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ОТ РЕДАКЦИИ. 
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П А В А I. 

Уже начало развития железнодорожпого дела выявляет зачата» 
будущих событий. С одной стороны, Николай I с его ясным пони-
манием настоятельной необходимости постройки железных дорог, а 
с другой стороны—влиятельная, но близорукая министерская пар-
тия, которая была в состоянии почти совершенно задержать по-
стройку железных дорог в течение 18 лет ( 1 8 3 5 — 1 8 5 3 ) . Послед-
ствия этого рокового воздействия уже не могли быть предотвращены. 
Россия должна была убедиться, что при помощи тех 9 5 4 верст, 
которыми она располагала около Петербурга и Варшавы, она не 
может оказать той защиты своей черноморской границе, которую 
она могла бы предоставить, если бы железные дороги помогли ей 
мобилизовать свой людской состав и материальные рессурсы. Эт» 
сознание привело, однако, к убеждению в необходимости наверстать 
упущенное, поскольку это позволяли те тяжелые удары, которые 
были нанесены ослабленной страпе войной ( 1 8 5 3 — 5 8 г.г .) п ее 
последствиями. По изменившиеся обстоятельства вынудили оста-
вить тот путь, по которому вначале пошло железнодорожное строи-
тельство. Потребности войны совершенно опустошили государствен-
ную казну, которая в течение ряда лет испытывала большие стес-
нения,—словом, нужно было отказаться от мысли работать в том 
направлении, в котором начали с первых шагов. Постройка сред-
ствами казны была по необходимости оставлена, и широко от-
крылись двери для частного предпринимательства. Это был 
единственный свободный путь, чтобы сравнительно в скором вре-
мени дать стране такие средства сообщепия, без которых не могл» 
быть обеспечена ее оборона вовне и ее экономическое развитие вну-
три. Частное предпринимательство, в ожидании значительных бары-



шей, широко использовало представившийся счастливый случай, 
благодаря более, чем двепадцатилетиему мирному периоду. Когда 
стране в 1 8 7 ? году вновь понадобилось отправить свои войска на 
юг и за пределы страны па борьбу с турками, то в ее распоряжении 
уже имелось 1 9 . 8 1 3 верст железных дорог, правда, частных, рас-
пределенных между 4 7 предприятиями. Лишь одна единственная 
дорога, длиною в 6 2 версты, находилась в казенпом управлении. 
Россия победила, но система частного железнодорожного хозяйства 
потерпела поражение. Опыт, который извлекло государство из раз-
дробленности железнодорожной сети на мелкие единицы, вынудил 
покинуть этот путь как можно скорее, чтобы на место разорванно-
сти поставить какое-нибудь однородное целое, которое могло бы 
быть и управляемо единообразно. Неудача с железнодорожном 
сетыо, состоящею исключительно из частных дорог, не должна быть, 
однако, рассматриваема , как удар, нанесенный правительственной 
политике, Здесь русская политика в действительности представила 
доказательство того положения, что «политика есть учение о воз-
можном», как раз в противоположность тому обыкновению, которое 
практиковалось вообще в России. Очень верно и метко определил 
уже в начале 6 0 - х годов министр финансов Рейтерп каким пу-
тем можно создать необходимые России железные дороги. Он оставил 
путь казенного железнодорожного строительства и направил по-
стройку частных железпых дорог таким образом, чтобы впоследствии 
возможно было во всякое время соединить их в большие группы. 
Правительству удалось создать к концу 1 8 8 1 года железнодорожную 
сеть в 2 1 . 5 4 3 версты, результат, который должен быть оценен но 
достоинству/ в особенности в виду того бремени, которое оставила 
послесебя Крымская война. 

К этому времени,—до начала того периода в развитии русской 
железнодорожной сети, которому специально посвящено настоящее 
исследование,—относится одно важное событие, типичное в рамках 
русской действительности: сдача в эксплоатацию первого участка 
пути Средне-Азиатской железной дорога. Типично это явление по-

і) См. Граф Рейтеры—барон Нолькен: «Финансовое оздоровление 
России после катастрофы Крымской войны 1862—1878 г., произве-
денное министром финансов Михаилом Рейтерном». Берлин. 1914 г. 



тому, что Россия была вынуждена построить железную дорогу от 
Узун-Ада у Каспийского моря первоначально до Мерва лишь в си-
лу необходимости, в которой она оказалась вследствие неудачи по-
хода против текинцев в 1 8 7 9 году. Не богатство местности и ши-
рокие возможности ее развития вызвали создание хорошего средства 
сообщения, -но исключительно факт поражения сравнительно не-
значительным противником. Чтобы отпарировать удар, ігужно было 
создать возможность легкой и скорой доставки войск и воинского 
снаряжения. Так создалась первая часть той железнодорожной сети, 
которая в своем дальнейшем развитии установила связь с плодо-
родными н богатыми областями древней культуры, из которых Рос-
сия пыне в состоянии покрывать более 6 0 % своей потребности в 
хлопке. Ясно, что красною питыо проходит в истории тот факт, что 
лишь печальнейший опыт заставлял обшщшое государство напря-
гать все свои силы к созданию хороших путей сообщения. II при 
этом роковым оказывается то обстоятельство, что все мероприятия 
первого, более чем сорокалетнего периода развития железнодорож-
ного строительства принимались слишком поздно. С опозданием бы-
ли построены железцые дороги, которые могли бы повлиять на исход 
Крымской войны, отказ от системы частных железных дорог опоз-
дал для того, чтобы можно было единообразно организовать упра-
вление этим средством сообщения в целях обороиы страны, и слиш-
ком поздно была построена Средне-Азиатская дорога, чтобы изба-
вить страну от позора тяжкого поражения. 

Этим заканчивается то время, которое Предшествует иериоду в 
3 0 лет, составляющему предмет настоящего исторического исследо-
вания. Этому отдаленному времени пужпо было посвятить несколь-
ко строк,- потому что результаты политики первых сорока лет рус-
ского железнодорожпого строительства составляют тот фундамент, 
на котором основывается важнейший и интереснейший период раз-
вития русских путей сообщения. 

Г Л А В А II. 

Совершенно ясно было сознано, что железнодорожные общества, 
каждое в отведенной ему сфере влияния, отстаивали исключительно 
собственные интересы своего общества и представляли собою виол-



ne «самоуправляющиеся единицы». Очень верно также указано в 
очерке, изданном по поводу столетнего юбилея комитета министров: 
«Контроль правительства над железнодорожными обществами был 
скорее формальный, чем действительный; поэтому неудивительно, 
что эти общества, предоставленные самим себе, выдвигали свои 
собственные интересы на первый план, не обращая внимания ни 
на потребности соседних дорог, ни на требования государственной 
и экономической жизни страны». Эти порядки привели к тому, что 
в войну 1 8 7 7 / 7 8 г. г . государство оказалось лицом к лицу с мно- * 
жебтвом отдельные дорог, из которых каждая представляла свои 
собственные интересы, не принимая во внимание интересов государ-
ства. Ясно, к чему это должно "было привестн, и история показала 
нам это. Однако результат сказался не только в области внешней 
политики, но заметен был в немейыпей степени на внутреннем, 
главным образом, на экономическом положении страш. Ни то пй 
другое не могло быть более терйймо государством, если оно не 
желало, подвергаться большой опасности. Предстоял выбор между 
двумя путями, чтобы осуществить ту цель, которой должно быдо 
достигнуть государство, если оно желало располагать .железно-
дорожного сетью, доступной и покорной его руководящему воздей-
ствию. Этп пути выявились сами собою: либо правительство должно 
было принять законодательные и административные меры, котор;ЫМІІ  

железнодорожные общества подвергались бы строгому и действитель-
ному контролю как при постройке, так и при зксплоатащгл_ Л пб 0 

оно должно было создать замкнутую железнодорожную сеть, находя-
щуюся в непосредственном управлении правительства. ДОСТИГНУТЬ 

этого можно было отчасти постройкою железных дорог государством 
за счет казны, частью выкупом железных дорог, принадлежащих 
частным обществам». 

Как показал дальнейший ход событий, правительство не стре-
милось к одностороннему проведению одной лишь части этой про-
граммы, а, наоборот, стало проводить ее параллельно как в виде 
поворота к установленным принципам путем законодательства и 
административных распоряжений но управлению дорогами, так и 
путем огосударствления железнодорожной сети. Это обозначало ' пол-
ный отказ от прежпих руководящих приемов. Если с конца пяти-

десятых годов усилия были направлены к тому, чтобы вообще 



построить в России железные дороги, то теперь; с крушением 
надежд, связанных с одним только фактом существования железных 
дорог, определенно выявилась необходимость подчинить эту сеть, 
созданную с большими жертвами со стороны государства, нуждам 
этого самого государства. При этом из самых условий постройки 
железных дорог выяснилось, что капиталу, привлеченному Россией, 
нужно было обеспечить большую свободу действий, большую при-
быль и виды на дальнейшее участие в железнодорожном строитель-
стве. Следствием этого было, правда, создание железнодорожной 
сети более чем в 2 2 . 0 0 0 килом, длиною, но дальнейшие ожидав-
шиеся для страны выгоды пе только не наступили, но нужно было 
сознаться, что интересы государства даже терпели ущерб от си-
стемы, которая была продиктована требованиями действительности. 
Как только это обстоятельство было ясно сознано, в России сейчас 
же с решимостью приступили к изменению системы. Уже в период 
времени до 1 8 8 2 г. были предприняты руководящие исследо-
вания 1 ) . 

Но проводились реформы в течение времени с 1 8 8 2 до 
1 9 1 1 года. Сюда относятся: переход частных железных дорог 
в казну, расширение сети казенных железных дорог, обра-
зование шести больших групп частных железных дорог, созда-
ние железнодорожного законодательства, урегулирование финансо-
вого хозяйства частных железнодорожных обществ, реформа та-
рифной системы и в связи с этим разделение компетенции двух 
министерств — путей сообщения и финансов. 

П А В А III. 

По предшествующему опыту России было ясно, что, главным 
образом, интересы государственной обороны вынуждали правитель-
ство предотвратить такое положение вещей, какое имело место во 
время восточной войны ( 1 8 7 7 — 7 8 гг.) ко вреду государства. И 
все лее в официальных суждениях на первый плап и почти исклю-

!) В 1876 г. высочайше назначена была под председательством 
графа Баранова комиссия для обследования всего железнодорож-
ного дела в России. 



чительно выдвигается экономическая сторона вопроса. И здесь 
выдвинута была не положительная цель — как заставить же д. до-
роги лучше и полезнее служить развитию страны, а чисто отрица-
т е л ь н а я — как достичь того, чтобы не слишком отягощать казну 
платежами гарантий и приплатами для поддержания правильного 
движения. На исходе этого периода времени, когда прошлое заста-
вляло перейти к новым приемам, чтобы приступить к основательному 
и действительному улучшению в железнодорожном деле и этим 
открыть возможность к развитию железных дорог в будущем, то-
гдашний министр финансовх) подверг резкой критике железнодо-
рожные порядки. Он высказал следующее: «Неудовлетворительность 
организации во всех финансовых вопросах железнодорожного дела 
достигла у нас за последнее время крайних пределов. Из числа 
всех существующих железнодорожных обществ едва пять и в край-
ием случае шесть находятся, в настолько удовлетворительном со-
стоянии, что они могут дать своим акционерам, кроме процентов, 
гарантированных правительством, еще какой-либо днвпдент. Огром-
ное большинство обществ отягощает государственную казну пла-
тежами гарантий, и притом почти в полном об'еме. Мало того: мно-
гие общества не могут даже собрать столько, чтобы покрыть теку-
щие экешоатационные расходы. Это чрезвычайно печальное эконо-
мическое положение большинства железнодорожных обществ нахо-
дит себе об'яснепие в тех условиях, которые имеют решающее зна-
чение для финансовой стороны наших жел. дорог. При современной 
незначительной доходности большинства наших железных дорог на-
дежда на то, чтобы можно было извлечь из них большую прибыль, 
чем данная государством гарантия, очень мала, и ее можно ожидать 
лишь в более или менее отдаленном будущем. Но и эта надежда 
может иметь виды иа успех лишь тогда, если управлепие будет 
крайне расчетливо ц экономно. Между тем в настоящее время по-
дожение вещей таково, что акционеры даже не видят возможности 
увеличить свои доходы от капиталов, вложенных в железнодорож-

і ) Статс-секретарь Абаза в речи, произнесенной в комиссии из 
министров внутренних дел, путей сообщения, финансов и государ-
ственных имуществ, анализировал вопрос о постройке Кривороасской 
и Баскунчакской железных дорог. 



ные предприятия. Ведение хозяйства принадлежащих им железных 
дорог для них совершенно безразлично, а так как их личный интерес 
не вызывает улучшения ведения дела, сто они довольствуются разме-

" ром правительственной гарантии. Те же общества, которые не поль-
зуются правительственной гарантией, находятся всегда в совершенно 
безнадежном состоянии. Таким образом оказывается, что большинство 
наших частных железнодорожных обществ опирается исключитель-
но на казенные средства и при этом представляет то ненормальное 
явление, что они, с одной стороны, расходуют казенные деньги без 

• Сколько-нибудь удовлетворительного контроля, с другой же стороны, 
не имеют повода изменить такое ведение дел. На ряду с. этим, в. 
виду необыкновенного влияния, которое- оказывают железные до-
роги на экономическую жизнь государства, планомерное содержание' 
их и консолидация условий существования железнодорожных пред-
приятий является делом неотвратимой необходимости. Но и незави-
симо от этого, является вопросом первостепенной важности освобо-' 
дить государственную казну от тех огромных расходов, которые вы-
зываются повторяющимися из года в год платежами гарантий, , а 
также очень значительными жертвами на содержание и улучше-
ние состояния железных дорог. Изобрести радикальные средстиа, 
способные вывести государство из этого тяжелого положения, 
составляет • одну из важнейших забот финансового управле-
ния. Основательное изучение нашего железнодорожного дела при-
вело к убеждению что н ё и з б е ж н о е щ е р а з с д е л а т ь-
о п ы т п о с т р о й к и ж е л е з н ы х д о р о г з а с ч е т 
к а з иы. 

Комитет министров единогласна—присоединился 3-го февраля 
1 8 8 1 года к этим выводам, и. царь утвердил это решение 6-го фе-
враля 1 8 8 1 года. 

Этим принципиально была восстановлена в России идея казен-
ных жел. дорог. И та мотивировка, которую министр финансов 
положили в Основание возвращения к первым началам постройки 
железных дорог средствами казны, была с точки зрения его ве-
домства вполне основательна. Равным образом ничего нельзя было 
возразить существенного против нарисованной пм картины, ко-
торая сложилась в течение последних 2 5 лет под давлением тяже-
лого экономического положения страны, с одной стороны, п настоя-



тельпой нужды в скором создании железнодорожной сети, с дру-
гой стороны. Эта картина очень метко характеризует существовавшие 
условия. И все ,же , по моему мнению, было бы ошибкою признать 
осужденные порядки или даже непорядки в экономической политике 
действительною внутреннею побудительном причиною к оставлению 
прежних способов снабжения России железными дорогами. Что ми-
нистр финансов признает тягостным бремя, возлагаемое на страну 
гарантиями и многими другими расходами, весьма понятно, однако, 
он никогда не дошел бы до такой уничтожающей критики частного 
предпринимательства, если бы причина тяжести денежных средств 
не лежала значительно глубже. Частное железнодорожное хозяйство 
не оправдало ожиданий во время восточной войны, и нельзя ожидать 
от государства, чтобы оно навязывало стране дальнейшие и столь 
значительные жертвы во имя такой экономической политики, кото-
рая не оправдывается в нужную минуту. С большою степенью уве-
ренности можпо сказать, что поворот в железнодорожной политике-
ие имел бы места, если бы результаты войны були иные, если бы 
существующая организация оправдалась, и если бы таким обозом 
страна не испытала печальных последствий разорванности железно-
дорожной сети. Таким образом произошло, что уже вскоре после 
окончания войны созрело убеждение в недостаточности железио-
дорожпой сети и в особенности в ограниченной возможности исполь-
зования ее в случае нужды. К этому важному п решающему вы-
воду присоединилось еще, как внешний повод, н убеждение мини-
стра финансов в экономической, несостоятельности существующих 
частных железных дорог, так что необходимые выводы нз этих 
предпосылок и не могли оказаться иными, чем они были в дей-
ствительности. В результате мы видим, как в течепие времени, ко-
торое непосредственно предшествует' взятому нами периоду ( 1 8 8 2 — 
1 9 1 1 г.г .) , самые обстоятельства подготовляют почву для проведе-
ния новой ориентации в области железнодорояспой политики. Если 
до сих пор Россия была вынуждена привлекать помощь частного 
капитала и частной предприимчивости в интересах страны, и если 
с их помощью была создана значительная железподорожная сеть, 
то теперь, очевидно, пришло время поставить на место. частных 
предприятий государственную самостоятельность, а па место частного 
строительства и частного управления этим важнейшим средством 



вообщепия поставить правительственное ведение дела,—одпим сло-
вом, еще раз попытаться строить железные дороги средствами казны, 
как зто высказал министр финансов в 1 8 8 1 году. 

Г Л А В А IV. 

Вступлением па новый путь был бы, без сомнения, положен 
предел увеличению числа железнодорожных обществ, если бы пра-
вительство всецело взяло в свои руки постройку новых дорог. 
Стремление к этому было налицо, но с самого начала было сомни-
тельно, возможно ли осуществить в действительности это стремле-
ние. Нельзя не заметить, что, помимо неудовлетворительной работы -
существующих дорог, в течение войны ( 1 8 7 7 — 7 8 г .г . ) выяснялось 
все более, что созданная до сих пор железнодорожная сеть далеко 
не удовлетворяла требованиям, которые настоятельно ставились преж-
де всего задачами обороны страны, а затем и экономического ее раз-
вития. Этим выдвигался на первый план важпый вопрос о том, 
хватит ли государственных средств для самостоятельного выполне-
ния задачи. Но не одип только ответ на этот вопрос, даже при 
благоприятном его разрешении, мог привести к осуществлешпо цели 
создания железнодорожной сети, состоящей исключительно в веде-
нии государства и в государственном управлении. Достигнуть этой 
цели было невозможно, пока частные железные дороги протяжением 
около 2 0 . 0 0 0 верст ( 1 8 8 2 г .) продолжали существовать, как таковые. 
Поэтому не только нужно было изменить, по и существенно рас-
ширить программу правительства, желавшего произвести «еще раз» 
опыт постройки железных дорог средствами казны. Ясно было, что, 
пока частные общества располагают таким значительным контин-
гентом линий, как это имело место еще в 1 8 8 2 году, ие молсет 
быть и речи о государственном преобладании, ибо создание равно-
великой железнодорожной сети потребовало бы и много времени и 
много миллионов рублей. Временем нельзя было жертвовать, а 
деньги нельзя было реализовать с достаточною быстротою. Кроме 
того, правительство не могло пе сознавать, что существующая же-
лезнодорожная сеть, без сомнения, обнимает по большей части важ-
нейшие сообщения, в особенности поскольку в ближайшую войну 
выдвинулся бы вопрос об обороне страны, так как все дороги 


