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ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА 
по вопросу о еоединети Саратова еъ Южными морскими 

портами. 
Вопросъ о сооруженш южно-сибирской магистрали им-Ьетъ такое громад­

ное экономическое значеше для Россш, что безъ сомн^шя правительство 
р-Ьшитъ его въ самомъ недалекомъ будущемъ. Меры, принимаемыя правитель-
ствомъ для заселешя свободныхъ земель уже теперь даютъ блапе резуль­
таты—безлюдныя степи покрываются селами и хуторами, ирригацюнныя ра­
боты превращаютъ безводныя пустыни въ плодородн-вйине оазисы въ роде 
Голодной степи, а улучшеше путей сообщения, на что ни Правительство, ни 
законодательный палаты, не жадЬютъ средствъ, вызываютъ разви^е сельскаго 
хозяйства и промышленности, избытокъ произведешй которыхъ за удовле-
творешемъ м-встныхъ нуждъ и ближайшихъ рынковъ будетъ искать новыхъ 
рынковъ и въ Европейской Россш и заграницей. Отъ целесообразности избра-
шя т^хъ или иныхъ путей выхода этихъ избытковъ зависятъ расходы и усло-
В1я сбыта, а следовательно и благосостояше миллюновъ производителей. Въ 
целесообразности избрашя этихъ выходовъ заинтересованы не только произ­
водители, но и Правительство, такъ какъ на немъ лежитъ обязанность созда-
Н1я наилучшихъ условШ сбыта, а создаше такихъ условш часто стоить госу­
дарству большихъ денегъ. Такимъ образомъ вопросъ, подл ежа щш решенш 
ко.мисс1и, им"ветъ не узко местное, а громадное государственное значеше, 
и я позволяю себе представить гг. членамъ комиссш те соображешя, кото-
рыя, по моему мнешю, должны быть приняты во внимаше при выборе на-
правлешя дороги отъ Саратова, являющагося последнимъ этапомъ сибирской 
магистрали къ морскимъ портамъ. Не подлежитъ сомненпо, что при т- "оре 
того или иного направлешя дороги отъ Саратова должно пртптмсиъ во вни­
маше не только настоящее, но и будущее и не только те местные грузы, 
подсчетъ которыхъ представленъ въ пояснительныхъ запискахъ предприни­
мателей и местныхъ общественныхъ организацш, но и те десятки и сотни 
миллюновъ пудовъ грузовъ, которые дадутъ—подъемъ сельскаго хозяйства 
и промышленности въ местахъ, черезъ которыя пройдетъ новая железная 
дорога, а также и сибирсшя магистрали и вотъ съ точки зрешя не узко 
местной, а общихъ и государственныхъ интересовъ, я позволю себе войти въ 
оценку направлешй дорогъ отъ Саратова, руководствуясь для этого данными 
Министерства Торг. и Пром., помещенными въ законопроектахъ объ улуч-
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шенш портовъ, отчетами Начальниковъ портовъ, заключешями Биржевыхъ 
Комитетов, Съъздовъ углепромышленниковъ Юга Poccin и Воронежскаго 
порайоннаго Комитета. . . 

Изъ пояснительной записки къ вопросу о сооружены лиши Саратовъ-
Мюллерово, составленной Воронежскимъ порайоннымъ Комитетомъ, видно, 
что на эту дорогу поступить хлъба изь Саратовской губ.—13 м. п. и изъ 
Области Войска Донского-23,75 м. п., скота 82.000 шт., грузовъ всъхъ ка-
тегорш, кромъ хлъбныхъ,—5.430.000 п. не считая угля, камня, фосфоритовъ 
и проч., и что лишя эта можетъ расчитывать на 60.160.000 п. всякаго рода 
грузовъ отправления и прибыт1я, а всего съ транзитными 90.073.000 п. и 
скота 82.000 шт. Всъ вышеозначенные грузы будутъ отправляемы на Ростовъ. 
Кромъ того Комитетъ находить, что мука изъ Саратова пойдетъ черезъ Ро­
стовъ въ Аз1атскую Турщю и порты Средиземнаго моря и что доставка 
хльба въ Ростовъ будетъ имъть мьсто не только со станщй новой дороги, 
то w va-ь Затолжсуда^ъ тиурогъ, изь Уральской области и Събтерл, П^и этихгь 
услов!Яхъ количество грузовъ, имъющихъ поступить въ Ростовъ по дорогь 
Саратовъ—Мюллерово далеко превысить указанное выше количество грузовъ. 

Въ какой же степени Ростовсшй порть можетъ принять эти грузы и 
отправить ихъ заграницу. 

Порайонный Комитетъ въ запискъ своей говорить, что Ростовсшй узелъ 

зовъ на суда. На самомъ же Д-БЛЬ положеше Ростовскаго порта и узла та­
ково—грузооборотъ Ростовскаго порта въ 1910 г. быль 117.218.000 п. въ 
томъ числ-в до 100 миллюновъ пуд. хлъба, изъ ко ихъ 30% поступило сърьки, 
а остальное количество изъ района вл1яшя юго-восточныхъ и Владикавказ­
ской ж. д. Хотя Ростовская набережная имъетъ 1040 пог. саж., но изъ этого 
протяжешя 43 пог. саж. отведено для импортной торговли, 46 пог. саж. для 
рыбной торговли, 40 пог. саж- для лъсной торговли, 225 пог. саж. для срочно-
пассажирскихъ пароходныхъ сообщены и только около 500 пог. саж. зани-
маетъ хлъбная пристань, на которой грузится весь хльбъ, поступающей съ 
жел-Ьзныхъ дорогъ и гужемъ и около 40°/0 хлъба, поступающаго съ ръки, 
то есть около 70 мил. пуд. Такимъ образомъ на 1 пог. саж. набережной при­
ходится около 140.000 пуд. при нормальной пропускной способности 1 пог. 
саж. набережной въ 60.000 п. въ годъ. Зерно грузится при исключительно 
неблагопр1ятныхъ услов1яхъ, ибо баржи становятся для погрузки въ 3,4 даже 
-^^баржъ въ рядъ, причемъ одновременно грузятся до 30 баржъ. Наблюдается 
п е р е м е н н о с т ь не только линш причала, но и портовой территорш, на ко­
торой расположено 39 каменныхъ амбаровъ, вмъхтимостью 7.300 п. до 7.800 п. 
въ зависимости отъ рода зерна, но этихъ амбаровъ недостаточно, ими'поль­
зуется только 25°/0 экспортируемаго зерна, а до 50% хлъба поступающаго 
съ жел-взныхъ дорогъ и гужемъ и 25% поступающаго съ ръки складываются 
подъ открытымъ небомъ въ бунтахъ. Дальнъйшее устройство магазиновъ 
невозможно за недостаткомъ мъстъ. На этой же зерновой пристани въ пе-
рюды наименьшаго поступления хлъба грузится до 3 мил. пуд. антрацита 

Нахичиванская набережная, имеющая 507 пог. саж., устроенная для укре­
пления берега .и приспособленная въ 1907 г. для грузовыхъ операщй не 
имъетъ причальныхъ приспособлений и служить для лъсной торговли и для 
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погрузки на баржи до 3—4 м. п. зерна, при предположенномъ Правитель-
ствомъ удлиненш Ростовской набережной на 648 йог. саж. (до соединешя 
съ Нахичиванской), каковая работа исчислена въ 1.953.765 руб. подъ вывозъ 
зерна предположено отвести до 1.000 пог. саж. набережной и при этомъ ра­
бота 1 пог. саж. набережной будетъ въ 70.000 пуд., что для существующаго 
экспорта также превышаетъ норму нагрузки. 

Главными недостатками Ростовскаго порта являются—мелководье подхо-
довъ къ порту, болышя колебашя уровня воды въ зависимости отъ в-втровъ, 
неотв-Ьчающая грузообороту длина причальной лиши, малая емкость складовъ, 
слабое оборудоваше порта рельсовыми путями и крайняя загроможденность 
Ростовскаго жел-взнодорожнаго узла. Недостатокъ пр1емной способности 
ст. Ростовъ-Пристань вынуждаетъ часто прекращать адресоваше вагоновъ на 
Ростовъ и переадресовывать ихъ на Новороссшскъ. По даннымъ Воронеж-
скаго пора1оннаго Комитета въ 1908 году было переадресовано въ Новорос­
сшскъ 3.275 вагоновъ. Въ 1909 году съ 1-го сентября по 1-ое ноября было 
закрыто въ направленш на Ростовъ 23 станцш, всего на 621 день или въ 
среднемъ на станш'ю по 27 дней, но несмотря на это и на принятыя экстренно 
м"Бры, сильно поднявшая на ст. Ростовъ-Пристань оборотъ вагоновъ, остава­
лось непогруженными остатковъ грузовъ въ вагонахъ, адресованныхъ въ 
Ростовъ 16-го августа—19 вагоновъ, 1 сентября—124 ваг., 16 сентября— 
10.219 ваг., 1 октября—9.516 ваг., 16 октября—8.294 ваг. и 1 ноября—5.968 ваг. 
Вслъткгте закрьгпя станцш въ 1909 г. не было доставлено въ Ростовъ хл-вба, 
по подсчету Воронежскаго пораюннаго Комитета, около 12 мил. пуд. и кромъ-

того было переадресовано въ друпе порты около 2'/2 мил. пуд. Но выше-
изложеннымъ не исчерпываются недостатки и неудобства Ростовскаго порта. 

Нагрузка хлтэба съ железной дороги и съ воды производится въ паро-
выя и буксирный баржи и ими доставляется хл-вбъ на заграничные пароходы, 
стояние на открытомъ Таганрогскомъ рейдъч На это въ среднемъ требуется 
для паровой баржи, емкостью 30—50 тыс. пуд. при благопр1ятныхъ услов1яхъ 
и тихой погодъ- 44 часа: 

нагрузка баржи въ Ростовъ- . . 12 час. 
пробътъ на Таганрогскш рейдъ 10 „ 
нагрузка на заграничный пароходъ 1и „ 
обратный пробътъ . . 12 „ 

Буксирныя же баржи требуютъ на пробътъ большаго времени. Средняя 
стоимость погрузки съ жел-взной дороги на заграничный пароходъДввйа^Гги-
пудовой четверти обходится при благопр1ятныхъ услов1яхъ: 

Приемка съ вагона и нагрузка на рейдовую баржу 16,9 к. 
Портовой сборъ . 3,5 „ 
Попудный и др. сборы 5 „ 
Страховка 5 
Среднш годовой фрахтъ на Таганрогскш рейдъ 17,13 „ 
Перегрузка на морской пароходъ при благой pi ятныхъ усло-

в1яхъ ; 2,5 „ 
Проч1е расходы 5 „ 

Итого 55,2 к. 
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Общая переплата на накладныхъ расходахъ и фрахтахъ въ Ро(стовскомъ 
порту по сравнению съ глубокими портами 4,18 коп. и бол-fee на 1 пудъ зерна. 
ЗатЬмъ фрахтъ на заграничные порты изъ Таганрога значительно выше, чт>мъ 
изъ другихъ южныхъ портовъ, благодаря операщямъ на открытомъ рейд-fe 
(въ 1909 г. фрахтъ на Лондонъ для пшеницы былъ изъ Ростова 7,7, изъ Но-
вороссшска—7,41, Николаева—5,8 и Одессы—5,73). 

Такимъ образомъ и въ отношении накладныхъ расходовъ, потери времени 
на погрузочныя операцш и риска порчи хлеба (хранеше въ бунтахъ подъ 
открытымъ небомъ) нельзя признать выборъ Ростова для выхода массовыхъ 
грузовъ удачнымъ. Мне могутъ возразить, что Правительство озабочено улуч-
шешемъ порта — увеличешемъ причальной линш и углублешемъ подхода къ 
Ростову, а Владикавказская дорога им-Ьетъ соорудить на средства дороги осо­
бую гавань на л"Бвомъ берегу Дона у ст. Заречной съ набережной въ 400 пог. 
саж., но Мин. Торг. и Промышл. увеличиваетъ причальную линш въ расчете 
даже не на полное удовлетвореше существующаго грузооборота, а гавань 
Владикавказской дороги приметь хлебные грузы до 13 мил. пуд., тяготъчошде 
къ Ростову, но отправляемые въ друпе порты, благодаря перегруженности 
Ростовскаго порта. Министерство Путей Сообщешя приступило къ шлюзо-
ванда Оввернаго Донца и по заключешю этого Министерства въ Ростовъ 
поступить угольныхъ грузовъ съ Свв. Донца 40 мил. пуд., а Съ'Ьздъ угле-
промышленниковь Юга Россш определяетъ количество угля, могущаго по­
ступить съ Съ\в. Донца въ Ростовъ въ 80 мил. пуд. и для этого груза Мин. 
Торг. и Пром. находить нужнымъ отнести 170 пог. саж. новой набережной. 
Кроме того проектируемое продолжеше до Ростова Овверо-Донецкой дороги 
по направлению Льговъ-Родаково-Ростовъ по предварительнымъ подсчетамъ 
дастъ новыхъ хлт>бныхъ грузовъ до 10 мил. пуд. Въ виду этого къ окончанда 
намеченныхъ Правительствомъ работъ по расширенш и улучшешю Ростов­
скаго порта онъ будетъ въ такой же мЬр'в, какъ и ныне и даже больше 
перегруженъ ближайшими, тяготеющими къ нему местными грузами. Если 
допустить постройку железной дороги Саратовъ—Мюллерово, то Сибирсше 
грузы естественно пойдутъ по кратчайшему, а следовательно и более деше­
вому пути на Ростовъ и дороги отъ Саратова до Мюллерово и отъ Мюлле­
рово до Ростова будутъ иметь громадный заработокъ, но съ другой стороны 
производители—землед1злецъ и промышленникъ понесутъ болыше убытки отъ 
высокихъ накладныхъ расходовъ и фрахтовъ и благодаря неблагопр1ятнымъ 
услов!ямъ Ростовскаго порта рискуютъ или порчей своего продукта, или пе­
реотправкой его, конечно съ новыми расходами въ друпе порты, въ конеч-
номъ же результате отъ такого направлешя грузовъ и удовлетворешя я^ела-
шя предпринимателей—построить дорогу Саратовъ—Мюллерово пострадаетъ 
Государственная казна, ибо Правительство вынуждено будетъ придти на по­
мощь земледельцу и промышленнику и поставить экспортъ въ нормальныя 
услов1я, на что потребуются многомиллюнныя затраты. 

Соединеше Саратова съ Мар1уполемъ, безъ значительныхъ расходовъ 
Правительства, также не улучшитъ положеше экспорта не только сибирскихъ, 
но и грузовъ, положенныхъ въ основу исчислешя грузооборота проекти­
руемой дороги по следующимъ соображешямъ. 

Мар1упольскш портъ единственный глубоководный въ Азовскомъ море. 
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Грузооборота его растетъ очень быстро, такъ въ 1890 году—18.633 тыс. пуд., 
въ 1900 г.—60 мил. пуд., въ 1910 г.—119,9 мил. пуд., а въ 1911 г.—122.45 
мил. пуд. ВМ-БСГБ съ гвмъ пропускная способность его далеко ниже действи­
тельной потребности. Длина причальныхъ лиши—1150 йог. саж., изъ которыхъ— 
560 п. с. отведены для угля и руды, 195 пог. саж.—для хл-вба, 135 п. саж. 
для металлическихъ изд'вл1й, 50 пог. саж. для иностранныхъ товаровъ, осталь­
ная часть для пассажирскаго пароходства и кабатажа и общаго пользовашя 
товаровъ краткосрочная) хранешя. 

Экспортъ главныхъ товаровъ въ настоящее время—угля до 70 мил. пуд., 
хлТэба— до 30 мил. пуд., металлическихъ издъ\лш—до 12 мил. пуд. и руды до 
3 мил. пуд. 

На 1 пог. саж. набережной приходится въ годъ нагрузки и выгрузки 
руды и угля—125 т. пуд., хл-feoa 154 тыс. пуд. и металлическихъ изд-Ьлш— 
90 т. пуд., что при нормальной работв 1 погон, саж. набережной въ 60 т. 
пуд. является значительной перенапряженностью причальной линш. 

Такъ какъ на пространствъ 195 пог. саж. набережной, отведенныхъ подъ 
экспортъ хл'Ьба, можетъ стоять только 4 парохода, то нагрузка хл^ба на 
пароходы производится и у набережной и на рейдъ- съ помощью лихтеровъ. 

Складочныхъ помътценш недостаточно и устроены онв примитивно. По 
сообщент начальника порта до 300 тыс. пуд. зерна складываются въ порти 
въ бунты на открытомъ воздух'В, подвергаясь подмочк'В и порчъ\ Накладные 
расходы для хл-вба, хранящагося одинъ мвсяцъ въ амбарахъ равны 2,7 коп. 
на пудъ, накладные же расходы на весь остальной хлвбъ, всл'Едсте недо­
статка длины глубокой причальной линш и удобныхъ складочныхъ пом-fe-
щешй, по отзыву Начальника порта достигаютъ 4 и бол-ве коп'Ьекъ съ пуда. 

Наибольший разм-връ хл'вбныхъ залежей въ направленш Мар1уполь по 
даннымъ Мин. Торг. и Пром. достигъ 15-го августа 1910 г. 464 вагона. 

Министерство Торг. и Пром. находитъ, что „погрузка зерна производится 
въ настоящее время въ Мар1упольскомъ порт-в при такихъ услов!яхъ, кашя 
не могутъ быть терпимы въ сколько нибудь благоустроенномъ поргв, на­
грузка же угля ставится въ ташя рамки, при которыхъ всякое дальн-вйшее 
развит1е деятельности порта становится почти невозможнымъ". СътЬздъ Гор-
нопромышленниковъ Юга Россш много разъ обращалъ внимаше Правитель­
ства на совершенную перегруженность Мар1упольскаго порта. Выполняемое 
нын"В Правительствомъ улучшеше порта сильно отстаетъ отъ т-вхъ требова-
бован1й, как1я предъявляются порту со стороны промышленности. Прерь^йо^ 
женныя Правительствомъ работы по расширенш и углублешю порта (удли-
нен1е набережной до 2249,5 пог. саж., устройство новаго угольнаго бассейна 
и углублеше его, оборудоваше порта рельсовыми путями и перегрузочными 
механизмами), каковыя обойдутся по плану портостроительства въ 11.309.500 руб., 
расчитаны согласно заключенно Сов-вщашя, бывшаго въ 1911 г. при отд-вл-в 
портовъ на %б0 мил. пуд. нынъ* существующихъ и тягот-вющихъ къ Mapiy-
полю грузовъ, изъ коихъ минеральнаго топлива IgO мил. пуд., хлЪба—30 мил. 
пуд., металлургическихъ грузовъ—10 мил. пуд. и прочихъ—ДЙ мил. п., грузы 
же, могущде поступить съ дороги Саратовъ—Мар1уполь и Сибирсше въ рас-
четъ не принимались. 

Такимъ образомъ ясно, что и Мар1упольскш портъ, подобно Ростовскому, 
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не въ силахъ принять и отпустить 90.(Ш тыс. пуд. грузовъ, исчисленныхъ 
Воронежскимъ порайоннымъ Комитетомъ, которые поступить въ него съ новой 
дороги и направлеше этихъ грузовъ на Мар1уполь, давая доходъ предприни­
мателям^ поставятъ въ печальное и безвыходное положеше и производителей 
и вынудятъ государственную казну нести громадный затраты на улучшеше 
экспорта. О другихъ иортахъ Азовскаго моря я не буду говорить, такъ какъ 
они поставлены въ отношенш проектируемыхъ грузовъ въ еще бол-fee худ-
иня услов1я. 

Неблагопр1ятными услов!ями мореплавашя въ Азовскомъ мор-fc являются: 
1) колебашя уровня воды въ мор-fe, въ зависимости отъ направлешя и силы 
в-втровъ, доходятщ'я до 14 футовъ и 2) его замерзаемость. Навигащя въ Азов­
скомъ мор-fe продолжается въ среднемъ 240—250 дней (на Таганрогскомъ 
рейд-fe въ 1905 году она продолжалась 9 мгвсяцевъ и 6 дней, а въ 1908 г.— 
7 м-всяцевъ и 7 дней), въ остальное же время грузы могутъ пользоваться 
лишь Новороссшскомъ, о которомъ какъ о конечномъ noprfe для экспорта 
повыхъ грузовъ я считаю долгомъ сказать несколько словъ. 

Грузооборотъ Новороссшска въ 1910 г. былъ 106.256 т. п., изъ коихъ 
главныхъ—хлъба 67,9 м. п. и нефти 17 м. пуд., 98% этихъ грузовъ съ Вла­
дикавказской жел. дор. Устроенной причальной линш 1.406 п. с. для причала 
12 пароходовъ. ВсЬхъ складочныхъ пом-вщенш на 16.156 т. п., изъ нихъ для 
хл-вба на 14.284 т. п., въ томъ числ-fe оборудованныхъ механической переда­
чей—элеваторъ емкостью въ 2.627 т. п. и 14 каменныхъ амбаровъ на 3.996 т. п., 
загвмъ имеется 54 деревянныхъ амбара на 7.556 т. п. и 3 жел-взныхъ на 
441 т. п., но этихъ помъчцешй недостаточно и съ 1908 г. часть хл-вба скла-
дывается въ бунты, причемъ въ 1911 году количество хл-вба въ бунтахъ до­
стигло 7.481 т. п. Хл'вбъ "грузится на пароходы не только механическимъ пу-
темъ, но и въ ручную, такъ—по отчету Начальника порта въ 1911 году изъ 
общаго количества вывезенныхъ 72.349 т. п. хл-вба нагружено механическими 
путями 34.877 т. п. и въ ручную 37.471 т. п Накладные расходы отъ вагона 
до погрузки въ трюмъ Биржевой Комитетъ исчисляетъ въ среднемъ отъ 3V» 
до 4 кон. на пудъ. Главная двятельность Новороссшскаго порта зимою, когда 
замерзаетъ Азовское море, но и тогда Нордъ-Остъ (бора) препятствуетъ нор­
мальному функцюнировашю порта. По отчету Начальника порта въ 1911 году 
тихихъ спокойныхъ дней было 238, въ остальное же время былъ Нордъ-Остъ, 
доходивший до 28 метровъ-секундъ. Предположены работы по улучшенш 
порта въ расчегв на отпускъ 110 м. п. хл-вба, а именно—1) увеличеше npieM-
ной способности станщи съ 500 до 1500 вагоновъ въ сутки, 2) згвеличеше 
складочныхъ пом-вщенш до 23.206 т. п. и 3) удлинеше причальной линш до 
1.846 п. с. для причала 24 пароходовъ. Если эти предположения будутъ осу­
ществлены, то все же этотъ портъ не въ силахъ будетъ принять ВСЕ грузы 
съ проектируемыхъ дорогъ. 

При р-вшенш вопроса о направленш грузовъ съ новой дороги на Ново-
россшскъ нельзя упускать изъ виду главнаго — что Новороссшскш портъ 
оборудованъ Владикавказскими жел. дор. и следовательно судьба новыхъ гру­
зовъ и благосостояше производителей и экспортеровъ будетъ въ рукахъ Пра-
влешя и общества Владикавказской жел. дор., а въ какой степени это допу­
стимо можетъ судить каждый. Обращу лишь внимаше на то, что если бы 
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Новороссшсюй портъ имълъ преимущества сравнительно съ другими портами 
Азовскаго моря, представлялъ экспортерамъ удобства и выгоды, то зач-вмъ 
Владикавказской жел. дор. нести затраты на постройку новой гавани въ 
Ростовв. Не целесообразнее ли было использовать всв выгоды Новорос­
сийска въ свою пользу. 

Если сопоставить расходы по перевозке грузовъ отъ Саратова къ пор-
тамъ Азовскаго и Чернаго морей, накладные расходы въ портахъ и фрахты 
до Лондона, то мы увидимъ, что особо большой разницы въ итоге между 
ними н-втъ. Такъ, провозъ одного пуда пшеницы отъ Саратова до Лондона 

черезъ Филоново-Лихую-Новороссшскъ 1232 31,50 к. 
черезъ Филоново-Лихую-Ростовъ 807 в 32,48 „ 
по магистрали Сар.—Алекс, черезъ Мар1уполь 1.002 в. . . . 30,27 „ 
по магистрали Сар.—Алекс, черезъ Николаевъ 1.298 в. . . . 30,96 „ 

Разница отъ 1 до 2 коп. на пуде. Конечно это приблизительно, такъ 
какъ накладные расходы и фрахты величина непостоянная и колебашя часто 
значительны въ ту или другую сторону даже въ сосъднихъ портахъ въ за­
висимости отъ многихъ причинъ. Столь малая разница объясняется тъмъ, что 
если разстояше отъ Саратова до портовъ Азовскаго моря ближе и провозъ 
дешевле, зато портовые расходы и фрахты въ нихъ болыше и обратно—если 
до Николаева и Херсона разстояше и больше и провозъ дороже, зато пор­
товые расходы и фрахты ниже. Эта разница съ избыткомъ окупается тъмъ, 
что производитель и экспортеръ могутъ во всякое время безъ особыхъ рас-
ходовъ использовать наилучшую конюнктуру Mipoeoro рынка и поставить на 
него свой продуктъ въ нужный моментъ, а не держать его въ замерзшемъ 
или перегруженномъ порте, подвергая подмочк"В и порче и неся излишше 
расходы. Наконецъ нельзя упустить изъ вицу и того, что мы живемъ въ 
въкъ трестовъ, синдикатовъ и стачекъ, а при наличш ихъ необходимо вы­
звать здоровую конкуренцш между портами, что и можетъ быть сдвлано 
только дорогой Саратовъ—Александровскъ, по которой можно доставить про­
дукты въ любой портъ во всякое время и воспользоваться создавшейся въ 
немъ благопр1ятной для экспортера и производителя конюнктурой. 

Такимъ образомъ надо придти къ выводу, что правильное р-вшеше дан-
наго вопроса будетъ въ томъ, чтобы ставить производителя и экспортера въ 
ташя услов1я, при коихъ онъ можетъ направлять свои произведешя и грузы 
въ тотъ портъ, который въ данное время по своимъ услов1ямъ напзуаки, 
накладнымъ расходамъ и ц-внамъ на продукты наиболее выгоденъ, каковому 
услов1ю въ наибольшей степени изъ всъхъ проектируемыхъ дорогъ отв"Бчаетъ 
дорога Саратовъ—Александровскъ, такъ какъ она даетъ возможность напра­
влять грузы во всъ порты Азовскаго и Чернаго морей, не вынуждая Прави­
тельство вкладывать десятки миллюновъ рублей въ какой-нибудь одинъ портъ 
для приведешя npieMHoft и пропускной способности его въ соотвтлчлъте съ 
количествомъ грузовъ. Этотъ выводъ подкрепляется еще следующими сооб-
ражешями—Южно-Сибирскш хл^бъ, какъ „сыромолотный", нуждается въ под-
мешиванш сухого хлеба южно-русскихъ портовъ, экспортъ такого хлеба наи­
более благопр1ятенъ и выгоденъ въ перюдъ более низкой температуры, а 
именно въ течеше ноября—марта и для подня'пя расценки сибирскаго хлъба 
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надо дать ему прямой выходъ къ портамъ, нагрузка коихъ не прекращается 
и зимой, Азовсше же порты, въ самый важный для экспорта сибирскаго 
хлеба перюдъ, замерзаютъ и навигащя въ этомъ море въ теченш 3 — 4 м-в-
сяцевъ прекращается; направлеше продуктовъ къ портамъ Азовскаго моря 
изъ-за опасешя задержки ихъ на всю зиму, должно быть прюстанавливаемо 
на некоторое время раньше начала ноября. Съ другой стороны вывозимая 
изъ Херсона и Николаева шпеница-улька, возделываемая въ Херсонской и 
Таврической губ. — легковесна и для формировашя парий, требующихся 
Средиземными рынками, нуждается въ подм'вси скверной тяжеловесной пше­
ницы и на эту пшеницу въ этихъ портахъ есть большой спросъ и расггвни-
нивается она по более высокой ц-внъ, ч^мъ местная. И теперь уже, при от­
сутствие прямого транзитнаго пути, были случаи экспорта сибирскаго хлеба 
изъ Мар1уполя и изъ Николаева. Изъ пояснительной записки Воронежскаго 
порайоннаго Комитета видно, что въ 1909 г. со станцш участковъ Камы-
шинъ-Балашовъ, Саратовъ-Ртищево и Пенза-Балашовъ было отправлено въ 
Николаевъ бол'Ье 6 мил. пуд. хлеба, въ Новороссшскъ—250 тыс. пуд. и въ 
Ростовъ— 365 тыс. пуд. 

Дорога Саратовъ—Александрова^ важна Херсонской губернш и г. Хер­
сону потому, что можетъ дать работу ручному кабатажу нижняго Днепра и 
способствуетъ развитш его, ибо безъ сомнешя во время навигацш часть гру-
зовъ съ дороги Саратовъ -Александровскъ пойдетъ къ морю более дешевымъ 
воднымъ путемъ, а съ закрьтемъ навигацш—казенными железными дорогами, 
давая имъ заработокъ, а съ другой стороны эта дорога дастъ возможность 
фабрикамъ и заводамъ, ныне поставляющимъ земледельчесю'я машины и 
оруд1я на сибирсюе рынки, отправлять ихъ въ Сибирь более прямымъ и де­
шевымъ путемъ, что удешевить ихъ стоимость и будетъ способствовать раз­
витш этихъ производствъ. 

Въ заключеше имею честь доложить, что вопросъ о сооружены маги­
страли отъ Саратова въ юго-западномъ направленш для соединешя Сибири и 
Заволжья съ портами Чернаго и Азовскаго морей всесторонне разсматривался 
уже 29 марта 1913 г. въ Центральномъ Комитете по регулированго массо-
выхъ перевозовъ грузовъ по железньмъ дорогамъ и Комитетъ высказался 
за приняие направлешя этой магистрали отъ Саратова до Александровска. 

Членъ Государственной Думы, Херсонсщй Городской Голова и 
— Старшина Херсонскаго Биржевого Комитета 

25 Ноября 1913 г. 
С.-Петербургъ. 

НАУЧНАЯ 
8ИБЛИОТЕКА 

Н. Блашновъ. 
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