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экономической истории железнодорожного 
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История зарождения, формиро-
вания и развития железнодорож-
ного транспорта в России в XIX 
веке ставит перед исследователя-
ми ряд вопросов, ответы на кото-
рые выходят за пределы только от-
раслевых знаний. Это связано с 
тем, что железные дороги были 
важнейшим элементом более ши-
рокого исторического процесса, 
чем только технический прогресс. 
Они были важнейшим элементом 
модернизации российской эконо-
мики в широком смысле слова и, – 
с одной стороны, – развивались в 
ответ на определённые стимулы, а 
с другой, – само их развитие стано-
вилось стимулом для дальнейшей 
модернизации экономики. При 
этом, модернизация порождала 
набор специфических институтов, 
оказывающих влияние на многие 
аспекты экономической и социаль-
ной жизни – от особенностей орга-
низации промышленности и эконо-
мики отраслевых рынков до фор-
мирования специфической право-
вой культуры.

Первая железная дорога в Рос-
сии появилась при императоре Ни-
колае I и этот факт зачастую порож-
дает у историков соблазн воспри-
нимать его экономическую полити-
ку – чуть ли не символом прогресса 
и модернизации (подобный подход 
был популярен в отечественной 
историографии конца 1980-х и 
первой половине 1990-х годов). Но 
подобная трактовка не отвечает на 
вопрос – почему к середине XIX 
века Россия оказалась крайне от-
сталой страной практически во 
всех отношениях – от промышлен-
ности и социального развития до 
судопроизводства и железных до-
рог. С другой стороны, существует 
трактовка политики Николая I, как 
исключительно реакционной и про-
тиворечащей всякому прогрессу 
(эта трактовка существовала и в 
дореволюционной историографии, 
но особенное развитие получила 
в советской историографии, а так 
же в работах французских и аме-
риканских историков). Но в рам-
ках этой трактовки тот факт, что  

Николай поддержал строительство 
первых дорог вопреки мнению 
окружения, на первый взгляд, ста-
вит под сомнение все концептуаль-
ные основы подобного взгляда. 
Неужели страна и общество дей-
ствительно были настолько отста-
лыми, что царь был, используя 
формулу А.С.  Пушкина, «един-
ственным европейцем»? 

Таким образом, исследование 
процесса зарождения железнодо-
рожного транспорта позволяет 
пролить свет на некоторые важные 
проблемы исторической науки, 
выходящие за пределы только 
истории железнодорожного транс-
порта.

Вместе с тем, многие работы, 
посвящённые истории железных 
дорог в узком смысле слова, игно-
рируют этот контекст, который, на 
мой взгляд, является чрезвычайно 
важным. Ситуация с зарождением 
железных дорог и, говоря более 
широко, с общей экономической, 
социальной и технической модер-
низацией была сложной. И царь, и 
окружавшая его элита долго не хо-
тели развития железных дорог. И 
если на Западе научно-техниче-
скую революцию обеспечил сплав 
науки и предпринимательства (см. 
об этом, например, книгу экономи-
ческого историка Джека Голдстоу-
на «Почему Европа?»[3]), то в Рос-
сии государственные чиновники 
говорили об опасности тех пере-
мен, которые может принести мо-
дернизация, а «официальная» при-
дворная наука долго доказывала 
либо невозможность, либо ненуж-
ность, либо несвоевременность 
нового вида транспорта. Если бы 
мы всегда слушали только царя, 
министров и придворную науку, то 
до сих пор перевозили бы грузы гу-
жевым транспортом.

Поэтому, в настоящей статье 
сделана попытка проследить про-
цесс создания и развития желез-
нодорожного транспорта в России 
во времена Николая I и Алексан-
дра II не сам по себе, а в более ши-
роком экономическом контексте и 
показать роль, которую сыграли,  – 

с одной стороны, – стимулы, созда-
ваемые особенностями государ-
ственного регулирования отрасли, 
а с другой стороны, – институты, 
сформированные в результате это-
го регулирования2. 

Идите и остановите  
прогресс!

Первое обсуждение предложе-
ния о строительстве железных до-
рог в России состоялось в главном 
управлении водяными и сухопутны-
ми путями сообщения 8 июля 
1826  г3. Начиная с 1830 года тема 
строительства железных дорог пе-
риодически поднималась сторон-
никами нового вида транспорта.

Предложения о начале строи-
тельства железных дорог были от-
клонены. Николай I в это время был 
противником строительства желез-
ных дорог, и, как это обычно быва-
ет при авторитарных режимах, тог-
дашняя элита, тоже была против. 
Элита в авторитарных режимах 
старается показать, что она полно-
стью разделяет взгляды и убежде-
ния первого лица. Поняв настрое-
ние царя (который, заметим, не 
любил новшеств, а ценил стабиль-
ность), его окружение стало актив-
но высказываться против нового 
вида транспорта.

Против железных дорог был 
Главноуправляющий путями сооб-
щения и публичными зданиями 
граф К.Ф. Толь, военный министр 
светлейший князь А.Н. Чернышёв, 
министр императорского двора 
светлейший князь П.М. Волконский 
и практически весь тогдашний Ко-
митет министров4. Советник глав-
ноуправляющего путями сообще-
ния, генерал-лейтенант корпуса 
инженеров путей сообщения 
М.Г. Дестрём так же выступил про-
тив возможности строительства 
железных дорог, и так как его точка 
зрения стала, в некотором роде, 
официальной точкой зрения ве-
домства путей сообщения, то, как 
отмечает в своей монографии 
А.М.  Соловьёва «после выступле-
ния Дестрёма инженерам и специ-
алистам, работающим в ведомстве 

2  �Согласно классическому определению Дугласа Норта «институты – это «правила игры» в обществе, или, выражаясь более формально, 
созданные человеком ограничительные рамки, которые организуют взаимоотношения между людьми» [4]. Принято различать 
формальные институты (конституции, законы) и неформальные (договоры и добровольно принятые кодексы поведения).

3  �Главное управление водяными и сухопутными путями сообщения было образовано 20 ноября 1809 г. на базе Департамента водяных 
коммуникаций (учреждённого 28 февраля 1789 г).

4  �Комитет министров – орган государственного управления в Российской империи с 1802 г.; после 1906 г. преобразован в Совет мини-
стров.
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путей сообщения, было категори-
чески запрещено писать и высту-
пать в защиту развития железных 
дорог в России»[5].

Чего же опасались тогдашние 
«элиты»? Как было сказано в вер-
дикте Кабинета министров, желез-
ная дорога «занесёт в Россию 
вредный дух иностранный» [6, 7]. 

Граф Толь говорил, что желез-
ные дороги «могут поколебать 
сами вековые устои России» по-
скольку «железные дороги есть са-
мое демократическое учреждение, 
какое только можно было приду-
мать для преобразования государ-
ства» (цит. по [8, 9]). Министр фи-
нансов граф Е.Ф. Канкрин писал, 
что железные дороги приведут к 
уничтожению «столь необходимой 
общественной иерархии», по-
скольку новый вид транспорта при-
ведёт «к равенству сословий, так 
как и сановник и простак, барин и 
мужик поедут, сидя рядом в одном 
посаде» [6]. 

Петербургский управляющий 
конторой уральских промышленни-
ков Демидовых Ф. Вейер вспоми-
нал, что «каждый раз, когда ставит-
ся вопрос о железных дорогах, им-
ператор проявляет своего рода 
неприязнь» (цит. по [5]).

Николаевский консерватизм и 
консерватизм его окружения здесь 
не были исключением. В странах, 
где экономическая жизнь сильно 
зависела от власти, от государства, 
наблюдалась такая же картина. Да-
рон Аджемоглу5 и Джеймс Робин-
сон в своей знаменитой книге «Why 
nations fail» (в России она издана 
под названием «Почему одни стра-
ны богатые, а другие бедные») ана-
лизируют, помимо прочего, как и 
почему Австрийский император 
Франц I боялся модернизации и 
старался сохранить элементы 
средневекового, феодального 
уклада добуржуазного периода: 
ограничивал свободу торговли, со-
хранял лицензирование множе-

ства видов деятельности, таможен-
ные пошлины (в том числе – вну-
тренние), ограничивал мобиль-
ность рынка труда и, наряду с этим, 
был категорическим противником 
строительства железных дорог. 
Когда императору Францу I пред-
ложили проект постройки Север-
ной железной дороги, он ответил: 
«Нет-нет, я не буду этого делать, 
ведь по этой дороге в страну может 
приехать революция!» [10]. Рос-
сийский авторитаризм был очень 
похож на австрийский. «Как и 
Франц I, Николай I опасался, что 
созидательное разрушение, след-
ствие развития современной про-
мышленной экономики, подорвёт 
патриархальный политический 
уклад России, – пишут Аджемоглу и 
Робинсон, – по указанию Николая I, 
Канкрин предпринял ряд шагов, 
призванных ещё более замедлить 
рост промышленности» [10]. В 
частности, были приняты решения, 
ограничивающие появление новых 
фабричных производств, и введе-
ны довольно сложные процедуры 
по их открытию (требовалось спе-
циальное разрешение генерал-гу-
бернатора, а в некоторых случаях – 
лично царя).

Впрочем, наряду с политиче-
скими аргументами, выдвигались 
(уже не чиновниками, а инженера-
ми) аргументы технического харак-
тера, и часть этих аргументов, дей-
ствительно была серьёзной – как 
обогревать вагоны с пассажирами, 
как избежать пожаров от искры па-
ровоза, как очищать снег с путей6. 
Но технические аргументы, как это 
часто бывает там, где решения но-
сят «политический» характер – 
были не главными.

Пока в России обсуждали, в 
мире делали. 

Пионером железнодорожного 
строительства стала Великобрита-
ния. Первая линия Стоктон-Дар-
лингтон была открыта в 1825 г., за-
тем в 1928-1935 гг. были пущены в 

эксплуатацию железные дороги в 
Австрии, Франции, США, Чехии, 
Шотландии7, Ирландии, Бельгии, 
Германии8 (см. табл. 1).

Россия в это время оставалась 
без железных дорог.

Но в 1834 году в Россию приехал 
австрийский инженер (чех – по на-
циональности, что любили подчёр-
кивать все дореволюционные авто-
ры), профессор Венского политех-
нического института Франц Антон 
фон Герстнер.

Франц Антон (Франтишек) фон 
Герстнер родился 19 апреля 1796 
года в Праге, в семье профессора 
Пражской политехнической школы, 
астронома и механика Франца Ио-
сифа фон Герстнера. Герстнер-
старший, кстати, был автором про-
екта первой конной железной до-
роги из Ческих Будейовиц до Лин-
ца. Герстнер-младший пошёл по 
стопам своего отца – закончил 
Пражский университет, где изучал 
философию и инженерное дело; в 
24 года возглавил кафедру Венско-
го политехнического института. За-
интересовавшись только-только 
зародившейся новой отраслью – 
железными дорогами, он ездил в 
Англию, чтобы изучить опыт первых 
железных дорог, которые строил 
Джордж Стефенсон9.

Достучаться до монарха
Герстнер приехал в Россию в 

1834 г. Он много поездил по Рос-
сии и проводил – выражаясь со-
временным языком – технико-эко-
номические исследования. Он изу-
чал потенциальные грузо- и пасса-
жиропотоки, делал наброски буду-
щих железнодорожных линий, рас-
чёты стоимости строительства и 
потенциальной доходности.

Герстнером была подготовлена 
и передана царю Записка (датиро-
ванная 6 января 1835 г.), в которой 
он обосновывал необходимость 
строительства в России железных 
дорог и даже намечал основные 

5   В разных изданиях на русском языке фамилию Acemoğlu переводят по-разному – и как Аджемоглу, и как Асемоглу.
6   Любопытно, что идею снегоочистителя, закреплённого на паровозе, предложил поэт А.С. Пушкин.
7   �В источнике, откуда взята табл. 2, Шотландия показана отдельно от Великобритании, которая, как известно, в XIX веке включала, в том 

числе, в своем составе и Шотландию (Прим. Ред.)
8   �В цитируемой работе З. Крейниса, так же, как и в других книгах, где приводится настоящая таблица, не уточняется какая именно 

территория понимается в данной таблице под Германией, – территория германских государств, за исключением Австрии или территория 
соответствующая современной Германии, но в контексте настоящей статьи это не имеет значения.

9   �Датой рождения железных дорог принято считать 27 сентября 1825 год, когда между Стоктоном и Дарлингтоном была открыта для 
движения первая железная дорого общего пользования, построенная Джорджем Стефенсоном. Но, строго говоря, эксплуатация первых 
паровозов, перемещавших груз по рельсам началась раньше. Например, в 1811 г. на угольной шахте в Мидлтоне возле Лидса (Англия) 
на участке в 5 км. эксплуатировались поезда на локомотивной тяге, построенные Д.Бленкинсопом и М.Мурреем на основе работ  
Р.Тревитика и приобретённой у последнего лицензии. [13]
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направления: Петербург-Москва – 
Нижний Новгород-Казань, Петер-
бург-Одесса и др [12]. Любопытно, 
что впоследствии, уже после отъез-
да Герстнера из России, сеть же-
лезных дорог развивалась по пред-
сказанным (и предложенным) им 
направлениям. Так же в Записке 
Герстнер предлагал, прежде чем 
строить полноценную железную 
дорогу «обкатать» новые техноло-
гии на небольшом участке в экспе-
риментальном режиме.

В январе 1835 г. состоялась и 
личная встреча Герстнера с Нико-
лаем I, во время которой предпри-
ниматель произвёл положительное 
впечатление на монарха. Наряду с 
аргументами инженерно-техниче-
ского характера, Герстнер, пони-
мая характер Николая I, использо-
вал дополнительный аргумент. По-
нимая, что Николай, который был 
«контужен» восстанием Декабри-
стов, всю жизнь боялся революции, 
Герстнер в своей записке писал: 
«Я позволю себе сослаться на Ан-
глию. Тамошнее правительство во 
время беспорядков в Ирландии в 
2 часа перебросило войска из Ман-

честера в Ливерпуль для следования 
в Дублин» (цит. по [9], см. так же 
[8]). Записка эта была передана 
царём графу Толю с поручением 
создать комиссию по её рассмо-
трению.

Уже 14 января 1835 г. при Глав-
ном управлении путей сообщения 
была создана комиссия под пред-
седательством выходца из Фран-
ции генерала Потье [9] по рассмо-
трению предложений Герстнера. 
Членами комиссии, в частности, 
были генерал-лейтенант Корпуса 
инженеров путей сообщения 
А.Д.  Готман (один из первых вы-
пускников и в последующем дирек-
тор Института корпуса инженеров 
путей сообщения в С-Петербурге) 
и П.П. Мельников (будущий первый 
российский Министр путей сооб-
щения). 

Курировавший работу Комис-
сии граф Толь в тот же день напра-
вил на имя царя докладную запи-
ску, в которой отрицательно выска-
зался о необходимости строитель-
ства железных дорог. Все члены 
комиссии, кроме двух (Готмана и 
Мельникова) признали строитель-

ство железных дорог делом несво-
евременным.

Тут, возможно, даже Николай I 
понял, что его запуганная «элита» 
никогда не посмеет выступить про-
тив его точки зрения, даже если 
того будут требовать интересы эко-
номического развития страны. Со-
ответственно, нужно было «подать 
сигнал», что железные дороги – это 
не просто игрушка, которую наи-
гравшись царь выбросит, а нечто 
нужное и важное в долгосрочной 
перспективе. Но беда была в том, 
что сам царь в этой нужности до 
конца не был уверен. Ну да, можно 
перебросить гарнизон из Павлов-
ска или Царского села в Петербург, 
но в остальной-то России – зачем 
они нужны, эти железные дороги?

В итоге, было принято решение 
созвать специальный Особый Ко-
митет по обустройству железных 
дорог в России, который возглавил 
тот же граф Толь. 28 февраля 
1835 г. состоялось заседание этого 
комитета в присутствии Николая I. 
Граф М.А. Корф в своих воспоми-
наниях пишет, что в самом начале 
совещания Николай «изобразил 

Таблица 1

Даты ввода в эксплуатацию первых железных дорог в различных регионах мира

№ 
п/п Страна (Регион)

Год ввода пер-
вой железной 
дороги в экс-

плуатацию

Линия Протяжённость, 
км.

1 Великобритания 1825 Стоктон – Дарлингтон 41

2 Австрия 1828 Будеёвице – Кершбаум 64

3 Франция 1828 Сент-Этьен – Андрецикс 18

4 США 1830 Балтимор – Эликотт-Милз 24

5 Чехия 1830 Прага – Лана 57

6 Шотландия 1832 Эдинбург – Далкайт 19

7 Ирландия 1834 Дублин – Кингстоун 10

8 Бельгия 1835 Брюссель – Мехелен 20

9 Германия 1835 Нюрнберг – Фюрт 6

10 Россия 1837 Петербург – Царское село 27

11 Италия 1839 Неаполь – Портези 8

12 Голландия 1839 Амстердам – Харлем 16

13 Куба 1840 Гавана – Гуйнай 50

14 Польша 1846 Варшава – Ченстохов 251

15 Швейцария 1847 Цюрих – Баден 24

Источник: [11]
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все выгоды, какие, по его мнению, 
приняло бы устроение у нас желез-
ных дорог (…) особенно для вне-
запных, когда понадобится, пере-
движений войск» (цит. по [9]). 

Как отмечают анонимные авто-
ры изданного Министерством пу-
тей сообщения в 1898 г. «историче-
ского очерка» (а фактически огром-
ного труда объёмом более 600 
страниц) о зарождении железных 
дорог, – после того, как точка зре-
ния монарха стала известна, «по-
лезность постройки железных до-
рог в России и исполнимость их в 
техническом отношении всеми 
членами Комитета были признаны 
единогласно» [12].

Все те же лица, которые вчера 
почти единогласно голосовали 
против, мгновенно изменили свою 
точку зрения и стали голосовать 
«за». Причём на этот раз едино-
гласно! 

Герстнер разработал проект 
строительства железной дороги 
Петербург – Царское село с после-
дующим продолжением до Павлов-
ска. В очередной Записке на имя 
царя, от 31 января 1836 г. Герстнер 
изложил проект Царскосельской 
железной дороги, а 21 февраля 
1836 г. был утверждён окончатель-
ный проект [14]. В марте 1836 г., в 
рамках PR-сопровождения проек-
та Герстнер издал брошюру «О вы-
годах построения железной дороги 
из С-Петербурга в Царское село и 
Павловск» (в современной орфо-
графии переиздана в 2012 г. в «пе-
реводе» экономиста Николая Куль-
баки) [15]. 15 апреля 1836 г. был 
опубликован указ Николая I о соо-
ружении Царскосельской желез-
ной дороги.

Строить дорогу было решено не 
средствами казны, а средствами 
частного акционерного общества, 
которое было учреждено одновре-
менно с указом – 15 апреля (этим 
днём датированы Устав акционер-
ного общества и Положение об 
обществе). 

Было создано акционерное об-
щество, учредителями которого 
стали сам Герстнер, отвечавший за 
разработку всего проекта, и орга-
низацию всех строительных и тех-
нических работ, граф А.А. Бобрин-
ский, который занимался финансо-
выми вопросами и непростыми 
взаимоотношениями с государ-

ственными чиновниками, а так же 
иностранные подданные – дирек-
тор Русско-американской компа-
нии Бенедикт Крамер и консул 
вольного города Франкфурта-на-
Майне Иоганн Плитт.

Бобринский, как сказали бы се-
годня, занимался GR и весьма 
успешно: он, в частности выхлопо-
тал разрешение на беспошлинный 
ввоз всей железнодорожной тех-
ники (понятно, что и рельсы и паро-
возы и даже машинисты были вы-
писаны из-за границы; собствен-
ное производство железнодорож-
ной техники в России появилось 
чуть позже). 

Любопытно (и этот факт любили 
подчёркивать советские историки 
железных дорог, например, 
В.С.  Виргинский) что Николай I не 
доверял отечественным инжене-
рам, и поручил Герстнеру привле-
кать «знающих и опытных иностран-
цев» [9]. Разумеется, при условии 
согласования каждой кандидатуры 
с шефом жандармов. Впрочем, 
французских инженеров так же 
было запрещено привлекать к про-
екту. Николай I не мог им простить 
июльской революции 1830 года [9].

Дорога строилась однопутной 
с шириной колеи в 6 футов 
(1829  мм.) Для дороги были заку-
плены в Англии паровозы фирмы 
Гакворда (они были мощнее, чем 
паровозы Стефенсона [5]) и ваго-
ны (1 класса  – «кареты», 2-го – «ди-
лижансы», 3-го – «шарабаны», 
4-го – «линейки» [16]).

1 мая 1836 г. начались земляные 
работы, а уже 27 сентября на не-
большом построенном участке, 
протяжённостью 3,5 версты прово-
дились пробные поездки на конной 
тяге. В пятницу 6 ноября 1836 г. на 
небольшом участке был опробован 
первый паровоз, о чём, в частности 
сообщала газета «Северная пчела» 
(в номере от 17.11.1836 г.); проб-
ная поездка проходила в присут-
ствии Николая I с семьёй. Машини-
стом, кстати, был сын владельца 
паровозостроительной компании 
Т. Гакворда, – Джон.

Наконец, 30 октября по старому 
стилю (или 11 ноября – по-новому) 
1837 года, официально было от-
крыто движение Петербург-Цар-
ское село и эту дату принято счи-
тать датой рождения железнодо-
рожной отрасли в России.

Машинистом первого поезда 
проехавшего по первой дороге, ко-
торый состоял из паровоза и вось-
ми вагонов стал сам фон Герстнер. 
Пассажиры заняли свои места, и в 
2  часа 30 минут пополудни поезд, 
плавно отошёл от перрона. Через 
35 минут под громкие аплодисмен-
ты встречавших и крики «Ура!» пер-
вый поезд прибыл на станцию Цар-
ское село. Поездка от Петербурга 
до Царского села заняла 35 минут, а 
обратная поездка — 27 минут; мак-
симальная скорость достигала 
64  км/ч, а средняя составила 51 км/ч.

Здесь необходимо отметить 
один момент, который в прошлом 
вызывал путаницу среди истори-
ков: некоторые авторы первой по-
ловины XX века иногда ошибочно 
писали, что Николай I присутство-
вал на открытии железной дороги 
Петербург-Царское село 30 октя-
бря (по старому стилю) 1837 г., но, 
как позднее было установлено по 
графику перемещений царской се-
мьи, в этот день царь с наследни-
ком находились в другом месте. 
Причиной путаницы было смеше-
ние двух разных событий – опробо-
вания первого паровоза и откры-
тия движения по первой железной 
дороге.

В 1839 г. Герстнер уехал из Рос-
сии, и руководство Царскосель-
ской железной дорогой было пере-
дано шефу жандармов А.Х. Бен-
кендорфу (и это не последний при-
ход представителя «спецслужб» на 
должность руководителя железных 
дорог). После прихода «патриоти-
ческого силовика» Бенкендорфа 
развитие железных дорог в России 
приостановилось.

Вроде не бездельники – 
как могли бы жить!

Первая железная дорога в Рос-
сии была частной и работала с при-
былью. Это заставило многих дру-
гих предпринимателей так же 
предложить свои проекты. 

Например, Полтавский предво-
дитель дворянства Павловский 
предложил проект от Москвы до 
Чёрного моря. Но главноуправляю-
щий путями сообщения П.А. Клейн-
михель (один из самых близких к 
царю сановников), видя, что лич-
ной поддержки царя остальным 
проектам нет, не разрешил это 
строительство. 
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Компания во главе с Д. Кочубеем 
намеревалась построить частную 
железную дорогу от Харькова до 
Феодоссии, и чтобы получить раз-
решение, предложила высокопо-
ставленному чиновнику «удостоить 
компанию принять на себя звание 
главного учредителя». Клейнми-
хель согласился и попытался, буду-
чи теперь лицом заинтересован-
ным, организовать разрешение на 
строительство, но это ему не уда-
лось. В итоге, как отмечают совре-
менники, разозлённый этим фак-
том, он с ещё большим упорством 
продолжал запрещать новые про-
екты.

Авторы фундаментальной 
3-томной «Истории железнодо-
рожного транспорта…», изданной в 
1994 г. пишут: «отрицательное от-
ношение правительства Николая I 
к  частному предпринимательству 
проявилось и при обсуждении 
предложения о сооружении маги-
страли Москва-Одесса, последо-
вавшего в конце 1852 г. от группы 
французских банкиров под предво-
дительством Фульда» [14]. И таких 
примеров – множество.

В итоге, отставание России от 
других стран, эксплуатировавших 
железные дороги, было огромным 
(см. табл. 2).

Какой вывод мы можем сделать 
из этого сюжета? Модернизация, 
которую проводят «сверху», может 

породить отдельные прогрессив-
ные решения, но, так как она стала 
результатом не движения глубин-
ных потребностей экономики, мас-
штабных рыночных сил, а сконстру-
ирована просто как игрушка для 
забавы, она не будет устойчивой.

Но если власть вдруг захочет на-
стоящего экономического разви-
тия, то необходимо будет высвобо-
дить энергию свободных рыночных 
сил; необходимо будет снять мно-
жество видов контроля. И в какой-
то момент власть окажется перед 
развилкой: либо экономическое 
развитие страны и риск потери 
власти либо политическая стабиль-
ность, сопровождающаяся эконо-
мическим застоем.

Какой выбор сделал Николай I, 
известно.

«Николай, приняв практически 
единоличное решение о начале со-
оружения дороги наперекор мне-
нию других правящих сил страны, 
твёрдо заявил, что целесообразно-
сти иных железных дорог в России 
он пока не видит» – пишет извест-
нейший летописец истории желез-
ных дорог А.Б. Вульфов [6].

И действительно, на заседании 
Комитета министров 1 февраля 
1842 г., по свидетельству А. Шту-
кенберга, Николай I говорил, что 
«насколько он убеждён в пользе и 
необходимости сооружения же-
лезной дороги между столицами, 

настолько же он считает ненужным 
пролагать теперь железные дороги 
в других местностях России» (цита-
та из труда А. Штукенберга «Из 
истории железнодорожного дела в 
России» приводится по [5]).

Но после смерти Николая I поло-
жение со строительством желез-
ных дорог изменилось (в России 
так часто бывает – только после 
смерти первого лица появляются 
шансы на развитие и позитивные 
реформы). 

Стимулы: гарантированная 
прибыль и «железнодо-
рожная горячка»

В 1855 г., после смерти Нико-
лая  I, на престол взошёл его сын 
Александр II. Сначала новый царь 
хотел развивать железные дороги 
за счёт казны, но оказалось, что его 
отец оставил страну в долгах. Денег 
в казне не было. Специально орга-
низованная комиссия во главе с 
Константином Чевкиным при под-
держке министра финансов Михаи-
ла Рейтерна пришла к выводу о не-
обходимости сооружения желез-
ных дорог не на государственные, а 
на частные средства. Но была одна 
проблема: капитал не хотел прите-
кать в неизвестную, северную стра-
ну и нужно было придумать какой-
то механизм для привлечения капи-
талов. Правительство предложило 
гарантировать всем, кто готов прий-

Таблица 2

Протяжённость железных дорог Европы и Америки в 30-40 годы XIX века

 километры

Страна 1830 г. 1835 г. 1840 г. 1845 г. 1850 г.

Великобритания 138 251 1 349 4 081 10 656

США 40 1043 3630 7 968 12779

Франция 37 176 497 956 3 083

Германия - - 462 2 226 5 939

Австрия - 255 443 747 1 754

Бельгия - 44 380 641 820

Россия - - 27 27 381

Источник: [1]10

10  � Пояснение. В таблице 2, приведённой в монографии А.М. Соловьёвой, протяжённость железных дорог в России в 1850 г. составляет  
381 км, а в большинстве других источников приводятся цифры в диапазоне от примерно 520 км (например, монография под ред.  
В.В. Фортунатова, книги Е.А. Сотникова) до 601 км (данные, которые приводит А.Б. Вульфов). Связано это с тем, что у А.М. Соловьёвой 
приводится протяжённость уже сданных в эксплуатацию дорог, а их на 1850 год было две: Петербург-Царское село, потом продолжен-
ная до Павловска, и Варшаво-Венская (Польша в то время входила в состав Российской империи). Дорога Петербург-Москва сдана 
годом позже – в 1851 году. У остальных же авторов приводятся данные о построенных дорогах. А так как в 1850 часть участков ещё не 
сданной Петербург-Московской дороги уже были построены, то они и дают эту разницу.
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ти на этот рынок 5 %-ную прибыль 
на вложенный капитал. То есть, 
если прибыль инвестора вдруг ока-
жется меньше 5 % от вложенных 
средств, то правительство России 
из бюджета доплатит недостающую 
сумму. Историки спорят, кто был 
автором идеи механизма гарантий. 
Некоторые считают, что М.Х. Рей-
терн, другие – называют К.В. Чевки-
на, третьи – главу государственно-
го банка Е.И. Ламанского. Но неза-
висимо от авторства, Александр II 
идею поддержал.

Этот механизм сработал. Капи-
талы устремились в железнодо-
рожную отрасль. Принятый курс на 
частное железнодорожное строи-
тельство вызвал настоящий бум. 
Авторы фундаментальной трёхтом-
ной «Истории железнодорожного 
транспорта России», отмечают, что 
«за пятилетие с 1868 по 1872 гг. 
было построено почти в два раза 
больше железнодорожных линий, 
чем за предыдущие 30 лет» [14].

Представление о масштабах 
«бума» даёт такой факт: с 1861 по 
1873 гг. в стране возникло 53 же-
лезнодорожных общества с акцио-
нерным капиталом 698,5 млн. руб. 
Б.В. Ананьич в работе «Банкирские 
дома в России» утверждает, что бо-
лее 60% акционерного капитала, 
образованного в 1860-е годы в 
России приходилось на долю же-
лезнодорожного транспорта [17]. 
В.И. Бовыкин пишет, что в начале 
1860-х годов на долю восьми же-
лезнодорожных обществ приходи-
лось более половины всего акцио-
нерного капитала в России, и даже 
к 1893 г., когда общее число акцио-
нерных обществ выросло, на долю 
железнодорожных компаний при-
ходилось 35,9% всего акционерно-
го капитала в стране [18].

За пятилетие с 1868 по 1872 гг. 
среднегодовой показатель строи-
тельства новых линий составил 
1913,8 км/год, за пятилетие 1873-
1877 г.г. аналогичный показатель 
составил 1305,6 км/год. Таким об-
разом, за десятилетие с 1868 по 
1877 гг. среднегодовой показатель 
строительства новых линий соста-
вил 1609,7 км/год. 

Многими историками отмеча-
лось, что за советский период 
(1918-1991 гг.) не был достигнут 
уровень темпов строительства но-
вых линий, который обеспечивали 

частные капиталы в 1868-1877 гг. 
(см. табл. 1).

В 1877 г., подводя предвари-
тельные итоги «великих реформ», 
Рейтерн писал Александру II: «По-
следнее десятилетие ознаменова-
но сильным и небывалым у нас раз-
витием частной предприимчиво-
сти… Всё это принесло обильные 
финансовые и экономические пло-
ды: огромное возвышение дохо-
дов, возрастание торговли, увели-
чение цен на недвижимую соб-
ственность и проч. Можно указать 
на 1866 г., как на поворотный пункт 
в понятиях Европы о финансовой и 
экономической будущности Рос-
сии. Следующее затем десятиле-
тие до второй половины 1875 г. 
стало периодом обильного прито-
ка к нам европейских капиталов, 
чем только и может объясняться 
поразительный успех сооружения 
железных дорог, разных других 
предприятий и самой промышлен-
ности, и торговли» (цит. по [20]). 

Коррупция, Александр II и 
«железнодорожные короли»

Но у такого механизма, как га-
рантированный доход, была и обо-
ротная сторона. Как известно, же-
лезнодорожные тарифы в России 
вплоть до 1889 года не регулирова-
лись государством. Дороги конку-
рировали между собой, снижали 
тарифы, что приводило иногда к 
убыточности перевозок. Железно-
дорожные компании не слишком 
беспокоились об этом, поскольку 
их доходность была гарантирована 
государством. Это, в конечном счё-
те, приводило к тому, что дефицит 
бюджета железных дорог покрывал-
ся за счёт государственных средств. 

Железные дороги США, похожие 
по своей структуре на российские 
дороги XIX в. работали примерно в 
тех же условиях: конкурирующие 
частные дороги и нерегулируемые 
тарифы. С.Ю. Витте, в первом томе 
своих «Воспоминаний» так описы-
вал конкуренцию между североа-

Таблица 1

Строительство железных дорог в Российской империи и СССР

Период

Продол-
житель-

ность 
периода 

Построено 
железных дорог 

за период,  
км.

Построено 
железных дорог 

в среднем за год, 
км.

1838-1867 29 5 009,0 172,7

1868-1877 10 16 097,0 1 609,7

1878-1887 10 7 167,0 716,7

1888-1897 10 12 826,0 1 282,6

1898-1907 10 21 005,0 2 100,5

1908-1917 10 14 136,0 1 413,6

За период  
1868-1917 50 71 231,0 1 424,6

1918-1927 10 5 740,0 574,0

1928-1937 10 7 477,0 747,7

1938-1947 10 12 382,0 1 238,2

1948-1957 10 4 062,0 406,2

1958-1967 10 7 489,0 748,9

1968-1977 10 5 849,0 584,9

1978-1987 10 6 234,0 623,4

1988-1991 4 1 361,0 340,25

За период  
1918-1991 74 50 594,0 683,7

Источник: [19]
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мериканскими дорогами: «режутся 
тарифами, конкурируя между собой, 
они страшно понижают тарифы и 
приводят друг друга в истощённое 
состояние» [21]. Но в России, с её 
сильной этатистской традицией всё 
происходило немного иначе. Вот 
как описывает эти различия круп-
нейший отечественный исследова-
тель железнодорожных тарифов 
А.В. Крейнин: «Железные дороги 
США в дальнейшем стали заклю-
чать между собой соглашения, об-
разуя картель, повышая тарифы и 
покрывая все убытки за счёт грузо-
отправителей. В России же все 
убытки частных железных дорог по-
крывались казной. … Важно под-
черкнуть, что в США все железные 
дороги, по существу, являлись част-
ными, и поэтому государство в ка-
питалах железных дорог совершен-
но не было заинтересовано и не 
участвовало» [22]. 

А что происходило в России?

Уродливые институты
Когда за компенсацией из казны 

обращается одна убыточная доро-
га – это, может быть и не так страш-
но. Но когда их становится много, 
то денег на всех не хватает, и нужно 
каким-то образом найти доступ к 
бюджету. В условиях монархии это 
значит – доступ к первому лицу.

Крупные компании сразу смек-
нули, что делать в этой ситуации. 

Они стали приглашать в члены со-
ветов директоров своих компаний 
родственников императора и вы-
соких правительственных сановни-
ков, а так же их родственников, ко-
торые, будучи вхожи тем или иным 
образом к царю, периодически по-
лучали для патронируемых ими об-
ществ не только выгодные подря-
ды, кредиты, но и решения об упла-
те долгов за счёт казны и иные спо-
собы «приватизации прибылей и 
национализации убытков». 

Заместитель министра путей со-
общения Андрей Иванович Дельвиг 
(брат Антона Дельвига, друга 
А.С.  Пушкина) в своих мемуарах 
«Полвека русской жизни» писал: 
«Доходили до меня смутные об этом 
слухи, но я большею частью им не 
верил, и вдруг в начале 1871 года 
передо мною разоблачается карти-
на этих злоупотреблений, в которых 
принимает участие сам государь».

Что же произошло? Вот что пи-
шет А.И. Дельвиг:

«Во время болезни и отсутствия 
Бобринского, я каждый четверг, или, 
по крайней мере, через четверг, 
представлял лично доклады Госуда-
рю по делам министерства путей 
сообщения и постоянно был благо-
склонно принимаем.

В марте 1871 года при одном из 
этих докладов, государь, говоря о 
предстоящих к устройству в этом 
году железных дорогах, сказал мне:

– Ты отдашь дорогу к Ромнам 
Ефимовичу и Викерсгейму, а Сева-
стопольскую – Губонину; Кавказ-
скую же впоследствии можно будет 
отдать Полякову».

И, описав ситуацию, Дельвиг по-
дытоживает: «До настоящего года я 
полагал, что в России есть, по край-
ней мере, одна личность, которая, 
по своему положению, не может 
быть взяточником и грустно разоча-
ровался» [23].

Заметим, что первое издание 
мемуаров Дельвига вышло в 1912–
1914 гг., в четырёх томах, тиражом 
в 500 экз. и было довольно сильно 
сокращено цензурой. В предисло-
вии к 4 тому издатели писали: «Бук-
вальное напечатание записок ба-
рона А.И. Дельвига представило 
непреодолимые затруднения. Его 
откровенное и резкое перо иногда 
позволяло себе выражения недо-
пустимые по отношению к лицам 
высокопоставленным и, особенно 
ныне здравствующим. Иногда ба-
рон сообщал сокровенные пружи-
ны событий и разоблачал совсем 
интимные подробности жизни сво-
их соплеменников. (…) при печата-
нии приходилось выкидывать ино-
гда слова, иногда выражения, а 
иногда и страницы записок». Изда-
тели также отмечали, что полное, 
бесцензурное издание «едва ли 
увидит свет и через 100 лет». В ре-
зультате такой правки, мемуары 

Источник: построено по данным: [19]

Рис.1. Темпы строительства и протяжённость (эксплуатационная длина) железных дорог России  
в 1838-1917 г.г.
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Дельвига «похудели» примерно на 
одну пятую часть. Второе издание – 
в виде двух томиков уменьшенного 
формата вышло уже в советские 
времена – в издательстве 
«Academia» в 1930 году [24] 
(в 2015 г. эта краткая версия мему-
аров была переиздана издатель-
ством «Книговек»). Часть купюр, 
сделанных в первом издании, была 
восстановлена, так как теперь «уже 
можно» было критиковать царскую 
власть. В частности, были опубли-
кованы фрагменты, касающиеся 
коррупции в МПС, включая приве-
дённую выше цитату. Но в целом 
мемуары были сокращены ещё в 
два раза. И лишь в 2014 г. – ровно 
через сто лет после первого изда-
ния – по инициативе саратовского 
историка И.В. Соловьёва, была 
подготовлена к изданию третья – 
самая полная на сегодня – версия 
этих мемуаров с предисловием и 
научными комментариями И.В. Со-
ловьёва и Р.В. Малкова – огром-
ный 1200-страничный том энцикло-
педического формата [23].

Забавный пример приводит в 
одной из своих книг проф. Б.М. Ла-
пидус: «акционерами, например, 
Общества Саратовской [Впослед-
ствии – Тамбовско-Саратовская 
железная дорога, затем, в 1891 г. 
вошла в состав Рязано-Уральской 
железной дороги – Ф.Х.] железной 
дороги стали наследник-цесаре-
вич Николай Александрович, вели-
кие князья Александр, Владимир и 
Алексей, а также многие придвор-
ные лица» [7].

Причины, по которым убытки 
частных железных дорог субсиди-
ровались казной (помимо офици-
альных государственных гарантий 
на вложенный капитал), были про-
сты и традиционны для Российско-
го государства XIX века: там, где 
велика роль государственного ре-
гулирования, роль чиновников, – 
появляется коррупция. 

Много позднее Янош Корнаи 
введёт для описания подобных яв-
лений термин «мягкие бюджетные 
ограничения» [25]. Если в экономи-
ке велика роль государства, то есть 
чиновников, то ресурсы компаний 
тратятся не на повышение эффек-
тивности работы, а на завоевание 
расположения чиновников, кото-
рые и покрывают убытки таких, 
формально частных, но фактически 

тесно сросшихся с государством 
компаний. 

Самое важное здесь то, что про-
исходит изменение системы сти-
мулов. Стимулы понравиться по-
требителям исчезают; вместо них 
появляются стимулы «понравить-
ся» государству. Как принято гово-
рить в современной экономиче-
ской науке, в России XIX века были 
«плохие институты».

Поняв, что бороться с этим в 
одиночку невозможно (а Александр 
II, как, впрочем, и все последую-
щие цари, – лояльно относились к 
коррупции в своём окружении), 
Сергей Витте, возглавивший в 
феврале 1892 года министерство 
путей сообщения, а затем – в авгу-
сте – министерство финансов, при-
дёт к выводу, что раз уж всё равно 
убытки плохо управляемых об-
ществ покрываются казной, а отде-
лить присосавшихся к бюджету ве-
ликих князей и прочих родственни-
ков императора или высоких чи-
новников – невозможно без ради-
кальных политических реформ, то 
проще выкупить эти дороги и сде-
лать их государственными. 

Динамику соотношения частных 
и казённых дорог можно проиллю-
стрировать цитатой из книги Эд-
мон Тери «Экономическое преоб-
разование России», опубликован-
ной в 1914 г. Опираясь на статисти-
ческие материалы Министерства 
путей сообщения и Министерства 
финансов, он приводит следующие 
данные: «К началу [1881]  года 93 % 
железнодорожной сети находи-
лось в частном владении и лишь 
7  % в казённом ведении. В 1890 г. 
благодаря казённой постройке же-
лезных дорог и выкупу частных (...) 
доля государства составляла уже 
29 %, а частных – 71 %. (...) с 1891 
по 1901 г. российское государство 
выкупило 21 794 версты у 35 компа-
ний. (...) впоследствии в результате 
многочисленных выкупов, осу-
ществлённых в 1891-1901 гг., и ак-
тивного строительства государ-
ством новых линий, особенно в 
Азии, доля государства к 1900 г. 
достигла 69,6 % общей сети желез-
ных дорог государственного значе-
ния. Эта пропорция сохранялась и 
в дальнейшем» [26].

В принципе, при определённом 
развитии событий, этого поворота 
к огосударствлению можно было 

избежать. Например, если бы в 
России, по образцу большинства 
европейских стран, произошла бы 
«буржуазная революция», то есть, 
превращение монархии в респу-
блику с сохранением и дальней-
шим развитием капиталистическо-
го рыночного уклада экономики. 
В такой модели парламент контро-
лирует расходы бюджета (и монар-
ха, если вдруг его решили оставить 
в живых). Подобная модель хороша 
тем, что в условиях политической 
конкуренции различных партий, 
снижается вероятность злоупотре-
блений со стороны власти, по-
скольку общество в той или иной 
форме, через парламент, контро-
лирует важнейшие политические и 
экономические решения. Но этот 
вариант в России конца XIX века не 
состоялся.

Реализовался другой вариант: 
национализация дорог путём выку-
па из частного владения в казну в 
надежде, что масштабы субсидий 
уменьшатся вследствие уменьше-
ния роли «просителей» государ-
ственных субсидий; ведь чиновни-
ки министерства путей сообщения 
обладали меньшим администра-
тивным весом, чем родственники 
царей или генералов и не имели 
возможности так же активно выка-
чивать деньги из бюджета. Слабый 
административный вес руководи-
телей казённых железных дорог, 
исключал для них возможность об-
ращения к царю за помощью и соз-
давал некоторые стимулы заняться 
сокращением расходов. Впрочем, 
такая система могла работать 
только, пока министр путей сооб-
щения требовал с дорог повыше-
ния доходов и снижения расходов. 
Нужно понимать, что такая система 
с неизбежностью превращала до-
роги из коммерческих предприя-
тий в полувоенную структуру.

Парадоксально, что именно 
С.Ю. Витте, самому яркому сторон-
нику частных, а не государственных 
железных дорог, пришлось (когда 
он перешёл из бизнеса во власть) 
проводить политику выкупа част-
ных железных дорог в казну. В авгу-
сте 1889 г. Витте, обращаясь к 
С.А.  Петровскому примерно так 
описывал произошедшую с ним 
метаморфозу: «Кто бы мог поду-
мать лет пять тому назад, что Ивану 
Алексеевичу Вышнеградскому и 
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мне придётся вести линию, на уси-
ление государственного вмеша-
тельства в дела железнодорожных 
обществ» (цит. по [27]).

Коррупция как предпосылка 
социализма

Таким образом, как это часто 
бывает, основной причиной госу-
дарственного вмешательства ста-
ло исправление негативных по-
следствий предыдущего государ-
ственного вмешательства. 

Какие уроки можно извлечь из 
этого сюжета?

Во-первых, слишком высокая 
степень участия государства в эко-
номике при слабых институтах кон-
троля за государством со стороны 
общества, привели к сращиванию 
чиновников и бизнеса, порождая в 
итоге коррупцию.

Во-вторых, коррупция изменила 
всю систему стимулов в отрасли: 
вам не нужно стараться понравить-
ся потребителю, вам нужно «понра-
виться» чиновнику. Именно бли-
зость к чиновнику, близость к 
«вертикали власти» становится 
в подобной экономике главным 
конкурентным преимуществом. 
И да, плохая новость для любите-
лей старины: наш капитализм был 
crony capitalism.

В-третьих, реакцией на «разгул» 
коррупции стали не возврат к нор-
мальным бизнес-практиками, харак-
терным, например для британского 
или американского пути развития 
железных дорог, а популярность 
идеи национализации. Коррупция, 
помимо снижения экономической 
эффективности, создаёт в экономи-
ке ещё один риск: начинает расти 
популярность левых идей, которые 
воспринимаются частью общества 
как источник справедливости. Без-
раздельная коррупция, ставшая 
следствием слишком большой роли 
государства в экономике, при кото-
рой предпринимателю проще обра-
титься к властям за поддержкой, чем 
конкурировать на рынке, стала мо-
гильщиком зарождающегося рус-
ского капитализма и прямиком при-
вела страну к 1917 году. 

Именно поэтому люди, которые 
сегодня борются с коррупцией, 
даже если это иногда выглядит ле-
вым популизмом, на самом деле 
спасают капитализм, спасают ры-
ночную экономику.
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