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Достаточно бросить беглый взглядъ на карту Россш, 

чтобы убедиться, что при сооруженш железно-дорожной 

сети руководствовались преимущественно соображешями 

стратегическими, а экономическимъ потребностямъ прида­

вали лишь второстепенное значеше при выборе направле-

шя дорогъ. Особенно невыгодное положеше выпало на 

долю Рижскаго порта, которому вследств1е нынешняго 

направлешя железно-дорожной сети приходится питаться 

почти исключительно отъ лиши Рига-Царицынъ. Но и на 

этой линш важнейшимъ исходнымъ пунктомъ на Волге 

является Царицымъ который, (уга Грязи) ближе отъ Пе­

тербурга на 119 верстъ, чемъ отъ Риги, и потому про-

возъ каждаго вагона съ хлебомъ до Петербурга обходится 

дешевле на 41 рубль 22 копейки. 

Но не одно только, отсюда происходящее ограничеше 

района, питающаго Рижсшй портъ, вл1яетъ на развита 

деятельности порта. Положеше его гораздо более затруд­

няется и темъ еще, что навсемъ протяженш примыкаю­

щей къ нему железно-дорожной линш ему приходится вы­

держивать конкурренцш съ Петербургомъ. Конкурренщя 

эта весьма затруднительна вследств1е покровительства, 

какое правительствомъ оказывается Петербургу, и, на-

конецъ, вследств1е обшйя въ столице большихъ капита-

ловъ, идущихъ на торговые обороты. 



Съ своей стороны, Рига имее тъ то преимущество, что 

портъ ея около двухъ месяцевъ въ году дольше открыть 

для навигащи. 

Кроме конкурренцш Петербурга, Рига должна выдер­

живать конкурренцш съ Кенигсбергомъ, а въ последнее 

время и съ Либавой, такъ что Риге на своемъ ограни-

ченномъ районе эксплоатацш приходится вести упорную 

борьбу. 

Такъ какъ въ виду этихъ обстоятельствъ развит1е 

Рижской торговли, и преимущественно вывозной, ограни­

чено известными пределами, то самъ собой возникаетъ 

вопросъ, насколько есть основаше ожидать, что въ буду­

щему при постройке новыхъ железныхъ дорогъ, указан­

ный УСЛОВ1Я могутъ измениться въ пользу Риги. На это, 

однако, представляется мало надежды, если внимательно 

всмотреться въ карту и вспомнить о результатахъ веден-

ныхъ по сему предмету переговоровъ. 

При существующемъ положенш делъ, продолжеше Ту-

кумской дороги до Виндавы, быть можетъ, еще было бы 

достижимо, Рига выиграла бы очень много, такъ какъ , 

успела бы упрочить свое положеше въ нынешнемъ своемъ 

районе эксплоатацш, но, вместе съ темъ, районъ остался 

бы прежшй. Его расширеше возможно лишь посредствомъ 

соединешя Риги съ станщей Бологое. Но когда же эта 

лишя будетъ построена? 

Такъ какъ, по нашему мненш, ходатайства въ этомъ 

направленш имеютъ, невидимому, мало шансовъ на успехъ, 

то Риге остается въ борьбе съ конкуррентами обставить 



торговый сношетя такими удобствами и облегчетями, а 

вместе съ т^мъ и выгодами, какими они не пользовались 

пока. Рига должна преимущественно способствовать раз-

витш привоза устройствомъ складовъ для всЬхъ товаровъ, 

идущихъ внутрь Россш. Кроме того, и экспортная тор­

говля должна получить иной характеръ; вместо того, 

чтобъ оставаться пунктомъ простаго транзита, Рига долж­

на сделаться крупнымъ рынкомъ по экспортной торговле. 

Для достижетя этихъ целей въ особенности рекомен­

дуется устройство общественныхъ товарныхъ складовъ 

и еп1гер6№, а также введете системы варрантовъ для 

облегчетя выдачи ссудъ подъ залогъ товаровъ. 

Для обсуждешя этихъ предложете мы постарались со­

брать доступные намъ матер1алы и внимательно разсмот-

реть ихъ; мы нриводимъ несколько данныхъ о конкур­

ренцш, которую въ состоянш выдержать рижскШ портъ, 

о конкуррирующихъ съ нимъ портами; а равно и дан­

ныя, проверенный на практике при устройстве обще­

ственныхъ товарныхъ складовъ въ другихъ портахъ, и 

предлагаемъ воспользоваться темъ же опытомъ и отно­

сительно Риги. 

А. Отатистическгя данныя о движенш грузовъ по направ-
ленгю кь Рит и къ конкуррирующимъ поршамъ—Кенигсбергу 

и Жибавгь. 

Товарное движете въ принадлежащей къ Риге экс­

портной области, которое имеетъ главное значете для 

экспорта Риги, именно перевозка разнаго рода хлеба, до 



казало, что далеко не одной дешевизной провозной платы 

определяется направлеше, по которому слйдуютъ хлебные 

грузы отъ мйстъ производства. Стоитъ только вспомнить 

о главномъ конкуррентЬ- Кенигсберге. Несмотря на то, 

что провозъ отъ Кенигсберга обходится отъ 5 до 6 ко-

пеекъ дороже съ пуда, районы, исключительно и непо­

средственно прилегакяще къ Риге, отправляютъ не малую 

часть своихъ сборовъ на Кенигсбергъ для выгрузки на 

суда. Поэтому, въ большинстве случаевъ, понижете про­

возной платы ведетъ разве къ тому, что имъ сокраща­

ются доходы железныхъ дорогъ до того минимума, при 

которомъ выгодность предпр1ят1я становится сомнитель­

ною, но едва ли оттого достигаются действительно же­

лательный цели, т. е. привлечете новыхъ крупныхъ гру­

зовъ. При конкурренцш портовъ, относительно крупныхъ 

грузовъ предъявляются совсемъ иныя требовашя, помимо 

незначительнаго понижетя провознаго тарифа. Главное 

значеше имеетъ тутъ возможность скораго сбыта товара, 

въ техъ видахъ, чтобъ возвратить затраченный капиталъ, 

снова пустить его въ оборотъ и такимъ образомъ поддер­

живать возможно быстрое обращете капитала. Рига от­

части можетъ служить удобнымъ портомъ въ этомъ отно-

шенш, но именно только отчасти. Прежде всего Рига не 

есть Рига не есть рынокъ, не есть складочный пунктъ 

для хлебовъ. Все количество хлеба, подвозимаго къ Риге, 

едва покрываетъ требоватя по текущимъ заказамъ изъ 

за-границы. Особенностями этой транзитной торговли по 

необходимости обусловливается срочность доставки грузовъ 



въ Ригу: всего удобнее было бы для местнаго купечества, 

еслибъ известный транспортъ хлеба, назначенный для вы­

грузки на известный пароходъ, прибывалъ въ Ригу въ 

одинъ и тотъ же день съ пароходомъ и, следовательно, 

прямо передавался съ железной дороги на пароходъ. Съ 

цУю, по возможности, достигнуть этого, въ настоящее 

время стараются направлять товарные грузы къ Риге 

съ такимъ разсчетомъ, чтобъ они прибывали приблизи­

тельно къ открытш и до конца навигацш. Отсюду вы-

текаютъ два неудобства: во первыхъ, для общества же­

лезной дороги чрезвычайно затруднительно справиться съ 

внезапнымъ накоплешемъ грузовъ, такъ какъ приходится 

въ несколько недель или месяцевъ перевезти такое ко­

личество грузовъ, что на доставку его потребовалось бы, 

при иныхъ услов1яхъ, не менее года правильной и равно­

мерной, хотя и несколько усиленной перевозки, во вто­

рых^ купечество зачастую вынуждено отказываться отъ 

удовлетворешя внезапно усиливающагося крупнаго и вы-

годнаго спроса на хлебъ. 

Если такимъ образомъ отъ настоящихъ услов1Й товар-

наго движения страдаетъ преимущественно купечество, 

такъ какъ железнодорожная компатя въ состояши при­

нимать доставку грузовъ лишь въ соразмерности съ на­

личными перевозочными средствами (которыя нельзя при­

менять къ обстоятельствамъ случайнымъ), то отнюдь не 

следуетъ упускать изъ виду вредное вл1яше этихъ усло-

В1Й и на железную дорогу. Эксплоатащя ея становится 

дороже вследств1е того, что транспорты, такъ сказать, 



толчками движутся въ одномъ направлены; требуется 

усиленный составъ служащихъ, особенно усиленный паркъ 

перевозочныхъ средствъ, паровозовъ и вагоновъ, нако-

нецъ, во многихъ мйстахъ несоразмерно широкое разви-

Т1е станщонныхъ сооруженШ и здашй, весьма дорого 

стоющихъ, которыя, однако, необходимы, хотя они и 

служатъ обыкновенно только для кратковременнаго уси-

леннаго товарнаго движешя, а затймъ продолжительное 

время остаются безъ всякаго употреблешя и пользы. 

Какъ неравномерно было движете грузовъ по Рижско-

Динабургской железной дороге въ короттй перюдъ 1876— 

1878 годовъ, видно изъ следующей таблицы. Перевезено 

въ Ригу: 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Январ'Ь . 1.031,047 1.007,032 1.581,758 

» Феврале 1.130,576 2.081,746 2.345,239 

» Март"Ь 1.039,628 3.068,489 3.360,289 

» Апр'ЬдЬ 801,986 1.946,085 4.013,297 

1.728,800 3.151,046 3.236,893 

» 1.729,519 3.522,427 1.418,164 

» 1юл$ 660,592 3.168,855 804,463 

» АвгустЬ 682,100 2.884,091 1.568,476 

2.471,688 3.928,286 3.601,211 

» ОктябрЪ 3.867,890 5.758,825 4.612,631 



1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

2.363,714 4.547,069 2.718,961 

879.260 1.644,498 1.597,412 

18.387,800 36.708,449 30.858,792*) 

Или среднимъ числомъ за каж­
дый М'БСЯЦЪ 1.532,316 3.059,037 2.571,366 

Впрочемъ, не елгЬдуетъ упускать изъ виду, что одна 

изъ причинъ, хотя и второстепенная, неправильности дви-

жетя грувовъ, за^иситъ отъ производителей, которые до­

ставляют свои товары къ жел^знодорожнымъ станщямъ 

тоже неравномерно въ теченш года. Излиште расходы, 

проистекаюпце непосредственно для железныхъ дорогъ отъ 

неправильной доставки и движешя грузовъ, расходы, ко­

торые не уравновешиваются никакими соответственными 

поступлетями, еще могли бы быть исчислены съ прибли­

зительной точностью. Но неисчислимы потери, какгя ока­

зываются въ техъ случаяхъ, когда грузы, которые долж­

ны быть доставлены получателю, напримеръ, въ Англш 

въ условленный по контракту срокъ, направляются не по 

ближайшему и прямому пути, такъ какъ онъ слишкомъ 

заваленъ. Хотя грузы эти первоначально предназначались 

*) Съ какихъ дорогъ принято показанное количество грузовъ, видно иэъ 
прияожешя 1. 



на ближайний путь и, такъ сказать, принадлежать его 

естественному району, но они сворачиваютъ на более 

дальтй путь къ более дальнему порту единственно въ 

т-Ьхъ разсчетахъ, чтобъ они могли быть сданы своевре­

менно для отправки куда следу етъ, чтобы они просто 

были на готова, для исполнетя обязательствъ по кон­

тракту, когда въ томъ представится необходимость. 

Въ этихъ случаяхъ не только пропадаетъ известный 

доходъ у железнодорожной компанш, но она теряетъ до-

верхе купечества, которое привыкаетъ отправлять все свои 

грузы, хотя и съ некоторыми жертвами, по другому, бо­

лее верному пути. Съ другой стороны, купечеству при­

ходится уплачивать добавочные расходы, которые заранее 

не могли быть приняты въ разсчетъ и потому очень ча­

сто превращаютъ выгодное дело въ убыточное. Изъ та-

кихъ случаевъ мало по малу образуется значительная и 

правильная конкурренщя порту; а разъ конкурренщя та­

кая водворилась, уже очень трудно бороться съ ней и 

преодолеть ее. Въ этомъ отношенш Кенигсбергъ живымъ 

примеромъ для рижской торговли, хотя въ самое послед­

нее время чрезвычайный обстоятельства явились на по­

мощь Риге. 

Следующая данныя показываютъ, какое количество 

всехъ грузовъ, производимыхъ спещально въ пределахъ 

района, принадлежащаго къ Рижскому порту, сворачиваетъ 

отъ естественнаго пути на' Ригу и направляется преиму­

щественно къ конкуррирующему порту—къ Кенигсбергу. 

По даннымъ этимъ можно судить о количестве гру-



зовъ, отправляемыхъ изъ Динабурга и со станщй за Ди-

набургомъ прямо въ Гермашю. 

Перевезено: 

Съ дорогъ: 
1874 г. 1875 г. 1876 г. 1877 г. 

Съ дорогъ: 
Пуды. Пуды. Пуды. Пуды. 

1) Динабурго-Витебской . 
2) Московско-Брестской . 
3) Орловско-Витебской иди 

Харьковской. . . . 
4) Орловско-Грязской . . 
5) Грязе-Царицынской. . 
6) Нижегородской . . . 
7) Московско-Курской. . 
8) Курско-Хярьково-Азов­

ской 
9) Рякско-Вязенской . . 
10) Козлове - Воронежско-

Ростовской. . . . 
11) Харькове • Николаев­

ской 

458,837 
31,912 

5.958,959 
2.179,451 

251,700 
58,528 

2.868,658 
1.056,990 

181,360 

234,417 
10,140 

1.674,286 

872,183 
659,458 

1,849 

3,224 

373,921 
42 

1.963,541 
604,941 
200,770 

5,202 

275,667 
7,800 

3,943 

600 

Итого. . . 

Главными пр 

8.620,159 

едметами 

4.417,236 

перевозки 

3.455,057 

были: 

3.435,943 

1) Рожь 

1874 г. 1875 г. 1876 г. 1877 г. 

1) Рожь 

Пуды. Пуды. Пуды. Пуды. 

1) Рожь 4.841,733 
1.213,180 
1.112,517 

1.054,817 
1.019,393 
1.520,902 

1.113^63 
657,145 
553,098 

509,685 
459,395 
359,498 
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1874 г. 1875 г. 1876 г. 1877 г. 

Пуды. Пуды. Пуды. Пуды. 

4) Гречневая крупа . 
5) Ленъ 
6) Льняное сЬмя . . . 
7) Конопляное сЬмя. . 
8) Раэныя семена. . . 
9) Горохъ 

10) Пшеница 
11) Ячмень 
12) Разные товары. . . 

233,518 
231,850 
201,050 
124,751 
104,326 
94,362 
52,030 
48,891 

370,951 

35,862 
202,378 
168,002 

2,827 
51,852 
35,664 
68,578 
2 ,675 

231,484 

6,808 
125,792 
65,758 

130,627 
61,550 , 
47,376 

445,104 
1,913 

246,623 

20,159 
236,725 
101,988 
35,749 
81,442 
5,164 

1.312,237 
20,735 

293,166 

Если по этимъ цифрамъ и можно заключить, что съ 

1874 года конкурренщя Кенигсберга ослабела но коли­

чественному итогу привлекаемыхъ имъ грузовъ, то, съ 

другой стороны не сл^дуетъ упускать изъ вида, что Ке­

нигсбергъ значительно расширилъ свой районъ получешя 

грузовъ чрезъ Динабургъ; отсюда для Риги возникнетъ но­

вая большая опасность съ того момента, когда обстоя­

тельства опять позволять Кенигсбергу вступить въ кон­

курренцш съ большими шансами на усиЬхъ. 

Если для такого значительная количества товаровъ 

предпочитается портъ, отстояпцй на 288 верстъ отъбли-

жайшаго, съ которымъ имеется железнодорожное сообще-

ше, то по необходимости тамъ должны существовать ка­

тя нибудь преимущества, парализующая более дорогой 

провозъ. Что это въ действительности такъ, доказывается 

еще темъ, что рижстя торговыя фирмы, а именно самыя 
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значительный, учредили фил1альныя отдЗзлетя въ Кениг­

сберге и оттуда ведутъ торговлю продуктами, которые 

отвлекаются отъ Риги, начиная съ железнодорожная узла 

въ Динабурге, не смотря на то, что онб могли бы дос­

тавлять свои грузы въ Ригу дешевле 5—6 копейками *). 

Катя же побудительныя причины заставляютъ обхо­

дить Ригу и отправлять въ Кенигсбергъ тате грузы, для 

которыхъ Рига является более близкимъ вывознымъ пор-

тамъ. Этотъ вопросъ уже не разъ ставится рижскимъ тор-

говымъ фирмамъ, которыя участвуютъ въ экспорте че-

резъ Кенигсбергъ, но до сихъ поръ не получено вполне 

удовлетворительныхъ ответовъ и не указано причины, 

которыми объясняется такое странное явлеше. 

Здесь было бы затруднительно вполне разъяснить 

этотъ вопросъ, такъ какъ предлагаемое объяснеше скорее 

теоретическое, нежели практическое, а последнее конечно 

гораздо важнее. Поэтому мы ограничимся лишь сопостав-

лешемъ фактовъ въ той надежде, что купечеству, при 

помощи практическая опыта, впоследствш удастся про­

лить светъ на этотъ до сихъ поръ еще темный вопросъ. 

*) Настоящей курсъ еще больше увеличилъ разницу въ провозной плагЬ, 

но это нельзя считать чЪмъ нибудь лостояннымъ и на этомъ нельзя осно­

вывать каше-либо расчеты, Еслп курсъ самъ не урегулируется, нодъ вл1я-

темъ изменившихся политическихъ обстоятельствъ, то управления тЬхъ гер-

манскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ, на которыя тяжелее всего отзывается эта раз­

ница, постараются уравновесить провозную плату противъ конкурирунлцихъ 

русскихъ нортовъ; они обевпечатъ себе успФхъ тЬмъ, что предложатъ и по­

пытаются провести товарный тарифъ прямаго сообщешя по заранее установ­
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Для обсуждешя этого вопроса необходимо ближай-

шимъ образомъ разсмотр-Ьть: какъ высока плата за про-

возъ до Кенигсберга по железной дороге и отъ Кенигс­

берга дал^е на судахъ? и каковы местныя услов1я Ке­

нигсберга сравнительно съ Ригой? 

Какъ велика провозная плата до Кенигсберга по же­

лезной дороге? Такъ какъ курсъ имеетъ важное значе-

ше при разсчете платы за провозъ по железнымъ доро-

гамъ изъ Россш въ Германш, то следуетъ тутъ же 

заметить, что тарифы въ Германско-русскомъ сообщены* 

ленному постоянному курсу, Этимъ способомъ попытаются они вовстановить 

положеше дЬлъ существовавшее до паденгя русской валюты. Насколько та-

кхя домогательства будутъ успешны, всецело будетъ зависать отъ того, ка­

кое положеше займутъ русская желйзныя дорогй, главнымъ обравомъ С.-Пе-

тербурго-Варшавская дорога. При этомъ нельзя упускать изъ виду, что 

именно С.-Бетербурго-Варшавская дорога значительно заинтересована въ 

усиленш товарнаго движешя по дорогамъ первой группы (Царицынъ—Рига 

и Москва—Брестъ), откуда грузы идутъ черезъ Динабургъ на Вержболово; 

поэтому она охотно согласится предоставить германскимъ дорогамъ всякаго 

рода облегчешя. Съ другой стороны главное общество проложило второй 

путь отъ ст. Вытки (маленькая станщя за Динабургомъ по направлению къ 

С.-Петербургу) до Вержболово, устроило новую товарную станцш въ боль-

шихъ разм-Ьрахъ, не доезжая 3-хъ верстъ до Вержболова, съ обширнымъ 

разв'Ьтвленхемъ разъ^здныхъ путей, со многими платформами для нагрузки 

вагоновъ и т. д. Благодаря этому многое достигнуто отчасти для скорейшей 

отправки грувовъ, а отчасти дана возможность подвозить къ границе го­

раздо большее количество ихъ. Оба эти обстоятельства имЗиотъ чрезвычайно 

важное вначеше ибо существенно спосп'Ьшествуютъ конкурренцш Кениг­

сберга съ Ригой. Хотя вследствие этихъ сооружений не устраняется неудоб­

ная, дорогая, а также вредная для перевозимыхъ товаровъ перегрузка, но 

все-таки потребное на нее время не мало сокращается, избегается скоплеше 

огромнаго количества грузовъ и т. д. 
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какъ для русскихъ, такъ и для германскихъ дорогъ пос­

тоянно разсчитываются въ иностранной валюте. 

Чтобъ въ известный день всюду взималась равномерная 

плата, въ известные промежутки времени сообщается всемъ 

участвующимъ въ прямомъ сообщенш дорогамъ определен­

ный, обще признанный и для всехъ обязательный курсъ. 

При этомъ падеше ценности русскаго кредитнаго рубля 

равносильно повышенш провозной платы понаправлешю.къ 

Гермаши.Если ближе присмотришься къ товарному движенш 

последнихъ четырехъ годовъ изъ Россш и спещально изъ 

района Рижскаго порта въ Германш, напр., Кенигсбергъ 

(см. прилагаемую таблицу), то выносишъ убеждеше, что 

тарифы не оказываютъ окончательно решающаго вл1яшя 

на направлеше грузовъ; будь это иначе, въ 1877 году 

свыше 3.000,000 пуд. съ дорогъ первой группы не свер­

нули бы отъ Динабурга къ Кенигсбергу, особенно если 

принять въ расчетъ, что, напримеръ, за вагонъ съ хле-

бомъ пришлось платить отъ Ельца до Кенигсберга по 

42,31 коп. съ пуда, а отъ Ельца до Риги всего 28,63 

коп. (Плата за провозъ до Кенигсберга разсчитана по 

курсу 208 марокъ за 100 рублей). 

Въ следующей таблице показанъ, рядомъ съ количе-

ствомъ перевезенныхъ грузовъ за каждый месяцъ въ особой 

рубрике средшй курсъ за соответственный месяцъ, курсъ, 

служивпий основашемъ для разсчета провозной платы, 

такъ что легко видеть, насколько уменыпеше количества 

перевезенныхъ грузовъ совпадаетъ съ падешемъ курса. 
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Перевезено съ дорогъ первой группы черезъ Динабургъ 
по направленно къ Вержболову: 

1874 г. 1875 г. 1876 г. 1877 г. 
П

уд
ов

ъ.
 

С
ре

дш
й 

ку
рс

ъ
. 

П
уд

ов
ъ.

 

С
ре

дш
й 

ку
рс

ъ.
 

П
уд

ов
ъ.

 

С
ре

дш
й 

ку
рс

ъ.
 

П
уд

ов
ъ.

 

С
ре

дш
й 

ку
рс

ъ.
 

Январь . . 833,425 736,464 139,449 258,70 346,487 246,70 

Февраль . . 923,813 594,804 — - 136,800 258,70 501,548 249,76 

Мартъ . . . 1.320,598 667,994 — 289,899 261,ю 430,986 248,оо 

Апрель . . 1.184,694 458,595 275,87 230,883 263,оо 380,005 
245,75 

Апрель . . 1.184,694 458,595 275,87 230,883 263,оо 380,005 221,оо 

607,838 444,327 275,38 562,452 263,50 432,701 
219,БО 

Ж&0 . . • •; 607,838 444,327 275,38 562,452 263,50 432,701 216,оо 

1юнь . . . 754,565 195,055 274,<о 504,248 263,70 277,831 212,оо 

1юль . . . 436,088 150,923 277,8* 182,156 264,оо 95,288 207,оо 

Августа 186,875 141,662 277,90 113,054 263, во 107,694 209,оо 

Сентябрь . 440,246 154,664 275,60 248,799 263,бо 176,006 
204,50 

Сентябрь . 440,246 154,664 275,60 248,799 263,бо 176,006 200,БО 

Октябрь . . 535,405 
• 

134,913 
269,15 

658,380 
264,70 

135,221 189,оо Октябрь . . 535,405 134,913 263,68 658,380 252,25 135,221 189,оо 

Ноябрь . . 443,112 270,362 265,оо 123,099 
254,80 

87,183 
199,оо 

Ноябрь . . 443,112 270,362 265,оо 123,099 238,80 
87,183 203,оо 

Декабрь . . 503,363 215,763 264,90 31,421 
243,75 

91,572 
205,оо 

Декабрь . . 503,363 215,763 264,90 31,421 244,ад 91,572 198,оо 

Итого . . 8.170,322 4.165,536 — 3.220,640 — 3.062,522 — 

Среднимъ 
числомъ 9& 
месяцъ ., 680,860 347,123 — 268,387 — . 225,210 — 
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Немаловажное значете им-Ьетъ при зтомъ то обстоя­

тельство, что приведенныя количества грузовъ почти ис­

ключительно состоять изъ товаровъ, которые постоянно 

вывозятся черезъ Ригу, а также и то, что они состав-

ляютъ самыя существенный статьи рижскаго экспорта. 

Количество этихъ товаровъ возрастало, несмотря на общее 

уменыпеше вывоза. Такъ, напр. (см. ст. 9—10) въ Ке­

нигсбергъ перевезено: 

1876 г. 1877 г. 

пуды. пуды. 

125,792 286,725 

Льнянаго семяни * 65,758 101,988 

Ячменя 1,913 20,735 

6,808 20,159 

445,104 1.312,237 

61,505 81,442 

Въ числе добытыхъ результатовъ, мы еще разъ по-

вторяемъ раньше высказанное мнеше, что тарифныя усло-

в1я невыгодны для Кенигсберга; напротивъ, они достав-

ляютъ все преимущества Риге въ районе железныхъ до­

рогъ первой группы, вследств1е ея естественнаго поло-

жешя. 

Поэтому надо думать, что грузы направляются въ 

Кенигсбергъ по другимъ, а именно местнымъ иричинамъ 
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Къ подвозу грузовъ съ дорогъ первой группы присоеди­

няется подвозъ грузовъ по С.-Петербурго-Варшавской до­

рог^, составляющихъ немаловажный вкладъ въ Кениг-

сбергскую экспортную и местную торговлю. Въ числе мно-

гихъ товаровъ перевозимыхъ по Петербурго-Варшавской 

дороге въ Гермашю укажемъ на три самыя главныя статьи 

по отношенш конкуренцш Кенигсберга съ Ригой. Мы име-

емъ въ виду ленъ, пеньку и паклю. Эти три статьи, 

были въ то время, когда Россхя еще не покрылась же­

лезнодорожной сетью, самыми главными и самыми вы­

годными экспортными статьями Риги. На баркахъ оне 

весною сплавлялись въ Ригу изъ бассейни Двины. Мест­

ности, не имеющ1я сообщешя съ Двиной, доставляли эти 

ценные товары гужемъ въ Ригу. Однако, Рига не была 

въ состоянш удержать за собою преобладающее по этимъ 

статьямъ значете. Железныя дороги облегчили произво-

дителямъ прямое сообщете съ заграничнымъ рынкомъ, 

вследств1е чего сократился привозъ въ Ригу, а также и 

экспортъ, что ясно видно изъ следующихъ цифръ *). 

*) Данныя заимствованы у следующихъ авторовъ: 

1) Р. т. 2ш{г-31Шп(г: Ег&оЬшзяе <1ег Ш^аег НапДеЬакйаНк аиз 

(1еп 1аЬгеп 1866—1870 

2) „ „ „ „ „ 1871 -1875 

8) ВеЛга^е гиг 84аЙ8Йк Йез К^аег НапЙеЬ рг» 1876 ип<1 1877. 
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Вывезено: 

Ленъ. Пакля. Пенька. 
ПУД- ПУД. ПУД. 

1801—1810 647,737 9,859 1.100,630 

1811-1820 486,131 10.420 558,032 

1821—1830 1.183,103 30,735 622,533 

1831- 1840 1.281,224 55,180 836,515 

1841—1850 1.908,909 54,187 941,223 

1851—1860 1.699,175 42,391 1.030,405 

1861—1870 2.404,178 33,472 1.235,243 

1871—1875 2.315,868 19,788 1.230,848 

1876 1.202,954 8,824 1.081,104 

1877 2.079,865 17,329 1.143,775 

Для экспорта по железной дороге важенъ только ленъ; 

въ 1877 году перевезено наибольшее количество льна, 

именно 229,451 пудъ (въ 1871 г. льна и льняной пакли 

только 117,099 пуд.) Изъ показанныхъ 229,451 пуд. 

большая часть, именно 174,178 пуд., пошла во Францш. 

Поэтому цифры эти не им-Ьютъ болыпаго значешя въ 

сравненш съ количествомъ этихъ товаровъ вывезенныхъ 

моремъ за границу. 
2 



1875. 

Л. е 

1876. 1877. 

СО СТАНЦ1Й Всего отправлено. 
Вывезено 

чрезъ 
Кенигс­
бергъ. 

Пудъ. Пудъ. Пудъ. Пудъ. 

П а к  
1875. I 1876. 1877. 

Всего отправ­

лено. 

® 03 » РЧ 
33 Л ° 
я й я 

.И 3 § I 
И & о Р о I 

Пудъ. Пудъ. Пудъ. Пудъ. 

С.-Петербургъ 

Луга . . . 

Плюсса . . 

Б^лая. . . 

Новоселье . 

Псковъ . . 

Островъ. . 

Жогово. 

Пондеры . 

Корсовка . 

Ивановка. 

Рожица. . 

Антонополь 

Рушона . . 

Динабургъ 

Дукшты. . 

Игналино. 

Св-Ьндяны. 

Подбродве. 

Бездаяы . 

Вильно. . . 

162082 

58267 

723 

6651 

1745 

525982 

986534 

25 

20156 

56768 

46222 

69125 

186145 

568 

212451 

7192 

8143 

5314 

129 

39303 

209657 

35236 

586 

1239 

636 

442102 

778471 

1374 

14536 

45422 

61152 

40505 

243543 

307 

375722 

3494 

3330 

5355 

2055 

38362 

489339 

17001 

413 

10684 

1239 

554851 

980369 

1804 

34282 

59757 

55588 

45715 

347541 

1388 

420475 

17039 

818 

27438 

3867 

6383 

82029 

335916 

397303 

664756 

6270 

305264 

338099 

1313 

. 7 

25697 

78280 

98519 

920 

110 

41 

19371 

5353 

262 

136 

137 

399 

1523 

558 

317 

210 

65073 

1658 

56 

25240 

12071 

83 

660 

181 

8171 

10 

20 

16700 

14079 

63 

22345 

7398 

22630 

11301 

3147 

148 

1644 

1225 

1500 

147 

2311 

921 

1111 

4592 

111с 

2195 

П е н  ь к а. Л е н ъ .  П а в л а .  П е н ь к а .  
1875. 1876. 1877. Провозная плата за одинъ пудъ: >ъ 

Всего отправлено. 
Вывезено 

чрезъ 
Вержбо­
лово. 

Въ 

Ригу. 

В
ъ 

К
ен

иг
с­

бе
рг

ъ 
. Въ 

Ригу. 

В
ъ 

К
ен

иг
с­

бе
рг

ъ.
 Въ 

Ригу. 

В
ъ 

К
ен

иг
с­

бе
рг

ъ.
 

а « 
О в 
о 
я 

Пудъ. Пудъ. Пудъ. Пудъ. Коп. Коп. Коп. Коп. Коп. Коп. 

03 
я 

и 

132 562 567 459 32,05 38,63 27,58 38,бз 27,58 38,63 1 

— - — — 26,05 35,85 22,58 33,85 22,58 33.85 2 

— — — — 23,05 33,85 20,58 32,85 20,58 32,85 3 

— — — — 22,05 32,85 19,58 31,85 19,58 31.85 4 

— — — — 21,05 30,85 19,58 30,85 19,59 30,85 5 

— 10 61 — 19,05 28,85 17,68 28,85 17,58 28,85 6 

— 50 67 4 18,05 26,93 16,58 26,93 16,58 26,93 7 

— — 3 — 16,05 27,78 15,59 26,76 15,58 26,76 8 

— — — — 15,05 25,76 14,58 24,76 14,58 24,76 9 

— — — — 14,05 24,76 13,58 24,76 13,58 24,76 10 

— — — — 13,05 23,76 12,58 23,76 12,58 23,76 11 

— — — — 12,05 22,76 11,58 22,76 11,58 22,76 12 

— — — — 11,05 21,96 11,58 21,96 11,58 21,96 13 

— — — — 9,05 21,55 10,58 21,55 10,58 21,55 14 

105 3 317716 317716 6,80 19,55 8,33 19,55 8,33 19,55 15 

— — — — 10, 5 19,19 10,38 18,19 10,58 18,19 16 

— — — — 11,05 17,19 10,58 17,19 11,58 17,19 17 

— — — — 12,05 16,19 12,58 16,19 12,58 16,19 18 

— — — — 14,05 16,46 13,58 15,46 13,58 15,46 19 

— — — — 15,05 14,46 14,58 14,46 14,58 14,46 20 

1744 302992 2682 2485 16,05 13,46 15,58 13,46 15,58 13,46 21 
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Прилагаемая таблица ясно показываетъ, какой боль­

шой и тяжелый подрывъ Кенигсбергъ д&лаетъ Риге по 

этимъ статьямъ вывоза въ районе С.-Петербурго-Вар-

шавской железной дороги. Къ сожаленпо, намъ удалось 

собрать только за 1877 годъ данныя, показывающая от­

дельно вывозъ черезъ станцш Вержболово, но если по­

зволительно по этому году сделать выводъ о двухъ предъ-

идущихъ, то наше мнете вполне подтвердится. 

И опять таки значительная разница въ провозной плате 

въ пользу Риги, какъ видно изъ второй половины таб­

лицы; и опять таки всяк!я неудобства, потеря времени и 

т. д. при перегрузке вагоновъ на границе! Изъ этихъ 

фактовъ мы черпаемъ новое подтверждеше нашему мне-

нш, что не одни железнодорожные тарифы имеютъ ре­

шающее значете въ выборе направлетя движетя гру­

зовъ, что напротивъ местныя услов1я приэтомъ играютъ 

весьма существенную роль, быть можетъ именно ре­

шающую. 

Второй вопросъ, какъ велика стоимость провоза отъ 

Кенигсберга по морскому пути? 

Въ приложены № 2 мы составили таблицу фрахтовъ 

съ 1874 по 1878 г. по имеющимся офищальнымъ дан-

нымъ для Кенигсберга и Риги; кроме того для Риги мы 

пополнили эти данныя частными справками, совершенно 

достоверными; считаемъ долгомъ обратить внимаше на то, 

что мы поместили въ таблице только таше фрахты, которые 

допускаютъ сравнете между собою, при чемъ обращено 
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внимате какъ на зафрахтовываемый родъ грузовъ, такъ 

и на м^ста назначетя. 

Изъ этой таблицы позволительно вывести заключете, 

что относительно Риги получается результата, благощяят-

ный для ея конкуренцш съ Кенигсбергомъ. Рижсше 

фрахты преимущественно за последние два года значи­

тельно подешевели и въ 1878 году помечались почти въ 

такомъ же размере, какъ въ Кенигсберге. 

Если эта перемена наверное содействовала ослабленш 

конкуренцш Кенигсберга въ торговой области Рижскаго 

порта, то желательно не только сохранить фрахты въ 

такомъ же размере, но и по возможности понизить ихъ; 

но эта цель достижима только тогда, когда вместе съ 

возрасташемъ привоза, рейсы въ Ригу сделаются более 

прибыльными, Но на такое значительное возрастате при­

воза, которое повл1Яло бы на фрахты изъ Риги и въ об­

ратный путь, можно расчитывать не раньше того вре­

мени, когда Рига сделается складочнымъ пунктомъ для 

важнейшихъ статей привоза что можетъ быть достигну­

то устройствомъ товарныхъ складовъ (Еп&ербй). 

До сихъ поръ на стороне Кенигсберга то преимуще­

ство передъ Ригой, что привозъ германскагопорта гораздо 

значительнее, и этимъ обстоятельствомъ отчасти объясняет­

ся, почему тамъ до сихъ поръ фрахты были более низше, 

чемъ въ Риге. Следующая таблица движетя судовъ въ обо-

ихъ портахъ показываетъ соотношеше между прибывающи­

ми въ Кенигсбергъ и въ Ригу судами съ балластомъ и съ 

товаромъ. 
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Прибыло судов*: 1873 1874 1875 1876 1877 

1) Въ Ригу 3177 3306 2364 2755 3615 
2) Въ Кенигсбергъ . . . 2176 2266 2424 2108 2967 

Число ластовъ 1) . . . . 433533 484047 377297 459494 636308 

2) . . . . 242024 279583 303005 266236 407384 

Въ томъ числе привезено 
товаровъ: 

1) Въ Ригу 149668 173515 164348 173615 214357 
34,7о/о 35,9о/о 43,7о/о 38,2о/о 34,Оо/о 

2) Въ Кенигсбергъ . . . 182370 223929 235063 224066 255645 

75,4о/о 80,Оо/о 78,Оо/о 84,2о/о 62,7о/о 

Балластъ 1) 280537 308473 210922 280438 416327 

65,2о/о 64,Оо/о 56,2о/о 61,8о/о 66,0о/о 

2) 59654 55654 67942 42170 151739 

24,6о/о 19,90/о 22,0о/о 15,8о/о 37,2о/о 

Пргштанге. Въ числе прибывшихъ въ Рижстй портъ 

судовъ есть и татя, относительно которыхъ трудно было 

определить, пришли ли они съ товарами или съ баллас-

томъ. 

Такихъ судовъ было 

1873 1874 1875 1876 1877 

число судовъ. .. — 18 18 39 60 

ластовъ — 1525 2027 5441 5951 

На стороне Кенигсберга большое преимущество передъ 

Ригой относительно судовъ, прибывающихъ съ товарами; 

при этомъ не следуетъ упускать изъ виду, что Рига 

ведетъ большую торговлю лесомъ и что большая часть 

судовъ нагружается имъ, тогда какъ вывозъ леса въ 

Кенигсберге имеетъ второстепенное значеше. Этимъ от­
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части объясняется, почему сравнительно такъ много су-

довъ приходить въ Рижсшй портъ съ балластомъ. 

Наконецъ, каковы мйстныя услов!я въ Ригб и Ке­

нигсберг^? 

Въ докладной запискй рижскаго биржеваго комитета 

втъ 12 1юня 1876 г. по предмету конкуренцш, которую 

Еенигсбергъ ведетъ съ торговлей Риги, указано на то, 

что Рига ревностно старалась облегчить конкуренцш сво­

ему купечеству всякаго рода льготами и понижешемъ 

торговыхъ пошлинъ. 

Эти старашя, однако, не им-бли желаемаго успеха, 

напротивъ все еще очень большая часть предметовъ вы­

воза, которые должны были бы проходить черезъ Ригу, 

отправляется на Еенигсбергъ. Докладная записка объяс-

няетъ это (помимо причинъ, которыя отчасти уже под­

робно указаны нами) тЪмъ, что Еенигсбергъ пользуется . 

многими преимуществами, которыхъ нЪтъ въ РигЬ. Эти 

преимущества шгЬдуюпця: 

«1) бол-Ье дешевый капиталь; 

2) болйе дешевая рабочая сила и дешевизна всЬхъ 

предметовъ первой необходимости, что позволяетъ Ке-

нигсбергскому купцу вести свое дйло съ меньшими рас­

ходами и довольствоваться маленькимъ барышемъ; 

3) значительно бол1зе низте налоги, уплачиваемые казн-Ь 

Кенигсбергскимъ купечествомъ, тогда какъ торговое сос-

лов1е въ Россш принадлежитъ къ категорш наиболее об-

ложенныхъ плательщиковъ; 
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. 4) болйе высокая степень культуры Пруссш, отчего 

зависитъ соответственно большее потреб лете, такъ что у 

Кенигсберга искони былъ значительный привозъ и всегда 

будетъ, тогда какъ въ Ригу почти половина судовъ при­

ходить съ балластомъ; 

5) близость Кенигсберга отъ фабрикъ, обработываю-

щихъ русское сырье, преимущественно отъ прядилень, ко­

торый теперь имЪютъ обыкновеше делать свои закупки 

прямо въ Кенигсберг^, по имеющимся тамъ образчикамъ 

льна. 

Въ виду всЬхъ этихъ преимуществъ Рига безсильна; 

но въ интелигентномъ торговомъ сословш Риги, въ ея 

учреждешяхъ коммерческаго кредита, въ ея хорошо уст-

роеяныхъ торговыхъ и портовыхъ учреждешяхъ заклю­

чаются существенныя услов1я для обширной торговли, въ 

успЬшномъ развит]и которой, вопреки конкуренцш Кениг­

сберга, нельзя будетъ сомневаться, какъ скоро удастся 

устранить ВСБ вышеприведенныя препятствия, м-Ьшающхя 

развитш рижской торговли». 

Мы заимствовали эту выдержку изъ докладной записки 

рижскаго купечества, потому что интересно и полезно уз­

нать отъ компетентнйхъ лицъ, въ чемъ, по ихъ мнйнпо, 

заключаются затруднения въ конкуренцш, въ отношеши ко-

торыхъ Рига будто бы безсильна. Однако, допуская даже, что 

Кенигсбергъ въ настоящее время пользуется вышеупо­

мянутыми преимуществами, нельзя все таки согласиться 

безусловно съ т$мъ, что Рига безсильна въ виду этихъ 
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дреимуществъ. Напротивъ, повидимому еще не исчерпаны 

все средства, которыми конкурирующее торговые города 

могутъ бороться, и потому неправильно считать неспо­

собность Риги къ конкуренцш деломъ безспорнымъ и 

непоправимымъ. 

Если действительно Еенигсбергъ имеетъ преимущества 

къ ущербу Риги, то задача заключается лишь въ томъ, 

чтобы устранить неравенство въ положенш обоихъ конку-

рирующихъ портовъ, или по крайней мере сделать по­

пытку при помощи приспособлен^, испытанныхъ въ дру-

гомъ месте, свести это неравенство до крайняго мини­

мума. 

Деньги по всей вероятности подешевеютъ, если кре-

дитъ перестанетъ быть личнымъ. Еакъ мы знаемъ отъ 

достоверныхъ лицъ, въ настоящее время делается не 

только оценка товара, и по этой оценке определяется 

размерь ссуды, но вместе съ темъ собираются справки о 

кредитоспособности торговца, и уже по соображенш всехъ 

этихъ данныхъ вместе определяется размерь ссуды и 

процентовъ по ней. Эта система тяжко отзывается пре­

имущественно на мелкихъ торговцахъ, имеющихъ малень-

шй капиталь и погому пользующихся весьма ограничен-

нымъ кредитомъ. Еслибъ этотъ смешанный личный и ве­

щественный кредитъ можно было заменить кредитомъ 

чисто вещественнымъ, то исчезли бы все стеснительныя 

ограничетя, зависящая отъ личнаго положешя кредитую-

щагося, и мелшй торговецъ имелъ бы возможность такъ 

же дешево и такъ же легко получать ссуды подъ свой 
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товаръ, какъ крупный экспортеръ. Необходимо обратить 

особенное внимаше на то, что развитее большой торговли 

немыслимо безъ многочисленныхъ мелкихъ торговцевъ, ко­

торые такъ сказать ручейки, питаюпце большую реку. До­

ставьте имъ возможность делать частые обороты ихъ малень-

кимъ капиталомъ, дана дешевыхъ и удобныхъуслов1яхъ, 

и торговое движете оживится. Эту цель можно достиг­

нуть учреждетемъ общественныхъ товарныхъ складовъ. 

Товарные склады принимаютъ на себя ручательство за 

количество и качество товаровъ, отдаваемыхъ на сохра-

нете, передъ банками коммерческаго. кредита, такъ что 

посл^дте избавляются отъ всякихъ слравокъ и соображе-

нШ о личности кредитующагося. 

Ером-Ь того, опытомъ дознано, что всякое производство 

въ большихъ размйрахъ дешевле мелкихъ производствъ. 

Еслибъ можно было сосредоточить въ одномъ месте все 

манипуляцш, сопровождающая вывозъ главнейшихъ статей, 

преимущественно хлеба, льна и ржи, то для каждаго 

экспортера въ отдельности удешевились бы расходы по 

этой части. И здесь мы имеемъ въ виду общественный 

товарный складъ, въ которомъ мы желали бы сосредото­

чить операцш по вывозу не одного хлеба, но и прочихъ 

статей вывоза, въ видахъ сокращетя побочныхъ расхо-

довъ. Мы того мнЬтя, что если въ Риге нельзя понизить 

плату отдельному рабочему до такого же размера, какъ 

въ Кенигсберге, то целесообразно создать центральный 
Ф 

пунктъ, посредствомъ котораго при крупныхъ оборотахъ 

получится сбережете въ рабочей силе и следовательно 
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манипуляцш при вывозе обойдутся дешевле. Словомъ, 

достижеше предполагаемой цели было бы обезпечено и кон-

куренщя съ Ригой затруднилась бы для Кенигсберга на 

несколько процентовъ. 

Менее всего основательнымъ кажется намъ указаше 

на большую привозную торговлю Кенигсберга. Она действи­

тельно значительна, но обусловливается вовсе не «высшей 

культурой Пруссш», а объясняется просто темъ обстоятель­

ством^ что Кенигсбергъ съумелъ сосредоточить въ своемъ 

порте доставку въ Москву—центральный торговый пунктъ 

всей Россш — всехъ мануфактурныхъ товаровъ и аптекар-

скихъ, чая и другихъ колошальныхъ произведешй, несмотря 

на то, что товары эти должны пройти гораздо более длинный 

путь отъ Кенигсберга до Москвы, нежели отъ Риги. Какъ 

чувствительно отражаются колебатя русскаго привоза на 

Кенигсберге, видно изъ таблицы движет я судовъ въего 

порте. Въ 1876 г. не более 1б,во/0 общаго числа ластовъ 

прибывшихъ судовъ пришли было подъ балластомъ, а въ воен­

ный 1877 годъ *)—37,2О/О. Безъ сомнетя это зависало отъ 

того что въ 1877 году русск1е импортеры удовольствова­

лись выпиской крайняго минимума, вследств1е введешя 

золотой пошлины, въ надежде, что она будетъ отменена. 

Тому же вл1яшю подвергся привозъ въ Ригу. 

При такомъ положеши делъ, т. е. въ виду того, что 

часть привозимыхъ въ Кенигсбергъ товаровъ идетъ въ 

*) По частнымъ даннымъ, въ 1878 г.— 24,з%. 
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Росспо черезъ Вержболово, рижское купечество, по нашему 

мненш, должно было бы устранить затруднешя, мешаю1щя 

развитш привоза въ Ригу, и употребить вей средства что­

бы вырвать у Кенигсберга то что прежде всего принадле­

жите русскому порту, именно Риге. 

Такъ, въ отчете санктпетербурго-варшавской железной 

дороги за 1876 годъ, мы находимъ следующая данныя. 

Привезено черезъ Вержболово: 

Железа 358,145 пуд. 

Керосина и другихъ минеральныхъ маслъ. 215,641 » 

Сельдей 847,889 » 

Соли . . • 299,638 » 

Чаю 224,946 » 

Это не малыя количества, къ тому же мы привели 

здесь для примера лишь несколько главныхъ статей. 

Мы полагаемъ, что Риге удастся отвлечь къ себе потокъ 

привоза, направляющейся теперь черезъ Кенигсбергъ и 

Вержболово во всю Росспо, если Рига сделается скла-

дочнымъ торговымъ пунктомъ, что по опыту западноевро-

пейскихъ странъ достижимо при помощи учреждешя удоб-

ныхъ товарныхъ складовъ (еп1гер61з) для товаровъ не 

очищенныхъ таможенною пошлиною. 

Укажемъ на усилеше вывоза льна чрезъ Кенигсбергъ, 

тогда какъ вывозъ его чрезъ Ригу съ каждымъ годомъ 

сокращается, вследствге того, что потребителипр1езжаютъ 

въ Кенигсбергъ и тамъ изъ наличныхъ сортовъ выби-

раютъ то что имъ нужно. Этотъ фактъ несомненный, и 
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на немъ следуетъ остановиться, надо объяснить, почему 

Кенигсбергъ могъ создать у себя льняной рьшокъ, естест­

венно принадлежащей Риге и по положенш областей, про-

изводящихъ ленъ, и по услов1ямъ стоимости провоза, и 

по давности, по привычке. Если Рига вынуждена была 

уступить Кенигсбергу свой льняной рьшокъ и этого те­

перь уже не вернешь, то въ виду значешя льняной тор­

говли для Риги въ прошломъ и отчасти въ настоящее 

время стоило бы обратить внимаше на вопросъ, какъ пре­

дупредить дальнейшее падеше этой торговли. Если учреж-

деше товарныхъ складовъ благотворное вл1яетъ на 

оживлеше, развит1е и поддержаше торговли вообще, 

то можно надеяться, что склады окажутъ подобное же дей-

ств1е на торговлю льномъ,такъ что по крайней мере удастся 

избежать дальнейшаго ея падешя. 

Поэтому мы полагаемъ, что надо сделать Ригу сре-

доточгемъ и складоточнымъ пунктомъ вывозимыхъ ипри-

возныхъ товаровъ посредствомъ общественныхъ товарныхъ 

складовъ для экспорта и складочныхъ мгъетъ (етйгерб^) для 

импорта. Если Рига достигнетъ этой цели, то съ боль-

шимъ спокойств1емъ, чЬмъ теперь будетъ относиться къ 

конкуренцш соседнихъ портовъ. Какъ достигается эта 

цель, мы укажемъ во второй части нашего труда. 

Но Риге приходится бороться не съ одной конкуренщей 

Кенигсберга. Въ последнее время Либава приняла учасие 

въ борьбе, хотя пока безъ особенно существенныхъ успе-

ховъ, однако при поддержке большой железнодорожной 

линш—Либаво-Роменской, направляющейся во внутреншя 
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плодородны# губернш Россш. Понятно, что эта дорога 

живо заинтересована въ развитш торговаго движетя въ 

Либавй. До самаго посл^дняго времени Либава служила 

лишь вспомогательнымъ портомъ на время, когдарижсшй 

рейдъ бываетъ покрыть льдомъ; но только тогда когда 

Либава станетъ на ноги и будетъ производить правильную 

торговлю въ течеше ц-Ьлаго года, Либаво-Роменская до­

рога извлечетъ ту пользу, которую это общество надеялось 

получить отъ покупки Либавской дороги, опирающейся на 

портъ т. е. достигнетъ равномйрнаго и оживленнаго движе­

те грузовъ по всей железнодорожной лиши, длиною въ 1077 

верстъ; ибо тогда грузы будутъ подвозиться къ этой линш 

изъ всей производительной области, которую она проре-

зываетъ. Чтобы достигнуть этого и чтобы направить грузы, 

отчасти идупце теперь черезъ Динабургъ въ Ригу, боль­

шею же частью черезъ Вильно и Вержболово въ Кениг­

сбергъ, исключительно въ Либавсшй портъ, Либаво-Ро­

менская дорога значительно понизила свой тарифъ *), въ 

*) По отчету управы кенигсбергскаго купечества за 1877 г. (стр. 21) 

плата 8а провозъ хлйбныхъ грузовъ въ Кенигсбергъ и Либаву составляла, 

при курсЬ 200,75 марокъ на лишяхъ: 

1) Ромны-Кен.=1120кил.=1050 в. за 200 цен.=610 п.—425 м.=211р. 70 к. 

2) Ром.-Либав.=1077 ,, за „ 131 ,, 40 „ 

Провозная плата въ Ригу по имеющимся у насъ тарифамъ составляла: 

3) Ролшы—Рига, чер. Динаб. 1075 в. за 200 цент, 610 пуд. 205 р. 22 к. 

4) Ром.-Рига, чер. Можейки. 1120 „ за — — ,, 152 ,, 68 ,, 

Если принять въ основаше разсчетовъ стоимость провоза по лиши Ромны-

Либава именно 131 р. 40 коп. за 1077 верстъ, то при одинаковыхъ тариф-

ныхъ услов1яхъ, провозъ вагона съ хл^бомъ долженъ былъ бы обходиться, 

соответственно протяженш пути на лишяхъ: 
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разсчетЬ, что болъшая разница въ провозной плате въ 

пользу Либавы сд-Ьлаетъ невозможнымъ отклонеше грузовъ 

къ Кенигсбергу или Риге. 

Однако, несмотря на то, что Либаво-Роменская дорога 

сделала въ этомъ смысле все, что могла, ей всетаки не 

удалось достигнуть желаемой цели. На сколько можно су­

дить по отчетамъ этой дороги, сравнительно значительным 

количества грузовъ со станцш Вилейки пошли въ Верж­

болово *) и черезъ Динабургъ въ Ригу, а равно въ Ригу 

со ст. Можейки. 

136 руб. 64 воп. 

152 „ 68 „ 

131 „ 15 „ 

204 „ 22 „ 

128 „ Ю „ 

211 „ 70 „ 

1) Ромны-Рига, черезъ Можейки .... 1120 вер. 

между гЬмъ дЬйствит. стоим, провоза. 

2) Ромны-Рига, черезъ Динабургъ . . . 1075 вер. 

действительная стоимость 

3) Ромны-Кенигсбергъ 1055 вер. 

въ действительности вагонъ обходится. 

Такимъ образомъ разница въ пользу Либавы составляетъ сравнительно 

съ Ригой за провозъ каждаго вагона изъ Роменъ 

черезъ Можейки. ... 16 руб. 4 коп. 

,, Динабургъ . . . 73 ,, 7 „ 

въ Кенигсбергъ . . 83 ,, 60 ,, 

Съ 1 Марта 1879 г. на Либаво-Роменской дороге вступаетъ въ силу но­

вый тарифъ, на основанш котораго провозная плата за каждый вагонъ съ 

хлебнымъ грузомъ будетъ составлять изъ Роменъ черезъ Можейки въ Ригу 

176 руб. 36 (вместо 152 р. 68); следовательно обойдется дороже на 24 р. 

28 коп., чемъ въ настоящее время; очевидно теперешняя разница въ пользу 

Либавы оказалось не достаточно сильной приманкой. 

*) Съ Роменской дороги было отправлено грузовъ. 

въ 1877 г. въ Кенигсбергъ 18 милл. пуд. въ Либаву З1 мил. пуд. 

въ 1878 г. )) „ 11 » о » 1® »» »> 
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И зд^сь мы наталкиваемся на прежтй выводъ, что 

железно-дорожный тарифъ самъ по себе не въ со­

стояние дать направлеше грузамъ къ известному порту. 

Существенное значеше имеютъ местныя усдов1я порта, 

откуда товаръ отправляется далее моремъ. 

До сихъ поръ местныя услов1я въ Либаве были при-

наровлены къ небольшому торговому и товарному обороту, 

и изъ этихъ пределовъ, обусловденныхъ местными обстоя­

тельствами, торговля Либавы до сихъ поръ не вышла. Отно­

сительно движетя судовъ мы имеемъ следуюнця данныя Въ 

ЛибавскШ портъ *). 

На 1 судно 

Прибыло судовъ. Ластовъ. приходилось ластовъ 

1866—1870 1,003 70,958 70,74 

1871—1875 2,307 188,430 В 1,74 

1876 586 59,540 101,60 
1877 901 87,186 96,76 
18 78 (по 22 сентяб.) 1,000 98,502 98,50 

Изъ этихъ цифръ, правда, мы узнаемъ, что число при-

бывающихъ въ Либаву судовъ значительно возрастаете, 

зато средтй объемъ ихъ остается почти тотъ же, по край­

ней мере растетъ лишь медленнно. Это обстоятельство 

*) За то же время въ Ригу при- На 1 судно прих. 

шло судовъ. ластовъ. ластовъ. 

1866 -1870 11,289 1,076,373 95, з 

1871-1875 13,713 1.876,909 136,86 

1870 2,755 459,494 166,7? 

1877 3,615 636,308 176,81 
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объясняется МЕСТНЫМИ уСЛ0В1ЯМИ, которыя не позволяютъ 

большимъ судамъ подходить къ Либаве, ибо у бара глу­

бина фарватера не более 14 футовъ (иногда не более 13 ф. 

3 д.) Если уже вследств1е этого более глубоко сидяпця 

суда никогда не могутъ входить въ Либавсшй портъ, то 

незначительные размеры канала, образующего портъ, и 

незначительность береговаго пространства скоро положатъ 

предЬлъ развитию движешя судовъ. Все движете судовъ 

въ Либаве въ настоящее время происходить въ канале, 

ширина котораго не более 350 ф. и который имйетъ про-

тяжеше почти въ три версты, до своего истока изъ ле-

жащаго къ востоку отъ Либавы озера. Ближайшая къ 

морю часть канала граничить съ молами на протяженш 

приблизительно одной версты, такъ что дальнМшаго зна-

чешя для движешя судовъ не имеетъ. Остальная часть 

канала разрЗззывается на куски мостами, соединяющими 

городъ съ предместьемъ. Только на первомъ изъ этихъ 

кусковъ, длиною въ 690 сажень, происходить значительное 

скоплеше судовъ, особенно болыпихъ; второй кусокъ имеетъ 

длину 100 саженей; третьимъ кускомъ пользуются только 

мелтя суда, что вероятно объясняется неудобствами про­

хода черезъ два моста. Вотъ все, что Либава можетъ до­

ставить судоходству въ настоящее время. Портъ съ такою 

небольшой водяной поверхностью не въ состояши дать убе­

жище значительному торговому флоту, и это по всей ве­

роятности послужило поводомъ къ тому, что по ходатайству 

общества Либаво-Роменской железной дороги правитель­

ство отпустило огромныя средства съ целью создать ис-

3 
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куственно въ Либаве то, въ чемъ отказала ей природа 

Съ этою ц^лью проектировано устройство болыпаго бас­

сейна, въ 34,200 квадратныхъ сажень, къ чему ужепри-

стуллено. Городъ Либава пожертвовалъ участокъ земли 

въ 16,000 квадр. саж; остальной участокъ уступилъ по 

1 рублю за кв. саж., съ услов1емъ, чтобы берега бассейна 

были отданы городу подъ устройство амбаровъ. 

Въ интересахъ Либавы будемъ надеяться, что мнопе 

миллюны рублей, которые потребуются на осуществлете 

проекта, не будутъ брошены на ветеръ, потому что все 

еще подлежитъ сомненгю, окажется ли возможнымъ дать 

бассейну требуемую глубину и затемъ поддерживать такое 

углублете, а когда это и будетъ достигнуто, все таки 

останется баръ. 

Возвратимся къ ныне существующимъ услов1ямъ. 

Водяная площадь Либавскаго порта такъ ограничена, 

что не допускаетъ оживленнаго судоходства въ большихъ 

размерахъ; вместе съ темъ почти непонятно, какъ на 

имеющемся береговомъ пространстве можетъ производиться 

настоящее, уже довольно значительное движеше товаровъ, 

выгрузка и погрузка ихъ и т. д. По обе стороны ка­

нала берегъ до перваго ряда домовъ среднимъ числомъне 

шире 40 футъ, местами до 60, но местами и менее 40 ф. 

На левой стороне канала пришлось проложить рельсы за 

первымъ рядомъ амбаровъ, по улице, которая такъ узка, 

что если на пути стоятъ вагоны, то два воза съ тру-

домъ проезжаютъ, а во многихъ местахъ и совсемъ не 

могутъ пробраться. На правой стороне канала хотя рельсы 
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и проложены по берегу, но такъ близко отъ домовъ, что 

зд^сь совершенно невозможно движете повозокъ, а на 

пространстве между рельсами и каналомъ езда сопряжена 

съ большою опасностью. Можно возразить, что эти не­

удобства устранимы, стоить только снести строешя, ме-

шаюпця свободному сообщение; безъ сомнетя, это воз­

можно—более того это первое, самое настоятельное усло-

в1е дальнейшаго развит1я торговаго движешя въ Либаве. 

Но сколько миллюновъ еще потребуется на это дело. И 

только если казна или городъ не устрашатся огромныхъ 

затрать, только когда будетъ очищено место подъ не­

обходимый устройства,—получатся соответственная водя­

ная площадь и береговое пространство, и только тогда 

наступить перюдъ развит1я_для Либавскаго порта. 

Особенно непрактично, безъ всякой системы устроены 

все новыя сооружешя, особенно железная дорога. Товар­

ная станщя и разъездные пути устроены у маленькаго 

озера на правомъ берегу реки; таможенное здаше, где 

очевидно сосредоточивается весь привозъ, находится на ле-

вомъ берегу у истока канала, такъ что все привозные 

товары должны пройти длинный путь по узкимъ улицамъ 

до товарной станцш, отчего теряется время и увеличи­

ваются издержки. 

Услов1Я экспорта не лучше. Отъ товарной станцш до 
будущаго порта, съ его большими амбарами все грузы 

должны пройти 4,94 верстъ, черезъ старую товарную и 

пассажирскую станцш, что опять сопряжено съ издерж-
3* 
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ками и потерей времени. Такая обстановка намъ пред­

ставляется весьма неудобной. 

Во всякомъ случай у Либавы есть значитель­

ное преимущество передъ Ригой, это то, что Ли-

бавсшй портъ не покрывается льдомъ. Вообще, мы не 

желаемъ умалить возможнаго будущаго значешя Ли­

бавы. Мы напротивъ съ тою целью обрисовали на­

стоящее положеше Либавы и указали на проектиро­

ванный улучшетя, чтобъ убедительнее доказать не­

обходимость развит1я и усовершенствовашя для Риги. 

Хотя въ настоящее время нетъ конкурренцш между 

Ригой и Либавой, но разъ Либава будетъ въ со-

стояши серьезно вступить въ конкурренцш, то Рига 

М е с я ц ы .  

1  8  7  5  

М е с я ц ы .  
Рига. Вержболово. Либава. 

Январь пуды . 2,503 1,817 50 

2,647 1,495 120 

Мартъ 2,538 1,666 435 
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должна быть къ тому времени во всеоружш, чтобъ спо­

койно выдержать борьбу. 

Сейчасъ мы сказали, что конкурренцш еще нЬтъ; мы 

основываемъ это суждеше на томъ, что вл1яше Либавы 

до сихъ поръ почти совсЗзмъ не сказывалось въ произво­

дительной области, непосредственно прилегающей къ Риге. 

Къ сожаление мы не могли собрать данныя о коли­

честве грузовъ, относительно конкурренцш Либавы съ 

Ригой по Динабурго-Царицынской линш; поэтому мы огра­

ничились при составленш нижеследующей таблицы, ука-

зашемъ направлешя, которое принимаютъ вагоны, при-

бываюпце съ грузомъ въ Динабургъ (со стороны Витеб­

ска). Въ Динабурге сдано для дальнейшаго следовашя 

въ Ригу, Вержболово и Либаву, следуюпця количества 

грузовъ: 

1 8 7 6 1 8 7 7 1 8 7 8 

Рига. Вержбо­ Либава. Рига. Вержбо­ Либава. Рига. Вержбо­ Либава. лово. Рига. лово. Либава. лово. Либава. 

985 564 431 963 1,469 917 1,789 981 886 

996 619 312 2,562 1,547 872 3,229 777 986 

1,159 712 92 4,370 1,220 241 4,907 738 493 
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1 8 7 у 

М е с я ц ы .  
. 

Рига. Вержболово. Либава. 

Апрель 3,062 1,119 263 

Май 2,375 1,116 378 

1юнь 2,045 577 253 

1юль 1,513 502 40 

Августъ 1,161 484 18 

Сентябрь 1,531 493 41 

Октябрь 1,428 462 31 

Ноябрь . 1,465 717 39 

Декабрь 912 676 180 

Итого. . . . 23,180 11,124 1,848 

Среднимъ числомъ въ м^сяцъ . 1,932 927 154 

Въ процентахъ . . . 64,1% 30,8°/о О
т 

"м
- о 

о
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1 8 7 6 1 8 7 7 1 8 7 8 

Рига. Вержбо­
лово. Либава. Рига. Вержбо­

лово. Либава. Рига. Вержбо­
лово. Либава. 

989 685 145 2,459 998 40 6,339 712 106 

2,224 1,181 254 4,459 1,220 37 4,975 626 288 

2,534 1,198 297 5,853 1,206 30 2,201 438 118 

689 501 318 4,954 981 24 1,164 606 31 

754 355 117 4,477 900 21 2,316 327 37 

3,759 532 185 6,350 1,014 50 5,461 373 97 

5,907 1,336 154 8,862 1,042 197 7,239 506 281 

3,271 574 64 7,070 • 910 726 4,346 361 334 

858 478 481 2,139 614 1,568 2,001 437 372 

24Д25 8,735 2,848 54,518 13,121 4,722 45,967 6,882 4,029 

2,014 
• 

728 237 4,543 1,093 394 3,831 573 335 

67,5% 24,4% 7,9% 75,3% 18,1% 6,6% 80,81% 12,09% 7,08% 
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Изъ этой таблицы видно, что грузы направлялись въ 

Либаву почти исключительно въ таше месяцы, когда 

порты Рига, Мюльграбенъ и Больдерка покрыты льдомъ. 

Иное отношеше существуетъ для т-Ьхъ грузовъ, кото­

рые по Рижско-Динабургской дороге доставляются въ 

Рижсшй портъ изъ области Ландварово-Роменской дороги. 

Здесь заметна значительная убыль противъ прежняго. 

По отчетамъ Рижско-Динабургской дороги, съ Ландварово-

Роменской дороги доставлено въ Ригу черезъ Динабургъ: 

1874. 1875. 1876. 1877. 1878. 

Пуды. 232,363 517,846 770,616 364,167 26,555 

Следовательно, убыль значительная. Но если принять 

во внимаше тарифныя услов1я Либаво-Роменскаго обще­

ства, то даже удивительно, какъ могло оказаться более 

выгоднымъ отправить целыхъ 26,555 пудъ по дорогому 

пути черезъ Динабургъ. 

Желая ограничиться пределами поставленной нами за­

дачи, мы не касаемся другихъ портовъ, служащихъ, по­

добно Риге, посредниками при вывозе русскаго хлеба за­

границу. Мы желали лишь указать, какой ущербъ по­

терпела Рига и какая ей угрожаетъ опасность вслед-
« 

ств1е того, что Кенигсбергъ и Либава отчасти уже вторг­

лись въ исконную торговую область Риги, отчасти же не 

щадятъ усшпй укрепиться въ ней. Поэтому прежде всего 

необходимо вернуть потерянное и отклонить опасность; 

потомъ уже само собою последуетъ завоеваше новыхъ, 

по «е время не принадлежащихъ исключительно Риге 
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производительныхъ областей, такъ какъ средства, служа­

щая для того, чтобъ вернуть потерянное, окажутъ притя­

гательную силу и на более далешя области. 

Средства эти просты, уже многократно испытаны въ 

другихъ странахъ, преимущественно въ Англш, Франщи, 

Бельгш, Австрш, Германш и Америке, и торговымъ 

м1ромъ признана ихъ первостепенная важность: мы им-Ьемъ 

въ виду общественные товарные склады. 

Учреждешемъ товарныхъ складовъ и вольныхъ скла-

дочныхъ месте (ег^герб^з), какъ мы уже указывали не­

сколько разъ, создаются огромныя удобства для купече­

ства, привлекаются товары и созидается рынокъ. Кроме 

того, эти удобства и облегчешя способны уравновесить 

разницу въ стоимости доставки товаровъ относительно 

другаго пункта. Совершенно правильно замечаете д-ръ Э. 

Эберманъ *) и, какъ мы видели, опытъ Риги подтверж­

даете его слова: «Доступность дешеваго транспорта въ 

настоящее время сама по себе не въ состоянш дать тор­

говле определенное направлете. Въ то время, когда во­

дяные пути были единственными средствами сообщетя и 

не имели конкуррентовъ, были города, которые, только 

благодаря своему счастливому положешю, имели естествен­

ную торговую монопол1Ю. Легкость и дешевизна транспор­

та имела решающее значеше. Нелегко или скорее невоз­

*) Ьа&егЪаизвх ипй ^Уаггап1в ш шгЙзсЬаШкЬег пп(Е гесЬШсЬег ВвиеЬпп?. УПеп. 

1876. стр. 51. 
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можно устраивать конкурирующее водяные пути. Съ 

постройкой железныхъ дорогъ въ этомъ отпошенш насту­

пила большая перемена. Монопольность положешя поте­

ряла свое прежнее исключительно решающее значеше; 

легко построить конкурирующая жел^зныя дороги. Дру-

г1я услов1я опред&шютъ направлеше торговаго движешя. 

Въ числе ихъ видное место занимаете удобное хранеше 

товаровъ и доступность быстрыхъ и выгодныхъ оборотовъ». 

Для того, чтобъ снабдить торговый пункте этими 

удобствами, чтобъ открыть ему новыя области, и что 

не менее важно, чтобъ держать старыя торговыя связи 

и области, существуете одно действительное средство и 

по опыту западныхъ государствъ это—общественные то­

варные склады и складочные места (ехйгерб1;8). 

Обе эти учреждешя имеютъ одно и то же назначё-

ше и отличаются одно отъ другаго только темъ, что 

общественные товарные склады предназначаются для 

хранешя товаровъ, неподлежащихъ оплате пошлинами 

а складочныя места (еп!гер61з)—исключительно для то­

варовъ подлежащихъ оплате таможенной пошлиной. Оба 

учреждешя чрезвычайно важны для города Риги; если 

товарные склады должны привлекать болышя массы то­

варовъ, составляющихъ предметъ экспорта, и служить имъ 

складочнымъ местомъ, то отъ еп*герб*8 ожидается ожив-

леше привоза, слабаго въ настоящее время, привлечете 

произведетй культурныхъ странъ, сырыхъ продуктовъ съ 

дальнаго юга, причемъ они здесь могутъ оставаться на 

хранеши, не оплаченные таможенной пошлиной, пока не 
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потребуется передача ихъ на заводы или въ друпя руки. 

Но оба учреждешя предетавляютъ собою только услов1я 

и вспомагательныя орудхя крупнаго товарнаго обращешя 

и системы залога товаровъ, при посредстве варрантовъ. 

Мы ближе указали цель товарныхъ складовъ; но какъ 

достигается эта цель? и какой опытъ вынесли страны, 

где эти учреждешя уже существуютъ? *) 

*) Статистистичесшя данныя отчасти получены непосредственно отъ 

обществъ товарныхъ складовъ, отчасти заимствованы ивъ сл-Ьдующихъ со­

чинений. Управлешя Германскихъ и Швейцарскихъ товарныхъ складовъ 

обязательно доставили въ наше распоряжение весь матер1алъ, о которомъ 

мы просили (Мюнхенъ, В4на, Маннгеймъ и Боннъ), такъ что приведенный 

данныя по этимъ городамъ почти исключительно изъ первыхъ рукъ. 

ЗатЪмъ мы пользовались следующими сочинешями: 

1) Нете, Вг. А. Боск-№аггап*8 оДег \Уаагеп1а&аг-8сЬвтв. АЪ&ейгаск* 1п Дег 

ХейзеЬгШ йг Ше ^еяатшк 8ка*зтз8еп8сЬаЙ ТнеЬт^еп 1867. 

2) Зах, Бг Е. ЦеЬег Ьа^егЬаиезег ип<1 Ьа^вгзсЬеше тН КиескззеЫ а и! йегеп Еш-

ГиЪгип# т 0ез1егшсЪ. 1У1вп 1869. 

3) 8сЬш<Итапп, Н. Б1е КеГогт Дез ипршсЬеп НапЙе1з йигсЬ ЕтсЫпп# УОВ 

Епкербй. РгеззЬиг^, 1870. 

4) ЕЪегтатт, Бг. Е. Ьа^егЬаиезег ии(1 УГаггап!» 1п ^гШЬзсЬаШсЬег ипй гесЬШсЬег 
ВенеЬип?. ТУшл, 1876. 

5) ВауегйогЯег, А. Баз Ьа^егЬаия ип<1 \Гаггап1зу1ет Ай^еДгисЫ ш <1еп ^аЬгЬйсЬегп 

Шг Кайопа1осопоппе ипй бъаизйк Тепа 1868. 

6) 2еиип§ йез Уегетз <1еп4зсЬег Е]'зепЬаЬп-УегчгаНип^еп. ^Ьг&ап& 1876,1877 и 1878. 

7) ВепсМ Дез Уогз4еЬегат<;ез дег КаийпяппзсЬаМ га Ком^зЪег^ т Рг. иЬег йеи 

Напйе1 ипй (Не ВсЫШЬг4 УОП Кош^зЬег^ рго 1876 пий 1877. 

8} 2ейзсЬгШ дез ОезйгтсЫзсЬеп «Гп^ешеиг ипй АгсЬНек^еп - Уетпз 1878. 

^аЬг^ап? XXX, Ней VIII. 

9) Заиаеаи, А1ех. МапиеНевдоскз,Аев уеп!ез риЬ^иев е! <1ез \Уаггап4з, Рапе 1877. 

10) Ма1енеи, М. Тгауаих риЬНсз Лев ЕШз-Шйз А' Атеп^пе еп 1870, Рапе 1875. 
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В. Законодательство о варрантахъ и общественные товар­
ные склады за границею. 

Хотя Франщя уже въ исходе 17 века обратила вни-

мате на систему складовъ (епйгерб&з), однако все таки 

за Англией остается заслуга, что она практически раз­

вила и довела до совершенства учреждете, приносящее 

торговле столь огромную пользу. Въ 1709 г. въ Ливер­

пуле были построены первые доки, въ неболыпихъ раз-

мерахъ; они служили только для товаровъ, подлежащихъ 

оплате таможенною пошлиною, тогда какъ собственно англШ-

смяпроизведешЯ, предназначенные къ вывозу, складыва­

лись подъ открытымъ небомъ. Скорая порча товаровъ отъ не­

погоды и другихъ вл1яшй навела на мысль построить амба­

ры и для нихъ; такимъ образомъ были сооружены буяны. Изъ 

маленькаго порта Ливерпуль выросъ и достигъ настояща-

го велич1я главнымъ образомъ благодаря товарнымъ скла-

дамъ разнаго вида. Въ настоящее время ливерпульсше 

доки занимаютъ площадь въ 418 гектаровъ, и обошлись 

они городу не менее 318.824,518 франковъ. Прекрасные 

успехи, достигнутые Ливерпулемъ, побудили практиче-

скихъ англичанъ развить у себя систему доковъ. 

Въ 1799 г. были построены первые доки въ Лондоне,— 

\Уез<Лп(ИаВоске; вскоре за ними последовали Ьопйоп-

13оск8 въ1805 г., ЕазМшНаБоскзСоштегс1а1 Боскз,8иггеу 
Эоскв, СаШегте-Боскз въ 1829 г. и У1к1опа Боскз въ 
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1855 г.; кроме того болышя складочныйм^ста—побере-

гамъ Темзы. Въ Шотландш, въ Глазгове сооружены съ 1791 

по 1839 г. болыше склады, въ которыхъ сосредоточи­

вается вся, столь значительная торговля необработаннымъ 

жел^зомь. Примеру этихъ городовъ последовали Гулль, 

Лидсъ и все проч1е торговые города Англш и Шотлан­

дш. Здесь Англ1Я сосредоточиваетъ всю м1ровую торгов­

лю; все страны света должны вести въ Англш свои 

произведешя и обращаться къ ея посредничеству, чтобъ 

выгодно продать, потому что нигде нетъ столь удобныхъ 

условий сбыта и такъ много шансовъ продажи, какъ въ 

этихъ центрахъ торговаго движешя. 

Торговое значеше Англш въ ея всем1рномъ посред­

ничестве, и благодаря ему она сделалась великой и силь­

ной державой. Создали это посредничество независимо 

отъ благопр1ятнаго положешя на море—отличныя торго­

вый учреждешя, въ числе которыхъ не последнее место 

занимаютъ доки, да система варрантовъ и аукщоновъ, ко­

торая въ свою очередь получила основаше въ докахъ. Къ 

этому предмету мы возвратимся впоследствш. 

Къ сожаленш, намъ не удалось собрать данныхъ о 

товарномъ движеши въ докахъ Англш; тамъ повидимому 

довольствуются существенными результатами, но не 

обнародываютъ ихъ, по крайней мере ни въ одномъ 

сочиненш по этому предмету мы не нашли какихъ ли­

бо данныхъ. 

Между темъ какъ въ Англш товарные склады воз­

никли и развились по частному почину и благодаря спе-
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куляцш, вполне соответствуя инищативе общественной 

деятелънсти, вообще создающей въ Англш крупныя пред-

пр1ят1я безъ субсидш со стороны правительства (какъ 

наприм. громадную железнодорожную сеть ипроч.)воФран-

цш правительство очень старательно занялось этимъ дЬ-

ломъ. Уже въ 1664 г. были учреждены товарные склады 

• въ 11 большихъ городахъ для оживлешя экспорта и тран­

зитной торговли; но мера эта въ то время не оправда­

ла ожидашй, вскоре пришлось закрыть склады, вслед-

ств1е того, что ими слишкомъ мало пользовались. Лишь 

въ 1848 г., кода Фрашця страдала отъ коммерческаго 

кризиса, правительство снова обратило внимаше на скла­

ды. Потребность въ кредите подъ экспортные и привоз­

ные товары послужила побудительной причиной къ ус­

тройству товарныхъ складовъ. Декретъ 21 марта 1848 

года положилъ основаше устройству многихъ шагаете 
^епёганх е( еп1гер618. 

Но Францш не посчастливилось съ этимъ закономъ, 

который быль неудачно составленъ. Законъ создалъ такъ 

много формальностей, что торговля, напуганная много­

численными стеснешями при пользоваши та&азшз $ёпё-

гаих, отказалась отъ нихъ, не смотря на то, что прави­

тельство взялось за это дело по итгищативе самаго ку­

печества. Правительство скоро заметило свои ошибки. 

Прежде, чемъ приступить къ устранешю неудобствъ, пра­

вительство желая, воспользоваться результатами опыта въ 

соседней стране, поручило изучить все дело въ Англш, 

где оно совершенно привилось и получило огромное раз­
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вит1е. Результаты собранныхъ въ Англш свВДзшй, до­

ставили матер1алъ для закона 28-го мая 1858 года *). 

Этотъ законъ не только исправилъ все недостатки преж-

няго, но и установилъ руководящее принципы, которымъ 

следовали почти все государства континента. О фран-

цузскомъ законе 1858 г., можно сказать съ полнымъ 

основашемъ, что онъ и по ныне занимаетъ первое место, 

удовлетворяя в семь требовашямъ. Законодатель мастерски 

съумелъ позаимствовать у Англш все то, что выдержало 

испыташе времени и служить основою и сутью подоб-

ныхъ учреждешй, а съ другой стороны онъ выкинулъ 

все чисто англ1йск1я подробности, Связанный съ особыми 

английскими торговыми обычаями, или же преобразовадъ 

ихъ и применилъ къ обычаямъ французскимъ. Этому и 

соответствуютъ результаты. Въ Париже, Марсели, Шоне, 

Гавре, Руане и т. д,, торговые склады процветаютъ. 

Приводимъ лишь некоторый статистическ1я данныя о то-

варномъ двяженш во французскихъ складахъ, такъ какъ 

управлешя ихъ не отвечали на нашу просьбу о сообще-

нш данныхъ. Только у Эбермана приведены цифры о 

движеши товаровъ въ складахъ Руана, даюпця поняие о 

ихъ развитш. 

А именно: 

отпущено. 

въ 1862 г. поступило 6.989,906 кил. 6.251,370 кил. 

» 1863 » > 8.913,698 » 7.271,856 > 

*) См. приложение 3-й. 



» 1864 » 

» 1865 » 

» 1866 » 

> 1873 > 

» 

17.956,601 » 14,599,900 » 

19.455,998 » 16,928,701 » 

24.741,510 » 26.166,202 » 

41.561,345 » 33.360 680 » 

По этимъ цифрамъ видно постоянное возростате то-

варнаго движешя, что безъ сомнйшя красноречиво свид'Кз-

тельствуетъ въ пользу закона, определяющего правила 

пользоватя складами. 

Въ законодательстве о товарныхъ складахъ не отстали 

и проч1Я европейсшя державы, въ виду усп-Ьпшаго про-

цветатя французскихъ еп1;гер6<;8 и доковъ. 

Въ Бельгш первый законъ о товарныхъ складахъ и 

варрантахъ, изданъ въ 1848 г., но такъ какъ въ немъ были 

вс^ недостатки французскаго закона 1848 г. и онъ не 

отвйчалъ требовашямъ бельггйскаго купечества, то приш­

лось заменить его новымъ въ 1862 г. Главный недоста-

токъ перваго, заключался въ обилш формальностей противо-

рйчающихъ торговымъ обычаямъ и въ томъ, что выдача 

варрантовъ (зашпочающихъ въ себе, по закону отъ 1848 г. 

какъ складочное свидетельство, такъ и самъ варрантъ) была 

предоставлена чиновникамъ, въ виду чего торговое сослов1е 

не считало полезнымъ воспользоваться этимъ учреждешемъ. 

Подъ действ1емъ новаго закона успешно развились боль-

ппе склады въ Антверпене, учрежденные въ 1865 г. на 

акционерный капиталь въ 15 мил. фран. Эти склады, за­

нимающее площадь въ 23,242 кв. метровъ, по единоглас­

ному отзыву спещальной литературы, образцовое учреж-
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дете этого рода. Еъ сожаленно, намъ не удалось полу­

чить никакихъ статистическихъ данныхъ о его деятель­

ности; это тймъ более жалко, что въ немъ складъ при-

возныхъ товаровъ устроенъ отдельно отъ склада для 

экспорта, чего нетъ въ учреждетяхъ, о которыхъ бу-

детъ речь ниже. 

Швейцар1я приняла французское законодательство. 

Учреждешемъ товарныхъ складовъ здесь занялись желез­

нодорожный общества. Центральное общество учредило 

склады въ Базеле и общество Северо-восточной железной 

дороги—въ Цюрихе и Романсгорне *). Оба общества 

доставили намъ статистичесшя данныя. 

Въ Базеле складывается преимущественно керосинъ. 

1874 г. 1875 г. 1876 г. 

Поступило 19,240 тоннъ 15,820 тоннъ 17,240 тон. 

Отпущено . 19,500 » 15,720 » 18,780 » 

Доходъ . . 78,582,90 ФР- 77,803,18 ФР- 84,581,35 Фр. 

Расходъ. . 41,899,71 » 41,177,63 » 37,898,79 » 

Еще менее удачные результаты получило общество 

Северо-восточной дороги въ складахъ въ Цюрихе и Ро­

мансгорне, Дирекщя общества пишетъ намъ: Изъ достав-

ленныхъ вамъ годовыхъ отчетовъ вы увидите, что склады 

въ Цюрихе даютъ очень незначительный чистый доходъ, 

склады въ Романсгорне не даютъ никакого, даютъ даже 

*) Северо-восточная дорога не выдаетъ варрантовъ, между гЬвгь, какъ 

центральное общество въ Вазел'Ь таковые выдаетъ. 
4 
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некоторый убытокъ. Сами по себе эти товарные склады 

не оправдываютъ ожидашй, возлагаемыхъ на коммерче-

ск1я предщпят1я; но не слйдуетъ смотреть на нихъ 

только съ этой точки зрешя. Учреждешемъ складовъ 

наше общество имело въ виду способствовать экономиче­

скому развитие области, черезъ которую проложены 

желйзныя дороги, и увеличить движете грузовъ по на­

шей с^ти. Этой цели склады безъ сомнешя удовлетво­

рили въ значительной степени» *). 

Въ Германш нетъ спещальныхъ законовъ ни относи­

тельно общественныхъ товарныхъ складовъ, ни о варран-

тахъ. Въ северной Германш лишь въ исключительныхъ 

случаяхъ занимались этимъ дбломъ, тогда какъ въ Юж­

ной Германш учреждены товарные склады и они процве-

таютъ, какъ ниже изложено. 

Вследств1е своей большой хлебной торговли съ Рос­

шей, Северная Гермашя имеетъ особенный интересъ для 

насъ. Мы видели, что въ Кенигсберге, судя по отче-

тамъ купеческой управы за 1876 и 1877 годы, возбуж-

д^нъ вопросъ объ учрежденш товарныхъ складовъ, подъ 

вл1яшемъ учреждешя таковыхъ въ Вене. Имеется въ ви­

ду «привлечь въ склады грузы, которые по пониженно­

му тарифу обыкновенно идутъ далее, и доставить имъ 

сбытъ на кенигсбергскомъ рынке; но если они сбыта не 

найдутъ, то отправлять ихъ далее по пониженному тари­

*) См. отношеше Правлевда Риго-Динабургской железной дороги отъ 
30 Января 1878 г. изъ Цюриха. 



51 

фу прямаго сообщешя, какъ будто въ ихъ перевозка не 

было никакой простановке». 

Переговоры велись на основанш этой программы съ 

железнодорожными правлетями и прежде всего съ коро­

левской Восточно-Прусской дорогой, но дали неудачный 

для Кенигсберга результатъ, такъ какъ Восточная доро­

га не считала возможнымъ согласиться на предложеше 

Кенигсбергскаго купечества. Непосредственные мотивы 

этого отказа не сообщены, но кажется по отзывамъ ку­

печества другихъ городовъ признано было «не подходя-

щимъ дать особое предпочтете Кенигсбергу и были ука­

заны друг1я станцш Восточной дороги, какъ более удоб­

ный для учреждетя товарныхъ складовъ, съ дальнейшей 

отправкой грузовъ по востребованш». Что касается это­

го последняго предмета, то возражетя железнодорожныхъ 

управлетй представляются странными, ибо подобный льго­

ты не составляютъ чего либо исключительнаго, необыч-

наго, а напротивъ татя льготы делаются дорогами въ 

самой широкой мере товарнымъ складамъ въ Ве­

не, Мюнхене, Мангейме, Цюрихе, и всюду служатъ къ 

обоюдной выгоде. Вследств1е приведеннаго отказа про-

ектъ учреждетя товарнаго склада въ Кенигсберге пока 

(1879 г.) не удался. Ни въ одномъ изъ БалтШскихъ и 

Северныхъ портовъ Германш не существуетъ обществен-

наго товарнаго склада, и насколько мы узнали, нигде 

не обсуждается осуществлете этого дела; это темъ бо-

бее странно, что именно тяжелый кризисъ, который те­

перь тяготеетъ надъ промышленностью и торговлею въ 
4* 
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Германш, въ свое время побудилъ друггя страны, какъ 

напр. Фрашцю, Австрш и т. д. отпустить значитель-

ныя средства на устройство складовъ, чтобъ, при ихъ по­

средстве, именно при помощи ссудъ подъ варранты, 

открыть новые источники кредита для промышленности 

и торговли и создать новыя средства въ помощь произ­

водству. Такъ напр. складочное место всей железоде­

лательной промышленности Шотландш въ Глазгове. Сю­

да производители свозятъ все количество выплавленнаго 

чугуна и железа въ общественные товарные склады; 

благодаря этому обстоятельству значительные капиталы, 

заключающееся въ запасахъ, не лежатъ мертвыми, а по-

ступаютъ опять въ обращеше въ виде ссудъ подъ вар­

ранты. Съ другой стороны заводчики избавляются отъ 

необходимости продавать свой товаръ за безценокъ подъ 

давлешемъ временныхъ неблагощяятныхъ обстоятельствъ 

въ положенш рынка; они спокойно могутъ выждать улуч-

шетя рынка и тогда уже вновь явиться на продажу 

съ своимъ товаромъ. Производительность выигрываетъ 

болышя, очень болышя суммы отъ подобныхъ операщй, 

безъ особенно значительныхъ издержекъ. 

Южная Герматя пошла самоетоятельнымъ путемъ въ 

вопросе о товарныхъ складахъ. Мы имеемъ более подроб­

ный данныя изъ Маннгейма и Мюнхена. 

Маннгеймъ. Ныне действующее общество товарныхъ 

складовъ существуетъ съ 1872 года, когда прежнее обще­

ство ликвидировало свои дела и уступило все свои по­

стройки новому обществу, которое открыло операцш съ 
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капиталомъ въ 300,000 талеровъ. Въ маннгеймскихъ то­

варныхъ складахъ три отдйлешя: 

1) общее для склада различныхъ товаровъ: 

2) для керосина; 

3) для отдйльныхъ отправокъ. 

Это последнее отдйлеше устроено недавно, въ 1876 

году, и имЪетъ целью собирать отдельный отправлетя 

отъ различныхъ отправителей, назначаемый въ болыше 

города, и отправлять ихъ затЪмъ полными вагонами по 

более дешевому повагонному тарифу. По имеющимся отче-

тамъ эта отрасль дйла развивается весьма быстро. Такимъ 

путемъ собрано: 

Обпцй В$СЪ. 

6.690,100 килогр. равныхъ 720 вагон. 

13.720,500 » > 1,485 » 

По последнему отчету это дело развилось еще значи­

тельнее въ 1878 г. сравнительно съ предшествовавшими 

годами. 

Въ отделенш для керосина 

1867—68 поступило 21,987 боч., отпущено 22,766 боч. 

1868—69 » 37,461 » » 35,884 » 

1869 — 70 » 36,574 » » 38,744 > 

1870—71 » 58,703 » > 54,914 э 

Отд'Ьльныхъ 
отправокъ. 

1876 15,515 

1877 39,405 



— 54 — 

1871—72 поступило 60,217 боч., отпущено 57,420 боч. 

1872—73 

1873—74 

1874—75 

1875—76 

1876—78 

54,139 > 

74,335 » 

76,261 » 

47,581 » 

70,670 » 

57,481 

63,629 

71,394 

66,530 

71,168 

Къ 31 декабря 1877 г. оставалось въ складЪ 13,155 

бочекъ. 

Въ общемъ отдЬленш движете товаровъ было сле­

дующее: 

Поступило въ складъ. Выпущено изъ склада. 

1870— 71 2.843,326 килогр. 2.672,131 килогр 

1871 — 72 2.637,503 » 2.617,892 

1872— 73 2.894,466 » 2.639,440 » 

1873 74 3.229,824 » 2.858,980 » 

1874— 75 3.573,246 3.543,958 » 

1875-•76 4.645,558 3.816,995 

1876— •77 6.810,297 » 6.993,150 > 

Къ 31-му декабря 1877 года оставалось въ складЬ 

1.571,416 килогр. 

Въ отчетахъ н^тъ данныхъ о м&етахъ производства 
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товаровъ, сложенныхъ въ общемъ складов. Интересное за-

мйчаше въ этомъ отношеши находится въ отчета Мюн-

хенскихъ городскихъ товарныхъ складовъ за 1875 годъ, 

гдЗз сказано: «Для складовъ въ ТалькирхенЬ пшеница не 

имЪетъ большаго значешя; заслуживаетъ же внимашя то, 

что въ МаннгеймЗз находились въ складахъ огромные запасы 

американской пшеницы, изъ которыхъ долгое время снаб­

жались привознымъ хл'Ьбомъ Баденъ и Виртембергъ, на­

сколько въ немъ чувствовалась потребность». 

Это зам-Маше имйетъ немаловажное значеше во мно-

гихъ отношешяхъ. Во первыхъ, товарный складъ въ Мюн-

хен& обнаружилъ большую притягательную силу, такъ что 

сделался складочнымъ мйстомъ для американскаго хл^ба, 

а зат'Ъмъ видно также, что амершсансшй хлебный рынокъ 

ведетъ успешную конкурренцш съ европейскими, и при-

томъ не въ портовомъ города, а въ самомъ центра Гер­

манш; это обстоятельство не лишено значешя для евро-

пейскихъ странъ, производящихъ избытки хл^ба. 

Мюнхенъ. Мюнхенсше городсше товарные склады уст­

роены въ Талькирхен-Ь, одной изъ станщй баварской го­

сударственной железной дороги, и открыты въ сентябре 

1871 года. Учреждены они муниципалитетомъ Мюнхена, 

чтобы привлечь сюда хлебные грузы изъ Австрш, Ита-

лш и Россш и создать въ Мюнхен^ хлебный рынокъ для 

Баварш, Вюртемберга и Швейцарш. По статистическимъ 

даннымъ за 1875 и 1876 года ц^ль эта повидимому до­

стигнута Движеше товаровъ въ складахъ Талькирхена 

выражается въ слйдующихъ цифрахъ: 
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Поступило. Выпущено. 

1871 7.506,077 килогр. 3.850,3091/2 килогр. 

1872 26.390,6681/ 2  » 22.786,281 » 

1873 61.862,141 » 59.277,127 » 

1874 79.097,158 » 79.372,3437 а  » 

1875 57.379,0761/2 > 58.977,486 » 

1876 74.711,4391/2 » 65.633,614з / 4  » 

1877 111.806,586 » 110.332,729 » 

Въ отчетахъ за 1875 и 1876 годы показаны отдельно 

различные сорта хл&бовъ, м^ста производительности и м&-

ста назначешя ихъ, такъ что по этимъ даннымъ можно 

судить о деятельности и вл1янш складовъ. 

Въ склады поступило: 

Изъ общаго 
количества. 

1875. 1876. 1875. 1876. 

Пшеницы 13.649,061 клгр. 27.218,924 клгр. 23,790/0 36,до/о 

Ржи. . . 6.488,794 э  10.230,103 » 11, 3 1 »  13, 6 9 »  

Ячменя . 33.284,502 » 27.964,689 > 58.оо» 37,43 » 

Овса . . 713,203 » 4.768,514 » 1, 2 4 »  6,38»  

Солода. . 1.865,739 » 1.631,032 » 3,25» 2,18» 

Маиса. . 29,496 » 421,267 » 0,05»  0,57» 

Рапсъ . . 340,208 » 387,323 » 0,ео» 0,52» 
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Клевера . 88,883 клгр. 380,853 клгр. -0,170/0 0,510/0 

Муки . . 770,275 » 1.196,998 » 1 , 34»  1 , 60»  

Прочихъ. 138,908 » 511,768 » 0,24» 0, 6 9 »  

По мйстамъ производства эти количества распреде­

ляются следующимъ образомъ: 

, Въ процентахъ. 

1875. 1876. 1875. 1876. 

Изъ Австро-Вен-

грш . . . . 39.598,321 к. 47.939,435к. 69,оо/о 64,17*о 

» Россш, Гали-

цшиСербш. 7.690,671 » 12,198,674 » 13,4 » 16,зз» 

» Италш и ча­

стно изъФран-

цш 3;737,392 » 7.479,896 » 6 ,5 » 10, 0 7 »  

» Баварш. . . 6.351,691 » 7.093,434 » 11,1 » 9,49» 

Отправлено это количество хлеба для потреблешя: 

1875. 1876. 1875. 1876. 

Въ Баварш. . . 22.102,045 к. 23.128,686 к. 37,5о/0 35,24°/о 

» Мюнхенъ . . 19.074,716 » 19.534,528 » 32,з » 29,76 » 

» Виртембергъ. 13.918,597 » 16.380,561 » 23,6 » 24,96 » 

» Швейцарш . 2.022,122 » 2.344,921 » 3,5 » 3,57» 
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въШранне. . . 698,246 » 1.299,791 » 1,2 » 1,98» 

по другимъ на-

правлешямъ . 1.170,757 » 2.945,127 » 1,9 » 4,49» 

По цифрамъ этимъ ясно видно, какъ заметно развива­

лась деятельность складовъ въ Талькирхене, и что достиг­

нуты были искомыя цели. Действительно, въ% Мюнхене 

образовался рынокъ, обороты котораго ростутъ изъ году 

въ годъ. 

Въ Австрш въ 1866 году изданъ законъ о выдаче 

концесс1й на общественныя товарные склады. Въ моти-

вахъ, предпосланныхъ закону, говорится, что имеется 

въ виду «доставить те торговый облегчешя, въ самомъ 

широкомъ размере, достижеше которыхъ имелось въ виду 

при введеши общихъ таможенныхъ законовъ, и споспе­

шествовать какъ торговому делу, такъ и развитш 

коммерческаго кредита» . Только очень жаль, что одна 

крупная ошибка уничтожила все благхя намерешя. 

При обсужденш системы выдачи ссудъ подъ залогъ 

товаровъ, АвстрШсшй законъ 1866 года соединилъ 

варрантъ (складочное свидетельство) и товаро-залоговое 

свидетельство въ одномъ документе, вседств1е чего выда­

ча ссудъ подъ вараяты и свободное обращеше товароза-

логоваго свидетельства взаимно стесняютъ другъ друга, 

тогда какъ великое значеше общественныхъ складовъ для 

торговли именно въ томъ и заключается, чтобъ обе опе-

рацш производились отдельно — одна другой мешать не 

должны. Впрочемъ, стараются устранить это неудоб­
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ство, какъ сообщаетъ намъ управлете складовъ го­

рода В^ны, въ отношенш отъ 14 января 1878 г. Къ 

этому вопросу мы еще возвратимся при обсужденш во­

проса о выдаче ссудъ подъ залогъ товаровъ. Первый вос­

пользовался закономъ муниципалитета города Вены, ко­

торый арендовалъ машинное здате всем1рной выставки 

вместе съ смежными местами, всего площадь въ 30,000 

кв. метровъ и устроилъ здесь склады. Открыты они въ 

конце 1876 года. 

Кроме вышеупомянутаго неудобства самое местопо-

ложеше складовъ въ Пратере оказалось не выгоднымъ для 

торговаго движетя. Изъ отчета управлешя видно, что 

въ венете склады поступало вообще не особенно боль­

шое количество товаровъ и оно не возрастаетъ. Впрочемъ 

венете склады служатъ преимущественно для местнаго 

потреблешя. 

поступило. выпущено. 

Въ 1877 г. 75.903,671 килогр. 55.035,109 килогр. 

» 1878 » 70.027,472 > 51.807,056 » 
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1 8 

П о с т у п и л о  

килогр. 

Пшеница . . . 16.670,771 

Рожь ...... 4.943,856 

10.371,304 

Овесъ. 15.676,858 

3.305,640 

Пшенная крупа 81,643 

633,705 

Горохъ • 145,812 

Солодъ. 596,538 

Рапсъ 710,380 
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7 7 1 8 7 8 

В ы п у щ е н о  

килогр. 

П о с т у п и л о  

килогр. 

В ы п у щ е н о  

килогр. 

13.937,101 8.917,146 10.822,583 

4.552,442 3.336,666 2.946,776 

7.296,259 4.833,125 6.751,186 

11.983,854 15.295,343 16.045,249 

3.659,134 5.439,581 4.546,668 

99,665 954,060 594,251 

579,789 278,780 491,756 

126,027 601,685 529,148 

543,685 — — 

605,010 2.089,164 1.316,959 
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1 8 

П о с т у п и л о  

килогр. 

Отруби . 628,606 

Муча 1.965,971 

Колошальные товары 329,621 

Железный товаръ 278,028 

Масло и сало 92,107 

Разные товары 3.295,354 

Остатокъ составляютъ товары, хотя и показанные 

въ статистическомъ отчете управлешя складами, но по-

ступавнйе въ незначительныхъ количествахъ, какъ напр. 

коноплянное сЬмя, клеверъ, крахмалъ, сахаръ, пресован-

ное сено, вино, все вместе. 

поступило. выпущено. 

Въ 1877 г. 1.292,834 клогр. 1.637,085 килогр. 

» 1878 » 1.122,360 » 1.318,519 » 
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7 7 1 8 7 8 

В ы п у щ е н о  

килогр. 

П о с т у п и л о  

; КИЛОГр. 

В ы п у щ е н о  

килогр. 

655,907 313,557 154,030 

1.723,413 2.170,232 1.900,222 

242,637 369,292 424,547 

257,362 272,843 253,038 

43.272 600,864 563,307 

2.247,404 2.199,881 2.531,672 

ДалънМшихъ деталей о м-Ьстахъ производительности 

о м'Ьстахъ назначешя мы не могли узнать. 

Слйдуетъ еще упомянуть, что дирекщя австрйскихъ 

желЗззныхъ дорогъ высказалась въ пользу отправки гру-

зовъ изъ складовъ по пониженному тарифу, благодаря 

чему оказано большое содМств1е развитш товарныхъ скла­

довъ, а съ другой стороны сосредоточенно товарнаго дви-

жетя не только въ складахъ, но вообще въ городЬ В1шы, 
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хотя жел'Ьзныя дороги не потерпели никакого ущерба, 

такъ какъ въ случай ихъ несогласия на уступку грузы 

непосредственно отправлялись бы къ месту назначешя, 

все равно же по пониженному тарифу. Товарные склады 

привлекаютъ также не малое количество другихъ това­

ровъ, которые иначе никогда въ ВЗзну не попали бы, при­

влекаютъ только потому, что по продажи ихъ они пользу­

ются при дальнМшемъ отправлены изъ складовъ тою же 

уменьшенною провозною платою. Такимъ образомъ выигры-

ваетъ торговля Вены, а равно выигрываютъ и производители. 

Вйна не остановилась на устройстве товарныхъ скла­

довъ въ машинномъ зданш выставки; это была только 

опытная станщя. Въ настоящее время, когда опытъ ока­

зался удовлетворительнымъ, устроены новые склады по 

регулированнымъ берегамъ Дуная. Въ октябре 1878 г. но­

вые магазины были готовы, такъ что теперь склады въ 

прямой связи съ пристанями, а следовательно и съ судо-

ходствомъ по Дунаю. 

Кром^ этихъ странъ въ Италш обращено было неко­

торое внимаше на товарные склады. Въ 1876 году су­

ществовали склады въ Турине, Анконе и Синигале; 

устроены они муниципалитетами, при значительныхъ 

правительственныхъ субсидхяхъ въ Анконе и Синигалье. 

Генуя, Ливорно, Неаполь, Палермо, Бриндизи и Миланъ 

деятельно заняты постройкой складовъ. 

Для Венгрш устройство товарныхъ складовъ имеетъ 

особенное значеше. Какъ известно, ея хлебная торговля 

довольно большая, хотя она и потеряла въ настоящее 
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время сбытъ въ Северной Германш вследствге конкурен­

ции румынскаго и русскаго хлеба Г. Шмидтманъ въ 

своей брошюр^ указываетъ на устройство товарныхъ 

складовъ, какъ на средство преобразовать венгерскую 

торговлю. Онъ предлагаетъ американскую систему. 

Въ Америке производитель передаетъ свой хлебъ въ 

складъ, получаетъ отъ управлетя квитанцно,^ въ ко­

торой кроме веса и рода хлебовъ обозначается и его ка­

чество. Американсше склады съ своей стороны обязуют­

ся выдать равное количество той же доброты, но не 

принимаютъ на себя обязательства доставить то самое 

зерно, которое было ссыпано производителемъ. 

Вследств1е этого на управлеше складами падаетъ боль­

шая ответственность и процветате подобнаго учрежде­

тя зависитъ исключительно отъ того, въ какой мере 

управлеше оправдываетъ оказываемое ему довер1е. Одна 

ошибка—и поколеблено довер1е коммерческая м1ра къ 

складамъ. 

Спрашивается, привьется-ли въ Венгрш или вообще 

въ Европе подобный способъ ведешя дела? Очевидно, 

купцу сподручнее предлагать на продажу свой собствен­

ный товаръ, въ качестве котораго онъ можетъ удосто­

вериться во всякое время, нежели полагаться на добро­

совестность третьихъ лицъ, относительно выдачи поку­

пателю изъ складовъ товара именно той добротности, какая 

у словлена въ биржевой сделке съ нимъ. Кроме того, 

надо упомянуть, что, для предохранешя хлеба отъ пор-
5 
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чи, въ Силосе сделаны всевозможныя приспособлена и 

для экспортера, строго говоря, довольно безразлично, по­

лучаетъ ли онъ изъ склада именно ссыпанный имъ хлебъ 

или другой того же качества, Поэтому необходимо бу-

детъ произвести тщательное изследоваше, особенно за­

интересованному въ этомъ деле купечеству, какая систе­

ма товарныхъ складовъ легче привьется въ Риге, а следо­

вательно и окажется более выгодной. Проектъ Шмидт-

мана еще шире; онъ предлагаетъ покрыть всю Венгрпо 

сетью товарныхъ складовъ, съ болыпимъ центральнымъ 

учреждешемъ подобнаго рода въ Пеште. Здесь должна 

сосредоточиваться вся хлебная торговля Венгрш и отсюда 

она должна регулироваться. Шмидтманъ надеется, что 

этимъ путемъ возможно внести более солидности въ хлеб­

ную торговлю Венгрш, съ чемъ можно согласится, а за-

темъ, что заграничные заказы будутъ удовлетворяться 

гораздо скорее, вследств1е чего опять чаще будутъ 

обращаться къ Венгрш, тогда какъ теперь ее совсемъ 

обходятъ во всехъ техъ случаяхъ, когда требуется быст­

рая поставка хлеба. Но при этомъ авторъ повидимому не 

обратилъ надлежащаго внимашя на состояше железныхъ 

дорогъ, ибо медленная доставка заказанныхъ хлебныхъ 

грузовъ совершается преимущественно по вине желез­

ныхъ дорогъ, хотя за это нельзя ихъ упрекать. Какъ 

уже выше было замечено, железныя дороги могутъ иметь 

наготове лишь средства для перевозки известнаго сред-

няго мЬсячнаго количества грузовъ, но оне не въ со-

стоянш держать въ запасе огромный подвижной составъ 
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на случай какихъ нибудь чрезвычайныхъ требований тор­

говли. Но этого неудобства нельзя устранить никакою, 

даже самою густою сЬтыо товарныхъ складовъ, рас-

положенныхъ по всей стране, ибо для железныхъ дорогъ 

совершенно безразлично, поступаетъ ли къ нимъ хлебъ 

для отправки далее съ крестьянскаго воза или изъ ка­

кого нибудь образцоваго склада—если вообще нетъ до-

статочныхъ перевозочныхъ средствъ. Иное дело, если бы 

возможно было устроить перевозку хлеба въ ссыпную. 

Въ этомъ случае нагрузка потребовала бы едва столько 

минутъ, сколько теперь требуется часовъ, и задержка 

вагоновъ на станщяхъ отправлешя была бы доведена до 

минимума. Влижайшимъ последств1емъ этого было бы то. 

что пробегъ наличнаго числа вагоновъ по дорогамъ умно­

жился бы въ несколько разъ и управлешя ихъ при на-

стоящихъ средствахъ могли бы перевозить несравненно 

болышя количества хлебныхъ грузовъ. 

Однако, подобный способъ транспортироватя хлеба 

пока неосуществимъ въ Россш; по крайней мере опытъ 

на Рижско-Динабургской железной дороге, стоивнпй об­

ществу очень много хлопотъ и денегъ, кончился неуда­

чей. А при такихъ обстоятельствахъ, неудобства, свя­

занный съ настоящей системой перевозки хлеба въ зерюъ, 

какъ въ Венгрш, такъ и въ Россш могутъ быть устра­

нены только при условш, чтобы все количество хлеба, 

поступающее въ оптовую торговлю, провозилось по доро­

гамъ равномерно въ течете целаго года и сосредоточи-
5» 
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валось въ какомъ нибудь складочномъ пункте, который 

долженъ быть портомъ въ стране, производящей отпускъ 

хлеба за границу, дабы въ случае надобности хлъбъ 

тотчасъ могъ поступать на суда для дальнейшей перевозки 

моремъ. Если же требуется складочный пунктъ для от­

пуска хлеба на местное употреблеше въ самой стране, 

то естественно надо избрать городъ по возможности бли­

же къ потребителямъ, съ удобными сообщешями для 

нихъ. 

Только такимъ путемъ были бы сохранены интере­

сы странъ, имеющихъ обширную область производи­

тельности — въ двухъ отношешяхъ, а именно: оне, во 

первыхъ, во всякое время могутъ пользоваться слу­

чайными осложнешями торговыхъ обстоятельству во вто-

рыхъ, оне обезпечены отъ порчи хлеба большими массами 

и отъ потери, причиняемой производительности въ боль­

шинстве случаевъ вследств1е недостаточной провозоспо­

собности транспортныхъ учреждешй. 

Въ Америке производитель непосредственно пользуется 

элеваторами; онъ самъ доставляетъ свое зерно въ склады 

въ наиболее удобное для него время. Получивъ росписку, 

съ обозначешемъ количества и качества ссыпаннаго хле­

ба, онъ прюбретаетъ ценность, которую можетъ реализо­

вать на каждой бирже, по своему усмотрешю, полностш 

или въ известной доле. Управлеше складовъ само наблю-

даетъ за ссыпкою хлеба изъ вагоновъ или съ судовъ, 

отвечаетъ за сохранность доставленнаго качества и коли­
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чества и исполнявтъ приказы владельца относительно 

дальнейшей погрузки и отправки. 

Соответственно тому устроены склады. Большею ча-

стш они расположены вдоль обоихъ береговъ реки, отъ 

двухъ до четырехъ рельсовыхъ путей прорезываютъ зда-

ше склада; склады вмещаютъ до двухъ мшшоновъ четв. хле­

ба, могутъ выгружать до 8,000 четв. въ часъ и погружать 

двойное количество, такъ что для погрузки судна въ 300 

тоннъ требуется не более часа. Зерно сохраняется въ эле-

ваторахъ, въ закромахъ вышиною отъ 40 до 60 футъ и 

среднимъ числомъ по 10 футъ въ ширину и расположен-

ныхъ на подоб1е полей шахматной доски; сверху они 

открыты, къ низу съуживаются на подоб1е воронки; 

въ самомъ низу отверст1е, которое запирается, и от­

туда высыпается зерно въ погрузку. Между отдельными 

закромами оставлено место для свободнаго движешя ваго­

новъ; изъ нагруженныхъ вагоновъ хлебъ ссыпается въ 

ямы, около самыхъ рельсовъ; въ пустые вагоны хлебъ 

ссыпается по трубамъ прямо изъ воронкообразныхъ закро-

мовъ и вешается, вместе съ вагонами, на прекрасно 

устроенныхъ сторичныхъ весахъ. Разгрузка вагоновъ 

производится въ несколько минутъ, такъ какъ боль­

шею частно они спещально устроены для ссыпки въ 

нихъ хлеба въ зерне; также быстро ведра на це­
пи поднимаютъ зерно изъ ямъ у рельсовъ, пересыпаютъ 

его въ трубы, въ которыхъ оно провевается особыми 

вентиляторами и по которымъ направляется въ одинъ изъ 

закромовъ, пройдя по пути черезъ весы съ само действую-
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щимъ механизмомъ, вместимостью въ 130 четвериковъ. 

Изъ закромовъ зерно отпускается черезъ вышеупомянутое 

воронкообразное отверст1е или для погрузки въ м-Ьшки и 

отправки на возахъ, ил® для вторичнаго провеевашя по 

только что описанному пути и способу, или для погруз­

ки на суда черезъ трубу, вделанную въ одну изъ сте-

нокъ закрома. Каждое передвижете по горизонтальному 

направленно производится на лентахъ. Плата за выгрузку 

и погрузку хлеба регулируется конкурренщей (въ неко-

торыхъ портахъ 15—20 элеваторовъ) и весьма умерен­

на; за пр1емку, выгрузку и полежалаго въ теченш од­

ного месяца взимается среднимъ числомъ IV* о/о со стои­

мости хлеба, а полежалое за каждый следующей ме-

сяцъ 1 [4 до 1[2 °|о ; следовательно, если пудъ ржи стоить 

1 рубль, то за первый месяцъ взимается 1^4 коп., а за 

следующее по !|4 — !|2 коп. Судя по отчетамъ о хлебной 

торговле в4. Америке, тамъ не случается, чтобы хлебъ за­

леживался на железнодорожныхъ станщяхъ подъ откры-

тымъ небомъ, такъ что не бываетъ порчи хлеба до по­

грузки въ вагоны. . Самое устройство вагоновъ и способъ 

выгрузки устраняюсь усыпку — сберегаются расходы 

вследств1е того, что не требуется мешковъ. Затемъ, 

хлебъ не можетъ портиться въ элеваторахъ, такъ какъ 

провееваше хлъба можетъ быть произведено во всякое 

время, а крысы, мыши и червь не долюбливаютъ безпо-



койное житье въ элеваторахъ. Наконецъ, и въ этомъ де­

ле замена рабочаго труда машиннымъ въ Америке отзы­

вается дешевизной и всевозможными удобствами. Какъ 

высоко ценятся элеваторы, можно видеть уже изъ того, 

что при перегрузк^ хлеба изъ ручныхъ судовъ въ мор-

ск1я употребляется пловучШ элеваторъ, который съ одной 

стороны принимаетъ зерно, провгЬеваетъ, свешиваетъ и 

ссыпаетъ его по другую сторону въ трюмъ морскаго судна. 

Что сделано въ Россш въ дЪлЪ устройства товарныхъ 
складовъ съ выдачею ссудъ подъ варранты? 

Въ Россш не сделано ничего существенная въ деле 

сооружешя товарныхъ складовъ, значеше которыхъ такъ 

важно для производительности огромной страны, отпускаю­

щей на международный рынокъ почти одни сельско-хозяй-

ственные продукты. Въ законодательномъ порядке утвер­

ждено несколько уставовъ, изъ коихъ мы укажемъ въ 

особенности на уставъ севернаго общества страховашя и 

склада товаровъ съ выдачею варрантовъ, Высочайше 

утвержд. 31 мая 1872 г. Уставъ, составленный отчасти 

по англ1йскимъ образцамъ, разрешаетъ обществу страхо-

ваше отъ огня товаровъ, принятыхъ въ склады, а также 

всякаго рода движимыхъ и недвижимыхъ имуществъ, 

щйемъ на хранеше всякаго рода товаровъ и выдачу ссудъ 
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подъ нихъ, продажу принятыхъ на хранеше товаровъ, по 

поручешю и за счетъ ихъ влад^льцевъ. Насколько обще­

ство успело развить свою деятельность,' мы не могли 

привести въ известность; намъ не удалось также получить 

никакихъ статистическихъ данныхъ объ оборотахъ это­

го общества, такъ что ничего не можемъ сказать, ни о 

деятельности, ни о вл1янш его на торговые обороты въ 

обоихъ столицахъ. 

Но независимо отъ результатовъ деятельности этого об­

щества, не следуетъ упускать изъ виду, что оно не мог­

ло достигнуть значительныхъ успеховъ своими товарны­

ми складами уже потому, что оно соединило различнаго 

рода коммерчесшя дела, ничего общаго между собой не 

имеюпця. Въ разграничены! операщй—пр!ема товаровъ въ 

склады на хранеше, выдачи ссудъ подъ нихъ и страхо-

вавзя—заключается гарантия успеха такого учреждетя. 

Если же эта гарант1я уничтожается сосредоточешемъ 

всехъ этихъ разнородныхъ операщй въ рукахъ одного 

общества, и если ему разрешается еще посредниче­

ство при продаже принятыхъ на хранеше товаровъ, — 

что допущено было въ уставе Севернаго Общества—то 

уже не можетъ быть речи о какихъ бы то ни было 

удобствахъ товарныхъ складовъ, такъ какъ они теря-

ютъ все свое значеше въ виду легкости разныхъ злоупот-

реблешй. Вероятно, по этимъ соображешямъ законода­
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тельства другихъ странъ запрещаютъ сл1яте исчислен-

ныхъ выше операщй. Напр. французстй законъ 12 мая 

1859 года постановляетъ въ статкЬ 4: «Зав^дывающимъ 

товарными складами и аукционными залами запрещается 

участвовать непосредственно или косвенно, за свой или 

за чужой счетъ, въ какой либо сд'Ьлк'Ь или спекулящи, 

предметомъ которыхъ служатъ товары въ складахъ обще­

ства »; въ кругъ же дМствШ складочныхъ предпр1ятШ 

принадлежитъ все, что касается пр1ема въ склады и вы­

дачи грузовъ, хранешя грузовъи т. п. Австр1йсшй законъ 

19-го шня 1866 года въ § 8 постановляетъ: Обще­

ству товарныхъ складовъ подъ страхомъ утраты кон-

цессш, запрещается за свой счетъ производить торго­

вый сделки, находящаяся въ какомъ либо соотношенш 

съ товарами, принимаемыми на хранеше въ склады. 

Правда, французсшй законъ 1859 года дополненъ въ 

1870 году статьею, разрешающею обществу выдачу 

ссудъ подъ принятые на хранеше товары и покупку 

варрантовъ, но это постановлеше закона такъ мало согла-

> суется со всЬми остальными статьями его, что позволи­

тельно сделать предположеше, что какой нибудь частный 

случай вызвалъ это дополнение къ ущербу т$хъ скла­

довъ, которые воспользовались даннымъ разр1лнен1емъ. 

Впрочемъ, главныя учреждешя этого рода въ Парижа, 

Гавр"Ь и Руан-Ь ни разу не воспользовались дарованяымъ 
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имъ правомъ и предоставили выдачу ссудъ подъ варран­

ты первокласснымъ банкамъ. Въ какой степепи довер1е 

биржи къ варрантамъ зависитъ отъ того, какое учреж-

деше выдаетъ ссуды подъ него, видно по следующему 

примеру изъ антверпенской практики. 

Бельг1йск1й национальный банкъ до сихъ поръ отка­

зывался выдавать ссуды подъ варранты, на томъ будто 

бы основанш, что уставъ этого не допускаетъ. Этого от­

каза было достаточно, чтобы затруднить варрантамъ обра-

щеше на биржахъ. Только въ последнее время, съ гЬхъ 

поръ какъ антверпенстй банкъ сталъ выдавать ссуды 

подъ варранты, товаро-залоговое дело получило некото­

рое раавивде. Если же управлеше общественными скла­

дами будетъ само выдавать ссуды подъ товары, прини­

маемые на хранеше, то возникнетъ опасеше, что оно 

станетъ оказывать предпочтете темъ или другимъ ли-

цамъ, а вследств1е этого парализуется одна изъ суще-

ственныхъ задачъ всего учреждешя. Впрочемъ, при бли-

жайшемъ разсмотренш устава Севернаго общества, ока­

зывается, что онъ ни мало не отвечаетъ основнымъ тре-

бовашямъ подобнаго учреждешя; это скорее общество, 

производящее банковыя и коммисшнерстя операщи, при-

чемъ содержитъ амбары для хранешя товаровъ, такъ что 

въ Роесш пока еще ничего не сделано въ деле устрой­

ства общественныхъ товарныхъ складовъ. 
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Обращение варрантовъ. 

Что такое варрантъ? Ответы различныхъ авторовъ, 

на этотъ вонросъ значительно расходятся, отчасти в с ЛЁД • 

ств1е того, что они не всегда строго соображаются съ систе­

мою, которою руководствуются товарные склады при выдаче 

варрантовъ. Мы уже раньше видели, что законодательства 

различныхъ странъ допускаютъ выдачу или одного, или 

двухъ свидЬтельствъ. Смотря по тому, какая изъ этихъ 

двухъ системъ принята въ известной стране, варрантъ 

получаетъ совершенно отличное значеше, и одно и то же 

объяснеше варранта не можетъ быть пригоднымъ для 

обеихъ системъ. 

Если общественные склады выдаютъ одно только сви­

детельство, называемое варрантомъ, то оно имеетъ двоя­

кое значеше, а именно: во-первыхъ, варрантъ служить 

залоговымъ свидетельствомъ для получешя ссуды подъ 

обозначенные въ немъ товары, находящееся на храненш 

въ складахъ; во вторыхъ, онъ служить свидетельствомъ 

о праве собственности на обозначенные въ немъ товары. 

Если же общественные склады выдаютъ два свиде­

тельства, то они служатъ для каждой изъ этихъ целей 

отдельно. Французстй законъ 1858 года принялъ систему 

двухъ свидетельствъ; одно называется «гёеёр188е> (скла-



дочное свид), друго «луаггап*» (товаро-залоговое сви­

детельство) *). 

Изъ этихъ двухъ свидЬтельствъ варрантъ служить 

для залога товаровъ въ рукахъ третьяго лица, такъ 

какъ онъ есть представитель обозначенныхъ въ немъ то­

варовъ и служить обезпечешемъ залогодателю въ обрат-

номъ получети выданной имъ ссуды. Что касается фор­

мы варранта, то выдается онъ отъ управлешя обществен-

*) Для удобства справокъ сообщаемъ перечень принятыхъ въ каждомъ государств^ 

Свидетельство для получешя ссуды 
Франщя- Англия. Бельпя. 

подъ товаръ. 
\Уаггап{. \Уаггап^. \Уаггап<. 

Свидетельства для передачи права \У1е^Ь по{е 

собственности. 

Кёсёр^ё. 
(дубликатъ 

варранта). 

Сёйи1е. 

Уставъ С'Ьвернаго Общества страннымъ образомъ обошелъ это различ1е. 
Въ статье § 1 устава, где говорится о ц'Ьли общества, сказано въ пункте 3-
«Общество учреждается для выдачи въ щпеме товаровъ и грузовъ особыхъ 
отъ общества: а) варрантовъ, для залога коихъ могутъ быть производимы 
ссуды кредитными учреждениями или частными лицами, и б) въ дополнеше 
къ варрантамъ товаро-залоговыхъ свидетельству по коимъ общество прини-
маетъ на себя обязательство уплачивать въ указанный срокъ условленную 
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ныхъ складовъ еь точны А. ъ обозначетемъ, подъ какой 

товаръ, на какую сумму и на сколько времени едя пос­

ледняя выдана владельцу складочнаго свидетельства. Пер­

вая передаточная надпись отмечается въ книгахъ (реэстре) 

товарныхъ складовъ, а затемъ варрантъ можетъ быть 

передаваемъ изъ рукъ въ руки съ бланковою надписью, 

наравне съ векселями и подобными бумагами. Если этимъ 

определяется сущность и содержаше варранта, то можно 

системъ и назвашй. 

Австргя. Италия. 
Р о С С 1 я. 

По проекту министерства финансовъ ддя города Риги. 

"УУаггап! Ге<3е <П Деровйо. 
З а л о г о в о е  с в и д е т е л ь с т в о .  

(Р Г а п й и Ь е 1 п). 

С к л а д о ч н о е  с в и д е т е л ь с т в о .  

(\Уаггап^. пс^а <11 ре^по. 

(IV а г г а и 1). 

сумму лицамъ или учреждетемъ, къ коимъ эти свидетельства перейдутъ 

отъ товаро-хозяевъ. Изъ этихъ словъ трудно понять, какая цель преследо­

валась выдачею двухъ свидетельству которыя, повидимому, служатъ для 

одного и того же назначения, для залога, между т^мъ какъ другаго сви­

детельства, т, е. складочнаго, не полагается. 
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сделать следующее опредЪлеше: «варрантъ есть переда­

ваемое съ оборотной надписью залоговое свидетельство, 

срокъ котораго определяется въ день*выдачи». 

Складочное свидетельство, обозначающее, что въ об­

щественные склады сданъ известный товаръ въ извест-

номъ количестве, служитъ предъявителю для удостовере-

шя его права собственности на этотъ товаръ, хотя бы 
оно и было ограничено выданной подъ него ссудой; слу­

житъ оно также для облегчешя товарнаго обращешя— 

простой передачей свидетельства изъ рукъ въ руки 
можно совершать продажу, не трогая самаго товара. 

Относительно обращешя варрантовъ имеются лишь 

весьма скудныя статистичесшя данныя. Намъ не удалось 

получить сведешй изъ Англш, где передача варрантовъ 

наиболее развита. Варранты обращаются въ Англш на 

всехъ болыпихъ биржахъ, да вообще во всехъ торговыхъ 

центрахъ они получили тамъ право гражданства и счи­

таются вполне справедливо необходимымъ пособ1емъ въ 

торговле. 

Какъ вообще въ Англш торговые обычаи отличны 

отъ обычаевъ остальной Европы, такъ и варранты полу­

чили особое значеше; это впрочемъ объясняется сильно 

развитой системой чековъ. Такъ какъ въ Англш ни одинъ 

торговый домъ не производитъ платежи наличными день­

гами, а выдаетъ чеки на банкъ, съ которымъ состоитъ 

въ сношешяхъ, то особенное внимаше обращается на уси-

леше текущаго счета, дабы всегда иметь въ распоряже-

нш необходимыя денежныя средства. Очевидно, вслед-
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ств1е этого, въ большинстве случаевъ варранты служатъ 

обезпечетями по текущему счету. Прибегаютъ и къ за­

логу варрантовъ, причемъ всегда пользуются посредни-

чествомъ маклера (Ъгокег), занимающегося обыкновеннр 

банковыми делами. Отъ этой постановки дела вероятно 

зависитъ то, что товарные склады въ Англш обыкновенно 

выдаютъ одно только свидетельство, варрантъ, и только 

по особому требование товарохозяина выдается второе 

свидетельство, котя съ варранта, называемая \Уе1&11 

поке. 

Такимъ образомъ выдача двухъ свидетельствъ проис­

ходить лишь въ техъ случаяхъ, когда хозяинъ товара 

намеренъ немедленно и безотлагательно получить ссуду 

подъ товаръ отъ третьяго лица. 

Еще следуетъ упомянуть, что въ Англш это учреж-

дете развилось самостоятельно, безъ вмешательства за­

конодательной власти. Все зависитъ отъ установленныхъ 

обычаевъ, которые въ свою очередь развивались приме­

нительно къ потребностямъ и интересамъ торговли. Подъ 

вл1ян1емъ торговыхъ обычаевъ образовалась судебная прак­

тика, и такимъ путемъ возникали определенный прави­

ла, которыя имеютъ значете закона для даннаго места, 

но въ разныхъ городахъ значительно видоизменяются. 

Для насъ важнее всего Франщя, особенно вследств1е 

строгаго соблюдетя системы двухъ свидетельствъ. Какъ 

известно, во Францш вопросъ о товарныхъ складахъ и 

тесно связанный съ нимъ вопросъ о выдаче ссудъ подъ 
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товары урегулированы закономъ 1858 г. Законъ этотъ обя-

зываетъ управлешя складовъ выдавать товарохозяину два 

свидетельства (гёсёр188ё и ^аггапй), а также содержитъ 

особое постановлеше, разрешающее банкамъ выдавать 

ссуды подъ варранты. Объ обращеши варрантовъ въ тор-

говомъ М1ре имеются лишь скудныя данныя, но и по 

нимъ видно, какъ быстро развивается это дело во 

Францш. 

Выдано ссудъ подъ варранты: 

Въ Париже и Сент-Уанъ въ 1873 г. 46.000,000 фр. 

» * » » » 1874 » 62.000,000 » 

Въ Гавре въ 1873 г. въ докахъ (епЪ-

герб^з) 24.000,000 » 

Въ Гавре въ 1873 г. въ такаете ^ё-

пёгаих (общественный скла­

дочный места) 42.263,310 » 

Итого 66.263,310 фр. 

Въ Гавре въ 1874 г. въ докахъ . . 29.000,000 * 

•» > » » » » такаете §ё-

пёгаих 91.291,994 » 

Итого 120.291,994 фр. 

Въ Руане въ 1862 г. 

» » » 1874 » 

1.867,806 » 

10.531,477 » 
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Въ Руане въ 1862 г. находилось 

въ складахъ товаровъ на. 2.972,970 фр. 

Въ Руане въ 1874 г. находилось 

въ складахъ товаровъ на. 14.952,612 » *) 

Причина уснЬшнаго развит1я и процвЪтатя товар-

ныхъ складовъ во Францш заключается не только въ 

потребности торговли въ подобныхъ удобствахъ и облег-

чешяхъ; надо признать и то, что законъ 1858 года соз-

далъ очень прочныя и здравыя услов1я, споспешество-

вавппя процветание этого учреждешя. Устранивъ вся-

к1я безполезныя формальности, не только затрудняюпця 

коммерчесте обороты, но и вселяюнце въ торговце опа-

сеше, что его кредитъ пострадаетъ, если будетъ замече­

но, что онъ не жалеетъ никакихъ трудовъ и усил1й для 

получешя ссуды, законъ темъ не менее не упустилъ изъ 

виду никакихъ гарантШ, обезпечивающихъ правильность 

ведешя дела и невозможность злоупотреблешй. Разска-

жемъ вкратце всю процедуру отъ начала до конца. 

Купецъ А. сдаетъ въ общественные склады партш 

хлеба въ 10,000 киллограмъ на хранеше и требуетъ вы­

*) Такъ какъ мы не намерены подробно наследовать вопросъ о выдаче 

ссудъ подъ товары въ Австрш, вследствие того, что тамъ действуетъ не­

применимая у насъ система одного свидетельства, то упомяжемъ лишь, что 

несмотря на неудобства системы, подъ варранты выдается сравнительно 

весьма много ссудъ, особенно если принять во внимаше недавность существо-

вашя товарныхъ складовъ въ Вене. Тамъ выдано ссудъ: 

Въ 1877 году на 2.683,825 флор. 

Въ 1878 году на 2.540,510 » 
6 
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дачи установленныхъ двухъ свидетельствъ, съ ц^лно по­

лучить ссуду подъ свой товаръ *). Имеются готовые пе­

чатные формуляры, въ которыхъ товарохозяинъ делаетъ 

соответствующая отметки; когда затемъ хлебъ сданъ въ 

складъ, то спещальный агентъ банка, всегда находящей­

ся при складахъ, определяетъ сумму, какую банкъ сог-

ласенъ выдать подъ залогъ товара, смотря по оценке его 

добротности и свойства. Обыкновенно выдается подъ хлебъ 

отъ 60 до 80 процентовъ рыночной цены, смотря по СО­

СТОЯНИЮ хлебной торговли. 

Потомъ управляющей общественными складами вру-

чаетъ товарохозяину два свидетельства, варрантъ и скла­

дочное свидетельство. Въ обоихъ этихъ свидетельствахъ 

делаются въ соответствующихъ графахъ следующая от­

метки: 

1) Нумеръ, подъ которымъ записанъ товаръ. 

2) Имя и фамил1я, зваше и местожительство товаро-

хозяина. 

3) Наименоваше транспортнаго учреждешя, доставив-

шаго товаръ. 

*) Во всехъ государствахъ, где введена система двухъ свидетельствъ, 

товаро-хозяевамъ предоставляется сдавать свой товаръ только на хранеше 

въ общественныхъ складахъ, въ какомъ случае они получаютъ лишь одно 

свидетельство—складочное. Но почти повсюду вошло въ коммерчесшй обы­

чай, при сдаче товара въ склады брать оба свидетельства, чтобы во вся­

кое время иметь возможность безъ дальнейшихъ формальностей взять ссу­

ду подъ товаръ. 
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4) Число местъ, клеймо и родъ товара. 

5) Качество и вЗзсъ (брутто) товара. 

6) Число выдачи свидетельства; подписи директора и 

другаго служащаго въ складахъ лица. 

Когда свидетельства готовы (копш съ нихъ остаются 

при корешке реэстра склада), варрантъ тотчасъ же пе­

редается банку, производящему ссуду, посредствомъ обо­

ротной надписи, которая вносится въ книги склада, при-

чемъ на варранте отмечается срокъ ссуды и ея размерь. 

Въ складочномъ свидетельстве также делаются отметки 

о размере ссуды и сроке. Когда это сделано, агентъ бан­

ка получаетъ варрантъ и взаменъ того выдаетъ товаро­

хозяину чекъ на свой банкъ; а товарохозяинъ получаетъ 

складочное свидетельство въ доказательство того, что онъ 

владелецъ товара. Съ этого момента общественные скла­

ды отвечаютъ за сохранность товара; обратная выдача 

происходить или при представленш обоихъ свиде­

тельствъ или при представленш складочнаго свидетель­

ства вместе съ суммой наличныхъ денегъ, выданныхъ 

банкомъ въ ссуду. Варрантъ обращается какъ ценная 

бумага, наравне со всеми другими биржевыми бумага­

ми, можетъ быть передаваемъ изъ рукъ въ руки, и мно-

ше помещаютъ въ нихъ свободный деньги на коротше 

сроки. 

Въ день, когда истекаетъ срокъ ссуды, владелецъ 

варранта является въ общественный складъ для получе­

шя обозначенной на варранте суммы съ условленными 
б* 
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процентами. Ранее того владелецъ складочнаго свиде­

тельства вносить въ кассу склада сумму, причитающую­

ся владельцу варранта, такъ что варрантъ, приправиль-

номъ ходе дела, извлекается изъ обращешя, и владелецъ 

складочнаго свидетельства вновь щпобретаетъ право сво-

боднаго и неограниченнаго распоряжешя своимъ това-

ромъ. 

Если владелецъ складочнаго свидетельства не произ-

велъ уплату долга по варранту въ срокъ, то владелецъ 

варранта долженъ предъявить его къ протесту въ тече­

те 24 часовъ. По прошествш следующихъ 8 дней, со­

ставляющие льготный срокъ для товарохозяина, товаръ 

можетъ быть проданъ по требование владельца варранта. 

Для производства продажи не требуется никакой судеб­

ной процедуры; достаточно предъявить своевременно про-

тестованный варрантъ, чтобы управлеше склада присту­

пило къ продаже товара, причемъ законъ 1858 года 

обязываетъ управлеше принять все зависяпця отъ него 

меры для облегчешя и наилучшаго производства аукщон-

ной продажи. Продажа совершается черезъ посредство 

маклера, и за три дня до нея должно быть вывешено на 

бирже соответствующее объявлеше. 

Упомянутый восьмидневный срокъ после протеста со-

ставляетъ кратчайпий срокъ, по истечении котораго мо­

жетъ быть приступлено къ аукщонной продажа; крайнШ 

срокъ, въ какой продажа непременно должна быть про­

изведена, назначается месячный со дня протеста. Если 

владелецъ варранта пропустилъ этотъ крайшй срокъ, то 
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онъ теряетъ право искать убытки отъ перваго владельца 

товара, что важно во всехъ ТЁХЪ случаяхъ, когда выру­

ченная на аукщоне сумма за проданный товаръ не пок-

рываетъ привиллегированныхъ платежей за хранеше то­

вара, таможенныя пошлины и кроме того долгъ по вар­

ранту съ процентами. Въ этомъ случае владелецъ вар­

ранта долженъ искать убытки съ перваго владельца то­

вара, взявшаго ссуду. 

Что касается складочнаго свидетельства, то оно име-

етъ то же содержаше, какъ варрантъ, оно имеетъ лишь 

назначеше служить свидетельствомъ о праве собствен­

ности, а потому известныя формальности, соблюдаемый 

для обезпечешя заимодавца при передаче варранта, ока­

зываются ненужными при передаче складочнаго свиде­

тельства—предъявитель его полный собственникъ товара. 

Законъ не требуетъ отметки первой передаточной надпи­

си въ книги склада, и складочное свидетельство можетъ 

переходить изъ рукъ въ руки съ простой бланковой 

надписью. Покупателю, конечно, необходимо произвести 

осмотръ товара и получить такой образчикъ, что онъ мо­

жетъ быть убежденъ, что образчикъ представляетъ сред­

нюю добротность всей партш, дабы по немъ составить 

верную и точную оценку стоимости всего товара. И то, 

и другое доступно. Или покупатель самъ осматриваетъ 

товаръ въ складахъ, или онъ можетъ вытребовать отъ 

управлешя, за самую небольшую плату, образчикъ, кото­

рый, подъ ответственностью склада, служитъ образчи-

комъ средняго качества и добротности всей партш. Какъ 
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скоро покупатель удостоверился такъ или иначе въ ка­

честве товара, то ему остается только заплатить продав­

цу разницу, т. е. условленную продажную цену за вы-

четомъ ссуды; онъ въ свою очередь, по полученш складоч­

наго свидетельства, делается полноправнымъ распоряди-

телемъ товара. Тате обороты могутъ совершаться не­

сколько разъ безъ всякихъ накладныхъ расходовъ для 

торговцевъ, такъ какъ самый товаръ остается на месте 

въ складахъ. 

Если бы владелецъ складочнаго свидетельства, въ ви­

ду выгодной спекуляцш, пожелалъ продать товаръ, на ко-

торомъ состоитъ долгъ по варранту, еще до наступлешя 

срока ссуды, то и на этотъ случай имеются два способа: 

или хозяинъ товара вступаетъ въ соглашеше съ владель-

цемъ варранта, если тотъ ему известенъ, относительно 

досрочной уплаты ссуды; или же, если владелецъ вар­

ранта неизвестенъ или не желаетъ получить обратно 

ссуду до срока, то владелецъ складочнаго свидетельства 

вносить въ кассу склада долгъ по варранту съ причи­

тающимися процентами (если они не вычтены при са-

момъ полученш ссуды) по день срока и получаетъ товаръ 

въ свое распоряжеше. Убытокъ отъ уплаты процентовъ 

по ссуде по день срока не можетъ быть значительнымъ, 

такъ какъ подобная преждевременная продажа случается 

лишь тогда, когда товарохозяину предстоитъ очень вы­

годное дело, и, следовательно, проценты по ссуде покры­

ваются съ избыткомъ. Наконецъ, следуетъ упомянуть, 

что дозволяется во всякое время разделить большую пар-
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тпо товара на несколько частей, однако при этомъ товаро-

хозяинъ обязанъ представить оба свидетельства, взам^нъ 

которыхъ получаетъ по нескольку складочныхъ и по 

нескольку варрантовъ. 

Мы не входимъ въ подробности описашя заведывашя 

общественными и таможенными вольными складами; толь­

ко упомянемъ, что приняты меры противъ предпочтешя од-

нихъ товаро-хозяевъ другимъ; всяшя справки и образчики 

выдаются во всякое время, также допускается личный 

осмотръ товаровъ, наконецъ все управлеше складами 

сосредоточено въ рукахъ одного директора-распорядителя. 

Въ такъ называемыхъ еп1гер61» (таможенный вольный 

складъ) выдача складочныхъ свидетельствъ и варрантовъ 

производится совершенно такимъ же образомъ, какъ въ 

только что описанныхъ общественныхъ складахъ; все 

формальности и цравила о дне и те же здесь и тамъ. 

Разница заключается лишь по отношенш къ таможенному 

ведомству. Еп*гер6(8 называются те склады, где поме­

щаются товары, не очищенные отъ таможенной пошлины, 

которая взимается при выпуске товара изъ склада; здесь 

товары этого рода находятся подъ надзоромъ таможеннаго 

ведомства, но французсюй законъ разрешаетъ владель-

цамъ брать образчики и вообще производить съ товарами 

все те манипуляцш, отъ которыхъ для казны не возни-

каетъ ущерба относительно уплаты таможенныхъ по-

шлинъ. 

Для возможно болыпаго сосредоточешя оборотовъ съ то­

варами пользуются еще оптовыми аукщонами. Француз-
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сшй законъ 1858 года регулируетъ и эту отрасль дея­

тельности общественныхъ складовъ. Во Францш, какъ и 

въ Англш, пользуются оптовыми продажами съ аукщона 

для привлечешя покупателей, которые одновременно яв­

ляются на рынокъ для продажи другихъ, своихъ собствен-

ныхъ произведен^. Съ другой стороны, аукцюнныя про­

дажи регулируютъ ц^ны потребляемыхъ на месте пред-

метовъ, такъ какъ мелочные торговцы покупаютъ товаръ 

изъ первыхъ рукъ, по сравнительно дешевымъ ценамъ, и 

потому сами могутъ пускать его въ розничную продажу 

по более сходной цене. 

Заключая этотъ отделъ о развитш и роли обществен­

ныхъ складовъ въ западной Европе, повторимъ вкратце, 

каше руководящее принципы главнымъ образомъ проведе­

ны въ иностранномъ законодательстве. Французсшй за­

конъ 1858 года установилъ следуюпця руководящая основ-

ныя правила, которыя и были заимствованы большею ча­

стно другихъ государствъ и привились въ торговой прак­

тике, какъ самыя целесообразный: 

1) Общественные склады занимаются пр1емомъ това­

ровъ на хранеше и сохранешемъ оныхъ. 
• 

2) Общественные склады выдаютъ два свидетельства 

(складочное и варрантъ), съ целью залога и продажи 

товаровъ. 

3) Общественные склады служатъ посредниками для 

застраховашя принятыхъ на складъ товаровъ отъ огня. 

4) Общественные склады не выдаютъ ссудъ подъ то­
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вары, ни принимаютъ на себя страховаше отъ огня, ни 

производить продажу. 

Раздел ешемъ различныхъ рисковъ, исключительнымъ 

хранешемъ товаровъ, устранешемъ отъ участ1я въ какихъ 

либо коммерческихъ операщяхъ общественные склады въ 

Европе доставляютъ торговому м1ру гарантно солиднаго 

ведешя дела. 

Общественные склады въ городЪ РигЬ. 

Что сдгьлано до сихъ поръ щвъ Риггь въ этомъ важномъ 

вопросгь и что именно выиграла бы Вига учреждтьемъ об-

щественныхъ и таможенныхъ складовъ, какъ для своей 

торговли, такъ и для торговой области, которую Рига 

эксплоатируетъ и снабжаетъ товарами? 

Уже въ 1869 году биржевой комитетъ занимался во-

просомъ объ учрежденш общества товарныхъ складовъ въ 

Риге и передалъ его на разсмотреше коммисш изъ пред­

ставителей здешнихъ банковъ. Коммис1я составила про-

ектъ устава, довольно близко подходяпцй къ уставамъ, 

утвержденнымъ въ Россш, предлагала выдачу одного 

свидетельства (варранта), «съ целш облегчить продажу 

товаровъ и выдачу ссудъ подъ нихъ»; въ заключеше, по­

лагала соединить новое общество съ Высочайше утв. 20 

января 1867 г. «обществомъ центральныхъ товарныхъ 

складовъ въ Риге» и съ этою целш дополнить уставъ 

последняго соответствующими постановлешями. Биржевой 
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комитетъ утвердилъ эти предположешя, и уставъ обще­

ства товарныхъ складовъ былъ дополненъ въ томъ смысле, 

что оно прмбретаетъ право выдавать варранты. Изменен­

ный и дополненный проектъ представляетъ существенный 

шагъ впередъ темъ, что вместо одного разрешаетъ вы­

дачу двухъ свидетельствъ, складочнаго и варранта; но, 

съ другой стороны, онъ сохранилъ много затрудняющихъ 

торговлю формальностей. Однако, проектъ не удостоился 

утверждетя въ Петербурге, въ подлежащемъ ведомомстве, 

а было высказано желаше, чтобы образовалось особое об­

щество для выдачи варрантовъ (въ сентябре 1871 года). 

Одновременно былъ приложенъ проектъ устава. Въ октябре 

того же года биржевой комитетъ представилъ свой ответь 

и предложилъ поправки къ отдельнымъ статьямъ устава. 

Въ шле 1875 года министерство финансовъ доста­

вило комитету вновь составленный проектъ, причемъ пред­

варительно вытребовало отзывъ министерства юстицш. 

"Темъ и кончились заботы биржеваго комитета объ 

осуществлеши учреждешя, столь важнаго для торговли 

Риги. По какимъ причинамъ биржевой комитетъ прюста-

новилъ дальнейшая сношешя, не видно изъ представлен-

наго намъ на просмотръ «дела» объ этомъ предмете. 

Однако, мы должны здесь же заметить, что проектъ ми­

нистерства финансовъ, съ некоторыми дополнешями и со-

кращешями, который" могли быть сделаны въ немъ на 

основанш опыта западной Европы, представляетъ суще­

ственный услов1Я здравой постановки и развит1я этого 

учреждешя. 
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Что касается этого проекта *), то намъ кажется, что 

назваше «Рижское общество для выдачи варрантовъ» не 

соответствуем характеру учреждешя. Назваше это мо­

жетъ легко вызвать предположеше, что общество прини-

маетъ въ кругъ своей деятельности выдачу ссудъ подъ 

свои залоговый свидетельства (варранты). По этого на 

деле нетъ, ибо въ § 1 говорится, что общество учреж­

дается для устройства складочныхъ помещешй, для пр]е-

ма на хранеше всякаго рода товаровъ, для выдачи въ 

пр1еме такихъ товаровъ складочныхъ свидетельствъ и 

варрантовъ и для продажи ихъ по порученйо и за счетъ 

владельцевъ. И такъ, нетъ ни слова о выдаче ссудъ 

подъ варранты. Но, затемъ, уже здесь необходимо заме­

тить, что въ проекте министерства финансовъ, въ про­

тивоположность западному законодательству, варрантомъ 

называется не залоговое свидетельство, а складочное. 

Вследств1е этого легко могутъ произойти недоразумешя. 

Поэтому мы предложили бы назвать предпр!ят1е: «Товар­

ные склады города Риги»; этотъ терминъ более знакомъ 

въ торговомъ М1ре Европы и более соответствуетъ сущ­

ности самаго дела. 

Содержаше первой главы (цель учрежден] я и капи-

талъ общества) здесь не подлежитъ обсужденно; только въ 

§ 1, пунктъ 3 заключаетъ странное постановлеше, заслу­

живающее подробнаго разсмотрешя. Тамъ сказано: «§ 1. 

Общество учреждается: 1) — 2) — 3) для продажи приня-

*) Ом. Щ.иложенде 3*8 4. 
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тыхъ товаровъ и грузовъ по порученда и за счетъ ихъ 

влад'Ьльцевъ». 

Все законодательства Европы согласны между собою 

въ этомъ вопрос^, все они безъ исключешя (на сколько 

намъ известно) запрещаютъ обществамъ товарныхъ скла­

довъ вступать въ катя либо коммерчесшя сделки, пред­

метомъ которыхъ служатъ товары, отданные 1 въ склады 

на хранеше. Деятельность этихъ учреждешй всюду огра­

ничивается пр1емомъ товаровъ на хранеше въ складахъ, и 

законодательства имели вескхя основашя для этого огра-

ничешя. Ибо если требуется, чтобы общественные склады 

были нейтральной почвой, на которой каждый товарохо-

зяинъ вращался бы свободно и равноправно со всеми осталь­

ными шйентами, то необходимо, чтобы на управлеше скла­

довъ не вл1яли никаше собственные интересы, которые 

могли бы побуждать его оказывать тому или другому 

кл1енту предпочтете передъ остальными. Но это легко 

случится, когда одинъ шиентъ дастъ управленш склада 

поручеше произвести продажу товара за его счетъ, за 

известный коммисюнный процентъ, а друг1е не будутъ 

прибегать къ этому посредничеству и не будутъ достав­

лять учреждение доходъ отъ коммисюнной продажи. Но 

на абсолютной солидности и равности ведешя дела въ 

складахъ зиждется все учреждеше и самая выдача ссудъ 

подъ варранты; если возможны катя либо сомнешя на-

счетъ безусловной равноправности всехъ юйентовъ, то 

самое учреждеше теряетъ свое значеше для торговаго 

м1ра, почему надо избегать даже малейшаго повода, ко­
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торый могъ бы неблагопр1ятно отозваться на основномъ 

условш жизненности и процвйтатя учреждешя. Въ силу 

этого, должно исключить пунктъ 3 § 1. 

Несравненно болышй интересъ, нежели первая глава, 

представляетъ вторая: «Операцш общества». Отъ редак­

ция: и содержашя этой главы зависитъ все, почему зай­

мемся подробнее существенными ея постановлешями. 

Къ § 13. Этотъ параграфъ заключаетъ постановлешя 

объ употреблеши складочнаго капитала и последняя часть 

его гласитъ: «Означенная часть складочнаго капита­

ла общества (т. е. одна пятая) употребляется на опе­

рацш по выдаче варрантовъ». Мы только что сказа­

ли, что такое расширеше круга деятельности общества 

не можетъ быть допускаемо, и выше спещально обра­

тили внимаше на неудобства выдачи ссудъ подъ то­

вары, сдаваемые на хранеше въ склады, самимъ об-

ществомъ. Во Францш сделано дополнеше къ за­

кону 1858 года, разрешающее обществу товарныхъ 

складовъ выдачу ссудъ подъ его собственные варранты, 

очевидно подъ давлешемъ политическихъ обстоятельствъ 

1870 года, въ надежде этимъ способомъ привлечь боль­

ше средствъ къ торговле и промышленности и легче пе­

режить тяжелый кризисъ, который неизбежно долженъ 

былъ следовать за военными собьгиями. Но, какъ выше 

было замечено, главные общественные склады, верно 

оценивая последств1я, не воспользовались предоставлен-

нымъ имъ правомъ, и ихъ примеру ныне следуютъ боль­
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шая часть товарныхъ складовъ. Быть можетъ, по необхо­

димости дЪлаютъ исключешя общества въ маленькихъ 

портовыхъ городахъ, где нЬтъ банковыхъ учреждешй; въ 

этихъ случаяхъ выдача ссудъ подъ варранты самими об­

ществами есть дбло необходимости, которая для Риги не 

существуетъ. 

Къ § 14 следовало бы сделать прибавку, что повышешя 

въ таксе за хранеше товаровъ вступаютъ въ силу лишь 

спустя три месяца по объявленш о томъ въ газетахъ, 

дабы товарохозаева, положивпия въ основаше своихъ ком­

мерческихъ разсчетовъ прежнюю таксу и предпринявпйе 

какое либо дело, не потерпели убытковъ и ущерба отъ 

внезапнаго повышешя таксы. 

Первая половина § 16 гласитъ по проекту: «Неочи­

щенные пошлиною товары общество можетъ принимать 

на хранеше лишь съ разрешешя таможеннаго ведомства. 
* 

Таковые товары должны находиться подъ замкомъ тамож­

ни». Эта редакцш статьи совершенно лишаетъ Ригу— 

портъ, призванный снабжать значительную часть Россш 

необходимыми культурными произведешями Западной Ев­

ропы и жаркихъ поясовъ — всего того благодетельнаго 

влаятя, какое способны оказывать еп1;гер618 (таможенные 

вольные склады) на развит1е портоваго города. Если сда­

ча товара въ склады поставлена въ зависимость отъ та­

моженнаго ведомства, то импортеры никогда не обезпе-

чены, что тотъ же товаръ, на помещеше котораго въ 

склады сегодня выдано разрешеше, завтра будетъ ли-

шенъ этой льготы. Но независимо отъ этой необезпечен-
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ности, и при совершенно добросов-Ьстномъ отношенш тамо­

женнаго ведомства къ товарохозяевамъ, общество товарныхъ 

складовъ устраняется отъ своего дела, постановлешемъ, что 

«таковые товары должны находиться подъ замкомъ та­

можни», ибо въ этомъ случай общественные склады прев­

ращаются просто въ таможенный амбаръ. Если желатель­

но, чтобы рижская торговля воспользовалась по привозу 

такими же удобствами, катя возник аютъ для вывоза при 

учрежденш товарныхъ складовъ, то торговля не должна 

быть стесняема такими ограничительными и мешающи­

ми ей постановлешями; напротивъ, надо облегчить произ­

водство различныхъ манипуляцШ съ привозными товара­

ми—манипуляцШ, существенно необходимыхъ для того, 

чтобы съ выгодою пускать въ продажу привозные това­

ры. Иностранное законодательно удовлетворило этой пот­

ребности. Французстй законъ 1858 года разрешаетъ вся­

кая манипуляцш съ привозными, подлежащими оплате та­

моженного пошлиною товарами, съ темъ чтобы таможен­

ное ведомство не терпело потерь въ сумме причитаю­

щихся ему пошлинъ, за которую общественные склады 

отвечаютъ всемъ своимъ имуществомъ. АвстрШскШ за­

конъ 1866 года гласитъ: со сложенными въ складахъ 

товарами могутъ быть производимы все те манипуляцш, 

которыя разрешаются согласно общимъ таможеннымъ пра-

виламъ, «въ особенности» сюда относятся: «распаковка, 

переупаковка и сортировка месть, раскладка товаровъ въ 

новыя помещешя, осмотръ, клеймлеше, взвешиваше ихъ, 

доливка жидкостей, производство смесей и вообще вся­
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кая манипулящя, возможная безъ ущерба для исчисле-

шя и взимашя таможенной пошлины съ целш сохране-

шя товара отъ порчи и поврежденШ, подготовки его къ 

продаж^ и къ облегченш продажи». 

Если желательно развит1е привоза и если съ.этою ц^-

лпо прибегаютъ къ надлежащему средству, къ учрежде-

шю вольныхъ складовъ, (еп^герб^з), то и способъ веде­

ния дела въ складахъ долженъ быть примененъ къ этимъ 

целямъ, чему соответствовали бы следующая постанов-

лешя: еще не очищенные пошлиною товары складывают­

ся въ особое помещеше, входныя и выходныя двери ко-

тораго охраняются таможенной стражей и состоять подъ 

ея надзоромъ; чиновники таможеннаго ведомства име-

ютъ свободный доступъ во всякое время для производства 

осмотра товаровъ. При сдаче товаровъ въ складъ тамож­

ня объявляетъ, кате платежи и пошлины наложены на 

товаръ; за своевременный взносъ ихъ общественные скла­

ды отвечаютъ всемъ своимъ имуществомъ и капиталами. 

Если товаръ изъ вольныхъ складовъ отправляется обрат­

но за русскую таможенную черту или отправляется да­

лее транзитомъ, то таможенная пошлина не взимается 

или взимается на месте назначешя. При отпуске това­

ровъ изъ склада для торговли взимаются заранее исчис-

ленныя пошлины и проч1е платежи, каковые препро­

вождаются въ таможню. 

Такимъ образомъ были бы обезпечены какъ интересы 

таможни, такъ и интересы торговли; достигалась бы од­

на изъ главныхъ целей складовъ—освободить привозные 
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товары, до поступлешя ихъ въ оборотъ, отъ уплаты про-

центовъ, наростающихъ вследств!е преждевременной опла­

ты пошлины, отчего цена товара повышается Но, кроме 

того, выдачей ссудъ подъ эти товары можно было бы мо-

билизировать заключающуюся въ нихъ ценность и облег­

чить торговые обороты. 

Что касается второй половины § 16, о надзоре за 

крепкими напитками и табакомъ, то акцизное ведомство 

должно руководствоваться теми же постановлешями, ка-

шя предложены для таможеннаго. Поэтому вторая по­

ловина параграфа 16 должна гласить: «те же правила со­

блюдаются по отношешю къ товарамъ, подлежащимъ оп­

лате акцизомъ (какъ-то крепше напитки и табакъ) подъ 

надзоромъ акцизнаго управлешя». 

Въ § 19 проекта назваше варранта, къ сожаленш, 

дано складочному свидетельству, тогда какъ всюду въ 

западной Европе назваше «варрантъ» применяется къ за­

логовому свидетельству. Если въ оправдаше этого отсту-

плешя отъ коммерческихъ обычаевъ прочихъ европейскихъ 

государствъ министерство финансовъ ссылается на то, 

что въ такомъ виде это назваше употреблено въ другихъ 

уставахъ,то это еще не можетъ служить побудительной 

причиной при учрежденш складовъ въ Риге изменить 

общепринятому обычаю. Сохранеше назвашя, принятаго 

въ Россш, было бы понятно, еслибы документы, выдавае­

мые общественными складами (варрантъ и складочное 

свидетельство) служили оруд1ями посредничества въ тор-
7 



— 98 — 

говыхъ сношетяхъ Риги съ внутренними губершями Рос-

сш. Но этого на деле нетъ; оба документа сохраняютъ 

значеше только для Риги и въ Риге, такъ какъ одно 

свидетельство (складочное) должно служить къ облегче­

нно торговли на месте, а другое (варрантъ) ускоряетъ 

торговые обороты мобилизацией мертволежащихъ капи-

таловъ. Если первому документу, по свойствамъ его, со­

вершенно невозможно выйти за пределы Риги, то друго­

му обыкновенно м-Ьшаетъ въ этомъ краткосрочность его, 

такъ какъ ссуда выдается не более, какъ на шесть м-Ь-

сяцевъ. 

Если, однако, невозможно выхлопотать для названныхъ 

документовъ обычное въ Европе обозначеше, то лучше 

совсЬмъ исключить терминъ «варрантъ» и принять 

термины: складочное свидетельство и залоговое свиде­

тельство *); тогда по крайней мере будутъ избегнуты 

недоразумешя съ варрантомъ. 

Относительно описашя вида складочнаго свидетель­

ства можно заметить, что оно очень детально и безъ вре­

да делу могло бы быть сокращено. Такъ, напримеръ, отмет­

ка (въ п. 1) количества действительно внесеннаго Обще-

ствомъ капитала не имеетъ никакого значешя, такъ какъ 

этотъ капиталъ предназначается на сооружеше и устрой­

*) Въ дальнейшей части нашей книги мы будемъ употреблять термины 

складочное и залоговое свидетельство, вместо складочнаго свидетельства и 

варранта. 
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ство складочныхъ помЬщешй, а не для банковыхъ опе-

ращй; спещально въ данномъ случай эта отметка не имй-

етъ значешя, такъ какъ учредителемъ является рижское 

биржевое купечество, и это обстоятельство представляетъ 

несравненно лучшее обезпечете солидности предпр1ят1я, 

нежели мшшонъ складочнаго капитала. Поэтому эта от­

метка уничтожается. 

Къ п. 7. Можно было бы исключить слова: или «ко­

личество предметовъ», такъ какъ они лишь повтореше 

6 п. «число местъ или парт1й». 

Пункты 10 и 11 заключаютъ требоватя, который, не 

принося никакой пользы предпр1ятпо, легко могутъ по­

служить ему во вредъ. Обозначеше срока, въ который 

товаръ долженъ быть взяшъ обратно, ставить хозяина 

въ неловкое положеше, вынуждая его или продать то­

варъ въ неудобное время, или перенести въ другое по­

ме щеше, или въ наиболее благопр1ятномъ случай войти 

въ новое соглашете съ общественными складами. Испол-

нетемъ этого обязательства создаются только помехи и 

не достигается никакой выгоды. Точно также излишня 

пометка, внесена ли следующая обществу плата сполна 

или частно, потому, что ни одинъ товарохозяинъ не ста-

нетъ вносить этихъ платежей впередъ, а напротивъ, пре­

доставить взносъ ихъ последнему покупателю. Ни одинъ 

при многихъ виденныхъ нами формуляровъ не заключа-

етъ этой отметки. Наконедъ, надо совсемъ изменить 

пунктъ 12, такъ какъ въ настоящемъ своемъ виде онъ 

совершенно неясно разграничиваетъ назначеше обществен-
7. 



— 100 — 

наго товарнаго склада и епйгербйз. А именно, если при-

везенъ товаръ, нодлежапцй оплате таможенною пошлиною 

и если желательно поместить его въ общественныхъ то-

варныхъ складахъ, то предварительно от долженъ быть 

очищенъ пошлиною, иначе товаръ вообще не можетъ 

поступить въ эти склады. Если же этотъ товаръ пред­

назначается къ помещенш въ «еп!герб1;8», то всегда по-

ступаетъ туда безъ оплаты пошлины, ибо задачаепйгербйз 

именно та, чтобы служить складомъ товаровъ, пока они 

не очищены, пошлиною. 

Поэтому следовало бы дать следующую редакщю пунк­

ту 12: «если товаръ сложенъ въ еп!герб1;8, то, кромевы-

шеупомянутыхъ отметокъ, долженъ быть обозначенъ раз­

мерь таможенныхъ платежей, наложенныхъ на товаръ». 

Кроме того, следовало прибавить къ § 19 примечаше 

следующаго рода: «2) свидетельства выдаются на бумаге 

сераго цвета, если выдаются подъ товары, сложенные 

въ общественныхъ складахъ, и на бумаге светло-зеленаго 

цвета, если товары находятся въ складе для неочищен-

ныхъ пошлиною товаровъ (еп&ербйв)». 

Такое внешнее отлич1е очень удобно для торговаго 

М1ра. Мы не понимаемъ, какую цель преследуетъ послед­

няя часть §20: «надписи, удостоверяющая услов1я скла­

да подписываются: на складочномъ свидетельстве лицомъ, 

выдающимъ ссуду, а на залоговомъ свидетельстве това-

р'охозяиномъ». Нигде не делаются эти «удостоверяющая 
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надписи», и введете ихъ въ Риге значительно ослож­

нить ходъ д^ла, что едва ли будетъ приносить пользу 

новому учрежденпо. Если имеется въ виду достигнуть 

этими надписями специальное подчинете правиламъ и ус-

лов1ямъ склада и его уставу со стороны шпентовъ, то это 

происходить уже при представленш товара въ склады, 

такъ какъ товарохозяинъ обязанъ изложить свое желаше 

о пр1еме товара въ склады письменно, на печатномь фор­

муляре, где должна быть отметка, что онъ подчиняется 

услов1ямъ и уставу склада. Вообще, необходимо обратить 

гораздо больше внимашя на то, чтобы въ обоихъ свиде-

тельствахъ не было никакихъ лишнихъ и второстепен-

ныхъ пометокъ, а заключались лишь существенныя для 

торговаго дела отметки. Поэтому последнюю часть этого 

параграфа лучше совсемъ уничтожить. На основанш глав-

ныхъ постановленШ проекта и предложенныхъ нами по-

правокъ, мы рекомендуемъ новые формуляры. См. При-

ложеше № 4. 

Также излишне требоваше § 21, чтобы делаемая въ 

первый разъ передаточная надпись на складочномъ свиде­

тельстве, какъ и на залоговомъ, записывалась въ реэстръ 

склада. Желательная цель достигается проще. Внести въ 

книги склада первую передаточную запись на залоговомъ 

свидетельстве необходимо, но этого и совершенно доста­

точно. Передаточной надписью удостоверяется залогъ товара 

и на ней основывано право третьяго лица на получете 

известной суммы отъ товаро-хозяина. Вследств1е чего 

занесете надписи въ реэстръ имеетъ значете удостове-
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решя правъ заимодавца,но записывать въ реэстръ сл-Ьдуюшдя 

передаточный 'надписи излишне, такъ какъ ими только пе­

редаются другимъ лицамъ эти, однажды засвидетельство­

ванный права, новыхъ же обязательствъ владелецъ то­

вара не принимаетъ. 

По этой последней причине нетъ надобности вносить 
первую передаточную надпись на складочномъ свидетель­

стве въ книги склад овъ, такъ какъ этою надписью то­

варохозяинъ лишь передаетъ третьему лицу уже приз­

нанное за нимъ право собственности. Надо избегать из-

лишнихъ стеснешй и формальностей, почему должно ис­

ключить слова: «складочномъ и». 

Следующей § 22 въ полномъ противоречш съ пред-

шествующимъ и, кроме того, обе части его противоре­

чат одна другой. § 21 требуетъ занесешя въ реэстры 

склада первыхъ передаточныхъ надписей на обоихъ доку-

ментахъ (по нашему мненпо, должно ограничиться внесе-

шемъ первой надписи на одномъ залоговомъ свидетель­

стве), а § 22 допускаетъ бланковыя надписи. Можно до­

пустить подобный способъ передачи въ случае, если то-, 

варохозяинъ продаетъ свой товаръ, не взявъ ссуду подъ 

него, но тогда невыполнимо требоваше второй половины 

§ 22, где сказано, что въ случае передачи по бланковой 

надписи на обоихъ свидетельствахъ должна быть озна­

чена «сумма, выданная въ ссуду». Лучше всего совсемъ 

уничтожить этотъ § 22 или же надо дать ему следующую 

редакщю, согласную съ существомъ дела: «Если залоговое 

свидетельство не передано третьему лицу, въ видахъ 
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получешя ссуды, то передача залоговаго и складочна­

го свидЗзтельствъ производится посредствомъ бланковой 

надписи на складочномъ свидетельстве». Но такой па-

раграфъ былъ бы совершенно липшимъ, потому, что и 

такъ понятно. 

Впрочемъ, во Францш выдается вместо двухъ свиде-

тельствъ (\^аггап{; и гёсёр188е) только росписка въ 

томъ, что товаръ сданъ на хранеше въ склады—въ техъ 

случаяхъ, когда товарохозяинъ не имеетъ намерешя взять 

ссуду подъ свой товаръ. Эта росписка передается при 

продаже товара. Если затбмъ товарохозяинъ намеренъ 

заложить товаръ, то онъ долженъ обменять росписку на 

оба свидетельства въ управленш складовъ. Если жела­

тельно применить этотъ обычай къ Риге, то придется 

дополнить проектъ, но едва ли онъ заслуживаетъ подра-

жашя, потому что ведете дела осложняется безъ осо­

бой надобности. 

После словъ «складочное и залоговое свидетельства», 

въ первой строке § 23 следовало бы вставить для боль­

шей ясности слово «вместе». Изъ третьей части этого 

параграфа надо исключить слова: «и переданнаго отдель­

но отъ складочнаго» (т. е. залоговаго). Залоговое свиде­

тельство, какъ скоро оно записано въ реэстры склада, 

само по себе даетъ предъявителю право заложить товаръ. 

Независимо отъ того, отдельно ли оно передается отъ 

складочнаго свидетельства или нетъ. 

Въ §§ 25, (§ 26 зачеркнуть въ проекте министер­
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ства финанеовъ и исключается; въ немъ говорится о вто­

рой продаж^ съ аукщона, если первый аукщонъ не далъ 

удовлетворительнаго результата), 27, 28 и 29 излагаются 

правила о продаже съ аукщона товаровъ въ случае 

неуплаты въ срокъ полученной подъ нихъ ссуды. 

Постановлетя эти применены къ ст. 3945 и 3949 *) 

ч. III св. местн. узак. губ. Отзейскихъ. Советуемъ сли­

чить ихъ съ французскимъ закономъ 1858 года. Фран-

цузсшй законъ 1848 года въ сущности разрешилъ этотъ 

вопросъ также, какъ проектъ министерства финанеовъ. 

Но въ 1858 году законодатель принялъ въ соображеше, 

что разрешеше или недопущеше продажи невозможно по­

ставить въ зависимость отъ усмотрешя президента суда, 

что его подпись служить лишь для удостоверешя, 

что все происходило въ должномъ порядке; если же это 

пустая формальность, то въ интересе дела надо устра­

нить ее, какъ слишкомъ дорого стоющую и ведущую къ 

*) Ст. 3945. Аукщонвая продажа, по отношенш къ собственнику прода-

ваемаго имущества, или добровольная, или вынужденная (по требованию дру-

гаго лица). Первая можетъ быть произведена, смотря по усмотренпо про­

давца, черезъ подлежащая судебныя места или частнымъ образомъ, послед­

няя должна во вс-Ьхъ случаяхъ производиться черезъ подлежапця судебныя 

м^ста. Примеч. Въ Риге и Ревеле, для каждой добровольной аукщонной 

продажи, предварительно испрашивается разрешеше магистрата. 

Ст. 3949. О каждой аукщонной продаже недвижимаго имущества должно 

быть сделано троекратное, — а движимаго имущества, по крайней мере, 

однократное объявлеше, въ которомъ, вместе съ обозначешемъ условШ про­

дажи, а также места и времени аукщона, желаюпце торговаться должны 

быть приглашаемы объявить о своихъ ценахъ и прибавкахъ. 
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безполезной трате времени. (См. ехровё йее тоЩз закона 

1858 г., въ статье д-ра А. Гейне, въ «ЯеНвсЬгШ йи* (Не 

^еватт^еп 31аа1;8^188ев8сЬаЙе11 1867 года, стр. 601) По 

этимъ соображешямъ законъ 1858 года исключить все 

стеснительныя формальности и допустилъ аукщонную 

продажу безъ предварительная разрешешя судебныхъ 

мйстъ, чрезъ посредство маклера. Во Францш эта мера 

доказала свою состоятельность, и желательно было бы 

применить рижсшй уставъ къ французскому законода­

тельству, въ интересахъ облегчешя торговыхъ оборотовъ, 

особенно въ виду того, что сюда относятся не только 

принудительныя продажи, но и добровольный, именно 

аукщонныя продажи оптомъ. Что подобные аукщоны име-

ютъ важное значеше для такого большаго торговаго го­

рода, какъ Рига, нами было указано выше, почему мы 

рекомендуемъ допустить въ этомъ деле наибольшую сво­

боду действШ. АвстрШскШ законъ 1866 года также по­

становляет^ что залогодатель можетъ потребовать аукщ­

онной продажи заложеннаго товара помимо судебной про­

цедуры. 

Мы не изменили этихъ параграфовъ потому, что они 

не стесняютъ существеннымъ образомъ деятельность то-

варныхъ складовъ; съ другой стороны мы считаемъ уме-

стнымъ указать на действуюнце въ Австрш и Францш 

торговые обычаи, которые тамъ могли развиваться сво­

боднее; въ сущности устранеше необходимости обращать­

ся въ судебныя места, которыя никогда не откажутт, 

имеющему на то право въ назначенш продажи съ аукщо-
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на, приведетъ къ сбереженш въ расходахъ по продаже; 

но если § 25, 27 по 29 останутся, то во второй части 

§ 29 надо исключить два раза слово «втораго» передъ 

словами аукщона, такъ какъ §26, содержащей постанов -

летя о второмъ аукщоне зачеркнуть въ проекте и сле­

довательно исключается. 

Уже при обсужденш п. 10 § 19 мы заметили, что 

ограничеше срока хранетя товаровъ неудобно. Мы воз­

вращаемся къ этому предмету въ виду того, что § 34 

дополняетъ это постановлете и даже назначаетъ штрафъ 

за невзятае товаровъ въ установленный срокъ. Изъ редак-

цш этой статьи видно, что это правило включено съце-

лпо предохранить общество отъ убытковъ, т. е. неполу-

четя следующихъ обществу платежей за хранете това­

ра. Это опасете, если оно имелось въ виду при редак-

цш статьи^ ни на чемъ не основано. Возьмемъ примерь. Ку-

пецъ А. сдаетъ на хранете въскладъ1 ООО пудъ овса 1 ян­

варя, беретъ ссуду въ банке подъ залоговое свидетель­

ство, причемъ срокъ уплаты назначается 1 марта. То­

варъ остается въ складе до этого срока; въ этотъ день 

А. уплачиваетъ ссуду, товаръ спокойно остается въ скла­

де, и вся стоимость его представляетъ достаточное обез-

печете следуюншхъ обществу платежей, такъ что въ 

~ этомъ случае не можетъ быть и речи о риске общества. 

Если же А. 1-го марта не возвратить ссуду, то взаимныя 

отношетя между общественными складами и владельцемъ 

товара будутъ урегулированы по уставу, на основанш 

§ 25—29. Наконецъ, назначете неустойки въ 2% совер­
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шенно излишне. Въ интересахъ складовъ—чтобы товары 

лежали въ нихъ какъ можно дольше, потому что отъ этого 

зависитъ доходность предпр1ят1я. Зач^мъ ее ограничивать? 

Если желали предохранить склады отъ полнаго предостав-

лешя товаровъ ихъ владельцами на произволъ судьбы, 

причемъ въ случае-порчи товара общество рискуетъ не 

получить следующихъ ему платежей за хранете, то надо 

заметить, что едва ли найдется много такихъ товаро-

хозяевъ, которые пожелаютъ сгноить свой товаръ, чтобы 

не уплатить несколько процентовъ его стоимости обществу 

товарныхъ складовъ за хранете. Если бы действительно 

нашелся такой некоммерчески товарохозяинъ, то все-

таки будетъ лучше, если склады потерпятъ убытокъ, въ 

такомъ совершенно исключительномъ случае, нежели вста­

вить въ уставъ услов1е, которое принесетъ имъ Не­

сравненно более вреда и убытковъ. Въ конце концовъ 

можно допустить публичный вызовъ, посредствомъ выве-

шиватя объявлетй на бирже, владельца складочнаго сви­

детельства за № такимъ-то, въ управлете общественныхъ 

складовъ, съ предостережетемъ, что по прошествш опре-

деленнаго срока будетъ продана часть товара на покры-

т1е следующихъ обществу платежей за хранете. Но да­

же эта мера, повидимому, не вызывается обстоятельства­

ми, мы полагаемъ лучше всего совсемъ исключить § 34. 

Точно также можно зачеркнуть §35, потому, что онъ 

содержитъ повторете сказаннаго въ § 23 и совершенно 

излишне разсказывать товарохозяевамъ въ точности, какъ 

они могутъ поступать съ своимъ товаромъ, если у нихъ 
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на рукахъ оба свидетельства. Владеюпцй обоими доку­

ментами пользуется правомъ неограниченная распоряже-

шя товаромъ—следовательно, товарохозяинъ можетъ де­

лать все, что ему покажется целесообразнымъ и выгод-

нымъ. Но затемъ этотъ параграфъ разрешаетъ обществу 

товарныхъ складовъ продать товаръ за счетъ владельца, 

хотя исъ ограничешемъ—«за определенную сумму». Мы 

ссылаемся на все, что было высказано нами по этому по­

воду, и рекомендуемъ еще разъ, въ интересахъ учрежде-

шя, исключить это постановлеше. 

Вместо этого исключаемаго параграфа необходимо вста­

вить параграфъ съ спещальнымъ обозначешемъ, как1я 

операцш разрешаются общественнымъ складамъ, ибо хра-

нешемъ товаровъ и выдачею двухъ свидетельств!» не ис­

черпывается деятельность общественныхъ складовъ. Кро­

ме того имъ были бы сподручны некоторый друпя дела, 

безъ посредничества третьихъ лицъ, какъ напр. пр1емъ то­

варовъ съ судовъ и изъ железнодорожныхъ вагоновъ, от-

пускъ товаровъ на суда и въ вагоны, посредничество по 

застраховали ихъ отъ огня, очищеше ихъ пошлиною и 

акцизомъ. Эти последшя операцш должны быть введе­

ны въ кругъ деятельности общества, чтобы дать возмож­

ность заграничнымъ кл1ентамъ пользоваться вольными 

складами безъ постороннихъ посредниковъ. Управлеше об­

щественныхъ складовъ получаетъ эти товары съ судовъ, 

принимаетъ ихъ на хранете и по особому приказу пере-

даетъ ихъ на железную дорогу для дальнейшей от­

правки. 
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Мы предложили бы следующую редакцно этого пара­

графа: «Общество товарныхъ складовъ производить выг­

рузку и погрузку товаровъ, пр1емъ ихъ съ судовъ и сда­

чу ихъ на суда и железныя дороги, для дальнейшей от­

правки, застраховаше ихъ отъ огня въ спещальныхъ об-

ществахъ и принимаетъ все меры для предохранетя то­

варовъ отъ порчи». 

«Разрешается также обществу очистка товаровъ отъ 

таможенныхъ пошлинъ и акциза, а также производство 

всехъ техъ операщй, цель коихъ — облегчить сношешя 

торговаго м1ра и судоходства со складами». 

Этимъ мы можемъ закончить разсмотрете настоящаго 

проекта, такъ какъ мы поставили себе задачею обсудить 

самую главную часть его, «операцш общества», руковод­

ствуясь оытомъ западно-европейскихъ государствъ. Орга-

низащя управлешя складами безъ сомнЬшя заслужить су-

существеннаго внимашя, но этотъ предметъ не входить 

въ кругъ предварительнаго обсуждешя, главнымъ образомъ 

касающагося сущности дела. Стоить, однако, упомянуть, 

что успехъ учреждешя зависитъ отъ абсолютной центра-

лизацш всей администрацш въ рукахъ одного директора, 

потому что ходъ дела въ складахъ не позволяетъ ждать 

постановлен^ собратя или совета, а требуетъ во всякое 

время скорыхъ и окончательныхъ решешй. На это об­

стоятельство, повидимому, не обращено никакого внима­

шя въ проекте; напротивъ, на место директора, исклю-

чительнымъ дбломъ котораго было бы руководить управ-

лешемъ складовъ, поставлено сложное и большое управ-
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леше. Когда, однако, будутъ достигнуты ясность и един­

ство взгдядовъ въ более важныхъ принцшпальныхъ воп-

росахъ, касающихся круга деятельности учреждешя, то 

уже не трудно будетъ разрешить удовлетворительно воп­

росы второстепенные. 

Кто учредитель, уже решено проектомъ. Это—дело 

биржеваго купечества. Въ этомъ заключается не только 

прекрасная гарант1я осуществлешя этого учреждешя, но 

также солидности его и прочности, а также честности 

самаго ведешя дела; это такая гарант1я, какую не 

въ состоянш представить самое богатое акщонерНое 

общество. Такимъ путемъ предпр1ят1е прюбрететъ совер­

шенно прочный фундаментъ. Купечество более всего 

заинтересовано въ этомъ предпр1ятш. Рижсшй купецъ 

имеетъ обыкновеше делать свои дела въ конторе, и изъ 

конторы только въ исключительныхъ случаяхъ онъ ре­

шается отправиться во внутреншя губернш Россш, чтобы 

самому удостовериться въ положенш делъ. Въ настоящее 

время дело по большей части еще ведется такимъ обра­

зомъ: еврею, захватившему посредничество исключи­

тельно въ свои руки, выдается значительный авансъ, 

еврей отправляется во внутреншя губернш Россш, 

делаетъ закупки хлеба и отправляетъ его въ Ригу, 

чтобы представить товаръ въ распоряжеше рижскаго 

купца къ условленному сроку. Купецъ, въ свою оче­

редь, определяетъ эти сроки съ такимъ разсчетомъ, чтобъ 

товаръ не долго оставался на складе въ Риге, дабы 
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избавиться отъ платежа полежаЛаго. Если бы удеше­

вить эти платежи и дать возможность торговцу сда­

вать товаръ на хранете, съ предохранетемъ хлеба отъ 

порчи, то были бы устранены мношя обстоятельства, 

заставляющая въ настоящее время вести торговлю по из­

ложенному способу. Если кроме того зд^ште торговые 

дома привыкнуть распределять пслучеше потребнаго ими 

количества хлеба равномерно въ теченш цЬлаго года и 

здесь отдавать его на хранете, то вскоре исчезнуть все 

неудобства, связанный теперь неразрывно съ продолжи-

тельнымъ лежатемъ хлеба на железнодорожныхъ стан-

щяхъ; потому что тогда никогда не будутъ поступать 

на станщи железныхъ дорогъ так1я огромныя количества 

хлеба, кашя теперь въ известное время перюдически 

сдаются для перевозки въ Ригу. Тогда и производители 

вскоре найдутъ более выгоднымъ самимъ доставлять свой 

хлебъ въ Ригу на продажу, отдавать его на хранете въ 

общественные склады и продавать его экспортнымъ конто-

рамъ по образчикамъ. Сколько рисковъ будетъ устранено 

для рижскаго торговца, а вместе съ темъ торговля хлебомъ 

будетъ поставлена на более прочное основате. Здешнгй 

торговецъ могъ бы покупать только такой товаръ, кото­

рый соответствуем его целямъ и способенъ удовлетво­

рить потребителей. Железныя дороги выиграютъ отъ 

правильная транспортироватя хлеба, производители сбе-

регутъ значительныя суммы, которыя они теряютъ 

при настоящей постановке хлебной торговли, въ виду 

того, что хлебъ ихъ гшетъ на железнодорожныхъ стан-
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ныя въ этомъ деле лица, кроме купечества, могутъ уча­

ствовать въ осуществленш общественныхъ товарныхъ 

складовъ. Мы видели, что въ западной Европе именно 

муниципалитеты взяли въ руки устройство складовъ; такъ 

поступили муниципалитеты во Францш, въ Бельгш, въ 

Мюнхене, Мангейме, вене и Швейцарш. Муниципали­

теты взялись за это дело потому, что сознали, какую 

огромную пользу приносятъ подобный учреждешя разви-

тно и процветанш торговли, а вместе съ темъ и горо­

ду. Въ другихъ местахъ, какъ въ Цюрихе и Романсгор-

не, железнодорожное общество не поскупилось пожертво­

вать значительную сумму, даже не разсчитывая на боль­

шой процентъ съ капитала затраченнаго, на устройство 

товарныхъ складовъ, съ целпо оживить этимъ ну темъ 

товарное движете на дороге и урегулировать его, что, 

по оффищальному свидетельству, и было вполне достиг­

нуто. Хотя это общество и не получаетъ дохода съ за­

траченнаго на сооружеше складовъ капитала непосред­

ственно отъ этого учреждешя, общество, однако, того 

мнешя, что недочетъ съ избыткомъ пополняется общимъ 

оживлешемъ и, преимущественно, также большею пра­

вильностью товарнаго движешя. 

Въ осуществленш товарныхъ складовъ въ Риге заинте­

ресовано, какъ везде, не одно купечество, которое, конечно, 

главнымъ образомъ почувствуетъ благодетельное вл1яше это­

го учреждешя, но заинтересованы также городъ и общества 

железныхъ дорогъ, сходящихся въ Риге (Рижско-Дина-
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бургской, Рижско-Митавской, Рижско-Виндавской). Бла­

годаря товарнымъ складамъ Рига сделается складочнымъ 

пунктомъ и центральнымъ рынкомъ не только земледель-

ческихъ произведен^ Россш; въ Ригу будутъ также сте­

каться произведешя прочихъ культурныхъ странъ, сбы-

вающихъ свои богатства во внутрь Россш. Такимъ спо-

собомъ создается оживленная торговля, ибо если потре­

битель знаетъ, что въ извйстномъ месте онъ найдетъ все, 

въ чемъ нуждается, что ему иначе пришлось бы выпи­

сывать изъ разныхъ местъ, то онъ едетъ въ этотъ скла­

дочный пунктъ и темъ охотнее, если онъ въ качестве 

производителя имеетъ шансы выгодно продать свои соб­

ственные продукты. Такъ образуется большой рынокъ, 

а на немъ оживленная торговля. Выгода, извлекаемая 

городомъ изъ этого положешя, ясна, какъ БожШ день. 

Названный железнодорожный общества могутъ раз-

считывать какъ на более живое, такъ и на более пра­

вильное движете грузовъ; если первое услов1е увеличи­

ваем доходы, то второе сокращаетъ расходы, о чемъ 

мы уже не разъ беседовали подробно и пространно, 

ибо соблюдаемое ныне перюдическое отправлеше гру­

зовъ къ портамъ обременяетъ железнодорожный общества 

значительными расходами, которые часто не соответству­

ют выручаемымъ доходамъ, не говоря даже о затруднитель­

ности, возрастающей для службы движешя вследств1е 

чрезмерности одновременно подлежащихъ производству 

служебныхъ работъ, при чемъ еще следуетъ иметь въ 

виду то обстоятельство, что железныя дороги часто ли-
8 
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правителей. Посл-Ьдств1я этой недостаточной провозо­

способности дорогъ не могутъ не отразиться са-

мымъ вреднымъ образомъ на общественныхъ интерееахъ. 

Плоды богатаго урожая, тщательно охраняемые осенью, 

для подвоза ихъ, по окончанш полевыхъ работъ, къ бли­

жайшей железнодорожной станцш, отправляются туда 

въ сохранномъ виде по наступлеши мороза. По при­

бытии на железнодорожную станцш, хлебъ почти всег­

да складывается безъ всякой подстилки, прямо на 

снегъ. Морозъ сохраняетъ хлебъ отъ порчи и гше-

шя. По наступивши же оттепели и при дождливой 

погоде снегъ подъ хлебомъ таетъ, и самъ хлебъ 

страдаетъ отъ дождя. При такихъ неблагопр1ятныхъ 

обстоятельствахъ грузъ долженъ лежать на открытомъ 

воздухе въ теченш не только недель, но даже месяцевъ, 

такъ какъ, на основанш действующихъ правилъ, хлебъ 

можетъ быть отправляемъ по жел. дороге лишь въ той 

очереди, въ какой онъ подвезенъ къ станцш. Общеизвест­

но, что большая часть русскихъ железныхъ дорогъ не 

имеетъ достаточнаго подвижнаго состава, и ждать оче­

реди приходится зачастую очень долго. Легко пред­

ставить себе, какой ущербъ причиняется вследствге 

сего, какъ производителямъ, такъ и вообще всей 

торговле. Какъ изменились бы обстоятельства, если бы 
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хлебные грузы изъ внутреннихъ хлебородныхъ губершй 

Россш могли быть подвозимы къ портамъ правильно, 

если бы они могли быть складываемы въ хорошо устроен-

ныхъ амбарахъ, при большомъ порте, еслибъ тотчасъ же 

по открытш навигацш, какъ только по соображешямъ 

коммерческимъ это окажется выгоднымъ, хлебъ могъ бы 

быть нагружаемъ на суда! 

Безъ сомнешя, не все благодетельный последств1я 

учреждешя общественныхъ товарныхъ складовъ явятся 

немедленно, напротивъ, пройдетъ некоторое время, пока 

они дадутъ себя почувствовать въ Орле и на Волге, но 

время возьметъ свое. Нельзя исчислить всего вреда, 

наносимая народному хозяйству порчей хлеба на стан-

щяхъ, за то легко сознать, какую пользу приносятъ 

учреждешя, задача которыхъ состоитъ въ томъ, чтобы 

облегчить торговые обороты, мобилизировать капиталъ, 

мертволежащгй въ товарахъ, — учреждешя, которымъ 

всюду удалось обезпечить за собою вполне успешную 

деятельность. Пусть не замедлить рижское купечество 

энергично приняться за это дело, представляющее самое 

надежное оруд!е для успешной борьбы съ конкурренщей 

другихъ остзейскихъ портовъ. 

Вопросъ о выдаче ссудъ подъ варранты не представ-

ляетъ особыхъ затруднешй, такъ какъ въ распоряженш 
8* 
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рижскаго купечества, кроме весьма значительныхъ част-

ныхъ банковъ, находится также биржевой банкъ; банкъ 

этотъ учрежденъ биржевымъ купечествомъ и при уч-

режденш его имелось въ виду, чтобъ онъ служилъ ку­

печеству и темъ споспешествовалъ торговле и промыш­

ленности. Мы совсемъ не сомневаемся въ томъ, что бир­

жевой банкъ первый поддержитъ общественные склады 

выдачею ссудъ подъ варранты. Отъ положешя, которое 

займетъ биржевой банкъ при разрешеюи этого вопроса, 

существеннымъ образомъ будетъ зависеть положеше ос-

тальныхъ банковъ и темъ будетъ предопределено успеш­

ное развийе всего дела. 

Такъ какъ общественные склады представляютъ для 

банковъ, выдающихъ ссуды подъ варранты, такое со­

лидное обезпечеше, что оно можетъ быть названо аб-

солютнымъ, то во многихъ местахъ банки согласились 

на известныя облегчешя и льготы при определеши раз­

мера процентовъ. Поэтому можно ожидать, что и риж-

ск1е банки съ своей стороны будутъ содействовать успеш­

ному процветанш новаго учреждешя, такъ какъ они темъ 

самымъ будутъ работать на пользу развит1я своего соб­

ственная дела. 

Остается разсмотреть вопросъ, где построить товар­

ные склады? и какъ ихъ построить? 
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Мы подробнее обсудимъ первый изъ этихъ вопросовъ, 

где построить товарные склады, тогда какъ по второму 

вопросу, какъ ихъ построить, мы ограничимся подробной 

программой, такъ какъ полный и удовлетворительный от­

веть на этотъ вопросъ можетъ быть данъ лишь после 

подробнаго осмотра существующихъ товарныхъ складовъ 

и ихъ устройства. 

Где следуетъ построить товарные склады? 

Надо выбрать такое место подъ склады, чтобы посту­

пающая въ нихъ и выпускаемые изъ нихъ товары прямо 

выгружались съ судовъ и изъ железно-дорожныхъ ваго-

новъ и обратно въ нихъ нагружались и, наконецъ, надо 

позаботиться о смежномъ запасномъ месте, на случай позд-

нейшихъ расширешй складовъ и пристроекъ. Но, чтобы 

сократить до минимума работу, а следовательно и расхо­

ды по перегрузке, рельсовые^пути должны примыкать къ 

складамъ, а съ другой стороны склады должны находить- * 

ся въ возможно близкомъ соседстве съ судами. Въ послед-

немъ случае должно сделать существенное различ1е меж­

ду складами, предназначаемыми для эксиортныхъ това­

ровъ, и складами, предназначаемыми для привозныхъ то­

варовъ, не очищенныхъ таможенною пошлиною (еп<;герб18), 

ибо здесь требуется, чтобъ возможно было сортировать то­

вары, выгружаемые съ судовъ, ибо только часть ихъ предназ­
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начается къхранешю въ склад^;такимъобразомъ,тутъдолж­

на быть полная возможность по усмотрйнпо передавать тюки 

съ судна въ складъ или въ железнодорожный вагонъ, для 

отправки въ другой складъ, или для немедленнаго транспор-

тировашя дал^е, въ иное место назначешя. Чтобы удовле­

творить этой цели, требуется и всюду принято оставлять 
свободное пространство между амбаромъ и набережной, 

для устройства какъ рельсоваго пути, такъ и пе-

реносныхъ паровыхъ и ручныхъ домкратовъ. Для то­
варовъ экспортныхъ, поступающихъ здесь, въ Риге, на 
морсшя суда, целесообразнее всего построить склады 

на самой набережной, такъ какъ здесь приходится 

иметь дело исключительно съ грузными товарами, въ 

болыпихъ парт1яхъ, и если судно у склада не получаетъ 
полной нагрузки, то целесообразнее отвести его въ дру­
гое место для дополнительной нагрузки, чтобы очистить 

место противъ склада для другихъ судовъ. 

Относительно требоватя, чтобъ при постройке раз-

личныхъ складовъ оставалось смежное свободное место, 
чтобъ не было препятствий для последующихъ при-

строекъ, следуетъ лишь заметить, что при соору­
жении новыхъ построекъ невозможно принимать въ сооб-
ражеше всевозможныя будупця случайности, но достаточ­

но удовлетворить ближайшую потребность; съ дру­
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гой стороны новыя учреждешя, въ случай успеха ихъ, 

могутъ потребовать такого расширешя, о какомъ прежде 

никто и не помышлялъ. 

Поэтому надо произвести тщательный осмотръ мест­

ности и изследовать, нельзя ли воспользоваться уже име­

ющимися на лицо амбарами, независимо ихъ более или 

менее целесообразная внутренняго устройства; во вся-

комъ случае легко будетъ ихъ перестроить. Надо осмот­

реть такъ называемый «амбарный кварталъ» близь Риги, 

но едва ли возможно будетъ воспользоваться этими ам­

барами, хотя они имеютъ значеше въ другомъ отношенш, 

именно въ томъ, что служатъ складочнымъ местомъ для 

огромнаго количества товаровъ, потребляемыхъ на месте 

или здесь обработываемыхъ, почему эти товары никогда 

не будутъ поступать въ общественные товарные склады; 

надо думать, что этихъ амбаровъ далеко недостаточно, 
если только строже применять существующей законъ, за-

прещающШ, въ общественномъ интересе, складывать въ 

деревянныхъ домахъ форштатовъ вещества легковос­

пламеняющаяся, какъ-то: паклю, ленъ, рогожи, тряпье 

и т. д. Къ тому же амбары во внутреннихъ частяхъ 

города безъ того просуществуютъ не долго, такъ какъ 

ценность занимаемаго ими места быстро возрастаетъ 

и теперь уже подобный постройки не окупаются. 
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Товары, неочищенныя пошлиною, складываются въ 

настоящее время въ таможенные амбары, носъ одной сто­

роны хранеше товаровъ обходится здесь слишкомъ доро­

го, причемъ подвозить и вывозить ихъ приходится на 

лошадяхъ, а съ другой—эти амбары неудобны и слиш­

комъ малы для такого торговаго города, какъ Рига. 

Построенные и проектированные въ Мюльграбене ам­

бары по своему положенда и устройству неудобны подъ 

общественные товарные склады; темъ не мен-Ье они 
сохранять свое значение для крупныхъ экспортеровъ и 

едва ли потеряютъ ценность при существоваши общест­

венныхъ складовъ. 

Если следовательно потребуется соорудить новыя 
постройки подъ склады, то нашей ближайшей задачей 

будетъ пршскать самое удобное - место подъ постройки; 
безъ сомнешя, выборъ должно произвести между Андреев­

ской дамбой, ниже таможни, больдерааской новой желез­
нодорожной гавани и новыми амбарами у Мюльграбена. 

Андреевская дамба исключается прежде всего, пока 
туда не могутъ доходить паровозы и сообщеше со стан-
щей производится на лошадяхъ, но если бы и можно бы­
ло устранить это неудобство, то на узкомъ береговомъ 
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пространств^ всетаки не будетъ тесно. Провести сюда 

железную дорогу, при болыпихъ расходахъ на этотъ пред­

мета, стоило бы лишь въ томъ случае, если бы не было 

другаго выбора. Въ Больдераа слишкомъ мало места и, 

кроме того, Мюльграбенъ ведетъ конкурренцш съ этою 

местностью; более дорогой и трудный проездъ изъ Риги 

въ Больдераа, въ сравнены съ Мюльграбеномъ, заставля­

ем признать неудобною и эту местность. Товарное дви­

жете уже показало, какую сравнительно незначитель­

ную пользу приносить больдерааская гавань. Нижесле­

дующая таблица наглядно показываетъ, что больдераа-
ской гаванью пользуются почти исключительно осенью, 
во время усиленная вывоза; только въ 1878 г. туда 

направлялись товары и въ течете первыхъ месяцевъ 
года. 
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Движете грузовъ по больдерааской железной дороге, 
по направлен!» изъ Риги къ гавани было следующее: 

Перевезено: 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Январе 44,839 23,727 171,005 

> Феврале 35,516 14,844 380,792 

» Марте 69,780 7,915 234,596 

л Апреле 4,755 21,504 114,486 

» Мае 4,270 24,302 89,170 

» 1юне 30,917 18,106 37,060 

» 1юле 8,102 6,208 23,912 

» Августе 13,127 6,482 33,092 

> Сентябре 15,897 25,306 10,442 

» Октябре 21,610 59,589 17,429 
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1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Ноябре 650,987 44,580 12,071 

» Декабре . . 192,392 380,865 578,559 

ИТОГО. . . . 1.092,192 633,428 1.702,615 

Подобные же результаты получены въ направленш отъ 
гавани въ Ригу. Если товарное движете въ этомъ на­
правлены равномерно распределено между всеми меся­
цами года, то этому со действуете то обстоятельство, что 
въ гавань привозится веськеросинъ, который отправляет­
ся далее въ течете целаго года. 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Январе 75,581 24,153 93,411 

»  Ф е в р а л е . . . . .  60,743 7,948 45,939 

»  М а р т е .  . . . . .  15,046 1,726 114,782 
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1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Апреле 2,195 10,482 17,540 

» Мае 17,594 942,211 118,814 

» 1юне 45,686 112,214 60,205 

> Поле 78,672 33,463 108,429 

» Августе 930,473 36,327 137,337 

» Сентябре 405,822 54,687 56,981 

» Октябре 970,811 44,861 31,376 

» Ноябре 119,294 33,912 32,815 

» Декабре 125,926 54,749 155,031 

Итого. . . . 2.847,743*) 1.356,823 872,660 

*) ъ томъ числй перевезено песку на станщю Рига: 

въ 1876 г 2.256,100 пуд. 
> 1877 » 870,792 » 
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Иное дело въ Мюльграбене. Не только происходить 
довольно сильное движете грузовъ туда и оттуда, но оно 
ростетъ также въ болыпомъ масштабе, изъ чего позво­
лительно вывести закличете, что Мюльграбенская гавань 
удобно расположена для рижскаго купечества, вовсякомъ 
случае удобнее, нежели больдерааская гавань. Следующая 
данныя подтверждаютъ это. Перевезено по направленш: 

Изъ Риги въ Мюлырабенъ. 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Январе 392 16,778 220,317 

» Феврале 16,125 34,783 363,112 

»  М а р т е .  . . . . .  7,873 190,752 1.222,244 

» Апреле 4,611 131,229 747,437 

» Мае 116,799 151,297 323,836 

» 1юне 139,961 213,067 54,229 

»  ь о л е  . . . . . .  6,987 197,418 61,912 
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1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Август^ 4,029 150,506 34,969 

» Сентябре 2,078 190,235 286,319 

» Октябре 47,768 465,207 583,575 

» Ноябре 434,277 611,399 544,850 

» Декабре 48,448 356,317 417,148 

Итого. . . • 829,348 2.708,988 4.859,948 

Перевезено по направ] хенно: 

Изъ Мюльграбена въ Рту. 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Январе 1,222 20,337 314,621 

» Феврале 3,524 106,208 100,892 



-127 — 

1876 1877 1878 

Пуды. Пуды. Пуды. 

Въ Марте 14,382 159,642 321,616 

» Апреле 65,070 20,604 630,390 

> Мае 372,915 516,047 1.360,502 

» 1юне 319,467 880,464 1.096,807 

» 1юле 495,690 754,423 1.164,267 

» Августе 522,812 761,519 675,835 

» Сентябре. . . , . 395,899 807,274 301,670 

* Октябре 268,816 796,530 392,305 

» Ноябре 172,599 486,032 471,487 

» Декабре 233,466 365,648 347,053 

Итого. . . . 2.865,862 5.674,728 7.177,445 

Если уже эти цифры сами по себе говорятъ въ пользу 
избрашя Мюльграбена мйстомъ постройки скдадовъ, то въ 
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пользу этого выбора говорить еще то обстоятельство, что 
тамъ свободнаго места по берегу сколько угодно, и легко бу-
детъ расширить железнодорожную станщю, устроить разъ­
ездные пути и проч. Еъ тому же теперь фарватеръ у 
Мюльграбена почти на такомъ же протяженш свободенъ 
отъ льда, какъ и у Больдераа, и онъ еще улучшится, 
когда будетъ окончена работа по урегулировашю русла и 
будетъ устроенъ правильный протокъ изъ Мюльграбена 
въ главное русло; но преимущественно надо считать ре-
шающимъ моментомъ то обстоятельство, что настоящая 
различныя устройства и удобства въ Мюльграбене будутъ 
развиваться. Поэтому есть полное основаше иметь въ ви­
ду эту местность для сооружешя складовъ и остается 
еще определить самое место подъ постройки на этомъ 
берегу. 

Вольные таможенные склады и склады для прочихъ 
товаровъ должны быть расположены сообразно съ удобствами 
импорта и экспорта; и эти два вида товарнаго движетя строго 
разграничены въ Мюльграбене^ почему и новые склады для 
техъ и другихъ товаровъ тоже должны бытьу строены отдель­
но. Удобнее всего было бы, особенно если те и друше 
склады будутъ находиться подъ управлешемъ одного ди­
ректора, чтобы на пограничной черте привозной и вывоз­
ной набережной была построена стена, которая должна 
отделять складъ, состоящей подъ таможеннымъ надзоромъ, 
отъ склада для товаровъ, уже оплаченныхъ пошлиною и 
безпошлинныхъ; но, къ сожаленш, въ этомъ самомъ ме­
сте постройки помешаютъ свободному передвиженш гру-
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зовъ, сделать впоследствш пристройки будетъ почти не­

возможно и, наконецъ, часть набережной, отведенная для 

привоза, уже теперь слишкомъ мала, Вследств1е этого 

придется построить склады для неочищенных^ пошлиною 

товаровъ совершенно отдельно отъ прочихъ складовъ, 

именно — посл-Ьдше на оконечности дамбы въ озере 

Стинтъ, а первые ниже таможни, на новую дамбу про-

тивъ острова 6т. НоепезсЬ. 

Необходимо также решить весьма трудный вопросъ, 

какое внутреннее устройство дать складамъ. Прежде 

всего зависитъ отъ рода товаровъ, нужны ли подвальныя 

или высошя помйщешя, св&глыя или темныя; во всякомъже 

случай надо предохранять товары отъ порчи. Привозные то­

вары почти исключительно штучные товары, которые хра­

нятся въ подвалахъ и на чердакахъ, почему надо по­

строить амбары въ два или три этажа надъ подвальными 

помещетями. Для предметовъ вывоза тоже надо построить 

амбары въ несколько низкихъ этажей, такъ какъ ленъ, 

кожи, шерсть и проч. требуютъ подобныхъ помещешй. 

Элеваторы же пригодны только для хлеба. 

Кроме того следуетъ обратить внимаше на то об­

стоятельство, что общество товарныхъ складовъ отвечаетъ 

за целость и сохранность товаровъ и потому обязано охра­

нять ихъ отъ всякой порчи, отъ огня и проч. Требуются 

помЬщешя, смотря по роду товаровъ, удобно проветри-

ваемыя или совершенно глухгя, сырыя или совершенно 

сух1я, а для предохранетя отъ пожаровъ лучше всего 
9 
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избегать всякихъ деревянныхъ поделокъ, отдельные эта­

жи строить сводами, лестницы и крышу сделать желез­

ный, для другихъ случаевъ надо устроить приспособлешя 

для защиты товаровъ отъ солнца и света, для проветри-

вашя ихъ и т. д. Вообще, большая часть привозимыхъ 

сюда товаровъ не подвержена быстрой порче, рискъ въ 

этомъ отношенш небольшой, особенно [если, по примеру 

другихъ странъ, хозяевамъ неочищенныхъ пошлиною то­

варовъ будетъ разрешено переработывать ихъ на складе, 

конечно до известной степени. За то надо обратить осо­

бое внимаше на потерю въ весе, а подчасъ и порчу вы-

возимаго хлеба, особенно когда онъ долго остается въ 

складе, въ особенности въ виду того, что овинный хлебъ 

чаще всего такъ только называется, въ действительности 

же никогда не высушенъ надлежащимъ образомъ; а изве­

стно, что одинъ куль проросшаго хлеба можетъ попортить 

целый вагонъ его, если проветриваше и пересыпка всей 

массы не производится удовлетворительно. Поэтому управ-

лете складовъ, во избежате риска, должно будетъ оста­

вить существующей здесь обычай—ссыпать хлебъ въ ам­

бары на высоту сажени и более, и установить то же 

правило, какое принято въ Германш, если не ошибаемся, 

также въ Австрш и Францш, а именно: допускать на­

сыпку хлеба въ амбары не выше двухъ футовъ, дабы 

облегчить частое и основательное провееваше хлеба ло­

патами. Но въ этомъ случае возникаетъ другое неудоб­

ство—потребуется много места, и самъ собою возникаетъ 

вопросъ, не будетъ ли выгоднее построить элеваторы, 
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если только провозимыя черезъ рижскШ портъ количества 

хл^ба окупятъ это устройство. Въ элеваторахъ хлебъ на­

сыпается на высоту 45 футъ, между темъ, какъ трехъ-

этажный амбаръ (более высоте амбары невыгодны) на 

той же площади допускаетъ насыпку хлеба не свыше 

2x3 или 6 футъ. Поэтому, элеваторъ можетъ обойтись 

въ 71/* разъ дороже по каждому квадратному футу зани­

маемой имъ площади, и все-таки доходность его будетъ 

равна доходности обыкновенныхъ амбаровъ. При этомъ мы 

еще не принимаемъ въ разсчетълучшаго употребления места, 

болыпаго сосредоточетя хлебныхъгрузовъ, более легкой и 

скорой разгрузки вагоновъ и нагрузки судовъ, не считая сбе-

режетя всего того количества хлеба, которое поедается кры­

сами, мышами и червями въ обыкновенныхъ амбарахъ и со­

ставляете изрядный проценте. Со держан] е машинъ въ эле­

ваторахъ едва ли обойдется дороже провееватя хлеба лопата­

ми. Наконецъ, трудно получить верные образчики хлеба, 

ссыпаемаго въ амбары, тогда какъ хлебъ, сохраняемый 

въ элеваторахъ, такъ равномерно перемешивается, что 

каждая часть его, взятая где угодно, представляетъ со­

вершенно верный образчикъ всей массы. 

Хотя мы изложили существенный условия, которыя 

должны быть соблюдаемы при постройке складовъ, но 

остаются неразъясненными еще мнопя подробности ихъ 

внутренняго устройства. Въ доказательство того, кашя 

трудности были встречены и въ другихъ городахъ, упомя-

немъ, что пештскШ муниципалитете недавно счелъ нуж-

нымъ назначить конкурсъ, чтобы иметь выборъ между 
9* 
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различными проектами, несмотря на то, что постройка 

складовъ решена тамъ уже несколько летъ назадъ и не­

сколько проектовъ было на лицо, несмотря также на то, 

что готовые и строюпцеся склады имъ ближе, нежели 

намъ. 

Представленные на этомъ конкурсе проекты вероят­

но отчасти пригодятся и намъ и было бы интересно по­

знакомиться съ ними; къ сожалешю, мы успели добыть 

лишь эскизъ проекта, получившаго премно; съэтимъпро-

ектомъ придется сообразоваться и намъ, такъ какъ усло-

В1Я здесь и тамъ не особенно различны. Хотя Пештъ не 

приморскШ городъ, но все-таки онъ городъ портовый, стре­

мится также, какъ и Рига, сделаться центральнымъ скла-

дочнымъ пунктомъ, и кроме того туда и сюда стекают­

ся въ сущности одни и те же товары. Разница лишь 

въ томъ, что Пештъ имеетъ центральное положеше, а 

Рига портъ на окраине, при чемъ надо принять во вни-

маше трудности таможенной процедуры, такъ что при­

дется построить два отдельные склада, одинъ для при-

возныхъ, другой для вывозныхъ товаровъ; за то на на­

шей стороне то преимущество, что Рига желаетъ лишь 

поднять свое настоящее значеше, какъ рынка въ между­

народной торговли, при помощи товарныхъ складовъ, тог­

да какъ Пештъ при ихъ посредстве хочетъ еще прюбре-

сти такое значеше. Кроме того, въ Пеште почти все 

товары поступаютъ съ дунайскихъ пароходовъ и другихъ 

судовъ въ склады, а оттуда въ свое время отправляются 

далее въ вагонахъ по железнымъ дорогамъ, между темъ 



— 133 — 

какъ у насъ наоборотъ. Вообще же услов!я торговли въ 

Пеште и въ Риг-Ь не такъ различны, чтобы нельзя было 

взять у насъ за образчикъ проектъ складовъ, получивнпй 

премш въ Риге, хотя конечно при окончательномъ осу­

ществлены предпр1ят1я потребуется более тщательная об­

работка проекта, нричемъ должно воспользоваться опы-

томъ другихъ городовъ. 

Кроме этихъ амбаровъ будетъ построенъ большой эле-

ваторъ, похожШ на американсте по внутреннему устрой­

ству, но отличающейся отъ нихъ большею солидностью 

постройки; но о деталяхъ пока ничего не решено, веро­

ятно типъ будетъ заимствованъ у «Ма1е81еих 1гауаих 

риЪИсз аих ЕШз Цтйв», или же онъ будетъ построенъ 

по образцу элеваторовъ въ Буффало и Чикаго. 

Въ Пеште постройка трехъ паръ амбаровъ и одного 

элеватора, площадь котораго равняется одной паре амба­

ровъ, будетъ отдана лондонской фирме «Ме1да апй СЬигсЬв»; 

постройка должна быть окончена въ 2V2 года (за исклю-

чешемъ набережной и разъездныхъ путей); фирма эта 

принимаете эксплоатацио складовъ съ исключительнымъ 

правомъ выдавать ссуды подъ залогъ товаровъ. Городъ 

освобождаетъ предпринимателей отъ всехъ налоговъ, га­

рантируете въ течеши первыхъ тридцати летъ чистый 

доходъ въ 240,000 марокъ (несколько менее 3 процёнтовъ 

предполагаемой стоимости постройки), а черезъ 50 летъ 

все предпр1ят1е съ постройками поступаете въ собствен­

ность города. 
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Стоимость шести амбаровъ исчислена въ 1.820,000 мар., 

стоимость элеватора въ 5.781,000 м., сооружеше мосто-

выхъ и разъездныхъ путей—въ 360,000 м., набережной 

въ 1.200,000 м. и различныхъ расходовъ 789,000 м. 

Чтобы исчислить сравнительную стоимость элеватора и 

одной пары амбаровъ, равныхъ ему по занимаемой имъ 

площади, надо къ показаннымъ суммамъ, 5.781,000 м. 

и 616,666 м , прибавить по 'А расходовъ по устройству 

набережной и прочихъ расходовъ; тогда получаются сле­

дующее итоги: 6.278,250 м. для элеватора и 1.113,916 

м. для амбаровъ. Но, какъ мы выше показали, вмести­

мость элеватора въ 71/2 разъ больше вместимости амба­

ровъ, вследств1е чего, независимо отъ всехъ прочихъ 

преимуществъ, сооружеше элеватора для хранешя хлеба 

выгоднее амбаровъ. При этомъ надо еще принять во вни-

маше, что постройка элеватора по образцу существующихъ 

въ Буффало и Чикаго обойдется дешевле на целыхъ 2 

миллшна марокъ. 

По образцу упомянутыхъ нами новейшихъ сооружешй 

этого рода, проектированныхъ по соображению съ указа-

шями опыта въ другихъ городахъ, надо и въ Риге по­

строить два склада, изъ коихъ одинъ для товаровъ, под-

лежащихъ оплате таможенного пошлиною, длиною 300 и 

шириною 40 футъ, впоследствш можно сделать над­

стройку или, смотря по потребности, построить новые ам­

бары. Кроме того, можно присоветовать постройку эле­

ватора, хотя бы меньшей длины (150 футъ) при шири­

не въ 80 ф. Относительно стоимости постройки едва ли 
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мы сделаемъ ошибку, если исчислимъ ее равною стоимо­

сти пештскихъ складовъ, такъ какъ услов1Я въ обоихъ 

городахъ приблизительно равны, скорее же въ Риге мож­

но строить дешевле. 

Остается сказать несколько словъо' складе для керо­

сина, котораго нетъ въ указанныхъ нами проектахъ, по­

тому что тамъ въ немъ нетъ надобности, а у насъ безъ 

него нельзя обойтись. Настоящей способъ выгрузки и 

хранетя петролея въ Риге нельзя считать целесообраз­

ным^ несмотря на то, что этотъ товаръ въ последше 

годы получилъ такое важное значете, какъ никакой дру­

гой товаръ, и, вероятно, долго еще сохранить это 

значете. Прежде всего, допущете выгрузки керо­

сина исключительно въ Больдераа, именно въ кон­

це новой железнодорожной гавани, противоречить 

обычаю, принятому во всехъ другихъ портахъ, где 

въ видахъ устранешя опасности отъ другихъ судовъ 

отводятъ суда, нагруженныя керосиномъ, въ особые бас­

сейны или же, за неимешемъ таковыхъ, по возможности 

изолируютъ керосинныя суда. Затемъ, настоящее керо­

синовые склады близь Больдераа и Риги слишкомъ тес­

ны; между темъ, керосинь занимаетъ во всем1рной тор­

говле такое видное место, что самые болыте торговые 

города употребляютъ величайппя усшпя, для того, чтобы 

устроить у себя главный рынокъ керосина, и заботятся, 

чтобы конкурренты не захватили этого рынка. 

Рига не предпримете ничего особеннаго, чрезвычай-

наго, а только последуете примеру такихъ городовь, 
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какъ Гамбургъ, Бременъ, Кенигсбергъ и проч., если 

устроить отдельную гавань для керосина, затруднить 

другимъ портовымъ городамъ конкурренцда устройствомъ 

удобныхъ и целесообразныхъ складочныхъ помйщешй и 

въ то же время предохранить себя отъ б^дственныхъ по-

жаровъ, которыми друг1е города горько поплатились за 

прежнюю безпечность. 

Для достижешя этихъ целей опять исключительно одинъ 

Мюльграбенъ представляетъ удобное место. Гавань, вме­

щающая лишь не большое число судовъ, запирается пло-

вучими воротами, чтобъ въ случае пожара керосинь не 

могъ разлиться по реке и не поджогъ друшя суда. Скла­

ды керосина должны быть построены совершенно отдель­

но отъ прочихъ, въ виде подвальныхъ помещенШ, со 

сводами, вместо крышъ, съ железными дверями; полъ 

долженъ быть построенъ такимъ образомъ, чтобы по не­

осторожности пролитый керосинь етекалъ въ каменные 

резервуары; вся площадь, окружающая каждый амбаръ, 

должна быть окружена не большой стенкой, дабы въ 

случае пожара, когда все бочки въ одномъ амбаре рас­

трескаются, вытекаюпцй керосинь оставался на полу 

этого амбара. 



Заключительное слово. 

Изложенные выше проекты многимъ быть можетъ по­

кажутся слишкомъ грандюзными, а инымъ—не соответ­

ствующими настоящему положенш Риги; но при состав-

лент ихъ авторы руководствовались тймъ соображешемъ, 

что необходимо действовать энергически для того, чтобы 

городъ извлекалъ наибольшую пользу изъ постояннаго разви-

Т1Я русской железнодорожной сети и съ успехомъ бо­

ролся, при ныне уже изменившихся обстоятельствахъ, съ 

возрастающей конкурренщей другихъ портовъ; къ этому 

надо еще прибавить, по отношешю къ Мюльграбену, что 

существующая тамъ постройки оказываются недостаточ­

ными, а успехъ ихъ заставляете думать о дальнейшемъ 

ихъ развитш и усовершенствованы, следовательно, оправ­

дываете составлен1е новыхъ проектовъ. 

Эта гавань представляетъ также доказательство того, 
что всякое нововведете, дающее кашя-либо действитель-

ныя удобства и выгоды, прюбретаетъ общее расположеше, 

хотя бы въ начале большинство было противъ него. Какъ 

известно, прошло не мало времени, пока одинъ торговый 

домъ решился построить амбаръ на пустомъ берегу Мюль­

грабена, но благодаря этой инищативе плотина была 

прорвана, и теперь чемъ больше тамъ строятъ амбаровъ, 

темъ больше ростетъ потребность въ нихъ, и отнюдь не 

вследств1е новизны и моды, а потому, что матер!альная 

выгода становится ощутительной. Выше мы указали на 
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усилеше товарнаго движешя въ этой местности, и оно 

должно возрастать еще въ большей степени, потому 

мелше накладные расходы обходятся здесь одной копей­

кою *) на каждый пудъ дешевле, нежели въ Риге, при-

чемъ еще не принято во внимаше, что двойной провозъ 

въ Риге на лошадяхъ сопряженъ съ убыткомъ отъ усыл­

ки, кражи, порчи мешковъ, и это составить еще по пол­

копейки съ пуда, такъ что независимо отъ другихъ 

удобствъ накладные расходы составляютъ въ Мюльгра-

бене съ пуда I1/2 копеекъ менее, чемъ въ Риге. Эти 

I1/» копейки—а при более подробномъ разсчете окажутся 

и 2'/2—сами по себе составляютъ ничтожную сумму, но 

оне равны провозной плате за 68 верстъ по железной до­

роге и на каждый миллюнъ пудъ даютъ барышъ въ 

15,000 рублей. Поэтому, мы въ праве требовать, чтобы 

относились съ возможно, большею внимательностью къ 

этой новой гавани и чтобъ при новыхъ дополнительныхъ 

сооружешяхъ были произведены самыя тщательныя изсле-

*) Плата за провозъ пуда хд'Ьба отп 

Въ РигЬ. 

Провозъ отъ станцш до амбара 3/4 к. 

За провозъ товара въ амбары */г » 

Плата за хранеше, страховка, 

за  мЪсяцъ . . . . . . . . .  V 2 »  

Провозъ до судна, рабочая пла­

та въ амбар'Ь, носилыцикамъ, 

экспедитору 13/4 > 

Итого въ РигЬ . ЗУа к. 

. рижской станцш (железно-дорожной) 

Провозъ до Мюльграбена . . V2 к. 

За прхемъ товара въ амбарЬ V2 » 

Плата за хранеше, страховка 

и т. д 1/2 » 

Рабочая плата носильщикамъ, 

экспедитору 1 » 

Итого въ Мюльграбен'Ь. 21/а » 
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довашя съ ц^лью изыскать новыя удобства или устра­

нить обнаруживпияся и замеченный неудобства. 

Неудобство, чувствуемое экспедиторомъ, заключается 

въ томъ, что работа прерывается значительными паузами 

при обратномъ следованш разгруженныхъ вагоновъ, после 
чего только прибываютъ новые вагоны съ грузомъ; не­

удобство это можеть быть устранено устройствомъ особой 

станцш съ разъездными путями. Другое неудобство за­

ключается въ томъ, что хлебъ, ссыпанный въ амбары, 

опять насыпается въ мешки и въ нихъ переносится на 

суда; можно было бы избежать этой траты труда, если-

бы амбары стояли на самомъ берегу и хлебъ изъ нихъ 

прямо пересыпался на суда по трубамъ. Правда, при те-

перешнемъ устройстве амбаровъ и незначительной вмести­

мости ихъ такая реформа неосуществима, пришлось бы 

вытянуть линда берега на огромномъ протяженш, чтобы 

поместить достаточное количество амбаровъ въ одинъ 

фронтъ. Кроме того, обычное теперь хранеше хлеба въ 

амбарахъ въ течеше несколькихъ месяцевъ, особенно сыро-

молотнаго хлеба, сопряжено съ рискомъ крупныхъ убыт-

ковъ, но оба последшя неудобства съ успехомъ могутъ 

быть устранены постройкою предложенныхъ нами при опи­

сании американской хлебной торговли элеватором. 

Наконецъ Мюльграбенская гавань доставляетъ теперь 

выгоды и болыше барыши лишь немногимъ привиле-

гированнымъ торговымъ фирмамъ, именно темъ, которыя 

построили за свой счетъ или арендуютъ амбары, а менее 

крупнымъ торговцамъ удобства Мюльграбена останутся 
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недоступными до тйхъ поръ, какъ не будутъ сооружены 

общественные товарные склады, въ которыхъ каждый во 

всякое время можетъ получить складочное место ка­

кой угодно величины. Еще въ большей степени мел-

кШ торговецъ или производитель сталъ бы давать Ри­

ге предпочтев1е передъ другими портами, если бы. имелъ 

возможность во всякое время сдать здесь на хранеше свои 

продукты за умеренную плату, съ уверенностью, что они 

будутъ сохранны, и получить ссуду подъ свой товаръ, 

не теряя права распорядиться ими по своему усмотренш, 

короче—если бы къ его услугамъ были общественные то­

варные склады съ выдачею ссудъ по варрантамъ. 

Относительно привозной торговли должно сказать ,что бе­

реговое пространство, ныне отведенное ей въ Мюльграбене, 

оказывается недостаточнымъ и следуетъ отвести ей новое 

место; сооружеше предполагаемыхъ складовъ для това­

ровъ, неочищенныхъ таможенною пошлиною, обстановле-

но многими трудностями. Хотя съ одной стороны неоспо­

римо верно, что теперешше склады близь Риги неудобно 

расположены и плохо устроены, что накладные расходы 

въ нихъ непомерно высоки, что наконецъ распорядитель­

ное право товарохозяевъ черезъ чуръ ограниченное, то съ 

другой стороны нельзя упускать изъ виду, что попытка 

изменить существующая ныне УСЛОВ1Я встретить много 

затруднешй; но Рига не иначе можетъ вести успешную 

конкурренцда съ другими портами и не иначе можетъ 

сделаться складочнымъ рынкомъ привозимыхъ изъ-за гра­

ницы товаровъ, какъ по устранеши всехъ этихъ затруд-
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нешй, словомъ должна быть разрешена постройка и экс-

плоатащя общественныхъ складовъ для хранешя привоз-

ныхъ товаровъ, не очшценныхъ пошлиною. 

Относительно керосиновой гавани едва ли кто ета-

нетъ спорить у что место, которое въ настоящее время 

отведено судамъ съ керосиномъ, выбрано нецелесообраз­

но, противно обычнымъ правиламъ, такъ что нетъ доста­

точная обезпечешя отъ опасности самаго опустошитель-

наго пожара, и реформа следовательно необходима. 

Въ заключеше, напомнимъ, что изложенные нами про­

екты предназначены лишь служить къ объяснение идеи, 

которая, быть можетъ, въ скоромъ времени можетъ вы­

звать проекты окончательные; нами руководила лишь 

мысль, что Рига должна создать у себя все те удобства 

и облегчешя торговли, которыя, согласно опыту другихъ 

странъ, споспешествуютъ развитш общаго благосостояшя. 



ПРИЛОЖЕШЯ. 



ДриложеШб М 1. 

Грузы, поступившее на станцш Ригу, Рижско-Ди-
набургской железной дороги, доставлены следующими 

дорогами, а именно: 

Со станцш желЪзныхъ дорогъ. 1876. 1877. 1878. 

1) Рижско-Динабургской . 3462731 4114230 3805387 

2) С.-Петербурго-Варшав. . 846911 1365187 1298798 

В) Ландварово-Роменской . 770616 364167 26555 

4) Жоековско-Бреетской че-
резъ Вилейку . . . 119 967 2624 

5) ЕурсЕ0-Е1евск0й . . . 1 2243 102 

6 )  О д е с с к о й  . . . . . .  1 — — 

7) Бресто-Граевской, черезъ 
2886 3623 Б Ъ л о е т о к ъ  . . . .  95 2886 3623 

8) К1ево-Брестской . . . 10052 33313 53553 

9) Одесской 21666 16752 6199 

10) Динабурго-Витебской . 1582263 2175084 1431518 

11) Орловско-Витебской . . 4041903 6388627 6404273 

12) Орловско - Грязской, че­
4324578 резъ Орелъ .... 1673842 4489837 4324578 

1В) Дивенской 1536659 3209545 2651673 

14) Грязе-Царицынской . . 2559244 4110048 4325178 
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Со станщй желЪзныхъ дорогъ. 1876. 1877. 1878. 

15) Козлово-Воронежской. . 

16) Воронежско-Ростовской . 

317136 

75 
2529214 855080 

17) Тамбовско-Саратовской . 13697 15733 74967 

18) Ряжско-Вяземской. . . 3650 — — 

19) Московско-Курской . . 198414 2148852 2250368 

20) Курско-Шевской . . . 10553 265347 313030 

21) Шево-Брестской . . . 1036 756 — 

22) Одесской ... 37 4 19 

23) Лозово-Севастопольской . 27 24597 17556 

24) Курско - Харьково-Азов-
ской, черезъ Орелъ . 41446 1579525 593237 

25) Харьково-Николаевекой 143 153581 322807 

26) Московско-Брестской. . 874557 2190983 1140918 

27) Тамбовско-Саратовской . 31468 12251 — 

28) Московско - Нижегород­
ской, черезъ Москву. 27055 47174 73359 

29) Ряжско-Вяземской, че­
резъ Вязьму . . . 168543 1085561 318117 

30) Ряжско-Моршанской, че­
резъ Вязьму . . . 600 3441 6289 

• 
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Со етанцгё желЪзныхъ дорогъ. 1876. 1877. 1878. 

В1) Моршанско - Сызранской, 
черезъ Вязьму. . . 1219 4298 

32) Рязанско-Козловской . • — 8413 — 

33) Тамбовско-СаратовсЕОй . — 4 31 

34) Оренбургской .... — 9 1246 

35) М0СЕ0ВСЕ0-КурСЕ0Й . . — 603 — 

36) Ростовско - Владикавказ­
ской, черезъ Орелъ . — 77406 16 

37) МоршансЕО'СызрансЕОй . — 4 2 

38) Московско-Ярославской . — 179 — 

39) Константиновской . . . — 14400 — 

40) МОСЕОВСЕО-Рязанской, че­
резъ Москву . . . — 115 68 

41) Моршанско-Сызранской . — 1 1 

42) Рязанско-Козловской . . — — 3600 

43) Николаевской .... — — 181 

44) Шуйско-Ивановской . . — 
— 267 

45) Козловско-Тамбовской . — " 505 



Приложение Л? 2. 

въ Риг4 и Кенигсберг^. 
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ФРАХТЫ ИЗЪ РИГИ. П а р о 

отъ 

18 

х о д ы .  

ДО 

До Штеттина Рожь 4000 фунт. 20 мар. 27 мар. 

„  Л ю б е к а  . . . < . . .  п 11 20 „ 28 „ 

„  Г о т е н б у р г а  . . . .  11 41 — -

„ Хрисйанзунда . . . 11 тонна 30 „ 45 „ 

„ Бергена 11 25 „ 45 „ 

„  К о п е н г а г е н а  . . .  11 4000 фунт. — — , 

„ Штеттина Овесъ 11 24 „ 30 „ 

Любека 11 11 24 „ 32 „ 

„  А н т в е р п е н а  . . . .  V 320 фунт. 1 ш. 9 п. 3/ 6 п. 

, ,  Д ю н к и р х е н а  . . . .  11 11 3/ - 3/ 6 „ 

„ Гулля 1*- 11 1 ш. ДО1/а п. 2/ 9 ,, 

„ Лондона 11 11 1/ — 9 п. 4/ -

„ Гулля Пенька тонна 30/ - 37/ 6 „ 

„ Лондона 11 27 — 6 п. 50/ -

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Л енъ ластъ 45 фр. 471 2 фр. 

„ Вое. бер. Шотландш. 11 тонна 35/ — 37/ 6 „ 

„ Дунди 11 11 35/ - 38 6 п. 

м Вое. бер Англш . . Овесъ 320 фунт. 2/ 3 п. 2/ 9 „ 



74. 1875. 

П а р у с н ы я  с у д а .  П а р о х о д ы .  

отъ ДО отъ до 

8 талер. 21 марки 21 марки 

8 „ 81/* талер. 24 „ 24 „ 
з а  ч е т в е р т ь  

П * 
~ 

1,30 кронъ 1,40 кронъ 

— — 22 марокъ 42 марокъ 

— — 2472 „ 25 „ 

— — 28 „ 30 „ 

> 
— 2/ - 3/ -

3/ - 3/ 3 п. 2/ —6 п. 3/ 8 п. 

— — 2/ I1/* „ 3/ 11 /1 15 

2/ 3 п. 2/ 10*/> п. 2/ 1^/2 „ 2/ 9 „ 

— — 30/ — 37/ 6 „ 

35/ — 37/ 6 п. 32/ 6 „ 37/ 6 „ 

42 фран. 50 фран. 40 франк. 45 франк. 

35/ - - 30/ — 37/ 6 п. 

27/ — 35/ — 30/ — 37/ 6 „ 

2/ 7х/г п. 3/ — 2/ 1/2 3/ „ 
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ФРАХТЫ ИЗЪ РИГИ. 

1875. 

ФРАХТЫ ИЗЪ РИГИ. П а р у с и  

отъ 

ы  я  с у д а .  

ДО 

До Штеттина Рожь 4000 фунт, . 

„ Любека ЧЧ — — 

„  Г о т е н б у р г а  . . . .  ЧЧ чч — -

„ ХрисТ1анвунда . . . чч тонна — — 

Бергена чч чч 22 норв. шил. 42 норв. шил. 

„  К о п е н г а г е н а  . . . .  чч 4000 фунт. — — 

„ Штеттина Овесъ ЧЧ — — 

Любека чч ЧЧ - — 

„  А н т в е р п е н а  . . . .  чч 320 фунт. — — 

Д ю н к в р х е н а  . . . .  чч ЧЧ — — 

„ Гулля чч чч — — 

„ Лондона чч чч 2/ - 2/ 9 п. 

„ Гулля • . Пенька тонна 35 / - — 

„ Лондона ЧЧ чч 32 6 п. 37/ 6 п. 

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Ленъ ластъ 401/з фран. 50 фран. 

„ Вое. бер. Шотландш. чч тонна 30/ — 32/ 6 п. 

„ Дунди . чч 28/ 9 п. 33/ — 

„ Вое. бер. Англш . . Овесъ 320 фунт. — — 



\ 
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1876. 

П а р о х о д ы .  П а р у с н ы я  с у д а .  

отъ д о  отъ ДО 

21 марка 30 марокъ 21 марки 30 марокъ 

21 „ 30 „ — — 

27 „ 27 „ 27 „ — 

30 „ 32 30 нор. шил. 32 нор. шил. 

32 „ 44 „ 32 „ „ 40 „ „ 

21 „ 30 „ 21 марки 30 марокъ 

! 191/а „ 
| 

28 „ 26 „ 28 „ 

24 „ 30 „ — — 

2/ 3 п. 4/ 6 п. — -

2 3 „ 4/ 6 „ — — 

2/ - 4/ - — — 

1/ 9 „ 4/ - — -

30/ — 55/ 6 ,, 38/ — — 

30/ - 32/ 6 „ — — 

45 фран. 55 фран. 41 фран. 421/2 фран. 

32/ 6 50/ - 30/ „ --

50/ — 50/ — 30/ „ 35/ „ 

2/ - 3/ 3 — . . .  
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ФРАХТЫ ИЗЪ РИГИ П а р о 

отъ 

18 

х о д ы -

д° : 

До Штеттина Рожь 4000 фунт. 18 мар. 25 мар. 

„ Любека — — 19 „ 26 „ 

„  Г о т е н б у р г а  . . . .  — — - — 

„ Христ^анзунда . . . - тонна 30 „ 35 „ 

„ Бергена — — 30 „ 45 „ 

„  К о п е н г а г е н а  . . . .  — 4000 фунт. 20 „ 21 „ 

„ Штеттина Овесъ — 211/2 „ 30 „ 

„ Любека — — 221/2 „ 32 „ 

„  А н т в е р п е н а  . . . .  — 320 фунт. 2/ „ 3/ 6 п. 

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  — — 2/ 3 п. з/ з „ 

„ Гулля — — 2/ 11/2 п. 3/ 3 „ 

„ Лондона — — 2 п. 3 / 3  „  

Пенька тонна 32/ 6 „ 40/ — 

„ Лондона — - 32/ 6 „ 40/ — 

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Ленъ ластъ 45 франк. 50 франк. 

„ Вое. бер.Шотландш . тонна 32/ 6 п. 40/ — 

» Дунди - — 32/ 6 ,, 40/ -

„ Вое. бер. Англш . . Овесъ 320 фунт. 2/ 3 „ 3/ — 
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77. 1878. 

Парусныя суда. П а р о 

! 

Я
 

>=
с о

 
И

 Парусныя суда. 

отъ ДО отъ д о  отъ ДО 

18 марокъ 25 марокъ 18 марокъ 19 марокъ — 

20 „ 25 „ 121/2 „ 21 „ 15Ф марокъ 21 марки 

— — 23 крейц. 25 крейцер. — — 

30 „ 421. 4 „ 30 марокъ 45 марокъ 26 марокъ 38 марокъ 

— — 17 „ 23 „ 23 „ 23 

20 „ — 141)2 „ 25 „ — 
__ 

22 ,, 25 „ 15 м 23 „ — — 

— — 1/ 6 п. 3/ шилл. — — 

— — 2 6 „ 3 „ — — 

— — 1 б 3/ — — 

— 1/ 6 „ 2, 9 „ — — 

— — 25 - „ 40/ — — — 

— — 25 „ 37/ 6 п. — — 

43 марокъ 45 „ 40 франк. 45 фран. 40 франк. 45 франк. 

32/ — 35/ — 301 шилл. 351 шилл. 27/ шилл. 34/ шилл. 

32 — 37/ 6 30 „ 35/ - 25/ — 351 „ 

2/ 3 п. 3 — 1/ 6 п. 2/ 9 п. ] 1 6 п. 2/ 6 „ 



— 12 — " 

00 

ФРАХТЫ ИЗЪ КЕНИГСБЕРГА. П а р о х о д ы .  

отъ ДО 

До Штеттина Рожь Ластъ 5112 талер. 71] з таллер. 

„ Любека — — 81/2 „ 9 „ 

„ Готенбурга —  2500 килог. — —  

„ Бергена — — — — 

„  К о п е н г а г е н а  . . . .  — — — — 4  

„ Киля — — — — 

„ Вост. Норвепи . . . — — — — 

„ Вост. бер. Англш . Пшеница. 500 фунт. 2/ ш. 6 п. 3/ 3 п. 

„ Антверпена и Рот­
тердама — — 3/ ш. 3/ 3 „ 

„ Лондона — — — —  

„ Гулля — — — —  

„  А м с т е р д а м а  . . . .  — 2500 килог. — — 

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Пенька. тоннъ — 35/ шилл. 

„ Лондона — — —  —  

„ Вост. бер. Шотлан­
дии Ленъ — — — 

„ Гулля и Лондона . . — — 22/ ш. 26/ шилл. 

„ Лондона Тряпки 
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74. 1875. 

П а р у с н ы я  с у д а .  П а р о х о д ы .  

отъ ДО отъ до 

I 

1 

| 

3/ шилл. 

— 

— 

2/ 9 п. — — — 

3/ 3 п. 
— 2/ 6 п. СО

 

я 
— 2/ 6 „ 3/ 41/3 „ 

— « 2/ 41/2 „ 2/ 9 п. 

— • 

— 

22 г. флор. 23 флор. 

— 30 шилл. 22/ 6 п. 30/ шилл. 

29/ шилл. 
— 

—- — 

-
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1875. 

ФРАХТЫ ИЗЪ КЕНИГСБЕРГА. П а р у с н ы я  с у д  а .  

отъ ДО 

Д о  Ш т е т т и н а  . . . .  Рожь Ластъ 

„ Любека — — — 

,, Готенбурга — 2500 килог. 24 марокъ 30 марокъ 

„ Бергена — — 24 „ 30 „ 

„  К о п е н г а г е н а  . . . .  — — 221 2 „ 25 „ 

„ Киля — — 221/» „ 25 ,, 

„ Вост. Норвегш . . . - — 24 „ 30 „ 

„ Вост. бер. Англш. . Пшеница 500 фунт — — 

„ Антверпена и Рот­
тердама — — — — 

„ Лондона — — — — 

„ Гулля — — • — — 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Пенька 

2500 килог. 

тонна 

— 
— 

„ Лондона — — — — 

„ Вост. бер. Шотлан-
ДШ Ленъ — — 

„ Гулля и Лондона. . — — — — 

„ Лондона Тряпки 
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1876. 

П а р о х о д ы .  П а р у с н ы я  с у д а  

отъ до отъ ДО 
1 

— — 

24 марокъ 

27 марокъ 30 марокъ _ 

221/2 „ 36 „ 21 марки 30 марокъ 

1/ Ю1/2 п. 2/ 3 пенни 3/ шил. 3/ шил. 

— 3/ 6 „ - — 

1/ 9 пенни 3 / 6  „  — — 

2/ шил. 4/ „ — — 

20 флорин. 24 флорин. — — 

18/ шил. 22,/ 6 пенни — — 

15/ „ 35/' шил. 

~ 

16/ шил. 24/ шил. — -
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18 

ФРАХТЫ ИЗЪ КЕНИГСБЕРГА. II а р о х о д ы .  

отъ ДО 

Д о  Ш т е т т и н а  . . .  Рожь Ластъ 

„ Любека — — — — 

„ Готенбурга 
~ 

2500 килог. — — 

„ Бергена — 30 марокъ 35 марокъ 

„  К о п е н г а г е н а  . . . .  — — — 

„ Киля - — 24 марокъ 30 марокъ 

„ Вост. Норвегш . . . — — 30 „ 35 

„ Вост. бер. Ангдш. . Пшеница 500 фунт. 2/ 6 п. 2/ 71 /а „ 

„ Антверпена и Рот­
тердама 2/ 71/4 „ 3/ „ 

„ Лондона — 2/ 6 „ 4/ 6 „ 

„ Гулля — 2/ 41/2 „ 2/ 6 „ 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  2500 килог. 20 флорин. 24 фюрин. 

„  Д ю н к и р х е н а  . . . .  Пенька тонна 27/ 6 пен. 301 шил. 

„ Лондона — — — 

„ Вост. бер. Шотлан-
ДШ Ленъ — — — 

„ Гулля и Лондона . . — — 22/ 6 пен. 35 шил. 

„ Лондона Тряпки 
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77. 1878. 

Парусныя суда. П а р о х о д ы .  Парусныя суда. 

отъ ДО отъ ДО отъ ДО 

20 марокъ 30 марокъ — 

— — 

25 марокъ 29 марокъ 

— — — 

— 2/ 9 пен. 3/ 9 пен. _ _ 

— — 1/ 9 „ 3/ „ — — 

— ~ 1/ 9 „ 21 9 „ — — 

— 

2/ 9 „ 3 6 , 

— — 

2 

>7 
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18 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. П а р о 
| 

X 0 д ы-

отъ до 

Инъ Лондона чай тонна 25,4-15 "/о 

г, п перецъ 55 30/ „ — 

» 11 кофе 11 22/ „ — 

1 1  1 1  . . . . .  
рисъ 1 1  15/ — 

1 1  1 1  .  .  .  .  
масло 1 1  20/ пен. — 

„ Гулля чугун, трубы 1 1  12/ 6 „ 15/ шил. 

1 1  1 1  сталь 
квасцы 

>  1 1  15/ - — 

1 1  1 1  сода ) 
олово 1 1  20/ — — 

1 1  1 1  8Ьо<Ыу 1 1  50/ - — 

„ Вост. бер. Англш. . уголь КИЛЬ 6 ф. ст. 5 ш 9 ф. ст. 5 ш. 

„ Бергена сельди ластъ 12 фл.-+-15°/о 15 фл.-4-15о/< 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  кофе центн. 12 гр. „ — 

55 1 1  . . . .  железо 1 1  61/2 „ — 

1 1  1 1  . . . .  краски 1 1  Ю 55 55 — 

55 1 1  . . . .  вино въ бочк. 1 1  14 1 1  ц  
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74. 1875. 

П а р у с и н  я  с у д а .  П а р о х о д ы .  

01Ь 1 
1 

ДО 
! 

отъ | до 

20/ -+- 100;о — 

— — 30/ + 15о/о — 

- — 22/ 6 п. — 

— 

15/ шил. — 

— 10/ шил. 12 6 пени 

50/ шил. — 

8 фун. стерлин. 10 ф. ст. 10 ш. 6 ф. ст. 15 10 фун ст. 

10 флор.+15о о 13 флор +15" о 

— — 

* 
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1875. 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. П а р у с н ы я  с у д  а .  

отъ ДО 

ИвЪ Лондона чай тонна — — 

77 77 
нерецъ 77 — — 

77 77 
кофе 77 — -

7? 77 
рисъ 77 — — 

77 77 
масло 77 — — 

77 Гулля чугун, трубы 77 — — 

77 7 7  • - • • • •  
сталь 

квасцы 
77 

_ 

77 
сода 

77 
олово 77 — — 

77 77 
аЪоййу 77 — — 

77 Вост. бер. Англш. . уголь КИЛЬ 9 ф. ст. 10/ 11 фун. стер. 

77 Бергена сельди ластъ — — 

77 А м с т е р д а м а  . . . .  кофе центн. — — 

77 1 1  . . . .  
железо 77 — — 

77 1 1  . . . .  
краска 77 — — 

77 1 1  . . . .  
вино въ бочк. 77 

" 
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1876, 

П а р о х о д ы .  П а р у с н ы я  с у д а .  

отъ ДО отъ ДО 

20/ -+- 10°/о — — — 

-

22/ 6 п.-+-15о/о 

— — — 

12/ 6 п.Ц-10о/о 15 шил. — — 

15/ -+- 15о/о — — — 

50/ Н- 10°/о — — — 

7 фун. стерл. 8 ф. стер. 9 ф. стер. 11 ф. стер. 

— — 10 флор.-4-15°/о 20 флор.—15"/о 

съ 50 киллогр. 
мар. 1,20-+-15°/о 

съ 50 киллогр. 
мар. 0,70Н-15°/о 

съ 50 киллогр. 
мар. 1,40+15о/о 
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18 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. П а р о х о д ы .  
; 

отъ до 

Изъ Лондона чай тонна 15/ -Ц- 15°/о 25/ 4- 150/0 

.. иерецъ 77 — — 

, ,  . . .  к о ф е  22/ 6 п.-И5«/о 25 + 15о/о 

. . . .  ] ш е ъ  7 / 1'/ ^ 11 Н 11 — 

,, масло 77 ю
 

р
 ! 27/ 6 п. -)-] 5 '/о 

.. Гулля чугун, трубы 77 — 

сталь 
квасцы 

1 
15 10"/о 25/ + Ю'о 

сода 

.. ,. олово 77 
__ — 

зНосЫу 77 50/ + 10о/о 60 — 10о/о 

Вост. бер. Ангдш . уголь КИЛЬ 5 ф. стерл. 7 ф. стерл. 

,. Бергена сельди ластъ — -

„  А м с т е р д а м а  . . . .  к о ф е  
цен-тн. 

- — 

„ ,, . . . . ! железо — !•• — 

„  . .  . . . .  к р а с к а  77 - — 

,. . . . ; вино въ бочк. 77 
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77. 1878. 

Парусныя суда. П а р о х о д ы .  Парусныя суда. 

отъ ДО отъ до отъ До 

6 ф. стер. 15/ 9 ф. стер. 15/ 

-



— 24 — 

18 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. П а р о х о д ы .  

отъ ДО 

И з ъ  Г л о с е с т е р а  и  Л и в е р ­
пуля СОЛЬ тонна 

„  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди — — — 

С т а в а н г е р а  . . . .  — ластъ — — 

, ,  Д р о н т г е й м а  . . . .  — — — -

„ В. береговъ Англш . 

чч ЧЧ чч 

хлопокъ 

машины 

тонна — •  — 

ЧЧ ЧЧ чч трубы — — — 

„ Роттердама и Ант­
верпена рельсы — — — 

„ Сетты и Терравек . соль — — — 

Фрахты до Риги. 

Изъ Лондона чай тонна 20 -|-15" о 25/+15по 

51 55 перецъ — — 25;" „ 

11 11 кофе — — 25/ „ 

" » рисъ — 35/ „ 

55 53 масло — — 20/ „ 
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74. 1875. 

П а р у с н ы я  е у д а .  П а р о Х О Д Ы .  

отъ ДО отъ ДО 

8 шиллин. 

9 / 

10/ 6 п. 10/ 6 пени -

15 фл.-1-150/о 

о/ — 

__ • — 

14 „ — - — — 

— — 25/ - 30, — 

— - 20/ 40/ — 

— 15/ -

— 

8/ - Ю — 

20,4-15° о 25/ -+- 15о/о 

— — — 25/ „ 

— — - 25/ 

— — — 15/ 

— — — 20, 
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18 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. II а р о Х О Д Ы  

отъ ДО 

Изъ Глосестсра и и-
верпуля соль тонна 7/ 6 п. 11/ -

„  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди — 2/ 3/ 6 п. 

„  С т а в а н г е р а  . . . .  ... ластъ * 

„  Д р о н т г е й м а  . . . .  — — — — 

„ В. береговъ Англш . хлопокъ тонна — — 

^ 55 ">•) машины — — — 

•Л V •)") трубы — — — 

„ Роттердама и Ант­
верпена рельсы - — — 

,, Сеты и Терравекш. соль — 15/ — 

Фрахты до Риги. 

Изъ Лондона чай тонна — — 

55 55 перецъ — — — 

53 35 кофе — — — 

55 55 рисъ — - — 

55 53 масло — — — 
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75. 1876. 

П а р у с и  ы  я с У Д а. 
о
 

0
 

1 
1 1, ы. 

! | 
ОТЪ ДО ОТЪ : ДО 

8/ - 8/ - 10/ 6 п 

--

— 2/ - 3/ -

25 -+- 15"/о 

— — 

40/' + 10''/'о — — — 

9 франк. 10 франк. 

— 

20 Чг 15% 25 -+- 1.5° о 

- 25/ — — - -

25/ — 

15/ -

— 
~ 

— 20/ — — -
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18 

ФРАХТЫ ДО КЕНИГСБЕРГА. П а р о х о д ы .  

отъ ДО 

Изъ Гдоссестера и Ли­
верпуля соль тонна 

„  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди — — — 

„ Ставангера . . . — ластъ — — 

„  Д р о н т г е й м а  . . . .  — — — — 

„ В. береговъ Аиглш . хлопокъ тонна — -

55 55 55 машины — — — 

55 55 5) трубы — — — 

„ Роттердама и Ант­
верпена рельсы — — — 

„ Сеты и Терравекш. еоль — — — 

Фрахты до Риги. 

Изъ Лондона чай тонна 20/ -4- 15°/о 25/ -+- 1<)"/о 

55 55 перецъ — — 
25/ -+- 15°/о 

55 55 кофе — — 25/ - „ 

55 55 рисъ — - 15/ - „ 

масло — 20/ - „ 
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77. 

Парусныя суда. 

1878. 

П а р о х о д ы .  Парусныя суда. 

отъ до отъ ДО отъ 

6/ 9 п. 

1/ 9 „ 

10/ п. 

2/ „ 

20/ -+- 15°/о 25/ + 15о/о 

25/ 

251 

15/ 

20/ „ 
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18 

ФРАХТЫ ДО РИГИ. 11 а р о 
| 

х о д ы .  

отъ ДО 

Изъ Гулля чугун. трубы тонна 15/ -Н 15°/о 25/4-15% 

55 55 сталь 
квасцы 
сода | " 12/ 6 п.+15°/о 15/ „ 

5 5  5 5  . . . . . . .  олово 55 15/ - 20/ „ 

55 55 вЬосМу 55 - 50/ „ 

„ В. береговъ Англш. уголь КИЛЬ — — 

„  Б е р г е н а  . . . .  сельди ластъ — — 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  кофе 1000 киллог. — 18'/4 флор. 

5 5  5 5  . . . .  железо „ 12 флорин. 14 „ 

краска — 211/4 „ 

5 5  5 5  . . . .  вино въ бочк. 55 20 флорин. 25 „ 

„ Глосестера и Ли­
верпуля соль тонна — -

„  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди 55 — — 

„  С т а в а н г е р а  . . . .  ластъ — — 

„ Вое. бер. Англш . хлопокъ тонна 20/ 15«/о 40/4-15о о 

55 55 55 55 машины 1000 киллог. 6/ — 40/ „ 

„ Роттердама и Ант­
верпена I рельсы 55 10 франк. 12 фран. 

„  Т е р а в е к к ш  . . . .  ; СОЛЬ ластъ~180 п. 



74. 

П а р у с е  н я с у д а. II а ]) о 0 д ы. 

отъ 
1 

до 
1 

отъ до 

— 15/ + 15° о 

1 

25/ + 15о/о 

— 12/ 6 п.—|—15"/о 15/ „ 

- 15/ 4 15«/о 20/ „ 

- — ! 50 

5 фун. стер. 10 7 фун. стер. 5/ 

6 флор.+15!'/о 10 флор.+150/о — — 

— — — 181/г флор. 

— — 12 марокъ 14 „ 

•- — — 21«/4 „ 

— — 20 марокъ 25 франк. 

9/ 3 пени 11/ - — — 

__ 2О/-+-150/О 40.+15" о 

— — 6/Ц-15°/о 40/ „ 

— — 10 франк. 12 франк. 

23 рубл. — — — 
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N 1875. 

ФРАХТЫ ДО РИГИ • П а р у е н ы я с у д а .  

отъ ДО 

Изъ Гулля чугун, трубы тонна 

• сталь 
квасцы 
сода 

55 

, ,  „  . . . . . . .  олово 11 — — 

11 11 
зЬо<1(1у 11 — — 

„ В. береговъ Англш. уголь КИЛЬ 7 ф. стерл. 7 ф. ст. 1772/ 

„ Бергена сельди ластъ 8 фч.-4-15"/о 18 фл.-Н50/о 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  кофе 1000 киллог. — — 

55 55 . . . . жел'Ьзо 55 — — 

5 5  5 5  . . . .  краска 55 — • — 

5 5  5 5  . . . .  вино въ боч. 55 — — 

„ Глосестера и Ли­
верпуля соль тонна 9/ - 11/ -

„  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди 55 — — 

„  С т а в а н г е р а  . . . .  11 ластъ — — 

„ Вое. бер. Англш . хлопокъ тонна — — 

11 11 11 11 машины 1000 киллог. — — 

„ Роттердама и Ант­
верпена рельсы 55 — — 

„  Т е р р а в е к ш  . . . .  соль ластъ—180 п. 20 рублей — 
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1876. 

П а р о х о д ы .  П а р у с н ы я  с у д а .  

отъ ДО отъ ДО 

15/ -+- 15°/о 25/ ш. 
~ 

— 

12/ 6 п. 15/ - — 

15/ - 20/ — — — 

— 50/ — — — 

— — 5ф. ст. 10/ш. 7 ф. ст. 5 ш. 

— 181/* флор. — 

12 флорин. И „ — — 

— 211Л ,, — — 

29 франк. 25 франк. — — 

— — 9/ - 10/ 6 п. 

20/ -+- 15°/о 40/ + 15«/о 

6/ - 40/ — — — 

10 франк. 12 франк. — — 

— 17 рублей — 
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Я- 1875. 

ФРАХТЫ ДО РИГИ. Па р у с ныя  с у д  а .  

отъ ДО 

Изъ Гуяля чугун, трубы. тонна 15/ -+- 150/О 25/ 15«/о 

сталь 
квасцы 12/ 6 пени 15/ 
сода 

олово 55 15/ — 20/ 

вЪоеМу — 50/ - „ 

,, В. береговъ Англш. уголь киль — — 

„  Б е р г е н а  . . . .  сельди ластъ — — 

„  А м с т е р д а м а  . . . .  кофе 1000 киллог. — Ю1/^ флор. 

железо „ 12 флорин. 14 „ 

• • • • краска 55 — 2174 „ 

вино въ бочк. 55 20 франк. 25 франк. 

„ Глосестера и Ли­ -

верпуля соль тонна ~~ — 

,  Ш о т л а н д ш  . . . .  сельди 55 — — 

„  С т а в а н г е р а  . . . .  ластъ — — 

„ Вое. бер. Англш . . хлопокъ 
• 

тонна 20/ —(— 15*1/0 40/ -1- 15° < 

55 55 55 55 * * машины 1000 киллог. 6/ 40/ 

„ Роттердама и Ант­
10 франк. верпена рельсы 10 франк. 12 франк. 

„  Т е р а в е к к ш  . . . .  соль ластъ=180 п. — 
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77. 1878. 

Парусныя суда. П а р о х о д ы .  Парусныя суда. 

отъ ДО отъ ДО отъ ДО 

— — 15/ 15<»/о 25/ -1- 15о/о 

— — 12/ 6 п. ,, 15/ 

— — 15/ 20 

— — — 50/ 

5 ф. ст. Ю ш. 7 ф. стерл. — — 5 ф. стсрл. 7 ф. СТ. 742 Ш. 

— — —- 18'/г флор. — — 

— — 12 флорин. 14 „ - — 

— — — 21V* „ — — 

— 20 франк. 25 франк. — — 

9/ 6 п. 11/ - — — — — 

14 фл. 15°/о — — — — 

— — 20, + 15«/о 40/' -1- 15°/о — — 

— — 6- - 40/ — — 

— — 10 франк. 12 франк. — — 

17 рублей — — — — — 
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Товарные склады города Риги. 

Складочное Свидетельство № 
ьЯ Р-, 

Рч к 
К 

Выдано. 
№ , въ амбар'Ь №_ 
въ город-Ь 

дня 188_ въ пр1ем ,Ь на хранеше въ складЪ 
за счетъ или но приказу господина 

Следующаго товара: 

Число 
вгЬстъ. 

Назваше упаковки 
(м-Ьшки, бочки и т. д.) 

Мар­
ки. № В 4 с о м ъ. Обозначеше товара. 

•* 

Выше означенный товаръ сданъ на хранеше на основаши правилъ 
складовъ и высоч. утв дня 1880 г. устава общ., 
застрахованъ отъ огня на сумму руб. 
плата за прюмъ, полежалое, хра-неше и проч. сл'Ьдуетъ 
съ дня 188 г. 

Рига. 

Директоръ 

дня 188_ 

Бухгалтеръ. 

Товарные склады города Риги 

Залоговое Свидетельство. 

Выдано руб., срокъ уплаты дня 188 г. 
Сумма, означенная на оборот^ въ первой передаточной надписи, выдана подъ залогъ слгЬ-
дующихъ товаровъ, по складочному свидетельству за № на имя 
или по его приказу. 

ев 

РЭ н ф 
>4 Ч Ф Н >е? К 
ЕЧ 
РЗ 

я 
О Я 
БГ 
О К сЗ Ч М 

Число 
агЬстъ. У п а к о в к а .  Мар­

ки. № В 4 с о м ъ. Обозначеше товара. 

Выше означенный товаръ сданъ на хранен1е 
выс. утв.__ дня 188 - г., 
огня въ сумм'Ь руб. 
неше и проч. сл'Ьдуетъ съ .... 

на основан! и правилъ складовъ и 
устава общества, застрахованъ отъ 

_Плата за нр1емъ, полежалое, хра-
___года. Товаръ заложенъ по сему за­

логовому свидетельству, и первая передаточная надпись записана въ книгахъ товар­
ныхъ складовъ. 

Рига,. 188. 

Директоръ. 

Бухгалтеръ. 



Передаточныя надписи. 

Передается приказу 

Рига. 

(Подпись). 

Первая передаточная надпись 

Передаю С1е залоговое свидетельство приказу 

госп въ город^ 

за- сумму . 

срокомъ по 188 г 

Рига, 188 _г. 

(Подпись). 

С1я первая передаточная надпись, согласно уставу, записана въ 
книгахъ общества товарныхъ складовъ. 

Рига, 188 г. 

Директоръ. 



Приложете IV. 

Французсме законы о товарныхъ складахъ и варрантахъ. 

Законъ 28 Мая 1858 юда. 

Ст. X. Товарные склады (Ма&аяшз ^ёпёгаих) прини-

маютъ сырые матер!алы, товары и обработанныя изд^я 

отъ купцовъ и производителей. Они учреждаются, по вы-

слушанш мн&тя торговыхъ палатъ или сов&щательныхъ 

палатъ искуствъ и мануфактуръ, съ разрйшешя прави­

тельства и подъ надзоромъ послйдняго. 

Складывающимъ упомянутые предметы выдаются кви­

танции (гёсёр188ёв) съ означетемъ имени, занятШ, мЗзсто-

пребыватя складчиковъ, рода сложеннаго товара и дан-

ныхъ, по коимъ можно судить о тождественности товара 

и его ценности. 

Примгьчанге. Въ противуположность порядкамъ, суще-

ствующимъ въ Англш, французсшй законъ требуетъ для 

устройства складовъ разр-Ьшетя правительства. Гейне по-

лагаетъ, что правительственный надзоръ за складами тре­

буется интересами и лицъ, складывающихъ товаръ, и ихъ 
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кредиторовъ. Этотъ надзоръ едва-ли можетъ доставить су­

щественную пользу, Изъ ст. 1 сл&дуетъ также, что оценки 

товара особыми цЪновщиками не требуется. Товаръ или 

имйетъ рыночную цЗшу—и тогда оценка не нужна, или 

же не им^етъ рыночной цЗшы, или же подлежитъ порчй— 

тогда оценка, сделанная при внесеши товара въ складъ, 

ни къ чему не служить, а ценность товара определяется 

при продаже. Размерь ссуды долженъ быть всегда гораздо 

ниже ценности товара и можетъ быть опредЪленъ по роду, 

качеству и в&су товара. 

Ст. 2. Къ квитанцш присоединяется варрантъ оди-

наковаго съ нею содержаюя. 

Ст. 3. Квитанцш и варранты могутъ быть переусту­

паемы оба вместе или каждый отдельно. 

& 

Ст. 4. Надписаше на варрант^, отдйленномъ отъ кви­

танцш, предоставляетъ залоговое право на товаръ лицу, 

которому варрантъ переуступленъ. Надпись на квитанцш 

предоставляетъ пршбрйтателю оной право располагать то-

варомъ подъ условгемъ уплаты долга, обезпеченнаго уступ­

кою варранта (если сей посл^дшй не передать вместе съ 

квитанщею) иди, погашешя сего долга изъ суммы, выру­

ченной продажею товара. 

Ст. 5. На квитатцяхъ и варрантахъ надписаше де­

лается съ обозначешемъ числа. Надписаше на варрант*?, 
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отдЗшенномъ отъ квитанцш, должно заключать въ себе 

обозначеше капитала и процентовъ по обезпеченной ссуде, 

срокъ платежа, имя, родъ занятШ и местопребываше кре­

дитора. 

Первое лицо, которому переуступленъ варрантъ, дол­

жно внести сделанную надпись въ реестръ склада съ тек-

стомъ, которымъ она сопровождается. О записке сей де­

лается отметка на варранте. 

Цримтанге. Если складчикъ только закладываете то­

варъ, то онъ передаетъ одинъ лишь варрантъ по надпи­

санш; если складчикъ продаетъ незаложенный товаръ, то 

онъ передаетъ по надписанш и квитанцш и варрантъ; 

если же складчикъ продаетъ заложенный товаръ, то онъ 

передаетъ по надписанш одну квитанцш. Если число 

переуступки не выставлено при надписанш на квитанцш, 

то въ случае спора о праве на товаръ предполагается, 

что надписав!е содержитъ въ себе только приказъ тпги 

поручеше, а не переуступку права собственности. 

Друия последств1я имеютъ место если нетъ числа 

при надписанш, сделанномъ на варранте. Варрантъ безъ 

надписангя не имгьетъ никакого значенгя. Первое надписаше 

удостоверяете сделку о залоге товара. Этимъ варрантъ 

отличается отъ векселя. Если при залоге не были соблю­

дены требуемыя формальности, то кредиторъ теряете пре­
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имущественное право на удовлетвореше по варранту, и 

въ случай конкурса является простымъ, но не привилле-

гированнымъ кредиторомъ. Заявка въ складе переуступки 

квитанцш не требуется, но первая переуступка варранта 

по надписанш должна быть засвидетельствована, затемъ 

варрантъ обращается какъ вексель. 

Ст. 6. Владелецъ квитанцш, отделенной отъ вар­

ранта, можетъ уплатить обезпеченную варрантомъ ссуду 

до срока. Если владелецъ варранта неизвестенъ, или если 

онъ известенъ, но не согласился съ должникомъ на счетъ 

услов1Й уплаты до срока, то ссуда вместе съ процентами, 

причитающимися до срока, можетъ быть внесена въ ад-

министрацш складовъ, которая отвечаетъ за эту сумму 

и освобождаетъ товаръ отъ залога. 

Примгьчате. Владельцу товара можетъ представиться 

случай выгодной продажи. Если владелецъ варранта ему 

известенъ, то товарохозяинъ имеетъ право уплатить свой 

долгъ и проценты по день выкупа варранта, съ добавле-

н1вмъ процентовъ за дальнейшие 10 дней, въ виде возна-

граждешя кредитору за неожиданное получеше платежа 

до срока. Если же владелецъ варранта неизвестенъ, то 

для получешя товара, ссуда съ процентами, причитающи­

мися до срока, должна быть внесена товарохозяиномъ въ 

управлеше товарными складами. 

Ст. 7. Въ случае неуплаты въ срокъ, владелецъ 

варранта, отделеннаго отъ квитанцш, можетъ черезъ во­
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семь дней после протеста, не прибегая къ какой-либо 

юридической формальности приступить къ оптовой публич­

ной аукционной продаже заложеннаго товара, въ порядке 

и съ участая должностныхъ лицъ, на основаши закона 

28 мая 1858 года. 

Первоначальный надписатель на варранте, уплатив­

шей ссуду, можетъ, по указанному порядку, продать то­

варъ черезъ восемь дней после срока, назначеннаго для 

уплаты ссуды, не предуведомляя владельца квитанцш. 

Ст. 8. Кредиторъ, выдавпий ссуду, удовлетворяется 

преимущественно предъ всеми другими кредиторами изъ 

цены, вырученной за товаръ, за вычетомъ: 1) косвенныхъ 

налоговъ, падающихъ на товаръ: заставнаго сбора (ос*го1) 

и таможенныхъ пошлинъ; 2) расходовъ по складу, хра-

ненш и продаже товаровъ. 

Если владелецъ квитанцш не явится къ продаже то­

вара, то сумма, вырученная сверхъ того, что следуетъ 

уплатить предъявителю варранта, остается на ответствен­

ности управлешя складомъ, какъ сказано въ въ ст. 6-й. 

Лримгьчанге. Для продажи товара не требуется ни по­

станов летя судебнаго места, ни пометы председателя 

суда, удостоверяющей о соблюдеши формальностей, пред-

писанныхъ законамъ. Это большой шагъ впередъ, сделан­
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ный закономъ 1858 г. Протесте варранта необходимъ для 
сохранешя не задоговаго, а вексельнаго права. Ст. 8 со­
держитъ въ себ-Ь смягчеше строгаго таможеннаго законо­
дательства, обращая взыскаше пошлинъ на выручку отъ 
продажи товара и не распространяя этого взыскашя, въ 
данномъ случае, на всю движимость товаровладельца. 

Ст. 9. Предъявитель варранта можетъ обратить взы­
скаше на заемщика и надписателей лишь по продаже то­
вара и въ случае, если бы долгъ не былъ пополненъ. 

Сроки по ст. 165 торговаго свода, и право на искъ 
противъ надписателей, начинаются со дня продажи то­
вара. 

Владелецъ варранта утрачиваетъ право иска противъ 
надписателей, если онъ не распорядился на счетъ про­
дажи товара въ теченш месяца со дня протеста. 

Цримташе. Взыскаше по варранту падаетъ прежде 
всего на заложенный товаръ, а потомъ на надписателей 
по варранту, ответственность которыхъ прекращается, 
если варрантъ не будетъ протестованъ, или если товаръ 
не будетъ проданъ въ месячный срокъ отъ протеста вар­
ранта. Пропускъ сроковъ и протеста не освобождаетъ 
только отъ ответственности перваго должника по варран­
ту. Последшй владелецъ квитанцш не отвечаете лично 
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въ случай недостаточной выручки отъ продажи товара, 
такъ какъ онъ прияялъ на себя обязанность или уплатить 
ссуду по варранту, или предоставить въ уплату оной сум­
му, за которую товаръ будетъ про дань. 

Ст. 10. Владельцы квитанцШ и варрантовъ имеютъ, 
въ случае несчастгя, постигшаго товары, право на сумму, 
причитающуюся ва убытки отъ страховой компанш. 

Ст. 11. Кредитныя учреждешя могутъ принимать 
варранты, какъ векселя, требуя одною подписью менее, 
чемъ положено въ ихъ уставахъ. 

Ст. 12. Утративппй квитанцш можетъ просить о вы­
даче дубликата и по определенно суда пояучаетъ таковой, 
если докажетъ свое право собственности и представить 
поручительство; утративппй варрантъ можетъ получить 
дубликатъ, по обезпеченш уплаты кредитованной суммы. 

Лримгъчате. Учетъ варрантовъ банкомъ Францш и на-
щональною учетною конторою производится сдедующимъ 
образомъ. Банки имеютъ своихъ агентовъ при товарныхъ 
складахъ. Эти лица, знакомыя съ товарнымъ рынкомъ, 
определяютъ цену товара, руководствуясь таблицею, со­
ставленною по соглашение между банковымъ управлешемъ 
и управлешемъ складами. По соглашенш между складчи-
комъ и банковымъ агентомъ, первый делаетъ на варранте 
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надписаше, которое записывается въ реэстре склада, и 

получаетъ подъ учетъ варранта цену товара, со скидкою 

отъ 10 до 80%, или же подъ обезпечеше варранта полу­

чаетъ кредитъ по текущему счету. Кредитъ дается на В 

месяца, но можетъ быть продолженъ. 

Объ аукционной продаж* товаровъ оптомъ. 

Ст. 1. Оптовая продажа товаровъ, поименованныхъ 

въ прилагаемомъ при семъ списке, по желанно товаровла­

дельца, можетъ быть произведена съ аукщона черезъ по­

средство маклера, причемъ не требуется никакого даль­

нейшая разрешешя со стороны коммерческаго суда. 

Въ списке товаровъ могутъ быть сделаны изменешя 

въ общемъ его составе или специально для одного или 

несколькихъ городовъ, приказомъ министерства по согла­

шенш съ торговыми палатами. 

Ст. 2. -Маклера того города, где есть коммерчески 

судъ, имеютъ право разрешаемую симъ закономъ аук-

щонную продажу назначать во всякомъ месте, въ 

районе этого коммерческаго суда и где нетъ маклеровъ. 

При этомъ они руководствуются постановлешями закона 
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22 плкшоза 7 года относительно продажи съ аукщона 

мебели. 

Ст. 3. Размерь куртажа определяется министромъ 

сельскаго хозяйства, торговли и общественныхъ работъ по 

соглашенш съ торговой палатой и съ коммерческимъ су-

домъ; ни въ какомъ случае размерь куртажа не долженъ 

превышать норму, установленную по обоюдному соглаше­

нш при продаже подобныхъ товаровъ. 

Ст. 4. За совершеше акта о таковой публичной про­

даже взимается 10 сант. за каждые 100 франковъ. 

Ст. 5. Споры, возникающее отъ подобной продажи и 

относящееся до нея разбираются коммерческимъ судомъ. 

Ст. 6. Продажа производится въ особыхъ, спещально 

для этой цели назначенныхъ помещетяхъ; помещетя эти 

избираются по соглашенш съ торговой палатою и комме р 

ческимъ судомъ. 

Списокъ товаровъ, которые могутъ быть продаваемы оптомъ 

съ аукщона. 

I. ИнострАИные ТОВАРЫ. 

Предметы потреблешя, всякаго рода съестные при­

пасы. 
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Сырье для фабричнаго производства и все произведе-

шя, предназначаемыя къ обратному вывозу за границу. 

II. ТОВАРЫ ВНУТРЕННЯГО ПРОИЗВОДСТВА. 

Хлебъ въ зерне и мука. 

Овощи и фрукты сух1е. 

Воскъ и медъ. 

Сахаръ-сырецъ. 

Шерсть. 

Ленъ и пенька. 

Шелкъ. 

Красидьныя вещества. 

Масла. 

Вино и спиртъ. 

Мыло. 

Химичесшё матергалы. 

Кожи. 

Волосъ и щетина. 

Сало и стеаринъ. 

Уголь каменный и коксъ. 

Дрова, лесъ и строительные матер1алы. 

Металлы не въ деле. 



Дополнительный правила 12-го мая 1859 года къ закону 
28-го мая 1858 года. 

Г Л А В А  I .  

Общгя постановленгя относительно товарныхъ складовъ и 

аукцгонныхъ залъ. 

Ст. 1 содержитъ постановленгя о томъ, какъ и кймъ 

выдается концесшя. 

Ст. 2. Лицо, испрашивающее разрйшеше на содержа­

ще товарныхъ складовъ ~ или аукщонной залы, должно 

представить доказательства, что въ его распоряженш дей­

ствительно имеются надлежащая средства, необходимый 

на столь важное предщйяие. 

Управляющее товарными складами или аукщонною за­

лою обязаны внести залогъ, сумма котораго должна быть 

обозначена въ ихъ свидетельстве о данномъ имъ разре-

шенш; сумма эта определяется по соображенш съ денеж­

ною ответственностью, принимаемою на себя этими ли­



цами. Залогъ вносится въ местное казначейство налич­

ными деньгами или французскими процентными бума­

гами. 

Ст. 3. Собственники и управляющее отвЪчаютъ за 

безопасность и сохранность дов^ренныхъ имъ товаровъ, 

за исключешемъ убыли, проистекающей отъ свойствъ са­

мого товара. 

Ст. 4. Управляющимъ товарными складами или аук-

щонными залами, запрещается участвовать, какъ за соб­

ственный, такъ и за чужой счетъ въ сд'Ьлкахъ или 

спекулящяхъ, предметомъ которыхъ служатъ еш то­

вары. 

Разрешается имъ производить очистку товаровъ отъ 

таможенныхъ пошлинъ, отъ акциза, выгрузку и нагрузку 

оныхъ, дальнейшую ихъ отправку, зафрахтоваше и дру-

Г1Я посредничесшя коммисш между капитанами и товаро­

владельцами и тому подобный манипуляцш, не вторгаясь 

въ кругъ установленныхъ закономъ правъ и деятельности 

маклеровъ. 

Равнымъ образомъ разрешается имъ застраховывать 

доверенные имъ товары, по поручение владельцевъ. 

Ст. 5. Воспрещается управляющимъ непосредственно 

или черезъ посредство третьихъ лицъ, ни вообще подъ ка-

кимъ бы то ни было видомъ, вступать съ транспортными 

учреждетями въ особыя сделки, если оне не разрешены 

одновременно всемъ остальнымъ обществамъ товарныхъ 

складовъ. 
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Съ, своей стороны уставъ и правила складовъ (ст. 9) 

должны обезпечивать вполне равныя услов1я всЬмъ тран-

спортнымъ учреждетямъ въ сношетяхъ ихъ съ скла­

дами. 

СТ. 6. Управляющее складами и аукционными залами 

обязаны принимать товары отъ всякаго желающаго, безъ 

малМшаго лицепр1ят1я, на точномъ основанш закона 

28 мая 1858 г. 

Ст. 7. Товарные склады н аукцшнныя залы подле­

жать установленному полицейскому надзору. 

Ст. 8. Тарифъ, определяюпцй плату за хранете и вы­

дачу товаровъ, за полъзовате аукщонной залой и вообще 

за всяшя услуги публике, долженъ быть отпечатанъ и 

до открьгпя складовъ представляется на утверждеше пре­

фекта и подлежащихъ властей. Изменешя въ тарифе пу­

бликуются въ газетахъ, по предварительномъ утвержденш 

ихъ темъ же порядкомъ. 

Если статьи тарифа повышаются, то оне вступаютъ 

въ силу черезъ три месяца по публикащи. 

Плата взимается со всехъ равномерно и особыя льготы 

отдельнымъ лицамъ или учреждешямъ не допускаются. 

Ст. 9. Товарные склады" должны иметь свой регла­

мента, который утверждается я публикуется во всеоб­

щее сведете вышеозначеннымъ порядкомъ. 

СТ. 10. Законъ, особыя къ нему постановлетя, та­

рифъ и спещальный регламента вывешиваются у глав-
4 
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ныхъ входныхъ дверей складовъ и на видномъ месте въ 

каждомъ амбар-Ь. 

Ст. 11. Въ случае неисполнетя правилъ или превы-

шетя власти со стороны управлешя складами, сопряжен-

ныхъ съ ущербомъ для торговли, концесс1я можетъ быть 

отобрана и склады закрываются. 

Ст. 12. О передаче складовъ и аукщояныхъ залъ 

другому лицу испрашивается разрешете у министра сель-

скаго хозяйства, торговли и общественныхъ работъ, при-

чемъ въ прошеши должно быть обозначено имя этого 

лица. 

Г Л А В А  П .  '  

Спецгальныя постановленья о товарныхъ складахг, складоч-

ныхъ свидетельствам и варрантахъ. 

Ст. 13. Складочный свидетельства и варранты выре­

зываются изъ книги съ талонами. 

Ст. 14. Если маклеръ приглашается произвести оцен­

ку товару, то онъ получаетъ за свой трудъ лишь ту 

плату, какая утверждена для каждаго города министромъ 

сельскаго хозяйства, торговли и общественныхъ работъ, 

по представленш коммерческаго суда. 

Ст. 15. По требованию владельца складочнаго свиде­

тельства, если онъ вместе съ темъ предъявляетъ и под­

лежащей варрантъ, сложенный въ складахъ товаръ раз­

деляется на столько частей, сколько онъ укажетъ, и пер­
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воначально выданный документа заменяется равнымъ чи-

сломъ складочныхъ свид-Ьтельствъ и варрантовъ. 

Ст. 16. Каждое лицо, по щлобр&тенш складочнаго , 

свидетельства или варранта, въ праве потребовать, чтобы 

сделанная въ его пользу передаточная надпись была за­

несена въ книгу талоновъ, изъ которой были вырезаны 

документы, причемъ указываетъ свое местожительство. 

Ст. 17. Управлете товарнымъ складомъ обязано во 

всякое время, по требоватю владельца складочнаго сви­

детельства или варранта, принять уплату лежащаго на 

товаре аванса и платежей за хранеше и проч. Въ рос-

писке должны быть обозначены нумера складочнаго сви­

детельства и варранта. 

Ст. 18. При предъявленш протестованнаго варранта 

управлете • товарныхъ складовъ обязано сообщить все не­

обходимый сведен!я тому маклеру, которому собственникъ 

варранта поручаетъ продажу товара. Управлете выдаетъ 

товаръ покупателю лишь на основанш протокола о состо­

явшейся продаже и при соблюденш следующихъ условШ: 

1) По уплате всехъ пошлинъ, платежей за храняте 

и проч., равно той суммы, которая была выдана аван-

сомъ по варранту. 

2) По внесети излишка, если таковой имеется, при­

читающаяся владельцу складочнаго свидетельства. 

Ст. 19. Кроме талонныхъ книгъ, изъ которыхъ вы­

резываются складочныя свидетельства и варранты, управ-
4. 
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лете складовъ должно иметь еще одну талонную книгу 

для записи всЬхъ получаемыхъ имъ платежей. 

Г л а в а  Ш .  

Спецгалъныя постановленгя о продаже товаровъ съ аукцгона 

оптомъ. 

Ст. 20. Продажа съ аукщона производится на бирже 

или въ особыхъ, для того назначенныхъ помйщешяхъ, со­

гласно вышеизложеннымъ правиламъ. Маклеръ обязанъ 
произвести продажу на месте нахождетя товара, если 

перенесете ихъ въ другое пом^щете сопряжено съ ущер-

бомъ для продавца и если въ то же время продажа мо­

жетъ состояться не иначе, какъ при предъявлены самого 

товара. 

Ст. 21. Объявлен1е о месте, дне, часе и услов1яхъ 

продажи, о качестве и количестве товара должно быть 

отпечатано по крайней мере за два дня до продажи въ 

одной изъ местныхъ газетъ, въ которой печатаются су­

дебный объявлетя, и кроме того, должно быть вывешено 

на бирже, у дверей того помещетя, где будетъ произ­

ведена продажа, и у дверей склада, где сложенъ то­

варъ. 

По крайней мере за два дня до производства продажи 

публика допускается къ осмотру товара, причемъ выда­

ются и обращики, и вообще допускаются всяшя облегче-

тя въ видахъ правильной оценки товара. 
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Ст. 22. Ранее производства продажи составляется и 

печатается списокъ товаровъ назначенныхъ къ аукщону. 

Этотъ списокъ скрепляется подписью маклера, произво­

дящая продажу. Списокъ выдается всЬмъ желающимъ 

получить его. 

Ст. 23. Въ списке должны быть обозначены: марки, 

нумера, качество и количество каждаго товара, помеще-

ше, где онъ сложенъ, днни и часы, когда допускается 

осмотръ его, наконецъ число, день и часъ самой про­

дажи. 

Кроме того списокъ долженъ содержать следующая 

данныя: срокъ сдачи товара, услов1я, уплаты, отметки о 

порче, аваргяхъ, а равно и услов1е между продавцемъ и 

покупателемъ. 
9 

Ст. 24. Ка1къ только состоялась продажа какой либо 

партш товара, маклеръ вносить въ списокъ имя и место­

жительство покупателя, равно и цену, по которой, состо­

ялась продажа. 

Ст. 25. Отдельный поступающая въ продажу партш 

товара должны быть стоимостью не менее 500 франковъ 

на основанш приблизительной оценки по среднимъ цЬ-

намъ. 

Эта минимальная сумма можетъ быть понижена или 

повышена на основаши указа министра сельскаго хозяй­

ства, торговли и общественныхъ работъ по соглашешю 

съ торговыми палатами. 
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Ст. 26. Аукщонъ производится маклеромъ, которому 

владелецъ товара поручаетъ продажу товара. 

Маклеръ составляетъ протоколъ о каждомъ аукщоне 

и записываетъ его въ книгу, скрепленную установлен-

нымъ образомъ. 

Ст. 27. Въ случае если купившШ съ аукщона товаръ 

не внесетъ условленную плату въ определннный срокъ, 

то товаръ вновь продается съ аукщона за его счетъ и 

рискъ, три дня спустя после того, какъ ему было предъ­

явлено требоваше объ уплате. Для сего не требуется раз-

решешя коммерческаго суда. 



Ириложенге V. 

З^СТ-А-ВТЬ 

РИЖСЕАГО ОБЩЕСТВА 
ДЛЯ ВЫДАЧИ ВАРРАНТОВЪ.  

I. Ц%ль учрежден!» и напиталъ 

общества. 

§ 1. Общество учреждается: 

1) Для щнема на хранеше 

всякаго рода товаровъ и гру-

зовъ, не подверженныхъ ско­

рой порче, и для устройства 

и отдачи въ наймы складоч-

ныхъ подъ оные псмещешй. 

2) Для выдачи въ щпеме 

такихъ товаровъ и грузовъ 

особыхъ свидетельствъ, по 
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коимъ оные могли бы быть 

продаваемы и закладывае­

мы; и 

[3) Для продажи принятыхъ 

товаровъ и грузовъ, попору-
СлЪдуетъ исключить. 

ченш и за счетъ ихъ вла-

дЪльцевъ]. 

Цримтаиге. Учредитель 

общества есть рижсшй бир­

жевой комитетъ. 

II. Операцш общества. 

§ 11. Общество учреж-

даетъ склады въ г. Риг& и, 

по м'Ьр'Ь надобности, въ дру-

гихъ городахъ Импер1и. 

§ 12. Для учреждетя скла-

довъ обществу предоставляет­

ся покупать строешя и пу-

стопорожшя мйста, возводить 

новыя строешя и нанимать 

удобныя для устройства ам-
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баровъ и кладовыхъ помйще-

шя, съ соблюдешемъ уста-

новленныхъ правилъ и упла­

тою слйдующихъ лошлинъ и 

сборовъ. 

§ 13. На покупку позе-

мельныхъ участковъ (§ 12) 

и на возведете и устройство 

амбаровъ общество можетъ 

употребить не бол'Ье четы-

рехъ пятыхъ' внесеннаго по 

акщямъ капитала. Остальная 

часть сего капитала должна 

быть обращена въ процент­

ный бумаги, а именно: въ 

закладные листы лифляндска-

го, эстляндскаго или кур-

ляндскаго дворянскихъ кре-

дитныхъ обществъ или въ 

таковые же листы рижскаго 

городскаго кредитнаго обще­

ства домовладЬльцевъ или же 

въ пользующаяся гарантгею 
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правительства акцш и обли-

гацш. или же помещаема въ 

местный банковыя учрежде-

тя для приращешя процен­

тами. [Означенная часть скла-

дочнаго капитала общества 
Сл^дуетъ исключить. 

употребляется на операцш по 

выдача варрантовъ]. 

§ 14. Сроки хранетя то­

варовъ, а также отдачи въ 

наймы складочныхъ помЗлце-

гой установляются по согла­

шение улравлешя общества 

съ хозяевами товаровъ. Пла­

тежи за хранеше и страхо-

вате отъ огня товаровъ, а 

также за наемъ складочныхъ 

пом'Ьщетй взимаются по так-

сЪ, установляемой правлеш-

емъ общества. Такса печа­

тается въ одной изъ мФст-

ныхъ газетъ и въ «Прави-

тельственномъ ВЪстникЪ» и, 
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кром'Ь того, выставляется на 

видномъ мЬстЬ въ помЬщень 

яхъ и складахъ общества. 

Щшы, означенныя въ такс$, 

могутъ быть изменяемы,смот­

ря по обстоятельствам^ но 

такое измЬневае не можетъ 

быть применяемо къ помгЬ-

щешямъ, уже отданнымъ въ Сл^дуетъ прибавить въ 

наймы, равно къ товарамъ, конц-Ь: 

уже сданнымъ для хранешя Повышешя въ тарифа 

впредь до истечешя услов- вступаютъ въ силу черезъ 

ленныхъ сроковъ. три месяца по публикацш. 

§ 15. Общество прини­

маете на себя поручеше по 

застрахованш отъ огня пере-

даваемыхъ оному на хранеше 

товаровъ въ учрежденныхъ 

для таковаго страховашя об-

ществахъ. 

§ 16. Неочищенные пош- § 16. Неочищенные по­

диною товары общество мо- шлиною товары общество 
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жетъ принимать на хране- можетъ принимать на хра-

ше лишь съ разрЗзшешя та- неше въ особомъ склада, 

моженнаго ведомства. Тако- входныя и выходныя двери 

вые товары должны нахо- котораго охраняются тамо-

ходиться подъ замкомъ Та- женной стражей; чины та­

можни. моженнаго ведомства во вся-

Въ отношенш такихъ то- кое время имйютъ доступъ 

варовъ, которые подлежать въ этотъ складъ для произ-

акцизу, какъ то: крйпкихъ во детва осмотра товаровъ и 

напитковъ и табаку, обще- ревизШ.Попоступленш этихъ 

ство подчиняетсяпостановле- товаровъ въ складъ, тамо-

шямъ и надзору акцизнаго женное ведомство сообщаетъ, 

управлешя. катя пошлины и проч1е пла­

тежи наложены на товаръ, 

въ каковой сумм^ товарные 

склады отвйчаютъ всЬмъ 

своимъ имуществомъ. Если 

товаръ изъ склада отправ­

ляется обратно за таможен­

ную черту или дал^е тран-

зитомъ, то таможенный по­

шлины не взимаются. Если 

товары изъ склада поступа-



§ 17. При передач^ това­

ра обществу, товарохозяинъ 

долженъ представить свиде­

тельство отъ цеховъ браков-

щиковъ, мерильщиковъ, или 

лиггеровъ, въ случае, если 

таковыя свидетельства у не­

го уже имеются, или же на­

ходящееся въ рукахъ его ко-

ютъ въ продажу, то пред­

варительно уплачиваются 

установленный таможен­

ный пошлины и проч1е пла­

тежи подлежащимъ чинамъ 

таможеннаго ведомства. 

Те же правила применя­

ются въ отношенш това­

ровъ, которые подлежатъ ак­

цизу, какъ-то: крепкихъ на-

питковъ и табаку, подъ 

надзоромъ акцизнаго управ­

лешя. 
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носаменты, накладныя сви­

детельства и т. п. 

Въ случае требоваюя об­

щества товарохозяинъ обя-

занъ представить доказатель­

ство о принадлежности ему 

товара или же надлежащую 

доверенность владельца то­

вара. 

§ 18. При принятш това­

ра общество должно привести 

въ точную известность ка­

чество и количество онаго 

чрезъ определенныхъ для се-

то экспертовъ, а затемъ хра­

нить товаръ въ соответетвен-

ныхъ и надлежащихъ замк­

ну тыхъ помещешяхъ. 

§ 19. По принятш това­

ра, общество выдаетъ това-

рохозяину складочное свиде­

тельство (варрантъ) къ кото-
Слово «варрантъ» следуетъ 

исключить. 
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рому присоединяется залого­

вое свидетельство. Оба доку­

мента составляютъ одно це­

лое, но могутъ быть отделе­

ны другъ отъ друга. Скла--

дочное свидетельство, а рав­

но какъ и залоговое должны 

содержать въ себе: 1) назва-

ше общества [и количество дей­

ствительно собраннаю скла-

дочнаго его капитала]) 2) ме­

сто, въ коемъ выданы сви­

детельства; 3) текупцй ну-

меръ, который долженъ быть 

одинаковый съ № на кореш­

ке, отъ коего отрезываются 

свидетельства и на которомъ 

должно быть прописано все 

то, что означено въ самихъ 

свидетедьствахъ; 4) годъ, 

месяцъ и число пр1ема това­

ра: 5) родъ, наименоваше и, 

буде можно главнейпия ка-

Следуетъ исключить. 
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чества товара, съ означешемъ 

особыхъ нанемъ знаковъ, ес­

ли таковые на немъ имеют­

ся; 6) число М"Ьстъ или пар-

Т1Й; 7) в^съ или мера, или 

количество предметовъ: 8) 

званш, имя отчество и фа-

мил1я хозяина товара; 9) въ 

какой складъ принятъ товаръ 

на хранеше; [10) срокъ, въ 

который товаръ долженъ быть 

взятъ хозяиномъ обратно; 11) 

следующая обществу плата, 

съ показашемъ, внесена ли 

она сполна или частно, или 

вовсе не внесена] и 12) све­

дете о томъ, оплаченъ ли то­

варъ пошлиною или н&гъ, 

если товаръ заграничный. 

На обороте свидетельства 

должны быть напечатаны §§ 

Следуетъ исключить. 

12) Сведете о размере 

наложенныхъ на товаръ та-

моженныхъ пошлинъ, если 

товаръ находится въ скла-

дахъ для неочищенныхъ по­

шлиною товаровъ. 
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устава, относящееся до поряд­

ка передачи сихъ докумен-

товъ въ друг!я руки, залога 

ихъ и возобновлешя въ слу­

чай утраты. 

Примтате. Свидетельства 

должны им^ть не менее двухъ 

подписей. 

Примтате 2. Свидетель­

ства выдаются на бумаге 

сераго цвета, если товаръ 

не подлежитъ оплате тамо­

женного пошлиною, и на бу­

маге светло-зеленаго цвета, 

если товаръ сложенъ въ скла-

дахъ для не очищенныхъ по­

шлиною товаровъ. 

§ 20. Означенныя складоч­

ное и залоговое свидетель­

ство могутъ быть уступае­

мы другимъ лицамъ по пе­

редаточной надписи вместе 
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или отдельно, съ означешемъ 

дня таковой передачи. 

Когда залоговое свидетель­

ство передается отдельно отъ 

складочнаго, то, кроме име­

ни и звашя лица, коему оно 

передается, и времени пере­

дачи, надлежитъ надписать 

на обоихъ свидетельствахъ: 

а) место жительства сего ли­

ца; б) [сумму капитала, ко­

торую онъ далъ въ ссуду подъ 

залоговое свидетельство]; в) 

срокъ возврата сей суммы и 

количество причитающихся 

процентовъ. Надписи, удосто­

веряющая услов1е склада, под­

писываются: на складочномъ 

свидетельстве лицомъ, выда-

ющимъ ссуду, а на залого-

вомъ свидетельстве товарохо-

зяиномъ. 

Следуетъ исключить. 
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§ 21. Делаемыя въ пер­

вый разъ передаточныя над­

писи [на складочномъ и\ зало- Слъдуетъ исключить, 

говомъ свид&гельствахъ долж­

ны быть непременно отъ сло­

ва до слова записаны въ уста­

новленном^ на сей конецъ 

реэстре, въ мест* склада то­

вара, о чемъ должно быть 

удостовереше управлешя об­

щества на самихъ свидетель-

ствахъ. 

Записка въ реэстръ и удо­

стовереше управлешемъ об­

щества последующихъ пере-

даточныхъ надписей на сви-

детельствахъ предоставляется 

на усмотреше владельца сви­

детельства. 

§ 22. Складочное и зало­

говое свидетельства могутъ Следуетъ исключить, 

быть передаваемы другому 
5* 
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лицу и по бланковымъ над-

писямъ. 

При передач^ залоговаго 

свидетельства по бланковой 

надписи отдельно отъ скла-

дочнаго на обоихъ свидетель 

ствахъ должна быть означе­

на сумма, выданная въ ссуду, 

условленные проценты и срокъ 

уплаты капитала и процен 

товъ. Надписи, удостоверяю­

щая услов1е склада, подписы­

ваются: на складочномъ сви 

детельстве—лицомъ, выдаю-

щимъ ссуду, а назалоговомъ 

свидетельстве —товарохозяи-

номъ. 

Следуетъ исключить. 

§ 2В. Складочное и залого­

вое свидетельство даетъ прь 

обретателю ихъ право распо­

лагать товаромъ. 

Если же складочное свидЬ-
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тельство переуступлено безъ 

залоговаго, то пр1обревний 

первое (щ<1о88ак>г) можетъ 

располагать товаромъ, лишь 

когда уплатить сумму, обез-

печенную залоговымъ свидЬ-

тельствомъ. 

Владельцы залоговаго сви­

детельства, записаннаго въ 

реэстре склада [и переданна-

го отдельно отъ складочнаго], Следуетъ исключить, 

пользуются закладнымъ пра-

вомъ въ отношенш обозначен­

ная въ залоговомъ свидетель­

стве товара. 

§ 24. Если ссуда, полу­

ченная подъ залоговое свиде­

тельство , въ назначенный 

срокъ не будетъ уплачена, ни 

первымъ залогодателемъ, и 

подлежащая уплате сумма не 

будетъ внесена въ правлеше 



общества, то залоговое сви­

детельство должно быть про­

тесте вано нотар1усомъ про-

тивъ перваго должника. Если 

уплата ссуды съ процентами 

за просрочку и съ издержка­

ми на протестъ не будетъ 

сделана добровольно въ тече-

ши восьми дней отъ протес­

та, то предъявитель залого­

ваго свидетельства можетъ 

требовать публичной продажи 

товара отъ правлеюя Обще­

ства. 

§ 25. Получивъ такое тре-

боваше, правлеше обязано не­

медленно , для производства 

продажи, обратиться, соглас­

но ст. 3945 и 3948 ч. III 

свода местн. узакон. губ. 

Остзейск. въ подлежапця су­

дебный места. Если же за­

логодатель, при передаче за-
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логоваго свидетельства треть­

ему лицу, или же впослед­

ствии изъявить согламе на 

добровольную въ случае не-

своевременнаго выкупа зало­

га, продажу его, то эта про­

дажа можетъ последовать и 

непосредственно со стороны 

правлешя, но съ соблюдешемъ 

какъ изложеннаго въ приме-

чаши къ упомянутой ст. 3945 

постановлешя, такъ равно и 

съ темы а) чтобы объявле-

ше о продаже товаровъ было 

напечатано въ местныхъ гу-

бернскихъ ведомостяхъ не 

позже какъ за 17 дней до 

дня продажи, съ означешемъ 

рода и наименовашя товара, 

его количества, места, дня и 

часа продажи, а также мес­

та и времени, въ которое 

можно осматривать товаръ; 



б) чтобы объявлеше о прода-

ягЗз товаровъ было выставле­

но у входныхъ дверей прав-

летя и кладовой, гдЬ сло­

женъ товаръ. 

§ 26. Если предложенною 

на первомъ торгй цйною по­

крывается весь долгъ обще­

ству съ неустойкою, а равно 

и вей расходы по продаж^, 

то продажа утверждается. 

Если на первомъ торгй то­

варъ не будетъ проданъ за 

сумму, покрывающую взыс-

к&ше общества, то не преж­

де, какъ черезъ неделю, и 

не далйе, какъ черезъ двй 

недели, назначается новая 

продажа, которая считается 

уже окончательною, какая бы 

цйна ни была предложена. 

Этотъ параграфъ уже ис-

ключенъ Министерствомъ 

Финансовъ. 

§ 27. Если предъявитель 
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залоговаго свидетельства по­

лучить платежъ отъ перваго 

должника, то послйдшй, че­

резъ восемь дней отъ срока 

платежа, безъ особаго пред-

увйдомлешя владельца скла-

дочнаго свидетельства, мо­

жетъ требовать установленной 

въ § 25 продажи товара. 

§ 28. Изъ суммы, выру­

ченной отъ продажи товара, 

за вычетомъ изъ оной казен-

ныхъ пошлинъ и сборовъ, а 

также расходовъ на аукщонъ 

и платы за хранеше, упла­

чиваются прежде всего и без-

спорно, по сияй закладнаго 

права, владельцу залоговаго 

свидетельства: капитальная 

сумма, проценты и издержки 

на протестъ. 

Если окажется при отомъ 
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остатокъ, то онъ выдается 

предъявителю складочн. сви­

детельства или его кредито­

рами 

Если владЬлецъ свидетель­

ства не известенъ, то оста­

токъ, следуюпцй къ выдаче 

ему, вносится въ правлеше 

общества. 

§ 29. Въ случае, если бы 

продажею товара не была вы­

ручена сумма, достаточная за 

вычетомъ платежей, следую-

щихъ обществу, для удовле-

творешя сполна владельца за­

логоваго свидетельства, то 

недостающую сумму онъ мо­

жетъ искать судебнымъ по-

рядкомъ противъ всехъ над-

писателей на семъ залоговомъ 

свидетельстве, [которые обя­

заны ответствовать на томъ 
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же самомъ основанш, на ко-

емъ по вексельному уставу 

подлежатъ ответственности 

надписатели на Векселе. 

Право иска начинается со 

[втораго] аукщона и теряется 

если искъ не будетъ начать 

въ теченш восьми дней отъ 

[втораго] аукщона. 

§ 30. Общество отвеча­

ете всемъ своимъ движи-

мымъ и недвижимымъ Иму-

ществомъ: 

а) за верность всехъ по-

казашй и сведеюй, заклю­

чающихся въ выданныхъотъ 

него товарныхъ свидетель-

ствахъ (складочныхъ и зало-

говыхъ); 

б) за безопасное и целост­

ное хранеше товаровъ, и, на-

нецъ, 

Слово втораго следуете ис­

ключить. 
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в) за точное исполнеше 

вс&хъ по уставу возложен-

ныхъ на него обязанностей. 

Оно не отвечаетъ за про­

исходящую отъ свойства то­

варовъ внутреннюю порчу ихъ 

или за уменьшение веса и ме­

ры, происходящее отъ усып-

ки и утечки. Оно равномер­

но не отвечаетъ за послед-

ств1я отъ наводнешя, войны 

или мятежа. 

§ 31. Отданный обществу 

на хранение товаръ отвечаетъ, 

прежде всего, за все причи­

тающееся обществу платежи 

за хранете, страховаше и 

расходы по продаже. 

§ 32. Владелецъ складоч-

наго или залоговаго свиде­

тельства, на коихъ не было 

сделано никакой надписи или 
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была сделана надпись пере­

даточная, съ запискою въ 

реэстре склада (§ 21), мо­

жетъ, въ случай утраты та-

коваго свидетельства, объя­

вить о семъ правлешю, для 

получешя дубликата. Объяв-

лешя объ утратй свиде_-

тельствъ, на коихъ были сде­

ланы надписи бланковыяили 

передаточныя безъ засведе-

тельствовашя, правлёшемъ не 

принимаются. 

§ 33. Взаменъ складочна-

го свидетельства, отъ коего 

не отделено залоговое, мо­

жетъ быть выдаваемо не­

сколько другихъ, болйе мел-

кихъ свидетельствъ, и об- -

ратно, несколько мелкихъ 

свидетельствъ, если при нихъ 

находятся и залоговыя сви­

детельства, могутъ быть об-
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мйниваемы на одно крупное 

свидетельство. За обмйнъ сви-

дйтельствъ на новыя взимает­

ся плата по установленной 

правлешемъ таксе, которая 

должна быть обнародована по-

рядкомъ, указаннымъ въ § 14. 

§ 34. Если товары, сдан­

ные обществу на хранеше 

или для перевозки, не будутъ 

взяты хозяевами въ услов­

ленный срокъ и при этомъ 

не поступить заявлешя о про-

долженш этого срока, то об­

щество, спустя патнадцать 

дней, можетъ продать такую 

часть товара, какая необхо­

дима будетъ для пополнешя 

следующей обществу суммы. 

За симъ, товаръ остается на 

храненш такое время, за ко­

торое следующую обществу 

сумму, съ 20°|о неустойки, 

Следуетъ исключить. 



оно полагаетъ возможнымъ 

выручить продажею осталь­

ной части товара разомъ или 

по частямъ. 

§ 35. Владйлецъ складоч-

наго свидетельства, отъ кое­

го залоговое свидетельство не 

отделено, можетъ поручить 

обществу продать сей товаръ 

или съ аукщона, или за опре­

деленную цену. Въ обоихъ 

случаяхъ общество подучаетъ 

за таковую продажу назна­

ченную въ утвержденной прав-

лешемъ общества таксе пла­

ту за коммисно. 

Следуетъ исключить. 

§ 35. Управ лете товар-

ныхъ складовъ производить 

пр1емку товаровъ въ склады 

и выдачу ихъ изъ складовъ, 

пргемку съ судовъ и сдачу 

ихъ на суда и железныя 

дороги для дальнейшей от­

правки, застраховате отъ 

огня и все, что необходимо 

въ видахъ сохранности то­

варовъ. 

Разрешается также управ­

ление очистка товаровъ отъ 

таможенныхъ пошлинъ и ак­

циза, а равно производство 

всехъ техъ операщй, кои 

могутъ служить къ облегче­

нно и удобству торговли и 

судоходству. 
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§ 36. Общество не можетъ 

заниматься ни продажею то­

варовъ за свой счетъ, ни ка­

кою либо другою операщею, 

не означенною въ уставе. 



ДОБАВЛЕНА КЪ БРОШЮРЪ 
О 

ТОВАРНЫХЪ ОКЛАДАХ'!. 
®Ъ Г. Р1Г® 

СЪ ВЫДАЧЕЮ ССУДЪ ПО ВАРРАНТАМЪ. 

Изсл-Ьдоваше К- Геннингса и О. Мертенса. 

ЗЕРгтзга, ±©г73 лг. 

О.-ПЕТЕРВУРГЪ 
Типография и Литограф1я Д. И. ШКМЕТКИНА, Разъезжая ул., д. ^ 20. 

1881. 



Брошюра о товарныхъ складахъ въ г. РигЪ съ выда­

чею ссудъ по варрантамъ, изданная на нФмецкомъ язы­
ке, въ свое время обратила на себя внимате какъ ор-
гановъ печати, такъ и Высочайше учрежденной Коммисш 
для изсл'Ьдовашя желйзнодорожнаго дела въ Россш и по 

распоряжешю последней была переведена нарусстй языкъ. 
Вследъ за т'Ьмъ г. председатель Риго-Царицынской под-
коммисш, тайный сов-Ьтникъ Тернеръ, изволилъ пригласить 
меня сопровождать подкоммисш при изследованш ею же-
лезнодорожнаго раюна между Ригою и Царицыномъ. Из-
следовате это продолжалось отъ 16-го сентября по 4-е 

ноября 1879-го г. 
Путешеств1е это представляло для меня живейшШ ин-

тересъ въ томъ отношенш, что обещало доставить мне 
необходимые матер1алы для обобщетя техъ соображетй, 
которыя изложены въ означенной брошюре, спещально 
касающейся Рижской торговли, и, въ особенности, для рас-
пространешя этихъ соображетй на отдаленныя внутрентя 
губернш Имперш, тяготекищя въ коммерческомъ отноше­
нш къ Рижскому порту, или другими словами: обещало 
доставить МН'Ь возможность съ пользою применить те со-
ображешя и къ торговле внутренней Россш, хотя-бы и въ 
одномъ только, но во всякомъ случай весьма обширномъ 
ракш^. 

Путешествующему по внутренней Россш ясно представ­
ляется та громадная разница, которая существуетъ между 



действительностью и теми часто недостоверными сведе-
шями, которыя мы могли почерпнуть изъ весьма скудной 
литературы. Здесь не место входить въ более подробное 

разсмотрйше источниковъ народнаго богатства Россш и 
производительныхъ силъ ея природы; ограничусь лишь об-
суждетемъ вопроса, на сколько изложенныя въ помянутой 
брошюре соображетя относительно поднят1я Рижской тор­
говли могутъ быть применимы къ потребностямъ торговли 
внутреннихъ производительныхъ губернШ Россш. 

Въ этомъ отношенш я намеренъ обратить особенное 
внимаше на торговлю хлебомъ и при томъ руководствуясь 
лишь данными, собранными исключительно по Риго-Цари-
цынскому пути и въ его окрестностяхъ. 

Всемъ известенъ весьма прискорбный Фактъ, что въ 

последте годы Росс1я, не смотря на громадныя природныя 
силы ея по отношенш къ производству хлеба, темъ не 
менЪе должна была вступить въ довольно опасное для нея 
соперничество съ другими странами и, въ особенности, съ 
Америкою. Не подлежитъ сомненш, что при этомъ сопер­
ничестве главную роль играютъ не торговое движете и не 

коммерчестя учреждетя, но способъ производства хлебо­
пашества на более или менее ращональныхъ основашяхъ. 
Мы однакожъ принуждены ограничиться указатемъ спосо-
бовъ, содействующихъ развитйо торговли хлебомъ, не ка­
саясь производства его, для преодолетя по возможности 
опаснаго соперничества, оказываемаго Россш со стороны 
Америки. 

Для того, чтобы дополнить вышеозначенную брошюру 
въ отношенш сего последняго вопроса и для того, чтобы 
переводъ оной на русский языкъ могъ действительно до­
стигнуть своей цели, я прежде всего считаю полезнымъ 
изложить некоторыя соображетя о производительности, 



торговыхъ оборотахъ и услов1яхъ сообщешя въ Россш 
сравнительно съ Америкою,—соображетя, которыя могутъ 
повл1ять на решете вопроса о характере средствъ, необ-

ходимыхъ для преодолетя конкурренцш съ Америкою *). 

Не подлежитъ сомнЬнш, что Росс1я должна обращать 
особенное внимате на торговлю хлебомъ, такъ какъ зер­
новой хлебъ до сихъ поръ составлялъ для нея главный 
предметъ вывоза, и Росс1я, бывшая всегда житницею Ев­
ропы, въ этомъ отношенш между всеми государствами 
занимала первое место, а потому и стремлете ея, ОТСТО-
ятъ это место, представляется вполне естественнымъ. 

Росс1я вынуждена обращать особенное внимате на раз-
витхе въ ней производства хлеба не только изъ видовъ 
конкурренцш, но и преимущественно въ виду обширныхъ 
и крайне плодородныхъ своихъ земель, главные продукты 
которыхъ суть именно хлебныя растетя. 

Прекращете на этихъ земляхъ земледелгя вследств!е 
ихъ истощетя при невозможности конкуррировать съ Амери­
кою было бы равносильно подрыву и уничтожению средствъ 
къ существование и достоятя большинства населетя Рос­
сш и поставило бы ее въ экономическомъ отношенш въ 
весьма критическое положете. 

*) При составленш настоящего добавлешя, я пользовался следующими 
сочинешями: 

1) И. Кеиигъ. Статистичесюя даииыя о аемлед&пи и торговле продук­
тами сельскаго хозядства въ ОЬверо-Акериканскихъ соединенныхъ штатахъ 
и въ Россш. Часть I. Цетербургъ 1880 г. 

2) РгоГ. Б-г. Е. X. т. Яеитавп 8ра1Ыг4. ИеЬвтсЫеп йЬег Ргоёисйоп, УегЬеЬг 
ипй Нап<1е1 тйег \Уе1ЫгЙ18сЪаЙ. 1аЬг§ап§ 1878 над 1879. 8&Н#агд 1878 ипй 1880. 

В) Р. Орбинскхй. О хлебной торговле соедииеиннхъ штатовъ северной 
Америки. Петербургъ 1880. 

4) Извлечете главнВДшихъ свйд'Ьщй иэъ обзора внятней торговли Рос­
сш съ приложешемъ карты таможенныхъ учреждешй. Годы 1874—1878. 



Въ настоящее время, на сколько можно судить по имею­
щимся у меня статистическимъ даннымъ, къ которымъ 
вслФдъ за симъ я, впрочемъ, еще возвращусь, русской хлеб­
ной торговле самая тяжелая конкурренщя угрожаетъ, въ 
особенности,со стороны Америки. 

Америка, подобно Россш, производитъ на своей обшир­
ной плодородной территорш громадное количество хлеб-
ныхъ продуктовъ; въ Америке, какъ и въ Россш, земле-
дельческимъ продуктамъ для достижешя приморскихъ вывоз-
ныхъ портовъ приходится проходить весьма значительный 
разстояшя; Америка и Росс1я одинаково страдаютъ отъ не­
достатка рабочихъ силъ, но американсте продукты должны 
совершать значительно более далекШ морской путь, чтобы 
достигнуть европейскаго рынка и главныхъ потребитель-
ныхъ центровъ Европы, и все таки Америка находитъ 
возможнымъ конкуррировать съ Россгею, заставляя европей-
скихъ производителей регулировать свои цены по установ-
ляемымъ ежегодно Американцами. 

При этомъ не следуетъ упускать изъ виду, что страны, 
въ которыхъ не хватало собствен наго урожая для удовлет-
ворешя своихъ жизненныхъ потребностей, по установивше­
муся торговому обыкновенно, обращались за недостающимъ 
количествомъ хлеба къ одной изъ хлебородныхъ странъ 
Европы,—къ Россш, Венгрш и др. Обыкновеше въ торго-
вомъ деле играетъ немаловажную роль. Прежде чемъ ду­
мать о конкурренцш съ упомянутыми странами, Америка 
должна была преодолеть это обыкновеше, чего и достигла 
въ весьма короткое время. 

О замечательно быстромъ развитш американской хлеб­
ной торговле даютъ понятхе следующая цифровыя данныя: 



Зерна было вывезено: (*) 

иза Америки изъ Россш 

въ 1870 г. 9,8 миллшн. четвер. 21,1 милл. четв. 
1871 , 11,1 я ,, 23,3 
1872 , 13,2 „ 16,0 
1873 , 16,3 ч-> „ 20,7 
1874 , 22,6 „ 26,8 
1875 , 18,0 „ 22,5 
1876 , 22,2 „ 25,4 
1877 , 23,6 п „ 30,6 
1878 , 40,8 „• 42,4 
1879 , 48,0 » 39,7 

Чрезвычайно тяжелое впечатлите на нашъ торговый 

м1ръ произвело необыкновенно сильное увеличете амери-
канскаго вывоза 1878-го и 1879-го годовъ-. ВслЪдствхе сего 
не только возникла богатая литература по вопросу о конку-
ренщи Америки съ европейскими государствами, экспорти­
рующими хл'Ьбъ, но и Русское правительство принялось 

за обсуждеше мЪропрхятШ для поддержки хлЪбнаго произ­
водства и хлебной торговли Россш, въ видахъ успЪшнаго 
преодол^тя конкурренцш съ Америкою. 

Что ходъ всем1рной торговли, одна изъ главн'Ьйшихъ 
задачъ, которая заключается въ снабженш отд-Ьльныхъ час­

(*) Сл'Ьдуетъ заметить, что вышеприведенный цифровыя данный, не пред­
ставляющаяся безусловно точными, могутъ служить къ изображетю лишь 
общей картины развитая хлебной вывозной торговли. Касающаяся до Росс1и 
статистичесшя данныя до сихъ поръ вообще еще не составлены съ достаточ­
ною точностью; съ другой же стороны иэъ составленной Кенигомъ таблицы 
по вывозу Америки нельзя заключить, какой годъ принять имъ въ расчета: 
американок]й фискальный годъ или же годъ отъ 1 января по 31 декабря, 
всл$дств1е чего не представляется возможности поварить эти данныя но 
другимъ сочинетямъ. Однако т'Ьмъ не менЬе указанный выше цифры 
представляютъ верное изображете развитая вывоза хл'Ьба ивъ Северной Аме* 
рики въ течеши ШХУГЬДНЯГО десятшгЬтая. 



тей земнаго шара хлебомъ, принялъ ныне другое направ-
лете, ясно подтверждается д&ятельнымъ учасиемъ Аме­
рики въ доставления хлеба некото рымъ государствамъ Ев­
ропы, до сихъ поръ получавшимъ его главнымъ образомъ 

изъ Россш. 

Уже въ сентябре месяце 1878-го года стало распростра­
няться мнеше, что контракты на поставку хлеба могутъ 
быть заключаемы между купцами не прежде, какъ по объ­
яв ленш американцами на европейскихъ рынкахъ своихъ ц-Ьнъ. 
Хотя мнете это сначала высказывалось съ некоторою 
сдержанностью, такъ какъ Европейск1я хлебныя биржи по 
старой привычке всетаки более направляли свои взоры на 
Россш, но положеше это совершенно изменилось въ 1879-мъ 
году, когда опять извйспя объ урожай хлеба въ Америке 
стали обещать обильную жатву и количество зерна, наз­
наченная къ вывозу, стало увеличиваться съ каждымъ 
мйсяцемъ. 

Вполне освоившись съ изменившимся положешемъ делъ, 
торговые листки стали открыто объявлять, что биржи дол­
жны ожидать назначешя цЪнъ изъ Америки до установле-
тя съ своей стороны ценъ на предложетя изъ Россш. 
Такимъ образомъ Америка съ этого времени достигла пе­
ревеса надъ Росс1ею. 

Но въ общее количество вывезеннаго изъ Америки зерна 
входитъ и маисъ (кукуруза), который въ послйдте годы 
былъ вывезенъ въ ббльшемъ даже количестве, ч&мъ пше­
ница, между т&мъ какъ маисъ по с1е время вывозился изъ 
Россш лишь въ незначительномъ количестве. Въ русской 
отпускной торговле до сихъ поръ занимали видное место: 
пшеница, рожь, овесъ и затемъ ячмень и только въ по­
следнее время начался вывозъ маиса. 



Следующая таблица представляетъ сравнительное количество (въ четвертяхъ) пшеницы, ржи, 

овса и ячменя, вывезенныхъ изъ Америки и изъ Россш. 

Г
О

Д
Ы

. П III в Й И ц ы. Р Ж .. 0 в в а. Я ч м е н я .  

Г
О

Д
Ы

. 

Америка. РОСС1Я. Америка. РОСС1Я. Америка. РОСС1Я. Америка. РОСС1Я. 

1870 9333459 9649728 33328 3042096 44241 4173307 21042 1879216 

1871 9103733 11526404 15013 3900729 58890 4742788 25553 1442493 

1872 6752506 9847839 143099 2728361 15047 1396868 45537 1097214 

1873 9006879 6957164 104494 7389182 83534 3437940 123649 1160717 

1874 15845941 8122799 322699 9707673 55480 5373119 140758 2174804 

1875 12625583 9528583 44513 5710971 15777 4900419 87408 1466288 

1876 12943828 9236518 100711 8071433 55027 5230088 253893 1473004 

1877 9877727 8658261 385673 9Г"7397 205390 7621099 494221 2136224 

1878 23316127 17265944 845593 10010996 1106492 7629722 353592 4556126 

1879 25974000 13920609 12020222 7795158 

' 

2883562 



— 10 — 

Изъ таблицы этой явствуетъ, что Америка по всЬмъ 

четыремъ предметамъ русской отпускной хлебной торговли 
дйлаетъ значительные успехи. Относительно пшеницы, 
главнаго предмета вывоза Россш, Америка съ 1873-го г. 
занимаетъ первое место; въ 1879-мъ же году противъ 
Россш Америкою вывезено пшеницы почти вдвое больше. 
Если засимъ съ одной стороны относительно пшеницы 

нельзя не согласиться, что первенствующую роль зани­

маетъ Америка, то съ другой стороны вопросъ относи­
тельно вывоза ржи, овса и ячменя также представляется 
для Россш не очень то благопрхятнымъ, потому что по этимъ 
предметамъ Америка съ каждымъ годомъ делаетъ постоян­
ные успехи и притомъ въ довольно значительной про-
порщи. 

При такомъ положенш делъ особаго значен1я не имеетъ 
то обстоятельство, что РосЫя выступила конкуррентомъ 
Америки по вывозу маиса, такъ какъ размеръ вывоза этого 
продукта, хотя съ 1876-го года и увеличивается, однако 
пока еще весьма ограниченъ. Маиса вывезено изъ: 

Америки Россш 

въ 1870 370.646 четвертей— 1.111.925 четвертей, 

77 1871 1.848.807 
У) 

577.820 У) 

У> 1872 6.186.489 
У) 

416.101 У) 

я 1873 6.953.114 77 663.990 У) 

77 1874 6.231.307 У) 
134.826 У> 

У) 1875 5.199.135 У) 120.694 У) 

77 1876 8.815.668 
У> 

376.800 75 

7) 1877 12.580.516 77 502.060 77 

•л 1878 15.177.647 У) 
998.313 77 

У) 
1879 ? я 1.556.319 77 

Изъ приведенныхъ ниже числовыхъ данныхъ еще более 
наглядно видно, что Америка действительно занимаетъ 
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первое место въ снабженш Европы хлебомъ. Главней-
шимъ местомъ борьбы изъ за первенства представляется 
АНГД1Я, далее следуютъ: Гермашя, Вельпя и, наконецъ,, 

Франщя. Такъ, напр., въ Англдо было доставлено: 

Въ тысячахъ центнеровъ. Или о/0отношеше къ 
общей потребности. 

1874 1875 1876 1877 1878 1874 1875 1876 1877 1878 

Пшеницы: 

Изъ Америки . . 27,206 26,372 I 2,223 21,500 32,683 55,1 44,3 43,1 — 56,5 

»  Р о с с ш  . . . .  5,799 10,158 8,912 10,800 9,125 11,7 17,0 17,1 — 15.7 

Маиса: 

> Америки . . . 13,455 "12,059 27,065 _ 32,854 75,9 59,0 67,7 — 78.8 

>  Р о с с ш  . . . .  0,509 0,504 0,830 — 1,023 2,8 2,4 2,1 — 2,4 

Ячменя: 
• 

» Америки . . . 0,032 0,008 0,129 — 1,084 0,28 0,07 1,32 7.73 

»  Р о с с ш  . . . .  2,019 2,585 1,547 — 4,828 17,8 23,5 15,8 — 34,1 

Овса :  

> Америки . . . — — — 40 — 0,31 

» Россш . , . . — — — — 6,302 — — — — 49,3 
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И на определете цйнъ Америка очевидно уже въ те-

чевш некотораго времени оказывала свое влгяте, ибо, 
начиная съ 1878-го г., до котораго цены за пшеницу, напр., 
въ Одессе,—производящей значительную торговлю пшени­
цею,—постоянно повышались и уже дошли до 12 руб. за 
четверть, оне стали упадать и въ 1877-мъ году достигли 
нисшаго предела—9 р. 40 к. за четверть. Исключеше со-
ставляютъ лишь 1873-й и 1878-й годы, въ которыхъ было 

довольно значительное повышете цЬнъ.—Въ Петербурге 
средшя цены на пшеницу въ першдъ времени отъ 1868— 
1878 г. были выше, но за то оне подвергались частымъ 
колебашямъ, тогда какъ одессюя цены подвергались коле-
батямъ въ значительно меньшей степени. — Выгодами 
конкурренцш между странами, экспортирующими хлебъ, 
конечно пользуются страны-потребители. Интересное ука-
заше въ этомъ отношенш представляетъ сочинете Нейманъ 
Шпалларта „ЦеЪешеЫеп е1;са за 1879-ой годъ, согласно 
которому въ Англш цены на хлебъ въ восемнадцати-лет-
шй перюдъ съ 1860-го по 1878-й годъ среднимъ числомъ были 
следующая: 

высшая Ц'Ьна нисшая Ц'Ьна 

на пшеницу . . . . . . 62/— а 48/3 а 
„ ячмень . . . . . . . 44/ 6 (I зз/4 а 
у, овесъ . . . . . . . 29/10 (1 

гсз ! 

со <м 

средняя же цена въ 1878 году была: 
на пшеницу . . , .  . . .  4 6 /  5  а  
„ ячмень . . . , .  . . .  4 0 /  2  а  
„ овесъ . . . . .  . . .  2 4 /  4  а  

Следовательно, не смотря на то, что производство 
хлеба въ самой Англш уменьшилось, цены на пшеницу 
и овесъ въ 1878-мъ году стояли ниже среднихъ ценъ за 
предшествовавшая 18 летъ. 
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Не подлежитъ сомнешю, что и этому неблагопр1ятному 
обстоятельству—причиною Америка, наводнившая европей-
ск1е рынки громаднымъ количествомъ хлеба; нельзя по­
сему отрицать могущества усиливающейся американской 
конкурренцш, могущества темъ более опаснаго, что оно 
угрожаетъ гибелью главнейшему предмету производитель­
ности Россш—хлебопашеству. 

Но прежде чемъ Росс1я окажется въ необходимости 
уступить свое место Америке, нужно разсмотреть, не бу-
детъ ли она въ состоянш съ успехомъ выдержать борьбу 
съ этою соперницею, если при помощи новейшихъ вспо-
могательяыхъ средствъ улучшатся условия хлебопашества 
и хлебной торговли Россш? 

Въ какомъ же положеши находится хлебная торговля 
въ Россш и въ чьихъ она рукахъ? 

Хотя мне было бы весьма желательно разсмотреть 
этотъ вопросъ по возможности всесторонне, ' однако я 
вынужденъ ограничиться разсмотрешемъ лишь ближайшаго 
къ гор.Ригеторговагорахона,т.е.Риго-Царицынской лиши, 
съ которымъ я ближе ознакомился при путешествш моемъ 
съ подкоммис1ею. Но такъ какъ услов1я отпускной хлебной 
торговли въ этомъ рашне не отличаются существенно отъ 
условШ, въ которыхъ находятся проч1е русскге порты, то 
результаты изследовашя этого рашна вообще могутъ быть 
применимы и къ прочимъ торговымъ рашнамъ. 

По собраннымъ мною даннымъ, хлебъ въ вышеупомя-
нутомъ рагоне, по уборке его, постепенно обмолачивается 
сообразно съ рабочими средствами производителей; при 
полномъ отсутствш въ деревняхъ всякихъ машинъ, об-
молотка производится крайне медленнно. — Затемъ, по 
мере надобности въ деньгахъ, мелкШ производитель (кре-
стьянинъ) отвозитъ хлебъ въ ближайшее село или городъ, 
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куда онъ по субботамъ отправляется въ церковь и где онъ 

его весьма дешево продаетъ кулакамъ. 
Это первый этапный пунктъ для хлеба. Плата, кото­

рая здесь предлагается и уплачивается первыми покуп­
щиками, есть та ц1ша, на которую можетъ разсчитывать 
производитель, если онъ вынужденъ обратиться къ по­
средничеству другихъ лицъ. 

Такой порядокъ сбыта крайне невыгоденъ для крестьянъ, 
т. е. для мелкихъ производителей, потому что достаточно 
имъ съ своимъ хлебомъ появиться на рынке, чтобы дока­
зать, что они нуждаются въ деньгахъ; этимъ обстоятель-
ствомъ пользуются кулаки, чтобы произвести давлеше на 

цену; къ тому же они. т. е. кулаки, не могутъ точно опре­
делить, какую цену можно дать, такъ какъ бблыпею 
частью хлебъ перепродается ими съ доставкою на сосед­
нюю железнодорожную станщю, а цены на эту доставку 
изменяются въ крайне щирокихъ размерахъ. Въ конце 
концовъ производитель получаетъ весьма немного за свои 

продукты. Въ гораздо лучшемъ сравнительно положенш 
находится крупный землевладелецъ, потому что можетъ 
прямо продавать на соседней железнодорожной станщи всю 
свою партпо хлеба коммисшнеру-еврею помимо кулаковъ. 

Когда зерно такймъ образомъ поступаетъ въ руки ку­
лаковъ, то последше сохраняютъ его въ амбарахъ въ 
ссыпную до ехъ поръ, пока не явится покупатель, разъ-
езжающШ по селамъ и городамъ для закупки потребнаго 
количества зерноваго хлЪба, необходимаго для удовлетво-
ретя заказовъ, полученныхъ имъ изъ ближайшаго порто-
ваго города. 

Посредники между мелкими торговцами въ селахъ и го-
родахъ съ одной, и Фирмами, занимающимися вывозною 
торговлею, съ другой стороны, на лиши Риго - Ворисо 
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глебскъ, почти исключительно евреи. Лишь изредка въ 

станщонныхъ реестрахъ встречаются имена известныхъ 

по экспорту торговыхъ домовъ; еще реже въ числе от­
правителей и получателей встречаются русстя имена, 

затемъ весьма значительная часть грузовъ адресуется 
предъявителю, такъ что невозможно определить, для кого 

именно предназначены эти грузы. 
йзъ такого способа ведешя хлебной торговли можно 

заключить, до какой степени важную роль въ ней играютъ 

евреи. Отъ еврея въ настоящее время бблыпею частью 
зависитъ репутащя экспортирующаго порта, такъ какъ 

качество вывозимаго хлеба главнымъ образомъ зависитъ 
отъ более или менее точнаго и добросовестнаго исполнешя 
евреемъ сделаннаго ему заказа. Это особенно обнаружи­
вается во время возвышешя ценъ, когда каждому купцу, 
занимающемуся вывозною торговлею, весьма важно своевре­
менно поставить условленное количество хлеба и онъ по­
этому менее строго и точно смотритъ на качество товара, 
такъ какъ ему хорошо известно, что въ свою очередь 
получатель груза въ техъ же видахъ тоже будетъ менее 
взыскателенъ относительно качества получаемаго имъ 
хлеба. 

Совсемъ другое происходитъ при понижающихся ц$-
нахъ; въ такомъ случае какъ еврей, такъ и купецъ—экс-
портеръ находятся въ невыгодномъ положеши, потому 

что какъ тотъ, такъ и другой подвергаются более строгой 
пр1емке; иногда даже товаръ этотъ вовсе не принимает­
ся, чемъ конечно подрывается реномэ отпускной торгов­
ли, а преимущественно экспортирующаго порта. 

Такое положеше дела есть лишь следств1е способа ве­
дешя хлебной торговли, въ особенности, установившагося 
въ Риге. Закупка хлеба производится лишь после заклю-
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чешя сделокъ съ заграничными торговыми домами, а за-
темъ для производства этой закупки преимущественно 
прибегаютъ къ посредничеству евреевъ, главный интересъ 

которыхъ состоитъ не въ томъ, чтобы поставить товаръ 
особенно хорошаго достоинства, а въ томъ, чтобы вообще 
исполнить полученный заказъ, темъ более, что въ конце 
концовъ всетаки принимается весь привезенный хлебъ, 
хотя бы съ небольшою лишь скидкою въ случае, если 
онъ не вполне отв&чаетъ условгямъ заказа. При этомъ 
евреи не особенно много рискуютъ, потому что всегда есть 
более вероятности, что хлебъ будетъ принятъ, такъ какъ 
къ тому принуждаютъ торговые расчеты и стояпце въ 
порте въ ожиданш груза пароходы. Все это однакожъ 
имеетъ место лишь приШастроенш рынка на повышеше 
ценъ. Въ противномъ случае самыя обстоятельства за-
ставляютъ еврея продавать хлебъ за безценокъ, потому 
что хранеше его въ складахъ не входитъ въ кругъ дей-
ствШ посредника-еврея. . 

Въ Ворисоглебске, Ельце, Орле и на многихъ же-
лезнодорожныхъ станщяхъ я неоднократно беседовалъ съ 
этими торговцами о выгодахъ устройства складовъ, но 
встречалъ возражешя, въ особеннности со стороны круп-
ныхъ торговцевъ-евреевъ, утверждавшихъ, что если они 
станутъ держать хлебъ въ складахъ, то имъ необходимо 
располагать более значительными оборотными капиталами, 
которыхъ они обыкновенно не имеютъ. Стремлешя этихъ 
посредниковъ, напротивъ того, направлены къ возможно 
быстрому обороту своихъ капиталовъ, не смотря на то, 
что они пр^ этомъ каждый разъ должны довольствоваться 
сравнительно незначительнымъ барышомъ, а иногда даже 
нести убытки, которыхъ легко могли бы избежать, если бы 
въ кругъ ихъ операщй входило хранеше хлеба въ скла-
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дахъ и выжидание более выгодныхъ условШ для продажи 
товара; а такъ какъ евреи - посредники, какъ внутри 
страны, такъ и въ портахъ, противъ производства подоб-
ныхъ операщй, то они и высказались противъ устройства 

товарныхъ складовъ. 
Руссше торговцы отнеслись къ этому вопросу такимъ 

же образомъ, съ тою только разницею, что мотивы у нихъ 
совершенно друпе. Эти люди съ необыкновенною настой­
чивостью придерживаются старыхъ торговыхъ привычекъ, 

въ силу которыхъ хл^бъ хранится въ сараяхъ, помещаю­
щихся въ офиШрныхъ дворахъ собственнаго дома; благо­

даря блйзости помещения, каждый купецъ можетъ лично 
наблюдать за' сохранностью хлеба и за темъ, чтобы онъ 
не портился. Также вошло въ привычку, не брать денегъ 
подъ залогъ хлеба; каждый изъ нихъ капиталистъ и за­
купаешь хлебъ и друпя местныя произведетя лишь на-
столько, на сколько позволяютъ это его средства. 

Хотя съ одной стороны, въ виду вышеизложеннаго, 
въ настоящее время еще не представляется надобности въ 
устройстве на местахъ производства особо приспособлен-
ныхъ складочныхъ сооружен^, однако съ другой стороны, 
те же русск1е торговцы вполне сознали болытя выгоды 
устройства сихъ сооруженШ въ портовыхъ местахъ въ 
виду того, что тогда имъ представлялась бы возможность 
вести дела свои безъ посредничества евреевъ. Такая же 
выгода имела бы место и для крупныхъ землевладельцевъ, 
которые, минуя коммисшнера - еврея, могли бы сами яв­
ляться со своими продуктами въ места вывоза. 

Изъ всего вышеизложеннаго ясно усматривается, что 
самъ производитель никогда не является продавцомъ сво-
ихъ произведешй на крупныхъ рынкахъ и въ портахъ. 

И это вполне понятно — Для того, чтобы самому 
2 
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доставлять свои продукты въ отдаленный портовый городъ, 
производитель долженъ имЬть возможность определить съ 
точностью до копейки расходы по доставке и храненш 
товара въ складахъ. Но въ настоящее время это реши­
тельно невозможно, такъ что въ случае, если-бы произ­

водитель решился пуститься въ такое дело, онъ обратился 
бы въ спекулятора, т. е. вступилъ бы на поприще, совер­
шенно чуждое земледельцу. 

Съ другой же стороны выгода отъ хранен 1я хлеба въ 
складахъ была-бы весьма значительна для вывозной тор­
говли, такъ какъ торговцы имели бы возможность, по пред-
ставленнымъ образцамъ, выбирать товаръ, — что способ­
ствовало бы къ производству торговли на более прочныхъ 
основашяхъ Въ тоже время и самое производство зерно-
ваго хлЪба сделалось бы гораздо более выгоднымъ, вслед-
ств1е прямыхъ сношенШ производителей съ местами сбыта, 
а расходъ за коммисшнерство сократился бы до минимума, 
потому что земледелецъ сталъ-бы самъ получать весь 
барышъ за свои труды, тогда какъ въ настоящее время 
львиная часть барышей достается посредникамъ, занимаю­

щимся доставкою хлеба на рынокъ. 
Такое прямое участге производителей было бы возмож­

но лишь при существованш въ портахъ достаточнаго ко­
личества свободныхъ складочныхъ местъ, где за извест­
ную умеренную плату можно было бы складывать товары, 
за сохранность которыхъ обязательно отвечаетъ управле-
ше таковаго предпр1ят1я; другими словами,—при существова­
нш общественныхъ товарныхъ складовъ. 

Однако устройствомъ такихъ складовъ въ портовыхъ 
городахъ не былъ бы устраненъ недостатокъ въ такихъ же 
складахъ на железнодорожныхъ станщяхъ, для хранения 
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хлеба до его нагрузки въ товарные вагоны. Въ этомъ 

отношенш пока сделано еще весьма мало. 

Что касается железныхъ дорогъ Риго-Динабургской, Ди-
набурго-Витебской и Орловско-Витебской, то, за исключе-
шемъ станцш Орелъ, въ виду незначительнаго подвоза 
хлеба, существующее на станщяхъ означенныхъ дорогъ 
склады совершенно удовлетворяютъ потребностямъ и слу-
чаевъ скдадывашя товаровъ на открытомъ воздухе не бы-

ваетъ. 

Но въ совершенно другихъ услов1яхъ находятся стан­

цш въ Орле, а въ особенности станцш Грязе-Царицын-
ской дороги. Здесь, во время проезда подкоммисш, почти 
на всехъ станщяхъ былъ сложенъ на открытомъ воздухе 
хлебъ, весьма неудовлетворительно защищенный отъ 
непогоды; отправители отъ этого несли значительные 
убытки. При этомъ надо еще заметить, что подвозъ 
хлеба только-что начался и былъ еще далеко не въ раз­
гаре, но темъ не менее существующее склады уже не 
могли вмещать привезеннаго хлеба. 

Съ одной стороны склады эти не удовлетворяли мест-
нымъ потребностямъ по количеству привозимаго товара, 
а съ другой—слышались со всЬхъ сторонъ жалобы на 
неудовлетворительное ихъ устройство. На Орловско-
Грязской и Грязе-Царицынской литяхъ (за исключетемъ 
лишь ст. Борисоглебска) склады СОСТОЯТЪ лишь изъ крыши, 
устроенной на столбахъ, и весьма мало защищаютъ сло­
женные въ нихъ товары отъ непогоды, такъ какъ они при 
малейшемъ ветре заносятся снегомъ и дождемъ. 

Кроме того склады эти, за немногими исключешя-
ми, вымощены иди, такъ сказать, шоссированы мелкими 

2* 
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острыми камнями, между темъ какъ досчатыхъ половыхъ 
настилокъ почти не встречается. (*) 

Вследств1е такого устройства пола товары легко стра-
даютъ, въ особенности мешки съ хлебомъ, такъ какъ 

острые камни ихъ часто рвутъ, отъ чего теряется значи­
тельное количество зерна. 

Конечно, нельзя не согласиться, что весьма трудно до­

биться того, чтобы на станщяхъ иметь крытые склады 
для иомещешя во всякое время зерна, въ какомъ бы ко­
личестве таковое ни подвозилось, но на каждой станцш 
должны быть устроены по крайней мере ташя помещешя, 
которыя могли бы вмещать среднее количество хлЬба, еже­
годно поступающаго после уборки. На Грязе-Царицын-
ской яге лиши даже и такихъ складовъ нетъ. Поэтому 
необходимо въ этомъ отношенш прШти на помощь отпра-
вителямъ, дабы охранить ихъ отъ такихъ убытковъ, ко­
торыхъ они сами не въ состоянш устранить. 

Затемъ, по обсужденш вышеозначеннаго вопроса о хра­
ненш хлеба въ портовыхъ местахъ и временнаго его хра-
нешя на железнодорожныхъ станщяхъ, представляется 

особенно важнымъ вопросъ о томъ, какъ далеко распро­
страняется рашнъ подвоза для каждой отдельной станцш 
и какимъ именно образомъ рашнъ этотъ можетъ быть 
расширенъ. 

Данныя, собранныя мною во время поездки, даютъ 
въ этомъ отношенш весьма неутешительную картину. Ра­
шнъ подвоза къ станщямъ, даже при нашей очень редкой 
железнодорожной сети, сравнительно весьма незначителенъ. 

Въ ЛИФЛЯНДСКОЙ и Витебской губершяхъ остается весьма 

(*) Досчатыя настилки я нашелъ лишь въ Ельц'Ь. На многихъ станщ­
яхъ старались уменьшить неудобство, настилая старыя шпалы или ничг1шъ 
неприкр&пленныя доски, такъ что ггЬшки съ хлФбомъ не прикасались непо­
средственно къ каменной мостовой. 
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мало хлеба для вывоза, почему все, что было сказано по 
отношенш къ другимъ железнымъ дорогамъ, не можетъ 
относиться къ Риго-Динабургской. Для сей последней дороги 
главные предметы местной перевозки составляютъ ленъ и 
пенька, которые вследств1е большой ценности ихъ могутъ 
выносить более значительные расходы по подвозу къ 
станщямъ железныхъ дорогъ*, потому и рашнъ подвоза 
къ станщямъ, отличающимся отправлешемъ более значи­
тельные партШ этого продукта(РемерсгоФъ,ШтокмансгоФъ, 
Крейцбургъ и ТреппенгоФъ) достигаетъ 120 верстъ. 
Среднимъ же числомъ рашнъ подвоза не превышаетъ 40 
верстъ, что объясняется невысокою ценностью прочихъ 

подвозимыхъ товаровъ. Между ними дрова занимаютъ не 
последнее место, такъ какъ значительное количество ихъ 
отправляется въ Ригу и Динабургъ для удовлетворешя 
местныхъ потребностей. 

Незначительность этого рашна подвоза темъ более 
удивительна, что железная дорога проходитъ местность, 

отличающуюся развит1емъ хлебопашества, снабженную от­
личными проселочными дорогами. 

Рашнъ подвоза къ Динабурго-Витебской дороге прости­
рается до 60 верстъ, что объясняется темъ обстоятель-
ствомъ, что въ той стране преимущественно производится 
ленъ и пенька, предметы довольно значительной стоимости. 

Рашнъ же подвоза къ Орловско-Витебской железной до­
роге достигаетъ среднимъ числомъ лишь 31 версту и только 
станщя Рославль имеетъ рашнъ въ 180 верстъ. Главные 
предметы перевозки суть: строевой лесъ, выделанный и 
перевозимый по направленш въ Царицынъ, пенька и пакля, 
ценность которыхъ и объясняетъ более значительный ра;> 
меръ подвознаго рашна. 

Переходя на Орловско-Грязскую дорогу, мы попадаемъ 
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уже въ страну, производящую хл-Ьбъ въ обширныхъ раз-
мерахъ. Здесь рашнъ подвоза ограничивается до 28 верстъ 
и достигаетъ максимума 110 верстъ (у Ельца). 

На Грязе-Царицынской железной дороге подвозный ра­
шнъ распространяется на 54 версты, а самый отдаленный 
пунктъ, отъ котораго подвозится хлебъ къ Ворисолебской 
станцш, отстоитъ отъ нея на разстояте до 130 верстъ. 
Обе последн1я дороги по преимуществу перевозятъ хлебъ 
и темъ не менее Грязе-Царицынская дорога имеетъ ра­
шнъ подвоза почти вдвое бдлышй противъ Орловско-Гряз-
ской. Причину тому нужно искать въ томъ обстоятель­
стве, что Грязе-Царицынская дорога пересекаетъ одну изъ 
богатейшихъ черноземныхъ полосъ, дающую безъ особен-
ныхъ трудовъ и при неболыпихъ затратахъ прекрасные уро­
жаи. Вследств1е этого производитель можетъ нести более 
значительный издержки на перевозку своихъ продуктовъ 
на дальтя разстояшя, при чемъ ему остается такой же 
барышъ, какъ тому производителю, которому продукты до­
стаются съ болыпимъ трудомъ и съ большими издержками. 

Если же и допустить, что въ этомъ заключается 
сравнительно более выгодное положеше Грязе-Царицын­
ской дороги, однако этою выгодою непарализуется невы­
года, проистекающая отъ незначительности размеровъпод-
вознаго рашна всей Риго-Царицынской лиши, вследств1е 
чего, полоягеше какъ производителей, такъ и перевозочныхъ 
учрежденШ—представляется крайне невыгоднымъ. 

Пространство рашна подвоза грузовъ къ железнодорож-
нымъ лишямъ много зависитъ и отъ состояшя проселоч­
ных ъ дорогъ, по которымъ товары подвозятся къ жел^з-
нодорожвымъ станщямъ. Въ этомъ отношенш Грязе-Ца­
рицынская лишя находится въ весьма невыгодныхъ усло-
в1яхъ. Проселочный дороги въ техъ странахъ крайне не­
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удовлетворительны. Подъ еловомъ „дорога" обыкновенно 

подразумевается известная полоса земли, огражденная ка­
навами и приспособленная посредствомъ известныхъ соору-
ружешй къ более или мевее удобному проезду. Но въ 
степныхъ губертяхъ подъ дорогою понимается совсемъ 
другое; это ничто иное, какъ широкая полоса земли, ни-
чемъ неограниченная, которая, пожелашю проезжающихъ, 
расширяется на право или на лево, съ захватывашемъ при 
этомъ прилегающихъ полей. На этихъ дорогахъ не суще­
ствует!) никакихъ знаковъ и нетъ никакихъ следовъ по-
пытокъ, сделать ихъ сколько небудь пригодными къ езде. 
Все зависитъ отъ погоды. Если въ теченш болйе долгаго 

времени не было дождя, то дороги по крайней мере тверды, 
хотя и не ровны. Если же шелъ дождь, то эти, такъ на-
зываемыя, дороги совершенно пропитываются водою и по­
крываются липкою черною грязью, пристающею къ коле-
самъ, что делаетъ движете по нимъ почти невозможнымъ. 

Для того, чтобы убедиться въ справедливости жадобъ 
на дурное состояте дорогъ, я решился предпринять по­
ездку въ деревню Полетаево, отстоящую на 14 верстъ отъ 
станцш Токаревки (Грязе-Царицынской железной дороги). 
Деревня эта служитъ довольно значитедьнымъ пунктомъ 
для торговли хлебомъ, лошадьми и мясомъ. Не смотря на 
то, что около недели до того не было дождя, вследств1е 
чего дорога была довольно суха, темъ не менее встречен­
ный мною длинныя вереницы телегъ, запряженныхъ ббль-
шею частью сильными лошадьми, были нагружены 4—5 
мешками хлеба на каждую телегу, т. е. не более какъ 

20-ью пудами. Если же некоторое время шелъ дождь, то 
на одинъ и тотъ же грузъ приходится припрягать и дру­
гую лошадь, въ случае же продолжительнаго дождливаго 
времени, дорога делается совершенно непроездною. 
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Вел1здетв1е этого цены на перевозку отъ Полетаева до 
станцш Токаревки груза въ 600 пудовъ (повагоннаго) ко-
леблятся между 9 и 23-мя рублями. (*) 

Подобныя сильныя колебангя ценъ существуютъ на 
большинстве станщй, къ которымъ подвозится хлебъ въ 
более значительномъ размере. Вотъ несколько примере въ: 
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Ц'Ъны подво­

за 600 пуд. 

кодеблятся. 

П/Ьны съ пу­

да и версты 

кодеблятся. 

Если ВМЕСТО ЭТЙХЪ 
цЬнъ предположить 
стоимость подвоза въ 

1/40 КОП. (**) съ пуд. в 
версты, то хлЬбъ могъ 
бы быть перевозишь 

за эту же плату на сле­
дующее разстояше. 

О е=С 
Верст. отъ р. до руб. отъ к. до коп. в е р с т ъ .  '  

Хворостянка « о 15 12 18 77 Чь 80 120 

» 
1 о 30 — 30 — 1,9 919 

Мордово . . 1 60 35 60 7ю 7б 233-400 

Токаревка . & 
Н" 35 30 50 V? ч* 200-333 

» ® ее « '40 45 60 V. у* 300-400 

Вурнакъ . . 
А 

1н 15 18 30 Чь 7з 120-200 

Ъ 25 — 26 — Чь 173 

Хомутово . ' 23 15 23 Чъ 7 в 100-153 

| э « о м • 5 7*/я 10 7* 7з 50-66 

Измаилково 
о со « 15 6 12 Чк 77 40-80 

Чириково . ' Рн 
О 35 18 24 Ча 78 120-160 

Липецкъ . . й О рр 15 18 24 
1/'5 У* 120-160 

Еледъ . . . и р. 
о 

110 54 72 1/<2 79 
360-480 

1 40 24 32 1/ю 77 150—213 

(*) 27 сентября 1879-го года, во время пребывашя подкоммисш въ Тока-
ревкЪ, плата эа подвовъ 600 пуд. изъ Полетаева составляла 11 руб., по 
на сд'Ьдуюпцй день, вслйдствзе шедшаго енльнаго дождя, ожидали повы> 
шешя этой ц$ны. 

**) Ставка въ */4о коп. съ пуда и версты предположена въ виду того, 
что она самая высшая изъ взимаемыхъ дорогами I группы эа перевозку хлФба, 
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При этомъ следуетъ заметить, что установившееся 
мнеше, будто зимою, во время саннаго пути, стоимость 
перевозки самая дешевая — не верно, по крайней мере 
относительно чернозема, пересйкаемаго дорогами Орлов-
ско-Грязскою и Грязе-Царицынскою; въ этихъ странахъ 

самыя дешевыя цены бываютъ въ 1юле и августе меся-
дахъ. Это происходитъ отъ того, что въ это время кре­
стьяне не заняты полевыми работами и что дороги, бла­
годаря сухому времени года., довольно порядочныя. При­
чина, всдедств1е которой санный путь не можетъ считаться 
удобнымъ, суть образуюнцеся на дороге ухабы и раскаты, 
которые иногда достигаютъ такихъ размеровъ, что изъ 

нихъ едва можно вытащить нагруженный сани. 
Вышеприведенная таблица указываетъ какъ на при­

чины ограниченности подвознаго рашна, такъ и на вспо­
могательный средства для расширешя его. 

Рашнъ этотъ по необходимости долженъ быть ограни­
ченный, потому что производитель не можетъ нести зна­
чительных^ расходовъ на подвозъ хлеба къ станцш, если 
не хочетъ лишиться своего заработка. 

Однако торговля и конкурренщя не обращаютъ внима-
шя на перваго производителя, а ставятъ предложеше въ 
зависимость отъ размера спроса. Поэтому конечно тотъ про­
изводитель, т. е. земледелецъ, пользуется самыми значитель­
ными сравнительно выгодами, которому приходится меньше 
всего тратить на перевозку своихъ продуктовъ отъ места 
производства до места сбыта. Въ этомъ отношенш рус-
скШ земледелецъ находится въ весьма невыгс ^ныхъ усло-
вгяхъ, потому что, какъ только разстояше места произ­
водства отъ места сбыта превосходитъ известный пределъ, 
онъ долженъ доставлять на рынокъ более дешевые про­
дукты, какъ то: овесъ, рожь и др. безъ всякой для себя 
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выгоды. При этомъ пределы этихъ разстояшй, какъ выше 
изложено, весьма незначительны. 

Вотъ именно тяжелое положеше, въ которомъ находится 

Росс1я, какъ страна, по преимуществу экспортирующая 
хлебъ. Поэтому, въ виду неблагопр1ятныхъ условШ, въ ко­

торыхъ находится большинство ея земледельческаго насе-
лешя, вследств1е бездорожья, Росс1я должна изыскать меры 
для устранешя ётого бедств1я. Меры эти должны состоять 
въ созданш удобныхъ путей сообщешя. 

Но что такое для Россш удобныя дороги? По моему 
мненш лишь та дорога можетъ быть названа „удобною11, 
по которой не только во всякое время можно удобно про­
ехать, но по которой и движете тяжестей могло-бы про­
изводиться легко, съ наивозможно бблыпимъ сбережев1емъ 
рабочей силы и при значительномъ уменьшенш расходовъ 
по перевозке. 

Оба эти условия представляются существенными для 
успешнаго и спокойнаго развит1я производительныхъ силъ 
страны и наилучшимъ образомъ могутъ быть достигнуты 
посредствомъ устройства рельсовыхъ путей. 

Дорога во всякое время должна быть удобна въ видахъ 
предоставлетя производителю возможности продавать свои 
продукты не только, если это оказывается выгоднымъ по 
отношенш справочныхъ ценъ, но и по отношенш соб-
ственныхъ хозяйственныхъ обстоятельствъ. 

Для достижешя этой цели представляется выборъ между 
двумя родами дорогъ, между шоссе и рельсовыми путями. 
Хотя шоссе и представляетъ значительный преимущества 
передъ ныне существующими дорогами, однако прекраще-
ше сообщешя по оному во время сильныхъ снежныхъ за-
носовъ было-бы неизбежно, потому что и на самыхъ луч-
шихъ шоссе въ зимнее время образовались-бы ухабы, 
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вследств1е того обстоятельства, что на леизмеримыхъ про-

странствахъ Росс1и малейппй ветеръ заноситъ дороги сне-

гомъ. 
Устранить это обстоятельство почти невозможно. — 

Мояшо-бы возразить, что и рельсовый путь можетъ под­
вергаться такимъ-же заносамъ, какъ и шоссе. — Съ одной 
стороны это совершенно справедливо, но съ другой сто­
роны рельсовый путь удобн-Ье защитить отъ заносовъ, а 
буде так1е образуются, въ случай недостаточности защиты, 
гораздо легче очистить отъ снЪга сравнительно узкую 
железнодорожную колею, нежели шоссе. 

Во вторыхъ, при передвиженш грузовъ по дорогамъ 

необходимо наибольшее по возможности сбережете рабо­
чей силы и уменьшете расходовъ по перевозка. 

Въ настоящее время подвозные къ станщямъ пути не 
соответствуют ни тому, ни другому требованш. Крайне 
дурное состояше этихъ путей, по необходимости застав-
ляетъ утрачивать громадную рабочую силу, какъ челове­
ческую, такъ и животныхъ. Можно себе представить, 
сколько рабочей силы отвлекается отъ полевыхъ работъ, 
для того, чтобы перевезти нагруженныя подводы до бли­
жайшей железнодорожной станцш, отстоящей иногда на 
50 верстъ отъ места производства. Пока вернутся под­
воды, проходитъ несколько сутокъ, тогда какъ это время 
могло-бы быть употреблено съ гораздо бблыпею пользою 
на обработку полей. Теперь рабочая сила тратится не­
производительно^ полученная за перевозку заработная пла­
та весьма незначительна въ сравненш съ тою выгодою, 
которая могла-бы быть извлекаема, при ращональномъ 
примененщ рабочей силы къ другимъ работамъ. 

Съ одной стороны происходитъ громадная и непроиз­
водительная трата рабочей силы, съ другой-же на земле-
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дЪл1е падаютъ расходы, которыхъ оно не въ состоянш вы­
нести: одинъ только подвозъ обходится до 12 коп. съ пуда! 
Понятно, что такой расходъ слишкомъ обременителенъ и 

необходимо долженъ отозваться на производстве парали-
зующимъ образомъ. 

Положеше дЬлъ должно совершенно измениться, какъ 

только подвозные пути будутъ превращены въ рельсовые, 
допускаюпце замену действующей теперь рабочей силы 
паровою. Расходъ въ 79 коп« съ пУДа и версты, во что 
обходится подвозъ при существующихъ ныне способахъ 
передвижешя (см. вышеприведенную таблицу: Еледъ), по­
нижался бы, при подвозе по железной дороге, до х/4о коп* 
съ пуда и версты, или, пользуясь темъ-же примеромъ, под­
возъ груза въ 600 пудовъ на разстояши въ 110 верстъ 

обошелся бы не въ 72 рубля, какъ ныне, а только въ 16 

рублей 50 коп. 
Въ виду сего, если будутъ устроены питательныя же-

лезныя дороги, удешевляюпця подвозъ продуктовъ, то не­
медленно увеличится и рашнъ подвоза къ железнымъ до-
рогамъ. Если въ настоящее время производители находятъ 
выгоднымъ подвозить свои продукты на разстоянш 110 в. 
съ платою по 72 рубля за 600 пудовъ, то понятно, что, 
при пониженш подвозной цены по железной дороге до 
1/40 коп. съ пуда и версты, продукты эти могутъ быть 
подвозимы на разетоянш 480 верстъ, или другими словами, 
производительный рашнъ Ельца безъ всякаго увеличешя 
подвозныхъ расходовъ для производителя увеличился бы 
отъ 110 верстъ до 480 верстъ. Ясно, что вл!яте такого 
изменетя подвозныхъ средствъ, должно иметь чрезвычайно 
успешные результаты. Однако какъ достигнуть этой цели? 

Указывая на Западную Европу, отвечаю: сооружетемъ 
подвозныхъ или питательныхъ железныхъ дорогъ. 
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Но что следуетъ разуметь подъ питательными желез­

ными дорогами, необходимыми для Россш? 
Прежде всего следуетъ обратить внимаше на то, что 

для Россш питательныя железнодорожный лиши должны 
быть предназначены спещально для перевозки товаровъ и 
могутъ быть приспособлены для производства пассажир-

скаго движешя лишь на столько, на сколько это возможно 
безъ затраты значительныхъ расходовъ. Поэтому на пер-
вомъ планЪ стоятъ интересы грузоваго движешя. Такъ 

какъ грузы могутъ двигаться сравнительно медленно, нй-
сколко не устраняя этимъ главнаго удобства железнодо-

рожнаго сообхцешя, заключающегося въ быстроте и деше­
визне перевозки, то и стоимость постройки такой дороги, 
а также и расходы по эксплоатацш оной могутъ быть 
значительно уменьшены въ сравнеши со стоимостью обык-
новенныхъ железныхъ дорогъ, по которымъ поезда должны 

двигаться съ бблыпею скоростью. 
Эксплоатащя такихъ питательныхъ дорогъ можетъ про­

изводиться лишь днемъ — Вследств1е сравнительно медлен-
наго движешя и служба по охраненйо линш и сопряжен­
ные съ нею расходы, могутъ быть доведены до минимума, 
такъ какъ поезда во всякое время могутъ быть останавли­
ваемы мгновенно. — Составь служащихъ на станщяхъ, въ 
виду незначительности движешя, можетъ быть крайне 
ограниченъ. — Заведываше делами питательной лиши мо­
жетъ быть возложено на главное управлеше той железной 
дороги, которую лишя эта питаетъ, вследств1е чего и 
избегаются излишше расходы. 

Само собою разумеется, что все тЬ правительствен­
ны я распоряжешя и требовашя статистическихъ сведенШ 
и пр., исполпеше коихъ сопряжено для железныхъ дорогъ 
съ значительными затруднешями и денежными затратами, 
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не должны относиться къ питательнымъ лишямъ, При 
устройстве этихъ лин1Й следуетъ руководствоваться лишь 
соображешями, вызываемыми местными услов1ями; главная 
задача ихъ должна состоять въ производстве грузоваго 
сообщешя, а затемъ уже пассажирскаго, при чемъ нетъ 
надобности заботиться о предоставленш публике техъ осо-
быхъ удобствъ, которыя вынуждены предоставлять ей 

главныя железныя дороги, нередко въ ущербъ ихъ ФИ-

нансовымъ интересамъ. 
Сколько мне известно, Росс1я до сихъ поръ не 

имеетъ ни одной дороги, которая могла бы быть названа 
питательною. Дивенская дорога не можетъ быть причис­
лена къ этой категорш дорогъ, такъ какъ все различ1е 

между нею и соседнею ея Орловско-Грязскою дорогою за-
ключается въ различной ширине колеи, а вледств!е это­
го и въ меныпемъ типе подвижнаго состава. Во всехъ 
другихъ отношешяхъ она можетъ быть поставлена на ряду 
съ прочими главными железными дорогами. 

Но одно это различге, существующее между Ливен-

скою и прочими русскими дорогами, по моему мне-
нпо, еще не можетъ быть признано приметою питательной 
дороги. Хотя расходы на первоначальное сооружете такой 
дороги были бы значительно меньше, вследств1е пршбрете-
н1я рельсовъ и подвйжнаго состава более легкаго типа, 
однако не следуетъ упускать изъ виду, что различ1е это въ 
свою очередь должно вызвать более сложную администра­
цию и увеличете расходовъ по эксплоатацш. Это объяс­
няется темъ, что грузы, прибываюнце по такой дороге на 
смежную станщю главной дороги, по необходимости должны 
быть подвергаемы дорого стоющей перегрузке. Кроме 
того станщя эта должна быть снабжена дорого стоющими 
приспособлешями, какъ рельсовыми, такъ и необходимыми 
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для перегрузки, какъ это доказываетъ устройство етанцш 

Верховье, сооружеше которой сопряжено съ значительными 
и при томъ непроизводительными расходами. Къ этому 
еще надо прибавить, что при одинаковой ширине колеи, 
старый подвижной составъ главной дороги, въ особенности 
локомотивы, не могупце уже служить на оной, еще долгое 
время могутъ быть употреблены съ пользою на питатель-
ныхъ дорогахъ. 

Наконецъ, предложимъ вопросъ: что выгоднее для страны, 

шоссе или железныя дороги? 
Везъ всякого сомн&шя устройствомъ шоссе невозможно 

достигнуть сбережешя человеческой рабочей силы, потому 
что для сопровождающая грузъ человека безразлично, 
будетъ ли запряженное въ телегу животное более или 
менее напрягать свои силы при перевозке тяжести. Но 

за то произойдетъ сбережете рабочей силы животныхъ, 
такъ какъ на каждое изъ нихъ при передвижеши тяжестей 
по шоссе, можно будетъ нагружать больше нежели по 
обыкновеннымъ дорогамъ. Для Россш же главнымъ обра-
зомъ важно сбережете человеческой рабо^й силы, ибо, 
при весьма скудномъ народонаселенш и громадныхъ про-
странствахъ земли, удобныхъ для обработки, необходимо, 
по возможности, не отвлекать имеющейся рабочей силы отъ 
сельско-хозяйственныхъ работъ. Поэтому, съ устройст­
вомъ питательныхъ дорогъ, все рабочге дни, которые ныне, 
а равно при существоваши шоссе, затрачиваются при со­
провожден^ подводъ непроизводительно, могли бы быть упо­
треблены на земледельческую или иную производительную 
работу; въ этомъ-то и заключается весьма важная для 
Россш выгода. 

Наконецъ. представляется вопросъ: долго ли, при на­
стоящей быстроте развит1я производительныхъ силъ страны, 
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шоссе вообще могутъ удовлетворять требовашямъ сооб­

щетя? 
Во Францш и Германш уже теперь признали необходи-

мымъ удовлетворить возвышеннымъ требовашямъ нашего 
времени и потому какъ на шоссе, такъ и на прекрасныхъ 
проселочныхъ дорогахъ, по качеству своему весьма мало 
уступающихъ шоссейнымъ, нын'Ь прокладываются рельсо­
вые пути. Однако въ этихъ государствахъ развит!е пу­
тей сообщетя им&ло естественный постепенный ходъ, по­

тому что эти дороги и шоссе уже давно существовали до 
возникновешя проектовъ о постройка питательныхъ дорогъ 
въ томъ видЪ, какъ онЪ строются теперь везд'Ь. Россгя, 
не имЪя ни шоссе въ такомъ размФр'Ь, ни обыкновенныхъ 
дорогъ, которыя могли бы сравняться съ дорогами во Фран­
цш и Германш, къ этому вопросу должна отнестись ина­
че. По моему мвФнш, Росс1я можетъ избежать расходовъ 
на постройку шоссейныхъ дорогъ, въ виду того, что она, 
пользуясь указашями опыта западо-европейскихъ госу­
дарству мс гетъ миновать эту переходную ступень разви-

т1я путей сообщетя. 
Однако противъ устройства проектируемыхъ питатель­

ныхъ дорогъ, во всякомъ случай, будетъ сд-Ьлано возражете, 
чтоувеличетеперевозочной работыглавныхъ дорогъ, обусло­
вливаемое постройкою питательныхъ лишй, дЪло немыслимое, 
такъ какъ и въ настоящее время главныя дороги не вла-
дЪютъ достаточною провозоспособностью для производства 
бол-Ье усиленнаго сообщетя, а между т-Ьмъ увеличеше под-
вознаго рашна ихъ им-Ьло бы неминуемымъ, посл,Ьдств1емъ 
увеличеше притока грузовъ. 

Возражете это представляется справедливымъ на сколь­
ко оно касается недостаточности провозоспособности ны-
Н"Ь существующихъ желйзныхъ дорогъ. Однако именно 
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этотъ недостатокъ не только побудилъ подкоммисш для 
изсл-Ьдовашя рагона Риго-Царицынской лиши, но, какъ 
СЛЫШНО, И ПрОЧ1Я ПОДКОММИСШ къ предложенш принять 
м&ры для усилешя провозоспособности железныхъ дорогъ 
посредствомъ устройства второй колеи ваизв'Ьетныхъ участ-
кахъ. Следовательно, если нынЬ существуюпце не до­
статки признаны повсеместно и если меры къ устране-
шю ихъ будутъ приведены въ исполнеше, то тогда не 
только провозоспособность железныхъ дорогъ будетъ въ 

состоянш удовлетворять требовашямъ нынешняго района, 
но даже окажется необходимымъ, для увеличешя доходности 
дорогъ, увеличить, расширить и подвозный рашнъ ихъ, 
дабы перевозочныя средства эксплоатировались всецело и 
затраченные правительствомъ на сооружеше капиталы на­
ходили себе производительное назначеше. 

Эти соображешя указываютъ на то, что устройствомъ 
питательныхъ путей, правительство обезпечило бы себЪ 
производительность затраты на сооружеше второй колеи. 
Ясно, что не въ этомъ только заключается необходимость 
устройства питательныхъ дорогъ, а таковая главнымъ об-
разомъ вызывается важными государственными интересами, 
состоящими въ томъ, чтобы снабдить все государство пу­
тями сообщешя и тЪмъ самымъ поднять ценность земель­
ной собственности и Финансовыя силы страны. Для дости-
жешя такихъ результатовъ пршскаше средствъ для устрой­
ства питательныхъ дорогъ не должно представлять за-
трудненШ. 

Для Россш шоссейныя дороги безспорно имеютъ и въ 
настоящее время свое значеше, если ихъ строить лишь 
для соединешя населенныхъ местъ со станщями железныхъ 
дорогъ на незначительныхъ разстояшяхъ. Но на болышя 

3 
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разстояшя оне для Россш по видимому въ настоящее время 
утратили свое значеше. 

При сравненш условШ развипя производства хлеба и 
хлебной торговли въ Россш съ таковыми же условгями, су­
ществующими въ Америке и описанными въ сочиненш Р. 

Орбинскаго: ,,0 хлебной торговле Соединснныхъ Штатовъ 
ОЬверной Америки", насъ поражаетъ огромная разница, 
существующая между разви'пемъ хлебопашества и хлебной 
торговли въ Америке и въ Россш. Въ Америке имеются 
различныя транспортныя учреждешя, железный дороги и 
каналы, соединяющее главныя реки между собою и съ 
озерами, изобилующими водою. Такъ, напр., въ Илли­
нойсе производителю приходится везти свои продукты 
до ближайшей железнодорожной станцш всего на разсто-
янш отъ 5 до 20 верстъ. 

Если только взглянуть на приложенную къ сочиненно 
Орбинскаго карту Соединенныхъ Штатовъ, то ясно видно, 
до какой степени разветвляется ихъ железнодорожная сеть; 
везде къ главнымъ лишямъ примыкаютъ питательныя ветви, 
дающхя возможность легко сбывать все произведен]я стра­
ны. Поэтому земледелецъ, благодаря такимъ удобствамъ 
сообщетя и сбыта, а также развитой до высшей степени 
конкурренцш между железными дорогами, имеетъ возмож­
ность перевозить свои продукты по весьма умеренной цене 
и получать большое вознаграждение за свои труды. 

Кроме этой громадной сети дешевыхъ путей сообще­
ния имеется еще большое число складочныхъ амбаровъ, 
назначеше коихъ состоитъ не только въ томъ, чтобы слу­
жить местами для хранешя хлеба, но и въ томъ, чтобы 
способствовать заключенно сделокъ между покупателями и 
продавцами. Не только порты, экспортирующее хлебъ, 
имеютъ амбары, приспособленные для хранешя хлеба и 
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для быстрой нагрузки его механическомъ путемъ въ боль-

Ш1я морстя суда, но татя же приспособлешя существуютъ 
и въ речныхъ портахъ и вообще во всЬхъ местахъ, куда 
стекается сколько нибудь значительное количество хлеба. 
Даже на отдельныхъ желЪзнодорожныхъ станщяхъ устро­
ены элеваторы для быстрой нагрузки вагоновъ, которые 
въ Америке исключительно приспособлены къ перевозке 
зерна въ ссыпную. 

Независимо отъ этихъ вспомогательныхъ средствъ и 
удобствъ, какъ относительно хранешя хлеба въ складахъ, 
такъ и перевозки его, весьма важнымъ является еще и то об­
стоятельство, что покупатель, благодаря классификации 
хлеба правительственными агентами, получаетъ отъ уп-
равлешя склада варранты съ обозначешемъ качества хлеба 
и по сему вполне обезпеченъ относительно поставки ему 
хлеба такого именно качества, какое обозначено въ вар­
ранте и не имеетъ надобности заботиться съ своей сто­

роны объ охраненш хлеба. Къ этому еще следуетъ при­
бавить, что въ Америк^ производители снабжаются маши­
нами для обработки земли и обмолачивашя хлеба. Для 
этой цели существуютъ тамъ компанш, который отдаютъ 
машины въ наймы мелкимъ землевладельцам^ не имеющимъ 
возможности купить татя машины на собственныя сред­
ства; вследств1е этого не только крупные, но и мелше 
землевладельцы пользуются возможностью вести хозяйство 
усовершенствованнымъ способомъ; однако такое удобство 
возможно только при условш существования столь обшир­
ной и разветвленной железнодорожной сети, какъ въ 
Америке. 

Наконецъ, существующая тамъ громадная конкурренщя 
способствовала къ уменыпешю, по возмояшости, расходовъ 
торговли, такъ что съ уверенностью можно утверждать, 
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что какъ производство, такъ и торговля хлЪбомъ въ Аме-
рик& находятся въ такомъ удовлетворительномъположенш, 
лучше котораго ничего нельзя желать. 

Прежде ч-Ьмъ вернуться опять къ разсматриваемому 
мною вопросу, я долженъ еще указать на то обстоятель­
ство, что веб учреждешя, о коихъ выше упомянуно, обя­
заны своимъ существоватемъ частной инищативЪ и устро­
ены на средства частныхъ предпринимателей. Правитель­
ство пришло только на помощь жел'Ьзнодорожнымъ 06-
ществамъ, и то не наличными деньгами, а уступкою участ-
ковъ земли, отъ продажи которыхъ эти Общества лишь 
впосл-Ьдствш пршбр&тали выгоды. Эта же частная ини­

циатива послужила толчкомъ къ раепространешю огром­
ной конкурренцш и къ быстрому развитш всЬхъ поименован-
ныхъ учреждешй, получившихъ свое начало отъ предпрь 
имчивости и интеллигенции американцевъ. 

Какое же заключеше изъ всего вышесказаннаго можно 
сделать по отношенш къ Россш? 

По моему мнЪнно, следующее: 
во первыхъ, для поддержки хл'Ьбнаго производства и для 

привлечешя къ участш въ хлебной торговле местностей, 
въ настоящее время совершенно исключенныхъ изъ тако-
ваго участ1я, сл-Ьдуетъ устроить подвозные питательные 
рельсовые пути и 

во вторыхъ, для поддержки вывозной торговли и для 
борьбы противъ конкурренцш по части хлебной торговли, 
прежде всего следуетъ устроить въ портовыхъ городахъ 
сило-амбары. 

Устройство такихъ амбаровъ необходимо начать имен­
но въ портахъ, особенно въ виду того, что для Россш 
предметомъ первостепенной важности представляется соби­
рать въ этихъ м-Ьстахъ обширные запасы хлеба, пред-
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назначеннаго для вывоза; при такихъ услов1яхъ Росс1я, имея 
во всякое время достаточное для вывоза по первому требо-
ванш количество хлеба, будетъ иметь возможность съ успе-
хомъ вступить въ борьбу съ конкуррирующими странами. 

Въ настоящее время,- къ великому ущербу русской хлеб­
ной торговли, нЬтъ- возможности склада обширныхъ пар-
тШ хлеба по неимение особыхъ складочныхъ местъ; суще­
ствующее же склады устроены такъ, что хранеше въ нихъ 
большаго количества хлеба въ теченш более продолжи­
тельная времени, невозможно. 

Устройство товарныхъ складовъ въ портахъ имело бы 
благодетельное вл1яше и на железныя дороги въ томъ 
отношенш, что склады эти способствовали бы более равно­
мерному распределенш грузовъ между железными дорогами. 

Когда со временемъ проектируемый сооружешя въ пор-
товыхъ городахъ окажутся действительно целесообразными 
и принесутъ ожидаемую отъ нихъ пользу какъ хлебной 

торговле, такъ и хлебному производству, тогда можно бу­
детъ приступить къ устройству такихъ же сооруженШ и въ 
центрахъ хлебной промышленности во внутреннихъ губер-
тяхъймперш, а равно и къ установленш известнаго рода 
сношенШ между этими учреждешями и учреждениями, нахо­
дящимися въ портовыхъ городахъ. 

При нынешнихъ услов1яхъ нельзя думать объ устрой­
стве такихъ складочныхъ местъ во внутреннихъ пунктахъ 
Имперш. Но когда русск1е купцы начнутъ съ выгодою 
пользоваться складами, имеющими быть устроенными въ 
портовыхъ городахъ, тогда неизбежно явится потребность 
въ устройстве такихъ складовъ и во внутреннихъ цент­
рахъ хлебной торговли. 

Рядомъ съ устройствомъ въ портахъ складочныхъ местъ 
для хлЪба должно идти и приспособлеше товарныхъ ваго-
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новъ для перевозки хлеба въ ссыпную, какъ въ видахъ 

сбережетя расходовъ по покупке и починке мешковъ, такъ 
и въ видахъ более совершеннаго по возможности экспло-
атироватя сило-амбаровъ для ускоретя нагрузки и вы­

грузки вагоновъ. 
Огромная важность устройства въ Россш такихъ со-

оруженШ для торговли вообще и для хлебной торговли въ 
частности едва ли подлежитъ сомнЬнш, въ особненности 
въ виду неравной борьбы съ Америкою, располагающею 
несравненно лучшими средствами для усшЬшнаго ведешя 
этой борьбы. Однако возникаетъ вопросъ: гдЪ найти Россш 
необходимыя для такого предпр1ят1я средства? 

Везъ сомн&шя въ Россш нетъ того духа предпршмчи-

вости, благодаря которому возникаютъ по собственной 
инищативЪ предпр1ят1я, доселе еще несущество вавпия и на 
доходность которыхъ поэтому впередъ нельзя расчитывать 
съ уверенностью. 

Американцы и англичане, вследств1е ббльшей предпрь 
имчивости, находчивости и склонности къ новизнамъ, более 
способны къ осуществленш подобныхъ предпр1ят1й. 

Такъ какъ въ Россш въ этомъ отношенш д-Ьйствуютъ 
совершенно иныя услов1я и устройство сило-амбаровъ 
имЪетъ весьма важный государственный интересъ, то пра­
вительству необходимо, по крайней мере, на первое время 
прШти на помощь денежными средствами городскимъ ду- „ 
мамъ и биржевому купечеству для осуществлена этихъ 
предпр1ят1й. 

Одновременное совместное участье трехъ причастныхъ 
Факторовъ въ разрЪшенш этого важнаго вопроса должно 
безъ сомн'Ъшя увенчаться успехомъ и чемъ скорее будетъ 
приступлено къ осуществлешю этого проекта, темъ более 
будетъ обезпеченъ самый успехъ его. 
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Наконецъ, обратимся опять къ вопросу о путяхъ сооб­
щетя. Вопросъ ЭТОТЪ конечно не можетъ быть рЪшенъ 

такъ легко, какъ вопросъ о товарныхъ складахъ; не­
обходимость устройства сихъ последнихъ пока имеется 
лишь въ 4 или 5 портовыхъ городахъ, между темъ какъ 
вопросъ о томъ, какъ и, въ особенности, гд'Ь могутъ быть 
построены съ пользою питательные пути, относится ко 

всей обширной территорш россШской Имперш. 

Основашя для решетя этого вопроса крайне сложны 
въ виду разнородности интересовъ и нуждъ отдельныхъ 
частей государства; а потому здесь можно указать лишь 
на то, что, при решенш вопроса о томъ, въ какихъ именно 
м-Ьстноотяхъ ощущается наибольшая потребность въ уст­
ройстве питательныхъ рельсовыхъ путей, следуетъ руко­
водствоваться соображешями правлешй различпыхъ желез-
нодоро?кныхъ Обществъ и местныхъ земскихъ учреждешй. 

При постройке такихъ путей, не следуетъ иметь въ ви­
ду лишь соединеше населенная места съ ближайшею же-
лезнодорожною станщею, а главнымъ образомъ и прежде 
всего следуетъ обращать вниманье на производительную 
силу целой местности, такъ что конечный пунктъ такой 
питательной линш долженъ быть доведенъ лишь до одной 
изъ существующихъ дорогъ, хотя бы въ такомъ месте, 
которое вовсе не населено въ данный моментъ. Благодаря 
вльяньто яселезныхъ дорогъ такья места, какъ известно, 

очень быстро обстраиваются. 

На сколько могущественна притягательная сила желез-
нодорожныхъ станцШ, побуждающая окрестное населенье 
устремляться къ нимъ и вблизи ихъ устраивать свои 
жилища или по крайней мере рынки,—тому служатъ доказа-
тельствомъ многья станцш Риго-Царицынской линш. 
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Такимъ примеромъ можетъ служить, между прочимъ, 
станцья Токаревка, при которой устроился настоящШ ры-
нокъ, на который нынЬ стекается часть продуктовъ, до­
ставлявшихся прежде въ деревню Полетаево, такъ что эта 

последняя со временемъ, когда рынокъ въ Токаревке еще 
бол^е расширится и обстроится, должна будетъ окончатель­
но утратить свое торговое значенье. Поэтому постройка 
ветви отъ Токаревки до деревни Полетаево не только способ­
ствовала бы сохраненью значенья этого пункта, но, удешев­
ляя стоимость перевозки и съ темъ вместе распйфяя ра­
шнъ подвоза, придала бы деревне Полетаево еще ббльшее 
торговое значенье. 

Практическое решенье вопроса о томъ, где именно сле­

дуетъ устроить питательныя релъсовыя ветви, не состав-
ляетъ задачи настоящей брошюры. Она имеетъ целью 
указать лишь на некоторый обстоятельства, которыми сле­

дуетъ руководствоваться при решеньи этого вопроса. 
Въ заключенье не лишнимъ считаю указать на то, что 

во Францьи и въ Германш общины и жители окрестныхъ 
местностей, пересекаемыхъ железною дорогою, совместно 
съ правительствомъ несли расходы по постройке подвоз­
ныхъ питательныхъ путей. Такъ какъ въ Россш подвоз­
ные пути должны быть приспособлены главнымъ образомъ 
къ товарному сообщение, то поэтому главныя железнодо­
рожный линш, къ которымъ пути эти должны примкнуть, 
могли бы ихъ снабдитъ частью своего подвижнаго состава, 
а также старыми рельсами, которые для нихъ самихъ, 
вследствье более скораго хода ихъ поездовъ, окажутся не­
пригодными къ дальнейшему употребленью, вследствье 
чего значительно уменьшилась бы стоимость ихъ постройки. 

Оба вопроса, т. е. о товарныхъ складахъ и подвозныхъ 
питательныхъ путяхъ, по моему мненью, имеютъ громад­
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ное значеше для Россш, не только въ виду конкурренцш 
ея съ Америкою, но и въ виду необходимости способство­
вать внутреннему ея развитш, увеличенно производитель-
ныхъ силъ страны и поднятш уровня народнаго благосо-
стоян1я. Поэтому всестороннее обсуждеше этихъ вопро-
совъ первостепенной важности представляется неотложнымъ 

и крайне необходимымъ. 

О. Мертенсъ. 


