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ИСТОРИЯ

Ф.И. Хусаинов

кандидат экономических наук
Железнодорожные страницы

в биографии С.Ю. Витте

Интерес к биографии Сергея

Юльевича Витте в наше время

очень велик. За последнее десяA

тилетие появилось огромное коA

личество книг и статей о нём,

включая биографические работы

А.П. Корелина и С.А.Степанова

(1998), акад. Б.В. Ананьича и

Р.Ш. Ганелия (1999), монографию

д.э.н. проф. С.Д. Мартынова

(2002). 

И всё же вышедшая изAпод

пера профессора ГосударственA

ного Педагогического универсиA

тета ССееррггееяя  ИИллььииннаа и изданная в

2006 г. издательством «Молодая

гвардия» (в серии ЖЗЛ) биограA

фия Витте [7] занимает в этом ряA

ду особое место. 

Большинство биографов ВитA

те, осветив детство и юность геA

роя, сразу переходят к работе на

посту министра финансов, а заA

тем – председателя кабинета миA

нистров. Таким образом, работа

на железных дорогах и на посту

управляющего министерством

путей сообщения в большинстве

биографий практически отсутстA

вует, либо освещена поверхностA

но и бегло. С. Ильин предупрежA

дает в предисловии, что нарушит

эту традицию и, несмотря на обиA

лие специальных вопросов, поA

старается подробно рассмотреть

и этот, чрезвычайно важный пеA

риод в жизни его героя.

Повышенный интерес к жеA

лезнодорожным страницам биоA

графии Витте иллюстрирует, в

частности, то, что в начатом 

в 2002 г. издательством «Наука»

5Aтомном собрании работ Витте

поначалу железным дорогам был

отведён один том – первый, наA

званный «Пути сообщения и экоA

номическое развитие России».

Но по мере работы над изданием

первый том разросся до трёх

книг по 700 с лишним страниц

каждый.

Начало пути

С.Ю.Витте родился 17 июня

1849 г. в г. Тифлисе. Его отец

ХристофAГенрихAГеоргAЮлиус

Витте (перешедший из лютеранA
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ства в православие и ставший

Юлием Фёдоровичем) в первой

половине 40Aх годов XIX в. был

направлен в Саратовскую губерA

нию, где управлял сельскохозяйA

ственной фермой в 80 верстах от

Саратова. Там же Ю.Ф. Витте знаA

комится со своей будущей женой

Екатериной Андреевной ФадееA

вой – дочерью Саратовского гуA

бернатора А.М. Фадеева. В 1844 г.

состоялось их бракосочетание. 

Первые 16 лет жизни С.Витте

прошло в Тифлисе, где он учился

в Тифлисской гимназии, затем в

Кишинёве, где им был получен

гимназический аттестат и в 1866 г.

он (вместе с братом) поступает в

только что открывшийся НовоA

российский университет (в ОдесA

се) на физикоAматематический

факультет. По своим убеждениям

Витте с юности был «правым»,

что среди тогдашнего студенчеA

ства, увлекавшегося левыми идеA

ями (среди студентов был будуA

щий деятель «Народной воли»

А.И. Желябов) было довольно

редко. После смерти отца и осA

тальные члены семьи перебраA

лись в Одессу.

По окончании университета

кандидат математики Витте намеA

ревался остаться на кафедре

высшей математики для продолA

жения научных занятий, но, подуA

мав, отказался от такой перспекA

тивы. Его мать и дядя выступили

против намерения стать професA

сором – «Это не дворянское деA

ло. Дворянское дело – служить

государю и отечеству». Так с 1

мая 1870 г. Витте стал работать в

управлении ООддеессссккоойй  жжееллееззнноойй

ддооррооггии. В это время министром

путей сообщения был граф В.А.

Бобринский, хорошо знавший дяA

дю С.Ю. Витте – генерала Р.А.

Фадеева, который и порекоменA

довал ему новоиспечённого канA

дидата математики. Ему положиA

ли жалованье 2400 руб. в год, что

превышало заработную плату

университетского профессора

(около 2000 руб. в год).

В течение полугода Витте стаA

жировался на различных должноA

стях службы эксплуатации. В

«Воспоминания» Витте писал:

«Так, я сидел в кассах станционA

ных, грузовых и билетных, затем

изучал должности помощника наA

чальника станции и начальника

станции, потом контролёра и реA

визора движения; затем занимал

должности на различных станциA

ях, где преимущественно было

грузовое движение, и на станциA

ях, где было преимущественно

пассажирское движение» [3,5]. 

Во второй половине 1870Aх гоA

дов Витте оказался во главе

ссллуужжббыы  ээккссппллууааттааццииии одной из

самых протяжённых железных

дорог страны с большим объёA

мом грузового и пассажирского

движения. Одесская дорога была

на дурном счету и у начальства, и

у публики. Поезда часто сходили

с рельсов. Однажды, неподалёку

от узловой станции Жмеринка,

сошёл с рельсов императорский

поезд, и Александр II пришёл на

станцию пешком. «Император

спросил «В чём дело?» Ему объA

яснили, и так как убедились, что

злого умысла тут не было, то он

отнёсся к этому случаю чрезвыA

чайно добродушно». Поезд «подA

няли», поставили на рельсы, и

монарх продолжил свой путь.

В 1877 году началась РусскоA

турецкая война, и Одесская жеA

лезная дорога сделалась важнейA

шей дорогой, по которой войска и

военные грузы доставлялись к

местам боевых сражений. В это

время Витте как начальнику служA

бы движения приходилось обA

щаться с императором АлександA

ром II. Являясь фактически управA

ляющим дорогой, он был обязан

сопровождать монарха в переA

движениях по магистрали. Опыта

железнодорожных перевозок

крупных войсковых соединений

на дальние расстояния у России в

то время ещё не было, поэтому их

организация на первых пора была

ужасна: составы ходили с небольA

шой скоростью, катастрофически

нехватало паровозов, плохо исA

пользовалась пропускная и проA

возная способность магистрали. 

Для увеличения пропускной

способности дороги Витте ввёл

важное новшество – он стал форA

мировать паровозные бригады.

Если раньше машинист к своему

паровозу относился так же, как

крестьянин к своей лошади (отдыA

хает крестьянин – вместе с ним отA

дыхает и лошадь), то теперь пароA

возы стали двигаться непрерывно,

днём и ночью, менялись только лоA

комотивные бригады. Такая систеA

ма движения в то время была приA

нята в Америке. Витте вспоминал

«…я тогда, признаться, о сущестA

вовании американской системы и

понятия не имел, а пришёл к этому

решению по необходимости».

В те годы ещё не было автоA

блокировки, поэтому поезд с одA

ной станции нельзя было отпраA

вить на перегон до тех пор, пока

предыдущий не прибудет на слеA

дующую станцию и не сообщит о

своём прибытии телеграфом на

станцию отправления. Витте оргаA

низовал отправление воинских поA

ездов друг за другом с интервалом

20A25 минут. Он, конечно, рискоA

вал, но – обошлось без крушений.

В 1878 году Витте переехал на

жительство в Петербург, где полуA

чил должность ннааччааллььннииккаа  ээккссппллууAA

ааттааццииооннннооггоо  ооттддееллаа  ппррии  ппррааввллееAA

ннииии  ООббщщеессттвваа  ЮЮггооAAЗЗааппаадднныыхх  жжееAA

ллееззнныыхх  ддоорроогг (в состав которого,

помимо Одесской, входило ещё

четыре дороги – ХарьковскоAНикоA

лаевская, Фастовская, КиевоA

Брестская и БрестскоAГраевская).

В это же время Витте станоA

вится одним из участников знамеA

нитой Барановской комиссии, соA

зданной указом Александра II

«для исследования железнодоA

рожного дела в России» и разраA

батывает проект Устава русских

железных дорог.

К моменту, когда Витте приA

нялся за работу над железнодоA

рожным уставом, у него уже слоA

жились ясные представления о

том, как русские железные дороA

ги должны управляться. Он планиA

ровал создать автономный от МиA

нистерства путей сообщения соA

вет по железнодорожным делам

(«высший железнодорожный соA

вет») по образцу аналогичных учA

реждений Западной Европы:

Франции, Пруссии, Австрии, СакA

сонии. В него должны были войти

как представители государственA

ных ведомств, так и деловых круA

гов страны. Слух о том, что Витте

замышляет чтоAто невиданно раA

дикальное мгновенно разнёсся по

чиновному Петербургу и достиг

ушей министра внутренних дел и

начальника верховной канцеляA

рии графа М.Т. ЛорисAМеликова. 

Между ним и Витте состоялся

примерно следующий диалог:

– А скажи, пожалуйста, мне по

совести, нужен этот совет или
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нет? Вот министр путей сообщеA

ния Посьет рвёт и мечет против

этого совета, а почтенный БараA

нов настаивает на необходимосA

ти этого совета; вот ты мне по соA

вести и скажи: нужен этот совет,

как ты думаешь?

– Видите, граф, с одной стоA

роны, в сущности, если министр

путей сообщения порядочный чеA

ловек, если он знает своё дело,

то, конечно, совета не нужно, поA

тому что это есть известный торA

моз для деятельности министра,

а с другой стороны, – я вот с тех

пор, как существуют у нас железA

ные дороги, не видел и не помню

ни одного министра путей сообA

щения, который бы знал своё деA

ло и который действительно был

бы более или менее авторитетен.

Вот при таких условиях, конечно,

лучше управляться коллегией,

т.е. советом по железнодорожA

ным делам, нежели министром

путей сообщения. 

Впрочем, аргументация Витте

не убедила графа ЛорисAМелиA

кова.

Основной костяк инженеров

путей сообщения в те годы соA

ставляли строители. Витте же

всю жизнь занимался эксплуатаA

цией, экономикой и тарифами и,

судя по воспоминаниям, довольA

но презрительно относился к каA

дровым инженерамAпутейцам.

«Вообще к корпусу инженеA

ров путей сообщения – пишет,

С.Ильин, – С.Ю. Витте питал плоA

хо скрываемую антипатию – будуA

чи строителями, в основной масA

се своей они неважно знали

службу движения, не отличались

дисциплиной и организованносA

тью. По окончании института их

причисляли к Министерству пуA

тей сообщения и оттуда сразу наA

значали на руководящие посты в

администрациях дорог, часто без

опыта службы на низших должноA

стях. Нужен был ряд чрезвычайA

ных происшествий, чтобы росA

сийское железнодорожное сообA

щество, наконец, поняло, чем

оборачиваются невнимание к

подбору персонала». 

Работа Витте в обществе Юго&

Западных железных дорог

В феврале 1880 года Витте

был назначен ннааччааллььннииккоомм  ссллуужжAA

ббыы  ээккссппллууааттааццииии  вв  ааддммииннииссттррааAA

ццииии  ООббщщеессттвваа  ЮЮггооAAЗЗааппаадднныыхх  жжееAA

ллееззнныыхх  ддоорроогг и переехал на жиA

тельство в Киев. Председателем

правления Общества был ИИвваанн

ССттааннииссллааввооввиичч  ББллииоохх – личность

легендарная: варшавский банA

кир, автор цитируемых по сей

день научных трудов по экономиA

ческим, политическим и железноA

дорожным вопросам. Его правой

рукой был профессор ИИвваанн  ААллееккAA

ссееееввиичч  ВВыышшннееггррааддссккиийй, будущий

министр финансов Российской

империи, который был на протяA

жении 15 лет непосредственным

начальником С.Ю. Витте.

«Фактически именно ВышнеA

градский, – пишет С.Ильин, – вмеA

сте со своими ближайшими соA

трудниками и управлял ЮгоAЗаA

падными дорогами, поскольку

И.С. Блиох был птицей слишком

высокого полёта и не находил

времени вникать в многочисленA

ные, разнообразные и сложные

проблемы огромного транспортA

ного предприятия». 

Как только Витте приступил к

исполнению обязанностей наA

чальника службы эксплуатации,

он устроил у себя дома телеграф

с круглосуточным дежурством теA

леграфиста и занялся реорганиA

зацией структуры управления доA

рогами «для большей, чем прежA

де централизации».

Главной задачей Витте было

увеличение доходов и устранение

дефицита, ставшего хроничесA

ким. Для увеличения доходов неA

обходимо было привлекать на доA

роги грузы, в том числе и с других

видов транспорта. Из всего хлеба

поступившего в Одессу для отA

правки за границу в 70Aе годы XIX

века, лишь от 52 до 54 % прибыA

вало по железной дороге, остальA

ное – по воде и гужевым трансA

портом. С.Ильин подробно опиA

сывает и анализирует, какие меA

тоды привлечения грузов испольA

зовал Витте. При чтении этого

раздела книги невозможно было

отделаться от ощущения, что знаA

чительная часть идей, сформулиA

рованных при создании системы

фирменного транспортного обA

служивания («принцип одного окA

на», создание агентской сети,

кредитование грузоотправитеA

лей, экспедиторское обслуживаA

ние непосредственно работникаA

ми железной дороги и многое

другое) восходит к опыту ОбщеA

ства ЮгоAЗападных железных доA

рог времён Витте.

В результате этих мер – за пеA

риод с 1881 по 1885 год чистый

доход общества от эксплуатации

его дорог вырос с 4,3 млн. руб. до

13,6 млн. руб. или в три с лишним

раза !

«Должны быть избегаемы всяA

кие формальности в отношении с

грузоотправителями, – говорил

своим работникам Витте, фразы

типа «Это написано не по форA

ме», «Приложите документ о ваA

шем звании», «Приходите завтA

ра» и тому подобная казёнщина,

особенно распространённая в гоA

сударственном управлении – убиA

вают всякое живое дело, а комA

мерция есть занятие очень жиA

вое».

Для облегчения утомительных

процедур по приёму груза к переA

возке и оформлению перевозок

общество открыло городские

станции и товарные транспортA

ные конторы во всех крупных

центрах ЮгоAЗападного края. 

Для ценных грузов вводились

ускоренные поезда. Так, после

ликвидации в 1862 году кяхтинA

ской чайной монополии Одесса

стала главным перевалочным

пунктом, через который чай постуA

пал на российский рынок. По иниA

циативе Витте и его администраA

ции в расписание были введены

специальные чайные поезда

ОдессаAМосква.

Чтобы увеличить грузооборот

по сухопутной границе, Витте заA

ключил серию конвенций с герA

манскими, австрийскими и руA

мынскими железными дорогами

об открытии на всех пограничных

станциях агентств «для совершеA

ния таможенных обрядностей» по

поручениям грузоотправителей.

Производство погрузочноA

разгрузочных работ на станциях

было решительно изменено. Если

ранее ими занимались подрядчиA

ки, то теперь – специальные доA

рожные службы. Это новшество

принесло клиентам дороги больA

шую экономию: вместо прежних 7

руб. с них стали взимать в средA

нем 3 руб. с вагона.

Блестящее управление Витте

движением на дорогах ЮгоAЗаA

падного общества вскоре получиA

ло общественное признание. Как
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вспоминал на склоне лет генерал

Ю.Данилов, «… ещё в родном мне

Киеве, будучи юношей, я много

слышал о выдающихся дарованиA

ях этого незаурядного человека,

обнаруженных им в период управA

ления местными железными доA

рогами». В 1886 году Витте назнаA

чается управляющим дорогами

ЮгоAЗападного общества. ФактиA

чески он становится руководитеA

лем самой крупной из частных

железных дорог в России.

Взгляды Витте на тарифную

систему

В борьбе за грузы он испольA

зовал ещё один действенный инA

струмент – гибкую тарифную поA

литику. При управлении дорогами

им было создано особое тарифA

ное отделение, занимавшееся

анализом тарифов, объёмов пеA

ревозок и динамики цен на переA

возимую железными дорогами

продукцию.

В те времена каждая дорога саA

мостоятельно устанавливала тариA

фы, каждая дорога выпускала

свои тарифные сборники, что быA

ло крайне неудобно для грузоотA

правителей. Так, в сборнике ПеA

тербургскоAВаршавской железной

дороги было 720 наименований

грузов, Николаевской – более

1000, МосковскоAКурской – 1289.

При этом, например, жидкая смола

на 19 дорогах относилась к третьеA

му классу, на 16 – ко второму, а на

одной – к первому. Поэтому грузоA

владелец, а иногда и железная доA

рога изAза наличия большого колиA

чества различных тарифов не могA

ли заранее определить провозную

плату из одного пункта в другой. 

В острой полемике, разверA

нувшейся по поводу тарифного

дела, принял участие и Витте. Его

статьи, опубликованные в журнаA

ле «Инженер», были впоследстA

вии им собраны и изданы в 1883

году отдельной книгой, названной

«ППррииннццииппыы  жжееллееззннооддоорроожжнныыхх

ттааррииффоовв  ппоо  ппееррееввооззккее  ггррууззоовв»

(С. Ильин приводит название

этой книги почемуAто не полноA

стью – «Принципы железнодоA

рожных тарифов»). По мнению

многих авторов, эта работа – лучA

шее из всего написанного Витте

(за исключением мемуаров). УкаA

занная книга выдержала три изA

дания (второе в 1884 и третье в

1910 г.) и была высоко оценена

АА..ИИ..  ЧЧууппррооввыымм – основоположниA

ком экономики транспорта в РосA

сии. Высокую оценку книге дал

академик ИИ..ИИ..  ЯЯннжжуулл.

Заниматься экономическими

и финансовыми науками Витте

начал в бытность свою начальниA

ком службы движения Одесской

железной дороги, когда ему непоA

средственно пришлось овладеA

вать непростой тарифной проA

блематикой.

«Что именно вызывает необA

ходимость в передвижении товаA

ров из одного места в другое?»A

задаёт вопрос Витте и отвечает

на него так: «Разность между цеA

нами, существующими на эти тоA

вары в местах, откуда товары наA

правляются к существующим или

возможным в тех местах, куда тоA

вары эти следуют. Если б не суA

ществовало этих разностей, то не

вызывалась бы и потребность в

передвижении. Следовательно,

провозные цены должны соответA

ствовать исключительно этим

разностям». При определении

размеров провозной платы по жеA

лезной дороге следует отталкиA

ваться не от расходов транспортA

ных предприятий, а от условий обA

разования цен на товары в пункA

тах отправления и назначения.

«Основной принцип железноA

дорожных тарифов, – пишет Витте,

– сформулирован в 1878 г. дирекA

тором Орлеанской дороги СалоA

крупом: «В области тарификации

перевозок существует одно разумA

ное правило: нужно чтобы товар

платил за перевозку всё то, что он

может заплатить. Всякий другой

принцип будет произволен»» [4].

Витте отмечает, что теория таA

рифообразования занимает ценA

тральное положение не только в

экономике железных дорог, но и

в экономике страны в целом и,

более того, в жизнедеятельности

общества в целом.

Важнейшей частью этой раA

боты стали сформулированные

автором 23 принципа построения

железнодорожных тарифов. К

сожалению, С. Ильин не излагает

эти принципы с достаточной поA

дробностью, поэтому приведём

здесь важнейшие из них:

Железнодорожные тарифы

должны регулироваться по закоA

ну спроса и предложения; иначе

говоря, железнодорожные тариA

фы должны регулироваться по

тому началу, чтобы товары платиA

ли за провоз всё то, что они могут

заплатить.

Железнодорожные тарифы,

регулированные согласно предыA

дущему пункту, обеспечивают

железным дорогам наибольший

чистый доход.

Размер капиталов сооружения

железных дорог не имеет влияния

на размеры провозных цен, а, слеA

довательно, и на тарифы (через

много лет после Витте за аналогичA

ную идею в теории фирмы М. МерA

тон и Ф. Модильяни получат НобеA

левскую премию по экономике).

С уменьшением расходов эксA

плуатации собственный интерес

железных дорог заставляет их

стремиться к понижению тарифов.

Чем употребительнее товар,

тем железной дороге бывает выA

годнее держать на него более

низкий тариф. Товары более ценA

ные перевозят по более дорогому

тарифу.

Система «исторических» таA

рифов, основанная на наименоA

вании перевозимых товаров боA

лее правильна и целесообразна,

нежели система «натуральных»

тарифов по объёмному весу товаA

ра. «Натуральная» система, приA

меняемая в Германии и Австрии,

породила многие неудобства.

Не существует расхода переA

возки данного товара, существуA

ют только валовые расходы эксA

плуатации.

Невозможно устранить дейстA

вие закона спроса и предложеA

ния из области определения цен

железнодорожного провоза. ГоA

сударственное вмешательство,

следовательно, необходимо не с

целью устранения, а лишь с цеA

лью ограничения сферы свободA

ного действия закона спроса и

предложения тогда, когда это явA

ственно вызывается государстA

венными потребностями или заA

щитой интересов слабых.

Унифицированные тарифы,

наподобие почтовых и телеграфA

ных, неприемлемы на железных

дорогах.

Необходим контроль за тариA

фами со стороны государства и

общественных организаций,

прессы, представителей промыA

шленности, торговли, чтобы
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обеспечить гласность, общедосA

тупность принципов формироваA

ния тарифов.

Покровительство железнодоA

рожными тарифами русским порA

там, в ущерб движению через суA

хопутную границу, не соответстA

вует государственным интересам

России.

Эксплуатация железных дорог

казной едва ли может совершатьA

ся успешнее, нежели частными

обществами под контролем праA

вительства.

При этом автор принципов преA

достерегал, что не следует увлеA

каться покровительством промышA

ленности посредством тарифов.

Витте считал, что для повышеA

ния эффективности тарифной

системы не следует ограничивать

железнодорожные общества в

назначении провозной платы на

близкие расстояния. Пример,

когда пониженный тариф на

близкое расстояние оборачиваA

ется чистым доходом, – это переA

возка свекловицы. «Дорога моA

жет согласиться на перевозку

свеклы до какогоAлибо сахарного

завода по тарифу ниже эксплуаA

тационных расходов, зная, что

перевезённая свекла даст дороге

новый груз – сахар, который имеA

ет такую ценность, что, вообще

говоря, выдерживает высокий таA

риф, если при этом коммерчесA

кий расчёт убеждает, что убыток

от перевозки свеклы покроется

перевозкой сахара».

В наши дни подобные рассужA

дения кажутся вполне банальныA

ми, но для своего времени они

были новаторскими. Витте был

противником простых и шаблонA

ных решений сложных проблем.

Тотальная унификация тарифноA

го дела ему казалась нежелаA

тельной. «Избегнуть разнообраA

зия железнодорожных тарифов,

насколько оно зависит от самого

существа дела, невозможно.»

Из приведённых принципов

видно, что многие анализируеA

мые Витте фундаментальные

проблемы экономики железнодоA

рожного транспорта актуальны

до сих пор. Например, тезис о неA

целесообразности «покровительA

ства железнодорожными тариA

фами русским портам». Ведь и

поныне государство, деформиA

руя транспортный рынок путём

установления заниженных тариA

фов на перевозки через российA

ские порты (с благой, на первый

взгляд, целью – стимулирования

загрузки отечественных портов),

фактически просто перекладываA

ет издержки от неэффективной

работы портов на плечи грузоотA

правителей и железных дорог. 

Широкую и свободную критиA

ку положения дел в железнодоA

рожном хозяйстве Витте считал

крайне необходимой. «Даже приA

страстная, тенденциозная и неA

компетентная критика, – писал

он, – гораздо лучше полного отA

сутствия таковой».

Дискуссия о преимуществах

частного и казённого управления

железными дорогами

Участвуя в дискуссии о преA

имуществах частной и казённой

эксплуатации железных дорог,

Витте писал: «к идее огосударствA

ления железнодорожного хозяйA

ства нельзя относиться ни полоA

жительно, ни отрацательно. Выбор

оптимальных путей требует обязаA

тельного учёта обстоятельств исA

торического развития данной

страны. Что для одной страны хоA

рошо, то для другой может быть

плохо. Если в Пруссии казённое

железнодорожное хозяйство имеA

ет перспективы, в России оно их

может и не иметь, потому что у нас

нет такого аккуратного, дисциплиA

нированного и честного в своей

массе чиновничества, какое истоA

рией было создано в германских

государствах».

С. Ильин кратко касается дисA

куссии о преимуществах казёнA

ной и частной эксплуатации жеA

лезных дорог, которая развернуA

лась в это время в прессе.

Традиционно при анализе возA

зрений Витте на взаимоотношеA

ния государства и железных доA

рог приводят его фразу о том, что

«Не подлежит никакому сомнеA

нию, что казённая эксплуатация

русских железных дорог принциA

пиально весьма желательна, ибо

русское государство вв  ппррииннццииппее,

в эксплуатации железных дорог

не может преследовать никаких

других целей, кроме целей русA

ского общего блага. Железные

дороги в руках безсословного цаA

ря не могут и никогда сознательно

не будут служить орудием сословA

ных или имущественных привилеA

гий. … Как бы частный интерес ни

гармонировал с общим интереA

сом, но эта гармония может тольA

ко более или менее приближаться

к той принципиальной гармонии,

которая исторически существует

между видами русской Верховной

власти и безсословными, братски

равноправными интересами и

стремлениями русского народа».

Все сторонники этатистских взгляA

дов акцентируют внимание на

этой цитате, обрывая мысль Витте

па полAпути (например, [1,8]). В

таком, оборванном наполовину

виде эта цитата ушла «гулять» по

газетам и журналам. Но в следуюA

щей строке Витте пишет, что всё

это только вв  ппррииннццииппее, фактичесA

ки же дело обстоит совершенно

иначе. И здесь большая заслуга

С. Ильина заключается в том, что

он восстанавливает взгляды ВитA

те, очищая их от некорректных

интерпретаций.

«История нашего историчесA

кого развития, – пишет Витте в

следующем абзаце своей книги

«Принципы железнодорожных таA

рифов…» – начатая преобразоваA

ниями Петра Великого, самым неA

опровержимым образом указываA

ла, что казённое хозяйство, за

пределами деятельности отдельA

ных выдающихся личностей, всеA

гда давало самые плачевные реA

зультаты. Никто не в состоянии

указать факты, которые в какой

бы то ни было степени могли бы

доказать обратное. Вывод этот

подтверждается также опытом каA

зённой эксплуатации нескольких

железных дорог (Николаевской,

Одесской), давшим самые неудовA

летворительные результаты» [4].

Переходя к рассмотрению

причин неудовлетворительных

результатов казённого хозяйстA

вования, Витте как будто цитируA

ет знаменитую формулу о спосоA

бах траты государственных и

собственных расходов другого

Нобелевского лауреата по эконоA

мике – Милтона Фридмена, котоA

рая, впрочем, появится почти стоA

летие спустя в работе «КапитаA

лизм и свобода».

Витте пишет: «когда россиянин

производит расходы из собственA

ного своего кармана, то его житейA

ским действиям иногда предшестA

вует вопрос: а сколько это будет
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стоить? А если ему приходится

производить расходы из казённоA

го кармана, то этот вопрос обыкA

новенно совсем не ставится».

Иногда Витте переходит от

академического спокойствия и пиA

шет очень эмоционально: «когда

читаешь статьи о необходимости

немедленного водворения казёнA

ной эксплуатации, – статьи, часто

дышащие желанием общего блаA

га, построенными на логических

отвлечённостях, – право, иногда

думаешь: да откудаAже взялся авA

тор этих статей, – не слетел ли он

к нам с луны? … Большинство и

даже, скажем, значительное больA

шинство железнодорожных спеA

циалистов … будут указывать на

различные недостатки в эксплуаA

тации русских железных дорог, но

наверное никто не выразит мнеA

ния, что она идёт менее удовлеA

творительно, нежели могла бы идA

ти при казённой эксплуатации…

Никто из людей искренних и знаюA

щих дело не скажет, что казённая

эксплуатация ведётся удовлетвоA

рительнее, нежели в большинстве

частных обществ. … Пусть же нам

укажут такие казённые управлеA

ния, в которых казённое хозяйстA

во велось бы лучше эксплуатации

частных железных дорог. ПропаA

гандисты казённой эксплуатации

русских дорог на этот счёт остоA

рожны и систематически избегаA

ют даже намёков на подобные

сравнения»[4].

Ещё одна важная причина неA

эффективности государственного

хозяйствования, по Витте, – изA

лишняя централизация и формаA

лизация процедур принятия решеA

ний. «Казённая эксплуатация, – пиA

шет Витте, – будет иметь первым

последствием полную централизаA

цию…. Эксплуатация железных

дорог есть дело крайне живое.

Оно требует более или менее бысA

трого решения вопросов, иначе

будет тормозить торговую и проA

мышленную жизнь. В частных обA

ществах начальники служб и упA

равляющие дорогами уполномочиA

ваются на такие действия, которых

часто не будет иметь права предA

принимать центральный орган каA

зённых железных дорог. Он долA

жен будет испрашивать утверждеA

ния министра. Все эти процедуры,

присущие государственной оргаA

низации, несомненно установят

такую медленность течения дел

казённой эксплуатации, которая

едваAли послужит к её улучшению.

Бюрократическая закваска так

вкоренилась в наш образ мыслей,

что бюрократические приёмы в неA

которой степени перешли и в дела

частных железнодорожных обA

ществ, что приносит ему немало

вреда». В конечном счёта Витте

делает вывод, что «для улучшения

железнодорожной эксплуатации,

вместо того, чтобы бюрократичесA

кий дух доводить до апогея его

развития, надлежало бы, напроA

тив, устранить ту степень его, коA

торая ныне внедрилась в столь

живое дело, по сущности своей не

допускающее канцеляризма».

Ещё одно негативное последA

ствие централизации заключаетA

ся в следующем. «Неизбежная

централизация железнодорожноA

го дела в Петербурге и, как следA

ствие её, ограничение прав проA

винциальных органов будут иметь

последствием крайнее стеснение

местных экономических интереA

сов. Лица, имеющие в провинции

постоянные отношения с железA

ной дорогой, должны будут по

многим делам, ныне решаемым

на месте, обращаться в ПетерA

бург. Всем русским провинциальA

ным людям, живущим не кабинетA

ной жизнью, хорошо известно,

чего стоит и что значит такая сисA

тема ведения житейских дел».

Витте прозорливо отмечает

отличие между бюрократическим

и предпринимательским типами

ведения хозяйства, предвосхиA

щая идеи Людвига фон Мизеса,

сформулированные в его классиA

ческой работе «Бюрократия».

«В бюрократическом хозяйстA

ве, – отмечает Витте, – каждый отA

вечает не за такие хозяйственные

действия, которые дали дурные

результаты, – а за такие действия,

которые превосходят узкий объём

данных прав или же не соответстA

вуют законоположениям или предA

писаниям». Касается Витте и поA

пулярных по настоящее время

кампаний по сокращению расхоA

дов: «сплошь да рядом усердное

сокращение таких расходов на

тысячи рублей имеет последствиA

ем убытки в народном хозяйстве

на десятки и сотни тысяч рублей».

Большую опасность представляет

регламентация деятельности каA

зённых железных дорог: «когда

железные дороги перейдут из чаA

стной эксплуатации в казённую, –

сейчас же начнут подводить всё

под бюрократические ранги и

нормы. ТакиеAто члены правлений

или другого рода служащие не моA

гут остаться потому, что не имеют

чина или не состоят в надлежаA

щем классе. ТакоеAто вознагражA

дение не может быть дано, ибо ниA

где чиновники такогоAто класса не

получают более тогоAто» [4].

Помимо собственных наблюA

дений и рассуждений о сравниA

тельной эффективности казённоA

го и частного хозяйствования,

Витте приводит много случаев и

иллюстраций из прессы того вреA

мени. «Наше казённое хозяйство

отличается такой сложностью

форм, которая наперёд исключаA

ет возможность успешного ведеA

ния дела. Вот один из тысячи приA

меров, конечно известных всякоA

му, кто наблюдал наши официальA

ные порядки». Далее приводится

пример, в котором в течение трёх

лет ожидалось утверждение праA

вительством договора на постройA

ку у станции амбара, заключённоA

го беспрепятственно купцом с одA

ной частной дорогой. Когда догоA

вор был утверждён, то купец уже

был занят другим делом. «НеужеA

ли, – восклицает Витте, – подобA

ную государственную машину, неA

уклюжую даже для наблюдения и

разрешения, можно без опаски

подпускать к прямому хозяйствоA

ванию? «Впрочем, Витте делает

оговорку, что «выражая мнение,

что водворение казённой эксплуаA

тации, взамен частной на сети

русских железных дорог в настояA

щее время едваAли будет полезно,

мы, тем не менее, допускаем исA

ключения. Исключения эти покуда

могут вызываться не экономичесA

кими причинами, а чисто политиA

ческими». При этом «будут понеA

сены финансовые и экономичесA

кие жертвы, которые, по нашему

мнению, будут следствием водвоA

рения казённой эксплуатации».

««ООббллаассттьь  ккааззёённннооггоо  ххооззяяййссттAA

ввоовваанниияя,, – делает вывод Витте, –

ннее  ддооллжжннаа  ббыыттьь  рраассшшиирряяееммаа».

Правильный ход дела заключаетA

ся, по его мнению, в том, чтобы

возбуждать частную инициативу и

уметь в интересах казны и для

пользы всей страны пользоваться
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плодами частной деятельности.

«Для уяснения, – пишет Витте –

приведу ещё один пример. Нефть

около Баку известна с незапамятA

ных времён, покуда она оставаA

лась в казённых руках, – это гроA

мадное богатство оставалось

почти непроизводительным». РазA

вилось производство только после

приватизации месторождения.

Казённая эксплуатация в люA

бой сфере, а в железнодорожной

особенно, есть, по мнению Витте,

«громадное зло для государстA

венного хозяйства», аргументаA

ция сторонников казённой эксA

плуатации «не поддаётся оценке

разума, ибо основывается не на

разуме, а исключительно на фаA

тальной вере в бюрократизм».

Впрочем, через несколько лет

Витте радикально изменит своё

мнение по этому вопросу и начнёт

процесс выкупа частных железных

дорог в казну. Как отмечает в своA

ём очерке акад. Л.И. Абалкин: «ОтA

ношение Витте к преимуществам

государственных или частных доA

рог менялось в разные годы его

жизни и завершилось сочетанием

того и другого» [1]. Историк

И.Н. Слепнёв отмечает, что «на гоA

сударственной службе Витте поA

степенно отходит от высказанных

им в начале 80Aх гг. взглядов на

принципы регулирования железA

нодорожных тарифов» [11].

Что послужит причиной этого? 

Железные дороги конкурироA

вали между собой, и это вынуждаA

ло их понижать тарифы, что приA

водило к убыточности перевозок.

Дороги не были этим особенно

озабочены, поскольку они были

гарантированы государством.

Это, в конечном счёте приводило

к тому, что дефицит покрывался

за счёт государственных средств

[9]. Аналогичное положение склаA

дывалось в тот период в США, коA

торые, как писал Витте «режутся

тарифами, конкурируя между соA

бой, они страшно понижают тариA

фы и приводят друг друга в истоA

щённое состояние». «Однако  в

отличие от железных дорог РосA

сии, – пишет по этому поводу

классик транспортной тарифной

науки д.э.н. АА..ВВ..  ККррееййнниинн,, – жеA

лезные дороги США в дальнейA

шем стали заключать между соA

бой соглашения, образуя карA

тель, повышая тарифы и покрыA

вая все убытки за счёт грузоотA

правителей. В России же все

убытки частных железных дорог

покрывались казной. … Важно

подчеркнуть, что в США все жеA

лезные дороги, по существу, явA

лялись частными, и поэтому госуA

дарство в капиталах железных

дорог совершенно не было заинA

тересовано и не участвовало» [9].

В мемуарах известного проA

мышленника и предпринимателя

Н.А. Варенцова содержится слеA

дующее мнение о причинах поA

крытия дефицита некоторых жеA

лезных дорог из казны: членами

советов директоров акционерных

обществ зачастую становились

Великие князья и другие родстA

венники императора, которые,

будучи вхожи к Его величеству,

периодически получали для паA

тронируемых («крышуемых») ими

обществ выгодные подряды, креA

диты и уплаты долгов за счёт казA

ны. Много позднее Я. Корнаи ввеA

дёт для описания подобных явлеA

ний термин «мягкие бюджетные

ограничения», при которых реA

сурсы тратятся не на повышение

эффективности работы, а на заA

воевание расположения власти,

которая и покроет ваши убытки.

Поняв, что бороться с этим он

не в состоянии, Витте придёт к выA

воду, что, раз уж всё равно убытки

плохо управляемых обществ поA

крываются казной, то проще проA

сто выкупить эти дороги и сделать

их государственными.

Впрочем, как отмечает известA

ный специалист по экономичесA

кой истории России д.э.н., проф.

С.Д. Мартынов, – после выкупа

железных дорог «железнодорожA

ное хозяйство, значительно увелиA

чив бюджет государства, не дало

крупного результата в смысле

прибыли или убытка казне» [10].

В марте 1889 года Витте наA

значается директором департаA

мента железнодорожных дел МиA

нистерства финансов. Теперь пеA

ред ним стоят другие задачи: не

улучшение работы отдельной доA

роги, а выработка стратегии разA

вития всей отрасли. Витте вырасA

тает из мундира железнодорожA

ника, превращаясь в государстA

венного деятеля, которого многие

историки (например, акад. Б.В.

Ананьич, Р.Ш. Ганелин [2] и др.)

называют самым крупным госуA

дарственным деятелем в отечестA

венной истории XIX века.

Книга С. Ильина блестяще расA

крывает значение Витте не только

на посту Управляющего министерA

ством путей сообщения и министA

ра финансов, но и подробнейшим

образом освещает его роль, как

автора «Манифеста 17 октября», в

попытке спасти монархию и импеA

рию путём политической и эконоA

мической либерализации. Отказ

Николая II от поддержки Витте и

проводимой им политики и его (гоA

сударяAимператора) поворот в стоA

рону державных, консервативных

сил будет первым шагом к катастA

рофе 1917 года.
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