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Доц. ìhik. Е. Сокович.

До проблеми зал1знично'1 тариф 1каци.
i.

Справа BipHoro встановлення тарифу за перевози по залшншц
надзвичайно важна. Немае н inoro дивного, хцо ц!ла низка видатних
шженерив та ckchomìctìb р1жних крахи займалися цим питаниям.
1снуе величезна лггература, але одноман íthoctu думок немае. Зви-
чайно, культурний стан краши, розвиток промисловости ii новик ni
впливаги на зал1зничш тарифи, але i в самих основних точках немае
однодумности. Як не комплшован! деяк! питания характеру чисто
техшчного — все ж таки економиший 6ík справи тр5тдн1ший.

В заседаниях по тарифних справах представники рпкних ведд!-
л!в торговл! та промисловости обстоюють ц!лком протилежн! думки.
Завести якийсь новий тариф це значить знайти компромпз м!ж низ‐
кою протилежних штерес!в. Здавалося б не мають викликати запе-
речень там тези: 1) тарифна ставка не може бути нижче собшартости
перевозу; 2) тарифна ставка не може бути такою високою, щоб в Mi‐
opi достави крам став би таким дорогим, що його hìxto не купуватиме.
Але якраз i pi тези викликають заперечення. Насамперед громадська
опная бажае за всяку piny зменшення тарифних ставок. Понеже дер‐
жава повинна мати ìhuiì погляди на залюнирр шж акрюнери, яю
в першу чергу бажають дштати прибз^ток, то громадська опшш
бачить в переход! до нарюналшарп залюнирь найкраще рикення
питания, бо, мовляв, тод! залхзнир! будуть возити дурно, або по дуже
низькому тарифу. Hapeurri, державхп залшншхд в кожному окремо-
мзт випадку м\'сять допомагати. Десь неурожай. Цьому нещастю
треба допомогти, а тому нехай зaлiзниpя везе дурно.

Безплатне користування зал1знирею недопустиме. Ясно, що
ре е перекладання видатшв ia тих, що нею користуються, на все
населения. Будова залщнирз вимагае великих видаткш. Ц! видатки
повинш оплатитися. Отже питания т!льки ким? Чи тим, хто безпо-
середньо користуеться, чи державою (у форм! всяких !арантш)—ребто
перенесениям рих видаткш на все населения. Колиб все населения
користувалося залшшрями однаково, то ще була б якась педстава
до рього, а постчльки рього немае, то неправильно було б обкладати
Bcix. Дал i, безперечно, що при безплатних перевозках було би зайве
переганяння краму з одного мюта у друге i ре знову таки було б
безшдставною витратою народнього майна.

Лорд Акворт в свош npapi «Основи за.тпзничного господарства»
— висмше тих, хто бажае будувати тарифн! ставки на шдстав! co6i-
вартости перевозу, i каже, що тарифи треба будувати так: брати з
кожного краму ст!льки, скшьки bíh може внтримати. 6 багато еко-
homíctíb, hkí кажуть, що зал1знир! так! ж caMi педприемства як i
всям íhihí, i тому до них треба так само прикладати тдприемнирьк i
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засади—насамперед вимагати в!д них, щоб вони не тшьки оплачу-
вали самих себе, але щоб i давали деяний зиск. Треба нагадати, що
Лорд Акворт був екепертом при складент плана Дауеса i якраз
автором проекту про переведения державних ншецьких залшниць
у приватне товариство. Не зважаючи на високий авторитет Акворта,
дозволю co6i не погодитися, що справа визначення соб!вартости
е вже така безнадшна. Пращ французьких i росшських шженерш
дають задовольнякт методи для визначення собз'вартости.

Основна вказ1вка на те, що bcí гпдрахунки щодо встановлеиня
тарифних ставок для будучини соб!вартости робляться на шдстав}
статистичних даних за минулий час — правильна, — та це вщомо
bcím. Але до означения нижчо! меж i, до яко! можуть дхйти тарифн!
ставки, треба якось пвд1йти.

II.
Коли починалася залшнична ера, то ще всього великого значшня

залюнищ не передбачали. На зал!зницю дивились, як на звичайний
шлях сполучення, що щчим не вщр1жняеться вщ шших (шосе, ка‐
пали, ршки). В той час у bcíx крашах шнували добре розвинен!
сполучення делйкинсами. I от, щоб не шдгрвати цих уставов, hkí,
до peni, ще належали поштовому вщомству (цебто уряду), в конце-
сшх, що видавались на будшлю залшниць, максималып провозов!
ставки дозволяли велик!, з задньою думкою, щоб не пошкодити
делйкансовим сполученням, щоб зал!зниц! не перетягли пасажир-
ського руху до себе. Досить простими викладками можна показати,
що коли в крапп народжуеться якийсь новий зас!б сполучення,
кращий ! дешевший н!ж старий, то звичайно велика частина ван-
тажу переходить до нього, старе сполучення губить частину
свого прибутку, але саме ця частина залишаеться в кишенях насе‐
ления; отже турбуватися про збереження старих способ!в сполучень
було нерозумно. Отже це е пряма наочна користь в!д залшниць; але
не можна обмежуватися узглядиенням тшьки тих прямих виг!д.
Завжди треба брати па увагу так зван! «поб!чн!» вигоди, як! значно
б!льш! прямих. Як би на залшницю не дивились, вона, як ! всяке
шдприемство, повинна бути рентабельною; проте, в перш! роки
свого шнування, в крашах економ!чно малорозвинених, де прир!ст
вантажооб!гу невеликий, — не можна було б будувати залшниц!,
якби не брати на увагу поб!чну корисшсть. Зомбарт в свош
книжц! «Das Wirtschaftsleben im Zeitalter des Hochkapitalismus»
дае так! цифри приросту вантажооб!гу для р!жних краш на про-
тяз! 1895—1912 р. р.

Шмеччина 5’49%
Австро-Угорщина 2'96%
Росш 2'71%
Швайцарш 3'21%
Францш 4 03%
Данш 10'5%
Сполучен! Штати 7'2%
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На наших залшницях npiipicT бшьший. Напр. для Катеринин-
СЬКО! 6% i т. n.

III.

Мехашзм тарифшацй дуже простий. 1снуе три книги:
1) книга постанцшних вщдалень, 2) клясифшацп bcíx вантаж!в,

3) тарифн! ставки вантажу в1дпов1дних кляс.
Коли даеться якийсь вантаж для перевозки в!д станци А до

станцйВ,то поперед некого таксатор по перш iй книз! означав вщ-
далення. Hic ля по другш книз! bíh знаходить до якох кляси нале-
жить вантаж i, нареит. по трети”!— знаходить для niei кляси ван‐
тажу ввдповздну тарифну ставку. Помноживши на ввддалення та
додавши додатков! побори за навантаження, вивантаження, зва-
жування — отримуе повну плату за перевш цього вантажу. Маються
ще допомогов! книги, де для тих вантаж íb, що найчастйне перево-
зяться, м!ж деякил!и стан пиши вже наперед пвдрахована плата.

П1д тарифом у вузькому значшн! розумпоть приписи, на пвд-
став! яких береться плата за зал!зничн1 перевози. Звичайно ввдрпк-
няють тарифну полтшу приватних зал!зниць в!д полйнки держав-
них залшниць.

Вщомий н!мецький економшт Сакс бачить головну хибу держав‐
ного залшничного господарства в можливостг майже безконтрольно
розпоряджатися тарифами. Сакс визнае необхвдним державне ре-
г'улювання тарифом, але hí в якому раз! не допускав повного без-
контрольного керування тарифами Мшштерства Фшансш. Це по‐
гляди, сказать би теоретичнк 1з icTopii тарифно! полгаши колиш-
ньо! PociňcbKOi iMnepii можна подати щлу низку яскравих прикла
д1в, hkí ц1лком пщтверджу ють положенння Сакса. П1д впливом
Мнпстра Ф1наис1в В1тте почала поширюватися думка, що завдання
транспорту не е ткльки виконання перевоз íb по можливост! дешево
та швидко. Головне завдання — це вплив на економшне життя кра!-
ни. Транспорт насамперед мусить виконувати держа sni, а потш вже
bcíhhkí iiimi потреби. Вщповвдно до цього i зал1зничта тарифи мусять
будуватися за вимогами загально! економшно! полйики держави i
повинш служити лише засобом для впливу на хзд та розвиток на-
роднього господарства в тих напрямках, hkí вздповвдають в даний
мент загальним державним штересам. Отже, тарифи це е клав iní i,
иатискаючи на яш можна сприяти, або навпаки затримувати в якомусь
район! розвиток TÍei чи imiioì галуз i промисловости. Коли припусти-
ти BÍpHÍCTb такого погляду то тарифш установи Mycíли б piiuaTii пи‐
тания: hkí райони чим повинн! займатися, в яких частиках мусить
розвиватися та чи iitnia галузь промисловости i т. in. Коли припу-
стити таку постановку питания, то справа покриття залшничних
витрат, не т!льки амортизаци капиал1в, але взагал! покриття простих
експлоатацшних витрат ввдходить на другий план. Може скластися
таке положения, що залшнищ будуть вимагати величезних при‐
плат з загальнодержавного фонду. В Захщнш Esponi зменшують
тарифш ставки, коли бажають допомогти своему краму, cboìm ви-
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робам, сиргёцям конкурувати з заьордонними. В Ншеччиш, на-
приклад, в портах ветановлено окрем! змеишен! тарифи для перевозу
сировини для тих фабрик, як! виробляють край для свйового ринку.
Так само для фабрикатов, що йдуть закордон встановлен! знижен!
ставки. Отже можна рахувати, що в сфер! м!жнародн!х економ!чних
зносии, маеться хоч вузька н!би законна сфера прикладу рнкних
тарифних заходш, як зас!б загально! економшно! полтгики. Але ця
сфера займае лише невелику частину залшничних тариф!в, бо головна
маса перевоза утворюеться саме у внутршппх сполученнях. Так!
думки на практиц! довели до того, що всяке невистачання в засобах
для задоволення т!е! чи ìhuioì потреби повинно бути поповнено
шляхом тарифних знижень (тарифи вшськовий, переселенський,
перевози у м!сця недороду ! т. !н.).

Прибуток зал!зниць перетворився б у якийсь своерщний фонд
ун!версально! допомоги; встановлення тариф!в перестало б бути
одною з головних частин залшничного господарства, а зробилось
би засобом для субсидш та допомог. Тарифний Комитет став би
якоюсь благодшною установою. За останн! часи, п!д впливом думок
Акворта, який рпнуче каже, що залтниця — це е тдприемство,
яке перш за все повинно бути рентабельним, з цього саме погляду
! будують тарифну схему, цебто кожний край мусить платити ст!льки,
екшьки bíh може платити. Але це, ясно, було викликано чисто по-
лггичними моментами — зробити з зал!зниць зручний апарат для
збирання репаращйних внеск!в.

IV.

Соб!варт!сть в зал!зничних перевозах не може бути так просто,
аритметично тдраховано, як це робигься в звичайних шдприем-
ствах. Розпорядчики зал!зничного руху звичайно встановлюють
детлька «соб!вартостей», щоб дати можлившть вантажу малоцшному
користуватися зал!зницею. Зробимо пояснения. Припустимо, що
дорога перевозить 10.000.000 пуд!в вантажу по тарифовш ставц!

43 0.0232, що дае виручку 232.558 карб., та 10.000.000 пуд!в ван‐

тажу дешевшого, по ставц! —
У 0,0111, що дае 111.111 карб. Колиб

взяти загальну виручку 343.669 та под!лити на загальну к!льк!сть
пуд!в, то одержали б пересшну ставку 0.0178. Колиб ввели И для
перевозу вс ix вантаж!в, то очевидячки друга трупа дешевшого ван‐
тажу не витримае перевозу, не шде на зал!зницю ! зал!зниця втра-
тить.

Перевози масла в спецшльних ва!онах-холодниках, в як! час-
од-часу треба додавати льоду ! як! не можуть бути при зворотному
рухов! використан! для перевозу чогось шшого, не можуть таксу-
ватися по одн!й ставц! з другими вантажами.

Значшня «соб!вартости» притягае до себе все бшыну увагу, явля-
ючись темою доклад!в на Залшничних Млжнародних Kouťpecax
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1921, 1922 та 1923 рр. (американщ та французи). Одначе справедли-
BicTb вимагае сказати, що росШсьш шженери давно вже поставили
це питания на порядок денний i для вияснення його багато зробили,
Ще в 1896 popi KOMÌcin шд головуванням шспектора Горчакова
встановила так! ochobhí точки:

1) Варт!сть перевоз íb належить гпдраховувати :
а) включаючи в!дсотки по витраченим кап!талам та вс! експлоа-

тац!йн! витрати, б) включаючи лише вс! експлоатащйн! витрати,
в) включаючи лише т! експлоатащйн! витрати, як! безпосердньо
зв’язан! з даним перевозом.

2) Плата за буд!вельний каштал ( % на амортизащю) належить
розпред!ленню пропорцШно експлоатацшним нитратам.

3) Витрати, що безпосередньо залежать в!д руху под!ляються
на: а) витрати по пасажирському рухов!, б) витрати по вантажному
рухов!, в) милаш витрати, що подшяються пропорцшно пасажир-
ським та вантажно-пасажирським по13до-верствам: бригади паро-
тяг!в та ix вартов! помешкання, си!нали паротяг!в та приладдя,
опал та освгглення депо, техншна станцшна служба, г) м!шан!
витрати, що подшяються пропорцшно ватРно-верствам: опал, шма-
рування та чистка паротяшв, набирания води, заготовления всяких
квитк!в, блянк!в.

4) Вс! шш! витрати визнаються пост!йними та подшяються про-
порц!йно м!ж пасажирськими та вантажними перевозами.

Це був той перший крок, який намггив шлях для означения
соб!вартости зал!зничних перевозш. Треба сказати, що ще в с!мде-
сятих роках минулого столггтя вс! зал!зничн! витрати розкладалися
на п’ять в!дд!л!в (загальний, шлях, рух, тяга, матершльний), з
яких кожний мав низку чергових номер!в. При означенн! соб!вар-
тости повстае питания, про подш витрат на пасажирський та ван-
тажний рух. Тих витрат, що мають яскраво !ндив!дуальний характер
(цебто витрат, що падають на рух виключно пасажирський, або ви-
ключно вантажний) е тшьки бшя 20%. Значка частина витрат мае
мнпаний характер, цебто вщноситься одночасно до обох род!в руху.
Спочатку так! витрати м!ж пасажирським та вантажним рухом роз‐
кладалися пропорцшно, в деяких випадках по13до-верствам паса‐
жирським та вантажним, а в деяких — пропорцшно осе-верствам.
Отже встановлювалась р!вноц!нн!сть одного ! другого руху — що
нев!рно. Але це були перш! кроки. У 1908 рощ шженер шлях!в
Фролов зробив доповщь в Товариств! !нженер!в шлях!в в Петер-
бурз!: «Тарифи ! соб!варт!сть зал!зничних перевоз!в». В!н под!лив
ус! р!чн! витрати на п’ять труп: т!, що не залежать в!д довжинн
(1) дороги, в!д кшькости зроблених пасажирських осе-верств (z),
вантаж! осе-верств (t), пасажирських пошдо-верств (и), та вантажних
пошдо-верств (v). Коли на 1 верству перших витрат припадав А кар-
бованщв, на 1 пасажирську осе-верству других — В; на 1 вантажну
осе-верству трет!х — С; на 1 пасажирську по!здо-верству четвертих —
В ! на 1 вантажн. пошд п’ятих — Е карб., то при р!чних витратах
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дано! дороги F карб. можна написати: F=Al+Bz-j-Ct+Du+Ev.
У 1909 рощ Gustav Pereire у своШ книз! «Essai sur une methode de
comptabilité des chemins de fer» розкладае bcì витрати на чотири
групи. M-lle Thér.' se Leroy у cboììì доповвд! KoHťpecy (30. VI. 1923)
дае формулу для означения собжартости якогось шлзда F=at+bu
+ cl-f-dtf*). ГИсля цю формулу вона ще дальше детал!зуе, розбива-
ючи на 12 окремих члешв (треба мати на уваз i шшу деталшацда
французько! схеми витрат). Дал! обидва автори, користуючися тео-
pieio найменших квадратш, означають коефщ1ент для рнкних за-
л1зниць. Отже, беручи на увагу, що шж. Фролов зробив свш до‐
клад в 1908 popi, a M-lle Leroy (одна з урядовщв бюра Pereire) опубль
кувала свою працю в 1923 рощ — безумовно слвд визнати першенство
в цьому питанию за шж. Фроловим.

По тдрахунках шж. Фролова (hkì bìh зробив для 25 дорН) вар-
TicTb пасажирсько! пошдо-верстви виявилась 1 карб. 33 коп., ван-
тажнох — 1 карб. 29**) коп. Пасажирська вшь-верства — 4,03 коп.,
вантажна вшь-верства — 1,9 коп. Отже, еквшалент по осе-верствах
—2,12 коп. Пасажиро-верства при пересшнШ kìhbkoctì на bìcb 4,18
пасажир1в обходиться в 0,96 коп., вантажна — при середньому на-
вантаженню на вшь 178 пуд.... 1/9з коп. Отже еквшалент 90. Зввд-
ц1ля висновок — для приблизних означень потр!бно виходить з се-
реднього екв!валенту по осе-верствам, а не по пудо-верствам. Вис-
новки шж. Фролова зробили велике вражшня на техшчщ кола, бо
ними зменшувалося значшня т. зв. «постшних витрат» — hkì, Hit
вважалося ран ime, склада ли велику частину сумарних витрат.

Коли залшниця уряджена та обслужена з розрахунком на певну
потужшсть, яка за недостачею перевозш не може бути щлком вико-
ристана, то, у випадку притягнення на залшшцю додаткових пере‐
возов, витрати на одиницю ìx будуть значно менш! шж витрати на
одиницю основних. Для зал1зни1Ц, очевидно, буде виг!дно для таких
додаткових вантажш призначити вщповвдно низький тариф, щоб
ц! вантажо проходили через не!. Але, коли, притягнуп цим низьким
тарифом вантаж!, використавши увесь запас потужности, будуть над-
ходити i дал!, що тод! робити? Коли побшынити урядження залюни-
щ, то в шшому випадку попереднш низький тариф, розрахований на
все готове, буде вже втратним. Отже, доводиться розраховувати
co6ÍBapTÍCTb в межах запасу потужности i собшартють при пере-
xofli ввд oflHiei напружености руху до друго! бшьшоо (або, як ка-
жуть, взд ofliiiei потужности до другоо). Попередня рос!йська прак‐
тика, як це можна бачити з шдрахунку Статистичного Зб1рника
Мшштерства Шлях!в, полягала в tím, що означали собшартють
в межах операцшного року i на означену таким чином собшартють
дивились як на таку, на яшй можна базувати фшансово-екомошчш
припущення довшого часу.

*) Essais de determination du prix de revient de transports par chemins
de fer.

**) Дореволющйних карбованщв.
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Беручи на увагу сукупшсть зроблених статистичних дослщт по
нитратах експлоатацй зал!зниць в кол. Pocii та над будшельною
варт!стю ix, при спрощеному означению co6i-
вартости nepeB03ÍB пасажирських та вантажних треба виходити
з таких положень:

1) Постiirai витрати, загальш для дор!г рпкно! потужности —

приймаються nepecÌ4HO по експлоатацй 1200,карб. на верству, а по
оплат! вщсотк!в на витрачений каштал 2000 карб. на верству.

2) Екв!валент вартости понздо-верстви пасажирськох та ван-
тажнох одиниц!.

3) Екв!валент осе-верстви пасажирськох та вантажнох=двом.
4) Соб!варт!сть перевозок в межах !снуючого запасу потужности

означаеться вххтратами на вннагороду за персоналыху шкоду та
збитки, на змшу рейок, на тягу, на опал, освгглення та чистку Baťo-

híb, на ремонт рухомого майна, на брезенти, на квитки та наклади!.
На похзднш служб! ! багато ншхих. Виходячи з цих основних поло‐
жень, легко для кожнох зал!зниц! за кожний в!дчитний pin означити
соб!варт!сть загальну, або т!льки експлоатац!йну варт!сть кожного
роду перевоз!в híí без загальних витрат, так ! з ними.

1з всього попереднього ми можемо встановити так! х'радацп со-
б!вартости:

1) Повна соб!варт!сть, рахуе витрати екшюатацп та по оплат!
буд!вельного кап!талу, загальн! та рухом! витрати.

2) Повна соб!варт!сть, ексшюатацшна та по оплат! %, але без
загальних витрат; коли якийсь вантаж не встан! витримати оплату
по пункту першому та щоб не загубити його, залхзниц! краще при-
значити ставку без оплати загальних витрат.

3) Можливо ще припустити випадок, коли зал!зниця мае запас
потужности буд!вельнох, але не мае запасу потужности експлоата-
щйно!, цебто: мае запас в урядженн!, але не мае запасу потужности
експлоатащйнох, напр., мае полустанки, але вони не в!дчинен!;
станцп досить розвинен!, але невистачаюче обслужен! станцшним
персоналом ! т. !н.

4) Нарешт!, коли груз не може оплатити цього тарифу, а зал!з-
ниця мае запас потужности як буд!вельнох, так ! експлоатацшнох,
цебто залшхиця уряджена та обслужена на б!льший рух, н!ж bíh е
в дхйсност!, то хй не шкодить брати ще меншу тарифну ставку. Шд
цей випадок шдходять перевози службов!, як! переводяться завжди
за час малого руху.

Найбшыне значнхня для практики мае точка 2 соб!вартости,
яка складае у середньому 76% в!д повнох. Отже подешевлення для
зб!лынених перевоз!в в поргвнянню з основною буде кругло 25%.

Вс! ц! точки передбачають такий под!л витрат:
1) Розпод!л витрат м!ж перевозами пасажирськими та вантажними.
2) Вщокремлення витрат незалежних в!д руху та залежних в!д

нього.
3) Визначення витрат, хцо припадають на соб!варт!сть по оплат!

кап!тал!в.
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1нод1 як перший ступгнь для визначення соб1вартости беруть
т. зв. механшний екв1валент паеажирськох та вантажнох осе-верстви.
Не зважаючи на велик! змши експлоатацйхних фактор!в, — меха‐
ншний екв!валент пасажирських га вантажних осе-верств залишаеть-
ся майже без змши.

Американськ! залшничники займаються головним чином под!-
лом витрат на пасажирський та вантажний рух. Вони розбивають
вс! експлоатацшш витрати на три KaTeťopii. В першхй рубриц! стоят f.
витрати, як i явно вхдносяться до того чи inuxoro роду руху (наир.,
ремонт пасажирських Baťou íb). Таких витрат naôipae 64%*). До
другох рубрики вхдносяться витрати, як! хоч i не можна ц!лком певно
ввднести до TÍei чи шшох KaTeťopii, проте можна досить правдопо-
д!бно под!литп (напр.. витрати по стаицшнш cлyжбi). Таких вххтрат
наб!гае б1ля 18 %. Нарешт!, остант 18 % витрат не тддаються н!я-
кому розпредшенню (головним чином витрати по коли). Ввдносно
примусового подшу останньох рубрики iciiye багато ршших м!рил.
Теоретики найб!льше п!дтримують, як мфило, kíjikiííctl спаленого
палива для кожного роду руху. Якби калоршншть палива була од-
накова, а машин icTix вмши однаково хздити — то це було б в!рно.
Отже, все це дало право докладчику на IX Млжнародньому KoHťpeci
Зал!зничник!в шж. Денну сказати, що собшартшть точно означити
не можна. Треба ще шдкреслити, що в американських доелвдах
ц!лком вщеутн! елементи под!лу витрат на поетшн! та залежи! в!д
руху. Чим це пояснити? Можливо, що нижча межа беззтратного
тарифу для кожнох зал!зниц! складае И комерцшну таемницю, !
американц! просто не бажають ii встановити. Поск!льки серед еко-
homíctíb поширений погляд, що соб!варт!сть е елемент, який не може
служити критер!ем, ! так! авторитети як А к в о р т, Ден так
само не вважають соб!варт!сть за елемент надшний, то в доповнення
до вищенаведеного, де вказуеться на важшеть соб!вартости ! не-
обх!дн!сть брати И на увагу при встановленню р!жних тарифних ста‐
вок — дозволю соб! виписати досл!вно думку проф. О. В 1 u m’a,
який для вс!х техн!к!в е великим авторитетом, з його книги «Verkehr
und Betrieb der Eisenbahnen», 1925 p., стор. 94: «Ausserdem wird viel‐
fach behauptet, dass sich die Selbstkosten doch nicht genau berechnen
Hessen und dass es daher wenig Wert habe, ihre Berechnung zu versuchen.
Mit demselben Recht könnte behauptet werden, die Brücken Hessen
sich nicht «genau» berechnen. Die Selbstkostenberechnung ist für die
Verkehrsanstalten selbst verständlich ebenso notwendig und mög‐
lich wie jede «Kalkulation» in jeden technischen oder kaufmänischen
Betrieb».

V.

Витрати транспорту залежать на тшьки вщ природи самого
краму, його упаковки, швидкости з якою bíh везеться, але i вщ тех-
ншних умов само! лши. Ранппе на цей момент мало звертали уваги

*) Система американсько! вщчитности пристосована для подшу витрат ввд
пасажирського та вантажного руху.
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— тепер, коли значшня собйвартости все б!льше зростае — елемен-
ти техшчного характеру краще вщбиваються. Напр., м!ж Моданою
та Сен Жак-Мореном (де лежить тонель Мон-Genie) довжина ра-
хуеться в 100 раз б1льшою проти fliücixoi, чим штучно шдншавться
тарифна ставка — i вона вважаеться нормальною. Витрати транс‐
порту в значнш Mipi залежать в!д харах^теру самого транспорту.
Коли рух вантажу або пасажирт в обидва боки однаково повний —
це щастлива обставина, яка дае найкращу утилшащю рухового скла‐
ду. Приступаючи до з’ясування загальних методш тарифшацп
перш треба зауважити, що умови життя пост1льки р1жноман1тн1,
що укласти ix в струн к i математичш формули майже неможливо.
Завжди ввдрпкняють тарифа загалый, як! складаються на шдстав!
шнуючих приклад!в, i тарифи окрем!, спецшльн!, hkí викликаються
особливими потребами. Кожна залхзшщя зобов’язана опублжувати
таблицю ввддалень мхж станцшми, hkí кладуться в основу шдра-
хуншв плати. В таблицях зазначаються ввддалення не тшьки до
станцш свое! залшнищ, але й до шших, що дае можливють таксато‐
ров! тдрахувати загальну плату. Вколишн. Pociì ц! таблиц! вважа-
лися щлком оф!ц!йними документами — при всяких судових про-
цесах, вони ф!Гурували як офщшн! документи. Зпочатку тарифи
складалися на кожнш зал!зниц! без бажання робити ix одномаштни-
ми. 3 часом шляхом переговоры, порозумшь, виправлень багато
тарифних ставок набрали одноманггного вигляду, що подекуди
упростило справу. Кр!м цих загальних тарифы, склалася низка
поетшних «твердих» ставок м!ж окремими пунктами — де завдяки
мшцевим обставинам, для того чи пхшого краму або сировини по-
чувалось необхвдним зменшити ставку. При всяких промислових
кризах, або взагал! економшних утрудненнях поперед всього стави-
лися вимоги до зал!зниц! зменшити тарифн! ставки, бо це, мовляв,
е одна !з головних причин утруднення. По сут! це абсолютно нев!рно.
Докладно це буде з’ясовано при розгляд! тарифу на перев!з зб!жжя
та борошна в кол. Pocii. Тариф на «велику» швидшеть та «пасажир-
ську» швидшеть щодо свохх ставок значно быхыний звичайних, ! це
щлком справедливо.

Найкращий спос!б порыняння р!жних ставок це граф!чне пред‐
ставления. На горизонтальну просту наносимо довжини пропорщйно
ввддаленням; з кожнох точки ставимо р!внов!с, на якому вщклада-
емо довжину пропорц!йну вартост! перевозу. Л!н!я, що сполучуе
ix кшц! представляе тариф!кац!ю по вщдаленню при данш ставц!.
Професор Кольсон в сво!й книз! «Transport et Tarif» дае клясичний
приклад представления р!жних систем, як! видно з прикладеного
малюнку. Перша система найпрост!ша дае вартост! перевозы про‐
порщйно ввддаленням, та з додатком постШно! плати, незалежно в!д
проб!гу, для покриття додаткових оплат (charges terminales). Це
оплати в пунктах вщправки та прибуття — нагрузки, вигрузки,
подач! рухомого складу ! т. !нш. Л!н!я, яка в цьому представляе
тарифну платню, проста, бшын або менш нахилена в залежност!
в!д кшометрично! ставки, яка перетинае в!сь ординат на височин!
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вщповвдаючш додатковим оплатам. Для великих ввддалень оплата
за перевш стае настшьки великою, що везти неможливо — тариф,
як кажуть, становиться «заборонним». Отже, щоб уникнути ijiei
заборони, треба скласти таку тарифну систему, в якШ база (платня
за одиницю довжини) зменшувалась би, коли ввддалення збшыну-
ються. Ця система логина, бо цша, «соб^вартости» на кшометр

npoöiry при великих
npo6irax (в!ддаленнях)
менше, чим при npooirax
малих, бо утилюацш
рухового складу та слу-
жбового персоналу —
краща. Проф. Кольсон
дае приклад типу тари‐
фа 3Í зменшеною базою,
яка досить довго три-
малася на французьких
дорогах, для вугшля та
мшеральних вантажш
мало! вартости. Додат-
kobí збори, нехай 1 фр.
Вартють плати! 8 сан-
тим!в за тону-к!лометр

до 100 кшометр1в; 5 сантим1в для ввддалення м!ж 100—300 кшом., 4
сантша для перевоз!в дальших як 300 кшометр!в. Отже, маемо шби
три тарифи, база яких зменшуеться. Але коли просто прикласти щ
ставки, то одержимо, що платня за 99 кшом. з додатковою платою
1 фр.+0,08X 99=8 фр. 92 сайт., а за 101 кшом.—1 фр.+0.05 X 101=
=6 фр. 5 сайт. Треба якось виправити цю аномално i для цього вста-
новлено, що зменшена ставка не може ншоли бути менше плати за
100 кшом. —6 фр., — плати, яка одержуеться за 100 кшом. при 5
сайт., та 1 фр. додатково! плати. Отже при переход! в!д однхе! бази до
друго!', одноманггна плата 6 фр. — за 62,5 кшом. проб!гу з базою 8
сайт. — продовжуеться аж доки не почне функщонувати нова база 5
сайт. Перехвд в!д ще! бази до ново!, 4 сайт., утворюеться прикла-
данням одномаштно! ставки 13 фр. для вс!х проб!г!в менших 240—300
кшом. Ц! тарифи представлен! трьома л!н!ями р!жних нахил!в. Вони
в!дом! п!д назвою «ступенчастих тариф!в», бо на деяких в!ддаленнях
тарифн! ставки замшюються однаковими. Не можна сказати, щоб
таке ур!вняння було дуже вдалим. Вони були одною з спроб попе-
реднього часу, тепер до них ставляться цшком не!ативно. Отже,
тепер майже скр!зь прикладають т. зв. бельг!йську систему, яка
спочатку була заведена на державних бельпйських зал!зницях. По
ц!й метод! зам!сць помноження загального проб!гу на одноман!тну
кшометркчну ставку, яка зменшуеться коли ьщдалення збшь-
шуеться — прикладають кшометричн! ставки в послвдовному по‐
рядку. В!зьм!мо такий приклад: тона перших 25 кшом. мае ставку
8 сайт., плата 3 фр. (з додатковою оплатою). Всякий дальший к!-

26

Kjlir\ 0 6 25 625 100

Мал. 1 . Графш ршних ставок.
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лометр до 100 оплачуеться по 4 сайт. Отже, плата складаеться так:
1 фр.+0,08х 25+0,04х 75=6 фр. Починаючи з piei точки пла‐
титься 3,5 сайт, в доповнення до попередньох плати: 1 фр.+
+0,08x25+0,04x25+0,035x200=13 фр. На в1ддален! до 600 тлом.
зменшзчоть ставку до 2,5 i шдраховують плату по попередньому.
Тариф, таким чином шдрахований, уявляе з себе ламану лшш з тим
меншим нахилом, чим б!льше ввддалення. Кожна зал!зниця мае ц!лу
низку готових тарифних таблиць шд номерами, ливрами, або просто
по роду вантажу, напр., тариф на збпкжя, борошно, вупль i т. шш.
1нод1, коли вантаж не витримуе перевозу на велик! в!ддалення, а
бажано все таки його перетягти, роблять так звану «площадку»
(palier) — цебто, починаючи з якохсь ставки, яку в!н виносить, —
його везуть на якесь ввддалення без надбавки вартости перевозу.
Краще, звичайно, щоб фактично не було pici «площадки», а щоб була
рннуче зменшена база. Взагал! момент вщдалень вимагае багато до
себе поправок. Життя шод! вимагае, щоб для якихсь вантаж!в на
означених взддалениях перевозш робилися знижки.

VI.

Для зал!знир! не ходить про те з якого саме краму скшьки буде
взято — для зал!знир! е важливою загальна сума експлоатар!йних
прибуткхв. Це е головпим стимулом заведения ршо! низки р!жнома-
н!тних тарифних ставок, як! б давали можлив!сть найб!льш!й к!ль-
кост! краму та сировини користуватися зал!знирями. Для найкращо!
таксарй треба увесь !снуючий край, вс! сировини розбити на групи,
до яких прикладаеться те чи шше таксування. Але щоб ре таксу-
вання не було невистачаючим для деяких складник!в групи, та за-
боронним для других, потр!бно, щоб кожна така трупа була одно-
манггна з погляду вартости р!чей, що транспортуються. Звичайно
неможливо абсолютно одержати рю гомогеншсть, бо кожний крам,
кожен складник мае сво! особливост! з погляду вартости. Проте,
часто щастить скласти так! групи, б!льша частина складнитв яких
мають майже ту ж саму варт!сть ! тариф!кар!я яких в!дпов!дае ви‐
брант ставр!. Для бшып наочного уявлення використуемо «криву
попиту». Як в!домо, «крива попиту» будуеться так: у початку прямо-
кутних координат рахують нуль вартости за перев!з, тод! на ос!
ординат одержиться максимальна величина, бо весь крам везеться
даром. Дал! по в!с! абсриз ввдкладаемо р!жн! тарифн! ставки, а на
вщповщних р!внов!сах — в!дпов!дний тариф. Ясно, що можна
д!йти до тако! велико! тарифно! ставки, що н!який крам не п!де ! в!д-
повщний р!внов!с буде ршнятися нулю!

Якщо групи складен! з досить р!жноман!тним !атунком, одер-
жуемо криву форму EF, яка уявляе к!льк!сть траф!ка, що р!шуче
збшьшуеться, коли тарифн! ставки зменшуються. Нехай тарифна
ставка Оа, що прикладена до яко!сь групи, дае к!льк!сть траф!ка Аа.
Частина трафша AF могла б винести б!льшу плату, а з другого боку,
що ще ripuie, частина транспорту, що зазначена вщтинком АЕ, не
зможе йти по зал!знир! бо не витримае плати.
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Коли зформувати трупу, яка головним чином мае елементи, що
вщповвдають ставщ Оа, — виключаючи tí, що можуть винести бшь-
uii ставки та tí, для яких ставка Оа е заборонною, «крива попиту»
буде мати вигляд EF X; прикладаючи до тако í групи одноманmiy

ставку Оа, втрата прибутк} буде
pÍBHa аЕ х а кшьшсть краму, що не
зможе йти, завдяки високш ставщ,
pÍBHa а1Е 1. Цей графш наочно по‐
казу е оск!льки важно мати ршш!
тарифн! ставки. Найкращий aacio,
щоб одержати значхп прибутки, це
уникати таких випадкш, коли та‐
рифна ставка становиться такою ве‐
ликою, що вона шби забороняе пере-
BÍ3. Коли ставки змшяються ввднуля
до меж!, яка припиняе циркулящю,
прибуток, пвдншаючись аж до макси‐
мума, iiOTÍM зменшуеться до нуля.
Коли показати u,i змши граф inno, то
одержимо криву прибутку. як на ма-
люнку 3. Завжди юнують дв! тарифн!

ставки, hkí дають ту ж саму прибутковнзть. 3 цкх двох тарифних
ставок, — менша викликае бшыпий розвиток транспорту. Бшьша
тарифна ставка зменшуе циркулящю. Але всеж таки вибирають цю
другу вищу ставку, бо при тому самому прибутков! трафш менш
активний i значить
витрати експлоатацп
менш!. 1нж. Дюпюi з
цього робить висно-
вок, що державна
експлоатацш бшын
корисна для загалу,
бо вона користуеться
нижчими ставками —
коли, звичайно, вони
дають можливнзть по-
крити витрати екс‐
плоатацп та оплати % по амортизаци. Дуже важно знати вплив
змши тарифних ставок на розвиток або зменшення трафша. Коли
економшний розвиток краши ще незакшчений, то, як кажуть, при-
вхож! обставини можуть заплутати з’явища.

VII.

Для складення ршших труп транспорту, до яких прикладаються
однОманÍTHi ставки, треба схарактеризувати кожну з них ©знаками,
як! б ввдрпкняли ix ввд шших. Щоб не впасти в дуже складш озна‐
чения, з великою кшькютю вс!ляких можливих комбшацШ, як

Мал. з.
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напр., природа вантажу, умови, npo6ir, термши i т. шш., треба
розбити весь транспорт в досить широк! групп тарифшатш, що може
бути зроблено на шдстав! досить простих правил, а потш встано-
вити випадки винятшв. В бшьшост! систем е загальний тариф, який
дае загальн! принципи прямих тарифшащй, як також тарифи спе-
цшльш, як! обслутовують виключш випадки.

РЬкниця в р!жних крашах як в!дносно само! тлькости, так
! ознак ix дуже велика. Наприклад, в колишнш Рос!! (а значить ! на
Украш!) було б!лыне 100 клясових та диференцшльних схем загаль-
ного тарифу, щла низка загальних спецшльних тариф!в для окремих
катеГор!!! вантажш, сотки виняткових та п!льгових тариф!в. У Фран-
ц!! як ! в Ншеччин! п!д спецшльними тарифами розум!ють тарифи,
що прикладаються до широко! катеГорп вантажш ! по сут! мають
загальний характер.

Три ознаки характерьзують транспорт: природа объекту, що
перевозиться, умови при яких складаеться цей перев!з та проб!г
(в!ддалення перевозу).

Перший зас!б клясифшац!! вс!х товар!в, це под!л !х на кляси
або на сер!'!, з яких кожна зд!бна виносити ту саму тарифну став‐
ку. Це те, що називають загальною клясифшащею. Головна ознака
— вартшть продукту; коштовшсть транспорту збшыпуеться з вар-
т!стю об’ект!в транспорту. Доводиться брати на увагу для в!рно!
тарифшац!! ! друг! чинники, напр., бшыпе чи менше поширення
продукту в район!, куди bíh везеться.

На зал!зницях, де власник сам обслуговуе транспорт, дово‐
диться дуже рахуватися з соб!варт!стю. Клясифшацш, яка !рун-
туеться головним чином на вартост!, в деякш м!р! бере це на увагу,
бо товари дорожч! завдають б!лыпе турбот, в!дпов!дальности. Коли
перевозяться так! реч! як предмети мистецтва велико! вартости, до-
рогоцшн! метали ! т. !нш., то за базу для тарифшац!! берется не
вага, а !хня вартшть. Коли якийсь товар мае характерну рису, що
значно збшынуе соб!варт!сть перевозу, його треба переносити до
вищо! катеГорп, щоб уникнути загального зменшення ц!н для ана-
лог!чних товар!в, як!, одначе, не викликають цих обтяжень. Так,
напр., для ламких р!чей укладають окрем! тарифи, як! називаються
«винятковими».

Загальна клясифшацш, яка б вона не була обширна, не може
передбачити вс!х товар!в. Коли пред’являеться якийсь продукт п!д
новою назвою, а по сут! уявляе з себе т!льки варшщю старого, то
його просто ввдносять до т!е! ж само! кляси.

Природа р!чей, що транспортуються, дае першу приблизну
оцшку, яка дае можлившть скласти, по можливост!, гомогенн! групи;
п!сля треба шукати шших рис, як! б характеризували умови транс‐
порту. Понеже деяк! операц!! збшыпують соб!варт!сть перевозу !,
таким чином, вимагають бшыно! оплати, то це вже означав сам по-
силач. Коли, напр., для одного ! тогож транспорту !снуе дешлька
р!жних ставок, для р!жних умов, треба щоб сам посилач або пасажир
вибрав тучи шшу. Отже, виходить, що в деяких випадках посилач
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сам клясифшуе товари. Отже, побиним шляхом тдШшли ми до
залежности ставок не тшьки вщ природи краму, але i до ixHboi,
сказати б, якости, яку, одначе, не можна брати безпосередньо, як
критерШ, по трудност! учоту. Деят з них розглянемо, щоб уявити
íxhííí вплив. Перш за все швидкшть. Взагал! ввдрпкняють велику
швидк!сть, (строки доставки рахуються по швидкост! звичай-
них пасажирських похздш), та малу швидк!сть (строки
доставки яко! значно бшьш!). Збшьшення термшу доставки на со-
бшартшть перевозу впливають таким чином: 1) можливо користу-
ватися при перевозах не швидкими поьздами, а звичайними, 2) орга-
н1зацш руху по13д!в може бути не такою вгрною, 3) зменшуеться
ввдповвдальншть за спшнення достави.

Тонаж призначених для перевозу ршей так само служить шод!
базою для змши тарифно! ставки. Великий тонаж зменшуе соб!вар-
TÍCTb на одиницю, дае можливють краще утил!зувати рухомий склад.
1нод! встановлюеться ставка для ц!ло! повногрузно! валки.

Коли одна цша встановлена для невеликих парт!й якогось кра‐
му а друга, припустимо, в два рази менша, для парт!! того самого
краму в 10 тон, то ясно, що коли вага перебшынить 8 тон, посила-
чев! виг!дно заплатити за 10 тон, !, звичайно, йому не можна в
цьому в!дмовити. Але з другого боку, оплата одною цшою пере‐
возу краму вагою в!д 8 до 10 тон несправедлива. Цього уникають
таким складанням тариф!в, щоб перевози до п’яти тон оплачувались
по одн!й вищ!й ставщ, а для парт!й бшыних 5 тон ставка мае бути
менша. Зменшення поодиноких ставок при великих скупченнях ван-
тажу переводиться завше.

Часто умови упаковки краму дають можлившть зменшити став‐
ку. Торпвля шод! вимагае перевоз!в у великш кшькост! без упа‐
ковки, хочби це вимагало в!д зал!знип! улаштування спецшльних
прилад!в. Наприклад, у нас на Украш! зерно перевозилося «в на-
сипку».

Шсце призначення шод! уявляе дшсний мотив для зменшення
тарифно! ставки. Напр., у Франц!! ставка на кам’яний вуг!ль, що
!де в зону металевих фабрик значно зменшена. Нарешт!, бувають
так зван! «сезонн!» зменшення тарифних ставок.

Можна п!д!брати ще деяк! мотиви зменшень ставок, як! часто з
першого погляду здаються дивними. Але сл!д уникати зменшень,
як! могли б бути прикладен! т!лькц до одного — двох випадк!в.
Сл!д зменшувати ставки, коли маеться якась окрема патентована
упаковка, що дае можлившть якшсь фабриц! щлковито заповню-
вати BaťOHH. Подруге, коли цша транспорту е критер!ем для ставки,
вона не може служити шдставою для витрат, як! експедитор мусить
нести. Приклад невдале зменшення для грушровок щлком наван-
тажених Baronis в Ншеччин!.

У Франц!! !снуе загальна клясифшацш на вс ix великих лшшх,
зг!дно з якою велику швидшсть под!ляють на дв! кате!ор!! (звичайна
та споживча), а малу швидкнзть — на ш!сть. Крам, який клясиф!-
куется по якшсь cepi! без будь-яких окремих умов, може бути пере-



ведений в другу cepiio при спещяльнш упаковц! або коли bíh мае
спещяльне призначення. Навпаки, умови щодо тонажу та строк!в
зазначен! саме в спецшльних тарифах. Можна значно спростити
спещяльш тарифи, а значить i всю тарифшацш, збшьшенням кшь-
кости кляс вагального тарифу. Бшышсть краму, який дае велику
к!льк1сть перевоз1в безпосередньо зазначена в спецшльних тарифах.
Прибуток ввд цих тарифш, пвдпорядкований деяким загальним
умовам та залежить ввд тонажу, упаковки i т. шш. Одноман 1тна
нумерац!я прийнята на bcíx зал!зницях з вдентичним под!ленням
TOBapÍB в цих тарифах, щоб полегшити розшуки.

ГИсля того як товари розбито по сершх, клясах i т. шш., треба
для кожно! групи визначити ставку, яку можна прикласти в залеж-
hoctí в!д рккних ввддалень. Bcix цих вщдалень щодо íx числа, над-
звичайно багато: на залшницях при загальнш кшькост! 500—600
станцш можна co6i уявити безлш всяких комбшацш мик ними.
Безумовно кожен з таких пере гонis мае шдивщуалыюст! i уявляе
деяк! особлив! умови з погляду економшного i техншного; але перш
шж брати на увагу ц! момента, треба приблизно скласти таблиц!
в!ддалення. В!рно, що ввддалення це т!льки одна з ознак вартости
транспорту; але з другого боку, б!льш певне знания профшю, який
може дата, що соб!варт!сть перевозу, обмежена нижчою тарифною
ставкою, майже пропорщйна змшам проф!лю лinii; з другого боку
коли лагодять шлях (чи канал, чи зал!зницю) економш реал!зована
соб!варт!стю перевоз!в мусить покрити зроблен! затрати ! зб!ль-
шення вартости перевозш просто пропорц!йно вщдаленню. Коли
брати на увагу соб!варт!сть, спос!б гпдрахунку ставок простий: по-
чинають прикладати для кожно! тони, або кожного пасажира ставки
в!дпов!дно! початково! станцп, цебто: 1) з погляду додаткових
оплат за вживания набережних, дв!рщв ! т. !нш. 2) з погляду пере‐
возу та маншулящй з ним сполучених; пот!м добавляють ставки
пропорцшно проб!гу. К!лометричною базою зветься сума, що береться
з одиниц! транспорту за тону-к!лометр. Основн! ставки для р!жних
род!в краму та для пасажир!в не можуть бути необмежено прикла-
ден! для п!драхунк!в вщдалень, бо в такому раз! для багатьох ряд!в
вантаж!в, особливо масових, вони (ставки) були б заборони!. Отже
треба ввести спос!б оплати по зменшенш ставц! для великих вщ‐
далень.

Проте, вс! ц! змши ставок рахуються по довжин! в!с! зал!знич-
ного шляху. В лшшх, що проходять через дуже гористу м!сцев!сть,
треба брати на увагу ще другий елемент — елемент нахилу або п!д-
йому. К!льк!сть налива, одного з головних елементш експлоатацш-
них видатшв, значно поб!лынуеться при збшыненн! пздйому —
отже, справедливо було б в таких м!сцях пвдняти тарифну ставку.
Деяк! тарифшатори — теоретики пропонують при складенн! таблиць
тарифних ставок брати не дшсну довжину перегону, а так звану
«приведену» — цебто таку, де взято на увагу змши профшю як у
вертикальному, так ! в горизонтальному напрямку.

На складання тарифних таблиць шод! впливають щлком сне-
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цшлып обставини. Коли в краш!, де вал1знична с!тка вже досить
добре розвинена, надходять пропозицп будувати hobí сполучення,
що зменшують ввддалення кож двома точками, то шод! дозволу не
даеться при умов!, що !снуюча зал!зниця буде рахувати ввддалення
не як е в дШсност!, а скорочуючи ix в!дпов!дно до ввддалень запро-
ектовано! залшниш. Так! випадки досить часто трапляються у
Франц!!'. В крашах з широко розвиненою !ндустр!ею, де е багато
великих м!ст, що вимагають безпосередньо постачання р!жного
роду продукт!в споживання встановлюются окрем! знижен! тарифи
для перевоз!в з окружних пункт!в. В цьому ввдношенню цшава бо-
ротьба м!ж залшницями та водяними сполученнями була у Фран-
ци. Коли фшоксера знищила виноградники у Франц!!, Париж не
м!г залишитися без вина, ! почалось постачання його з 1талп водою.
3 часом, коли дякуючи винаходу Пастера французьк! виноградники
знову було ввдновлено, з’явилося на паризькому ринков! фран-
цузьке вино, якому одначе довелося конкурувати з !тал!йським.
Отже, французьк! залшнищ, шдтримуючи промисловшть свого краю,
встановили окремий досить низький тариф для перевозу вина
в Париж з Швдня Франц!!. Под!бн! ж зменшення переводяться
! для перевоз!в вугшля в центри металюрНчних завод!в. Так само
! для пасажир!в !снують знижки, напр., пере!зд роб!тник!в до м!сць
прац! ! т. !нш. 1нод! роблять знижки, коли пасажир бере квиток
туди и назад, особливо в околицях великих м!ст. 1нод!, завдяки
особливим обставинам економ!чного порядку м!ж певними пункта‐
ми встановлюються незмшн! тарифн! ставки (prix fermé). Перший
випадок це конкуренцш м!ж транспортними пщприемствами. Ясно,
що коли м!ж точками А та В !снуе транспортне пщприемство, що
бере за перев!з С карб., то всяке !нше не може брати бшыне С, бо
очевидно híxto йому не дасть.

Другий випадок, коливякийсь центр споживання А пвдвозяться
продукта з декшькох р!жних пункт!в В, С, Д. В цьому випадку
зменшення тарифно! ставки в одному пункт! дае можлившть стати
йому в краще положения. Часто можна почути, що утворювати спе-
цшльн! тарифи для деяких перевоз!в, або незмшних ц!н, — не‐
справедливо. Треба бути дуже обережним до такого роду критики.
Коли зменшення ставки мае обектом товар, якому треба вщкрити
ринок, через полегшення йому доступу в якесь м!сто, то це безпе-
речно змшяе умови конкуренщ! на користь тих мшцевостей, до
яких ввдноситься це зменшення ставок.

Але це мета шлях!в (зокрема-—-залшниць) — змшяти умови
конкуренц!! та шнування в цшому, сполученнями, яких ранние
не шнувало, та ставками за перев!з значно меншими, як були ра-
шше. Зменшення тарифш не може вважатися неправильним, бо воно
утворюе вищезгадан! переваги; можна тшьки вимагати, щоб зни-
ження були розпредшеш, по можливост!, справедливо м!ж рпкними
м!сцевостями. Що правда, принцип однакового вщношення примушуе
прикладати однакову ставку до вс ix товар!в та до вс!х пасажир !в.

В!дпов!даючи умовам, зазначеним в тариф!, можна використати
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зменшення ставки tìgì га луз i транспорту, яка мае спецшльний ха‐
рактер для якогось району. Наприклад, коли з копальш тдвозять
вугшь для завод íb, щоб розвинути в данш м1сцевост! Meranropŕiio,
то одночасно це використовуеться i для тдвозу вуг!лля для домаш-
нього вшитку. Дехто вороже ставиться до спецшльних зменшених
ставок для деяких перевоза i незадоволет тим, що зменшення не
поширюеться на bcí перевози, не беручи на увагу фшансовох необ-
хздности для залшниць зводити сво! балянси без дефщиту. Забу-
ваеться, що коли корисно з дуже маленьким прибутком перевозити
яшсь товари, hkí при звичайних ставках не попали б на залшницш,
бо вони не могли б винести таких ставок, то це саме тому, що керов-
ники залшницями передбачають можлившть покрити постшн! ви-
трати прибутками вщ под!бних перевоз!в, але по нормальних став‐
ках. Коли здаеться, що зменшуючи ставки на одш товари, зал!зниця
мусить негайно збьтьшувати ставки на друг!, — це абсурд. Як для
приватних залшниць, так i для державних, для вир!вняння ix бюд‐
жету не ходить про ставку з пуда якогось одного краму — для них
потр!бно щоб пересшний прибуток з мшьйошв пуд!в перевезених то-
вар!в був б!льший в!д пересшно! витрати на пуд перевезених то-
вар!в в такШ Mipi, щоб можливо було оплатити експлоатацшн!
витрати та вздсотки на затрачен! кап!тали. Вс! спецшльн! таблиц! та
вс! постшн! ставки використовуються, в межах означених в тариф!,
шшими вантажами, для яких зменшення допущено на тдстав! одна-
кового вздношення до вс!х вантаж!в; вони використовуються по-
декуди перевозами того ж самого роду м!ж двома пунктами, для
яких тариф не встановлений, дякуючи легкост! переодправки. Коли
якийсь спецшльний знижений тариф !снуе м!ж Киевом та Фастовом,
а груз треба перевезти в Сухолши по загальному тарифу то виг!д-
н!ше використати спецшльний тариф до Фастова, а июля переадре-
сувати вантаж в!д Фастова до Сухол!с по звичайних ставках. Так!
переодправки звичайно могли б шкодити нормальному рухов! ван-
таж!в ! тому вони робляться зразу на початковому пункт! шляхом
тдрахунку загальнох плати за весь перев!з. Переодправки дають
можлившть утворювати р!жн! комбшаци для використання пост!й-
них ставок та взагал! зменшених тариф!в.

Перевози р!дко обмежуються тшьки одн!ею зал!зницею; в б!ль-
шост! випадк!в вантаж! проходить по дек!лькох л!н!ях, поширюючись
!нод! поза меж! держави. На початку зал!знично 1 ери бувало так,
що в одному ! тому самому м!ст! зал!зниц! мали р!жн! дв!рц! ! до-
водилося край з одше! зал!зниц! перевозити кшьми на другу. Гак
було, наприклад, в Москв!, коли шнувала зал!зниця м!ж Петер‐
бургом та Москвою з одного боку, та Москвою ! Нижнш Новгородом
з другого. Велик! грошев! витрати та страта часу примусили зал!з-
ниц! сполучуватися м!ж собою, щоб без затримки передавати ван‐
таж! з одше! зал!зниц! на другу. В перш! часи плата побиралася
окремо кожною залшницею; шзшше зал!зниц! догодилися м!ж со‐
бою, щоб тарифшащю робити зразу. Щодо самих розрахуншв м!ж
зал!зницями, то вони переводилися за допомогою державного банку.
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На прикордонних станцшх були особлив! таксатори вантажш, що
транспортувалися закордон i навпаки. Розрахунок м!ж державами
переводився один раз на рш в кшщ календарного року. Тому то
Австро-Угорщина залишилась винна Укранп (швдеино-захщнш
зал!зниц!) бшьше м!льйона карбовашцв золотом, борахунки за пер‐
шу половину 1914 року не були заплачен!. Справа передач! вантажу
з одн!е! держави до друго! настшьки важна, що в Берн! (1890 р.)
в!дбулася особлива м!жнародня конференщя, яка склала загальн!
умови для передач! вантажу з одн!е! краши до друго! таким поряд‐
ком, що самим власникам його не потр!бно було бути присутнши
на закордонних станцшх. За передач!, як кажуть, «вузл!в» на
прикордонних станцшх береться особлива додаткова оплата.

Коли дв! зал!зниц! прикладають т! ж сам! таблиц! до якогось
краму, випадок трансформац!! таблиць, як це показано на малюнк. 4,

Мал. 5.Мал. 4.

дав значке зменшення, бо замшць прибавки початково! ставки, до
точки перетинення m витрати передачи 0 1А 1— роблять зменшення на
всьому вщдаленню так, щонапр., для проб!гу Ob оплата буде ВЬ
замшць В 1Ь. Нема ншко! пвдстави, щоб одна зал!зниця зменшувала
б!лып н!ж друга, —зменшення роблять вщповвдно до вщдалення про-
б!гу, а саме так, що перша лшш одержуе Mm а друга Вт!. Доводиться
шод! утворювати загальн! тарифи з початковою площадкою, коли
дв! дороги прикладають р!жн! ставки до одного ! того ж краму, як
наприклад, AB та АС (див. мал. ч. 5). Коли адмшштрацп защкав-
ленних дор!г визнають необхвдним утворити знижен! ставки (як
DE) для великих ввддалень перевоз!в, вони не зможуть зв’язати ц!
ставки з двома другими попереднши, як наприклад, загальних ста‐
вок AMDE або ANDE, при ч!м перша дорога очевидячки буде нести
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н1чим некомпенсоват втрати. Отже, розробляють загальш таблиц!
ДЕ з м]ншальною оплатою Dd початкового npo6iry; сполучен! таб‐
лиц! дають ставки менип попередн!х. Щ загальн! положения на
Заход! поширюються на випадок переходу пасажирш з зал!зниць на
пароплав. В колишнш Pociì так! доводи не йшли дал! права продажу
зал!зницею квитк!в до кожного порту, або навпаки право кожного
порту продавати квиток до кожно! станцп зал!зниц!, з якою е довода.
Зменшення тарифних ставок може статися внасл!док покращання
техшчних умов транспорту. Так! зменшення можуть бути зроблен!
або загалом для вс!х вантаж!в, або для деяких. Коли зменшення
прикладаеться загалом в однаков!й пропорцй, р!дко воно дае добр!
фшансов! насл!дки: таке загальне зменшення ставок для деяких
товар!в щлком непотр!бне. Але часто в л!тератур! можна стткати
протилежн! твердження. Пор!внюють прибутки, що одержуються
дешлька рок!в п!сля зменшення, з прибутком попереднш (до змен‐
шення), встановлюють, що вш зб!льшуе, ! роблять висновки, що опе-
ращя прибуткова. Не треба забувати двох р!чей: перше, що в кожшй
крапп з часом траф!к зб!лынуеться, цебто !снуе прир!ст руху, ! що,
для правильного пор!вняння впливу зменшення ставок треба по-
р!вняти прибутки одержан!, напр., п’ять рок!в теля, не з прибут‐
ком року, який був перед зменшенням, але з б!лыним прибутком за
п’ять попередшх рок!в; подруге, щоб одержати той самий прибуток
з! зменшеним тарифом, очевидно, треба зб!лынити витрати експлоа-
тацП, так що, чи одержиться чистий прибуток б!лыний н!ж поперед-
н!й — велике питания. Коли сам трафш фактично зб!льшився, зб!ль-
шилися природно i експлоатащйн! витрати.

Який же сенс реформи тариф!в? Треба сказати, що кр!м, так би
мовити, безпосередшх виг!д в!д зал!зниць, як! п!ддаються тдрахун-
кам, !снують посереди!, як! шдрахункам не п!ддаються, але для еко-
ном!чного розвитку краю мають значшня. Безперечно полегшення
зносин мае велике значшня. Так! саме наелвдки одержали б ! при за-
гальному зменшенн! тариф!в для вс!х товар!в. Але така загальна ре‐
форма для краму не робиться, бо надзвичайна р!жноман!тн!сть яс-
краво вказуе на недощлынсть такого огульного зменшення ставок.
Нав!ть, коли зменшуються ставки в загальних таблицях, то розеуд-
лива адм!н!страц!я це робигь не зразу для вс!х товар!в, а т!льки
для деяких виключних. Був такий випадок, коли загальне змен‐
шення тарифних ставок дало добр! наслщки. Це у Франц!!. Держава
одержала в свое користування низку другорядних шлях!в з ставками
трохи вищими н!ж сус!дн!. Ставки були зменшенн! загалом ! на‐
ел! дки сдержались добр! може тому що, з’явился нов! сполучення
! частина вантажу з шших л!н!й посилалася на державн! залшнищ.

Приклад найб!льшого зменшення тарифних ставок маемо в Спо-
лучених Штатах за 28 рок!в (1872—1899). Перес!чна ставка за тону-
шлометр зменшилася з 6,5 до 2,75 сантим!в; це величезне зменшення
було утворено майже виключно за допомогою твердих ставок для
тих товар!в, де можна було сподшатися розвитку перевозш, тод!,
як ставки для м!сцевих перевозш були вищими в!д в!дпов!дних евро-
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пейських. Зниження перес!чних ставок викликало зб!льшення при-
бутку з 2.600 мшьйошв до 6.900 м!л., та чистого прибутку з 960 míл.
до 1300 мш., але одночасно збшылилась i загальна довжина зал1з-
нично! cítkh майже пропорц!йно (з 102.000 до 301.000 клм.), при чому
нов! л 1н11 добавляли старим майже половину того, що вони мали.
Безперечно, що конкуренция часто грала значну ролю в цих змен-
шеннях.

3 попереднього ясно видно, з якими труднощами приходиться
рахуватися при пристосуванш загального правила тарифшацп:
брати з кожного краму лише стшьки, скшьки bíh може винести.
Коли бажають встановити вщмштсть в транспорт! на однш i tím са-
mím перегон! (довжиш) в залежност! в!д природи транспорту, або
окремих умов, або, коли вводять р1жницю до тарифних ставок для
вдентичних pÍ4eň при р!жних npo6irax, неможливо уникнути де-
яких хиб, яш дуже зле трактуються публ!чною oniiiiero.

3 одного боку, неминучшть помилки при opinpi в c i х вид!в
краму не дае можливости бездоганно встановити ставки для вс!х
р!чей; з другого боку, знижки для одних вид!в транспорту використо-
вуються для деяких шших, для яких зменшувати ставки не малося
на уваз!. Чим б!льше буде бажання уникнути цих незручностей, тим,
правдопод!бно, бшыне обтяжуеться становище других. Коли буде
бажання дуже обмежити переведения зниження шляхом точно! де-
фшщп, ризикуемо впасти в дуже велику деталшащю, яка утруднюе
користування тарифами i може привести до дуже своев!льного тлу-
мачення. бдиний зас!б уникнути цих нер!вностей — це поширити
зниження ставки якогось продукту в якомусь район! на вс! продукти,
як! можуть замшяти його, або стати його cypoťaTOM. Одночасно pi-
шуч! зниження в широкому обсяз!, чи спещяльш, викликають
кол!з!ю м!ж ф!нансовою необх!дн!стю зал!зниць ! економ!чними по‐
требами, як! вимагають зниження ставок, Каттали, як! необх!дн!
для розвитку сполучень, ост!льки велик!, що неможливо в!дмови-
тися в!д ixHboi прибутковости, але разом з тим е багато р!чей, в!д
перевозу яких залшниця не може в!дмовитися, але перевози яких
можуть вщбуватися т!льки при дуже знижених ставках, !нод! нижче
соб!вартости. Отже приходиться знаходити таке компромшове pi-
шення, при якому залшниця могла б притягти до перевозу ц! дешев!
вантаж! ! найти компенсащю в шдвищених додаткових оплатах.

VIII.

Л ! н ! й н ! тарифи. Найпростшге положения для озна‐
чения тарифно! скал! — це, коли дан! дв! точки тарифно! криво!.
Через них, звичайно, можна прокласти безл!ч всшяких кривих,
прич!м одночасно ставиться умова, щоб це завдання було розр!шено
найпрост!шим способом. «Отже, в цьому випадку, це буде аритме-
тичний ряд першого порядку; — цьому рядов! повинн! належать
обндв! ординати. Геометрично виходить, що крива в цьому випадку
перетвориться у просту. Вона проходить через обидв! точки. Цю
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систему тарифу, дякуючи n представлению, називаемо лппйшш
тарифом.

Якщо дана пара взаемно лшшних величин хг ух та хг у2 , то ряд
або проста представляеться виразом г/=а+6х (1), на як1й
лежать обидв! точки, цебто можна написати ршнання:

у1=а-\-Ъх 1
уг=а+Ьх 2,

з яких можна означити обидва сочинники

а _ х2уг — хху2 6== у, —у
х2 — хх Х

2
‘— x

Аритметичний ряд (1) це закон складання тарифних ставок. В
цьому аритметичному ряд! а початковий член, себто той член, який
в!дпов!дае шдексу х=0. Другий сочинник b уявляе диференщю ряду.
Коли маемо два послщовних члени: г/1=а+6х' та у2=а-{-Ь (х' + 1).

В окрему випадку де сочинники ух : хх та у2 : х2 písni, маемо
Vi ' x i == У2 ’ х г х -И9г—х гУ\’ коли а=0, то закон складання тарифних
ставок набирае просту формулу у= Ьх, прич!м b пост!йний сочинник
тарифу. Коли взяти дв! якихнебудь тарифних ставки, hkí в одмшу
в!д попередньо! пари тарифних ставок означимо через х\у\ та х2у2,

л Ухто одержимо —т т- = —- 1- =6, цебто в1дношення р!жниць, або со-
х2-— хх Дх х

чинник р1жниц! ряду — постшний. Ц]ею властив!стю означаються
вс! схеми лшшних тарифш. Коли ряд мае вираз у=Ьх, то у : х=Ь
незалежно в!д того, яку власне величину мають у та х. Сочинник ряду
в цьому випадку постшний i тариф е пропорщйний. Отже, це той
окремий випадок лшШного тарифу, коли сочинник ряду та сочинник
ртнищ однаковь В ршнянш (1) у=а-\-Ьх а представляе величину
станцшних побор!в (навантаження, вивантаження, зважування).
Другий член Ьх уявляе плату за проб1г. Сочинник тарифного ряду

V G'
по цш формул! не е постшний: дШсно !з взору — = —-(-6 бачимо

x x
що коли а — позитивна величина, то з! зб!лыненням х вона стае вже
меншою, наближуючись до одиниц!, але школи не стаючи р!вною.
Ряд в такому випадку ре!ресивний — це е у вс!х тарифних схемах.

Можлив!сть зробити змшними тарифн! сочинники без введения
площадок даеться у такий спос!б: подшяемо ряд !ндекс!в на конечне
число в!дтинк!в, як! уявляють част! в!ддалень (зал!зничн! л!н! 1), та
надаемо кожному частинному в!ддаленню особливий фактор. Тод!
тарифна плата одержиться посл!довним складаьням здобуттв з в!д-
даленъ на 1х фактори, — доки в!ддалення не виходять за меж! !н-
декс!в. Нехай будуть в!ддалення S x3 2 S n Sn+ i, де перш! п
в!ддалення конечн!, остання частина уявляе частину безмежно
довгох решти. До цих вщдалень нехай в!дпов!дно п!дпорядкован!
фактори будуть Р х Р 2 Рп Pn+i- Доки х < S 1 маемо простер!в-
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няння у=рх. Коли при цьому S 1 < x < $ х+£ 2 так x—S^r', отже,
y=P 1 S 1+P 2 r'. Колп Si+S 2 < x < P 1-\-S2 -\-S3 , то х=5 ,

1+^2+»'', Де
нова решта г * < >S3 , i тод! y^Pj^S^Р 28 2-\-Р 3 г

я. Отже, вводимо завше
меншу Bifl x решту в найбкчыяу суму в1ддалень, яка ще обмежуеться х.
Останшй B3ip: y=P 1S 1+P 2 Š 2+ -\-Рп 8п Рп+рг. Такий cnociö
тдрахунку тарифних ставок дае постШний ряд, де сочинники р
п1дбираються, як звичайно це робиться. Отже, при так!й систем]
будови тарифних ставок немае перескакувань, подвшних точок —
в 4ÍM li велика перевага. Коли складники дають ряд що зб1лынуеться
— тарифн! ставки проГресивн!, — коли bìh зменшуеться тариф ре-
Гресивний. Означивши iiifleKCHi числа к!нцевих точок bíätíhkíb в!д-
далень через

x1=S i
Х2=Ĺ8j “f'^2
;r 3 = ^'l+^2+^

,
3

хп—<S,1+/S
,
2+.... -+

3 ‘»+ 1 =£ 1 +$ 2 + ' ’ ’ >
матимемо

dx 1=S 2 Ax 2=S 3 . .. .Ax n-i=8 n Ax n=r,
дaлi

yi= zPi8 1
y2=P 1S 1-jrP 2S 2 yn=P 1S 1+P 2S 2+.... +P nSn
ya=P 1Si+P 2S 2-\-P 3S a yn+1=/ >1<S*

l
1+ -j-Pn^n+Pn+pr

отже
Ayi~P 28 2 Ay 2=P 3S 3 ... .Ay n—i=P n8 n Ay n= Pn+P

Ay1 __ Ay, Ay 3 n Ay n Ayn± i_
Ax x

2 Ax 2
3 Ax 3

4 Ax n
”

Ax n+l
n+1

Основу для складання тарифних схем, завжди виводять Í3 дШс
них шнуючих в1дношень — це на шдстав! досл]д!в. Тарифи, нормаль‐
но складен!, повинн! покривати соб1варт1сть. Як И означити, в яких
межах вона хитаеться — це було з’ясовано ранние. Але, крш того,
береться на увагу попит на транспорт та можливкть задоволення.
Що повинно бути наперед визначено — це початкова та кшцева став‐
ки тариф!в, встановлення ставок, як! зб!льшуються ! як! зменшуються
i т. !нш. Але н!коли вс!х цих загальних даних не вистачае, щоб можна
було добре виправити тарифну схему у вс!й II широчин!. Коли прак‐
тики встановлять вс! попередн! дан! — справа математитв тарифо-
знавщв прикласти для шдрахунтв ту чи шшу методу. Вс! тарифн!
дан! можуть бути дан! або у вигляд! ординат до в!дпов!дних шдекс-
них чисел, або у вигляд! пар координат.

IX.

Коли завщування тарифними справами перейшли до урядовщв
М!н!стерства Ф!нанс!в (закон 1897 р.), то вони почали стрем!ти до-



noBHo'i ушфшацн та одноман!тности тариф1в по всШ cÍTi;i зал1зниць.
Треба нагадати, що рашше зал1зниц1 були розбит! на групи, i кожна
трупа мала oboi власт тарифн] схеми, що подекуди були пристосо-
ват до м1сцевих умов. Це зроблено було може i невдало, але думка
про необхщшсть узгляднити умови та пристосувати тарифн! ставки
до м!сцевих потреб була в!рна. При урядов iit утфшаци в!дхилення
в!д загальних схем у вигляд! виняткових тариф1в, що вiдпoвiдaли
особливим умовам та потребам окремих сполучень та райошв, до-
пускалися з великим трудом, i дотого виключно у випадках, коли
дшли здавна окрем! тарифи, що були встановлен! самими зал1зниця-
ми, i за míна яких загальними схемами викликала б велике незадо-
волення м1сцевого населения. Таким чином, узгляднення особливих
умов та потреб окремих район!в та сполучень були одсунут! на дру-
гий план при дальшому встановленню тариф!в. В цьому вщношенню
турбота обмежувалася лише тим, щоб не порушити якнебудь уста-
лених взаемоввдносин М1ж районами. На перший же план при загаль-
ному перегляд] тариф!в, що вже шнували на вс!й с!тц!, висувалися
мотиви загальнофшаисового характеру, завдання зменшити витрати
скарбу щодо участи в залшничних справах шляхом загальних тариф-
них шдвищень. В деяких випадках ставилося завдання охоронити
росшську промисловшть в!д конкуренцй з однаковими продуктами
закордонного походження. Таким чином, зальзничн! тарифи, внасл!-
док в!д!рваности ix в!д залгзниць та умов життя райотпв, як i вони
обслуговували, перетворились поступово в звичайне знаряддя ф!с-
кально! та митноì полггики, та втратили знач!шш творчого чинника
в розвитку м!сцевого економ!чного життя.

Нарешт!, треба звернути увагу, що при такому розподш!, який
був в кол. PociflcbKiň ÍMnepii, коли залшницями керувало М!н!стер-
ство Шлях1в, а тарифи встановлтовало MinicxepcTBO Ф!нанс!в, нема
в! дпов! дальнего чинника за не вда л! насл!дки npau,i. Отже, як вже
згадувалось рашше, мав рацио Сакс, коли bìh казав, що головна не-
безпека при державному залшничному господарств! — це безконтроль-
не керування тарифами Мипстерством Ф!нанс!в.

Року 1918 Рада ЗТздтв Приватних Залшниць у Киев!, подала
до Мшштерства Шлях!в Украши досить велику записку, в якш
висловлено було думку людей, що безпосередньо стояли б!ля справи
транспорту, про потребу зробити деяк! smj'hh в зал!зничннх тарифах
Украши.

Щодо 3MÌCTV записки, то sci пропозицп приватних залшниць
можна подшити на дв! групи: а) Перша трупа, до яко i вщносяться
пропозицп щодо змш др1бних. Вони маютъ певне знач!иня, i тому ix
сл!д взяти на увагу при виробленш майбутн!х тариф1в на залшницях
Украши. Ь) Друга трупа б!льш широка, до яко! в!дносяться пропо-
зицй принципового характеру. 1х так само слщ прийняти. Напри-
клад, якраз на Украпп е дуже багато всяких маленьких п!д’ 1здних
л!н 1й, до копалень, завод!в i inm. Bei вони мають cboí окрем! тарифн!
ставки, як! викликаються р!жницею м1сцевих умов. Отже, таксатор
повинен вантаж таксувати по двох тарифах — одному загальному,
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для головтших, та по другому — окремому, для м!сцевого в!дгалу-
ження. Рада З’ждхв проионувала скасувати bcì ni окрем! тарифи та
встановити один, який 1онував на головн!й niiiii i тод! таксування
робитиметься по одному тарифу. Особливое ri шд’шдно! лшП компен-
сувати умовним збшыненням BiflflaneuHH. Друге питания торкаеться
спрощення та зменшення к!лькости тарифних тдручнишв та р!жних
допомогових покаж' 1ик1в. Весь загальний тариф пропонуеться подВ
лити на чотири частини. До nepnioì частини повинш ув!йти загальн!
положения, правила прикладання тариф}в, правила розрахунку
npoBÌ3noì плати га побирання додаткових оплат. Сюди ж включаеться
все, що вщноситься до перевозу хл}бних вантаж!в i таким чином ви-
кидаеться окремий зб!рник для таксування хл}бних вантажгв. Ча‐
стика друга повинна обняти номенклятуру, клясифшащю краму та
альфав 1тпий нокажчик до нього. Частина третя — збфник тарифних
постанщйних вiддaлeнь, hkí прикладаються для означения npoBisHOí
плати по прямих сполученнях flopir Украгни. Часгина четверта — за-
тверджен! разрахунков! таблиц1. Частина п’ята — щлком викидается.
Вся решта, щодо зб!рних вантаж1в, навалочних i т. íhíh., то пропо-
зицп мають багато р!чевого, але тут ми не будемо на них зупинятися.

Слщ ще пригадати проект будови тарифних схем А. В. Лукаше‐
вича. Гадаемо, що саме у питанш будови тарифних схем пол1тичш
положения мають величезне значшня.

РосШський eKOHOMicT проф. А. И. Чупров помилився, коли
твердив, що центр екояомшяого розвитку шде по лшп Самара—^Мо‐
сква—Петер бур ť (Рига) i що порти БалтШського моря будуть маги
пере вагу над портами Чорного моря.

Життя показало, що в!щування поважаного професора несправ-
дились: економ!чний центр життя пересувався на п}вдень, на лш1ю
PocTOB-XapKÍB-Катеринослав, i порти Чорного моря значно стали
важн!шими щодо експоргу (пшениця, ячм1нь). Стар! тарифн! схеми
були направлен! на тдтримку Центра. Тепер коли полИичш обста-
вини змшились, вантажний пот! к повинен змшити св!й напрямок.
Нема чого старатися, щоб вантаж! йшли на швшч, або в порти Бал-
тШського моря, як це рашше було, що зб!жжя з Роменщини направ-
лялося штучно у Вшдаву та Л!баву. Треба старатися направити
потоки вантажу на зах!д, ! в цьому напрямку розробити тарифн!
схеми.
Рое. Ing. E. Sokovyž.

К PROBLÉMU ŽELEZNIČNÍ TARIFIKACE.

(Resumé.)
Hrazení výloh za dopravu zboží po železnici (tarify) v různých

zemích stanoví se nestejně. Dle našeho mínění za základ systému tarif‐
ních sazeb musí se brati režijní cena převozu.

Tarifní (dopravní) sazba má býti v těchto mezích:
1) nemůže býti menší režijní ceny,
2) nemůže býti příliš vysokou, aby zboží tam, kam se dováží, nebylo

tak drahým, že by nemělo odbytu.




