
JI е ц д i ji XXIX.
Развитіе желѣзныхъ дорогъ и ихъ дѣятельности вообще и въ 
частности въ Россіи. Преимущества желѣзныхъ дорогъ. Вліяніе ихъ 
на экономическое и культурное развитіе страны. Вліяніе это въ 
Россіи. Системы сооруженія и эксплуатаціи желѣзныхъ дорогъ пра- 
вительствомъ и частными обществами. Преимущества и недостатки 
той и другой системы. Организація эксплуатаціи желѣзныхъ дорогъ. 
Распредѣленіе руководительства желѣзнодорожнымъ дѣломъ въ Россіи 

между различными вѣдомствами.

Желѣзныя дороги т  своему развитію представляютъ явленіе 
безпримѣрное въ исторіи. Безъ преувеличенія можно сказать, что 
ни одна отрасль 'промышленности не развивалась съ столь поражаю­
щей быстротой (и не достигла такихъ гро-мадныхъ результатовъ авъ 
ішроткое время, какъ желѣзныя дороги.

Развитіе желѣзныхъ дорогъ началась съ триддатыхъ годовъ 
XIX столѣтія, но ©озникновеніе -ить въ видѣ рельсовыхъ нутей 
относится къ весьма отдаленному времени. Извѣотно, по крайней 
мѣрѣ, что еще въ XV вѣкѣ нерѣдко примѣнялась укладка продоль- 
ныхъ ібрусьевъ, по которьімъ могли легче катитыся колеса довозокъ. 
Впослѣдствіи деревянные брусья стали ізамѣняться желѣзными 
полосами. Но такъ 'какъ движущая -сила оставалась безъ измѣненія, 
то въ -сущности подобный дороги не представляли большого отличія 
отъ обыкновенныхъ гужевыхъ дорогъ. Въ Англіи, напримѣръ, -въ 
•началѣ XIX вѣка устраивались по такому типу конно - желѣзныя 
дороги, «преимущественно для оаединеяія пуінктовъ, между которыми 
происходило большое движеніе грузовъ, а въ двадцатыхъ годахъ 
XIX .столѣтія такихъ линій насчитывалось уже нѣоколько десятжш>. 
Но дѣятельность ихъ не давала замѣтныхъ результатовъ.

Рѣпгительный переворота въ этой области произвелъ паро- 
возъ Стефенсона, въ первый разъ пущенный въ ходъ въ 1829 году. 
Съ измѣненіемъ двигательной силы, съ  замѣной живой тяги 
механическою, главная задача была разрѣшена и успѣхъ дѣла 
былъ обезпеченъ. Сначала, ядотса значеніе новаго изобрѣтенія еще



— 339 —

но вполнѣ выяснилось, къ желѣзнымъ дорогамъ относились съ 
недовѣріемъ, и даже некоторые изъ выдающихся государственныхъ 
дѣятелей юмотрѣли на нить, какъ на забаву. Однако, вокорѣ стали 
открываться новыя и неожиданный стороны этого дѣла, передъ 
людьми иредпріимчивыми -стали рисоваться самыя замаичпвыя 
перспективы, и тогда началась сдѣтная, лихорадочная постройка 
новыхъ путей 'сообщенія. Цивилизо®анные народы наперерывъ одни 
иередъ другими прилагали всѣ -старанія, нашрягали всѣ силы, 
чтобы выстроить побольше ѳтихъ л уте 11 и успѣхи, достигнутые 
въ ѳтомъ отношеніи, заслуживаютъ удивленія. Приводимыя ниже 
цифры показывать развитіе желѣзныхъ дорогъ въ главнѣйшихъ 
запади о - европейсшхъ государствахъ и въ Сѣверо - Американскихъ 
Ооединенныхъ Штатахъ, начиная съ 1840 по 1899 годъ.

Протяжение сѣти желѣзныхъ дорогъ (въ верстахъ).

1S40 г. 1S99 г.

Германія ....................................................  439 47,000
Фравщія ..............................................• *. 400 39,280
Великобританія съ Ирландіей...............  1,264 32,600

. Австро-<Венгрія ............... . .......................  445 31,180
(по 1898 г.)

Сѣв.-Аж Соединенные Штаты .............  5,007 278,370

Ооотвѣтствениымъ образомъ шло развитіе желѣзныхъ дорогъ 
и въ другихъ государствахъ, хотя, конечно, не съ такою * быстро­
тою и напряженностью. Азія, Африка и Австралія не остались 
чуждыми общему движенію: желѣзныя дороги получили и здѣеь 
широкое распроетраненіе, въ особенности въ послѣднія десятилѣтія. 
Въ настоящее время рельсовая сѣть всѣхъ странъ .въ совокупности 
ш ѣеть общее протяженіе свыше 700 тысячъ верстъ (т.-е. въ 18 
слишкомъ разъ длиннѣе экватора) и представляетъ ценность не 
менѣе 70 милліардовъ рублей. Насколько колоссальной (предста­
вляется работа желѣ&ныхъ дорогъ, можно судить по тому, напри- 
мѣіръ, что въ однихъ только Соединенныхъ Штатахъ перевозка 
пассажировъ достигла за послѣднее время свыше 500 милліоновъ 
человѣкъ, а грузовъ — 46 милліардоівъ пудовъ въ годъ.

Въ частности Россія не составила исключенія въ дѣлѣ 
развитія желѣзнодорожной сѣти и достигла въ втомъ отно-шеніи 
болыпихъ уопѣховъ. Первая же лѣзнодорожная лнпія — отъ Петер­
бурга до Царскаго Села — разрѣшена была еще въ 1835 году, 
т.-е. въ то время, когда это дѣло было совершенно новьвіъ; затѣмъ

22*
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•въ 1839 году лослѣдовало разрѣшеніе на постройку дороги огъ 
Варшавы до Вѣны. Это были лервыя попытки, при которыхъ 
кмѣлись въ виду -сжорѣе удобства проѣзда пассажир овъ, нежели 
в-вономичесшя -нужды государства. Первою линіею, имѣвшею значе- 
ніе йменно »съ экономической точки зрѣнія, явилась линія между 
Петербургомъ п Москвой, названная Николаевскою въ честь 
Монарха, геніально шрозрѣвшаго, великое значеніе желѣзныхъ 
дорогъ тогда, когда въ этоліъ сомнѣвались самые выдающіеся т ъ  
оовременниковъ. Николаевская желѣзная дорога, оконченная по­
стройкою въ 1851 году, была первымъ звеномъ въ цЬлой сѣти дорогъ, 
которыя должны были -связать главнѣйшіе районы ймперіи. ЗатЬмъ 
желѣзнодорожное дѣло развивалось у насъ очень бьтсіро. Общее 
протяяоеніе желѣзныхъ дорогъ въ Иш ерш составляло въ 1860 году 
1,488 верстъ,. въ 1880 г. —  21,885 верстъ, въ 1890 году — 29,376 
верстъ, а къ концу 1900 года составить 51,432 версты, въ томъ 
числѣ 2,508 верстъ въ Финляндіи и 7,409 верстъ въ Азіатской 
Роосіи. ’

Въ лредѣлахъ Азіатской Россіи сооруженіе желѣзныхъ дорогъ 
началось еще шъ 70-хъ годахъ, но особеннаго развитія достигло 
въ шослѣдаее десятилѣтіе XIX вѣка. Въ ближайшемъ будущемъ, 
съ окончаніемъ сооружаемые нынѣ линій магистральнаго типа, 
иротяженіе желѣзныхъ дорогъ въ Азіатской Россіи превзойдетъ 
10.000 верстъ.

KjO'Mjb магистральныхъ дорогъ, въ выше показанные итоги 
железнодорожной сѣти Имперіи вошли также дороги второстепен­
ного значенія, дороги узшколейныя и подъѣздные пути, которые 
въ скоромь времени, когда будутъ закончены уже разрѣшенныя 
линіи, составить протялсеніе о'коло' 3.000 вѳрстъ.

Для характеристики работы русскихъ желѣзныхъ дорогъ 
можно указать иа то, что іперевозка лассажировъ по всей сѣти 
Имперіи достигаетъ 95 милліоновъ человѣкъ, а перевозка ‘ гру­
зовъ — 7 слишкомъ милліардовъ пудовъ въ годъ, причемъ для 
этой лослѣдней перевозки дѣлается до 1.800 милліардовъ пудо-верстъ.

Слѣдуетъ замѣтить, что одновременно съ развитіемъ желѣз- 
ныхъ дорогъ повсюду, не исключая и Россіи, получили широкое 
развитіе конно - желѣзныя дороги и такъ называемые трамваи 
(tram-way), т.-е. желѣзныя дороги съ паровьтмъ двигателемъ 
малато размѣра, который не можетъ передвигать больпжхъ тяже­
стей. Въ послѣдаее время начинаетъ примѣняться новый тмгь 
желѣзныхъ дорогъ съ ѳлектрическимъ двигатележь. Такая дороги 
представляютъ собою весьма удобное средство сообщенія въ тѣхъ
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случаяхъ, гдѣ не требуется ни большой скорости, ни лередвиженія 
болыпихъ тяжестей, а важна лишь дешевизна перевозки; (поэтому 
онѣ получили примѣінеяіе >въ крупныхъ тородахъ и торгово - про- 
мышленныхъ центрахъ, въ -которыхъ сосредоточивается большое 
населеніе. Нѣть сомнѣнія, что эти дороги лршюсятъ въ городахъ 
большую пользу, но по своему значенію онѣ не могутъ быть 
сравниваемы съ желѣзнымп дорогами магистральнаго типа. 
Віпрочемъ, техника электрпческаго дѣла далеко еще не сказала 
послѣдняго 'Слова, и, несомнѣнно, въ будущемъ окажется возможнымъ 
примѣнить къ «перевозкѣ тяжестей электрическую силу въ такой 
же мѣрѣ, въ какой иримѣняется нынѣ сила пара. Если вмѣстѣ 
съ тѣмъ удастся достигнуть дальнѣйшаго удешевленія перевозки, 
то это будегъ огромнымъ пріобрѣтеніемъ для человѣчества.

Возвращаясь къ вопросу о желѣзныхъ дорогагхъ магистраль- 
наго типа, мы видимъ, что олѣ достигли за 60 лѣті» необыкновен- 
наго развитія. Это объясняется тѣмъ, что ни одно изъ извѣстныхъ 
.прежде средствъ сообщѳнія не оказывало такого вліянія на народ­
ное хозяйство, какое оказали именно желѣзныя дороги, благодаря 
сво’имъ совершенно исключительным свойствами. Желѣзныя дороги 
въ нынѣшнемъ своемъ впдѣ, какъ сочетаніе прочнаго рельсоваго 
пути, сильнаго двигателя и подвижного состава большой подъемной 
силы, (представляютъ цѣлый рядъ особенностей.

На первомъ планѣ стоитъ быстрота движенія, которая сокра­
щаешь самыя «большія разстоянія и какъ бы сближаеть отдаленный 
местности между собою. Движеніе по самымъ лучліимъ гужевымъ 
путяга можетъ совершаться со скоростью 12—15 верстъ въ часъ, 
а иѳредвижеліе грузовъ происходить, конечно, гораздо медленнѣе; 
паровозъ же съ курьерскимъ поѣздомъ развиваетъ -скорость въ 45— 
50 верстъ въ часъ, и, если нужно’, скорость можетъ быть доведена 
до 100 и болѣе верстъ; грузы же -передвигаются по 300—400 верстъ 
въ сутки. Во-вторыхъ, движеніе по желѣзнымъ дорогамъ можетъ 
совершаться безъ всякаго перерыва. Въ то время какъ водные іі 
гужевые пути подвержены вліянію климатическихъ условій и въ 
зависимости отъ нихъ либо становятся вовсе непригодными для 
движенія, либо портятся настолько, что движеніе -сильно затруд­
няется, желѣзпыя дороги могутъ работать безшрерывно въ течешь 
круглаго года. Единственное пр-еіпятствіе для движенія въ зимнее 
время — снѣжные заносы — услѣпіно устраняется системой загра- 
жденій и посадокъ деревьевъ по обѣимъ сторонамъ пути. Въ- 
третьихъ, двигательная сила работаете на желѣзныхъ дорогахъ 
съ механическою точностью, что даеть возможность заранѣе рас-
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столько, сколько не -содержись никакая другая отрасль промышлен­
ности. Затѣмъ, «подвижной -составь желѣзнодорожной .сѣти Имперіи 
-состоять изъ 270 тысячъ вагоновъ и 11.500 паровозовъ, а такъ 
ѵкакъ въ послѣдніе годы постройка новаго подвижного 'состава и 
ремонтъ отараго производятся исключительно на отечественныхъ 
зашодахъ, то понятно, въ какой мѣрѣ это шособствуеть развитію 
заводской дѣятельности въ государствѣ.

Наконецъ, кромѣ экономическаго значенія, желѣзныя дороги 
имѣютъ большое культурное значеніе. Прежде всего въ ѳтомъ отно­
шены важна перевозка паосажировъ. Девяносто пять милліоновъ 
пассажировъ, перевозимыхъ ежегодно желѣзными дорогами свъ 
Россіи, >сввдѣтельствуютъ несомнѣнно о развивающейся въ народѣ 
потребности въ общеніи. Едва-ли можно отрицать, что жаждая 
(иоѣздка' изъ глуши деревень и оелъ въ .крупные центры и наобо- 
ротъ—изъ ѳтихъ послѣднихъ пунктовъ въ деревни — способ ствуеть 
взаимному общенію разныхъ общественныхъ -классовь, (которое 
полезно именно- въ культурноодъ отношеніи. Кромѣ того, желѣзныя 
дороги ускореннымъ движеніемъ развиваютъ почтовую корреспон- 
денцію до такихъ размѣровъ, о >которыхь не могло быть прежде и 
рѣчи. Затѣмъ желѣзныя дороги, привлекая къ -себѣ на работу сотни 
тысячъ людей, -съ одной стороны, требуютъ отъ нихъ подготовки, 
начиная съ высшаго технического и общаго образованія и кончая 
хотя бы простою грамотностью, а съ другой—и сами ожазываютъ 
цивилизующее вліяніе, 'какъ школа теоретическая и практическая, 
•при чемъ не -столько' сама желѣізная дорога приспособляется къ 
мѣстнымъ условіямь, сколько ѳти послѣднія примѣняются къ ея 
потребностямъ. Желѣзная дорога является какъ бы ферментомъ, 
вызывающимъ въ населеніи культурное броженіе, и если бы даже 
она встрѣтила на пути овоемъ совершенно дикое населеніе, то въ 
•короткій срокъ цивилизовала бы его до необходимаго ей уровня.

Слѣдуетъ прибавить, что въ Россіи вліяніе желѣзныхъ дорогъ 
должно быть еще больше, нежели въ з аладно-европейокихъ госу- 
дарствахъ, вслѣдствіе особенностей самой страны. Во-первыхъ, при 
обширности территоріи Россіи, сближеніе районовъ имѣетъ здѣсь 
болѣе важное значеніе, чѣмъ въ другихъ государствах^' гдѣ раз- 
стоянія вообще не столь значительны. Во-вторыхъ, желѣзныя дороги 
■ка западѣ Европы явились на смѣну вполнѣ благоустроенныхъ 
гужевыхъ путей, .которые при благопріятныхъ <климатическихъ усло- 
віяхъ въ достаточной -степени удовлетворяли экономическимъ нуж- 
дамъ, тогда какъ въ Россіи искусственныхъ путей сообщенія. -ко 
времени открытія дорогъ было -крайне недостаточно, а слѣдовательно,



— 345 —

переходе» къ усовертенсгвованнымъ путямъ сообщенія явился осо­
бенно рѣзгамъ. Наконецъ, Россія, въ силу псторическихъ судебъ, 
будучи долгое время обречена выдерживать на себѣ стремительный 
натискъ восточныхъ народовъ, ко времени открытія желѣзныхъ 
дорогъ отстала въ культурною отношеніи отъ своихъ заладныхъ ео- 
сѣдей, и поэтому вліяніе дорогъ должно было сказаться замѣтнѣе и 
плодотворнѣе здѣсь, чѣмъ на Занадѣ.

Однако, на первыхъ порахъ во многихъ странахъ, въ томъ 
числѣ и въ Россіи, дѣйствительность не вполнѣ оправдала возла­
гавшаяся на желѣзныя дороги надежды. Зависѣло это исключительно 
отъ того, что -сначала по ношзнѣ дѣла не умѣлн организовать на 
правильныхъ и цблѳсообразныхъ началахъ -сооруженіе и эксплуа­
тацию желѣзныхъ дорогъ.

Тата, въ Англіи, гдѣ '-прежде всего стали сооружаться желѣзныя 
дороги, правительство не обратило вовсе вниманія на особенности, 
представляемый этими дорогами. Какъ въ (прежнее время перевозка 
грузовъ была дѣломъ частной предпріидаивости, такъ и передви- 
женіе пхъ по новому с̂пособу было предоставлено частнымъ лицамъ 
л учрежденіямъ, и на открытіе ікаждой новой дороги требовалось 
лишь разрѣшеніе парламента. Недостатка въ предпріимчивости не 
было, и вющеосш на желѣзныя дорога раздавались во множествѣ. 
Конкуренція между предпринимателями привела жь подкупамъ 
парламентскихъ дѣятелей, такъ что -самымъ крупнымъ расходомъ 
по постройкѣ дороги считались такъ называвшіяся „парламентскія 
издержки". Желѣзнодорожныхъ оиществъ вскорѣ возникло до двух­
сотъ, при чемъ линіи пхъ большею частью (конкурировали между 
со-бою, а вслѣдствіе ©того началось необузданное соперничество 
тарифами. Ошибочно думать, что конкурентен между желѣзными 
дорогами всегда полезна для населенія. Такъ какъ она неминуемо 
ведетъ ікъ пониженію дохода предпріятія, то, для кошенсаціи, тарифы 
повышаются насколько возможно въ тЬхъ пунктахъ, для которыхъ 
коэкуренціи не существуетъ. То же самое обнаружилось и въ 

'Англш. Тарифы для перевозки между конечными станціями, для 
которыхъ преимущественно опасна кшкуренція, понижались до 
минимума, тогда какъ для промежуточные пунктовъ они повыша­
лись до максимума. Такая -система тарификаціи, пли правильнѣе 
такой произволъ въ эксплуатаціи желѣзныхъ дорогъ вскорѣ далъ 
себя почувствовать вредными лослѣдсшями для торговли и про­
мышленности, и желѣзныя дороги вызвали ©ъ о<бществѣ негодованіе. 
Правительство вынуждено было вмѣшаться въ железнодорожное дѣло 
и законодательными актами ограничивать нрава желѣзнодорожныхъ
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общеетвъ. Но такъ какъ эти ограниченія касались не существен­
н ы е  сторонъ дѣла, то они не могли устранить -неурядицъ. Неко­
торый порядокъ внесешь былъ въ желѣзнодорождае дѣло тогда, 
когда, убѣдившись -на опытѣ, что коякуренція вредна прежде 
всего для -саштхъ дорогъ, общества стали входить между собою овъ 
соглашенія, и въ конщѣ концовъ, масса мелкихъ общеетвъ длились и 
образовали *семь крупныхъ акціонерныхъ компаній, ікоторыя, такъ 
сказать, раздѣлили между собою страну. Жалобы на тарифы и 
послѣ этого не прекращались, и въ 1888 году -правительство издало 
законъ объ учреждены особаію органа для надзора за тарифной 
политикой желѣзныхъ дорогъ; но -сколько-нибудь серьезныхъ ре- 
зультатовъ отъ этого не получено. И до сихъ поръ въ Англіи соору­
жение и эксплуатация желѣзныхъ дорогъ остаются дѣломъ -частной 
иниціативы.

■Совершенно то же явленіе повторилось въ Сѣверо-Американ- 
скихъ Ооединенныхъ Штатахъ, -съ тою липіь разниц-ею, что овсѣ увле- 
ченія и неправильности, допущенныя въ Ажгліи, обнаружились 
здѣсь въ болѣе сильной степен-и. Конкуренція между желѣзнодо- 
рожными обществами -въ Штатахъ дошла до настоящихъ „тариф- 
ныхъ войнъ“ , отъ которытъ разорялись и сами дороги, и входившія 
въ районъ ихъ отрасли промышленности. Здѣ-сь также государ­
ственная власть не разъ дѣлала попытки упорядочить это дѣло, 
назначались правительственныя комиссіи, издавались законода­
тельные акты, но, въ концѣ -концовъ, особеннаго успѣха не 
достигнуто.

Полную •противоположность этой системѣ представляетъ -система 
сооруженія и эксплуатации желѣізныхъ дорогъ, принятая въ Бельгіи 
и Пруссіи. Бельгійское правительство съ самаго начала сосредото­
чило желѣзнодорожное дѣло въ -евоихъ рукахъ, само -строило дороги 
и управляло движеніемъ по нимъ. Впослѣдствіи, въ виду недостатка 
средствъ, сдѣлана была попытка привлечь къ дѣлу частныхъ •пред­
принимателей, но оказалось, что между частными и казенными 
дорогами возгорѣлась конкур енція. Чтобы положить кюнецъ злу, 
правительство начало выкупать частныя линіи, и въ настоящее 
время ихъ остается уже не много. Приблизительно то же -происхо­
дило въ Пруссіи, только въ болѣе крупныхъ размѣрахъ. Первыя 
линін были построены на средства казны, но затѣмъ стали привле­
каться и частные -капиталы, а когда участіе частныхъ предпринима­
телей стало сказываться дурными послѣдствіям®, правительство 
рѣшило выкупить ихъ дороги. Въ теченіе 80-хъ год-овъ выкупъ былъ 
сдѣланъ въ обширныхъ размѣрахъ, такъ что въ эксплуатации акціо- 
нерныхъ общеетвъ осталось не болѣе 7% — 8% всей сѣти.
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Въ остальныхъ государствахъ Западной Европы применялась 
съ некоторыми измѣненіяэш то одна, то другая система веденія 
железнодорожнаго дела.

Что -касается Россіи, то здесь лрпмѣнена была особая система, 
заимствованная изъ Франціи. Правительство съ самаго начала не 
хотѣло выпускать желѣзнодорожнаго дѣла изъ овоихъ рукъ, но въ 
то же время, желая -привлечь къ участію чаістныхъ предпринима­
телей, стало выдавать имъ іконцессіи па постройку и эксплуатацию 
желѣзяыхъ дорогъ на льготныхъ условіяхъ. Главное основаніе 
всѣхъ выданныхъ въ первое время кощее сій состояло шъ томъ, что 
казна гарантировала иредпринтгателямъ чистый доходъ въ раз­
о р е  5% на затраченный ,'капиталъ, который составлялся изъ акцій 
(въ небольшой части) и облигацій, причемъ нерѣдко, за невозмож­
ностью разместить облигаціи въ частныя руки, правительство 
оставляло ихъ за собою. Такимъ образомъ, фактически желѣзныя 
дороги -строились на ;государственныя средства пли -на средства, 
гарантированныя государство<мъ, которое изъ-за ѳтого вошло въ 
громадные долги, управленіе же всѣімъ желѣзнодорожнымъ дѣломъ 
отдано было частнымъ предпринимателямъ почти въ безконтрольное 
вѣдѣніе. Эта система имѣла двойную невыгоду. Съ одной стороны, 
весь рискъ предрріятій, который въ первое время должны были 
давать -значительные убытки, несло государство, а съ другой- 
страна подвергалась всѣмъ послѣдствіямъ хозяйничанья на дорогахъ 
частныхъ предпринимателей. Россія была какъ-бы разделена между 
многими желѣзнодорожны^и обществами, самостоятельный дѣйствія 
которыхъ угнетали экономическую жизнь страны. Тарифы не публи­
ковались или публиковались несвоевременно, число тарифныхъ 
пзданій было такъ велико, что никто ихъ въ точности не зналъ, и 
следить за ними и составлять правильные коммерческіе расчеты 
не было возможности. При этомъ потери казны на приплатахъ обще­
ствам по гарантж ихъ доходовъ достигали 60 мплліоновъ рублей 
въ годъ.

Такое положеніе не могло долго быть терпимо, тѣмъ болѣе что 
затрата вполне частныхъ кдаиталовъ на железныя дороги была 
ничтожна (едва 5% всей оуммы), и переворотъ въ желѣзнодорожной 
политике государства не замедлилъ совершиться. Въ 1887 году 
издано было В ы с о ч а й ш е  утвержденное імнѣніе Государственнаго 
Совета о томъ, что правительству принадлежить руководительство 
действіями желѣзныхъ дорогъ -въ -сфере тарифовъ; шъ *следующемъ 
году последовало В ы с о ч а й ш е е  пове.тіше, чтобы тарифное дело же­
ле зныхъ дорогъ было всецѣло передано въ Министерство Финан-
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совъ, п, наганецъ, въ 1889 году опубликовано положеніе о желѣзно- 
дорожныхъ тарифахъ и объ учрежденіяхъ по тарифнымъ дѣламъ. 
Въ основѣ этого мѣропріятія лежала одна важная и 'Плодотворная 
мысль, а именно, что при составлены желѣзнодорожныхъ тарифовъ 
должны 'быть ограждены отъ ущерба интересы торговли, промышлен­
ности, наоеленія и казны. Вмѣстѣ съ тѣмъ правительство начало 
выкупать частныя жіелѣзныя дороги, отчасти пользуясь наступле- 
ніѳмъ срока выкупа, отчасти по спеціальному ооіглашенію съ акціо- 
нерами, а тѣ общества, которьгя остались при своихъ линіяхъ, 
согласились внести въ уставы существенный измѣненія въ пользу 
казны. Новая желѣзнодорожная политика въ теченіе послѣдняго 
десятилѣтія проводится столь рѣшительнэ и неуклонно, что въ на­
стоящее время около 70% сѣти магистральныхъ желѣзныхъ дорогъ 
находится непосредственно въ рукахъ казны, а надъ остальными 
дорогами, принадлежащими акціонернымъ обществамъ, правитель­
ство пмѣетъ постоянный надзоръ какъ въ тарифномъ, такъ и озъ 
финансовом^ отношенш. И вся сѣть -не только не требуетъ отъ казны 
никакихъ жертвъ, йо въ послѣдні-е три года приносить . чистую 

гч прибыль.
|! Шестидесятилѣтній опытъ эксіплуатаціи желѣзныхъ дорогъ за
1 границей и у насъ даетъ достаточно указаній, чтобы, отвѣтить -на 

вопросъ о тшіъ, какъ лучше вести желѣзнодорожное дѣло—непо- 
ередственно-ли • правительственнымъ управленіемъ или: же чрезъ 
посредство частныхъ 'предпринимателей. Въ желѣзнодорожномъ 

j дѣлѣ, какъ мы видѣли, сосредоточивается и перекрещивается такая 
‘ масса разнообразныхъ и важныхъ интересовъ, что оставлять дороги 

въ безконтрольномъ вѣдѣніи частныхъ предпринимателей предста- 
‘ вляется крайн-е рискованнымъ. Частное предпріятіе имѣетъ свои 

собственный задачи и интересы, и слѣдовательно, въ лучшемъ 
случаѣ, при совершенно правильномъ веденіи частнаго дѣла, инте­
ресы населенія, а тѣмъ болѣе интересы общегосударственные, мо­

. гутъ отойти на второй планъ. Поэтому управленіе желѣзными доро- j 
гами непосредственно правительственною властью является формою, 1 
наиболѣе обездечивающею удовлетвореніе дорогами ихъ назначенія. j 
Одна/ко, нельзя не видѣть, что ѳта форма, при всѣхъ ея преиму- 
ществахъ, имѣетъ и свои недостатки. Желѣзныя дороги, особенно 
ъъ Россіи, должны нерѣдко выходить изъ границъ чисто перевозоч- 
наго предпріятія и отвѣчать различнымъ потребностямъ населеяія, 
какъ, наятримѣръ, устройствомъ элеваторовъ, оборудованіемъ при­
станей, органнзаціею осудныхъ и другихъ побочныхъ оиерацій и 
т. п. На всѣ такія потребности частная лредпріимчивость способна
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отзываться гораздо -скорѣ-е, чѣмъ казенное унравленіе, но необходи­
мости стѣ-сненное многими формальностями.

Мудрою ‘Политикою въ желѣзнодорожномъ дѣлѣ нужно признать 
ту, которая соединяетъ казенное управленіе съ частными но то н 
другое въ мѣру необходимости п полезности івъ данное время. 
Угадать эту мѣру, можетъ быть, не легко, но зато такое сочетаніе 
даеть наилучшіе плоды.

Разсмотримъ теперь, какъ организуется управленіе столь 
сложнымъ дѣломъ, какимъ представляется желѣзная дорога. Путемъ 
долгаго опыта выработались опрѳдѣленныя формы для эксплуатации 
желѣзной дороги акціонернымъ общество®. Въ главныхъ чертахъ 
онѣ состоять въ .слѣдующемъ.

Управленіе дороги раздѣляется на мятное и центральное. 
Мѣютное управленіе, непосредственно завѣдывающее дорогою, позла­
щается обыкновенно въ напболѣе крупномъ изъ тѣхъ пунктовъ, 
черезъ 'которые дорога проходить. Упрао&леніе дорогою, во всемъ его 
объемѣ, ввѣряется одному липу—управляющему дорогою (у наеъ <на 
казениыхъ дорогахъ онъ называется начальникомъ дороги), который 
и является отвѣтственнымъ за все управленіе дороги. Для завѣды- 
ванія -главными элементами дороги—путемъ, подвижнымъ сосѵпавомъ 
и порядкомъ движенія, имѣет&я три главныхъ отдѣла управленія, 
которые принято называть -службами, а именно: 1) служба ремонта 
пути и здангй, 2) служба тяги и подвижного состава п 3) служба 
двгіженія и телеграфа.

Первая изъ ѳтихъ службъ несетъ отвѣтственность за состояніе 
рельсоваго путл л всѣхъ искуоственныхъ сооруженій, на немъ нахо­
дящихся. Надзоръ іза путемъ требуетъ довольно -сложной органи­
зации. Вся дорога раздѣляется на участки пути, и надъ каждымъ 
участкомъ поставленъ «начальникъ; въ завѣдываніи начальниковъ 
находятся дорожные мастера, дорожная -стража и ра/бочіе. Кромѣ 
надзора за состояніемъ пути и ремонта его, та же служба завѣды- 
ваетъ работами, который производятся на доротѣ, будугь-лп то 
работы по усиленно дороги, или капитальный ремонтъ искусствен-: 
ныхъ оооруженій п зданій, или же текущія мелкія исправленія ихъ.

Въ зашѣдываніи службы тяги и подвижного 'состава находятся 
прежде всего паровозы и вагоны, т.-е. наблюденіе за подвижнымъ 
-составомъ и ремонтъ его. Затѣмъ эта -служба вѣдаетъ подвижной 
■оост&въ во время двилсенія, а потому ей «подчинены всѣ агенты 
дороги по тягѣ, т.-е. машинисты, ихъ помощники, -кочегары, смаз­
чики и т. д. НаконеЩ), въ ея же вѣдѣініп находятся всѣ мастерскія, 
а также паровозныя п ватонныя зданія. Въ отношеніи тяги дорога
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также раздѣляется на участки, во глаовѣ которыхъ -стоять началь­
ники; имъ подчинены ^сѣ остальные агенты участковъ тяги.

Служба движенія и телеграфа (въ послѣднее Бремя и телефона) 
наблюдаетъ за порздшшь даиженія. Соответственно ѳтому, она 
составляете графики (т.-е. росписанія) движенія поѣвдовъ и завѣ- 
дышаегъ всей -станціонной службой (начальники -станцій, телегра­
фисты и пр.) и -службой лоѣздовъ (кондукторскими бригадами). 
Въ отношеніи движенія дорога также раздѣляется на участки, -во 
главѣ которыхъ -стоять начальники отдѣленій но движенію. Главная 
задача этой службы, кромѣ наблюденія за порядкюмъ движенія, 
заключается въ томъ, чтобы наличный подвижной составь распре- 
дѣленъ былъ, по станціямъ, по возможности соразмерно тробоова- 
ініямъ движенія и былъ, тажимъ об-разомъ, -наиболѣе утилизированъ.

Еромѣ этихъ -службъ, управле-ніе дороги со-сто-итъ изъ ряда 
второстепенныхъ отдѣловъ, -которые принято называть , частями. 
Та*кія части бываютъ -слѣдующія: 1) хозяйственная -или лат ераль­
ная часть, ©оторая завѣдываетъ пріобрѣтеніемъ всѣхъ матеріаловъ, 
потрѳбныхъ для дороги, выдачей этихъ матеріаловъ по требованіямъ 
отдѣльныхъ -службъ и храненіемъ -всѣхъ вообще заласовъ дороги; 
2) коммерческая часть, имѣющая своей задачей изученіе района 
дороги въ э-кономическомъ отношеніи, іСъ цѣлью -возможно лучшаго 
удовлетворенія мѣстныхъ потребностей (составляете проектовъ 
новыхъ тарифовъ, улучшеніе условій перевозки и т. п .); 3) счето­
водная часть или главная духгалтерія, которая завѣдьгваетъ всѣмъ 
счетофодствомъ дороги, т.-е. -съ одной стороны — р.еденіемъ баланса 
дороги, а съ другой — учетомъ расходовъ всѣхъ -службъ и частей для 
составленія годового отчета и смѣты на будущій эксплуатационный 
періодъ; 4) контроль сборовъ, занимающейся -счетомъ доход овъ до­
роги, -главяымъ образомъ, провѣркой кассировъ и товарныхъ такси- 
ровщиковъ; 5) медицинская часть, на «которую возложено наблюденіе 
за оостояніемъ ©сѣхъ здажій въ санитарномъ отношеши и без­
возмездное леченіе заболѣвпгихъ -служащихъ дороги, и 6) юрискон­
сультская часть, которая даетъ заключеніе по всѣмъ предъявляе- 
мымъ жъ дорогѣ лретензіямъ и ведегь тяжебныя дѣла дороги івъ 
суд-ебныхъ мѣстахъ.

Центральное управленіе —  такъ называемое правленіе или 
совѣтъ управленія — для удобства шошенія съ правительственными 
учрежденіямп іпомѣщается обыкновенно .въ столиц^. Правлешю 
принадлежишь общее руководительство всѣми дѣйствіями мѣстнато 
улравленія, назначеніе высшихъ -служащихъ, утвержденіе инструк- 
цій и нравилъ (внутрѳнняг-о распорядка всѣхъ службъ п частей
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управления, разсмотрѣніе яроектовъ строителышхъ работа, утвер- 
жденіе договоровъ п разсчетовъ съ другими .дорогами и съ постав­
щиками и подрядчиками дороги, .представлепіе смѣта, отчетовъ и 
докладовъ по главнымъ хозяйственнымъ и финансовымъ вопросамь 
общему собранно акціо-неровъ я т. п. Надъ правлеяпемъ стоить 
общее собрате ащіонеровъ, которое фактически является еобствеп- 
кикомъ дороги; оно выбираетъ -праівленіе въ составѣ 3—5 лицъ изъ 
среды акдіонеровъ и рѣшаетъ всѣ тѣ вопросы, которые выходятъ 
за предѣлы кошетенцін иравленія. .

Такова организадія управленія желѣзнымк дорогами въ томъ 
случаѣ, когда ѳксилуатація ихъ производится акщоиерными обще­
ствами. Въ Росісіи при тѣхъ обязателшыхъ отношеніяхъ, въ кото­
рыхъ желѣзеодорожныя общества стоять къ правительству, въ эту 
организадію введены нѣкоторыя измѣненія, имѣющія въ виду 
огражденіе интересовъ казны; именно, въ составъ правленій нерѣдко 
назначаются директоры -отъ правительства, а зксплуатадіояные 
отчеты, утвержденные общимъ собраніемъ, поступаютъ на ревизію 
Государственного контроля.

По иримѣру частныхъ дорогъ организована и эксплуа/гадія 
казенныхъ дорогъ, конечно, -съ соотвѣтствеетымя измѣненіяаги -въ \ 
зависимости отъ организадіи министерствъ. Такъ, /жьнервыхъ, ©ся 
дѣятельность мѣстнаго управленія подчинена фактическому контролю 
Для этого на каздой казенной 'дорогѣ учрежденъ, такъ назытаемый. 
мжшний контроль, который имѣеть на дорогѣ своихъ агентовъ для 
провѣрки на мѣстѣ всѣхъ безъ исключенія дѣйствій управленія. Всѣ 
денежный ассигновки мѣстна-го уіправленія должны быть разрѣшены 
мѣстиымъ контролемъ, -иначе по ншъ не могутъ быть произведены 
выдачи денегъ. Если же въ ѳкстренныхъ елучаяхъ такія выдачи 
производятся, то подъ условіемъ, что впоелѣдствіи на управленіе 
можетъ быть сдѣланъ начетъ. Второе измѣненіе, менѣе важное, 
состоитъ въ томъ, что всѣ функдіи, выполняемый на частныхъ 
дорогахъ контролемъ еборовъ, подчинепнымъ мѣстному управленію, 
на казенныхъ (дорогахъ (возложены на мѣетный контроль. За/гішъ 
тгзмѣненія касаются дентральнаго управленія. Примѣннтельно къ 
деятельности правленій и общихъ собраній акдіонеровъ, на казен­
ныхъ дорогахъ, послѣ нѣокюлъшхъ опытовъ, рѣшено образовать, 
при начальникѣ дорот-и подъ его предсѣдательствомъ, совтъты 
управленгй, которымъ предоставлено рѣшать, за немногими иоклю- 
ченіями, свсѣ счетные, хозяйственные, коммерческіе и финансовые 
вопросы. Обязанность общихъ собраній акціонеровъ идаолняетъ 
центральное управленіе желѣзныхъ дорогъ; оно рѣшаетъ тЬ вопросы, 
которые превышають лредѣлы компетендіи мѣствыхъ оовѣтовъ.
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Подчиненіе деятельности частныхъ желѣвнодорожныхъ общеетвъ 
пр авительственному надзору вытекаетъ изъ государственной потреб­
ности обезпечить, во-первыхъ, безопасность и 'Исправность движеінія, 
©очвторыхъ, травильную тарификацию и, въ-третьихъ, точное раздѣ- 
леніе того, что состаошеетъ достояніе казны. Соответственно 
этому и надзоръ правительства сосредоточивается въ трехъ ведом­
ств ахъ. Министерство иутей сообщенія .наблюдаетъ за тѣмъ, чтобы 
постройка желѣзныхъ дорогъ производилась по правиламъ техниче­
ского искусства, а ѳксплуатадія ихъ была согласна съ установлен­
ными правилами; Министерство финан-совъ, которое вѣдаетъ также 
интересы торговли и (промышленности, наблюдаетъ за тѣмъ, чтобы 
новыя дороги строились по направленіямъ, наиболее соотвѣтствую- 
щимъ шшошоическимъ потребностямъ, чтобы тарифы, открытыхъ 
доротъ не нарушали интѳресовъ торговли, промышленности, насе- 
ленія и казны и чтобы доросли выполняли свои финансовыя обяза­
тельства относительно казны; наконецъ, Государственный контроль 
наблюдаетъ за тѣмъ, чтобы при лостройкѣ дорогъ всѣ назначенные 
для того «капиталы были действительно употреблены въ дѣло, а 
отчеты по экел л уатац т  отражали истинное положеніе дѣла. Затѣмъ 
внѣ указанной сферы, подлежащей надзору со стороны того или 
другого изъ трехъ вѣдомствъ, желѣзнодорожіныя общества дѣй- 
ствуютъ 'самостоятельно и'могутъ по собственной иниціативѣ прини­
мать мѣры съ дѣлью извлеченія изъ дѣла наиболыпихъ выгодъ.

Казенныя желѣзныя дороги находятся въ непосредственному 
улравленіи правительства, откуда вытекаетъ двойственное отно- 
шеніе къ нимъ правительственныхъ учреждѳній. Съ одной стороны, 
наблюденіе, которое правительство имѣетъ за частными дорогами 
въ отношеніи безопасности движенія, целесообразной тарификацік 
и правильной отчетности, 'должно распространяться и на дороги 
-казенныя, а съ другой стороны, необходимо такое правитель­
ственное учрежденіе, которое производило бы эксплуатацію казен- 
ныхъ дорогъ на тЬхъ же приблизительно началахъ, на ікакихъ -про­
изводится зікісплуатація частныхъ дорогъ.

Въ этихъ видахъ въ Министерствѣ путей сообщешя образовано 
Управленіе желѣзныхъ дорогъ, въ которомъ сосредоточено высшее 
завѣдываніе этасллуатаціей казепныхъ дорогъ, а также надзоръ за 
частными дорогами. Кроме того, въ составе того же Министерства 
учреждено особое Управленіе по сооруженію ж елтнихъ дорогъ, кото­
рому, равиымъ образомъ, подчинены ов»сѣ дорога, какъ казенныя, 
такъ и частныя.

Надо добавить, что некоторое участіе въ эксплуатации желѣз-
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ныхъ дорогъ принимаюсь также и Министерства военное и внутрен- 
нихъ дѣдъ. Желѣзныя дороги, кромѣ экономическаго и культурнаго 
значенія, имѣютъ и стратегическое значеніе, однѣ — большее, 
другія—  меньшее. Для извлеченія изъ доротъ тѣхъ выгодъ, которыя 
онѣ могутъ дать кь -стратегичесшмъ отношеніи, военное вѣдомство 
должно имѣть .слеціальныхъ агентовъ на дорогахъ съ опредѣленными 
иравами и обязанностями. Отсюда вытекаетъ необходимость надзора 
надъ желѣзными дорогами со стороны военнаго ведомства для обез- 
печенія правильной перевозки войскъ и воинскихъ грузовъ. Надзоръ 
этотъ одинаково распространяется какъ на частныя, такъ и на 
казенныя дороги. Точно такъ же -всѣ желѣзншя дороги находятся 
подъ надзоромъ Министерства ®нутреннихъ дѣлъ въ отношенш поли- 
дейскомъ. Железнодорожная полиція организована изъ жандарм- 
Сікихъ чиновъ, при чемъ для достиженія наибольшей полицейской 
безопасности желѣзныя дороги обязаны исполнять различныя пред- 
писанія и распоряженія уполномочеиныхъ для этого жандармскихь 
чиновъ. Къ вѣдѣнію Министерства внутреннихъ дѣлъ отнесены 
сверхъ того всѣ желѣзныя дороги съ живымъ двигателемъ.

Лекціи о народномъ хозяйствѣ. 23


