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Большая или малая сѣть желѣзныхъ  
дорогъ подъ однимъ управленіемъ?

i.
И сторія ж елѣзны хъ дорогъ въ Россіи  свидѣ- 

тельствуетъ о цѣломъ рядѣ успѣховъ ж елѣзиоцо- 
рож паго дѣ ла, доетигнутыхъ не только ощупыо 
и горысимъ опытомъ, но и путемъ благоразумныхъ 
позаимствованій. Н астоятельная необходимость воз- 
ыожно ніирокаго насаж денія рельсовыхъ путей въ 
обш ирнѣйш ей страиѣ , при скудости условій для 
развмтія собственны хъ техническихъ силъ и орга- 
низаторскихъ талан товъ ,-дадутъ  всегда оправда- 
н іе такого рода позанмствованій, не однократно 
произведенныхъ у иностранцевъ, ранѣе насъ обзавед­
ш ихся желѣзными дорогами и успѣвш ихъ, поэтому, 
довести ихъ состояніе во многомъ до значителыіаго 
превосходства.

Н и горысимъ опытомъ, однако, ни „нримѣромъ 
просвѣщ еннаго зап ад а“ не удалось установить пока 
въ ж елѣзнодорож ны хъ сф ер ах ъ , казалось бы, 
давно уже выяснепняго въ теоріи и па практикѣ 

убѣжденія въ значительны хъ преимуществах'», 
управленія крупной сѣты о ж елѣзпы хъ дорогъ предъ
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управленіемъ малою желѣзнодорожною линіей. В ь 
свое ещ е недавнее, исключительно концессіонное 
время такое мнѣніе, казалось, составляло, общее 
убѣжденіе главнѣйш ихъ руководителей русскихъ 
ж елѣзны хъ дорогъ, и предположенія о сліяніяхъ 
малыхъ желѣзнодорожныхъ линій въ иѣсколысо 
большихъ группъ стали возникать въ соотвѣтствен- 
ны хъ кругахъ  еще въ началѣ  семидесятыхъ го­
довъ , то есть, въ весьма непродолжительномъ, 
сравнительно, времени послѣ открытія многихъ, 
изъ числа первыхъ ж елѣзиыхъ дорогъ , для общ е­
ственнаго нользованія. П реимущ ества такихъ  сліяній 
формулированы вполнѣ опредѣленно въ помѣщен- 
ной въ „Т рудахъ  Высочайше учрежденной Ком­
миссш для изслѣдованія ж елѣзнодорожнаго дѣла 
въ Р о сс іи '4, подъ предсѣдательствомъ граф а Б а р а ­
нова занискѣ, относящ ейся къ  А прѣлю  18 76 года: 
„О причинахъ постоянныхъ задерж екъ грузовъ на 
русскихъ ж елѣзиы хъ дорогахъ  и о м ѣ рахъ , кото- 

 ̂ ры я необходимо принять для устраненія означеи- 
ныхъ задерж екъ“ *).

В ъ запискѣ этой, мелсду прочимъ, указы ва­
лось на то , что путем ъ сліянія отдѣльныхъ дорогъ 
сократятся расходы эксллоатаціи , такъ  какъ  послѣ- 
дуетъ  уменыпеніе расходовъ по центральному 
унравленію; кромѣ несомнѣнной выгоды отъ умень- 
шенія числа ІІравленій  и У правлепій, большое 
„О бщ ество“ желѣзиодорожныхъ линій, иротяж еиіемъ 
въ  нѣсколько ты сячъ верстъ , нолучитъ возмож­
ность устроить немногія больш ія, отлично органи-

*) Т. I-Hft ч І -а я  С.-11Б. 1879 г.

зованныя, мастерскія, вмѣсто множ ества м алы хъ, 
которы я. конечно, гораздо труднѣе устроить надле- 
жащ имъ образомъ; вмѣстѣ съ тѣмъ больш ая „Ком- 
п ан ія“ можетъ образовать солидный оборотный 
капиталь, безъ котораго не мыслимо ведепіе какого 
либо обшириаго предиріятія. При томъ, обладая 
большими средствами, управлепіе крупной линіи 
имѣетъ возможность вводить въ употребленіе на 
своихъ лииіяхъ  всѣ новѣйш ія изобрѣтенія, способ- 
ствующія правильности н безонасносности двмже- 
нія по дорогамъ; наконецъ, представится возмож­
ность установить однообразный порядокъ отнрав- 
ленія различнаго рода ж елѣзнодорожпон служ бы , 
отъ правильности которой зависитъ безопасность 
перевозки паесажировъ и своевременное передви- 
ж еаіе  товарпы хъ грузовъ .

П рофессоръ А . Ч упровъ, въ своемъ почтен- 
номъ трудѣ: „Ж елѣзподорож ное хозяйство, его 
экономическія особенности и его отнош енія къ 
интересамъ стран ы “ (М осква 1 8 7 4 г . ) ,  поддерж и­
вая въ русской экономической ли тературѣ  мнѣніе 
нѣкоторыхъ французскихъ учены хъ о полезности 
сліяиій малыхъ сѣтей ж . д. въ крунныя предпріятія, 
иридавалъ важное значеніе экономіи болы пнхъ 
желѣзиодорожныхъ предпріятій на расходах^ 

управленія.
„Количество труд а , занятаго въ центральномъ 

управленіи“ говоритъ онъ (ч. 1, стр . 1 4 9 ) , 
„опредѣляетея въ различныхъ родахъ хозяйствен- 
пыхъ иредпріятій премгде всего ихъ размѣромъ: 
там ъ, гдѣ работаю тъ сто человѣкъ, очевидно, 
должно быть больше управляю щ пхъ и контролп-



рую щ ихъ лицъ, нежели там ъ, гдѣ число работ- 
никовъ не превыш аетъ десяти . Съ другой стороны, 
при тѣ хъ -ж е ста работникахъ  потребуется м ень­
ш ая затрата труда на контроль, ежели каждый 
изъ нихъ производить цѣлы ш й нродуктъ, не н уж ­
даясь въ другомъ, неж ели въ томъ случаѣ, когда 

трудъ раздѣленъ и, слѣдовательно, отъ хода труда 

одного работника зависитъ успѣ хъ  занятій другого. 
О ргавизація желѣзнодорожпаго производства ве8дѣ 
основана н а  строгомъ раздѣлепіи труда, которое 
ирию м ъ, вытекая изъ технической природы этого 
производства, а  не изъ  соображеній выгодности, 
какъ въ другихъ родахъ хозяйства, почти одно­
образно на всѣхъ  дорогахъ, будутъ  ли онѣ боль­
ная или м алы я.— Отсюда прежде всего выходитъ, 
чго въ ж елѣзподорожныхъ предпріятілхъ централь 
ное улравленіе всегда поглощ астъ значительную 
массу труда. Е два-ли“ говоритъ далѣе тотъ ж е учен­
ный „можно указать другой родъ предпріятій , въ 
которомъ выпадала бы столь значительная доля труда 
на контроль и надзоръ за непосредственными 
исполнителями.— Другое слѣдствіе изложенныхъ 
общихъ ноложеній есть возрастаніе числа заня- 
іы хъ  лицъ съ увеличеніемъ лгелѣзнодоролшаго 
предпріятія. Хотя такимъ образомъ количество 
лицъ, запяты хъ въ цептралыш мъ управленіи, 
возрастаешь съ увеличеніемъ разм ѣра желѣзнодо- 
рожнаго преднріятія, но статистика доказываетъ, 
что первое бы ваетъ далеко не пронорціоналыіо 
послѣднимъ. Будемъ ли мы измѣрять размѣръ 
предиріятій длиною дороги, или цифрой ея оборо 
товъ, т . е. суммой валового дохода, мы во вся-

комъ случаѣ замѣтимъ это явлен іе. О т н о с и ­
т е л ь н о е  у м е н ь ш е н і е  ч и с л а  к о н т р о л  и р у ­
ю щ и х ъ  л и ц ъ  с ъ  в о з р а с т а  h  і е м ъ  р а з м ѣ -  
р о в ъ  п р е д п р і я т і я ,  которое замѣтно и въ 
другихъ видахъ хозяйствъ  и составляетъ одну изъ 
причинъ выгодности крупныхъ хозяйственныхъ 
единицъ, е с т е с т в е н н о  в ы т е к а е т  ъ  и з ъ  
о с н о в н ы х  ъ о с о б е н н о с т е й  ж е л ѣ з н ы х ъ  
д о р о г ъ .  М ы уж е выш е замѣтили, что на лселѣз- 
ныхъ дорогахъ, не смотря н а  различіе въ  ихъ 
разм ѣрахъ, почти всегда встрѣчается таж е степень 
раздѣленія труда— явлен іе, свойственное едва ли 
не одному этому роду предпріятій. Б у д етъ  ли ли- 
нія длинна или коротка, будетъ ли н а  ней велико 
или мало движ еніе, во вся комъ случаѣ она должна 
имѣть извѣстный персоналъ технически подготов- 
лепныхъ лицъ: кондукторовъ, маш инистовъ, коче- 
гаровъ , стрѣлочниковъ, началыш ковъ станцій, 
телеграф истовъ, кассировъ, бухгалтеровъ, изъ ко­
торыхъ каждый съ одной стороны по роду техни­
ческой подготовки способенъ исполнять лишь одипъ 
извѣстный родъ служ бы , а съ  другой стороны 
долженъ быть всегда на готовѣ встрѣтить надоб­
ность въ его услугахъ. Количество отраслей, на 
которыя подраздѣленъ труд ъ , почти всегда одно 
и то же; измѣняется только число лицъ, занятыхъ 
въ данной отрасли. Такъ какъ ліелѣзнодорожное 
производство возможно лишь при постоянной и 
правильной коопераціи всѣхъ видовъ раздѣленнаго 
труда, которая достигается единственно дѣятель- 
ностью ц е н т р а л ь н а я  управленія, то значитъ, 
какъ бы ни была мала желѣзнодорожная единица,



въ ней всегда должно быть затрачено много силъ, 
чтобы поддерживать единство между разрознен­
ными по самой технической природѣ производства 
рабочими си л ам и .— Е сть  ещ е другое обстоятельство, 
которое, наряду съ только что указанны мъ, обу­
сл о в ли в аем  сравнительную  высоту минимальнаго 
предѣла для числа лицъ, заняты хъ въ централь- 
номъ уиравленіи . Б удетъ  ли дорога велика или 

мала но своему протяженно или размѣрамъ обо- 
ротовъ, для нея все равно долж енъ существовать 
представитель собственпиковъ правлепіе, которое 
устраивается всегда коллегіально, должны сущ ес­
твовать касса, бухгалтерія, статистика. Б ы ть  мо­
ж етъ  на дорогѣ въ д вѣ , три мили занятымъ здѣсь 
лицамъ нечего дѣлать, но они должны находиться 

на своемъ м ѣ стѣ .— Т еперь, если желѣзнодорожное 
предпріятіе растетъ , то первый ш агъ этого воз- 
растанія можетъ вовсе не сопровождаться увели- 
ченіемъ общаго числа служ ащ ихъ лицъ; придется 
лишь находящимся н а  лицо служ ащ имъ увеличить 
интензивность своего труда: въ такомъ случаѣ при 
прежнемъ количествѣ надзираемыхъ лицъ, можетъ 
остаться въ томъ-ж е разм ѣрѣ и трудъ ихъ орга­
низации. Н о допустимъ далее, что количество надзи- 
раемыхъ увеличилось: тогда представителямъ цен- 
тральнаго управленія такж е ирійдется на первый 
разъ только увеличить интензивность своего труда. 
Значатъ до извѣстнаго предѣла число лицъ централь- 
наго унравленія при рясш иреніи желѣзнодорожнаго 
предпріятія можетъ вовсе не возрастать. Е щ е ме- 
нѣе причинъ прибавляться въ подобномъ случаѣ 
составу цирекціи, котораго дѣятельность заклю -

чрется не столько въ непосредственномъ управленіи 
и надзорѣ, сколько въ общихъ мѣропріятінхъ въ 
интересахъ агсціонеровъ: трудъ выработки правиль- 
наго тариф а, общ ихъ инструкцій, составленія 
смѣтъ и отчетовъ мало увеличивается отъ того, 
что дорога стала больше. Дѣйствителыю  мы ви­
димъ, что число директоров'!, на ж елѣзны хъ доро­
гахъ измѣняется очень мало. Т аковъ естествен­
ный законъ, которымъ опредѣляется количество 
лицъ, требую щ ихся для ц ен т р а л ь н а я  управленія“ .

Нѣмецкія выдающіеся авторитеты  какъ Э. С аксъ 
(D ie E isen b ah n en , 3 9 2 .)  и Л . В агиеръ (Das E ise n ­
bahnw esen , § 2 4 8 ,) — указы ваю тъ на возможность 
лучш ей организаціи транспорта при увелпчепіи 
желѣзнодорожнаго предпріятія (сѣти).

Такого рода взглядомъ современныхъ желѣзно- 
дорож иыхъ авторитетовъ. можно объяснить совер- 
шившійся у насъ въ послѣднюю четверть вѣка, 
всѣмъ извѣстный рядъ сліяній, принадлеж ащ ихъ 
нѣсколькимъ акціонернымъ компаніямъ желѣзподо- 
рож пы хъ линій, въ общія группы иодъ однимъ 
управленіемъ.

Съ недавняго, сравнительно, времени Б аран ов­
ской коммпссіи, гигантскими шагами пошла Рос- 
сія по пути желѣзиодорожнаго прогресса. Одно­
временно съ широкимъ и безирестанно возраста- 
ющимъ развитіемъ русской желѣзнодорожпой сѣти, 
въ безчислепныхъ направлепіяхь, не стѣсняемыхъ 
уж е, въ  точномъ смыслѣ, ни иредѣлами „пламен­
ной Колхиды“ , ни „стѣнами недвижнаго К и тая“ , 
послѣдовалъ рядъ великихъ реформъ высшаго 

ж елѣзподорожнаго управления, объединивших!» во
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многихъ огнош еніяхъ  всѣ отдѣльныя сѣги  р у с­
ски хъ  ж елѣзны хъ дорогъ и заверш ивш ихся вы ку- 
помъ въ казиу  значительной ея  части.

И зъ  числа упомянутыхъ реформъ, какъ  имѣ- 
ющ ихъ особенно важное вліяніе на измѣненіе усло- 
вій вообще управленія отдѣльными группами же- 

лѣ зн ы хъ  дорогъ, въ смыслѣ особаго облегченія 
задачъ такихъ управлений, слѣдуетъ выдѣлить: 
— сосредоточеніе веденія тарпф наго дѣла ж . д. всей 
страны въ р укахъ  правительства;— вступленіе въ  
общую международную конвенцію о перевозкѣ гру­
зовъ съ поручепіемъ руководства дѣлами перево- 
зокъ въ русскихъ  международныхъ сообщ еніяхъ 
особому отдѣленію конторы международныхъ сооб­
щ ена! въ  С .-П е т е р б у р гѣ ;— установленіе з а  симъ 
общ аго для всей сѣти р усск и хъ  ж . д. соглаш е- 
пія о прямомъ сообщеніи между русскими ж елѣз- 
ными дорогами по перевозкѣ грузовъ и взаимному 
обмѣну вагоновъ.

В нѣ зависимости, однако, отъ  указанныхъ 
реф ормъ, объеднняющпхъ извѣстную  дѣятелыю сть 
всей сѣти русскихъ ж елѣзны хъ дорогъ, лииіи, 
переш едш ія въ эіссплоатацію казны, руководству­

ются в'ь управленіи  своимъ хозяйством!., необхо­
димымъ пока по состоянію ф инансовъ страны 
ирш щ ипом ъ, выражающимся въ стремленіи къ  тому, 
—  чтобы доходы рельсовы хъ путей покрывали расходы 
эксплоатаціи и оплачивали, но крайней м ѣрѣ, 

процентъ н а  затраченные казною на желѣзнодо- 
рожное дѣло кап и талы ,-обрем еняю щ іе государ­
ственный бюджетъ въ громадныхъ, сравнительно, 
сум м ахъ.

—  11 —

Н е вполнѣ удовлетворительные результаты  
многосторонней дѣятельности мѣстныхъ У правле- 
ній нѣкоторыхъ ж елѣзподорож ны хъ линій, п ер е -  
ніедшихъ въ казенную  эксилоатацію , — не устан о­
вивш аяся ещ е общая организація на иачалахъ  
казеннаго управленін ,— равнымъ образомъ необходи­

мость постановки дѣла мѣстнаго Управленіа казен ­
ною сѣтыо па болѣе противъ иреж няго раціопнль- 
ны хъ началахъ , вновь выдвигаютъ старый вопросъ 
о целесообразности подчиненія мѣсткымъ управ- 
леніямъ сѣтей болы нихъ, т . е . въ  нѣсколысо ты ­
сячъ верстъ.

Послѣ этой, такъ  сказать , исторической справки 
по воп росу ,— постараемся привести нѣсколько дан­
н ы хъ ,— м огущ ихъ поспособствовать возможно все­
стороннему его освѣщ енію .

I I .

Сдѣлаемъ преж де всего краткій  обзоръ того 

положенія, въ какомъ находится распредѣленіе 
желѣзнодорожной сѣти ио отдѣльнымъ управле- 
ніямъ въ другихъ страи ахъ , выдающихся ио благо­

устройству своихъ желѣзнодорожныхъ линій и п р е­
восходству своей, такъ  сказать, желѣзнодорожиой 
культуры, общіе признаки коей перечислять нѣтъ 
надобности.

Н ачиная наш ъ обзоръ съ  „богатой“ А нгліи , 
классической страны ж елѣзны хъ дорогъ, мы должны 
вспомнить, что въ странѣ „просвѣщ енныхъ море­
плавателей“ первыя желѣзнодорожпыя концессіи 
выдавались н а  сооруж еніе линій короткихъ  про- 
тяж еній, не иревы ш аю щ пхъ, въ среднемъ, 2 4  кнло- 
метровъ на одну, отдѣльно управляемую, линію.
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В ъ 1 8 4 7  году общее протяж еніе такихъ линій, 
принадлеж ат,ихъ нѣсколькимъ сотнямъ различных?, 
общ ествъ, составляло уже 8 0 0 0  километровъ *).

Самая крупная ж елѣзнодорожная Компанія 
„ London and North Western“ образовалась въ 1846 
году, изъ сліянія трехъ  общ ествъ и имѣла 3 7 9  
миль рельсоваго пути; въ теченіе времени по 1871 
годъ она присоединила къ  себѣ ещ е 57  дорогъ и 
достигла 1507  ипль. Въ тож е нремн компаиія эта 
фактически соединилась, и въ 1871 г. возбудила 
ходатайство о полиомъ юриднческомъ сліяпіи, съ 
компапіей „ Lancaschire and Yorkschire“, которая, 
въ свою очередь, составилась изъ 18 линій.

Другая большая англійская Компанія „G rea t 
W e s te rn “ получила первоначальную копцессію на 
118  миль, a  затѣм ъ постепенно, по 1871  годъ, 
присоединила къ  себѣ 89  другихъ общ ествъ и 
достигла иротяж енія 1 3 8 7  миль.

„N orth  E a s te rn “ образовалась изъ 37  лмній и 
достигла 1281 миль; „M id lan d “, имѣющая 372  
мили, составилась изъ 17 общ ествъ; „G rea t W es 
t e r n “ имѣющая 8 7 4  мили составилась изъ 26 
общ ествъ; „ G re a t N o rth e rn “ изъ 1 6 ; London and 
S outh  W e s te rn “ изъ 2 2 .

М ало по малу, семь большихъ компапій погло­
тили болѣе 2 0 0  отдѣлы ш хъ липій, сосредоточивъ 
въ своихъ рукахъ почти 5/с  всей наличной англій 
ской сѣти . Всѣ эти сліянія, проведенный черезъ 
парлам ентъ, имѣлп главнымъ образомъ, цѣлыо 
достижение возможно большей экономіи въ рас-

*) Arthur. Т .  H a d l e y .  „R ailroad Transportation its history 
and its law s“.
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ходахъ „производства желѣзнодорожныхъ услугъ" 
и сліянія эти не слѣдуетъ смѣшивать съ  цѣлымъ 
рядомъ договоровъ, заключаемых?, какъ между 
большими комнаніями, такъ  равно и между боль­

шими и малыми,— въ видахъ урегулированы взаим­
ной конкурепціи *). П ослѣдняя все еще прини­
мала въ то время различныя формы, тѣмъ не менѣе, 
вопросъ ісазалса вполпѣ выясненнымъ, что регули­
ровать ж елѣзнодорожныя перевозки конкуренція 
не въ силахъ п что не найдено средства удержать 
между желѣзными дорогами копкурепцію на про­
должительное времи. Такимъ образомъ и вопросъ 
о сліяніи малыхъ линій въ болѣе кругіиыя группы 
подъ однимъ общимъ унравленіемъ каж дая, разрѣ- 
ш енъ въ Англіи безповоротно на почвѣ чисто 
финансовой. Самое-ж е иротяж еніе этихъ, по англій- 
скому масш табу, групны хъ сѣтей не доллшо пока­
заться не особенно круинымъ, такъ  какъ  наш ъ 
„русскій арш и н ъ“ кь нимъ пе примѣиимъ и при 
разсм отрѣпіи англійскихъ ж елѣзнодорож ныхъ линій 
слѣдуетъ принимать во вниманіе и ихъ провозо­
способность и интензивность никогда незатихаю щ ей 
дѣятельности.

В ъ послѣднее время въ общественномъ мнѣніи 
А нгліи , гдѣ до сихъ поръ господствовала неогра- 
ничено доктрина о пользѣ свободной предпріимчи- 
вости, — въ  дѣлѣ эксплоатаціи ж ел. дор ., замѣчается 
значительный поворота въ пользу необходимости 
изъять ж елѣзпыя дороги **) изъ рукъ частны хъ 
предпринимателей, цля эксплоатаціи ихъ непосред-

•) Franqueville „Regime des traveaux publics“ v. II.
**) „E iginneering“ 1900 r.
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ственно казною. К акъ  ни далеко пока осущ ествле- 
ніе такой важной задачи, при условіяхъ парла­
м е н т с к а я  реж има и силѣ въ А игліи  традиціи, 
нельзя, однако, сом неваться, что и въ Англіи 
послѣдуетъ выкупъ ж ел. дорогъ въ казну, и онъ 
послуж итъ несомпѣнно къ скорѣйшему сліянію 
оставш ихся еще отдѣльными групнъ въ одну общую 
государственную  сѣть подъ однимъ общимъ уирав- 
леніемъ, пользуясь ограниченностью размѣровъ 
англійской территорін.

Такое явленіе мы уже встрѣчаемъ въ малень­
кой, но вполнѣ благоустроенной въ желѣаподо- 
рожиомъ отношеніи Б ельгіи , соорудившей за  счетъ 
страны 3 3 3 8  километровъ своей казенной сѣти и 
эксплоатирующей послѣдшою съ полнымъ успѣхомъ, 
при посредствѣ одного общаго для всей сѣти 
У нравленія, и при расходахъ. ио общему унрав- 
ленію , всего лишь по 5 0 5 .5 франковъ на одинъ 
километръ, эксплоатируемаго пути (1 8 9 6  г .) .  
Деш евизна бельгійскаго способа унравлеиія ж ел. 
дор. станетъ очевиднее, если обратить внмманіе, 
что въ томъ же году по казеннымъ бельгійскимъ 
линіямъ исполнено всего:

поѣздо километровъ. . . 4 8 ,2 1 4 ,3 3 4  
и вагоно-осе-километровъ:

пассаж ирскихъ . . 3 8 6 ,4 0 2 ,2 7 2
и товарны хъ . . . . 1 ,0 0 8 ,1 2 2 ,2 1 2  *).

П ринципъ объединенія лииіи въ крупную 
группу иодъ однимъ общимъ У правленіемъ, пови-

}  „R aport présenté aux chambres legislatives p. le Ministre 
des chemins de fer, postes et telegraphe. Exercice 189G“. B ru ­
xelles. 1897.
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димому, здѣсь вполнѣ торяіествуетъ. удовлетворяя 
всѣмъ требоваш'ямъ густонаселенной и весьма 
промышленной страны .

Гермапія, созданная желѣзнымъ канцлеромъ, 
его лее твердою рукою сумѣла соединить значи­
тельную часть линій, въ  предѣлахъ объединив­
шихся въ имперію германскихъ государствъ ,— въ 

общую могущ ественную  сѣть германскихъ государ- 
ствепны хъ лгел. дорогъ, протяліеніемъ 4 3 ,3 2 5  кило­
метровъ. Б ъ  этомъ числѣ 2 7 , 2 2 7  километровъ со­
ставляютъ исключительно казенныя прусскія жел. 
дороги, раздѣленныя на 20  королевскихъ дирекцій, 
объединенныхъ совмѣстно съ дирекціями осталь­
ныхъ германскихъ сѣтей „R eichs E isenbahn
А пі^омъ“ въ Б ерлинѣ. Управляемые королевскими 
дирекціямн пруссісіе ж елѣзнодорож иые округа 
(„ B e z irk “) нмѣютъ въ своемъ распоряліеиіи отъ 
8 4 4  („Sr,. Iohann  S a a rb rü c k e n “) до 1 ,8 5 8  („ B re s la u “) 
и 1 ,9 0 8  километровъ (Halle au f S .) ;  большинство, 
однако, изъ этихъ округовъ блшке къ максималь­
ному чѣмъ къ минимальному пзъ указанны хъ иро- 
тяж еній. Что касается остальныхъ германскихъ 
дирекцій, то въ тѣхъ довольно частыхъ случаяхъ, 
когда нослѣднія пріурочены къ предѣламъ какого- 
либо сувереннаго германскаго государства, размѣры 
подвѣдомствепной имъ сѣти ж ел. дор. находятся 
въ зависимости отъ иротяж енія сѣти въ иредѣ- 
лахъ даннаго государства. Т акъ , если дирекція 
баварски хъ казенпы хъ лгел. дпрогъ гордится сѣтыо 
въ 5 ,3 0 0  километривъ и дирекція саксонскпхъ ка- 
зепныхъ ліел. дорогъ сѣтыо въ 2 /4 5 5 ,— то имѣется 
за то дпрекціа „O ber -  H essische E ise n b ah n “ съ



нротяжепіемъ сѣти въ 220  километровъ и даже 
дирекція „W eim ar-B erk a— B lan k en h ein er“ желѣзной 
дороги съ иротяженіемъ „сѣти* въ В 2.08 кило­
метровъ.

И зъ  сказан наго выіне о герм анскихъ желѣз- 
ныхъ дорогахъ усматривается то ж е, что солид­
ные нѣмецкіе авторитеты, организовавшіе управ- 
леніе германскими желѣзнодорожными линіями 
вішлпѣ склонялись въ пользу объединенія подъ 
однимъ управленіемъ, болыпихъ сѣтей ж. д. линій 
не смотря на всякія уклоиенія. вынужденный сеиа- 
ритивными дипломатическими тенденціями.

Образцовый порядокъ германскихъ казенныхъ 
ж елѣзныхъ дорогъ общ епзвѣстеиъ, въ особенности 
на дорогахъ баварскнхъ и прусскихъ. Расходы 
по содержанію всѣхъ упоминаемыхъ дирекцій какъ 
прусскихъ такъ и другихъ германскихъ, такъ  ска­
зать расходы по общему управленію, составляютъ 
8 4 ,0 6 7 ,5 2 0  м арокъ,— что на одинъ километръ, 
эксплоатируемаго пути даетъ 1829  марокъ; на
1 .0 0 0  полезных?» поѣздо километровъ 2 0 8 , и на
1 .0 0 0  вагоно-осе-километровъ,— всего пять марокъ. 
ІІри  обсужденіи, указанныхъ общихъ цифръ расхода 
по содержаиію общей части управленія гермап- 
скихъ жел. дор. слѣдуетъ имѣть въ виду, что 
если (раздѣленные въ среднемъ на группы до 
1 , 3 0 0  километровъ) ирусскія желѣзнодорожныя 
„бецирки“ расходу ютъ по упомянутой статьѣ но 
1 ,9 4 8  марокъ на километръ, и 220  марокъ на
1 .0 0 0  поѣздо-километровъ, то состоящая какъ уже 
указано изъ 5 ,3 0 0  километровъ дирскція бавар- 
скихъ жел. дор. довольствуется лишь 1 ,2 4 4  мар.

на километръ своего протяженія и 160 марками 
на 1 ,0 0 0  ноѣздо-километровъ *).

Оставивъ въ сторонѣ желѣзнодорожную сѣть 
А встро-В енгіи , частію принадлежащую акціонер- 
нымъ комнаніямъ, частію правительственную , 
такъ  какъ организация управленій этой сѣти не 
представляетъ, пока, вполнѣ установивш аяся х а ­
р а к т е р н а я , того или другого тина, —  упомянемъ 
лишь, что и въ Австро Венгріи желѣзныя дороги 
въ отношеніи мѣстнаго унравленія, раздѣлены па 
группы, болыпихъ сѣтей — и перейдемъ къ Франціи.

Сѣть французскихъ желѣзныхъ дорогъ по 
общему протяженію путей немного уступаю тъ гер ­
манской. Всѣ ф ранцузскія желѣзнодорожныя линіи, 
нормальной колеи, раздѣлены на семь болыпихъ 
группъ, изъ которыхъ ш есть состоитъ въ вѣдѣніи 
частныхъ акціонерныхъ компаній и лишь одна 
самая малая въ вѣдѣніи правительства. Всѣ семь 
группъ ф ранцузскихъ ж ел. путей , подъ верхов- 
нымъ, конечно, главенетвомъ министра публич­
ныхъ работъ, состоятъ въ вѣдѣніи мѣстныхъ 
управленій, ио одному на каждую группу на 

. одинагсовыхъ почти началахъ, не исключая и управ- 
ленія правительственной группою. Въ ниже при­
водимой таблицѣ указано, какъ распредѣленіе 
французскихъ желѣзныхъ дорогъ между акціонер- 
ными Обществами и названіе послѣднихъ, такъ

*) a) .Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
Deutchsclilands nach den Augaben der Eisenbahn-Verwaltungen 
bearbeiten im Reichs-Eisenbahn-Amt“. Band. XVII. Betriebsjabr 
1896/7. Berlin 1897.

b) „Uebersichtliche Zuzamenstellung der wichtigsten Anga­
ben der Deutschen Eisenbuhnen-Statistik“. Band XVI. Betrieb­
sjahr 1897/7. Berlin 1898.
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равно и стоимость расходовъ  по общему управ- 
ленію  сѣты о каждой группы :

Названіе линіГі.

Общество линій: 
Сѣверпы хъ („N ord"). . 
Восточныхъ („ E s t “ ) . 
Запад іш хъ („O uest“) . 
Орлеанскихъ („O rleans" 
Пари;къ-Ліонъ-Средіі- 

земпое море (,,Р. L.
M .“ ).......................

Ю жпыхъ („M id i“) . ! 
Правительственный ли- 
nia („ E ta t“ ) ................

Всего .

Цротянсеніе 
ві» километ 

рахъ.

[Расходы по,1 и 
обаі. уиравл. одинъ 
дорогою во к|1Л0«етръ 
фраикахъ. | Франковъ.

3746
4833
5534
6775

8.652.558
8.100.094

10480.125
10.566.938

1 ■
2309.л
173Д.Д
1894.,
1559.;

8964 
33 il

16.464.228
37.523.573

1836.,
2251.8

2791 3.800 735 1361.,
35094 66.892.b51 1877.в *)
u a  себя вн н м ап іе н е  только_  —  к и ш и ш ь  n e  г и л ь к о

значительность количества п утей , находящ ихся 
въ полпомъ и безусловпомъ вѣдѣніи одного управ- 
леиія, к акъ  наприм ѣръ группа линіи „П ариж ъ-Л іонъ  

Средиземное м оре“ или-ж е О бщ ества „О рлеанскихъ я 
ж ел. дорогъ, по п то обстоятельство, что линіи 
эти проходятъ по богатому и весьм а оживленному 
краю , причемъ топограф ическія условія, особенно­
сти сооруженій самы хъ л и ііій  и х ар а к тер а  движ е- 
нія на ни хъ  таковы, что завѣды вапіе нѣкоторыми 
изъ участковъ отдѣлыіымъ управлеп іем ъ , казалось 
бы на русскій  взглядъ, вполнѣ цѣлесообразнымъ. 
Возмемъ, наприм ѣръ, хотя-бы  часть лииіи О бщ ес­

тва „ІІариж ъ-Л іопъ-С редизом пое м оре“ , ведущую 
отъ М арселя черезъ К ан н ъ -Н и ц ц у  до Вентимил- 
ліи  па италіанской границѣ . Вся эта  линія ио 
своему техническому х ар ак тер у , какъ располо-

*) „M anuel de Statistique des chem ins de fer F ra n ç a is “ 
p ar Germin Delebecque. E xe rc ic e  1897. P a ris  1898.

женная но самому б ер егу , часто заливаю щ аго ее 
моря, испещ ренная віадѵками, м остам и, тупелам и, 
такъ  и по характеру  движ енія н а  Р и вьер ѣ , сплош ­
ной линіи всем ірны хъ курортовъ, соверш енно отли­
чается отъ продолж енія ея отъ М арселя до П а­

риж а, п р о л егаю щ а я  при болѣе нормальны хъ усло- 
в іяхъ  и с л у ж а щ а я  одною изъ  главны хъ торгово- 

промыш леппыхъ артерій  Ф ранціи. У правленіе 
однако столь значительной сѣтью  ли н ій , не смотря 

на разнохарактерность  и х ъ  повидимому, не пред­
ставляетъ  никакого затрудненія для У правлен ія ж . 

д. „ Р . L . М , “ п р еб ы ваю щ ая  въ ІІари ж ѣ . Къ этому 
слѣдуетъ добавить, что означенное У иравлеп іе, 
кромѣ прямыхъ своихъ обязанностей по завѣды - 

вапію  столь значительной, казалось-бы  сѣгы о, 
находитъ время ещ е и для м нож ества, так ъ  с к а ­

зать , побочныхъ ж елѣзнодорож ному предгіріятію 
дѣлъ. Оно содерж итъ значительный паркъ  подводъ, 
каретъ  и омппбусовъ для доставки и подвозки 
грузовъ  и багаж а, („ fa c ta g e “ и „cam ionage , “) р азво з­
ки по домамъ огромнаго П ариж а и другихъ болѣе 

крупныхъ пунктовъ, безчисленнаго количества п асса­
жиров?., содерж итъ для нихъ великолѣпно устроен­

ные деш евыя гостиницы и устраиваетъ  туристам ъ 
экскурссіи  для обозрѣнія ж ивописны хъ уголковъ 

французскаго ю га. В се это не мѣш аетъ поѣздамъ 

отходить своевременно и благополучно доставлять 
по назначепію  пассаж ировъ и грузы , содержать 
въ безукоризпенномъ состояніи переполненный 
искуственными сооруж еніям и путь и въ результатѣ 
доставлять своимъ акціоперам ъ хоропіій дивиденъ.
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Вмѣстѣ съ  тѣм ъ каж ды й, имѣвшій случай 
сталкиваться съ У правленіем ъ этой громадной сѣти 
могь убѣж даться, что при примѣрной стройности и 

порядкѣ въ дѣлопроизводствѣ не только начальники 
отдѣловъ Унравлемія, но и сам ъ начальникъ до­
роги, общ ензвѣстны й въ желѣзнодорожномъ мірѣ 
инженеръ Noblem  a ire  нисколько не завалены  теку­
щими дѣлами и успѣваю тъ, кромѣ управленія 
своими частями, принимать участіе въ  парламент­
ских!. коммиссіяхъ, конгрессахъ, съѣздахъ и въ 
оживленной общественной жизни. При этомъ всѣ 
эти руководители громадныхъ частей и болыпаго 
персонала отнюдь не производят!, впечатлѣнія нодав- 
ленпы хъ  работою, нервныхъ и усталы хъ людей, 
это свѣж іе, бойкіе джентльмены, свободно распо- 
лагаюіціе собою и своимъ временемъ. В се, что мы 
здѣсь говоримъ о „ P . L . M . “ относится и къ другимъ 
ф ранцузским ъ дорогамъ.

Н есомнѣнно, что и на ф ранцузскихъ дорогахъ 
много изъяиовъ причемъ, главнѣйш іе изъ нихъ 
—  въ вокзалахъ и въ нассаж ирскихъ вагонахъ. 
Н о причину неудовлетворительности нѣкоторыхъ 
устройствъ па ф ранцузскихъ дорогахъ елѣдуетъ 
искать не въ обш ирности сѣтей, ппдвѣдомствен- 
ныхъ каждому изъ м ѣстны хъ управленій, а въ 
стрем ленілхъ къ болыпимъ дивидендамъ, недоста­
точно сдерж иваемыхъ ІІравительстиомъ, не пмѣв- 
шимъ до нослѣдняго времени должнаго вліянія на 
могуіцествениыя частныя комианіи. Н о и это въ 
нослѣдніе годы измѣнилось къ лучшему, о чемъ 
свидѣтельствуетъ  какъ многочисленные новые 
вокзалы , такъ  и новые типы вагоновъ во Франціи.
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Порядки ф ранцузскихъ ж елѣзпы хъ дорогъ еще 
недавно, и нритомъ блистательно, выдержали „испы - 
тан іе зрѣлости“ , во время послѣдпей Парижской 
всемірпой выставки. Этого громаднаго и ещ е не­
б ы в а л а я  наплы ва и пассаж ировъ и грузовъ, сте­
кавш ихся почти одновременно со всѣхъ концов?, 
свѣта, не побоялись французскія дороги болѣе 
охорашивавшія своп линіп , чѣмъ существенно 
подготовлявш іяся къ исключительному ио обш ир­
ности задачи сезону выставки и сумѣвш ія при 
этомъ съ небольшими сравнительно затратами 
удовлетворить всѣ предънвлявшіяся къ  нимт, т р е ­
бования всемирных!,: промышленности, торговли, 
искуства, жизнерадости и нужды.

Е сли , однако, ф рапцузскія ж елѣзныя дороги 
въ отнош епіи безопасности и провозоспособности 
оказались вполнѣ на высотѣ своего призвапія, въ 
столь трудное и необыкновенное для нихъ время, 
то не умаляя достоинства п р ев о сх о д н ая  служ еб­
н а я  персонала на линіяхъ, будетъ вполнѣ справед­
ливо признать достойными и основы уиравленія 
этихъ дорогъ, съумѣвш аго организовать и довер­
ш ить такъ  успѣш по громадное дѣло, сосредото­
чивавшее па себѣ, въ  свое время, не только м ного­
численные и самые разносторонніе интересы , цѣлой 
массы народовъ, лицъ, нарѣчій, состояній, но 
затрогинавш іе и честь самой страны , устраивав­
шей выставку.

М ы иодробнѣе остановились на ф ранцузскихъ 
дорогахъ , такъ  какъ  организація ихъ уивраленія 
послужила образцомъ для того-ж е на русскихъ до­
рогахъ и такъ  какъ  п а  нихъ рельеф пѣе всего
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видны преимущ ества общаго мѣстнаго управлепія 
для сѣтей отъ 3 -х ъ  до 8-м и  тыс. верстъ.

Для окончанія этого краткаго обозрѣнія ино­
странны хъ ж елѣзны хъ дорогъ, намъ остается ещ е, 
„въ иоискахъ правды “ , оставить старый свѣтъ  съ 
его будто-бы „гнилыми традициями“ и перейти въ 
неиспорченный традиціями свѣтъ новый, говоря 
просто Сѣверо-Л м ериканскіе Соединенные Ш таты.

Для пеуснѣвш ихъ ознакомиться съ ними лично 
во время всемірной Колумбіевой выставки въ Ч и­
каго въ 1 8 9 0  г. не лишнимъ будетъ указать на 

. весьма важное сходство условій русскихъ и сѣверо- 
ам ерикаискихъ ж елѣзны хъ дорогъ. Сходство это 
заклю чается: въ длинныхъ нротяж еніяхъ магистраль- 
ны хъ линій, пролегаю щ ихъ, въ болынинствѣ, по 
весьма мало населениымъ м ѣстпостям ъ,— въ нерав­
номерности движенія, въ преимущественно земле- 
дѣльческихъ р ай он ахъ ,— а за спмъ въ дороговизнѣ 
высш аго, спедіализировавш агося персонала желѣзно- 
дорож ныхъ управленій.

Ж елѣзны я дороги С .-А м ериканскихъ Соедииен- 
ны хъ Ш татовъ , ио даниымъ Статистическако С бор­
ника наш его М инистерства Путей Сообщенія за 
1 8 9 7  г. (выпускъ L V JI— 1 8 9 9  г .) достигали об­
щаго иротяженія въ 2 7 6 .5 7 6  русскихъ верстъ. 
Состоя первоначалыю изъ независимы хъ другъ отъ 
друга, очень часто почти параллелыіы хъ и взаимно 
кошсурирующихъ линій, въ видахъ какъ устране- 
нія конкуренціи, воспрещенной нравительствомъ, 
такъ  и экономіи ра^ходовъ ио унравленію , ли­
ши С .-А м ериканскихъ Соеднненныхъ Ш татовъ 
очень скоро стали сливаться въ значительный по
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протяженно группы, подъ общими управленіями. 
Т акъ  нанримѣръ, самая крупная изъ сѣверо-аме- 
рикапскихъ желѣзныхъ дорогъ, сѣть Общества 
„N e\v -Y ork-C en tra lu между Гудзономъ и озеромъ 
И рн , такъ называемая сѣть Вандербильта— соста­
вилась изъ сліянія разны хъ  линій, припадлежав- 
ш ихъ раньш е 16 совершенно независимым'!, другъ 
отъ друга комнаиіямъ и управляющимся отдѣльно. 
П о свѣдѣпіямъ „R ailroad  G a z e tte “ за 1 9 0 0  г. въ 
Соединенных'!. Ш татахъ  С .-А м ерики  и въ ІІападѣ 
желѣзподорожныхъ сѣтей имѣющихъ протяж еиіе 
свыше 2 0 0 0  апглійскихъ миль и состоящихъ подъ 
однимъ унравлепіемъ, насчитывается 2 8 — общимъ 
иротяженіемъ 1 4 7 .0 0 0  апглійскихъ миль. Въ томъ 
числѣ: три сѣти свыше 1 0 .0 0 0  англійск. миль 
киждая (ІІы о-Іоркъ  Ц ентральная, П енсильванская, 
Тихо-О кеанская); три другія свыше 8 0 0 0  англійск. 
миль каж дая; девять же сѣтей свыше 4  и до 8 0 0 0  
англійск. миль каж дая. Н е смотря па исключи­
тельно высокое вознаграж деніе высшаго персонала, 
уиравлепіе столь громадпыхъ сравнительно сѣтей, 
изъ ко ихъ самая короткая превосходить по длииѣ 
протяженія любую изъ самыхъ круины хъ соеди- 
непиыхъ иодъ однимъ мѣстнымъ Управленіемъ 
русскихъ сѣтей— обходиться не дорого. По дап- 
нымъ „P oors M anuel o f th e  R ailroad  of the  U nited 
S ta te s “ (изданіе 1 8 9 2  года, въ которомъ помѣще- 
ны свѣдѣнія за 1891  отчетный годъ) общ іе р ас­
ходы ио центральному мѣстному управленію , со ­
ставляя 1 0 .5°/о отъ всего общаго эксплоатаціоннаго 
расхода, выражаются въ среднемъ для всей сѣти 
дорогъ Соедипениыхъ Ш татовъ въ 4  9 9 .59 доларовъ
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на одну милю эксилоатаціонной длины и въ Омо 
доларовъ п а  одну ноѣздо-милю.

По отдѣльнымъ линіямъ расходъ этотъ коле­
блется, понижаясь значительно въ зависимости отъ 
размѣровъ сѣти , такъ  что, если на липіи протя- 
женіемъ 9 3 4 4  миль (Ачисонъ-Топека и С анта Ф э.) 
величина такого расхода составляетъ  1 7 4 .яб дола­
ровъ на одну милю, то на сѣти протяж еніемъ въ 
2 0 9 6  англійскихъ миль, такой расходъ достигаетъ 
7 0 0 . 40 доларовъ на милю *).

И зъ  п р и вед ен н ая  обозрѣнія административ- 
Г \  наго распредѣленія ж елѣзны хъ дорогъ въ странахъ, 

гдѣ дороги эти нетолько несомненно стоятъ на 
высокой степени благоустройства, но и должны 
удовлетворять чрезвычайно строгим ъ, сложнымъ и 
трудпымъ требованіямъ промышленности, торговли 
и сообщенія въ  мирное и военное в р е м я ,— нельзя 
не прійти къ выводу, что типъ завѣды ванія к р у п ­
ной сѣтыо посредствомъ одного общаго мѣстнаго 
У правленія является не только нреобладающ имъ, 
но и избираемымъ преимущ ественно крупными 
предпріятіями ж елѣзны хъ дорогъ, преуспѣвающ ими 
при такихъ  условіяхъ ,— и что стоимость самаго 
управленія тѣмъ дороже, чѣмъ сравнительно м ень­
ш е сѣ ть , что виолнѣ, конечно, пон ятн о ,— но вмѣ- 
стѣ съ тѣмъ наибольшее благоустройство встр е­
чается заграницею  па дорогахъ болыпихъ управленій.

Перейдемъ за  симъ къ русским ъ ж елѣзнымъ 
дорогамъ.

*) „Сѣверо-Американскія ж. д.“ С. Д. Карѳйша. (.'..-Петер­
бургъ, 1S96 г.
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I I I .

Эксплоатируемая непосредственно русскимъ пра- 
вительствомъ на казенной счетъ сѣ ть  желЬзнодо- 
рожныхъ линій составляетъ въ общ емъ, (на 1 я н ­
варя 1 900  г .)  3 2 .5 7 8  верстъ . Для завѣдыванія 
такимъ протяж еніемъ путей, по системѣ с .-ам е- 
риканскихъ ж. д. вполнѣ было бы достаточно два 
три отдѣлы ш хъ мѣстныхъ У правлепій ,— по системѣ 
же ф ранцузской, наиболее къ нам ъ близкой, не 
болѣе 5 -6 . Р у сск а я  казенная сѣ ть , однако, нахо­
дится въ вѣдѣніи 22  отдѣльны хъ и, до известной 
степени, самостоятельных!» У правлепій , коимъ под­
ведомственны группы линііі самаго р а зл и ч н а я  про- 
тяж енія, начиная отъ 72 верстъ  (Баскунчакская) 
до 3 7 1 4  вер . (ІО го-Занадпы я). Такое распредѣле- 
ніе русской казенной сѣти произошло оттого, что 
ее ещ е пока никто не распредѣлялъ, а  состави­
лась она вся соверш енно случайно, путем ъ пооче­
р е д н а я  поступленія въ казну  принадлеж авш ихъ 
раньш е разны мъ акціопернымъ обществамъ отдель­
ных!» линій, переходивш ихъ въ казенное управле- 
ніе постепенно, одна за  другого. П оступая въ 
казну, линіи меняли лиш ь своего собственника и 
его представителя, —  ІІравленіе О бщ ества, зам ен яе­
мое при „поступленіи въ казн у“ соответствеинымъ 
органомъ м инистерства,— организація ж е м е с т н а я  
управленія и очертаиіе се ти  имъ подведомствен­
ной за немногими исключеніямп оставались безъ 
изм енен ія.

Что въ финаисовомъ отнош еніи управленіе 
меньшей сеты о  для казны невыгодно и требуетъ 
радикальной въ этомъ дЬле реф ормы , въ смысле
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сліянія слишкомъ малыхъ сѣтей въ болѣе крупный 
груп п ы , легко убѣдиться сопоставивъ хотя бы 
цифры, в8ятыя и зъ , помѣщ енныхъ въ статистиче- 
скомъ сборникѣ М инистерства Путей Сообщенія 
(выпускъ L Y II . 1 8 9 7  г. Т абл . У Д І), свѣдѣпій о 
р асходахъ , произведенныхъ на с^держ апіе уирав- 
леній разны хъ  казениыхъ ж елѣзны хъ дорогъ и рае- 
нредѣленпы хъ на одну версту эксплоатируемаго 
пути. Т акъ , изъ этого сопоставленія видно, что, 
папрпм ., ІО го-Западн. ж . д. протяжеиіемъ тогда 
8 6 7 2  в е р ., израсходовали по своему общему управ­
ление 8 8 8  р. 40  коп. н а  версту . М ежду тѣмъ, 
на такой же предметъ дороги ІІривислипсісія (507 
вер .) израсходовали 1807  р. 17 к . ,  Н иколаевская 
(911  вер .) израсходовала 1 9 3 6  р . 8 к. на версту , 
а  М осковско-К урская (1 0 4 3  вер.) израсходовала 
3 4 4 0  р . 86 к. К ъ такимъ ж е приблизительно 
выводамъ приводитъ и сравнеп іе ассигноваииы хъ 
по смѣтамъ разнымъ казеннымъ ж елѣзнымъ доро- 
гамъ кредитовъ по такъ  называемымъ, І-м у я  ІІ-м у 
отдѣламъ смѣты *). Т ак ъ , если ІО го-Западн. ж . д. 
отпущ ено на 1901 г . по І-м у отдѣлу 4 1 5  p. 
47  к .,  а  по ІІ-м у отдѣлу 3 5 5  p . 67 к. на одну 
версту, то управлепію  Н иколаевской, по I  отдѣлу 
— 919  р. 8 8  к. и ио 11— 7 5 5  р . 87  к .,  а Мос­
ковско-Курской по I  отдѣлу — 753  р . 91 к. по 
I I— 551  р. 80  к. на такую ж е , одну версту.

Но главное преимущ ество болыпихъ Управле- 
ііій сказы вается въ хозийственномъ и техническомъ 
отнош еніяхъ.

*) Унравленіе дороги. Общіѳ расходы управленія.
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„У словія техники эксплоатаціи рельсовыхъ пу­
тей таковы “ , говоритъ К . Я . Загорскій  въ своей 
недавно изданной имъ „Теоріи желѣзподорож- 
пы хъ тар и ф о въ “ (С .-П етербург!», 1901 г . ,  стр. 
2 9 ) ,—• „что скорость, безопасность, деш евизна 
и массовый характеръ  желѣзиодорож вы хъ перево­
зом», a  вмѣстѣ съ нимъ, развитіе движенія вооб­
ще и самая доходность желѣзиой дороги, дости­
гаются тѣмъ успѣш нѣе, чѣмъ большимъ единствомъ 
проникнута вся система эксплоатаціи и чѣмъ бо- 
лѣе значительную часть всей сѣти страны она 
связы ваетъ въ одно цѣлое“ .

Н а  большбй сѣти ж. дорогъ, какъ во всякомъ 
круиномъ предпріятіи, является много обстоя- 
тельствъ и причинъ, служ ащ ихъ къ  улучшенію и 
удешевленію эксплоатац іи ,— такъ  какъ несомнѣнио, 
что чѣмъ больш е общіе обороты иредпріятія, чѣмъ 
круппѣе хозяйство и его ср ед ства ,— тѣмъ мепыпая 
доля поглащ ается всякими накладными расходами,—  
тѣмъ предпріятіе можетъ быть лучше обставлено и 
оборудовано,— тѣмъ меньш е сказываю тся всякія не­
удачи h  затрудп ен ія ,— тѣмъ лучше утилизируются 
имѣющіяся средства, тѣмъ въ меньшей зависимости 
оно находится отъ всякихъ случайностей, вообще, 
— тѣмъ оно во всѣхъ  отнош еніяхъ  можетъ быть 
лучш е и устойчнвѣе, нежели хозяйство небольшое.

И звѣстно папримѣръ, что раамѣры какъ т о ­
в а р  н а г о ,  такъ  и п а с с а ж и  р с к а г о  д в н ж е -  
IIі я па дорогахъ вообще весьма не постоянны; не 
только они мѣняются въ равное время года и въ 
зависимости отъ такихъ  обстоятельствъ какъ уро­
жаи хлѣ б овъ ,— какія либо серьезны я событія въ
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политической или коммерческой жизни страны и 

раю па обслуж и ваем ая  дорогой,— но колеблются 
часто и въ значительиыхъ предѣлахъ, въ разныхъ 
пунктахъ , сѣти соверш енно неож иданно,— вслѣд- 
ствіс какихъ-либо м ѣстіш хъ , болѣе или менѣе 
случайныхъ причинъ. П ри такихъ условіяхъ малыя 
линіи, имѣющія паркъ  подвижного состава соот- 
вѣтствую щ ій среднему движенію , постоянно ока­
зываю тся безсильнымн выполнить своими средства­
ми, предъявляемыя требованія по перевозкѣ, а  для 
возможности этого выполненія должны имѣть такое 
количество п о д в и ж н а я  состава, которое въ періо- 
дг.і нормальнаго движенія, въ значительномъ коли- 
чествѣ будетъ стоять непроизводительно. Н а  боль­
шой сѣти картина совсѣмъ другая: тамъ, благодаря 
большому общему парку  паровозовъ и вагоновъ, 

разнохарактерности  и разновременности колебеній 
въ интензивности движенія въ разны хъ частяхъ 
сѣти , перевозочныя средства, въ  каждое данное 
время, легко распредѣляются въ разны хъ  пунктахъ 
дороги, въ болѣе или менѣе полномъ соотвѣтствіи 
съ размѣрамн ироисходнщаго движ енія. В ь случаѣ 
увелнчввш агося движепія на одномъ какомъ-либо 
участкѣ , иунктъ этотъ въ теченіи какихъ либо 
2 -хъ , 3 -х ъ  дней усиливается подвижпымъ соста- 
вомъ за счетъ другихъ участковъ и, такимъ обра­
зомъ, быстро устраняю тся причины залеж ей гр у ­
зовъ и всяісія другія затрудиенія въ правильном-!, 
функціонировапіи желѣзной дороги. Т акъ  какъ 
случаи о дн оврем ен н ая , значительпаго усилепія 
движенія п а с с а ж и р с к а я , т о в а р н а я , переселенче­
с к а я  и в о и н с к а я , въ разны хъ  частяхъ  большой
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сѣти, бываю тъ сравнительно рѣдко (во всякомъ 
случаѣ рѣж е, чѣмъ въ прсдѣлахъ одной неболь 

шой линіи),— то указанпымъ способомъ, п о сто ян н ая  
перемѣщенія перевозочныхъ средствъ, соотвѣтствен- 
но спросу, достигается и большее удовлетвореніе 
требованіямъ по перевозкѣ и лучшан утилизація 
н а л и ч н а я  подвиж ная состава, котораго, поэтому, 
па едппицу длины дорогъ и единицу общаго про- 
бѣ га требуется меньш е, чѣмъ на небольшой дорогѣ.

С ущ ествую щ ее на болыпинствѣ ж. дорогъ раз- 
нообразіе въ типахъ  и серіяхъ п а р о в о з о в ъ  и 
n  а  с с а  ж и р с к и х ъ  в а г о н о в ъ ,  весьма вредно 
отражающ ееся на хозяйствѣ , —  имѣетъ, сравнитель­
но, меньшее зиаченіе на болы пихъ сѣ тяхъ , такъ какъ 
разные тины , у к а за н н а я  подвижного состава, весь­
ма удобно распредѣляю тся на разны хъ  частяхъ 
сѣти , въ соотвѣтствіи съ у словіямп движенія (про­
филь пути, размѣры и число путей на стапціяхъ, 
интензивность и характеръ  п ассаж и р ск ая  движ е­
тся и т. п .) и при томъ всегда въ каждомъ учаот- 
кѣ дороги и депо можго сосредоточить паровозы 
одной или немногихъ серій, при чемъ уже невы ­
годные разиообразія ихъ , будутъ сказы ваться менѣе

Чѣмъ больше сѣть по своему протяжепію , тѣмъ 
явл^зтся больше удобствъ для безперегрузочная 
т о в а р н а г о  и безпересадочиаго в о й  и с к  а  г  о и 
и а с с а ж п р с к а г о  п е р е д в и ж е н і я ,  такъ  какъ  
тѣм ъ меньше является задерж екъ и всякихъ услож- 
иеній вслѣдствіе пріемокъ, и передачи на погра­
ничных/ь съ другими дорогами станціяхъ.

М а с т е р с  к і я  для ремонта п о д в и ж н ая  соста­
ва на болыпихъ дорогахъ могутъ быть устроены,
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организованы  и оборудованы лучш е чѣмъ на м а­
лыхъ линіяхъ съ иебольпшмъ количеством-!, ремонт- 
ныхъ работъ. М еханическое оборудовлніе м астер- 
скнхъ, равныя сложныя присиособлеиія и орудія 
обработки, стоющія весьма дорого, — себя окунаю тъ 
и даю тъ дѣйствительно хорош іе результаты  въ от- 
нош еніи успѣш ности и деш евизны работъ , лишь 
при массовыхъ и иостоянныхъ работахъ; иъ ма- 
ленькихъ мастерски хъ такое оборудовало совер­
ш енно иеиримѣпимо, такъ  какъ вызвало бы р а с ­
ходы но устройству, соверш енно не соотвѣтствую - 
ЩІе нолучаемымъ р езу ль татам и  Кромѣ того толь­
ко при развиты хъ мастерскихъ, съ болыпимъ ш та- 
томъ служ ащ ихъ и рабочихъ, можетъ быть та  сне- 
ц іализац ія, по роду работъ и нредметамъ ремонт?, 

которая необходима для п р а в и л ь н а я  ведепія вся­
каго фабричнаго производства, какимт, по сущ е­
ству являю тся желѣзподорожпыя м астерскія.

Н акопецъ только въ болыпихъ, хорошо обору­
д о в ан н ы х ^  м астерскихъ возможно . ивготовленіе 
всѣхъ тѣ хъ  предметовъ и частей подвижного сос­
тава и другихъ сооруж ены , которые необходимы 
для дороги и пріобрѣтеніе которыхъ отъ частныхъ 
заводовъ въ громадномъ болыиипствѣ случаетъ 
представляется менѣе вы ядн ы м ъ , что понятно, такъ 
какъ стоимость издѣлія каждаго частнаго завода 
должна не только покрыть всѣ  издержки нред- 
пріятія, но и дать извѣстную  прибы ль.

П ріобрѣтеш е необходимыхъ для потребностей 
эксплоатаціи дорогъ п р е д м е т о в ъ  и м а т е р і а -  
л о в ъ ,  на болыпихъ липіяхъ можетъ, сравнитель­
но съ малыми дорогами, обходиться деш евле, такъ
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какъ все пріобрѣтается въ соотвѣтственно боль- 

ш емъ количествѣ. Только на больш ихъ дорогахъ 
представляется возможность заводить собственные 
заводы кирпичные, лѣсонильные, ш иалопроппточ- 
ные, каменныя ломки и т . м ., представляю щіе 
всѣ выгоды, сравнительно съ пріобрѣтеніемъ со- 
отвѣтственныхъ матеріаловъ отъ частныхъ постав- 
щи ко въ.

Наличный запасъ  всѣ хъ , потребныхъ для до­
рогъ , матеріаловъ, хранящ ійся въ центральных?» 
складахъ, на большой сѣти м ож еть быть сравни­
тельно меньше, чѣмъ на малыхъ липіяхъ, почему 
и оборотныя средства на иріобрѣтеніе этихъ за- 
пасовъ могутъ быть сравнительно меньше.

Таковы тѣ  серьезны я преим ущ ества въ хозяй- 
ствениомъ отнош еніи, которыя несомнѣнно нахо­
дятся на сторонѣ больш ихъ желѣзнодорожныхъ 
хозяйствъ .

Ц итированный уже авторъ „Теоріи Ж елѣзно- 
дорожныхъ тар и ф о въ “ К . Я . Загорскій  говоритъ 
на стр. 3 9  своей книги: „удешевленію эксплоата- 
ціонныхъ расходовъ ж елѣзны хъ дорогъ и успѣіи- 
ности ихъ работы, въ смыслѣ быстроты, деш е­
визны, регулярности и безопасности перевозки, 
способствуем  въ очень сильной степени строгая 
согласованность въ дѣйствіяхъ отдѣльны хъ липій 
сѣти и устаиовленіе общаго порядка въ исполне­
н ы  ими всѣхъ  транспортны х-i, операцій. В се это, / 
конечно, требуетъ возмолсио б о л ь ш ая  примѣненія 
къ оргаиизаціи эксплоатаціоннаго дѣла ж елѣзны хъ 
дорогъ принциповъ централизаціи  и однообразія, 
при чемъ значеніе этихъ принциповъ для экоиоміи
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ж елѣзнодорож ной эксплоатац іи  становится тѣ м ъ  
в а ж н ѣ е , чѣмъ болѣе р азви вается  рельсовая сѣ ть  

и чѣмъ болѣе растетъ  ж елѣзнодорож ное движ еніе. 

Т аким ъ образомъ полное объединеніе всего ж елѣ з- 
нодорож наго дѣ л а  страны  въ  одио цѣ лое , какъ  

въ отнош епіи  сооруж енія сѣ ти , такъ  и въ  отно- 

шеніи эксплоатац іи  ея , представляется такой  орга- 

н и зац іей , которая паиболѣе приспособлена для того, 

чтобы обезлечить возм ож но полное и ш ирокое удов- 

летворен іе  потребности  страны  въ  ж елѣзнодорож - 
пом ъ тран сп ортѣ  съ  помощью возможно меньш ихъ 
издерж екъ  для народнаго х о зя й с тв а“ .

В ъ отнош еніи  т е х н и ч е с к а я  р а з в и т і я  

и У с о в е р ш е н с т в о в а н !  я  п у ти , сооруж епій  и 
подвиж наго со става , пріемовъ эксплоатац іи  такж е 
предпочтеніе долж но быть отдано больш имъ ж е- 

лѣзнодорож ны м ъ У правлен іям ъ. Ж елѣзнодорож ная 
техн и ка развивается съ неимовѣрной бы стротой. 

Ч уть ли не еж едневно являю тся новыя предлож е­

н а  и у соверш ен ствовапія въ  сф ерѣ  ж елѣзнодорож - 
na i’o дѣ ла; еж егодно появляю тся новы е тины  под­

виж наго  со става , м остовъ , обрабаты ваю іцихъ  о р у - 
дій, м асса  новы хъ  м атеріаловъ  и предм етовъ ж е- 

лѣзнодорож наго  х о зяй ств а , новые типы  гр аж д ан ­
скихъ  сооруж ен ій , новыя теоріи въ м ехан и кѣ , хи - 

міи и др . н а у к а х ъ , новыя прим ѣненія электриче­
ства , новы е методы движ епія и проч.

Н аш и русск ія  дороги , въ  отпош еніи  сам остоя- 

тельнаго  техническаго  разви тія  и гіримѣненія всяк и х ъ  

у соверш ен ствован ій , зам ѣтно отстаю тъ  отъ  зап ад  - 
н о-европейскихъ  дорогъ , что объясняется не толь­

ко меньш ими средствами и меньш ими оборотами
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наш ихъ  ж елѣзнодорож ны хъ п ред п р іят ій , ио въ 

значительной  степ ен и , недостаткомъ у н асъ  те х ­
ническаго персонала , и тѣ м ъ , что он ъ , будучи 

цѣликом ъ поглощ енъ еж едневной, текущ ей рабо­

той , не им ѣетъ  ни возм ож ности, ни побуж деній 

посвящ ать  часть своего  времени обіцимт, техниче- 

ским ъ вопросам ъ, изученіго дѣ ла и усоверш енство- 

вапію  свои хъ  п о зн ан ій . М еж д у  т'Ьмъ наш и рус- 

скія дороги  при общ емъ бы стромъ экономическомъ 

и промыш ленномъ разви тіи  стр ан ы , осибенно нуж­

даю тся въ  постоянномъ и непреры впом ъ улучш е- 

ніи и усоверш енствован іи . В ъ  этомъ отноиіеніи 
та к ж е  въ значительно лучш ихъ  условіяхъ  находятся 

больш ія ж елѣзнодорож ны я сѣ ти . Только при боль- 

ш ихъ У п равлен іяхъ  возможно раздѣлить  разны я 
отрасли  дѣ ла м еж ду отдѣлы ш м и лицами и гр у п ­

пами л и ц ъ , — только при обш ириомъ інтатѣ служ а­

щ и х ъ  возможна та спец іализац ія  въ дѣлѣ нзуче- 

иія и разрѣ ш ен ія  техн и чески хъ  вопросовъ, безъ  
которой, при соврем енном ъ состояніи .техники , не 

мыслимо никакое соверш енствован іе и которая 

д аетъ  возм ож ность имѣть ком петентны хъ сиеціали- 
стовъ  во всѣхъ сф ер ах ъ  ж елѣзнодорож паго  дѣ ла 

и поддерж ивать ж елѣзную  дорогу н а  вы сотѣ со- 
врем енны хъ тр еб о в ан ій .

К ром ѣ н а д л е ж а щ а я  ш тата , только болы пія сѣти 
м огутъ  им ѣть хорош о обставленные техническ іе 

бю ро, библіотеки, надлеж ащ е оборудованпы я ме- 
хан и ч еск ія , хим ическ ія , ф отограф ическія и др. ла- 

бораторіи и проч. учреж ден ія , безъ  которы хъ  не 

мыслимо ни надлеж ащ ее изученіе дѣ ла, ни состав-

лен іе  проектовъ, ни производство опы товъ  и т . п.
з



ІІри  б олш и хъ  ш т а т а х ъ  л е гч е  вы дѣлять  о тд ѣ л ьн ы х ъ  

л и ц ъ  д и  р а зр а б о т к и  к р у п п ы х ъ  те х н и ч е ск и х ъ  во ­

п р о со в ъ , со ставл ен ія  д о к л ад о въ  и ц р о ек то в ъ , у ч ас­

ти! въ  те х н и ч е с к и х ъ  с ъ ѣ з д а х ъ  и о б щ е с т в а х ъ , а  

все  это  сп о с о б с тв у е тъ  п одн ятію  уровн я  т е х н и ч е ­

ск ой  к о м п е тен тн о сти  с л у ж а щ и х ъ , т а к ъ  н ео б х о д и ­
м ой Д ЛЯ р а зв и т ія  сам ой  ж е л . д о р о ги .

О р ган и аац ія  к аж д аго  крупна.™  дѣ л а  м о ж етъ  

с ч и та ть с я  зако н ч ен н о й  и со врем ен н ой  то л ь к о  тогд а  

к о гд а , о б езп ечн вая  у с п ѣ ш н о е  ф у н к щ о н и р о в а п іе  
вс 'вхъ  его  о тр а сл ей  п ри  д ан н о м ъ  л и чн о  мъ со ставѣ  

о н а  за к л ю ч а е м , о д п о в р ем ен н о  и всѣ  услов ія , н е -  

обходнм ы я д л я  п одготовки , р а зв и т ія  п у с о в е р ш е н ­

с т в о в а н а  н о в а го  п е р с о н а л а . М е ж д у  т ѣ м ъ  б о л ь ­

ш и н ство  н аш и х ъ  ж е л . д о р о гъ  м алаго  п р о тя ж е п ія , 

к а к ъ  и зв ѣ с тн о , н е  р а с п о л а г а е м  ср ед ствам и  для 

си стем ати ч еск аго  и зу ч ен ія  услов ій  и явл ен ій  эксн ло- 

а т а ц ш  и н а  н и х ъ  о т с у т с т в у е м  в с я к а я  возм ож н ость  

р а з д ѣ л е н ія  те х н и ч е с к а го  тр у д а  по о тд ѣ л ьн ы м ъ  от- 

р а с л я м ъ  и р азв н т ія  со о т в ѣ т с тв е н н ы х ъ  с п е ц іа л и с -  

т о в ъ , сл у ж ащ а го  залогом ъ  р а ц іо н а л ь н а го  в ед ѣ н ія  

ж елѣ зн од и рож н аго  х о зя й с т в а  и у со в ер ш е и ств о в ан ія  

ж елѣ зн о д о р о ж и о й  т е х н и к и . В ь  э т и х ъ  н е н о р м а л ы ш х ъ  

у сл о в ія х ъ  не р а з в и в а е т с я , a  с к о р ѣ е  си стем ати ч еск и  

ги б н е тъ  п аш а  те х н и ч е ск ая  м олодеж ь и талан ты  

п о д авл яем ы е н еоб ходи м остью  эн ц и к л о п е д и зм а , н е -  

со в м ѣ стн аго  съ  солидны м и и сам о сто ятел ьн ы м и  вна- 

ш ям и  и ли ш ь  у к о р ен яю щ а го  то  отн о ш ен іе  к ъ  дѣ- 

л у , к оторое создало  эп и т е т ъ  „ ч и н о в н и к а “ .

IV.
С у щ е с т в у е м , о д н ак о , у н а с ъ  м н ѣ н іе , что п ри  

больш йй  к е л ѣ зн о д о р о ж н о й  сѣ тн  р ас п о р я д л т ел я м ъ
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въ  м ѣ стн о м ъ  ц ен т р а л ь н о м ъ  о р г а н ѣ  (начальнику  

д о р о гъ , н ач ал ьн и к у  С луж бы ) горазд о  тр у д н ѣ е  р у к о ­

водить ли н ей н ы м и  служ ащ и м и , н аб л ю д ать  за  и х ъ  

д ѣ й ств іем ъ , з а  со сто ян іем ъ  в с ѣ х ъ , о тн о сящ и х ся  

к ъ  д ан н ой  служ бѣ  со о р у ж ен ій  и и м у щ е с т в а  д о р о ги , 

з а  эісономпостію  въ р а с х о д о в а л и  с р е д с т в ъ , труд н ѣ е 

зн а ть  въ  каж дое д ан н о е  врем я что п р о и с х о д и ть  н а  

л и н іи  и вообщ е тр у д н ѣ е  в е сти  в с ѣ  о тр асл и  ж е -  

лѣ зн о д о р о ж н аго  х о зя й с т в а .

В с е  это  ед в а -л и  с п р а в е д л и в о . Т р у д н о с ть  въ  

у н р а в л е п іи  каж дой  дан н о й  „ с л у ж б о й “ , к а к ъ  это  мы 

видим ъ н а  п р и м ѣ р ах ъ  с .-а м е р и к а п с к и х ъ  и ф р а н ­

ц у зс к и х ъ  ж . ж . д о р о гъ , за в и с и т ъ  н е  стольк о  

о т ъ  п р о тя ж ен ія  л и п іи , ск о л ь к о  о тъ  о р гап и зац іи  

у п р а в л е н ія , и р ав и л ьи аго  р а с п р е д ѣ л е н ія  о б я за н ­

н о стей  ме?кду линейны м и  служ ащ и м и , д о стато ч н аго  

по к о ли ч еству  и хорош о  п о д о б р а н н а я ,  в о с п и т а н - 

н аго  с л у ж е б н а я  п ер со н ал а  и п р ав и л ьн о й  п остан овки  

сам аго  дѣ л а  ио р у к о в о д и т ел ь с тв у  д а н н о й  служ б ой . 

К а к ъ  бы ни б ы л а вел и к а  с ѣ т ь ,  въ  у п р ав л ен іи  

с л у ж б о й , м ож н о  в с е гд а  д о с ти гн у ть  х о р о ш и х ъ  р езу ль - 

т а т о в ъ , посредством ъ  п р а в и л ь н а го  р азд ѣ л е н ія  лин іи  

н а  участки  или о тд ѣ л ен ія , a  у н р а в л е н іе  сл у ж б ы  

н а  отдѣлы  по р азл и ч п ы м ъ  с ф ер а м ъ  д ѣ я т е л ы ю с т и , 

съ  н р ед о став л е и іем ъ  стоящ и м ъ  во г л а в ѣ  н а ч а л ь -  

н и к ам ъ  о тд ѣ л ен ій  л и н іи  и за в ѣ д ы в а ю щ и м ъ  от- 

дѣ лам и  въ  у п р ав л еи іи  служ бы , и звѣ сти о й  сам о­

стоятельн ости  д ѣ й ств ія  и съ  о р ган и за ц іей  ком п е- 

т е н т н ы х ъ  ко н тр о л ьн ы х ъ  или р е в и зу ю іц и х ъ  о р г а ­

н о в ъ . В ѣ дь  зад ач а  ц е н т р а л ь н а я  о р га н а  „ r e s p e c t iv e “ 

н ач ал ь н и к а  служ бы  за к л ю ч ает ся  н е  в ъ  т о м ъ , ч то ­

бы  в ъ  к аж д ы й  д ан н ы й  м ом ен тъ  въ  точ н ости  самому
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знать, что и какъ  дѣлается иъ каждомъ пунктѣ 
линіи и все безъ исключенія видѣть и наблюдать 
лично (это физически невозможно и на небольш ихъ 
дорогахъ), а  въ  том ъ, чтобы у себя въ Управленіи 
всегда имѣть всѣ необходимыя свѣдѣнія и данныя, 
относяіціяся къ ввѣренному ему х о зяй с тв у ,— чтобы 
постоянно держ ать въ рукахъ всѣ главный руко­
водятся нити и имѣть всѣ средства къ тому, 
чтобы, въ случаѣ надобности, всѣ распоряж енія 

и указан ія, какого-бы предмета они не касались, 
могли-бы на линіи въ точности и быстро приво­
диться въ исполиеніе. Для всего этого начальнику 
службы нѣтъ надобности непременно лично разби­
раться но всѣхъ  безъ исключеиія текущ ихъ дѣлахъ 
п руководить ими, незачѣмъ ему знать  каждаго 
средняго и низш аго служ ащ аго, входить во всѣ 
детали хозяйства, провѣрять лично всѣ дѣйсгвія 
подчиненныхъ; —  все это съ такимъ ж е успѣхомъ 
могутъ исполнять частью начальствующія лица на 
линіи, частью завѣдываюіція отдѣлами службы, 
вполпѣ компетентные! и опытные въ своей сферѣ 
и до мелочей освѣдомленные обо всем ъ, что отно­
сится к ъ  ихъ обязанностям и

При такой организаціи  уиравленія службой, 
начальникъ ея долж енъ лиш ь лично (пли черезъ 
своихъ помощниковъ) давать общее направленіе 
дѣлу, руководить дѣятельностъю  отдѣловъ службы 
и начальствую щ ихъ лицъ п а  линіи, объединять 
ихъ работу, р еш ать  серьезны е принципіальные 
вопросы, наблюдая за  общимъ ходомъ дѣла, изучать 
его нуж ды  и потребности, принимать мѣры къ
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достиженію ж елаемы хъ результатовъ  и проводить 
въ жизнь всѣ расиоряж епія и у казап ія  свыше.

О рганизація управленія службой при посредствѣ 
отвѣтственны хъ отдѣловъ службы, функціонирую- 
щ ихъ въ пзвѣстны хъ предѣлахъ самостоятельно, 
съ  соотвѣтсгвеш ш м ъ рзсш иреніемъ правъ  и обя­
занностей начальников?, отдѣленій лнпій или 
участковъ, имѣетъ ещ е то преим ущ ество, что прп 
ней текущ ая дѣятельность всѣхъ служ ебпы хъ орга­
новъ и, такъ  сказать повседневная жизнь службы, 
не зависитъ въ каждый данны й моментъ отъ лич­
наго распоряж енія начальника ея, а идетъ непре­
рывно въ желаемомъ направленіи сама по себѣ, 
независимо отъ того, занимается ли въ данный 
моментъ начальникъ службы этнмъ текущ имъ дѣ- 
ломъ или и ѣ тъ ; онъ является не рабочей силой, 
а  именно лиш ь руководителем!, дѣла свободпымъ 
отт, мелкихъ твкуіцихъ дѣлъ и вопросовъ, которые 
исполняю тся и разреш аю тся и безъ его личнаго 
участія, no въ томъ паправлен іи , которое пмъ 
устанавливается. Кроме того указанные отделы 
служ бы , занимаясь лишь известной отраслію 
хозяйства и снеціализируясь на ней, могутъ быть 
несравненно болѣе освѣдомлепы о ноложеніп дѣла 
на линіи и, даже болѣе компетентны, чѣмъ началь­
никъ служ бы, даж е малой линіи , —  такъ  какъ прп 
совремепномъ развитіи желѣзнодорожпаго д ел а , 
одному человеку положительно невозмножно совм е­
стить въ себе  во всехъ  топкостяхъ  все тЬ нозна- 
пія и свѣдѣнія, какія необходимы при разрѣш еніи 
представляющихся вопросовъ.
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Что-ж е касается пачальниковъ отдѣлеиій на 
липіи , то они для непосредственных1!» распоряди­
телей (иачальниковъ участковъ, станцій, депо, 
складовъ) являю тся въ той роли, которую па ма­
лы хъ липіяхъ  играю тъ начальники служ бъ, съ тою 
лиш ь разницею , что не будутъ обременены канце­
лярскою  дѣятелы ю стію  п занятіемъ общими вопро­
сами. Эти линейные начальники отдѣлсній гораздо 
ближе стоятъ къ еж едневно текущ ему дѣлу и болѣе 
поэтому, чѣмъ начальники службъ на малыхъ 
д орогахъ , гарантирую тъ уснѣш пую и объединенную 
дѣятельность мѣстныхъ распорядителей, ближай­
ших'!» къ дѣлу (пачальниковъ участковъ, депо, 
станцій и т . д .). начальники-ate служ бъ могутъ 
въ  больш ннствѣ случаевъ посвящ ать свое время 
руководящ имъ общимъ вопросамъ, объедипенію 
дѣятельности пачальниковъ отдѣленій, общему 

контролю и усовершенстііованпо поручеинаго имъ 
дѣла.

М еж ду тѣмъ такая оргаиизація службы только 
и возможна при больш ихъ желѣзнодорожныхъ сѣ- 
тях ъ , при малыхъ она вы;шала-бы чрезмѣрные 
расходы по содержанію  необходимаго ш тата, кото- 
рый, по своимъ разм ѣрам ъ, и не соотвѣтствовалъ 
бы общему количеству работы въ Унравленіп.

Этою системою достигаются и въ денежномъ 
отпош епіп наилучшіе результаты , о чемъ свидф- 
тельствую тъ отчеты, причемъ огромную роль 
играетъ  правильно поставленная система премиро­
вали'! результатов'!» эксплоатаціи и сбережепій 
расходовъ; возможная лишь па большихъ сѣ тяхъ . 
С истема эта , заставляя всѣхъ безъ исключенія
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служ ащ ихъ живо интересоваться доетижеиіемъ 
наилучшихъ результатовъ своей дѣятельности, не 
смотря на большую самостоятельность линейныхъ 
органовъ, почти избавляетъ отъ необходимости 
постояппаго наблюдспія за мелочами хозяйственной 
стороны дѣла.

Б ее  сказанное о начальниках!» служ бъ, тѣмъ 
болѣе относится къ началыіиісамъ дорогъ ,— главиѣй- 
шимъ начальникамъ сѣти.

Таісимъ образомъ и въ административномъ 
отнош еніи большія сѣти имѣютъ замѣтиое преим у­
щ ество, сравнительно съ малыми У правлеиіями.

У.
Заявивш ему себя убѣжденнымъ стороппикомъ 

раздѣла русской казенной сѣти на самыя крупный 
группы линій, подвѣдомствеиныя но возможности 
самостоятельно ноставленпымъ мѣстиымъ уирав- 

л ен іям ъ ,— въ заключеніе настоящ аго очерка остается 
ещ е набросать, хотя-бы отъ руки, планъ такого 
распредѣлепія, а  за  симъ указать типъ  организа- 
ціи мѣстнаго У правленія, соотвѣтственный будущ ей 
большей сѣти.

Вопросъ указанпаго распредѣленія, вопросъ 
тоже не новый и былъ поднять ещ е коммиссіей 
Г р . Б аран ова , слѣды чего остались въ трудахъ 
коммиссіи *). Съ этого времени пзмѣннлось на 
Р усп  многое. Теперь идетъ рѣчь не объ устрой- 
ствѣ всей русской желѣзнодорожпой сѣти, а  толь­
ко части ея, хотя и наиболѣе значительной, нахо­
дящейся въ эксилоатаціи правительства, но въ ире-

*) T. I, ч. І-ая.
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двидѣніи конечно, что раньш е или позже состоя­
ния ныеѣ в ъ  частномъ владѣніи дороги перейдутъ 
тож е въ казну. .

Н ачнеыъ съ запада и обр азу ем ъ п ер в у ю — З а п а д ­
н у ю  группу ж . д . ,  составивъ таковую изъ линій:

1. всѣ хъ  П ривислянскихъ.....................  1 6 9 6  „

2 . С .-І1етербурго-В арш авской— отъ
Варш авы до В и л ь н а - ............................ 391  вер.

3 . Ю го -З аи ад н .,-о тъ  Ковеля до Г р аева  351
4 . П о л ѣ сски х ъ ,— съ  отнятіемъ иротя-

женій Р овпо-Л унинецъ  и Гом ель- 
Б р я н с к ъ ......................................................... 885 У)

5 . М осковско-Брестской — отъ Б р еста
до М и н с к а ...................................................322

и 6 . новостроящ ейся Сѣдльце-Бологов- 
ской линіи отъ Сѣдльце до пре- 

сѣченія съ  Л ибаво-Роменской ж.
д. — о к о л о .............................................  3 5 0  „

3 0 9 5  ~

Вт орую— С ѣ в е р о - З а п а д н у ю  группу ж . д. могли 

бы составлять линіи:

1 . С. П етербурге -  В арш авская— отъ
Вержболово до Д винска. . . . 3 4 5  вер.

2 . вся Л и б ав о -Р о м е н ск ая ...................1 2 3 1  „
3 . вся Риго-О рловскаясъТ укум ской  . 1 1 9 0  „
4 . М осковско-Б рестская— отъ М инска

до М о с к в ы .................................   705 У>
5 . ІІолѣсская-отъ  Гомеля-до Б рян ск а . 2 6 0  „ 

и 6 . новостроящ аяся— С ѣдльце-Бологов-
с к ая— отъ пресѣчеиія съ Либаво- 
Роменской до такого ж е пресѣ-
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ченія съ  Риго-О рловской ж . д.

— о к о л о ............................ • . . . . 180  вер.

3 9 1 1  Г
Въ т ре т ь ю— С ѣ в е р н у ю  группу ж . д. вошлибы 

всѣ исходяіція пзъ  С .-П етерб урга линіи а  именно:
1. Балтійская и И сково-Риж ская . . 933  вер.
2 . С .-П етер б у р го  - В арш авская— отъ

П етербурга до Д винска . . . .  4 9 9  „
3 . вся Н иколаевская до М осквы  . . 913

а такж е новостроящ іяся:
4 . С ѣдльце-Бологовская — отъ Бологое

до нресѣченія съ Риго-О рловской
ж. д .— о к о л о ............................  3 8 0  „

и 5 . С . П етербурго-В ятская— отъ С .-П е ­
тербурга до Вологды— около . . 5 0 0  „

3 2 2 5  ~

Ч етвертая — Ц е н т р а л ь н а я  группа моглабы объ­
единить, за исЕлюченіемъ Николаевской и М осковско- 
Б рестской , вош едш ихъ у ж е  въ составъ  предъиду- 
щ и х ъ ,— остальн ы яМ осковскія к азен и ы ялиніи какъ:

1. М осковско-Ярославско- А рхангель­
скую ........................................................  1 7 0 2  вер .

2. М осковско-Н иж егородс. и М уром -1
с к у ю .......................................................i l  0 9 0  „

3 . М о с к о в с к о -К у р с к у ю .......................J
и 4 . С ы зр ан о -В я зем ск у ю ..........................   1 3 0 9  я

4 1 0 1  „

П ятую  группу— ІО г о -З  а  и а  д н у ю могутъ состав­
лять линіи:

1. ІО го-Запад пыхъ ж . д . . — безъ участка

К овель-Граево в с е г о ......................  3 2 6 3  вер.
съ прибавленіемъ:
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2 . Х арьково-Н иісолаевскойж . д . — безъ

участка М ереф а-В орож ба . . . 1 0 7 4  вер.
3 .  Полѣской отъ Ровно до Л унинца ■ 1 8 2  „
4 .  строящ ейся К іево-Ііовельской ж . д. 4 2 5  „

и 5 . выкупленнаго участка М осковско-
Кіево-Воронежской ж . д . , - о т ъ  ст.

К іевъ  I  до м оста н а  Д нѣпрѣ , всего. 6 „

4 9 5 0  „

Ш естую — 10 ж и у ю группу создало бы сліянье линіи:

1. К урско-Х арьково  -  Севастопольской

Д............................................................  1 6 9 5  вер.
2 . Х арьково-Н иколаевской ,— отъ В о­

рожбы до М ерефы .................................  2 7 8  „

3 . Екатерининской .ж  д ..........................  1 3 5 5  „
и 4 . преднамеченной къ постройкѣ,

второй Екатерининской, протяж е- 
н іемъ— о к о л о ..........................................1 0 0 0  „

4 3 2 8  ,

Самой скромной по протяженію  останется пока: 
седьмая группа ж . д . — З а к а в к а з с к а я ,  состав­
ляемая одной лииіей Закавказской ж . д. 1 3 5 9  вер.

Ожидаемый ранѣе или позже вы купъ липій 
Владикавказской, Рязанско-У ральской и ІОго-Вос- 
точныхъ ж . д .— даетъ  возможность усилить З акав ­
казскую  группу прилегающими къ  ней линіями, 
равно какъ  иредъидущую, Ю жную группу и приле­
гаю щ іе къ этой послѣдн ей ,— усилить, своевременно, 

вы куп ъ  М осісовско-Кіево-Воронежской и Виндаво- 
М осковско -Вологовско-Внтебской л и н іи .
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В осьм ая, наконецъ, и послѣдняя груп п а Е вропей­
ской каэенной сѣ тн , В о с т о ч н а я  составляется 

ивъ линій:
1. С ам аро-Златоустовской и О ренбург­

ской................................................  1 5 3 9  вер.
2 . П ерм скихъ. . . . . . . . .  2 0 5 5  вер.
3 . строящ ейся С .-П етербурго-В ятской ,

—  отъ Вологды до В ятки — около. 5 0 0  „
и 4 . Б а с к у н ч а к с к о й ........................................  72 „

4 1 6 6  вер.
Чтож е касается А зіятской казенной с ѣ т и ,— 

независимо отъ естествениаго ея дѣленія на двѣ 
группы:

С р е д н е - А 8 і я т с к у ю  (девятую ), составлен­
ную  пзъ нынѣш нихъ С редне-А зіятскихъ линій 
(2 3 5 4  в .)  съ добавленіемъ предположенной къ по- 

стройкѣ О реибурго-Таш кентской ж . д . (1 7 6 2  в .) ,  
и С и б и р с к у ю  (десятую группу) — изъ всѣхъ Си- 
бирскихъ (3 1 3 6  в . ) ,  Забайкальской (1 0 9 6  в .)  и 
Уссурійской (8 2 8  в .) ,  ж . д . , — то въ виду значитель­
ной отдаленности отъ С .-П етербурга и особенны хъ 
м ѣстны хъ, такъ  сказать піонерскихъ условій экенло- 
ат ац іи ,— дороги этой сѣти , казалось бы требу ютъ 

ещ е особаго органа министерства съ  широкими 
полпомочьями, вѣдающаго дѣла А зіятской сѣти са­
мостоятельно па м ѣ стѣ , въ Томскѣ или И ркутскѣ .

При просктированііо ириведеннаго нами распре- 
дѣлепія русской казенной сѣти , какъ  легко замѣ- 
тить имѣлись въ виду лишь территоріальныя и 
— условія грузового тяготѣнія. Само распредѣлен іе, 
какъ и нодсчетъ протяж еній линій , нричнеленныхъ 
къ разпымъ грунпамъ, представляются благосклон-



4 4  —

ному вннманію  читателя съ  оговоркой „ sau f e r ­

re u rs  e t  om m issions“ , какъ  говорятъ ф ран ц узы , и не 
и ретепдую тъ  на непогрѣш им ость. Р азм ѣ ръ  протя- 
ж еній, при управленіи эксплоатаціей  устроенной 
уж е дороги, не играетъ  ио наш ему мнѣнію ни­
какой роли или весьма ограниченную . Н ельзя не 

имѣть въ виду, что сооруж еніе новыхъ пріш ы каю - 
щ ихъ липій отъ иы нѣш нихъ мѣстны хъ У правленій 
казенны хъ  дорогъ отнято, и производится М ини- 
стерством ъ посредствомъ особы хъ органовъ ;— а 

такъ  какъ  отъ нихъ отнята тож е и сам ая, такъ  
ск а зать , сущ ественная задача ж елезнодорож ной эк- 
сплоатац іи , устаиовлеп іе тари ф овъ , — то для уирав- 
ленія д аж е  самою обширною сѣты о устроеш іы хъ 
у ж е линій особыхъ затруднеи ій  быть не можетъ 

при , хотя бы лиш ь отчасти, только раціоналы ю й по- 

' /  становкѣ самаго дѣ ла. Рац іональной  ж е постановкой \[ 
можно лиш ь признать такую — при которой пачаль- 
никъ  дорогъ  и начальники служ бъ были бы и зб ав ­
лены  отъ  подавляю щ ей массы еж едневны хъ под­
писей, никому ничего не доказываю щ ихъ и ничего 

не удостовѣряю щ ихъ, за  ф изической невозмож­
ностью провѣрки всего подписываема™ , - вродѣ под­

писей безплатны хъ  билетовъ, мелкихъ ассигновокъ, 
разны хъ  статическихъ свѣдѣній , вѣдомостей и таб- 
лицъ , склады ваем ы хъ въ скирды въ м ииистерствѣ, 
и цѣлой массы разнаго  другого канцелярскаго 
хлама, поглощающ аго безъ  всякой пользы все время, 
ны нѣш иихъ начальствую щ ихъ въ м ѣстны хъ У ирав- 

леніяхъ казенны хъ  ж елѣзны хъ дорогъ лицъ, шімель- 
чиваю щ аго таланты  и убиваю щ аго ихъ энергію , 
та к ъ  необходимые для настоящ аго дѣла.

—  4 5  —

Каісъ па одинъ изъ лучш ихъ сущ ествую щ ихъ 
типовъ оргапизаціи управленія большой желѣзнодо- 

рожиой сѣты о— мы можемъ указать орган изацію 
уп^авлен ія самой крупной изъ ф ранцузскихъ  сѣ-

тей , Д Іа р и ж ъ  Ліонъ-С редизем ное море" ( P .L .M .) ,  о
которой уж е упоминалось ранѣ е. П орядокъ управ 
ленія излож епъ въ приказѣ  директора О бщ ества 
названной сѣ ти  за JVs 1 (O rd re  G en e ra l № 1 „O r­
g an isa tio n  g en e ra le  des serv ices de la  com pagn ie '1). 

К ъ  этому приказу и отсы лаемъ пока иптересую - 
щ агося читателя.

0. Глинка.

г. Кіевъ.



Къ статыь 0. Глинки.


