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В статье рассматривается развитие системы железнодорож�
ных тарифов в условиях отсутствия их государственного ре�
гулирования, т.е. с зарождения железных дорог до тарифной
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Предметом настоящей статьи

является развитие системы же�

лезнодорожных тарифов в усло�

виях отсутствия их государствен�

ного регулирование, т.е. с зарож�

дения железных дорог до тариф�

ной реформы 1889 года и дискус�

сии 1880�х годов вокруг принци�

пов построения тарифов.

Первые железные дороги в

России, как известно, начали

строиться в 1837�1838 гг. К 1851 г.

протяжённость железных дорог

возросла до 1009 км., но продол�

жала расти очень медленными

темпами, достигнув к 1855 г. ве�

личины 1058 км.

В конце 1850�х – начале 1860�х

годов началось динамичное раз�

витие железных дорог России. В

1855 г. главноуправляющим путя�

ми сообщения был назначен гене�

рал�адъютант К.В. Чевкин, кото�

рый стал активным проводником

политики Александра II по при�

влечению иностранного и частно�

го капитала в строительство же�

лезных дорог. Специально орга�

низованная комиссия во главе с

К.В. Чевкиным (и при поддержке

министра финансов М.Х. Рейтер�

на) решительно склонилась к то�

му, чтобы сооружение железных

дорог велось не на государствен�

ные, а на частные средства. К се�

редине 1865 г. в России было по�

строено 3,8 тыс. км железных до�

рог. Принятый при поддержке

М.Х. Рейтерна и К.В. Чевкина

курс на частное железнодорож�

ное строительство вызвал насто�

ящий бум, который продолжался

с 1867 г. до середины 1870�х го�

дов (см. рис.). За это время было

построено 17,7 тыс. вёрст путей

(1 верста примерно равна 1,06

км), т.е. в 3,5 раза больше перво�

начальных планов. Авторы фунда�

ментальной «Истории железнодо�

рожного транспорта России» [1],

отмечают, что «за пятилетие с

1868 по 1872 гг. было построено

почти в два раза больше желез�

нодорожных линий, чем за преды�

дущие 30 лет». 

Представление о масштабах

подъёма в железнодорожном

предпринимательстве даёт такой

факт: в 1866 г. правительство вы�

дало только одно разрешение на

изыскание линий, в 1869 г. их бы�

ло выдано уже 139 [1]. С 1861 по

1873 гг. в стране возникли 53 же�

лезнодорожные общества с акци�

онерным капиталом 698,5 млн.

руб. Более 60% акционерного ка�

питала, образованного в указан�

ный период, приходилось на долю

железнодорожного транспорта. 

Как видно из рис., за пятиле�

тие с 1868 по 1872 гг. среднего�

довой показатель строительства

новых линий составил 1913,8

км/год, за пятилетие 1873�1877 гг.

аналогичный показатель соста�

вил 1305,6 км/год. Таким образом,

за десятилетие с 1868 по 1877 гг.

среднегодовой показатель стро�

ительства новых линий составил

1609,7 км/год. За исключением

весьма специфического периода

1898�1907 гг. (в это десятилетие

производство чугуна в России ут�

роилось, а выплавка стали воз�

росла в 6 раз, причины и история

этого экономического рывка вы�

ходит за пределы настоящей ста�

тьи), за всю историю железных

дорог не было достигнуто подоб�

ных темпов строительства. Заме�

тим, что за советский период

(1918�1991 гг.) даже в периоды

экстремально высоких по совет�

ским меркам темпов строительст�

ва железнодорожной сети (как,

например, в период послевоен�

ного восстановления) не был до�

стигнут уровень, который обеспе�

чивали частные капиталы в 1868�

1877 гг. (см. табл. 1).

В 1877 г., подводя предвари�

тельные итоги «великих реформ»,

министр финансов ММ..ХХ..  РРееййттееррнн

писал Александру II: «Последнее

десятилетие ознаменовано силь�

ным и небывалым у нас развити�

ем частной предприимчивости…

Всё это принесло обильные фи�

нансовые и экономические пло�

ды: огромное возвышение дохо�

дов, возрастание торговли, уве�

Рис. Строительство железных дорог в России в 1838–1892 гг.
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личение цен на недвижимую соб�

ственность и проч. Можно ука�

зать на 1866 г., как на поворот�

ный пункт в понятиях Европы о

финансовой и экономической бу�

дущности России. Следующее

затем десятилетие до второй по�

ловины 1875 г. стало периодом

обильного притока к нам евро�

пейских капиталов, ччеемм  ттооллььккоо  ии

ммоожжеетт  ооббъъяясснняяттььссяя  ппооррааззииттеелльь��

нныыйй  ууссппеехх  ссоооорруужжеенниияя  жжееллееззнныыхх

ддоорроогг,,  ррааззнныыхх  ддррууггиихх  ппррееддппрриияя��

ттиийй  ии  ссааммоойй  ппррооммыышшллееннннооссттии  ии

ттооррггооввллии»[2]. 

Часть этих акционерных об�

ществ занималась только строи�

тельством, но большая часть – и

организацией железнодорожных

перевозок.

Эти общества конкурировали

между собой, стремясь привлечь

к перевозке по своим дорогам

как можно больше грузов.

На этом этапе железнодорож�

ные общества были вольны само�

стоятельно устанавливать тари�

фы на перевозки по своим доро�

гам. ППееррввооннааччааллььнноо  ппррооввооззннааяя

ппллааттаа  ввккллююччааллаа  вв  ссееббяя  ттррии  ссоо��

ссттааввлляяюющщииее:

11..  ППллааттаа  ззаа  ппооллььззооввааннииее  рреелльь��

ссооввыымм  ппууттёёмм  ии  ееггоо  ппррииннааддллеежжнноо��

ссттяяммии (или, как сказали бы сего�

дня – инфраструктурная состав�

ляющая);

22..  ППллааттаа  ззаа  ппооллььззооввааннииее  ппоо��

ддввиижжнныымм  ссооссттааввоомм, в котором со�

вершается перевозка (вагоны) и

которым осуществляется тяга

(паровозы);

33..  ППллааттаа  ссооббссттввеенннноо  ззаа  ппееррее��

ввооззккуу.

Подобная структура тарифа

была обусловлена тем, что при

устройстве первых железных до�

рог предполагалось, что владе�

ние рельсовым путём не будет со�

единено в одних руках с перево�

зочной операцией. Вследствие

аналогии рельсовых путей с ка�

налами и простыми дорогами

(для гужевого транспорта), пер�

вые железнодорожные концес�

сии исходили из предположения,

что рельсовый путь будет легко

доступен для пользования част�

ных отправителей грузов и транс�

портных компаний.

На железнодорожном транс�

порте применялись две системы

расчёта провозных плат: «нату�

ральная» и «историческая».

При «натуральной» системе

величина тарифа не зависит от

наименования перевозимого то�

вара, а зависит лишь от расстоя�

ния и от плотности товара.

При «исторической» («ком�

мерческой») системе тариф за�

висит от наименования товара,

расстояния перевозки, веса и

объёма товара. При этом, това�

рам менее дорогим соответству�

ет меньшая величина тарифа.

Первоначально на железно�

дорожном транспорте использо�

валась «натуральная» система,

перешедшая с гужевого транс�

порта, но в дальнейшем, по мере

развития железнодорожных пе�

ревозок, произошёл постепен�

ный переход к преимущественно

«исторической» системе.

При этом, какой�либо систе�

матизированной системы тари�

фов в то время не существовало:

они определялись эмпирическим

путём, на договорной основе.

Принцип, согласно которому в

основе тарифа должна лежать

цена перевозимого груза (а точ�

нее – платёжеспособность, опре�

деляемая через цену) называется

в мировой тарифной практике

«ad valorem», а тарифы, постро�

енные на основе цены (платёже�

способности) соответственно –

адвалорными.

Между железными дорогами,

входящими в частные общества,

велись «тарифные войны» за

привлечение к перевозке хлеб�

ных грузов, следующих назначе�

нием на балтийские и черномор�

ские порты.

Иногда, в связи с острой кон�

куренцией, возникали перебои с

движением грузов. До 1887 г. же�

лезные дороги, принадлежащие

различным обществам, как пра�

вило, не предоставляли друг дру�

гу свои вагоны. В связи с этим на

станциях примыкания одной до�

роги к другой приходилось произ�

водить перегрузку из вагонов од�

ной компании в вагоны другой

или перевозить грузы гужевым

транспортом от станции одной

дороги до станций другой дороги

[3]. С целью ограничения злоупо�

треблений со стороны дорог Ми�

нистерство путей сообщения,

при заключении соглашений с ча�

стными обществами, предусмат�

ривало в концессионных уставах

предельные тарифные ставки,

превышать которые частные об�

щества не имели права. Это был

первый опыт государственного
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Таблица 1
Строительство железных дорог в Российской империи и СССР

Период 
Лет  

в периоде 

Построено за 

период, км. 

Построено 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�1992 5 1 361,0 272,2 

За период 1918�1991 74 50 594,0 683,7 
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регулирования тарифов. Нижний

предел тарифов не устанавли�

вался. Так, например, Уставом

«Главного общества Российских

железных дорог» устанавлива�

лось, что высший орган общест�

ва – Совет управления – был

вправе «устанавливать и изме�

нять плату за перевозку пассажи�

ров и товаров и способ её взима�

ния». При этом, пониженная пла�

та устанавливалась для военно�

служащих (25 % от тарифа) и во�

инских грузов (50 % от предель�

ного тарифа). 

Все товары были разбиты

сначала на ттррии  ррааззрряяддаа, а позд�

нее – на ппяяттьь  ттааррииффнныыхх  ккллаассссоовв

(см. табл. 2) и для каждого уста�

новлен высший тариф за провоз

с каждого пуда и каждой версты

(см. табл. 3). При этом количест�

во классов на различных дорогах

было разным: на Московско�Яро�

славской, Лозово�Севастополь�

ской, Донецкой, Курско�Харько�

во�Азовской дорогах – пять клас�

сов, на Московско�Курской – че�

тыре класса. Кроме того, наряду

с «нормальными» классами при�

менялись «пониженные» классы. 

Пудо�вёрстный тариф пони�

жался с увеличением расстояния

перевозки. Идею понижения та�

рифной ставки при увеличении

расстояния перевозки современ�

ники приписывали К.В. Чевкину

[5]. Тарифные ставки за пудо�вер�

сту понижались на 10 % при рас�

стоянии перевозки от 200 до 500

вёрст, на 15 % при расстоянии от

500 до 1000 вёрст и на 20 % при

пробеге более 1000 вёрст. Позд�

нее понижающие коэффициенты

стали устанавливать через ссыл�

ку на Устав Главного общества

российских железных дорог.

В то время ещё не было опре�

делённых правил, по которым же�

лезные дороги (как частные, так и

казённые) обязаны были публико�

вать действующие тарифы в от�

крытой печати с тем, чтобы они

были заранее известны потреби�

телям транспортных услуг. В свя�

зи с этим иногда возникали курь�

ёзные ситуации, когда во время

нахождения груза в пути тарифы

на одни грузы уменьшались, а на

другие увеличивались, – и на

станциях назначения с грузополу�

чателя взыскивались совсем дру�

гие суммы, чем те, которые были

ему предварительно объявлены.

Активно применялись так на�

зываемые рефакционные тарифы

(от фр. refaction – скидка). Они,

как правило, не публиковались и

устанавливались для отдельных

грузоотправителей на основе до�

говоров. В договоре обычно ого�

варивались условия предоставле�

ния тарифных льгот в обмен на

предъявление к перевозке повы�

шенного по сравнению с преды�

дущими периодами, объёма гру�

зов. Впрочем, так как рефакции

устанавливались избирательно,

то их применение на государст�

венных железных дорогах зачас�

тую приводило к коррупции.

В начале 1880�х годов в рос�

сийской прессе развернулась

большая дискуссия о принципах

построения системы железнодо�

рожных тарифов, в которой при�

няли участие многие видные учё�

ные и известные деятели транс�

порта: начальник коммерческой

службы казённых Полесских же�

лезных дорог И.Н. Изнар, редак�

тор «Московских ведомостей»

М.Н. Катков, министр путей сооб�

щения К.Н. Посьет, будущий ми�

нистр финансов проф. И.А. Вы�

шнеградский, редактор газеты

«Киевлянин» и проф. Киевского

университета Д.И. Пихно, проф. и

зав. кафедрой политэкономии

Московского университета А.И.

Чупров. По состоянию на начало

1881 года 93 % железнодорож�

ной сети находилось в частном

владении и лишь 7 % – в казён�

ном (впрочем, уже к 1890 г. это

соотношение изменится и соста�

вит 71% на 29%) [6].

В декабре 1881 г. на Общем

съезде железнодорожников, со�

званном для обсуждения проекта

Общего устава Российских же�

лезных дорог председатель ко�

миссии по исследованию желез�

нодорожного дела граф Э.Т. Ба�

ранов выступил с заявлением,

что хотя Комиссия и убедилась в

некоторых недостатках тарифно�

го дела, тем не менее, все члены

комиссии высказались в пользу

только систематизации и утверж�

дения существующих тарифов,

но ни в коем случае не передачи

функций по формированию тари�

фов в МПС. 

В полемику с графом Барано�

вым вступил министр путей сооб�

щения К.Н. Посьет, который

предложил два способа осуще�

Таблица 2 
Распределение некоторых грузов по тарифным классам 

в 187041880 гг.

Класс Наименование груза 

1 Машины и их части, медь, воск, губка, китовый ус, шёлк 

2 Земледельческие машины, колониальные и бакалейные товары, 
олово, табак иностранный, лес иностранный, ягоды и фрукты, чай 

3 Белила, виноградные вина в бочках, керосин, нефть, сахарный 
песок, стекло оконное 

4 Известь, мрамор, мел, рис, сталь, тряпьё, хлопок 

Источник: [4]

Таблица 3
Тарифные ставки в коп. с пудо4версты по классам грузов 

в 187941880 гг.

Тарифные классы  Наименование железной 
дороги 

1 класс 2 класс 3 класс 4 класс 5 класс 

Московско�Ярославская 1/12 1/18 1/24 1/30 1/40 

Лозово�Севастопольская 1/12 1/18 1/24 1/30 1/36 

Московско�Курская 1/12?5 1/20 1/25 1/50 � 

Донецкая 1/12 1/18 1/24 1/30 1/36 

Курско�Харьково�Азовская 1/12 1/18 1/24 1/30 1/36 

Источник: [4]
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ствления государственного над�

зора за тарифами. Первый за�

ключался в установлении обяза�

тельной для всех железнодорож�

ных обществ системы тарифика�

ции перевозок. Второй – в подчи�

нении тарифного дела специаль�

ному правительственному органу.

Позицию частных железнодо�

рожных компаний сформулиро�

вал проф. И.А. Вышнеградский –

будущий министр финансов,

представлявший на съезде Ры�

бинско�Бологовскую железную

дорогу, а через несколько меся�

цев, по предложению И.С. Блиоха

возглавивший правление Обще�

ства Юго�Западных железных до�

рог. Вышнеградский решительно

возражал даже против предло�

женного графом Барановым ми�

нимального контроля, высказав�

шись в пользу сохранения права

дорог самостоятельно устанавли�

вать тарифы. По его мнению, та�

рифы и их регулирование –

слишком сложное дело, чтобы

было возможным внимательное

рассмотрение его в правительст�

венном органе. Кроме того, за�

держки с утверждением тарифов

могли сделать новые тарифы не�

нужными.

ГГрраафф ЭЭ..ТТ..  ББаарраанноовв писал в

феврале 1882 г., что «правитель�

ство, считая железнодорожные

общества предприятиями ком�

мерческими, едва ли должно при�

нимать на себя непосредствен�

ное распоряжение их тарифною

политикой» [7].

Сутью конфликта между Ко�

миссией графа Баранова и руко�

водимого Посьетом Министерст�

ва путей сообщения являлся во�

прос о формах и степени госу�

дарственного вмешательства в

деятельность акционерных же�

лезнодорожных обществ. В кон�

це 1870�х годов МПС в стремле�

нии усилить своё влияние столк�

нулось с сопротивлением част�

ных железнодорожных обществ.

«Наиболее трудной задачей при

господстве частной эксплуатации

железных дорог было усиление

государственного вмешательства

в тарифную политику железнодо�

рожных обществ. В этом вопросе

МПС встретилось с сильным про�

тиводействием влиятельной оп�

позиции в высших эшелонах вла�

сти, где господствовали взгляды

о преимуществах коммерческой

эксплуатации железных дорог» –

пишет историк И.Н. Слепнёв.

Несмотря на противодействие

комиссии Баранова, рассмотре�

ние вопроса о государственном

регулировании тарифов не сходи�

ло с повестки дня. Переход к ак�

тивному казённому строительству

железных дорог после 1882 г. вы�

звал необходимость создания

специального органа для управле�

ния казённой железнодорожной

сетью. 15 октября 1882 г. на осно�

ве Высочайше утверждённого по�

ложения Комитета министров бы�

ло создано Временное управле�

ние казённых железных дорог. С

его помощью МПС сразу попыта�

лось выставить себя сторонником

интересов государственной эко�

номической политики в противо�

вес локальным, «эгоистическим»

интересам частных обществ. 

Спор разгорелся вокруг пере�

возок хлебных грузов в районе

Курско�Киевской железной доро�

ги. Снижая тарифы в направлении

к Николаеву и по Сумскому участ�

ку казённой Харьково�Николаев�

ской железной дороги, Времен�

ное управление казённых желез�

ных дорог пыталось отвлечь хлеб�

ные грузопотоки от иностранных

портов (Кенигсберга и Данцига) к

отечественным. Такая вот, хорошо

знакомая современному читате�

лю, история. Но сравнительно не�

большая сеть казённых железных

дорог не могла конкурировать с

обширной сетью акционерного

общества Юго�Западных желез�

ных дорог. При этом, основной

грузопоток по дорогам общества

(в состав которого, помимо Одес�

ской, входили ещё четыре дороги

– Харьковско�Николаевская, Фас�

товская, Киево�Брестская и

Брестско�Граевская) был экспорт�

ным и следовал к портам и запад�

ной сухопутной границе. С целью

загрузки вагонов в обратном (по�

рожнем) направлении дорога ус�

танавливала пониженные тарифы

на импортные грузы. Так как им�

портировалась из Европы в Рос�

сию, главным образом, готовая

продукция, указанное снижение

тарифов сводило на нет протекци�

онистскую политику правительст�

ва по защите отечественных про�

изводителей. МПС было озабоче�

но сложившейся ситуацией и 7 де�

кабря 1879 г. разослало циркуляр,

в котором указывалось на необхо�

димость предоставления со сто�

роны железных дорог некоторых

преимуществ отечественной про�

мышленности. Общий съезд пред�

ставителей русских железных до�

рог, рассмотрев изложенные в

циркуляре положения, со всей

возможной почтительностью отве�

тил, что основным принципом при

формировании тарифов является

привлечение наибольшего коли�

чества грузов на железную доро�

гу. В этом главная задача любого

акционерного общества и в этом

его обязанность перед акционе�

рами. А защита неэффективных

производителей себе в убыток –

не является целью акционерной

компании. 

При этом, как отмечено в Про�

токолах заседаний XI�го Общего

съезда, выступившие представи�

тели Юго�Западных железных до�

рог Ф.Е. Фельдман и С.Ю. Витте

заявили, что понижение тарифов

на перевозку импортных желез�

ных и стальных изделий произво�

дится не для поощрения иност�

ранной промышленности, а

вследствие конкуренции с дешё�

выми морскими фрахтами. В про�

тивном случае большая часть ва�

гонов от границы и портов пере�

гонялась бы порожняком. Впос�

ледствии Витте подробно изло�

жит свою позицию по этому во�

просу в работе «Русские порты и

железнодорожные тарифы» о ко�

торой речь пойдёт ниже.

Позицию К.Н. Посьета (и офи�

циальную позицию МПС) по усиле�

нию государственного вмешатель�

ства в дела железнодорожных об�

ществ поддержали М.Н. Катков

(тот самый Катков – ведущий пуб�

лицист консервативного, «почвен�

нического» направления, друг

Ф.М. Достоевского и Н.Н. Страхо�

ва) и профессор Киевского уни�

верситета, редактор газеты «Ки�

евлянин» Д.И. Пихно. Как пишет

И.Н. Слепнев, «Позиция Витте

противостояла официальной по�

зиции министерства путей сооб�

щения, проводимой, в частности

через «Московские ведомости»

М.Н. Катковым и через газету «Ки�

евлянин» Д.И. Пихно» [6].
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Статьи С.Ю. Витте, опублико�

ванные в журнале «Инженер»,

как ответ на цикл статей Д.И. Пих�

но были впоследствии им собра�

ны и изданы в Киеве в 1883 году

отдельной книгой, названной

«Принципы железнодорожных

тарифов по перевозке грузов»

[9]. Указанная книга выдержала

три издания: второе в 1884 г. и

третье – существенно расширен�

ное и дополненное несколькими

теоретическими параграфами – 

в 1910 г. и была высоко оценена

А.И. Чупровым и академиком 

И.И. Янжулом.

Заниматься экономическими

и финансовыми науками Витте

начал в бытность свою начальни�

ком службы движения Одесской

железной дороги, когда ему непо�

средственно пришлось овладе�

вать непростой тарифной про�

блематикой (подробнее об этом

см. БТИ № 10, 2007) [10]. 

«Что именно вызывает необ�

ходимость в передвижении това�

ров из одного места в другое?»�

задаёт вопрос Витте и отвечает

на него так: «Разность между це�

нами, существующими на эти то�

вары в местах, откуда товары на�

правляются к существующим или

возможным в тех местах, куда то�

вары эти следуют. Если б не су�

ществовало этих разностей, то не

вызывалась бы и потребность в

передвижении. Следовательно,

провозные цены должны соответ�

ствовать исключительно этим

разностям». При определении

размеров провозной платы по же�

лезной дороге следует отталки�

ваться не от расходов транспорт�

ных предприятий, а от условий об�

разования цен на товары в пунк�

тах отправления и назначения.

«Основной принцип железно�

дорожных тарифов – пишет

С.Ю.Витте – сформулирован в

1878 г. директором Орлеанской

дороги Салокрупом: «В области

тарификации перевозок сущест�

вует одно разумное правило:

нужно чтобы товар платил за пе�

ревозку всё то, что он может за�

платить. Всякий другой принцип

будет произволен»».

Витте отмечает, что теория та�

рифообразования занимает цен�

тральное положение не только в

экономике железных дорог, но и

в экономике страны в целом и,

более того, – в жизнедеятельнос�

ти общества в целом.

Важнейшей частью этой ра�

боты стали сформулированные

автором 23 принципа построения

железнодорожных тарифов. 

Приведём здесь важнейшие

из них:

• Железнодорожные тарифы

должны регулироваться по зако�

ну спроса и предложения; иначе

говоря, железнодорожные тари�

фы должны регулироваться по

тому началу, чтобы товары плати�

ли за провоз всё то, что они могут

заплатить.

• Железнодорожные тарифы,

регулированные согласно преды�

дущему пункту, обеспечивают

железным дорогам наибольший

чистый доход.

• Размер капиталов сооруже�

ния железных дорог не имеет

влияния на размеры провозных

цен, а следовательно и на тари�

фы (через много лет после Витте

за аналогичную идею в теории

фирмы Мертон Миллер и Франко

Модильяни получат Нобелевскую

премию по экономике).

• С уменьшением расходов

эксплуатации собственный инте�

рес железных дорог заставляет их

стремиться к понижению тарифов.

• Чем употребительнее то�

вар, тем железной дороге бывает

выгоднее держать на него более

низкий тариф. Товары более цен�

ные перевозят по более дорогому

тарифу.

• Система «исторических» та�

рифов, основанная на наимено�

вании перевозимых товаров, бо�

лее правильна и целесообразна,

нежели система «натуральных»

тарифов по объёмному весу това�

ра. «Натуральная» система, при�

меняемая в Германии и Австрии,

породила многие неудобства.

• Не существует расхода пе�

ревозки данного товара, сущест�

вуют только валовые расходы

эксплуатации.

• Невозможно устранить дей�

ствие закона спроса и предложе�

ния из области определения цен

железнодорожного провоза. Го�

сударственное вмешательство,

следовательно, необходимо не с

целью устранения, а лишь с це�

лью ограничения сферы свобод�

ного действия закона спроса и

предложения тогда, когда это яв�

ственно вызывается государст�

венными потребностями или за�

щитой интересов слабых.

• Унифицированные тарифы,

наподобие почтовых и телеграф�

ных, неприемлемы на железных

дорогах.

• Необходим контроль за та�

рифами со стороны государства

и общественных организаций,

прессы, представителей промы�

шленности, торговли, чтобы

обеспечить гласность, общедос�

тупность принципов формирова�

ния тарифов.

• Покровительство железно�

дорожными тарифами русским

портам, в ущерб движению через

сухопутную границу, не соответ�

ствует государственным интере�

сам России.

• Эксплуатация железных до�

рог казной едва ли может совер�

шаться успешнее, нежели част�

ными обществами под контролем

правительства.

При этом автор принципов пре�

достерегал, что не следует увле�

каться покровительством промыш�

ленности посредством тарифов.

Витте считал, что для повыше�

ния эффективности тарифной

системы не следует ограничивать

железнодорожные общества в

назначении провозной платы на

близкие расстояния. Пример,

когда пониженный тариф на

близкое расстояние оборачива�

ется чистым доходом, – это пере�

возка свекловицы. «Дорога мо�

жет согласиться на перевозку

свеклы до какого�либо сахарного

завода по тарифу ниже эксплуа�

тационных расходов, зная, что

перевезённая свекла даст дороге

новый груз – сахар, который име�

ет такую ценность, что, вообще

говоря, выдерживает высокий та�

риф, если при этом коммерчес�

кий расчёт убеждает, что убыток

от перевозки свеклы покроется

перевозкой сахара».

В наши дни подобные рассуж�

дения кажутся вполне банальны�

ми, но для своего времени они

были новаторскими. Тотальная

унификация тарифного дела ка�

залась Витте нежелательной:

«Избегнуть разнообразия желез�

нодорожных тарифов, насколько
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оно зависит от самого существа

дела, невозможно».

Многие анализируемые Витте

фундаментальные проблемы эко�

номики железнодорожного

транспорта актуальны до сих

пор. Например, тезис о нецеле�

сообразности «покровительства

железнодорожными тарифами

русским портам». Ведь и поныне

государство, деформируя транс�

портный рынок путём установле�

ния заниженных тарифов на пе�

ревозки через российские порты

(с благой, на первый взгляд, це�

лью – стимулирования загрузки

отечественных портов) фактиче�

ски просто перекладывает из�

держки от неэффективной рабо�

ты портов на плечи грузоотправи�

телей и железных дорог. 

Указанной проблеме посвя�

щена работа Витте «Русские пор�

ты и железнодорожные тарифы»,

в которой он пишет, что «русские

железные дороги уже давно об�

виняются в том, что своей тариф�

ной политикой они не только не

содействуют развитию русских

портов, но решительно противо�

действуют этому делу». Отвечая

своим оппонентам, Витте приво�

дит свою излюбленную метафо�

ру, утверждая, что железная до�

рога в экономическом организме

имеет то же значение, какое в те�

лесном организме приписывает�

ся кровообращению, доставляю�

щему во все уголки его питатель�

ные вещества. Но при этом нель�

зя искусственно изменять крово�

обращение, направляя его в одни

части организма за счёт других

частей [11].

Выше было отмечено, что до

1887 г. железные дороги, принад�

лежащие различным обществам,

не предоставляли друг другу свои

вагоны. В 1887 году было принято

Положение о прямом бесперегру�

зочном сообщении, а также прин�

ципах установления тарифов в

этих сообщениях и распределе�

нии доходов между дорогами. По�

скольку каждая из дорог имела

свой вагонный парк, на Съезде

1889 года были выработаны и со�

гласованы Правила пользования

товарными вагонами, следующи�

ми в прямом сообщении с участи�

ем нескольких железных дорог. 

Таким образом, дело шло к

объединению тарифных систем

всех дорог, и Правительство

только ускорило этот процесс.

Через несколько месяцев по�

сле смерти графа Баранова Ко�

миссия по исследованию желез�

нодорожного дела в России была

закрыта, что привело к усилению

сторонников государственного

вмешательства в тарифное дело.

Первая попытка ввести госу�

дарственное регулирование та�

рифов была сделана в 1885 году.

3 августа 1885 г. было принято

решение МПС о предоставлении

с 1 октября 1885 г. на рассмотре�

ние и утверждение прави�

тельством «тарифов всех сухо�

путных и заморских заграничных

сообщений». В ответ Главное об�

щество российских железных до�

рог и Орловско�Витебская же�

лезная дорога направили в Коми�

тет министров ходатайство об от�

мене этого приказа МПС. Хода�

тайство их было отклонено.

Вместе с тем, контроль Пра�

вительства за тарифным делом

был формальный, и железнодо�

рожные общества без всяких по�

следствий для себя нарушали ус�

тановленные МПС правила пре�

доставления тарифов. Например,

Правление общества Юго�Запад�

ных железных дорог мотивирова�

ло несвоевременную подачу све�

дений об изменении тарифов и

отсутствие обоснования измене�

ний тем, что «очень большая

часть тарифных понижений, бу�

дучи вызываемая потребностью

данного времени, потеряла бы в

случае отсрочки введения их в

действие всякое практическое

значение» (цит. по [7]). Кроме то�

го, объяснение причин изменения

тарифов во многих случаях, по

мнению Правления Юго�Запад�

ных железных дорог, потребова�

ло бы столько времени и труда,

что Управление вынуждено было

бы увеличить личный состав та�

рифного отделения. Менее чем

через год – 11 июля 1886 г. Алек�

сандр III утвердил Положение Ко�

митета министров, которым было

законодательно оформлено под�

чинение железнодорожных тари�

фов правительственному регули�

рованию. Ещё через год – 15 ию�

ня 1887 г. Александр III утвердил

мнение Государственного совета

о признании права Правительст�

ва по руководству тарифами рос�

сийских железных дорог. Однако

Государственный совет не ука�

зал, кого он наделяет этим пра�

вом – МПС или министерство фи�

нансов. Спустя ещё некоторое

время – 18 ноября 1888 г. было

принято решение (утверждённое

– опять�таки Александром III) о

передаче тарифного дела в Ми�

нистерство финансов, на основа�

нии которого был разработан За�

кон, подписанный Александром III

8 марта 1889 г.

Начиная с 1889 года, установ�

ление новых тарифов, их отмена

или внесение отдельных измене�

ний как на государственных, так

и на частных железных дорогах

стали осуществляться правитель�

ственными органами. Для этих

целей при Министерстве финан�

сов были созданы межведомст�

венный Тарифный комитет и Со�

вет по тарифным делам. 

Что же послужило главной

причиной огосударствления сна�

чала тарифного дела, а затем и

выкупа частных железных дорог

в казну? 

Говоря о конкуренции между

железными дорогами, надо иметь

в виду одну особенность. Желез�

ные дороги конкурировали между

собой, и это вынуждало их пони�

жать тарифы, что приводило к

убыточности перевозок. Дороги

не были этим особенно озабоче�

ны, поскольку их доходность была

гарантирована государством.

Это, в конечном счёте, приводило

к тому, что дефицит покрывался

за счёт государственных средств. 

Аналогичное положение скла�

дывалось в тот период на желез�

ных дорогах США, которые, как

писал СС..ЮЮ..ВВииттттее, «режутся тари�

фами, конкурируя между собой,

они страшно понижают тарифы и

приводят друг друга в истощён�

ное состояние» [9]. «Однако  в от�

личие от железных дорог России,

– пишет по этому поводу крупней�

ший отечественный специалист

по железнодорожным тарифам

д.э.н. АА..ВВ..  ККррееййнниинн – железные

дороги США в дальнейшем стали

заключать между собой соглаше�

ния, образуя картель, повышая

тарифы и покрывая все убытки за

счёт грузоотправителей. В Рос�
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сии же все убытки частных же�

лезных дорог покрывались каз�

ной. … Важно подчеркнуть, что в

США все железные дороги, по су�

ществу, являлись частными, и по�

этому государство в капиталах

железных дорог совершенно не

было заинтересовано и не участ�

вовало» [3]. Именно правительст�

венные гарантии станут одной из

причин убыточности и последую�

щего выкупа дорог казной. В ме�

муарах известного промышлен�

ника и предпринимателя Н.А. Ва�

ренцова содержится следующее

мнение о причинах покрытия де�

фицита некоторых железных до�

рог из казны: членами советов

директоров акционерных об�

ществ зачастую становились Ве�

ликие князья и другие родствен�

ники императора, которые, буду�

чи вхожи к Его величеству, пери�

одически получали для патрони�

руемых ими обществ не только

выгодные подряды, кредиты, но и

уплаты долгов за счёт казны.

Много позднее Я. Корнаи введёт

для описания подобных явлений

термин «мягкие бюджетные огра�

ничения», при которых ресурсы

тратятся не на повышение эф�

фективности работы, а на завое�

вание расположения власти, ко�

торая и покроет ваши убытки. 

Поняв, что бороться с этим он

не в состоянии, С.Ю. Витте, став�

ший в марте 1889 г. директором

Департамента железнодорожных

дел Министерства финансов,

придёт к выводу, что, раз уж всё

равно убытки плохо управляемых

обществ покрываются казной, то

проще просто выкупить эти до�

роги и сделать их государствен�

ными. Впоследствии, в августе

1889 г. Витте в письме С.А. Пет�

ровскому будет описывать про�

изошедшую с ним метаморфозу

так: кто бы мог подумать лет пять

тому назад, что Ивану Алексее�

вичу Вышнеградскому и мне при�

дётся вести линию на усиление

государственного вмешательст�

ва в дела железнодорожных об�

ществ (цит. по [7]).

Постепенно к 1901 г удалось

на всех российских железных до�

рогах ввести единые тарифы, ко�

торые были сведены в «Общий

тариф на перевозку грузов по

Российским железным дорогам».

В этом Общем тарифе провозная

плата рассчитывалась по класс�

ным и дифференцированным

схемам. Однако, построенный на

основе объединения тарифов

разных железных дорог Общий

тариф стал к 1908 г. убыточным.

В связи с этим к 12 классным та�

рифам были добавлены три но�

вых класса с повышением ставок

примерно на 25 % [3]. В действу�

ющей в это время тарифной сис�

теме основой для построения та�

рифа являлись цена груза в пунк�

те производства и потребления,

спрос на перевозки и, как сказа�

ли бы сегодня, – транспортная

составляющая в цене груза.

Анализ тарифной реформы

1889 г. выходит за пределы на�

стоящей статьи, но представляет�

ся, что читателям БТИ будет небе�

зынтересно – как же современни�

ки оценивали эту реформу?

Одни считали, что это необхо�

димый и вынужденный шаг, обус�

ловленный как фискальными ин�

тересами казны, так и ставивши�

мися правительством задачами

по индустриализации страны. Та�

рифная политика Департамента

железнодорожных дел и, в пер�

вую очередь, введение низких та�

рифов на сырьё и хлебные грузы

создавали благоприятные усло�

вия для деятельности предприни�

мателей и способствовали разви�

тию товарного зернового произ�

водства в отдалённых от внешних

рынков сбыта районах.

Вместе с тем, решительное

вмешательство правительства в

эту сферу было воспринято мно�

гими как «отступление от либе�

ральных принципов железнодо�

рожной политики Александра II»,

но усилившийся после крушения

императорского поезда «ком�

плекс вины» железнодорожных

обществ перед самодержавной

властью не позволил даже доход�

ным железным дорогам сколько�

нибудь эффективно противосто�

ять вторжению государства в

сферу коммерческих интересов

частных обществ [8].

В результате, железные доро�

ги стали превращаться из само�

стоятельной отрасли в инстру�

мент правительственного влия�

ния на развитие различных сек�

торов экономики.
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