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В XIX веке в Российской империи активно происходит процесс создания железнодо-
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История зарождения железнодорож-

ной отрасли. 

Первая железная дорога в России 

Говоря о появлении первых железных 

дорог, как в мире, так и в отдельных странах, 

стоит конечно же начинать повествование с 

первых промышленных революций, обеспе-

чивших переход от мануфактурных произ-

водств к производствам машинным. В новых 

условиях ускорялись экономические про-

цессы, необходимы были новые логистиче-

ские пути, которыми являлись на тот мо-

мент каналы, а затем и железные дороги. 

Они, в ходе промышленного переворота 

конца XVIII – начала XIX века дали основной 

толчок для развития промышленности и 

мировой экономики. Такие же процессы 

происходили и в Российской Империи в 

начале XIX века. 

Отличительной особенностью развития 

промышленности России от западных стран, 

как и формирования всей экономической 

политики, была инициатива «сверху» и со-

путствующий ему государственный дири-

жизм. Так, в относительно схожий времен-

ной промежуток, когда в Англии новое дво-

рянство и буржуазия диктовали необходи-

мые им правила игры, в России Петр I на 

рубеже веков приступил к реформаторской 

деятельности. Оформленный Петром I фун-

дамент экономической политики России 

оставался практически не тронутым до вре-

мен другого великого реформатора – Алек-

сандра II, хотя основные его принципы (да-

же после революционных событий XX в., 

смены режимов) – главенствующая роль гос-

ударства в экономике и его патерналистское 

отношение к частным экономическим аген-

там остались до сих пор. 

К концу XVIII века, разросшиеся коли-

чество фабрик, разбросанных по самому 

большому материковому государству в ми-

ре, способствовало обращению пристально-

го внимания к логистике. 28 февраля 1798 

года «ввиду тесной зависимости многих от-

раслей государственной и народно-

экономической жизни от состояния путей 

сообщения, а также ввиду обширности и 

разнообразия условий территорий Россий-

ской империи» [9, 11]. учреждается Депар-

тамент Водяных Коммуникаций. Данный 

орган с сопутствующим ему Департаментом 

всем гидравлическим картам по всей Импе-

рии занимался организацией и конструиро-

ванием планов каналов между городами, 

портами, фабриками и иными местами, ко-

торые представляли экономический и воен-

но-стратегический интерес. В 1809 году Де-

партамент водяных коммуникаций был 

преобразован в Управление водяными и су-

хопутными сообщениями. А в 1833 году он 

получил название «Главное управление пу-

тей сообщения и публичных зданий». Дан-

ному органу уделяется наше столь при-

стальное внимание, поскольку в 1842 году в 

этом управлении создается Департамент 

железных дорог. Управление нам интересно 

еще и потому, что в нем с 1820-х годов об-

суждалось создание железных дорог «но в 

виду огромных водяных путей сообщения и 

климата страны, упомянутый вопрос был 

разрешен не в пользу железных дорог» [2, 

31]. 

Ситуация оставалось таковой до обра-

щения 6 января 1835 года Франца Антона 

Риттер Фон-Герстнера к императору Нико-

лаю I с запиской, в которой объяснялась 

польза железных дорог для Российской им-

перии. В этой записке Герстнер предлагал 

выделить ему 20-летнюю привилегию на по-

стройку железных дорог между Санкт-

Петербургом, Москвой, Нижнем Новгоро-

дом и Казанью, Одессой и Таганрогом, по-

стройки отдельных железных дорог в Цар-

стве Польском и в Финляндском. Кроме того 
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указывалось, что может быть рассмотрен ва-

риант для постройки малой дороги для до-

казательства ее эффективности и целесооб-

разности масштабирования по всей стране. 

Записка эта первоначально была передана 

Главноуправляющему Путями Сообщений и 

Публичными зданиями графу Толю. С этого 

момента начинается дискуссия о целесооб-

разности появления не только первой же-

лезной дороги – Царско-Сельской, но и в 

принципе - железнодорожной сети в России.  

Как и в других странах, данный про-

цесс не обошелся без сопротивления опре-

деленных групп и лиц, но в отличии, 

например от той же самой Англии, вопрос 

обсуждался в довольно узком кругу – при-

ближенных царя. 14 января 1835 года граф 

Толь созвал при Главном Управлении Ко-

миссию. Спустя 2 недели, комиссия закон-

чила рассмотрение технической стороны 

вопроса, о чем в рапорте 29 января того же 

года донесла государю следующее: «признав 

испрашиваемую Герстнером  привилегию во 

многих отношениях неудобоприемлемой», 

вместе с тем высказала: «климатические 

условия России не могут служить препят-

ствием к устройству дорог, ровная же по 

большей части поверхность страны даже 

благоприятствует этому» [3, 24]. Но почему 

же тогда в рекомендации было признано 

предложение Гернстнера «неудоприемли-

мым»? Во многом, данный вывод еще с 

большей аргументацией раскроется в со-

званном для этого 28 февраля 1835 г. Коми-

тете об устройстве железных дорог в России. 

На повестке совета стояло 2 вопроса: 1) о 

пользе введения железных дорог и 2) об 

удобстве допущения предлагаемых Герн-

стнером условий. Решения Комитета и ход 

дискуссии оказались двоякими: с одной сто-

роны, полезность постройки железных дорог 

в России и исполнимость их в техническом 

отношении признавались всеми членами 

комиссии единогласно, но с другой стороны 

по вопросу - нужно и своевременно ли эту 

полезность реализовывать? – мнения разо-

шлись.  

Во многом негативная реакция была 

сосредоточена на тех условиях, на которых 

Герстнер планировал получить концессию, а 

именно на счет 1,2,4 и 6 пунктов из 7 им за-

явленных. Чтобы их не пересказывать, стоит 

отметить, что в основном они касались во-

просов «исключительной привилегии» на 

постройку железных дорог в течении 20 лет, 

отчуждения земель при строительстве же-

лезных дорог, права «владения собственно-

стью привилегии на вечные времена», опре-

деления направления и пр. Против своевре-

менности построения железных дорог осо-

бенно против были Главноуправляющий 

Путями Сообщения и Публичными Здани-

ями граф Толь и Министр Финансов граф 

Канкрин. В основном Министр Финансов 

ссылался на дороговизну проекта, высокую 

стоимость перевозки по сравнению с гуже-

вым транспортом или по каналам, на фи-

нансовую недоработанность предлагаемых 

мер к реализации и на экономическую угро-

зу российским производителям железа от 

необходимого ввоза для постройки англий-

ского чугуна. О чем и было доложено в за-

писке Николаю I 19 марта 1835 года. В это же 

время Герстнер 9 марта направил ходатай-

ство об учреждении акционерного общества 

с капиталом в 3 млн. руб. для постройки 

Царско-Сельской дороги, дабы развеять 

скептицизм вокруг железных дорог и фи-

нансовой составляющей, связанной с ними, 

а планы остальных дорог отложить – до реа-

лизации дороги первой. В этом же ходатай-

стве содержались уже иные условия, сво-

дившиеся, по сути, только к руководству 

проекта, а не извлечения значительной фи-

нансовой прибыли, на что было ориентиро-

вано первое предложение. С учетом выше-
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перечисленных фактов, Особый Комитет 

сформировал новое письмо № 169 от 8 июня 

1835 года, в котором говорилось, что данные 

приведенные Герстнером в отношении сто-

имости сооружений, количества грузов и 

пассажиров являются неубедительными, и 

что риск по отношению его запроса является 

большим. Спустя пару недель Николай I 19 

июня 1835 года подписывает резолюцию, в 

которой буквально говорит следующее: 

«Читал с большим вниманием и убежден, 

как и прежде был, в пользе сего дела: но не 

убежден в том, чтобы Герстнер нашел до-

вольно капиталов, чтобы начать столь 

огромное предприятие. На сей предмет же-

лаю от него объяснений письменных; потом 

если нужно призову к себе. Дорогу в Цар-

ское Село дозволяю буде мне планы», тем 

самым дав согласие на реализацию проекта. 

Таким образом был дан старт проектирова-

нию и строительству первой железной доро-

ги в России. Уже 15 апреля 1836 года после-

довал указ Правительствующего Сената с 

опубликованием высочайше утвержденного 

21 марта Положения об учреждении обще-

ства акционеров для сооружения Царско-

Сельской железной дороги. А спустя полто-

ра года 30 октября 1837 года она была от-

крыта. Однако, все ключевые вопросы, за-

трагивающие широкий круг лиц как про-

мышленников, землевладельцев, так и лиц 

заинтересованных, – осуществлявших ком-

мерческую транспортную деятельность по 

каналам и по дорогам на гужевых повозках, 

были заморожены до конца постройки Цар-

ско-Сельской железной дороги. Таковыми 

возможно были единственные возможные 

условия появления первой железной дороги 

в России, при которых, государство и, в 

частности, государь оставляли за собой пра-

во решающего слова как во время проекти-

рования дороги, так и на время ее действия, 

после ввода в эксплуатацию. При этом у ца-

ря и правительства, в частности, сохранялся 

имидж прогрессивных деятелей, поддержи-

вающих частные начинания и, что наиболее 

важно, от такого решения сохранялся статус-

кво в экономической и политической жизни 

страны, а значит было еще время для фор-

мулирования четкой политики в области 

развития железных дорог и адаптации про-

мышленной политики к новым условиям 

развития страны. 

Основные особенности развития же-

лезнодорожной отрасли в период правле-

ния Николая I 

После утверждения планов и начала 

проектировки первой железной дороги раз-

вилась в полной мере дискуссия о появле-

нии других железных дорог в России и раз-

витии полноценной железнодорожной сети. 

Что примечательно, после первых хода-

тайств Герстнера обсуждение вышло за рам-

ки узкого круга государя и его приближен-

ных. Так уже 27 апреля 1835 года начали по-

являться первые публикации с критикой 

появления железных дорог в России: «неко-

торые богатые господа, прельстясь замор-

скими затеями, предполагая завести между 

Петербургом, Москвою и Нижнем Новгоро-

дом чугуныя колеи с экипажами, двигаемые 

невидимою силою с помощью паров, уни-

чтожать извозный промысел, заработки ко-

торого оставляют насущный хлеб для 

огромного числа крестьян и единственное 

средство к уплате подати и оброков. Выска-

зывались надежды, что климатические усло-

вия страны послужат сильным препятствием 

к этому разорительному для населения Рос-

сии нововведению» [8]. Также периодически 

в печати стали всплывать и мнения частных 

лиц, как, например, некоего Наркиса 

Отрешкова – члена нескольких ученых об-

ществ - также с критикой железных дорог. 

Что же касается профессионального мнения, 

как уже отмечалось выше, тут также не было 

единства. Председатель Комиссии проектов 
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и смет генерал-лейтенант Дестрем вот как 

обосновывал экономическую нецелесооб-

разность новых железных дорог: «так как на 

Манчестерской железной дороге допущен 

тариф в 2½ пенса с тонны за английскую 

милю, то по этому тарифу перевозка пуда 

груза по железной дороге между Тверью и 

Петербургом, на протяжении 500 верст, об-

ходилась бы в 1 рубль 33 копейки или в 4½ 

раза дороже 30 копеек, в которые обходятся 

перевозка Вышеволодской системы» [16]. 

Что в целом было недалеко от правды, одна-

ко не учитывало многих нюансов ценообра-

зования, а также сравнительных преиму-

ществ железных дорог, почему данное вы-

сказывание можно назвать весьма субъек-

тивным. 

В альтернативу как внешним слухам, 

так и сомнениям внутри Комитета, Николай 

I отправлял экспедиции в зарубежье для 

разведки на месте, какое действительно вли-

яние оказывает железные дороги на про-

мышленность и торговлю. Первая такая экс-

педиция была отправлена в виде «надежно-

го офицера Корпуса путей сообщения» в 

Австрию для ознакомления на месте с усло-

виями постройки железной дороги между 

Молдовой и Дунаем в 1835 году. Следующая 

экспедиция была отправлена в результате 

долгого спора между Муравьевым и Толем о 

надобности железных дорог между Москвой 

и Санкт-Петербургом, Санкт-Петербургом и 

Рыбинском по велению Николая I. 12 мая 

1837 года подполковник Мельников и капи-

тан Кербер были отправлены в Германию, 

Бельгию, Швейцарию, Францию и Англию. 

Однако, по приезду Мельников и Кербер не 

смогли переломить консервативные взгляды 

графа Толя. Кроме экономических аргумен-

тов, в ход от графа пошли и аргументы по-

литические: «Развитие водяных путей сооб-

щения, не разовьет в государстве Демокра-

тических идей и распространит в народе 

благосостояние несравненно более, нежели 

какая-либо железная дорога». Николай I, как 

всем известно, в своих взглядах был доволь-

но консервативным правителем, но даже он 

понимал предполагаемую экономическую 

выгоду от железных дорог, посему и решил с 

июня 1839 года по июнь 1840 года отправить 

в историческую для России экспедицию в 

США полковника Крафта и подполковника 

Мельникова для получения достоверной 

информации о развитии дорог и их влияния 

на промышленность.  

В отличии от споров и неопределенно-

сти судьбы железнодорожной сети в цен-

тральной России в 1840-х годах, в ином клю-

че была сооружена вторая железная дорога 

Российской империи – Варшавско-Венская. 

Что примечательно, из-за своего выгодного 

местоположения и особого правового стату-

са, дискуссии о необходимости в этом месте 

дороги не велись. По инициативе Лубенско-

го Польского банка и при поддержке мест-

ных капиталистов с высочайшего дозволе-

ния было образовано акционерное общество 

с капиталом в 21 млн. польских злотых. За-

тем же без особых разбирательств, получив 

ходатайство на разрешение строительства 

железной дороги в Польше, Николай I пере-

направил решение этого дела департаменту 

Польских дел, который одобрил проект. Уже 

7 января 1839 года резолюция была подпи-

сана императором. Хоть и с остановками, из-

за нехватки средств, на что частично при 

одобрении проекта еще обращал департа-

мент Польских дел, но дорога была соору-

жена и запущена к 1 апреля 1848 года. 

Что же касается железной дороги от 

Санкт-Петербурга до Москвы, то ее рас-

смотрение практически застыло до возра-

щения полковника Крафта и подполковни-

ка Мельникова из США. До этого времени 

предлагались самые разные варианты пла-

нирования, финансирования, строительства 



 

195 
 

ЖУРНАЛ «БИЗНЕС. ОБЩЕСТВО. ВЛАСТЬ». Сентябрь 2020. №2-3 (36-37) 

и собственности данной дороги. Помимо 

Герстнера, в 1830-х гг. также ходатайствова-

ли о постройке сей дороги в 1837-1838 годах 

соответственно поручик Голиевский и стат-

ский советник Абаза, а также банкиры Дю-

фур и Гаркарт. Из всех них отличился Голи-

евский, который предложил создать сеть же-

лезных дорог не на основе акционерного 

общества, а на основе коллективного труда: 

«по его проекту рабочих должны были при-

слать 15 губерний, по которым пролегала 

железная дорога, но одному рабочему на 500 

человек населения с лопатой и топором. Все 

народонаселение, платящее подати (около 

42 млн. чел.), должно было платить ежегодно 

деньгами по 14½ копеек с души, что соста-

вило бы 6 020 000 руб. Срок исполнения ра-

бот всей сети назначается в 9 лет» [2, 54]. Но 

ввиду слабой проработанности проекта 

данное предложение было отклонено.  

После же возвращения Мельникова и 

Кербера и доведения ими сведений до Осо-

бого комитета, как ни странно, практически 

все остались при своем мнении и были так-

же против постройки данной железной до-

роги (кроме отдельных лиц - графа Бобрин-

ского, генерала Чевкина, герцога Лейхтен-

бергского и графа Клейнмихеля). Примеча-

тельно, что 1 февраля 1842 года император 

Николай I лично посетил заседание Комите-

та, чтобы выслушать все за и против. По-

скольку большинство было против создания 

дороги, Николай решил Комитет распустить 

и создать новый – Строительную Комиссию 

под председательством своего сына и буду-

щего наследника. По иронии судьбы глав-

ный противник железных дорог и защитник 

каналов  граф Толь скончался 11 апреля 1842 

года, благодаря чему на его место был 

назначен Клейнмихель, который карди-

нально иначе относился к поставленному 

вопросу по железной дороге. Уже 11 августа 

1842 года Строительная Комиссия была 

упразднена, а вместо нее был создан Депар-

тамент Железных дорог. Поскольку Импе-

ратор и его сын считали железную дорогу, 

соединяющую две столицы, наиболее важ-

ной, то все поданные ранее ходатайства на 

дачу концессий были отклонены. Решено 

было строить дорогу полностью за казенные 

средства. Ключевым же вопросом, остав-

шимся не решенным при строительстве, был 

вопрос о том, как планировать новую доро-

гу: включать ли в нее все населенные пункты 

(в том числе Новгород) или строить дорогу 

напрямую. По мнению императора, ско-

рость железной дороги была важнее, тем бо-

лее что Новгород имел Московское шоссе и 

канал, а потому и не нуждался в железной 

дороге, так ее по велению государя и по-

строили. В конце концов 1 ноября 1851 года 

состоялось полное открытие железной доро-

ги, соединявшей две столицы. 

В итоге стоит отметить, что несмотря 

на то, что в Российской империи железная 

дорога появилась чуть позже, чем в осталь-

ных странах, как например в Англии, Фран-

ции, США или Австрии, это не помешало ей 

развить свою сеть железных дорог, а даже, в 

какой-то степени, дало преимущество. Пре-

имущество заключалось в том, что у людей, 

принимавших решения по планированию и 

финансированию железных дорог, было 

время для изучения иностранного опыта, 

привлечения иностранных специалистов и 

технологий, в коих так нуждалась страна. 

Кроме того, имела свое влияние специфика 

принятия экономических и политических 

решений в России. Так скептицизм по боль-

шей своей части был преодолен волей им-

ператора. Были опробованы разные способы 

финансирования и проектирования желез-

ных дорог на начальном этапе их становле-

ния – от акционерных обществ до полно-

стью казенных проектов. С одной стороны, 

данный подход в какой-то мере обезопасил 
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ключевые транспортные артерии от ино-

странного влияния, с другой стороны, дан-

ный выбор проектирования и финансиро-

вания дорог на начальном этапе не позволил 

быстрыми темпами им развиться и разрас-

тись, как например это было в США или 

Британии. Также, хочется отметить и оче-

видные недостатки проектирования желез-

ных дорог в России. Среди них – техниче-

ская неподготовленность страны к построе-

нию железных дорог, отсутствие квалифи-

цированных кадров, рабочих рук. Так прак-

тически большинство материалов для же-

лезных дорог и механизмов для паровозов 

закупались из-за границы. Также можно от-

метить бюрократизацию, отчасти закры-

тость и негибкость принятий решений, из-за 

чего порой отдельные вопросы по проекти-

рованию или же просто одобрению проек-

тов затягивались на месяца или годы, как, 

например, это было с отдельными проекта-

ми по железной дороге, соединяющей Моск-

ву и Санкт-Петербург. Однако, эти минусы 

постепенно уже в эпоху Царствования Алек-

сандра II многие были нивелированы. 

Реформы Александра II и развитие 

железных дорог 

В годы царствования императора Алек-

сандра II (1856-1881) железнодорожная сеть 

России получила важный толчок к разви-

тию. В целом эпоха правления Александра II 

характеризовалась его стремлением изме-

нить все сферы жизни Империи. После ре-

шения самого насущного и животрепещу-

щего «крестьянского вопроса» и отмены 

крепостного права в 1861 году, последовал 

целый ряд реформ, изменивших облик рос-

сийского государства: финансовая (1863), 

высшего образования (1863), земская (1864), 

судебная (1864), городского самоуправления 

(1870), среднего образования (1871), военная 

(1874). Такой комплексный подход был объ-

яснен необходимостью сочетания политиче-

ских и экономических преобразований для 

успешной модернизации страны [2, 32]. 

Естественно, при такой комплексной модер-

низации не могли не быть затронуты про-

мышленная политика, а вместе с ней и раз-

витие железнодорожной сети, необходимой 

для модернизации промышленной сферы.  

26 января 1857 года император подпи-

сал указ «О сооружении первой сети желез-

ных дорог в России», в котором, в том числе, 

сделал несколько «программных» заявлений 

о важности развития железнодорожной сети 

для развития промышленности и России в 

целом. Александр II отмечал, что несмотря 

на «обильные дары природы», Россия «раз-

делена огромными пространствами», и по-

тому «нуждается особенно в удобных сооб-

щениях». Он утверждал, что построенная 

ранее Николаевская дорога принесла импе-

рии много пользы, и потому «железные до-

роги, в надобности коих были у многих со-

мнения еще за десять лет, признаны ныне 

всеми сословиями необходимостью для Им-

перии и сделались потребностью народ-

ную» [11, 72-73]. Для реализации и констру-

ирования этой «необходимой» сети желез-

ных дорог, было решено обратиться к опыту 

«предпочтительно промышленности част-

ной», и контракт на постройку первой же-

лезнодорожной сети был отдан Обществу 

Капиталистов Русских и Иностранных во 

главе с бароном Штиглицем, которые обяза-

лись в течении десяти лет сконструировать 

сеть железных дорог протяженностью около 

4000 верст (для сравнения к 1855 году в Рос-

сии было построено 979 верст железных до-

рог [17, 183]) и содержать её на протяжении 

еще 85 лет, после чего она должна была пе-

рейти в собственность государства. Предпо-

лагалось, что сеть пройдет через 26 губер-

ний и соединит столицы, главные судоход-

ные реки, два порта на Черном и Балтий-

ском морях. Для реализации этого амбици-
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озного плана было создано Главное обще-

ство российских железных дорог (ГОРЖД) 

[11, 73]. 

При строительстве сети железных до-

рог перед всеми правительствами вставало 

несколько основополагающих вопросов. 

Пожалуй, важнейшим является стало реше-

ние о финансировании строительства дорог 

и о возможности участия в нем частных 

компаний. Способу решения этого вопроса в 

Российской империи и его последствиям, а 

также сравнению этого опыта с европей-

ским, будет посвящена большая часть этой 

работы. Однако это не единственный во-

прос, который встал перед реформаторами. 

И, как и всегда в экономике, решения неко-

торых вопросов зависели от других сфер 

экономики и имели влияние на экономиче-

скую систему в целом. К примеру, во время 

строительства российской сети железных 

дорог министром финансов Михаилом Хри-

стофоровичем Рейтерном был поднят о 

рельсах для строящихся путей сообщения. В 

своей записке «О строительстве рельсовых 

заводов» он поднял несколько ключевых во-

просов, решение которых зависело от стра-

тегических и даже философских разреше-

ний нескольких общеэкономических ди-

лемм. Ко времени написания записки (1866 

год) все железные дороги в Российской им-

перии сооружались с помощью английских 

рельс, ввозимых беспошлинно, так как соб-

ственное производство рельс не было нала-

жено. Перед правительством встает выбор: 

поддержать молодую, «зарождающуюся» 

отрасль производства рельс (а вместе с ней и 

горную промышленность) ценой замедле-

ния темпов строительства железнодорожной 

сети (также необходимой для промышлен-

ности) или продолжить сооружение сети те-

ми же темпами, при этом создав условия, в 

которых развитие многих отраслей будет 

затруднено. Эта классическая для экономи-

ки дилемма актуальна и по сей день и явля-

ется объектом яростных споров между сто-

ронниками протекционизма и фритредер-

ства. Рейтерн предложил следующий способ 

решения: допускать рельсы иностранного 

производства на системно-значимых желез-

ных дорогах – западных, северных и цен-

тральных, а на железных дорогах, пролега-

ющих в местах, где было бы целесообразно 

строительство рельсовых заводов, использо-

вать преимущественно рельсы отечествен-

ного производства. В числе таких дорог ми-

нистр финансов предложил Уральскую и 

Екатеринославскую. Таким образом, разви-

вающееся, например, в богатом углем и ру-

дой Бахмутском бассейне производство 

рельс, имело бы спрос буквально «у ворот 

завода», что снизило бы логистические из-

держки и дало толчок к развитию этой про-

мышленности, вслед за которой последовала 

бы горнодобывающая, и вскоре (по прогнозу 

Рейтерна – в течении 5 лет), регион превра-

тился бы в процветающий, а рельсовая от-

расль окрепла бы настолько, что смогла бы 

обеспечивать рельсами и другие части Рос-

сии [12, 200-201].  

Вопрос об участии частных компаний 

был решен в пользу государственно-частных 

концессий. Таким образом железнодорож-

ное строительство стало важнейшей пло-

щадкой для взаимодействия частных пред-

приятий (бизнеса) и власти в середине XIX 

века. Аанализируя взаимоотношения этих 

двух сфер на примере железнодорожной 

политики, можно сделать выводы о структу-

ре общества и характере этого взаимодей-

ствия в государстве в целом. Строительство 

русской сети железных дорог стало очень 

важным этапом в формировании системы и 

культуры взаимодействия бизнеса и власти в 

России. Мало того, что оно создало условия 

и потребность для активного взаимодей-

ствия частного капитала и государственных 
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стейкхолдеров, оно еще и поспособствовало 

созданию нового класса частных капитали-

стов.  

Создание нового слоя предпринимате-

лей 

Благодаря тому, что правительство 

приняло решение привлекать к строитель-

ству железных дорог частный капитал, в 

стране появилось много возможностей, ко-

торые не упустили самые находчивые, со-

здав себе многомиллионные состояния и 

сформировав новый слой общества, новую 

элиту – они стали «первыми промышленни-

ками». В период с 1857 по 1860 год было со-

здано более 100 акционерных обществ [5? 

416-417, и многие из них направили свои ка-

питалы в модную, престижную и к тому же 

выгодную сферу железнодорожного строи-

тельства [6? 147]. В России начало процве-

тать явление, названное грюндерством, 

сконцентрированное в сфере железнодо-

рожного строительства. С 1866 года в России 

началась «железнодорожная лихорадка» 

(или «концессионная горячка» [13, 56]). Пра-

вительство поощряло частные инициативы 

концессиями, что привело к росту деловой 

активности и стремительному обогащению 

некоторых дельцов [4, 98]. Благодаря расцве-

ту грюндерства в России сформировался но-

вый слой населения – слой предпринимате-

лей, промышленников. В Российской импе-

рии появился новый, доселе неизвестный 

социальный лифт. Начали возвышаться лю-

ди, получившие влияние не за счет усерд-

ной государственной службы или унаследо-

ванного поместного землевладения и при-

надлежности в известному роду, а за счет 

многомиллионных состояний. Такими дель-

цами были П.Г. фон Дервиз, П.И. Губонин, 

К.Ф. фон Мекк, Н.И. Путилов, С.И. Мамон-

тов, С.С. Поляков и другие. Их капиталы и 

прибыли только росли, так как население 

продолжало вкладываться в железнодорож-

ные акционерные общества, вложения в ко-

торые превзошли отчисления во все осталь-

ные отрасли промышленности империи 

вместе взятые [6, 147]. 

Неудивительно, что строительство же-

лезных дорог было столь привлекательной 

областью и обогатило столько людей. Дело в 

том, что государство создало очень выгод-

ные условия для частных инвесторов в сфе-

ре железных дорог. Министр путей сообще-

ния граф Бобринский описал этот формат 

взаимодействия так: обязанности учредите-

лей железных дорог были минимальны, ос-

новная тяжесть учредительства лежала на 

правительстве (именно оно проводило ис-

следование доходности, способов осуществ-

ления предприятия, подготавливало техни-

ческие правила, проводило финансовые 

расчеты, вырабатывала уставы обществ и так 

далее). Учредителям оставалось лишь от-

крыть акционерное общество и подписку на 

акции. Причем условия позволяли прово-

дить многочисленные аферы, и часто эти 

акции делились между собой или подписы-

вались подставными акционерами, а стои-

мость строительства железных дорог была 

завышена, а качества низким, при очень вы-

соких окладах директоров и управляющих. 

Доходы железнодорожников росли: мало то-

го, что правительство гарантировало около 

5% дохода, так еще и поверстная стоимость 

строительства завышалась, а разница уходи-

ла в доходы акционерам [13, 57].  

Эти первые строители железных дорог 

сформировали новый слой общества, полу-

чив сверхдоходы, приобретя вес и влияние в 

обществе. Видный государственный деятель 

России граф Сергей Юльевич Витте в своих 

воспоминаниях называет их «железнодо-

рожными королями». Он перечисляет ос-

новные лица новой элиты: это упомянутые 

ранее Поляков, Губонин, Дервиз, фон Мекк, 

а также Кокорев, Блиох, Кроненберг. Витте 
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также подмечает, что благодаря чрезвычай-

но выгодным условиям и практически пол-

ностью гарантированным государством ка-

питалам, многие из этих «королей» подня-

лись на вершину благодаря случаю и хитро-

сти [3, 102]. У этих железнодорожных коро-

лей были огромные состояния и огромное 

влияние, благодаря которым они пользова-

лись авторитетом в обществе. Витте отмеча-

ет, что у представителей «новой элиты» да-

же было влияние на представителей «старой 

элиты» [3, 103].  

Однако основной причиной для кон-

фликта «старой» и «новой» элиты стало не 

влияние, которое вторые имели на первых, а 

тот способ и та скорость, с которыми пред-

приниматели поднялись на вершину обще-

ства. Как когда-то представители наследного 

боярства были недовольны восхождением 

слоя дворянства, так дворянство, заработав-

шее свое место в обществе долгой и честной 

службой государству, а также причисляю-

щие себя к элите, были возмущены тем, 

насколько было люди с самых низов подни-

мались до высшего уровня. Эти люди фор-

мировали новую элиту, слой «бизнесменов». 

Все они поднимались действительно стре-

мительно: Губонин был мелким откупщи-

ком, Поляков содержал почтовую станцию в 

Харьковской губернии, Дервиз был сенат-

ским чиновником и школьным товарищем 

министра финансов Рейтерна. Причем мно-

гие из них, нажив состояние, стремились 

войти в высшее общество и вытеснить ста-

рую элиту, ведя жизнь меценатов [3, 107]. 

Само по себе появление влиятельного ново-

го класса требовало новых практик взаимо-

действия бизнеса и власти. Бизнес активно 

развивался и в других отраслях промыш-

ленности, однако именно железные дороги 

стали главной ареной для создания новой 

системы взаимоотношений бизнеса и вла-

сти, так как представители этой отрасли вы-

нуждены были работать в серьезной коопе-

рации с правительством, так как сфера же-

лезнодорожного строительства лежала на 

стыке финансовых интересов предпринима-

телей и стратегических интересов государ-

ства. 

Взаимоотношения предпринимателей 

и власти в эпоху Александра II 

Железнодорожное строительство было 

сферой, где интересы государства и частных 

предпринимателей подходили ближе всего 

друг к другу. Учитывая стратегическую 

важность железных дорог (вспомним, что 

изначально необходимость их активного 

строительства была вызвана поражением в 

Крымской войне, а Министерство путей со-

общения вплоть до 1860-ых было скорее во-

енным ведомством [6, 147]), государство 

должно было держать их строительство под 

строгим контролем. Еще в своей записке о 

строительстве рельсовых заводов, министр 

финансов Рейтерн, критикуя сторонников 

допущения импортных английских рельс на 

все дороги, утверждал, что возникает проти-

воречие интересов между компаниями, для 

которых такие рельсы могут сократить рас-

ходы и дороги принести больше дохода, и 

государством, чьей целью является устрой-

ство сообщение и увеличение национально-

го богатства [12, 201]. Необходимость нахож-

дения баланса между этими интересами для 

продолжения заинтересованности предпри-

нимателей в участии в концессиях, с одной 

стороны, и для выполнения стратегических 

целей, с другой, вызвала необходимость в 

тесном взаимодействии бизнеса и власти. В 

другой своей записке императору Рейтерн 

замечает, что успех железнодорожного дела 

произвел лихорадочное возбуждение в 

стране. Причем это возбуждение касалось 

обоих сторон рассматриваемого конфликта. 

Население империи, интересы которых 

представляло государство, по всей стране 
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захотело проведения очередной ветки же-

лезной дороги к ним, так как оценили её 

удобство. В то же время, успех и выгоды, по-

лученные первыми строителями и учреди-

телями железных дорог, притягивали мно-

гочисленных желающих легкой наживы и 

успеха, и в целом увеличивало заинтересо-

ванность частных инвесторов в строитель-

стве железных дорог. Рост внимания к сфере 

железных дорог, как со стороны населения и 

власти, так и со стороны новой экономиче-

ской элиты, привел к росту числа спекуля-

ций и афер, привлекая к постройке дорог 

лиц, не предоставляющих достаточных га-

рантий. Таким образом, под натиском всех 

этих факторов государству было необходи-

мо принять ряд мер, контролирующих дей-

ствия агентов на рынке строительства же-

лезных дорог, понимая, что лишь тогда 

можно будет обеспечить стабильное удовле-

творение интересов всех сторон [12, 287]. 

Однако мнения относительно того, кто, как 

и насколько может контролировать частную 

инициативу, разнились внутри правящей 

элиты, чем конечно пользовалась и эконо-

мическая элита, продвигавшая свои интере-

сы. Так зарождалась и развивалась культура 

GR в России.  

Большая часть деятельности Мельни-

кова, первого министра путей сообщения 

России, касаемо железнодорожной полити-

ки прошла в противостоянии с министром 

финансов Рейтерном, занимавшим более 

мягкую политику относительно частных ин-

весторов. Это противостояние началось еще 

с зарождения активного железнодорожного 

строительства в России, когда встал вопрос о 

том, что будет выгоднее с общегосудар-

ственной точки зрения – строительство до-

рог частными предпринимателями или 

полностью за счет казенных средств [10, 1]. В 

первые годы пребывания в должности 

Мельников сумел настоять на постройке це-

лой сети путей в юго-западной России и от 

линии от Москвы до Курска за счет казны. 

Однако министр финансов, зарабатываю-

щий себе все большее и большее влияние в 

правящей элите, лоббировал мысль о том, 

что для успеха железнодорожного дела 

нужно активное участие частной инициати-

вы, приводя в пример западноевропейские 

государства, где железные дороги сооружа-

лись с помощью концессионной системы. 

Рейтерн утверждал, что в казне недостаточ-

но средств для финансирования постройки 

всей сети железных дорог, а медлить с её со-

оружением было нельзя. После принятия 

этого решения он еще пытался максимально 

установить возможность государства кон-

тролировать железные дороги, однако, когда 

и это стало казаться невыполнимым, подал в 

отставку в 1869 году [10, 2]. 

Настоящим бумом железнодорожного 

строительства стал 1868 год. Тогда железно-

дорожные компании находились в не самом 

лучшем положении, и концессионер Вар-

шавский, после инспекции по железным до-

рогам, в личном разговоре доложил мини-

стру финансов Рейтерну о плачевном поло-

жении. Ситуация на денежном рынке не 

позволяла выгодный сбыт негарантирован-

ных правительством акций. Под залог таких 

акций на рынке нельзя было получить более 

35% их номинальной стоимости, а поэтому 

учредители железных дорог не могли раз-

мещать их по выгодному курсу. Для про-

должения строительства при такой низкой 

цене акций необходимо было привлекать 

новые средства, увеличивая количество ин-

весторов (и выпущенных бумаг), а значит 

снижать доходность каждой акции. Прави-

тельству же был необходим высокий курс 

акций, в том числе для привлечения ино-

странных инвестиций, и тогда Рейтерном 

было принято решение обеспечить желез-

нодорожным предпринимателям выпуск 
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акций с государственными гарантиями [10, 

113].  

В итоге железнодорожное дело стало 

крайне выгодным и имело достаточно низ-

кий риск (основные риски брало на себя 

государство). Поэтому поучаствовать в же-

лезных дорогах стали стремиться многие ка-

питалисты, в том числе и спекулянты. Уси-

ливающиеся спекуляции волновали мини-

стра финансов, который в одной из записок 

императору выразил мнение, что необходи-

мо усилить контроль за выдачей концессий, 

допущении соискателей и соревновании 

между ними.  Рейтерн отмечал, что же-

лезные дороги добились такого успеха, так 

как концессии выдавались лишь на выгод-

ные дороги. Не допускалось появление на 

рынках нового предприятия, пока бумаги 

предыдущего не были размещены. По его 

мнению, необходимо было установить чет-

кие правила относительно того, на какие 

дороги и в каком порядке следует выдавать 

концессии, а также установить более стро-

гий контроль за соискателями на концессии. 

Рейтерн говорил о необходимости исполь-

зования стратегического метода при выборе 

концессий. В то время концессии рассматри-

вались в порядке ходатайств и новые не вы-

давались, пока бумаги прошлых не были бы 

выпущены на рынок. Из-за этого строитель-

ство стратегически важных железных дорог, 

таких как Харьковско-Азовская и Харьков-

ско-Кременчугская, было отложено из-за по-

тока ходатайств на менее необходимые до-

роги. В связи с этим Рейтерн предлагал 

определить очередность направлений для 

выдачи концессий. Он настаивал на регули-

ровании порядка подачи заявлений на кон-

цессии и лиц, которым эти концессии выда-

ются, отмечая, что из-за высоких доходов, 

железнодорожный бизнес может привлекать 

людей, мало пригодных для него и желаю-

щих нажиться на спекуляциях. Он считал, 

что для контроля за выдачами концессий 

недостаточно общих законов о подрядах и 

поставках, ввиду огромных сумм, необходи-

мых для сооружения железных дорог, а так-

же возможных доходов, и требуемый по об-

щему порядку залог в 3-5% не может обеспе-

чить каких-либо гарантий, а простое повы-

шение нормы залога было бы лишь значи-

тельным увеличением непроизводственных 

расходов и все равно не предоставляло бы 

достаточных гарантий. К тому же, учитывая 

стратегическую ценность железных дорог, 

правительству может быть выгоднее отдать 

концессию не соискателю с наименьшей це-

ной, но гарантирующему качество и ско-

рость сооружения. В связи с этим он предла-

гал установить новую, усложненную проце-

дуру рассмотрения ходатайств о железнодо-

рожных концессиях, чтобы увеличить кон-

троль за их выдачей. Кроме того, он реко-

мендовал ограничить участие не только ин-

весторов, которые не смогли дать достаточ-

ных гарантий, но и тех, кто обладал доста-

точными средствами, но имел влияние на 

государственное управления, так как их уча-

стие в частном предприятии будет мешать 

их служебным обязанностям. А учитывая 

близость взаимодействия государства и 

частного сектора в сфере железных дорог, 

принимаемые ими решения могут быть 

продиктованными не общегосударственны-

ми интересами, а их частными коммерче-

скими. Таким образом он разграничивал 

бизнес и власть [12, 287-288, 290-292, 297]. 

Итак, из-за бума в сфере железнодо-

рожного строительства и тесного перепле-

тения интересов частного и государственно-

го секторов, рос уровень взаимодействия 

между бизнесом и властью. Уровень и куль-

тура такого взаимодействия зависела от 

уровня развитости страны и её институтов. 

Но институты и культура Российской импе-

рии середины XIX века оказались не готовы 
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к полностью легально-правовому взаимо-

действию, что вело к росту коррупции в гос-

ударстве.  Конечно, развитие железнодо-

рожной сети оказало выгодное влияние на 

промышленность и общее развитие Россий-

ской империи. К примеру, через какое-то 

время после начала активного железнодо-

рожного строительства Россия, всегда отста-

вавшая от Европейских стран в среднем на 

50 лет [1, 22], по темпам промышленного 

развития оказалась сопоставима с Германи-

ей и даже превысила по темпам роста «ста-

рые» промышленные центры Европы. В Рос-

сии сформировалось несколько крупных 

промышленных центров (большую роль в 

этом сыграли проведенные туда рельсовые 

пути), Россия начала участвовать в между-

народных выставках [6, 147-148]. 

Таким образом, железные дороги сыг-

рали важнейшую роль в развитии России. 

Несмотря на то, что из-за управленческих 

ошибок сами дороги оказались убыточными 

для государства, их постройка повлияла на 

промышленное развитие России. Более того, 

особенности сектора железных дорог и кон-

цессионная система их строительства, и да-

же те самые управленческие ошибки – при-

вели к созданию в стране новой экономиче-

ской элиты – «бизнеса» - и развитию и даль-

нейшему совершенствованию системы вза-

имодействия бизнеса и власти. Но на этом 

развитие железнодорожной сети Российской 

империи не было прекращено - важные из-

менения были впереди. 

Развитие железнодорожной отрасли 

как фактор формирования промышлен-

ной политики. 

Рост железнодорожного строитель-

ства в Российской Империи во второй по-

ловине XIX века 

Период развития железнодорожной 

отрасли во времена царствования Алек-

сандра III и Николая II стали судьбоносны-

ми для всей отрасли так и для промышлен-

ности России в целом. В этот период протя-

женность путей выросла кратно, были раз-

виты многие восточные направления. Ко-

ренные изменения были также проведены и 

в плане собственности: если при Николае I и 

Александре II железнодорожная сеть была 

преимущественно частной под покрови-

тельством государства, то при Александре III 

и Николае II значительная ее часть была вы-

куплена государством. Изменениям также 

подверглись тарифное регулирование и 

центральное управление Министерства пу-

тей сообщения.  

Взойдя на престол, Александр III особое 

внимание уделил железнодорожному делу. 

Уже в 1881 году начались первые преобразо-

вания в Министерстве железнодорожного 

сообщения. Первым таким изменением ста-

ло преобразование Управления по построй-

ке Криворогской и Баскунчагской железных 

дорог во временное Управление казенных 

железных дорог высочайшим положением 

от 20 февраля 1881 года. Постоянным же это 

управление стало после доклада Витте в 1892 

году. В целом этот орган при Министерстве 

путей сообщения в дальнейшем занимался 

развитием железнодорожной сети и ее рас-

ширением как за счет постройки новых же-

лезных дорог, так и за счет выкупа частных. 

Среди прочих преобразований стоит отме-

тить учреждение 20 марта 1892 года по вы-

сочайшему повелению Инженерного Совета 

- высшего по техническим делам орган в ве-

домстве, на которое предполагалось возло-

жить не только утверждение наиболее важ-

ных технических проектов или вопросов, но 

и утверждение представляемых в МПС 

местными учреждениями ведомства и прав-

лениями частных железнодорожных об-

ществ проектов. В целом же по своему 

функционалу Инженерный Совет совпадал 
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с французским Инженерным Корпусом, ко-

торый разрабатывал и утверждал проекты 

железных дорог.  

Все эти меры в целом позволили в 1880-

х и в 1890-х годах создать централизованную 

систему управления и проектирования же-

лезных дорог, а также создали все предпо-

сылки для увеличения доли казенных дорог 

в железнодорожной сети. Кроме того, этому 

способствовали и несколько других факто-

ров: 1) необходимость расширения железно-

дорожной сети на восток – на Урал и в Си-

бирь, где в целом в виду, высокой стоимости 

постройки железной дороги частный капи-

тал не мог себе пока позволить расширение 

в этом направлении; 2) высокий уровень 

коррупции и неэффективность некоторых 

частных железных дорог, чей бюджетный 

дефицит все равно давал доход по ценным 

бумагам, благодаря государственной гаран-

тии; 3) высокое влияние «железнодорожных 

королей». Уже с 1881 года вместе с преобра-

зованиями начинается выкуп первых част-

ных железных дорог в казну. Первой стала 

Харьковско-Николаевская железная дорога, 

которая по высочайшему указу 27 марта 1881 

года перешла в казенное имущество. Неко-

торые дороги, как например Тамбово-

Саратовская выкупались у местных губерна-

торов и земств. Так, в 1882 году концессия на 

железную дорогу была выкуплена у саратов-

ского губернатора и Кирсановского уездно-

го земства по причине отсутствия у перво-

начальных владельцев возможности выпла-

тить январские купоны 1882 года, то есть по 

факту из-за дефолта. Примерно такая же 

участь постигла и следующие железные до-

роги: в 1885 году Муромскую и Путилов-

скую, в 1886 году Уральскую горнозавод-

скую, в 1889 году - Закавказскую, Моршано-

Сызранскую, Ряжско-Вяземскую и прочие. 

Наиболее же крупные покупки у частных 

обществ в пользу казны произошли в период 

с 1889 по 1893 год. В это время казенная сеть 

приросла Балтийской, Донецкой, Митав-

ской, Риго-Двинской линиями, а главное в 

1893 году состоялся выкуп у Главного Обще-

ства Николаевской, С.-Петербурго-

Варшавской и Московско-Нижегородской 

железных дорог.  

Однако, стоит отметить, что хотя выкуп 

Казной железных дорог у частных обществ и 

сыграл свою роль, но основной перевес про-

изошел из-за значительного роста проекти-

рования и строительства новых железных. В 

1881 году было создано временное Управле-

ние казанных железных дорог из Управле-

ния по постройке Криворогской и Баскун-

чагской железных дорог. Именно эти две 

первые дороги стали пробой нового органа 

обкатки механизма проектирования и стро-

ительства последующих дорог в этот период. 

Были выработаны специальные норматив-

ные акты для институализации правил экс-

плуатации казенных дорог в дальнейшем, 

одним из таких являлся принятый 15 октяб-

ря 1882 года нормативный акт об эксплуата-

ции Казной железных дорог. Особый спор 

возник при обсуждении строительства Ека-

теринбургско-Тюменской железной дороги. 

Первоначально предполагалось устроить 

конкурс среди частных обществ на лучший 

проект постройки железной дороги, есте-

ственно соответствующий требованиям 

МПС. По мнению генерал–адъютанта Пось-

ета, акционеры гарантированных прави-

тельством железных дорог, имея обеспечен-

ный доход на акции в течение известного 

или всего срока владения дорогою, были 

мало заинтересованы в увеличении доход-

ности предприятия, которые достижимы 

лишь при самом рациональном ведении хо-

зяйства и экономии. Кроме того, в ходе об-

суждения всплыли многие проблемы, напо-

минающие сегодняшние, которые встреча-

ются при проедении тендера правитель-
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ством, но в данном случае со своей специ-

фикой. Поскольку правительство обеспечи-

вало гарантию доходности постройки же-

лезных дорог, многие частные общества ста-

рались как можно дешевле исполнить стро-

ительные работы, с целью получения 

наибольших остатков от строительных кре-

дитов, которые, иногда достигая значитель-

ных размеров, поступали в собственность 

частных обществ, занимавшимися строи-

тельными работами, при этом не снимая с 

казны обязательства уплачивать в течение 

всего срока концессии гарантию, исчислен-

ную на весь основной капитал, хотя часть 

его не была вложена в предприятие. В это же 

время частные общества, согласно обзору 

деятельности министерства путей сообще-

ния, зачастую пренебрегали качеством по-

стройки железных дорог и качеством ис-

пользуемых материалов [14, 29]. Вдобавок в 

это время правительство имело малые рыча-

ги контроля за исполнением обществами 

своих обязательств по постройке железных 

дорог. Из таких рычагов на тот момент мож-

но назвать только правительственные ин-

спекции и то, они не имели права распоря-

жаться делами предприятий. Это сыграло 

ключевую роль в принятии решения о ка-

зенном строительстве Екатеринбург-

Тюменской линии. В дальнейшем данная 

логика привела к отмену гарантии прави-

тельства доходности строительства желез-

ных дорог в 1889 году. Строительство казен-

ных дорог также помогало увеличить эф-

фективность казенных предприятий путем 

налаживания логистических связей. В 1884 

году было начато строительство от ст. Бог-

данович к казенному Каменскому заводу, 

чтобы облегчить на Урале развитие камен-

ноугольной промышленности. Данные две 

дороги были крайне удачным опытом для 

казенного строительства поскольку обо-

шлись правительству в 14 958 830 рублей 

(или в 42 789 рублей на версту), что оказа-

лось на 6 000 000 рублей дешевле цены, заяв-

ленной предполагаемым изначально под-

рядчиком. Данный опыт только способство-

вал развитию курса на увеличение доли ка-

зенных дорог. 

Говоря про частные железные дороги, 

стоит отметить, что интенсивность их по-

стройки с 1881 по 1886 года была крайне 

низкой. Одной из первых дорог, разрешен-

ной к сооружению, была дорога от Иванго-

рода до Домброва. Она выполняла очень 

важную логистическую функцию – сближе-

ние фабрик и заводов Келецкой и Радом-

ской губерний с залежами каменного угля 

Силезско-Домбровского бассейна. Также в 

это время некоторые земства (например, 

Обоянское) с помощью железных дорог пы-

тались решить свои экономические пробле-

мы. Так оно в 1881 г. получило высочайшее 

утверждение на строительство узкоколей-

ной железной дороги от г. Обояни до ст. 

Марьино. Благодаря ей был облегчен сбыт 

хлебной продукции этого густонаселенного 

уезда, и оживлена деятельность местных са-

харных заводов. В 1883 году была начата 

стройка Тквибульской ветки Закавказской 

железной дороги, и дано разрешение на по-

стройку Новороссийской ветви Владикав-

казской железной дороги.  

С этого времени по 1886 год включи-

тельно частная инициатива практически от-

сутствовала, и единственными линиями, по-

строенными в этот период были сооружен-

ная на средства Богородско – Глуховской 

мануфактуры 16 верстная ветвь от мануфак-

туры до Московско-Нижегородской желез-

ной дороги, движение на которой было от-

крыто в декабре 1885 года, и разрешенная к 

постройке Обществу Московско-

Ярославской железной дороги линия Яро-

слав - Нерехта - Кострома. Однако, в 1886 го-

ду последовали определенные изменения, 

связанные в большей части с экономическим 
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кризисом и финансовыми трудностями каз-

начейства. Эти обстоятельства побудили 

правительство приостановить постройку 

новых линий, что с 1886 по 1891 год значи-

тельно сократило годовой прирост строи-

тельства новых железных дорог. 27 ноября 

1886 года было принято положение Комите-

та Министров: министрам путей сообщения 

и финансов было представлено в случае за-

явления со стороны каких-либо железнодо-

рожных обществ и отдельных предприни-

мателей ходатайствовать о их желании при-

нять на себя сооружение какой-либо из про-

ектируемых правительством железных до-

рог, имеющих коммерческое значение, по 

финансовым затратам не сильно отличаю-

щиеся от бюджета заложенного правитель-

ством. Эта мера, хотя и не сильно, но помог-

ла активизировать активность частных об-

ществ. Так уже в 1887-1889 годах Обществу 

Юго-Западных железных дорог дали разре-

шение на постройку ветви от ст. Вапнярка к 

Тростянецкому заводу и целой сети линий 

под общим названием Уманьских и Новосе-

лицких железных дорог. Среди других 

крупных железных дорог, построенных в 

этот период, также можно отметить ветвь от 

ст. Жмеринка через Могилев на Днестр, до 

м. Окницы, от ст. Слободы через м. Рыбницу 

на Днестр и г. Бельцы до м. Окницы и далее 

через м. Липканы до Новоселиц на соедине-

ние с Австрийской Лемберго-Черновицкой 

железной дорогой, а также выданное в 1891 

г. разрешение Обществу Московско-

Рязанской железной дороги на строитель-

ство железной дороги Рязань - Саранск - 

Алатырь - Казань и др. 

Всего за царствование Александра III 

было построено 19331 верст железных дорог, 

что дало прирост на 84% от предыдущих 

царствований. Всего же на конец его прав-

ления насчитывалось 41219 верст железных 

дорог (в том числе и строящихся). Из них в 

Европейской части России было построено 

4248 верст казной и 5648 верст частными 

обществами. В Азиатской части России было 

построено 1417 верст, а в Княжестве Фин-

ляндском - 1234 верст [14, 52].  

Сравнение процессов формирования 

железнодорожной политики в России, 

Франции и США 

Железнодорожное строительство – 

уникальная индустрия, играющая большую 

роль в формировании модели взаимоотно-

шений бизнеса и власти в государстве. Дело 

в том, что эта сфера всегда подразумевает 

тесное сотрудничество этих двух акторов. С 

одной стороны, предприниматели заинте-

ресованы в строительстве железных дорог, 

так как это бизнес, который может принести 

большие доходы. Причем часто рынки же-

лезнодорожного транспорта монополистич-

ны или олигополистичны, а потому, по-

строив ветку железной дороги, компания 

обеспечивает себе стабильный доход на дол-

гое время при малой конкуренции. При 

этом строительство железных дорог требует 

больших изначальных вложений, потому 

бизнесу часто может понадобиться государ-

ственная поддержка. В то же время, развитие 

железнодорожной сети чрезвычайно важноа 

для любого государства. Хорошо развитая 

транспортная инфраструктура удовлетво-

ряет социальные требования населения, для 

которого важна возможность перемещаться 

по стране, помогает долгосрочному эконо-

мическому росту и развитию промышлен-

ности, а также стратегически важна для экс-

пансии государства и обеспечения его без-

опасности. Так как все эти задачи первосте-

пенны для государства, оно заинтересовано 

в создании такой сети на своей территории, 

а учитывая низкий уровень конкуренции на 

рынках железнодорожных услуг, оно долж-

ны контролировать поведение железнодо-

рожных компаний. 
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Таким образом, и частный и государ-

ственный сектора заинтересованы в строи-

тельстве железных дорог, что, с одной сто-

роны, вызывает конфликт, а с другой, созда-

ет возможность для взаимодействия. В исто-

рии всех стран был период, когда они заду-

мывались о строительстве железнодорожной 

сети. Во время планирования и воплощения 

этого проекта, в стране часто складывалась 

промышленная политика, а также модель 

взаимодействия бизнеса и власти, которые 

начинали свое активное сотрудничество в 

период железнодорожного строительства и 

закладывали основы и традиции для струк-

туры и типа национальных взаимоотноше-

ний бизнеса и власти на долгие времена. Все 

страны решали для себя вопрос о структуре 

собственности на железные дороги и уча-

стии в создании и поддержании транспорт-

ной инфраструктуры государства по-

разному. С точки зрения функционального 

подхода такую разницу в моделях разных 

стран примерно равного уровня развития 

сложно объяснить, ведь в теории стратегии 

разных стран должны быть более похожи и 

стремиться к некой наиболее эффективной 

модели. Однако дело в том, что часто выбор 

национальной стратегии в этом вопросе за-

висит не только от неких политических и 

экономических параметров, а от сложив-

шихся в стране традиций менталитета, по-

литической и экономической системы [7, 27]. 

Причем важны не только традиции, но и 

период в истории страны, её стадия разви-

тия и политическая позиция в момент, когда 

перед правительством встает вопрос: 

«Должно или не должно государство владеть 

железными дорогами?». Именно такие фак-

торы становятся основными при формиро-

вании промышленной политики, а не сухие 

абстрактные исчисления [15, 502]. 

Взаимосвязь сложившейся политиче-

ской культуры и структуры собственности 

на железные дороги четко прослеживается 

во многих странах. Например, можно отме-

тить, что в странах континентальной Евро-

пы страны имеют более близкие взаимоот-

ношения с железными дорогами, чем в США 

или Великобритании. При этом европей-

ский страны имеют более «административ-

ную» политическую культуру, в противопо-

ложность «парламентарной» культуре США 

и Великобритании. Исполнительная власть, 

более сильная на европейском континенте, 

может проектировать, строить и контроли-

ровать железнодорожную сеть, легислатура 

же, которая играет большую роль в полити-

ческой системе упомянутых стран, не может 

этого, а потому часто железными дорогами 

занимаются частные структуры [15, 510].  

Многие страны континентальной Ев-

ропы предпочитали владеть железными до-

рогами. Исключением не была и Франция. 

За время создания во Франции железнодо-

рожной сети сменилось три государствен-

ных строя – монархия, республика и импе-

рия. Тем не менее, за сменой политических 

идей и целей неизменными оставались по-

литические институты и культура. Франция 

всегда была централизованным государ-

ством и на парижские институты полагался 

любой режим. Абсолютизм и централизация 

во Франции восходят ко временам, когда 

королю надо было объединить культурно 

разнородные регионы на территории без 

естественных границ и удерживать их под 

своей властью. Такая централизация приво-

дила к желанию столичных технократов 

контролировать все процессы в стране. Сло-

во, которое наиболее точно описывает про-

цесс планирования и постройки железных 

дорог во Франции, – рациональность. Их 

главной целью было «спроектировать раци-

ональную и логически выстроенную желез-

нодорожную суть», так как именно такая 

сеть служила бы принципам эффективности 
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и политического порядка, ведь частные 

компании строили бы линии, выгодные им 

самим, а государственные инженеры – всей 

нации. Кроме того, такая концентрация 

планирования в едином центре позволяла 

избежать дублирующих и избыточных ли-

ний. Желание создания полезной для всей 

нации эффективной и централизованной 

сети привело к централизованному плани-

рованию. По решению Палаты депутатов в 

1833 году «строительство железных дорог … 

разрешается вести только при наличии 

официального разрешения» [7, 155-158, 169, 

173-174]. 

В результате дискуссий об участии гос-

ударства и частного капитала в железнодо-

рожном строительстве французы пришли к 

компромиссному решению – для того, чтобы 

быстро обеспечить страну полной сетью же-

лезных дорог, был привлечен частный капи-

тал при условии установления жесткого 

контроля над отраслью. Правительство от-

давало частным компаниям право строи-

тельства дорог, но не отказывалось от своих 

обязательств перед нацией, которые выпол-

няло, закрепив инженерные стандарты, 

планируя маршруты и тщательно наблюдая 

за всеми этапами строительства. Обязанно-

сти были разделены следующим образом – 

государство отвечало за инфраструктуру, 

необходимую для строительства (выкуп ча-

стых земель, выравнивание участков, строи-

тельство туннелей и мостов), а частные ком-

пании прокладывали пути, возводили стан-

ции и здания, обеспечивали подвижной со-

став. Государство оставалось собственником 

дорог, а частные компании становились 

операторами на правах аренды. Во Франции 

приоритетом в формировании промышлен-

ной политики было общественное благо. 

Французское государство с давней традици-

ей абсолютизма и централизации не изме-

нило себе и при планировании сети желез-

ных дорог. Государство полностью сплани-

ровало всю сеть, контролировало выдачу 

прав на строительство веток и санкциониро-

вало сооружение лишь тех линий, которые 

были необходимы для обеспечения полезно-

сти для населения, не допуская строитель-

ства избыточных или дублирующих веток, 

даже если они были экономические выгод-

ны предпринимателям. Частный капитал 

привлекался, однако на условии полного 

контроля со стороны государства. Ценооб-

разование также было полностью в руках 

центрального правительства, и конкуренция 

не поощрялась. Предприниматели могли 

лишь пытаться влиять на решения прави-

тельства методами лоббизма, однако реаль-

ной власти в вопросах развития железных 

дорог не было. Отношения между бизнесом 

и властью сложились почти враждебные, 

власть имущие заявляли о поддержки нации 

в целом и боролись против капиталистов, 

имевших, по их мнению, единственной це-

лью получение прибыли, и важную задачу 

государства они стали видеть в защите част-

ных интересов от бизнеса [7, 173-174,194-196]. 

Картина меняется, когда мы покидаем 

европейский континент и переносимся че-

рез Атлантический океан. В США политиче-

ская культура и процесс строительства же-

лезных дорог очень отличалась от француз-

ской модели. Как мы выяснили ранее, часто 

решения, принимаемые государством, при-

нимаются не на основе моделей эффектив-

ности, а с учетом временной парадигмы, по-

литической культуры и национального мен-

талитета. Национальным менталитетом 

США было рыночное регулирование эко-

номики. Повсеместное распространение в 

США оно получило после принятия анти-

монопольного закона Шермана. Важнейшим 

фактором для прогресса признавалась сво-

бодная конкуренция между фирмами, а 

концентрация рыночной власти в руках мо-
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нополиста – главной угрозой. Государство 

не должно было напрямую участвовать в 

экономике, а лишь поддерживать конкурен-

цию. Основой политической культуры же 

был федерализм – общины обладали суве-

ренитетом, местная администрация – боль-

шой властью, штаты решали большинство 

вопросов на своем уровне, а федеральный 

центр служил «надстройкой», призванной 

защищать такую модель управления от 

вмешательства извне. Руководства штатов, 

находившееся в середине этой иерархии, 

оказывалось в затруднительном положении: 

с одной стороны, были общины, активно 

вмешивающиеся в экономику, с другой – 

нейтральное федеральное правительство. 

Вопрос о вмешательстве в экономику штатов 

оставался нерешенным. Однако любое не-

прошенное вмешательство в экономику вос-

принималось как тирания, а централизация 

– как угроза демократии. Естественно, это 

отразилось и на железнодорожной полити-

ке. Вначале инициативу взяли местные вла-

сти, которые активно финансировали и 

поддерживали строительство железных до-

рог на своей территории. Однако это приве-

ло к значительным превышениям полномо-

чий и росту коррупции среди чиновников, 

после чего бизнес потребовал невмешатель-

ства в свои дела. Дальнейшей целью поли-

тики стала неприкосновенность владельцев 

и клиентов дорог. Правительства остались 

лишь сторожами конкуренции, которые не 

могли вмешиваться в дела дорог, навязывать 

им технические требования или сами вла-

деть дорогами. Роль государства была в под-

держании рыночных механизмов и борьбе с 

монополиями [7, 64,74-75]. 

Культура взаимоотношений бизнеса и 

власти тут также сложилась особая. Бизнес 

был изначально поставлен на ведущую по-

зицию, воспринимался как двигатель про-

гресса, а соответственно имел огромное вли-

яние на государство. Власти всех уровней 

старались создавать максимально комфорт-

ные условия для его развития, а сами пред-

приниматели вели свои дела, не оглядыва-

ясь на бюрократию и технические ограни-

чения со стороны правительства. Если во 

Франции правительство боролось с тем, 

чтобы частный бизнес не мешал выполне-

нию общественных интересов, то США 

отождествляло интересы бизнеса и интересы 

общества и во всем поддерживало его.  

Железнодорожная сеть важна для раз-

вития любой страны. Для Российской импе-

рии она была особенно необходима. Огром-

ная территория действительно делает Рос-

сию похожей на США, однако в Российской 

империи не была использована американ-

ская модель влияния регионов и рыночной 

независимости. В Российской империи такая 

модель была невозможна из-за концентра-

ции власти в федеральном центре и силы 

абсолютной монархии, которая была в Рос-

сии во времена железнодорожного строи-

тельства. Россия избрала французскую мо-

дель – железнодорожное строительство осу-

ществлялось частными компаниями под 

государственным надзором и при условии 

получения концессий. Были как общие чер-

ты, так и различные. С одной стороны, Рос-

сийское руководство также выдавало кон-

цессии в первую очередь на те дороги, кото-

рые выгодны для общества в целом. Однако, 

как следует из записок Рейтерна, чаще не из 

соображений пользы для населения, а для 

достижения стратегических целей [12, 290]. 

Царское правительство также, как францу-

зы, поддерживало убыточные предприятия 

ради сохранения действующей инфра-

структуры (к примеру, Рейтерн обеспечил 

акции железнодорожных компаний госу-

дарственными гарантиями). Однако были и 

различия. Российские власти не были таки-

ми большими противниками конкуренции, 
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как французы, железные дороги предостав-

лялись тем, кто купит на них концессию, 

государство не создавало искусственно ре-

гиональные монополии.  

Другим по характеру были и отноше-

ния бизнеса и власти. Так как существовала 

конкуренция между железнодорожными 

обществами, которая практически не кон-

тролировалась государством, а компании 

имели большую власть над железными до-

рогами, железнодорожные предпринимате-

ли разбогатели намного больше, чем их 

французские коллеги. Сложившийся в Рос-

сии новый класс предпринимателей и капи-

талистов занял срединное положение. Как и 

во Франции, у предпринимателей был кон-

фликт со властью, однако основан он был не 

на представлении власти об эгоистичности 

интересов бизнеса, а на борьбе «новой» эли-

ты со «старой». В то же время, в условиях 

рушащейся и отстающей экономики, пра-

вящему классу необходима была помощь 

«новой» элиты, а потому «железнодорожные 

короли» получили большое влияние на 

принимаемые властью решения. Таким об-

разом, сложилась особая «русская» модель 

взаимоотношения бизнеса и власти: в то 

время как правительство не особо заботили 

рыночные механизмы и интересы предпри-

нимателей, крупный бизнес, своеобразная 

«олигархия», получил большое влияние на 

власть, повлияв, в числе прочего, на многие 

правительственные назначения. У власть 

имущих сохранялся конфликт с бизнесом, 

связанный скорее с собственными интереса-

ми, чем с общественными, однако зачастую 

они вынуждены были следовать интересам и 

запросам крупных дельцов. 

Заключение 

В процессе формирования сети желез-

ных дорог в Российской империи, как и во 

всем мире, были приняты решения, которые 

оставили след на сложившейся системе вза-

имоотношений бизнеса и власти. Железные 

дороги – стратегически важная отрасль, и её 

развитие в стране было важно как для эко-

номики в целом, так и для складывания от-

ношений между разными слоями общества. 

В постройке первых железных дорог пересе-

кались интересы многих групп: землевла-

дельцев, промышленников и предпринима-

телей, владевших каналами. Тут и начали 

раскрываться национальные особенности 

решения данных противоречий. Для России 

данная проблема была более сложной, по-

скольку на момент зарождения железнодо-

рожной отрасли в мире она не была в пол-

ной мере готова к ее появлению ни с техни-

ческой точки зрения, ни с социальной. Од-

нако, в ходе многочисленных дискуссий, 

изучения иностранного опыта и в конечном 

счете воли государя, который хоть по своим 

политическим взглядам относился к желез-

ным дорогам со скептицизмом, но понимал 

с экономической точки зрения всю пользу 

данного дела, были разрешены противоре-

чия среди определенных кругов. Что позво-

лило построить первые железные дороги в 

империи, при этом экспериментируя с ме-

тодами их возведения – путем полностью ка-

зенного строительства или частного.  

Новой виток развития железнодорож-

ной отрасли пришелся на царствование 

Александра II. В 1857 году он издал указ, в 

котором признал важность железных дорог 

для России и поручил организовать строи-

тельство сети. Государство хотело контроли-

ровать процесс, привлекая при этом част-

ный капитал. Было принято решение о вы-

даче концессий на строительство железных 

дорог (в первую очередь стратегически важ-

ных). В итоге транспортная инфраструктура 

начала активно развиваться. Железнодо-

рожный бизнес приносил очень высокие до-

ходы, а потому многие предприниматели 

интересовались им и активно вкладывались 
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в создание сети. Начавшееся явление вошло 

в историю как «концессионная горячка». В 

результате этого в Российской империи воз-

ник новый слой элиты – богатых предпри-

нимателей, построивших свои империи на 

концессиях, получивших огромные состоя-

ния и большое влияние в обществе и на 

власть (С.Ю. Витте назвал их «железнодо-

рожными королями»).  У представителей 

этого нового слоя общества возник кон-

фликт с дворянством и чиновниками – «ста-

рой» элитой, которых не устраивал большой 

социальный вес этих предпринимателей. 

Ведь многие из них были низкого проис-

хождения и заработали влияние лишь бла-

годаря своим капиталам. Однако несмотря 

на низкое происхождение, чиновники были 

вынуждены, по словам Витте. «низкопо-

клонствовать» перед ними. 

Активное и тесное взаимодействие во 

время железнодорожного строительство со-

здали возможность, площадку и необходи-

мость для взаимодействия бизнеса и власти. 

С одной стороны, государство продолжало 

играть активную роль, контролировало дея-

тельность бизнеса, ограничивало выдачу 

концессий. Однако в то же время, крупные 

железнодорожные магнаты имели большое 

влияние на власть, на кадровые и регуля-

торные решения, кроме того, в кризисные 

времена государство активно поддерживало 

бизнес, в том числе обеспечивая акции же-

лезнодорожных компаний государственны-

ми гарантиями. 

Во времена правления Александра III и 

Николая II произошли коренные изменения 

в железнодорожной отрасли и железнодо-

рожной политике, которые выразились в 

резком росте казенных железных дорог по 

отношению к частным, а также в централи-

зации управления, эксплуатации и строи-

тельства железнодорожной сети. Если до 

этого государство практически не контро-

лировало тарифное регулирование, ход ра-

бот выполняемых подрядчиками или част-

ными обществами своих обязательств, то в 

этот промежуток времени эти аспекты же-

лезнодорожного строительства были пере-

смотрены. С одной стороны, это имело свои 

плюсы: государство сумело развить страте-

гические направления железнодорожной 

сети, которые частный капитал в то время не 

мог осилить, был повышен уровень нацио-

нальной безопасности и независимости гос-

ударства в принятии решений в этой обла-

сти, удалось кратно увеличить километраж 

железных дорог, при этом избежать дубли-

руемости железных дорог, разношерстности 

колеи и других технических проблем. Но 

также были и свои минусы: сильные пози-

ции государства стали постепенно гасить 

частную инициативу и развивать второсте-

пенные направления. 

Сравнение процесса формирования 

железнодорожной отрасли в России с меж-

дународным опытом показало, что от реше-

ний, принятых в это время, зависит склады-

вающаяся система отношений взаимоотно-

шений бизнеса и власти. К примеру, во 

Франции, где планирование дорог происхо-

дило централизованно, а эксплуатацией за-

нимались фирмы-монополисты на концес-

сионной основе, традиционно была эконо-

мика с достаточно высоким уровнем госу-

дарственного участия, а в США, где государ-

ство старалось не вмешиваться в процесс же-

лезнодорожного строительства, доверяя ре-

гулирование рыночным силам, частные 

компании до сих пор имеют большое влия-

ние на правительственные решения, а ин-

ститут лоббизма развит. В России же в эко-

номике остается большое государственное 

участие, а эксплуатацией железных дорог до 

сиз пор занимается государственный моно-

полист, однако представители крупнейшего 

бизнеса, как и в XIX веке, имеют довольно 
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большое влияние на решения, принимае-

мые властью. 

Исследование показало, что процесс 

строительства железных дорог сыграл боль-

шую роль в складывании промышленности 

в России, формировании государственной 

политики в этой сфере, а также, в том числе, 

благодаря этому процессу в России появи-

лись крупные магнаты, которые начали ак-

тивно взаимодействовать с государством, со-

здав модель, которая частично сохранеятся в 

сфере отношений бизнеса и власти и по сей 

день. 
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