ рукахъ немногихъ 
купцовъ съ крупными капиталами и солидной репутащей. Эти купцы 
пм±лн болыше склады въ снбирскихъ городахъ (главнымъ образомъ 
въ Томска), откуда товары мелкими париями уже и распределялись 
по всей Сибири. Благодаря монопольному характеру оптовой торговли, 
создалась возможность высокой расценки продаваемыхъ товаровъ и 
большая доходность торговли. Въ настоящее время монопольное по
средничество въ сибирской торговле начало падать, такъ какъ сбли- 
жеше Сибири жел'Ьзнодорожнымъ путемъ съ промышленными цен
трами Европейской Россш и Западной Европы дало возможность роз
ничным!. торговцамъ вступить въ непосредственный сношешя съ про
изводителями Европы. Кроме того, мнопе европейсюе фабриканты и 
экспортеры стали посылать въ самые отдаленные углы Сибири комми- 
вояжеровъ, сбывающихъ товары по образцамъ. Во многихъ торго
выхъ городахъ Сибири появились и постоянный коммисюнныя кон
торы, задача которыхъ заключается въ передаче за небольшое ком- 
MHcioHHoe вознаграждеше заказовъ огъ сибирскихъ торговцевъ евро- 
пейскимъ производителямъ. Теиерь товары стало выгоднее закупать 
въ Европейской Poccin, а непрерывность жел'йзнодорожнаго движешя 
въ течете всего года даетъ возможность делать закупки малыми пар
иями. Этимъ была устранена потребность въ крупныхъ капиталахъ

’ ) Проф. М. Н. Соболевъ. Экономическое значеше сибирской железной до
роги, Томскъ 1900, стр. 26—2°.
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и создана возможность торговьгхъ onepanirt для линъ съ небольшими 
наличными средствами. Поэтому оптовое торговое посредничество 
должно было либо преобразовать все свои щнемы, либо ликвидиро
вать дела. Въ настоящее время наблюдается второе я влете. Напри- 
м'Ьръ, въ Томске къ 1900 году изъ 58 оптовыхъ предпр1ят1й пре
кратили свое существован1е 14. Разм'Ьръ оборотовъ предпр1ят1й, под- 
лежащихъ раскладочному сбору, въ 1-мътомскомъ податномъ участке 
сократился съ 26,9 мпллюновъ рублей въ 1890 году до 22,2 миллюна руб
лей въ 1900 году, а прибыльность ихъ понизилась съ 2,35 милл. 
рублей до 1 67 милл. рублей. Освобождаюнцеся капиталы идутъ, на
сколько можно судить по разнымъ даннымъ, па расширеше опера
ций по скупке и вывозу сибирскаго сырья.

Сокращеше и даже полная лнквидащп торговыхъ д'Ьлъ наибо
лее крупными фирмами не влечетъ еще за собою уменьшешя тор
говли, такъ какъ есть полное основаше думать, что расширеше тор
говли еырьемъ и розничной торговли изделшми промышленности ока
залось больше, нежели сокращеше оборотовъ въ области оптовой 
торговли европейскими товарами !). ЗатЬмъ, вне всякаго сомнЬшя, что 
изм4;неше характера сибирской торговли отразилось всего выгоднее 
на потребителе, для котораго цены на большинство привозныхъ то- 
варовъ значительно понизились.

Вл1нше сибирской железной дороги сказалось также и на упадке 
сибирскихъ ярмарокъ, хотя последшя продолжаюсь сохранять свое 
значеше для техъ местностей Сибири, который лежатъ вне раюна 
тяготетя сибирской железной дороги. Особенно резокъ былъ 
упадокъ торговли на последней ирбитской ярмарке 1902 года. 
Ярмарка эта, по общему впечатлешю. прошла вяло. Сибиряки 
съезжались на ярмарку медленно, съ запоздашемъ; разъездъ же 
ихъ былъ небывало раншй и начался уже 3—5 февраля (ярмарка 
начинается 25 января). Мнопе сибиряки вовсе не пр1ехали на 
ярмарку, друпе заявили, что не будутъ ездить на нее впредь. Съ 
другой стороны, замечено было отсутств1е некоторыхъ московскихъ 
фирмъ. постоянно пос-ещавшихъ ярмарку. Причины такого общаго 
хода дела на ирбитской ярмарке 1902 года были двоякаго рода: съ 
одной стороны, проведете сибирской железной дороги, а съ другой—  
исключительно неблагопр1ятныя услов1я торговли именно въ этомъ 
году.

Сибирская железная дорога побудила некоторый европейская 
фирмы организовать покупку на местахъ въ течете всего года про- 
дуктовъ промышленности Сибири и степныхъ областей и перенести 
центръ торговли некоторыми изъ этихъ продуктовъ въ Москву, а съ

1) Ы. 11. Соболевъ. Экономическое значеше сибирской желЪзной дороги 
стр. 23—25.
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другой стороны, сибирсюе торговцы стали навязывать непосредствен- 
ныя сношешя съ крупными торговыми и промышленными центрами. 
Такъ, напримЬръ, замечается желаше сибирскихъ нушныхъ торгов- 
цевъ перенести пушной рынокъ изъ Ирбита въ Москву. Въ нынешшй 
годъ представители круиныхъ заграничиыхъ пушныхъ конторъ ста
рались скупать товаръ на м1зстахъ: такимъ путемт., напримеръ, были 
куплены значительный партш соболя. Mnorie же изъ крупныхъ си- 
биряковъ нашли более удобнымъ и выгоднымъ для себя, не дожи
даясь ирбитской ярмарки, отправить пушные товары въ Москву, где 
они и были проданы по хорошимь цЬнамъ. Точно также, отсутств1е 
на ярмарке хорошей козлины, идущей заграницу, объясняется темъ, 
что въ течете настоящей зимы въ Семипалатинске и Петропавловске 
было куплено до миллтна штукъ козлины и немедленно отправлено 
заграницу, преимущественно для Америки.

Прнвозъ мануфактуры на нрбитскую ярмарку также значительно 
сократился. Недавно еще оффищальные отчеты о сумме привоза 
зтого товара отмечали 20—22 миллюна рублей. Въ нынешнемъ году 
иривозъ мануфактурныхъ товаровъ можно ценить всего въ 7— 8 мпл- 
.’поновъ рублей. Московск1я фирмы съ каждымъ годомъ оставляютъ 
нрбитскую ярмарку. Въ 1902 году не явились фирмы бр. Носовы и 
Е. Гуськовъ и С-я, на будунцй годъ не пр11;детъ и Фиргангь. Отсут- 
CTBie зтихъ крупныхъ фирма объясняется очень небольшими оборо
тами ихъ ярмарочной торговли и громадными накладными расходами, 
падающими на небольшое сравнительно количество товаровъ. Между 
темъ сибиряки и помимо ярмарки де.ааютъ хоронне заказы въ Мо
скве, причемъ за последше годы увеличился и щйездъ с-ибиряковъ 
въ Москву. Такъ, въ прошлую зиму 1901— 1902 года въ Москве за
мечался щйездъ даже самыхъ маленькихъ покупателей, покупающихъ 
мануфактуры на 3—4 тыс. рублей въ годъ. Не пр1езжая въ Ирбитъ, 
упомянутый фирмы геряютъ очень немного, избавляясь въто же время 
отъ неизбЬжныхъ остатковъ отъ ярмарки, отягощающихъ балансъ. 
Напротивъ, лодзинсюя фирмы какъ будто охотнее иосещаютъ яр
марку, такъ какъ благодаря своей системе продавать товаръ по об
разцами черезъ коммпвояжеровъ, оне не стесняются завозить въ 
Ирбитъ значительное количество своихъ товаровъ и держать ихъ 
тамъ на складе.

Точно также замечалось уменьшеше привоза на нрбитскую яр
марку чаевъ и табаковъ, объясняющееся организащен торговли этими 
товарами на местахъ изъ складовъ.

Но вялость последней ирбитской ярмарки не должна быть от
несена всецЬло на счетъ сибирской железной дороги. Въ текущемъ 
году были yc.TOBia, исключительно неблаго'щйятныя. Во-первыхъ, въ 
< 'пбири уже второй годъ почти повсеместный неурожай хлеба п от-
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сутств1'е кормовъ, повлеките за собою сокрагцеше числа лошадей, 
Эти обстоятельства, конечно, подорвали покупную способность насе- 
лешя, почему въ большинстве округовъ Тобольской и Томском губе}т- 
Н1Й торговля въ предшествовавпий ярмарке сезонъ шла тихо, даже плохо, 
а осениie торжки и ярмарки проходили вяло. Значитъ, осталось много 
нераспроданнаго товара отъ прежнихъ .тЬтъ. Къ тому же заработки 
населен!я отъ зверннаго промысла сократились, въ виду давно не- 
бывалыхъ въ Сибири глубокнхъ сн'Ьговъ, бурановъ и холодовъ, 
неблагопр!ятно отразившихся на звероловстве, а также вслЬдств!е 
весеннихъ и л-Ьтнихъ пожаровъ, испугавшихъ зверя и заставив- 
шихъ его искать убежища въ неириступныхъ дебряхъ. Нако- 
нецъ, январьсшя оттепели совсЬмъ испортили сибирсшя дороги, 
бывш!я и безъ того въ плохомъ состоянш, а сокращете числа 
лошадей повлекло за собой отсутств1е ямщика и повышение провоз
ной платы на гужъ 1). Последшя обстоятельства, хотя и не mrbio- 
щ!я постояинаго зпачешя, конечно, также повл!яютъ на скорейппй 
переходъ отъ ярмарочной торговли къ покупной изъ складовъ и 
по образцамъ.

Необходимо, впрочемъ, заметить, что изм'Ьнеше торговыхъ услов1й 
въ Сибири не можетъ совершиться въ достаточно скором ь времени. 
Несмотря на проведеше железной дороги, дающей возможность мел- 
кнмъ торговпамъ закупать товаръ непосредственно отъ производи
телей, имъ все же трудно бороться съ конкурренщей старыхъ круп- 
ныхъ сибпрскихъ фирмъ. Въ особенности это ощутительно въ деле 
торговли мануфактурными товарами. Крупный фирмы всегда будутъ 
имъть преимущество въ разнообразш товара, какой у нихъ имеется. 
Въ этомь въ сущностп 1:роется неуспехъ предпринимавшихся до 
сихъ поръ некоторыми фабрикантами попытокъ къ учреждении соб- 
ственныхъ складовъ въ Сибири. Торговлей однимъ лишь своимъ то- 
варомъ фабричные склады въ Сибири существовать еще не могутъ, 
и те изъ фабрикантовъ, которые успешно ведутъ свои дела въ Си
бири, торгуютъ также и скупнымъ товаромъ. Кроме того, Сибирь 
настолько велика, что успешно оборудовать ее складами не подъ 
силу для одного фабриканта. Такимъ образомъ, для успеха непо- 
средственнаго сбыта въ Сибири товаровъ необходимы склады группы 
разныхъ фабрикантовъ. На этой мысли настаиваетъ и Олаиьонъ въ 
своемъ столько разъ цитированномъ нами изследован!и, призывая для 
этой цели французскихъ мануфактуристовъ (стр. 217— 218), и по
стоянный корреспондентъ «Торгово-Промышленной Газеты» г. Ши- 
мановсшй, вынесш!й это убеждеше изъ разговоровъ съ московскими 
фабрикантами, ездившими въ Сибирь для изследовашя на месте 
этого вопроса («Торг.-Пром. Газета» № 164, отъ 25 толя 1902 г.).

' )  Итоги ирбитской ярмарки 1902 г. „Торг.-Пром. Газета" Л« 73 отъ 29 
марта 1902 г.
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XIV.

Т р а н з и т  ъ.

Когда говорятъ „сибирсшй транзитъ“ , подъ этимъ подразуме- 
ваютъ обыкновенно доставку европейскихъ или, но крайней мере, 
московскихъ товаровъ въ Портъ-Артуръ, Япошю и китайсте порты 
сухимь путемъ черезъ железную дорогу. Въ западной литературе 
(Виденфельдъ, Легра, Оланьонъ и др.) принято считать такой тран- 
зитъ невозможнымъ. Въ самомъ деле, отъ Москвы до Портъ-Артура 
7,935 верить. Стало быть даже при тарифе въ Vioo коп. съ пуда и 
версты, перевозка пуда товара изъ Москвы въ Портъ-Артуръ обой
дется въ 79,15 коп. II если ее везти съ поездами большой скорости, 
т. е. по 250 верстъ въ сутки, то и тогда на доставку товара по
требуется 32 дня. Въ такой срокъ товаръ можетъ быть доставленъ 
моремъ н изъ Европы и изъ Америки даже въ Портъ-Артуръ, кото
рый самъ по себе не является ни потребительнымъ, ни торговымъ 
центромъ. При доставке же груза въ китайсте порты, время на пе
ревозку по железной дороге увеличивается, а по морю сокращается, 
и, стало быть, невыгода перевозки по железной дороге становится 
еще ощутительнее. Притомъ же фрахта въ 80 коп. самый высошй 
изъ морекихъ фрахтовъ, а для железной дороги самый низшй, и 
стало быть, перевозка но железнымъ дорогамъ обходится, въ общемъ 
въ 3— 10 разъ дороже, чемъ моремъ.

Но въ торговыхъ услов!яхъ одна стоимость перевозки и время 
товара въ пути еще не составляютъ всего. Железная дорога имеетъ 
за собою преимущество, во-первыхъ, срочности перевозки. Товаръ по 
ней—при известной аккуратности экеплоатацш— всегда будетъ прибы
вать въ заранее назначенный день, чего нельзя сказать о морской 
перевозке. Затемъ, товарные поезда железной дороги отправляются съ 
конечныхъ пунктовъ по несколько разъ въ день, а корабли отходятъ 
даже не каждую неделю. Это тоже имеетъ важное значеше для тор
говли. Далее, товаръ имеетъ тенденщю следовать по тому же пути, 
по которому проЬхалъ купецъ, а такъ какъ несомненно, что пасса
жирское движете направится черезъ Сибирь, то надо ожидать, что 
и товарное получить некоторое тяготеше къ тому же пути. Нако- 
нецъ, при перевозке товаровъ моремъ обязательна страховка товара, 
причемъ страховая прем1я быстро растетъ со стоимостью товара, и 
для такого груза, напримеръ, какъ чай или шелкъ, составляетъ весьма 
значительную сумму. Перевозка по железной дороге не знаетъ этого 
накладного расхода, и потому для дорогихъ товаровъ путь черезъСибирь 
окажется даже по ценЬ своей дешевле, нежели путь моремъ. Сверхъ 
того, тате  товары, какъ чай, даже портятся при перевозке моремъ-
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Такимъ образомъ, вопреки ув'Ьрешямъ западныхъ писателей, 
можно утверждать, что современемъ вс'Ь ценные товары изъ Китая 
и въ Китай отправятся черезъ сибирскую железную дорогу. Какъ 
увиднмь ниже, чай и пассаж прешя вещи уже и сейчасъ идутъ по 
этому пути. Такое направленie товаровъ будетт, иметь, конечно, важ
ный посл'1>дств1я для Poccin вообще и для Москвы въ частности. 
Москва должна стать, благодаря такому направленно товаровъ, цен- 
тральнымъ рынкомт. для торговли Европы и Азш, по крайней мере, 
въ отношент наиболее цЬнныхъ товаровъ, вроде 1нелка, китайскихъ 
ц'Ьнныхъ изделий изъ серебра и кости, лаковыхъ предметовъ и т. п. 
Действительно, здесь, въ последнемъ на пути въ Азно большомъ 
европейскомъ городе, настоящее место для склада этихъ товаровъ, 
для помЬщешя торговыхъ конторъ, иснолняющихъ заказы на востокъ. 
Ведь западными покупатслямъ этнхъ товаровъ, во всякомъ случае, 
будетъ ближе и удобнее ездить за этими товаромъ въ Москву, не
жели на далыпп Востокъ.

Но можетъ бытв, не стоитъ преследовать такую отвлеченную 
цель? Что можетъ дать Москве и Poccin торговля одними ценными 
товарами и сравнительно скромная железнодорожная плата, взимаемая 
въ пользу железной дороги? Для реш етя  такихъ вопросовъ нельзя, 
однако, ограничиваться подсчетомъ только одной железнодорожной 
выручки. Въ такихъ предщяяКяхъ заинтересована вся страна, и 
чтобы решить, выгодны ли они для страны или нетъ, мы обратимся 
къ примеру нашей соседки Германии

Герман in всегда старалась заниматься торговлей и прокладывала 
торговые пути черезъ свою террнтор1ю. Особенно ея благосостояше 
вырасло въ последнюю четверть века. Мнопе объясняютъ этотъ 
успехъ Гермаши победами ея въ франко-прусскую войну; но едва ли 
не правильнее объяснить этотъ быстрый культурный ростъ устрой- 
ствомъ сети прекрасно оборудованныхъ железныхъ дороги, вновь 
направпвшнхъ черезъ Гермашю транзитъ съ запада Европы на во
стокъ и юго-востокъ. Съ начала этого сто.тЬля, съ разшгпемъ мо
реходства по Балтийскому и Средиземному мирю, транзитъ этотъ 
уклонился было на морской путь, а теперь онъ опять направился 
черезъ Берлинъ и Вену. Уже самый потокъ грузовъ и путешествен- 
никовъ въ этомъ направлено! долженъ былъ оставить въ Гермаши 
много загранпчныхъ денегъ въ виде провозной платы, платы за поль- 
зоваше складами, гостиницами, прожпт1емъ въ стране, въ городахъ 
которой поневоле пришлось задерживаться и останавливаться. А мало 
по малу сама транзитная торговля стала совершаться при посредстве 
германскихъ купцовъ. Они устроили склады заграннчныхъ товаровъ 
у себя въ Гамбурге, Берлине, Вене, стали перепродавать эти 
грузы. Москва, напримЬръ, иокупаетъ хлопокъ не въ Америке и не
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in. Остъ-Индш, пряности не па ЯвЬ, а въ ГамбургЬ. Б'Ьлградъ по-
лучаетъ французсюе модные товары изъ В'Ьны. Но и этого мало. 
Нодъ вл1яшемъ мностранныхъ образцов!. 1)цзвивается собственная про
мышленность, и берлинсюе ману(|)актурные товары мало по малу вы- 
тЬсняютъ лондонсюе и парижане на русскихъ и турецкихъ рынкахъ. 
Потт, этотъ то торговый подъемъ и повл1ялъ на повышение общаго 
благосостояшя въ Гермаши.

Несомненно, что съ возникновешемъ торговаго транзита черезъ 
Pocciio, она окажется въ одинакомъ положен in съ Герман1ей, но по 
отношение торговаго обмана между дальними восточными странами и 
Западной Европой, а потому надо стараться объ образовано! этого 
потока товаровъ и путешественников!, черезъ Сибирь, хотя бы на 
первое время оказалось возможным!, привлечь на этотъ путь лишь 
немпопе бол'Ье ценные грузы.

Въ лучшнхъ услов1яхъ находится неполный транзитъ товаровъ 
для Мон гол in и Маньчжурш. Съ первою мы торгуемъ уже и въ на
стоящее время, пользуясь колесными дорогами и такъ пазываемымъ 
чуйскнмъ выочпымъ трактомъ; но пока, всл-Ьдс-гае плохихъ путей 
сообщешя, обм'Ьнъ товаровъ еще не достигаетъ сколько-нибудь зна
чительной цифры. Торговля съ Маньчжурией пока еще почти не су
ществует^ хотя уже сейчасъ можно назвать ц±лый рядъ грузовъ, 
которые мы могли бы вывозпть въ эту страну— скобяной товаръ, ке
росинь, мануфактурный издТшя, машины, землед’Ьльчесшя оруд|'я и 
•г. и., п которые могли бы получать оттуда. Но д’Ьло въ томъ, что 
благодаря построик-Ь железной дороги, Маньчжур1я является откры
той съ обоихъ концовъ; и со стороны нашей сухопутной границы въ 
Азш, и сь моря, куда могутъ свободно прибывать на корабляхъ rb 
же товары изъ Европы и изъ Америки.

Для выяенежя услов!н, при которыхъ Маньчжур1я сделается 
рыпкомъ для Москвы или для Западной Европы и Америки, обра- 
тимъ BiniMaiiie на разстояше северной Маньчжурш (напрпмЬръ, по
граничной станцш восточно-китайской железной дороги того же 
имени) съ одной стороны, отъ Москвы, съ другой, отъ Портъ-Артура. 
Разстояшя эти выражаются следующими цифрами: отъ Москвы до 
стануш Маньчжурия— 6,149 верстъ и отъ Портъ-Артура до станцш 
Манъчжур1я— l,7iS6 верстъ. Провозныя платы за эти разстояшя по 
дЬйствующимъ схемамъ общаго товарнаго та])ифа русскихъ же.тйз- 
пыхъ дороги I и II группы составляютъ, въ коп'Мкахъ:

'Классы
6Д4Э в. 1,786 в. Разница.

I
п
ш
IV

286.95 133,95 153,00
280.95 111,63 175,32
239,13 89,зо 149,83
179,35 74,12 104,93
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Классы Плата ап растен!**.

V .
6.113 В 1,786 в Разниц*.
143,48 55,81 87,07

V I............... 143,48 44,65 98,83
VII . . . 119,58 37,21 82,35
VIII . . . 107,81 33,40 74,12
IX ................ . t . . 95,86 29,48 66,17
X . . . . 94,00 27,48 67,12

81,09 2 1,81 58,18
XII . . .  . 61,40 17,86 43 бз

Изъ приведеинаго сопоставлешя видно, что перевозка товаровъ 
даже для северной Маньчжурш невозможна по сибирской железной 
дорогЬ, если восточно-китайская будетъ применять ставки тарифа 
дорогъ I и II группы въ своемъ м'йстномъ сообщеши. Въ этомъ по- 
сл-Ьднемъ caynat и вывозъ и ввозъ товаровъ будетъ происходить 
исключительно черезъ Портъ-Артуръ. Но н-Ьтъ никакой необходи
мости держать на восточно-китайской дорог!; столь нпзше тарифы. 
Тарпфъ ихъ могъ бы быть на одинъ классъ повышенъ противъ та- 
рнфовъ русскихъ жел-Ьзныхъ дорогъ. а грузы, отнесенные къ I классу 
могли бы таксироваться по классу А въ 7м  коп. безъ скидокъ, или 
даже въ 7 коп. съ пуда п версты, какъ это практиковалось еще 
не такъ давно на закавказской железной дорогЬ. Напротивь, тарифы 
прямого сообщешя съ сибирской п другими железными дорогами 
Европейской Poccin могли бы быть понижены, примерно,- на два или 
на три класса, какъ это принято, папримЬръ, въ нашемъ южно-за- 
морскомъ сообщеши, тоже ирес.тЬдующемъ цгЬлн вывоза русскихъ 
товаровъ черезъ Одессу въ Портъ-Артуръ и Владпвостокъ. Тогда 
бы провозъ первоклассныхъ товаровъ отъ Москвы до Маньчжурш 
обходился въ 239,ы коп. съ пуда, пли 179,3ft коп. съ пуда, а отъ 
Портъ-Артура до Маньчжурш въ 223,25 коп. или въ 17S,eo коп. съ 
пуда, н разница въ 15,за— 0,75 кои. съ пуда, конечно, обезпечила бы 
сохранеше за сибпрскимъ направлешемъ грузовъ для Маньчжурии 
такъ какъ средшй фрахтъ отъ Гамбурга въ Китай для ц'Ьнны.чъ гру
зовъ надо считать въ 60 коп. безъ страховки. А между гЬмъ, для 
железной дороги та Kin ставки не были бы убыточными, такъ какъ по- 
пудная ставка все же составляла бы 727— 7з» коп. съ версты, то есть 
была бы значительно выше экеплоаташонныхъ расходовъ.

Въ пнтересахъ сибирской железной дороги следовало бы также 
отказаться отъ мысли снабжать Маньчжур!ю исключительно русскими 
товарами. Если мы попрежнему будемъ держать закрытымъ для за- 
граничнаго транзита путь отъ балтп'1скпхъ портовъ или западной су
хопутной границы черезъ Сибирь въ Маньчжурш, то заграничные 
товары поневоле направятся кругомъ Европы. Конкуррнровать же гъ 
русскими въ Маньчжурш они, конечно, могутъ даже, несмотря па
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бол-fee высошй провозный тарифъ, потому, что сами они дешевле и зна
чительно лучше по качеству. Напротивъ, пустить транзитъ черезъ 
Сибирь выгодно уже потому, что, какъ мы вид-Ьли на прим-fep-fe Гер
мании онъ повлечетъ за собой и сбыть русскихъ товаровъ въ томъ
же направлен^.

Остается еще выяснить вопросъ о конкурренщи Америки въ 
Маньчжурш. Американская промышленность развита, какъ известно, 
у береговъ Атлаптическаго океана, такъ что для того, чтобы при
быть въ Маньчжур1ю, американсше грузы должны сначала пройти 
около 6,000 километровъ железнодорожная» пути и загЬмъ пере
плыть черезъ ВелпкЫ океанъ. Такнмъ образомъ, уже въ портахъ 
Западной Америки они являются съ накладнымъ расходомъ не мен-fee 
I р. 20 к.— 1 j). 50 к. съ пуда, а въ китайсюе порты или въ Портъ- 
Артуръ нридутъ съ накладнымъ расходомъ отъ 1 р. 50 к. до 2 р. 
на пудъ и уже, конечно, будутъ не въ силахъ конкуррировать съ 
европейскимъ товаромъ, который отъ м-Ьстъ производства можетъ 
прибыть съ накладнымъ расходомъ не бол-fee 60 коп. Опасныыъ кон- 
куррентомъ для Европы могла бы служить разв-fe только ЯпонЫ; но 
она сама въ значительной степени нуждается въ такихъ же товарахъ, 
какъ и МаньчжурЫ. И опытъ владивостокскаго порта за время, когда 
онъ былъ порто-франко, подтверждаетъ эти апрюрныя соображенш о 
конкурренщи Америки съ Европой на восточномъ побережь-fe АзЫ. Въ 
го время, какъ н-Ьмцы и японцы организовали правильный пароходныя 
сношешя съ Владивостокомъ, американцы посылали только случай
ные пароходы. Изъ 19 кораблей съ американскимъ товаромъ, при- 
бывшихъ во Владнвостокъ въ 1898 году, только четыре небольшихъ 
корабля пришли подъ американскимъ флагомъ. Самый родъ товаровъ, 
лривозимыхъ изъ Америки во Владнвостокъ, свидЪтельствовалъ объ 
oTcyTCTBin серьезныхъ нам-йренЫ дмернканцевъ завязать торговый 
сношешя съ Восточной Аз1ей. Это были только матер1алы и подвиж
ной составь для железной дороги, заказанные русскимъ правнтель- 
ствомъ въ Америк'Ь, и мука изъ Канады. Между т-Ьмъ, н-Ьмцы стара
лись организовать бол-fee правильное снабжен1е своими товарами во- 
сточнаго побережья АзЫ 1).

Что касается разм1зровъ, какихъ можетъ достигнуть транзитное 
движете, по крайней м-fep-fe, въ блнжайш1е годы, то мы приведемъ 
по этому предмету соображенЫ оффищальной «записки объ ожидаемомъ 
развитЫ коммерческаго движен1я по сибирской жел-Ьзной дорог-fe, со- 
ставляющей приложеше къ отчету Высочайше учрежденной коммисЫ 
для уясненЫ на MfecT'fe необходпмыхъ мФропрЫтЫ по усиленш про-

’ ) IViedenfeld. Die Sibirieche Hahn, стр. 142--143.
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пускной и провозной способности сибирской железной дороги и по 
увеличение скорости движешя на ней поездовъ».

„Принимая во внимаше преобладающи! родъ товаровъ въ между
народной торговле Китая, говоритъ эта записка, легко видеть, что 
нисколько более высоше фрахты при железнодорожной перевозке 
противъ морской, значительно, вирочемъ, уравновешиваемые сокраще- 
шемъ расходовъ по страхование, не могутъ служить помехою для 
привлечешя китайскихъ товаровъ съ морскихъ путей на железнодо
рожный. Такъ, въ кнтайскомъ вывозе 1890 г., на общую сумму въ
25.989,000 фунтовъ стерлннговъ, главнейшими товарами были: шелкъ 
на 7.848,000 ф. ст., или 32% и чай на 6.916,000 ф. ст., или 26%. 
Следовательно, только на эти два товара высокой ценности прихо
дится более половины всего китайекаго вывоза. Канадская железная 
дорога уже отвлекла часть этихъ грузовъ, которые до техъ поръ 
шли въ Европу черезъ Суэцъ; несомненно, часть этихъ грузовъ дви
нется черезъ Россш, когда переездъ изъ Европы черезъ Владнво- 
стокъ, Портъ-Артуръ или Тал1енванъ до Шанхая будетъ совершаться 
въ 18— 20 дней, вместо 45 дней черезъ Суэцъ или 35 дней по ка
надской железной дороге. Помимо скорости доставки и другихъ 
удобствъ, обезпечпваемыхъ железнодорожною перевозкою, есть еще 
особый причины, который, въ общихъ интересахъ Китая и Россш, 
будутъ содействовать переходу чайныхъ грузовъ на железную до
рогу. Въ современномъ кигайскомь экспорте первенствующее поло- 
жеше заннмаетъ Анпня. а именно, изъ 24,878 тоннъ груза, взятаго 
въ 1890 году судами въ китайскихъ портахъ 16,098 тоннъ, или около 

з (более 64%) взято аштййскими судами, число которыхъ постоянно 
возрастаетъ притомъ въ китайскихъ водахъ. Между тЬмъ, Анг.йя 
стремится стать конкуррентомъ Китая по производству чая и не безъ 
успеха, такъ какъ чайныя плантацш въ аз1ятскихъ колошяхъ Англш— 
въ Индш и на Цейлоне—уже въ настоящее время являются глав
ными поставщиками чая для всей Великобританш. Миопя благопр1ят- 
ныя для англ1йскихъ колошй услов1я содействуютъ успеху этой кон- 
курренцш и, между прочимъ, въ Остъ-Индш железнодорожная сеть 
даетъ крупный преимущества по доставке чая къ портамъ, которые 
къ тому же въ два раза ближе къ Европе, чемъ китайсюе. Вслед- 
ств1е указанныхъ обстоятельствъ, вывозъ китайскихъ чаевъ въ Лон- 
донъ и въ друпя страны потреблешя постоянно и быстро падаетъ, какъ 
видно изъ следующихъ цифръ за ияти.тЬпе 1S86— 1890 годовъ (въ 
милл!онахъ фунтовъ):

Годы. ОбгаШ Вывозъ въ 
Лон до иъ .

1886.
1887.
1888
1889
1890.

90.233
84,566
77,452
75,740
67,342

39,545
22,742
21,857
16,051
11,314

14
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„Это сокращеше чай наго вывоза является крупною потерею и 
для значительной части китайскаго населешя и для китайской казны, 
такъ какъ чай обложенъ въ Китае высокою вывозною пошлиною. 
Весьма вероятное по ходу д!;лъ дальнейшее сокращеше чайнаго вы
воза представляетъ для Китая вопросъ весьма серьезнаго значешя, и 
въ этомъ отношенш сибирская железная дорога можетъ послужить 
для китайской чайной промышленности въ деле торговли китайскими 
чаями съ европейскими странами, обезпечивъ китайскимъ чаямъ 
гораздо более быструю доставку въ Европу, ие только сравнительно съ 
морской перевозкой изъ Китая черезъ Лондонъ, по и сравнительно съ 
более скорой перевозкой остъ-индскихъ чаевъ. Посему не только 
Россия, но и Китай заинтересованы въ томъ, чтобы роль Англш въ 
перевозка кнтайскихъ чаевъ и торговле ими съ европейскими странами 
перешла къ Poccin, которая и сама представляетъ обширный и, 
можно сказать, съ каждымъ днемъ расширяющейся рынокъ потреб
ления чая. Нашему купечеству эта перемена въ направлешп чайнаго 
вывоза изъ Китая дастъ xopoinie заработки, государственной русской 
казн'Ь— значительную прибавку доходовъ и русскимъ же.тЬзнымъ до- 
]югамъ— немаловажное количество груза.

"Осязаемая взаимность нитересовъ но отношешю къ чайному вы
возу Китая, играющему важную роль въ народномъ хозяйстве этой 
страны, не можетъ не усилить тягогЬшя всйхъ вообще вывознмыхъ 
нзъ Китая товаровъ на новый путь сообщешя съ Европой, гЬмъ бо
ле е, что гла внесший предметъ китайской вывозной торговли— шелкъ—  
не только легко выдержитъ железнодорожный фрахтъ на дальней 
перевозке, но можетъ частью сделаться предметомъ переработки въ 
ткани въ самой России.

«Съ другой стороны, РосФя, при посредстве сибирской железной 
дороги, можетъ принять гораздо большее учасые въ снабженш Китая 
теми товарами, которые ныне ввозятся туда изъ другихъ странъ. Въ 
самомъ деле: въ общемъ итоге китайскаго ввоза, на сумму 28,414,000 
фунтовъ стерлпнговъ (1890 г.) главнесшпе предметы ввоза распола
гаются следующимъ образомъ:

Фуя. ст. ПЛИ «о-
Хлопокъ, пряжа и ткань. . 11.677,000 41
О ш ум ъ ................................ 7 511,000 26
Металлы................................... 1.782,000 6
Шерстяныя изд-Ьл1я. . . . 945,000 3,7

«Не претендуя соперничать съ Анппей по снабжешю Китая 
ошумомъ, Poccin можетъ значительно расширить свой ввозъ по осталь- 
нымъ статьямъ, въ особенности ввозъ хлопчатобумажныхъ п шерстя- 
ныхъ изде.пй, а также металловъ. Первый, по своей значительной 
относительно веса ценности, могутъ выдерживать железнодорожную
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перевозку изъ Москвы п изъ за Москвы, а металлы могутъ идти въ 
Hmaft какъ съ Урала, такъ и въ особенности изъ более близкнхъ 
к ь Китаю горнозаводскихъ округовъ Томской и Енисейской губершй, 
Забайкалья п отчасти Иркутской губершй, по богатству рудныхъ 
месторождений, мало устунающнхъ Уралу и представляющнхъ благо- 
прштныя условш для широкаго развитая горнозаводской промышлен
ности. Китай для этихъ округовъ сделается очень близкимъ и очень 
крупнымъ рынкомъ сбыта, какъ и для некоторыхъ другихъ сибирскихъ 
товаровъ, напрнм'Ьръ, кожевенныхъ, пушныхъ и т. п. Такимъ образомъ, 
съ открьтемъ сибирской железной дороги, Росс1я получить возмож
ность воспользоваться пренмуществомъ ближайшаго соседства съ Ки- 
таемъ для сбыта своихъ произведший, который въ настоящее время 
выражается ничтожною цифрою".

Принимая, что лишь четвертая часть грузовъ европейской тор
говли съ а.ннтекимъ востокомъ будетъ направлена по сибирской же
лезной дороге, записка разсчитываетъ на транзитные грузы въ 
размере отъ 8 до 10 миллюновъ пудовъ ценпыхъ товаровъ.

Более точно подечитываетъ записка количество товаровъ, ко
торое пойдетъ въ Монгол1ю. Какъ мы говорили выше, въ главе о 
водяныхъ и колесныхъ сообщешнхъ Сибири, река Иртышъ судоходца 
почти до монгольской границы, а оттуда товары могутъ быть до
ставляемы черезъ Семипалатинскъ на Чугучакъ и черезъ Бшскъ на 
Кобдо по вьючнымъ дорогамъ. легко могущимъ быть обращенными 
въ колесныя. Уже въ настоящее время этимъ путемъ вывозится въ 
Моигсшю мануфактура, железо, сахаръ, свечи и т. п. товары, закупае
мые на ирбитский ярмарке. Теперь же услов1я снабжешн Монгол in рус
скими товарами становятся еще благощпятнее для Poccin. Нъ то время, 
какъ товары западно-европейскихъ странъ могутъ проникать въ 
Монголии морскимъ путемъ черезъ Великан океанъ и засичъ должны 
проходить до нунктовъ сбыта по длинному и неблагоустроенному 
гужевому пути, Россчя имеетъ возможность пользоваться железно
дорожными путемъ до Омска и засимъ водяными путемъ по реке 
Иртышу до озера Зайсана. Предполагая, что поди в.няшемъ усовер
шенствования пути сообщешя, перевозка грузовъ должна увели
читься, записка устанавлнваетъ следующие ожидаемый размерь пе-
ревозокъ:

Цуды.
М ануфактуры....................................  1.000,000
Сахара .   700,000
Кероснна . . ............................  000,001»
Машинъ и о р у д М ............................  500.ОСЮ
Китайскихъ грузовъ (шелкъ, фар- 

форъ, шерсть, вошсъ, чай, фрук
ты, войлоки, рогат, скотъ) ■ ■_______________500,000

Итого д о ........................  З.ЗеО.ООО

14*
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Вышеизложенный данный определяют!, только размер! ожидае
мых! транзитных! грузов! в !  более или менее отдаленном! буду
щем!. Вь настоящее же время единственным! транзитным! грузом!, 
сибирской железной дороги является чай (если, впрочем!, не счи
тать незначительного количества пассажирских! вещей, перевозимых! 
лицами, отправляющимися на дальшй Востока, через! сибирскую же
лезную дорогу). Впрочем!, и чай еще не перешел! полностью на же
лезную дорогу.

Обнцй вывозь чая изъ Китая в !  РосОйскую Имперно соста
вляет! свыше 2 1'; МИЛЛЮНОВ! пудов! В ! ГОДЪ. И з! этого количества до- 
*00,000 пудовъ поступает! через! таможни Европейской Poccin, пре
имущественно через! Одессу, остальное же количество до 1.800,000 
пудов! идет! С !  aaiflTCKoft границы, главным! образом!, через! Кяхту. 
Через! европейскую границу проходят! одни байховые чаи, тогда 
как! через! аз1ятекую байховаго чая получается лишь 7з, и 2/з кир- 
пичнаго и плиточнаго.

Существоваше перевозки чая по Сибири через! Кяхту, всецело 
зависит!, однако, от ь разницы таможенной пошлины, а именно, пош
лина за 1 иуд! чая составляет! по европейской границе 31 р. 50 к., 
по аз1ятской— за байховый— 19 р. 50 к. *). за плиточный 15 руб., и за 
кирпичный— 3 р. 75 к. (в ! кредитных! рублях!).

ТЬмь не менее, по отношение перевозки чая сибирская желез
ная дорога далеко еще не получила этого груза на 'всем! своем! 
протяжении Т а к ! как! сибирсюй чай ввозится через! кяхтинскую 
таможню, то естественно ожидать, что все отправки чая пойдут! 
о т !  Иркутска через! всю сибирскую железную дорогу до месть по- 
треблешя (или хотя бы центральных! внутренних! рынков!— Москвы 
и Нижняго-Новгорода). В ! действительности же. В! 1899 г. Иркутск! 
отправил! 1.868,249 пудовт. чая. Но кроме Иркутска, станщями от
правлен! я являются также Красноярск! (203,484 пуда), Ачинск! 
(19,320 пудов!). Томск! (11,724 пуда) и Омск! (29,056 пуд.). Сверх! 
того, Иркутск! лишь менее половины чая отправил! в !  действи
тельные центры потреблешя; 765,700 пудов! ндуть вь местном! со
общено! на CTanuin сибирской железной дороги, преимущественно в !  
города, расположенные на берегах! р Ь к !— В! Курган!, в !  Омск!, 
в !  Томск-! ,  вь Ачинск!, в !  Красноярск!! Далее 211,832 пуда идут! 
на самаро-златоустовскую дорогу, 371,612 пудов! па пермскую.

Подобное же явлеше наблюдается и в !  1900 году. Изь общаго 
количества отправленных! станщями сибирской железной дороги 
чая,— 1.594,246 пудов ь, Иркутск! отправил! только 1.151,078 пудов!, 
и притом! и з ! этой суммы 435,048 пудов! на разныя ста ищи сибир
ской дороги— в !  Петропавловск! (11,000 пуд.), вь Омск! (34 тыс.

7  Надаихь пошлина повышена до 25 руб. 50 коп. съ пуда.
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пуд.), въ Гомскъ (215 тыс.), въ Черемошники (44 тыс.), въ Ачинскъ 
(ЗЬ тыс.), въ Красноярскъ (16 тыс.).

Объясняется это темь, что чай частью отъ самаго Иркутска 
идетъ по прежнему направлежю но сибирскимъ р’Ькамъ, частью по
ступая уже въ Иркутске на сибирскую дорогу, перевозится лишь 
до ближайшей речной станцш обскаго бассейна, что бы тамъ 
быть сданнымъ на реку. Оттуда перевозка идетъ или до Тюмени, или 
если мелководье, или прекращеше навигацш захватываетъ грузъ по 
пути, до одной изъ внутреннихъ станщй сибирской дороги, которая 
и отправляетъ его дальше. Такое явление понятно, такъ какъ 
гужевою перевозкою чая занималось ранее до 70,000 одноконныхъ 
подводъ, и, кроме того, чай составлялъ одпнъ изъ главныхъ грузовъ 
спбирскихъ пароходствъ.

Само собой разумеется, что прежше возчики употребляютъ 
все усшпя, чтобы удержать за собою хотя часть чаевъ. Теперь имъ 
приходится для этой цели значительно понижать провозный платы. 
И действительно, рбчные фрахты отъ Тюмени до Томска понизились 
за последнее десятилеНе съ 35— 25 кои. до 15--12 кои. за пудъ.

Сибирская железная дорога могла бы путем ь понижешя своего 
тарифа, .сразу привлечь весь чай на свое протяжешс; но это не было 
сделано потому, что было признано нежелательнымъ слишкомъ обо
стрять конкурреншю гужа и рФкъ и ставить лишь, занимавшихся этимъ 
де.томъ сразу въ необходимость бросить его. Съ другой стороны, 
чай, несомненно, такой грузъ, который можетъ выдержать более вы- 
coKifl тарифъ, и после понижешя тарифа, его пришлось бы снова 
повышать, что вызвало бы естественное неудовольсте среди чаетор- 
говцевъ. Поэтому для борьбы съ гужевою и речною перевозкой 
былъ избранъ иной способъ— основаше чайныхъ складовъ подъ та- 
моженнымъ надзоромъ въ Иркутске и Челябинске. Чай, поступая 
въ эти склады, можетъ очищаться пошлиною постепенно по мере 
надобности и можетъ даже перевозиться на внутреншй рынокъ въ 
Москву по железной дороге не очищенный отъ пошлины, и тамъ вы
купаться чаеторговцемъ изъ таможенныхъ складовъ лишь по мере 
надобности. Учреждеше этихъ складовъ делаетъ, сверхъ того, воз- 
можнымъ постепенный подвозъ чая въ Иркутска, въ течете круглаго 
года, тогда какъ раньше его надо было ввозить неравномерно, от
правляя крупный партш къ открьтю  навигацш на Байкальскомъ 
озере.

Наконецъ, съ открьтемъ движен1я по восточно-китайской же
лезной-дороге отпадаетъ надобность въ посредничестве Кяхты для 
торговли чаемъ съ Poccieft. Уже въ этомъ году управлеше восточно
китайской дороги гарантировало доставку до 70,000 пудовъ шанхай- 
скаго чая изъ Портъ-Артура. Насколько известно, однако, къ от-
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крьгпю нижегородской ярмарки только около 10 тысячъ пудовъ 
шанхайскаго чая было выписано этимъ новымъ путемъ. Проч1й же 
чай быль направленъ попрежнему черезъ Кяхту.

XV.

Д о х о д и  а-л и с и б и р с к а я  ж е л е з н а я  д о р о г а ?
На зтотъ вопросъ даютъ точный ответъ „Сведешя о железныхъ 

дорогахъ за 1809 годъ“ , изданныя статистическимъ отд-йломъ мини
стерства путей сообщешя.

На основанш этихъ сведежй, для сибирской и yccypiflcKOfl же
лезныхъ дорогъ (забайкальская въ то время еще не была открыта 
для движежя) с у м м ы  доходовъ и расходовъ выражались въ 1899 г.
въ следуюгцихъ цифрахъ:

Валовой доходъ:

Сибирская Уссур1йская.
Рубли.

отъ пассажирскаго движежя . 2.794,592 518,679
„ товарнаго „ 11.232,458 1.984,397

независимый отъ движежя . 53,322 63,934
Всего валового дохода. . . 14.089,372 2.567,010
Валовой доходъ на версту . . . 
Расходы:

4,493 3,560

по пассажирскому двпженш . 4.798,765 1.181,364
по товарвому движежю 10.872,535 2.826,270

Обпцй расходъ по эксплоатацш. 15.671,300 4.007,634
На версту . . . . 5,000 5,558
Дефицптъ . . . . 1.590,928 1.440 624
На версту . . . . 507 1,998

Изъ ятой таблицы ясно видно, что еще въ 1899 году валовая 
выручка сибирской железной дороги не покрывала даже расходовъ 
по эксплоатацш, не говоря уже объ отчисленщ на погашеже затра- 
ченнаго капитала, и на эксплоатащю открытыхъ въ то время для 
движежя сибирской и уссурФской дорогъ пришлось приплатить 
свыше трехъ миллюновъ рублей.

Изъ этого, однако, не сл'йдуетъ, чтобы постройка сибирской 
железной дороги была убыточна и въ будущемъ и даже въ настоя
щее время. Въ самомъ деле, если сама сибирская железная дорога 
не покрываетъ расходовъ по эксплоатацш,— зато она теперь же, 
въ настоящее время, дала сети для перевозки много новыхъ грузовъ, 
и этимъ пов.'пяла на увеличеше общей выручки сети. Пока до открьтя  
сплошного движежя на сибирскую железную дорогу можно смотреть 
1.акъ на большой подъездной путь, собираюпцй грузы. Такого рода 
длинные подъездные пути, сами по себе, почти никогда не бываютъ 
доходными, но могутъ собрать настолько много добавочнаго груза для
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питаемой ими магистрали, что постройка ихъ, не говори уже о буду- 
щихъ перспективахъ, можетъ считаться окупаемой. Интересно, по
тому, посмотреть, оставивъ иока въ стороне вопросъ о будущей до
ходности сибирской железной дороги, дала ли она сети столько до- 
бавочнаго груза, чтобы эксплоатащя ея могла считаться окупившеюся.

Для решешя этого вопроса, занимавшаго въ последнее время 
министерство путей сообщешя, быль сделанъ приблизительный под- 
счетъ чнновникомъ для особыхъ поручешй при управлеши желез- 
ныхъ дорогъ П. П. Червинскпмъ, который мы здесь полностью и 
приводимъ.

Для подсчета этого П. П. Червинсюй воспользовался данными 
о перевозкахъ по сибирской железной дороге за 1900 годъ.

Грузооборотъ между Европейской Pocciefl и Сибирью происхо- 
дилъ въ этомъ 1900 году, какъ черезъ Челябинскъ (по сибирской 
жел. дороги), такъ и прежнимъ путемъ черезъ Тюмень и Туру (по 
пермской жел. дороге).

Обменъ грузовъ между Росшею и Сибирью черезъ Челябинскъ 
въ 1900 г. усматривается изъ нижеследующей таблицы:

воыевгла-
Нааван1е грузовъ оо своднмыъ 
статнслнческимъ въдояосляы ь

Отправлено иаъ Рос- 
ciu въ Сибирь. 

Черезъ Челябиискь.

11рибыло изъ Сибири 
въ Pocciio 

Черезъ Челмбннскъ.
о

туры товаровъ. сибирской дороги за 1900 г. о Я  _ о

выи. 111, табл. 3 . 

А. Малая скорость.

ф
-

са

5? я
я  * ;  

О  СО
СЬ ©  в

s  Z  саТысячи пудовъ.

7. Я  
я  п

и  СО
о  

®  и  
В  о

1— 129. Всегочастныхъ грузовъ . .  . 

Въ томъ чнсль (отъ 50 тыс. 
пудовъ).

10,995 7,575 3,420 16,113 8 , 6 8 6 7,427

117, 68. 52Д
100, 22, 21, ■ Хлебные г р у з ы .................... 819 589 230 10,373 4,110 6,263

106 J
5а Чай. ................................... — — — 980 560 420

32а Жел-Ьзо и сталь не въ дЪлЪ. 649 85 564 — - - —
36а Сало баранье и пр.. — — — 562 530 32
48а Кожи и шкуры .  .  . . — — — 243 93 150
54
55а

Ленъ, кудель, иакля . . . .  

Л'Ьспые строительные мате-
— — — 1 0 2 93 9

р)алы . . . . 288 55 233 — — —

58а Масло конопляное и др. .  . — — — 61 57 4
59а Керосивъ....................... 555 539 16 — — —
596 Нефть . . . 90 90 — — — —
65ai Масло коровье топленое. . . — — — 455 412 43
65аз „ „ сливочное — — — 13 13 —
73а Мясо свЪжее мороженое. — — — 1,883 1,749 138
73г Витзя дичь. . . . . . — — — 71 71 —
95в Сахарный песокъ. . . .  . 53 53 — — — —
95 г Сахаръ-рафинадъ....................... 900 898 2 — — —

101 Соль повареная........................... 290 65 234 — — —
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ЛШ помсвкля-
Назвап1е грузовъ оо сводамыъ
статистическим!» пЪдомостяыътуры товяровъ. сибирской дороги за 1900 г. 

вып. III, табл. 3.

115г Oplixii кедровые
123 Шерсть. . .
129 Яйца. . .
1а-г Алебастръ, известь, цементъ.
5 а- л Бакалея

12а-г Бум < га и картонъ................
33а-в, д, е, к. Рельсы, скрЪплешя, принадл. 

подв. состава
ЗЗг, ж, з. в, Проволока, литье, желКзныя

Л. м. нзд-Ьл1я.
37 ЗемледЪльсюя машины и оруд.

41г, д. Камень строительный. . . .
57 Мануфактура ....................

61, а, б. Машины . .
66 а-р. Москательный товаръ . . . .

71 МЪховой товаръ. .
736, в, г. Свнвнва, битая птица и пр..

76 Обувь...............
84а Пиво. .
85 Платье готовое

93, аб, д. Рыбный товаръ . . .
97 Св^чн . .

103 Сппчкп зажигательный . .
104 Стекло и зеркала. .

105а-в Стекляная посуда.
107, а-в Табакъ и табачный 1 з;Ъл1я. 

Итого грузовъ малой скоро
сти, исключая х.тЬбныхъ .' 

Б. Большая скорость.
65аг Масло сливочное .

Отправлено изъ Рос- Прибыло изъ Сибири 
chi въ Сибирь. въ Pocclw.

Черевъ Челябиаскъ. Черезъ Челябинскъ.

В
се

го
.

21
О  ГО

* SСЗ о
Тысячи

оUВоса
пудовъ.

Ов*
%. «
5  т

Я вв. о 
•  §С о

— _ — 63 23 40 ч
— — — 210 171 39

— — i l l 111 —

396 129 267 — — —
210 187 23 — — —
118 87 31 — — —

1,755 882 873 — — —

630 375 255 _ _ _
297 245 52 — — —
337 305 32 — — —
562 506 56 — — —
200 184 16 — — —
141 94 47 — — —
— — — 232 157 75
— — — 176 173 3
64 31 33 — — —
89 49 40 — —
71 66 5 — — —

— — — 131 36 95
52 36 16 — — —
71 25 46 — — —
61 44 17 — — —
83 72 11 — — —

124 108 16 — — —

10,176 6,986 3,196 5,740 4,576 1,164

_ _ _ 973 973

ОбмЬнъ же грузовъ черезъ станцш Тюмень и Туру пермской 
железной дороги въ 1400 году усматривается изъ следующей таб-
лицы:

Л-.Чг ломеикла- Нлявап1е грузовъ (составлено 
по сводной статистической вЪ-

Тюмень, 

« о  3 в о

Тура.

2
туры. домости пермской жел. дор. за С ф Е . Б  О с

1900 г., выпускъ 111). О в 5-? Н ч О в £  °  с  п

1— 129 Всего частвыхъ грузовъ 
малой скорости ................ 2,661

Тысячи пудовъ.

1,248 5,185 2,489

117, 68, 52 и

Въ томъ числв (отъ 50 тыс. 
нудовъ).

ХлГбныхъ грузовъ . . . . 766 34 . 3,191 117
проч.

5а Чай 107 101 53 12
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Тюмень Тура.

•МЛ! иомевкла- Навван1е груэовъ (составлено 
по сводной статистической Dt- Л 6 Я Ятуры Домости пермской жел. дор. за Q.BJ а S

1900 г , выпускъ III). О я Sr оСЗ р? £ 4 О я “Г °С Ч

32 Ж елезо н сталь не въ д-ЬдЪ. 4

Тысячи пудовъ.

94 380 256
55 Л ъсны е строителнныо ма- 

тер1алы . . . . 808 223
59а Кероспнъ . — 9 ____ 470
95 С ахаръ — 105 ____ 43

101 Соль повареная . — 23 — 121
123 Ш ерсть 23 — 196 ___

1 Известь . . . — 170 ____ 47
5ж Кислая капуста . . — 18 ____ 60
33 Же.тЬзныя нздЪл1я . — 52 610 >) 155
36 Сало . . . 55 ____ 147 _
41 Камень — 200 __ 120
48 Кожи н ш к у р ы ...................... 193 — 65 —

57 М а н у ф а к т у р а .......................... — 50 — 266
107 Т абакъ  . . . . — 16 — 118

Такимъ образомъ, обирй грузооборотъ Европейской Poccin и
Сибпрп въ 1900 г. составилъ 39 миллшновъ пудовъ. Изъ нихъ про
шло черезъ Челябинскъ 27 миллшновъ (отправлено 11 милл., при
было 16 милл. пудовъ) и по рекамъ или гужемъ черезъ станцш перм
ской дороги, Тюмень и Туру, приблизительно 11 У, миллшновъ пудовъ.

Въ годъ, предшествующ^! открыт1ю движен1я по сибирской же
лезной дорогЬ— 1895 годъ, грузооборотъ между Европейской Poccieft 
и Сибирью происходнлъ почти исключительно черезъ пермскую дорогу, и 
въ этомъ году на станщю Тюмень прибыло 1.123 тыс пудовъ част- 
ныхъ грузовъ и на ст. Туру— 6.430 тыс. пуд., а отправлено Тюменью 
1.726 тыс. пудовъ и Турою 4.208 тыс. пуд., т. е. обицй грузооборотъ 
определялся примерно въ 13У, миллшновъ пудовъ. Эта цифра, ко
нечно, не полна, такъ какъ въ то время значительная часть грузовъ 
шла на Ирбитъ, даже минуя пермскую дорогу, гужемъ изъ Перми, 
прибывая туда сначала по воде изъ Нижняго и изъ Москвы. 
Поэтому для большей уверенности, въ подсчете принято увели- 
чеше грузообмена не въ 37 миллшновъ пудовъ, а значительно 
меньше, а именно за новый добавочный грузъ для сети Евро
пейской Poccin принято только то количество груза, которое 
идетъ изъ Сибири въ Pocciro и обратно исключительно по 
самаро-златоустовекой дороге (не включая обмена черезъ пермскую 
дорогу). Допущеше это даетъ величину, во всякомъ случае, ниже 
истинной, такъ какъ часть отправокъ грузовъ черезъ пермскую до
рогу, несомненно, вызвана постройкой сибирской железной дороги—

) Рельсы.
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напримеръ, перевозки хлебныхъ грузовъ черезъ Котласъ. Но осто
рожнее принять меньшую величину. Такихъ грузовъ малой скорости, 
кроме хлебныхъ (проследовавшихъ черезъ самаро-златоустовскую до
рогу), было по отправлетю изъ Россш 6.980 тыс. иуд. и по прибы- 
т т  4.576 тыс. пуд., а всего 11.562 тыс. пудовъ. Затемъ было допу
щено, при составлена! подсчета, что эти грузы пробегали по сети въ 
среднемъ лишь между Москвою и Челябинском^ (1 ,933 версты) и что 
ихъ средняя тарифная ставка была 1/ьо коп. съ пуда и версты. Экс- 
илоаташонные же расходы при перевозке этихъ грузовъ (принявъ 
во внимаше, что они добавочные) были приняты въ 1/1Ь0 к. съ пуда 
и версты. Тогда чистая выручка отъ этихъ грузовъ для сети опре
делится въ сумме 2.979,527 руб.

Выручка отъ перевозки хлебныхъ грузовъ подсчитана П. П. 
Червннскимъ по действительнымъ ихъ пробегамъ, съ учетомъ техъ 
же эксплоатащонныхъ расходовъ; но при этомъ, въ виду неурожая 
1900 г., взяты данныя о перевозке хлебныхъ грузовъ въ 1899 году.

Въ этомъ году хлебныхъ грузовъ было отправлено со станшй 
сибирской железной дороги въ Европейскую Р оссш — 13.723 тыс. п., 
изъ нпхъ на станщю пермской дороги 5.534 тыс. пудовъ, въ сквоз- 
номъ сообщена! черезъ Архангельскъ 991 тыс. пуд. Стало быть, на 
проч1я станцш Европейской Роесш приходится 7.198 тыс. пудовъ.

Таксировка этого количества усматривается изъ следующей таб
лицы:

Ставц1п назначена
Проследо

вало, тыс.
Проб*гъ 

верегь (отъ Выручке,
рублей.

Чистый до- 
ходъ (за 
исключен!-

пуд. ЧелябпвсЕа). емъ Vuo к .

П етербурга................ 415 2 ,548 135,919
эксп. paex.j. 

65 ,364
Ревель........................... 965 2,843 343.212 160,211
Рига............................... 219 2.887 79,114 36 ,916
Либава . . . . . . 98 3 ,020 37,486 17,835
НовороссЮскъ . . . 665 2,763 230 ,098 107,734
Про-невывозные пунк-

Т Ы ...................................... 991 3,239 401 .409 187,371
(За среднее принять 

Волочискъ).
Проч1я станцш. . . . 3,845 949 702,482 459 ,094
(За среднее принята 

Самара).

Всего ................ 7,198 — 1.929 ,720 1.034,525

Гакимъ образомъ, хлебные грузы дали добавочной прибыли 
1.034,525 руб.

Таксировка сливочнаго масла (большой скорости) произведена, 
какъ и хлебныхъ грузовъ, по действительнымъ пробегамъ и даетъ
следу юаня цифры:
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Сташип Тысячи Выручка.пааначов1л. пудовъ.

Петербургъ ....................... 182,856
Ревель ............................ 475,999
Р и г а ................................ 68,402
Либава ............................ 20,133
Москва . . . . 20,478

Всего............................  973 767,868

а за исключежсмъ эксплоатащоннаго расхода (все по той же '/150 к. 
съ пуда и версты) въ сумме 177,492 рубля, чистый дохода, отъ пе
ревозки масла даетъ 590,376 рублей.

Такимъ образомъ, чистый добавочный доходъ сети отъ грузовъ, 
данныхъ ей сибирскою железною дорогою слагается изъ 2.979,527 
рублей за перевозку грузовъ малой скорости, кроме хлебныхъ, 
1.034,525 рублей за перевозку хл'Ьбныхъ грузовъ и 590,376 руб. за 
перевозку сливочнаго масла большой скоростью, а всего 4.604,428 
рублей. Не будемъ исчислять увеличеше дохода за перевозки пасса- 
жировъ, такъ какъ если за эти перевозки сеть и иолучаетъ извест
ный чистый доходъ, то она несет?, также и некоторый добавочный 
расходъ на содержаще скорыхъ сибирскихъ поЬздовъ.

Изъ этого подсчета П. П. Червинскаго усматривается, такимъ 
образомъ, что если сибирская железная дорога, разсматриваемая въ 
отдельности, и дала дефицитъ въ 3 миллюна рублей, то въ общей 
совокупности нашей железнодорожной сети, она увеличила ея чистый 
доходъ, по крайней мере, на 4% миллюна рублей, и, стало быть, даже 
въ настоящее время можно считать, что постройка сибирской желез
ной дороги даетъ уже некоторый доходъ, быть можетъ еще и слабый, 
по еравнешю съ огромными затратами на эту дорогу, но все-таки до
ходъ. А не следуетъ забывать при этомъ, что эксплоатащя великаго 
сибирскаго пути до сихъ поръ еще не производится на всемъ его 
протяженш сплошь.

Что же касается будущихъ доходовъ сибирской железной до
роги, то, принимая во внимаше высокую стоимость ея сооружешн, 
свыше 780 миллюновъ рублей, трудно ожидать, чтобы сибирская 
железная дорога вскоре стала доходною. Чтобы судить объ этомъ, 
напомнимъ, что процентъ на капиталъ и погашеше сооружешя, считая 
4 4 % , а стоимость дороги— 750 миллюновъ— составитъ 33% миллюна 
рублей. Экеплоатацюнные расходы сибирской дороги составляли въ 
1899 году 5,000 рублей съ версты. Мы можемъ считать ихъ, принявъ 
во внимаше и восточно-китайскую дорогу, где расходы будутъ выше, 
и необходимость содержашя скорыхъ поездовъ. въ 6,000 рублей. 
Такъ какъ общее иротяжеше сибирскаго пути составляетъ 7,762 версты, 
то, округленно, расходъ аксплоатащи долженъ составлять около
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47 миллюновъ рублей въ годъ. Итого, чтобы покрывать расходы, сибир
ская дорога должна выручать около 80 миллюновъ рублей въ годъ. 
А такъ какъ средняя выручка ея съ пуда груза составляетъ около 
20 кои. (въ 1898 г.— 11,эс коп., въ 1899 г .— 24,оо коп., въ 1900 г,—
22,00 коп.), то при ныне существующихъ тарифахъ, она должна 
перевозить не меньше 400 миллюновъ пудовъ груза въ годъ. Этого 
количества дорога едва ли достигнетъ въ очень скоромъ времени. Но 
ыя покрьтя однихъ эксплоатацюнныхъ расходовъ достаточно будетъ 
уже 166 миллюновъ пудовъ груза, а вероятно, даже и значительно 
меныпаго числа, такъ какъ эксплоатацюнные расходы, съ увеличешемъ 
числа псревозокъ, растутъ медленнее, нежели перевозки.

Между темъ, по исчислешямъ „записки объ ожидаемомъ раз
вита! коммерческаго движешя сибирской железной дороги", въ течете 
ближайшаго пятилгЬт1я количество грузовъ одной только собственно 
сибирской дороги должно достигнуть 96 миллюновъ пудовъ, причемъ 
«Записка» не принимаетъ во внимаше ни забайкальской, ни yccvpifl- 
скон, ни восточно-китайской же.тйзныхъ дорогъ. Правда, если сопо
ставить эти ожидания записки съ действительностью, то окажется, 
что ростъ движешя шелъ не соответственно медленнее, по сравненш 
съ ними; а именно въ 1898 г. перевезено 37 милл. пудовъ, въ 1899 г.— 
40 милл. и въ 1900 г.— 45 милл. пудовъ; но надо помнить исключи
тельно неблагопр1ятныя услов1я, въ какихъ находилась Сибирь въ 
этн последше годы—китайсшя смуты, неурожай, посётивпий Сибирь 
два года нодрядъ и т. п.

Во всякомъ случае, прнростъ грузовъ изъ года въ годъ на 
сибирской железной дороге долженъ быть очень значительнымъ для 
того, чтобы она стала безубыточной. Чтобы судить, возможенъ ли 
такой приростъ, надо обратиться къ историческимъ примерамъ дру- 
гихъ странъ, занявшихся колонизащей и развивавшихся подъ в-ъяшемъ 
жслезныхъ дорогъ.

Однимъ изъ такихъ примеровъ можетъ служить канадская тихо
океанская железная дорога. Эта дорога перевезла грузовъ: въ 1887 г.— 
135 милл. пудовъ, въ 1888 г.— 157 милл. пудовъ, въ 1889 г.— 167 милл 
пудовъ. въ 1890 г.— 213 милл. пудовъ, въ 1891 г.— 242 милл. пудовъ, 
въ 1892 г.— 267 милл. пудовъ, въ 1893 г.— 266 мплл. пудовъ, въ 
1895 г.— 269 милл. пудовъ, въ 1896 г.— 278 милл. пудовъ и въ 
1897 г.— 326 милл. пудовъ. Въ течете десяти летЪ перевозка более, 
че.чъ удвоилась, и средшй нормальный приростъ составилъ 12% въ 
годъ. Вскоре же после открыт!я приростъ этотъ выразился цифрами 
100, 65, и 80%, какъ было и съ сибирской дорогой.

Другой примеръ представляетъ собою нашъ Новоросайсшй край, 
теперь явлнюпцйся однимъ изъсамыхъ населенныхъ и промышленныхъ, 
а всего пять-десять летъ тому назадъ бывпнй пустыней, подобной
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Сибири. Итакъ, какъ мы видимъ, что переселеше въ Сибирь все 
продолжается, а мнопя богатства ея еще не тронуты, то останавли
ваться въ пессимистическомъ раздумьФ даже надъ ближайшею 
будущностью сибирской дороги нФтъ основашй.

Настояний трудъ разработанъ по данной редакщей программ!* 
Пл. Н. Красновымъ, а первая глава составлена В. Ф. Сафоновыми
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