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Ранее в БТИ была опубликова-
на статья [1], посвящённая систе-
ме железнодорожных тарифов в 
России в 1850-1880- х годах, то 
есть, периоду нерегулируемых же-
лезнодорожных тарифов.

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 правительствен-
ными органами. 

Настоящая статья является 
продолжением упомянутой рабо-
ты, и посвящена эволюции систе-
мы железнодорожных тарифов в 
период от начала тарифной рефор-
мы 1889 года до начала первой ми-
ровой войны.

Как государство завладело 
тарифной системой

Первая попытка ввести госу-
дарственное регулирование тари-
фов была сделана в 1885 году. 3 
августа 1885 г. было принято реше-
ние Министерства путей сообще-
ния о предоставлении с 1 октября 
1885 г. на рассмотрение и утверж-
дение правительством «тарифов 
всех сухопутных и заморских загра-
ничных сообщений». В ответ Глав-
ное общество российских желез-
ных дорог и Орловско-Витебская 
железная дорога направили в Ко-
митет министров ходатайство об 
отмене этого приказа МПС. Хода-
тайство их было отклонено.

Вместе с тем, контроль Прави-
тельства за тарифным делом был 
формальный и железнодорожные 
общества без всяких последствий 
для себя нарушали установленные 
МПС правила предоставления та-
рифов. Историк И. Слепнёв приво-
дит такой пример: Правление об-
щества Юго-Западных железных 
дорог мотивировало несвоевре-
менную подачу сведений об изме-
нении тарифов и отсутствие обо-
снования изменений тем, что 
«очень большая часть тарифных 
понижений, будучи вызываемая 
потребностью данного времени, 
потеряла бы в случае отсрочки вве-
дения их в действие, всякое прак-
тическое значение». Кроме того, 
объяснение причин изменения та-
рифов во многих случаях, по мне-
нию Правления Юго-Западных же-
лезных дорог, потребовало бы 

столько времени и труда, что 
Управление вынуждено было бы 
увеличить личный состав тарифно-
го отделения [2]. 

Менее чем через год – 11 июля 
1886 г. Александр III утвердил По-
ложение Комитета министров, ко-
торым было законодательно 
оформлено подчинение железно-
дорожных тарифов правитель-
ственному регулированию. Ещё 
через год – 15 июня 1887 г. Алек-
сандр III утвердил мнение Государ-
ственного совета о признании пра-
ва Правительства по руководству 
тарифами российских железных 
дорог. 

Однако, Государственный со-
вет не указал, кого он наделяет 
этим правом – министерство путей 
сообщения или министерство фи-
нансов. Спустя ещё некоторое вре-
мя, 18 ноября 1888 г., было приня-
то решение о передаче тарифного 
дела в Министерство финансов, на 
основании которого был разрабо-
тан Закон, подписанный Алексан-
дром III 8 марта 1889 г.

Начиная с 1889 года установле-
ние новых тарифов, их отмена или 
внесение отдельных изменений, 
как на государственных, так и на 
частных железных дорогах стали 
осуществляться правительствен-
ными органами. Для этих целей при 
Министерстве финансов были соз-
даны Межведомственный та-
рифный комитет и Совет по та-
рифным делам. 

Год «великого перелома»: 
тарифная реформа  
1889 года.

Таким образом, 1889 год стал 
переломным в истории железнодо-
рожных тарифов. 

Рассмотрим теперь, как стала 
выглядеть тарифная система, тем 
более, что в таком виде с некото-
рыми изменениями она просуще-
ствовала вплоть до 1917 года.

Законом от 8 марта 1889 года 
было утверждено «Временное по-
ложение о железнодорожных тари-
фах и об учреждениях по тарифным 
делам». Согласно этому Положе-
нию, государство получило «всё 
руководство действиями железных 
дорог по установлению тарифов с 
целью ограждения интересов на-
селения, промышленности, тор-
говли и казны» (цит. по [3]). Это По-

ложение впоследствии (7 декабря 
1892 г.) получило силу постоянного 
закона.

Согласно этому положению, ру-
ководство тарифным делом было 
сосредоточено в следующих под-
разделениях Министерства финан-
сов: Совет по тарифным делам, 
который стал главной тарифной 
инстанцией, а так же Тарифный ко-
митет и Департамент железнодо-
рожных дел.

Регуляторы были наделены 
следующими функциями: установ-
ление тарифных норм, установле-
ние правил составления, введения 
в действие, изменения и отмены 
тарифов. Регуляторы также ут-
верждали предельные тарифные 
ставки, которые указывались в 
уставах соответствующих желез-
ных дорог (ставки эти могли прямо 
указываться в уставах, либо с от-
сылкой к Уставу Главного общества 
железных дорог).

Предложения об изменении 
или дополнении действующих та-
рифов, а также об установлении 
новых тарифов, формируются же-
лезными дорогами или съездами 
представителей железных дорог, 
которые созываются решением 
Министерства финансов. 29 марта 
1889 г. министр финансов Иван 
Алексеевич Вышнеградский утвер-
дил «Временные правила относи-
тельно составления, публикации, 
введения в действие и отмены та-
рифов Российских железных до-
рог, открытых для общественного 
пользования, с указанием сроков 
при сем соблюдаемых». 20 октября 
1889 г., они были утверждены в ка-
честве постоянных обязательных 
правил. В этих правилах подробно 
описывался порядок подачи же-
лезными дорогами предложений 
об изменении тарифов и процеду-
ра их предварительного опублико-
вания. Тарифы, которые не были 
открыто опубликованы, были объ-
явлены не имеющими юридиче-
ской силы. 

Таким образом, дороги лиши-
лись возможности устанавливать 
индивидуальные рефакционные1 
тарифы. 

Впоследствии, в 1906 и 1911 гг. 
эти правила перерабатывались, но 
публичность тарифов и обязан-
ность их публиковать сохранялась. 
Тарифы (после 1906 г.) должны 

1  Индивидуальный пониженный тариф, предоставляемый грузоотправителю по особому соглашению (от фр. refaction – скидка).
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были публиковаться за шесть не-
дель до вступления в силу, но в 
особых случаях, по личному реше-
нию министра финансов, допуска-
лись исключения из этого правила.

Как отмечают авторы «Кратко-
го отчёта о деятельности тариф-
ных учреждений и департамента 
железнодорожных дел за 1889-
1913 гг.» (подготовленного, по-
видимому, сотрудниками мини-
стерства финансов и изданного в 
1914 г.), до того момента, как ру-
ководство тарифным делом было 
передано Правительству «съезды 
представителей русских железных 
дорог по тарифным вопросам 
представляли из себя самостоя-
тельную решающую тарифную ин-
станцию» [4]. 

Напомним, что тарифные во-
просы, касающиеся интересов до-
рог ранее принимались Съездами 
только при условии полного согла-
сия всех дорог, которых касались 
эти изменения. Но с 1889 г., как пи-
шут авторы указанного отчёта, 
«этим законом деятельность Съез-
дов была ограничена лишь правом 
составления предположений 
[предложений] об установлении и 
изменении тарифов и представле-
ния тарифным учреждениям за-
ключений» [4].

Постепенно к 1901 г. удалось на 
всех российских железных дорогах 
ввести единые тарифы, которые 
были сведены в «Общий тариф на 
перевозку грузов по Российским 
железным дорогам». В этом Об-
щем тарифе провозная плата рас-
считывалась по классным и диф-
ференцированным схемам. Одна-
ко, построенный на основе объе-
динения тарифов разных железных 
дорог Общий тариф стал к 1908 г. 
убыточным. В связи с этим к 12 
классным тарифам было добавле-
но три новых класса с повышением 
ставок примерно на 25 %. 

В действовавшей в то время 
тарифной системе основой для 
построения тарифа являлись 
цена груза в пунктах производ-
ства и потребления, спрос на пе-
ревозки и, как сказали бы сегод-
ня, транспортная составляющая в 
цене груза. 

Государство как генератор 
этатизма

Что же послужило главной при-
чиной огосударствления сначала 

тарифного дела, а затем и выкупа 
частных железных дорог в казну? 

Говоря о конкуренции между 
железными дорогами надо иметь в 
виду одну особенность. Железные 
дороги конкурировали между со-
бой, и это вынуждало их понижать 
тарифы, что приводило к убыточно-
сти перевозок. Дороги не были 
этим особенно озабочены, по-
скольку их доходность была гаран-
тирована государством. Это, в ко-
нечном счёте, приводило к тому, 
что дефицит покрывался за счёт 
государственных средств. 

Железные дороги США, похо-
жие по своей структуре на россий-
ские, в то время, как писал 
С.Ю.  Витте «режутся тарифами, 
конкурируя между собой, они 
страшно понижают тарифы и при-
водят друг друга в истощённое со-
стояние» [5]. В России, с её силь-
ной этатистской традицией всё 
было иначе. Вот как описывает эти 
различия крупнейший отечествен-
ный специалист в области желез-
нодорожных тарифов А.В. Крей-
нин: «Железные дороги США в 
дальнейшем стали заключать меж-
ду собой соглашения, образуя 
картель, повышая тарифы и покры-
вая все убытки за счёт грузоотпра-
вителей. В России же все убытки 
частных железных дорог покрыва-
лись казной. … Важно подчеркнуть, 
что в США все железные дороги, 
по существу, являлись частными, и 
поэтому государство в капиталах 
железных дорог совершенно не 
было заинтересовано и не уча-
ствовало» [6]. 

Таким образом, российские 
железные дороги, которые изна-
чально создавались и развивались 
аналогично «американской моде-
ли», постепенно под действием 
усиливающейся роли государ-
ственного чиновничества, приоб-
ретали некоторые специфические 
черты. Именно правительственные 
гарантии в России стали одной из 
причин убыточности и последую-
щего выкупа дорог казной.

Парадоксально, что именно 
С.Ю. Витте, самому ярому сторон-
нику частных, а не государственных 
железных дорог, пришлось через 
несколько лет, поступив из акцио-
нерной компании на государствен-
ную службу, проводить политику 
выкупа частных железных дорог в 
казну. Что же послужило причиной 
этого?

И. Слепнёв в работе [7] приво-
дит переписку С.Ю. Витте по этому 
поводу. В частности, в августе 
1889  г. С.Ю. Витте в письме 
С.А.  Петровскому так описывает 
произошедшую с ним метаморфо-
зу: «кто бы мог подумать лет пять 
тому назад, что Ивану Алексеевичу 
Вышнеградскому и мне придётся 
вести линию, на усиление государ-
ственного вмешательства в дела 
железнодорожных обществ».

Членами советов директоров 
акционерных обществ зачастую 
становились высшие сановники 
или родственники императора, ко-
торые, будучи вхожи к царю, пери-
одически получали для патрониру-
емых ими обществ не только вы-
годные подряды, кредиты, но и ре-
шения об уплате долгов за счёт 
казны и иные способы «приватиза-
ции прибылей и национализации 
убытков».

Тема коррупции в государ-
ственной и хозяйственной жизни 
России XIX века выходит за преде-
лы настоящей статьи, но интересу-
ющимся историей коррупции в 
Министерстве путей сообщения и 
в целом нравами в высшем руко-
водстве страны в 1860-1880-е 
годы, можно рекомендовать мему-
ары инженера путей сообщения, 
барона А.И. Дельвига, занимав-
шего в 1861-1871 гг. ряд руково-
дящих должностей в МПС, в том 
числе, (во время болезни мини-
стра, В.А. Бобринского) долж-
ность Управляющего Министер-
ством путей сообщения. Приве-
дём здесь лишь одну цитату из 
этих мемуаров. «Ещё в начале 
1871 года, после 40-летней служ-
бы моей в ведомстве путей сооб-
щения, а в том числе 10-летней 
при железных дорогах, я ничего не 
знал положительно о взятках (...) 
Доходили до меня смутные об 
этом слухи, но я большею частью 
им не верил, и вдруг в начале 1871 
года передо мною разоблачается 
картина этих злоупотреблений, в 
которых принимает участие сам 
государь». И, описав ситуацию, 
Дельвиг подытоживает: «До насто-
ящего года я полагал, что в России 
есть, по крайней мере, одна лич-
ность, которая, по своему положе-
нию, не может быть взяточником и 
грустно разочаровался»[8].

Забавный пример приводит в 
одной из своих книг Б.М. Лапидус: 
«акционерами, например, Обще-
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ства Саратовской2 железной доро-
ги стали наследник-цесаревич Ни-
колай Александрович, великие кня-
зья Александр, Владимир и Алек-
сей, а также многие придворные 
лица» [9].

Причины, по которым убытки 
частных железных дорог субсиди-
ровались казной (помимо офици-
альных государственных гарантий 
на вложенный капитал), были про-
сты и традиционны для Российско-
го государства XIX века: там, где 
велика роль государственного ре-
гулирования, роль чиновников, – 
появляется коррупция. В результа-
те ресурсы железнодорожных ком-
паний тратились не на повышение 
эффективности работы, а на заво-
евание расположения чиновников, 
которые и покрывали убытки таких 
формально частных, но фактически 
тесно сросшихся с государством 
компаний. Как принято говорить в 
современной экономической нау-
ке, в России XIX века были «плохие 
институты».

Поняв, что бороться с этим в 
одиночку невозможно (а Алек-
сандр  III, как, впрочем, впослед-
ствии и Николай II, лояльно отно-
сился к коррупции в своём окруже-
нии), С.Ю. Витте пришёл к выводу, 
что раз уж всё равно убытки плохо 
управляемых обществ покрывают-
ся казной, то проще выкупить эти 
дороги и сделать их государствен-
ными. Как это часто бывает, ос-
новной причиной государствен-
ного вмешательства стало ис-
правление негативных послед-
ствий предыдущего государ-
ственного вмешательства.

Итоги реформы 1889 г.
Как же современники оценива-

ли реформу 1889 года?
Одни считали, что это необходи-

мый и вынужденный шаг, обуслов-
ленный задачами по индустриали-
зации страны. Тарифная политика 
Департамента железнодорожных 

дел, и, в первую очередь, введение 
низких тарифов на сырьё и хлебные 
грузы, создавали благоприятные 
условия для деятельности предпри-
нимателей и способствовали раз-
витию товарного зернового произ-
водства в районах, удалённых от 
внешних рынков сбыта.

Вместе с тем, решительное 
вмешательство правительства в 
эту сферу было воспринято многи-
ми как «отступление от либераль-
ных принципов железнодорожной 
политики Александра II». Но, как от-
мечает И.Слепнёв, «усилившийся 
после крушения императорского 
поезда3 «комплекс вины» железно-
дорожных обществ перед само-
державной властью не позволил 
даже доходным железным дорогам 
сколько-нибудь эффективно про-
тивостоять вторжению государства 
в сферу коммерческих интересов 
частных обществ» [2].

В результате железные дороги 
стали превращаться из самостоя-
тельной отрасли в инструмент пра-
вительственного влияния на разви-
тие различных секторов экономики.

Особенности регулирова-
ния тарифов

Отметим любопытную особен-
ность тарифного регулирования в 
описываемое время. К возможно-
стям железных дорог повышать та-
рифы, регуляторы, на этом этапе, 
относились лояльно.

Главной целью регулирования 
было запретить снижение тари-
фов, которое было следствием 
конкуренции между дорогами. В 
отчёте Министерства финансов так 
и было сказано: «главная забота 
Правительства была направлена к 
уничтожению вредных последствий 
соперничества железных дорог 
между собою путём чрезмерного 
понижения тарифов» [4].

В итоге, регуляторы запретили 
снижать тарифы, но разрешали их 
повышать. Так, в решении Государ-

ственного совета от 20 декабря 
1894 г. было указано: «разрешать 
применение на частных железных 
дорогах провозных плат, превыша-
ющих предельные тарифные став-
ки, указанные в уставах обществ, 
коим сии дороги принадлежат». Как 
отмечается в отчёте министерства 
финансов, благодаря этому реше-
нию «тарифные учреждения были 
освобождены от последнего огра-
ничения, стесняющего свободу их 
действий в области тарифов», и да-
лее: «с этого времени железнодо-
рожные тарифы могли устанавли-
ваться вне всякой зависимости от 
уставных предельных норм желез-
нодорожных обществ»[4].

Таким образом, государствен-
ные тарифные органы получили 
полную, ничем не ограниченную 
власть над установлением уровня 
тарифов.

Регулирование тарифов снача-
ла положительно сказалось на фи-
нансовых результатах казённых же-
лезных дорог. Приведём несколько 
цитат из отчёта Министерства фи-
нансов: «Убытки казны по участию в 
железнодорожном хозяйстве, до-
стигавшие в середине восьмиде-
сятых годов свыше 50 миллионов 
руб. в год, стали постепенно сокра-
щаться, понизившись к концу 
1894 г. до суммы лишь около 4 мил-
лионов руб. В следующие пять лет, 
казна получила уже чистую при-
быль, в общей сложности, на сумму 
свыше 26 миллионов руб.». Затем, 
с начала 1900 г., произошло ухуд-
шение финансового состояния же-
лезных дорог, как казённых, так и 
сократившегося числа частных. 
С 1900 по 1906 гг. казённые дороги 
вновь стали убыточными. Согласно 
отчётам министерства финансов, 
«убытки эти, начиная с 1900 г. по-
степенно возрастали и достигли 
в 1904 г. 62,9 млн. руб., в 1905 г. – 
89,5 млн. руб., а в 1906 – 113,4 млн. 
руб.», и тарифные учреждения 
вновь повысили тарифы. Посте-

2  Впоследствии – Тамбовско-Саратовская железная дорога, затем, в 1891 г. вошла в состав Рязано-Уральской железной дороги.
3  �Примечание редакции. Крушение пассажирского поезда, в котором следовали, в том числе, Император Александр III, Императрица Мария 

Федоровна, Наследник Цесаревич Николай Александрович и другие члены императорской семьи, произошло 17 октября 1888 года на 
перегоне Тарановка – Борки Курско-Харьково-Азовской железной дороги. В результате этой катастрофы погиб 21 человек (офицеры и 
солдаты охраны и железнодорожного батальона, повара и рабочие столовой, служащие железной дороги). Увечья получили 43 человека.
Согласно итогам судебного расследования, причинами этого крушения явились нарушения действовавших в то время Правил о поездах 
для проезда высочайших особ, Правил движения по дорогам, открытым для общественного пользования, Правил содержания и охранения 
паровозных железных дорог, Инструкции управляющему дорогой и начальникам отдельных служб, циркуляров Техническо-Инспекторского 
Комитета железных дорог, а также халатное исполнение своих обязанностей должностными лицами Курско-Харьково-Азовской железной 
дороги и Министерства путей сообщения. 
Министр путей сообщения К.Н. Посьет и Главный инспектор железных дорог МПС К.Г. Шернваль были отправлены в отставку. Уголовных 
наказаний к виновным лицам по данному делу не применялось.
Источник: http://traditio-ru.org/wiki/%D0%9A%D1%80%D1%83%D1%88%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%B5_%D0%98%D0%BC%D0%BF%D0%B5%
D1%80%D0%B0%D1%82%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D0%BF%D0%BE%D0%B5%D0%B7%D0%B4%D0%B0. 
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пенно, ситуация стала выправлять-
ся, и к 1910 г. дороги «вместо убыт-
ков уже приносят чистую прибыль, 
составившую в 1910 г. 8,7 млн. ру-
блей» [4].

По результатам регулирования, 
сложилась система, при которой 
внутренние тарифы были сильно 
повышены, а экспортные – сильно 
снижены.

Общие контуры системы 
тарифов

В целом тарифная система ста-
ла более упорядоченной. Грузы 
были сгруппированы в двенадцать 
тарифных классов. Вместо много-
численных тарифных изданий, с 
1903 г. основным руководством 
для расчёта тарифов стал документ 
под названием «Общий грузовой 
тариф Российских железных до-
рог», который состоял из 8 частей. 
Часть 1 содержала общие положе-
ния, правила расчёта провозных 
плат, правила перевозок некото-
рых грузов и правила взимания до-
полнительных сборов. Часть 2 со-
держала тарифные схемы, номен-
клатуру грузов, части с 3 по 7 – со-
держали тарифы на отдельные гру-
зы, часть 8 – справочник тарифных 
расстояний. 

При этом, необходимо отме-
тить одну важную особенность. Та-
рифы в этот период уже устанавли-
вались государством, но принци-
пы, на основе которых они устанав-
ливались, пока ещё были похожи 
на рыночные. Во всяком случае, 
они сильно отличались от принци-
пов, по которым устанавливались 
тарифы на советских железных до-
рогах. Авторитетнейший исследо-
ватель тарифов, А.В. Крейнин, так 
описывал принципы построения 

тарифов в это время: «основой для 
формирования тарифов по отдель-
ным грузам являлась цена грузов в 
пункте производства и потребле-
ния, спрос на перевозки и другие 
показатели. Издержки на перевоз-
ку грузов в тот период не учитыва-
лись вообще при построении тари-
фов» [6].

Впрочем, довольно быстро си-
стема перестала быть «стройной». 
Под давлением различных про-
мышленников, постепенно тариф-
ная система стала обрастать от-
дельными «исключительными та-
рифами», числом около тысячи, 
содержавшими десятки тысяч от-
дельных спецставок для перевозок 
между отдельными станциями. 

Существовали льготные тари-
фы на перевозку угля, дров, метал-
лолома. Отдельными особенностя-
ми тарифной системы явились из-
вестный «Челябинский тарифный 
перелом» и менее известный 
«Иркутский тарифный перелом» 
(подробнее о них см. в работе 
[10]), которые увеличивали тариф 
на перевозки зерновых их Сибири 
в центральную часть страны, чтобы 
снизить конкурентоспособность 
сибирского зерна. Лоббистами по-
добной протекционистской меры 
были производители зерна Цен-
тральной России, которые попро-
сили Правительство ограничить 
свой рынок от наплыва дешёвого 
сибирского зерна.

Например, при перевозках си-
бирского хлеба4 из Омска в Либа-
ву5 тариф взимался как сумма плат 
за провоз по двум участкам: 
«Омск-Челябинск» и «Челябинск-
Либава». Искусственное разделе-
ние общей длины пути на два 
участка приводило к тому, что 

нельзя было воспользоваться са-
мыми низшими ставками.

В табл. 1 приведён пример 
удорожания тарифа на перевозку 
хлебных (зерновых) грузов из За-
падной Сибири через Челябинск 
на экспорт (для расстояния  
3500 км).

Строго говоря, дополнительная 
плата за перевозки хлеба из За-
падной Сибири на экспорт даже по 
общему тарифу поглощала эконо-
мию в издержках производства си-
бирского хлеба по сравнению с 
центральными районами. А при 
оплате тарифа с переломом в Че-
лябинске, провозная плата возрас-
тала ещё на 6 коп. с пуда (при ценах 
на хлебные грузы в Западной 
Сибири от 40 до 72 коп. за пуд).

Таким образом, Челябинский 
тарифный перелом ухудшал конку-
рентоспособность продукции За-
падной Сибири по отношению к 
европейским рынкам, а Иркутский 
тарифный перелом затруднял вы-
воз хлеба на Восток.

Впрочем, несмотря на это, 
часть хлеба из районов с наиболее 
благоприятными условиями выра-
щивания зерновых культур попада-
ла на рынок европейской части 
России. Иркутский тарифный пере-
лом был отменён в 1900 г., а Челя-
бинский – в 1913 г. Средняя доход-
ная ставка от перевозки хлебных 
грузов в 1913 г. была на 66-67% 
выше себестоимости перевозки.

С постройкой Сибирской же-
лезной дороги, стала бурно разви-
ваться такая отрасль, как маслоде-
лие. К 1912 г. выручка от вывоза 
масла из Западной Сибири в 8 раз 
превышала выручку от вывоза 
хлебных грузов. Тарифы на пере-
возку масла были выше, чем на 

4  �Под термином «хлебные грузы» или «хлеба» в железнодорожной статистике учитывались те грузы, которые сегодня принято называть 
«зерновые». Применительно к Сибири, это были, главным образом, пшеница, рожь, овёс.

5   В настоящее время – г. Лиепая (Латвийская республика).
6   Табл. 1–4 приводятся в том виде (с теми заголовками и терминами), в каком они опубликованы в соответствующих источниках
7   1 пуд = 16,38 кг.

Таблица 1

Тарифные ставки на перевозки зерновых грузов железнодорожным транспортом  
в России 1890-е годы6

Плата за 1 тонну,
руб.

Плата за 1 пуд7,
коп.

Дороже, чем из Центрально- 
чернозёмного района, коп. за 1 пуд

По общему тарифу 24,85 41 25

То же с учетом Челябинского  
тарифного перелома 28,96 47 31

Источник: [10]
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перевозку хлебных грузов, но со-
ставляли лишь 6-9% от стоимости 
масла.

В табл. 2 приведены данные о 
себестоимости и доходных ставках 
самых распространённых грузов, 
перевозимых в это время железны-
ми дорогами. В таблице приведе-
ны данные, рассчитанные для 
1913 г., но по оценке Е.Д. Ханукова, 
«они в общем правильно отражают 
общий характер соотношений 
между тарифными ставками и се-
бестоимостью перевозок, суще-
ствовавший в течении длительного 
времени» [10].

При этом, необходимо иметь в 
виду, что в табл. 2 приведены сред-
ние данные, а реальные тарифные 
ставки были сильно дифференци-
рованы как по родам грузов, так и 
по расстояниям перевозки.

По большинству грузов, при 
перевозке на короткие расстояния 
тарифы превышали себестоимость 
в 1,5-3,0 раза, а по отдельным гру-
зам – в 7 раз; с увеличением даль-
ности этот показатель снижался.

Влияние тарифной науки 
на тарифную практику

Тарифная практика в послед-
ней трети XIX века развивалась бок 
о бок с тарифной теорией. И даже 

после прихода к власти большеви-
ков, часть учёных, которые «по не-
досмотру» не были сразу расстре-
ляны, продолжали свои изыскания 
и дискуссии вплоть до конца 1920-х 
годов.

В это время в транспортной на-
уке активно проводятся исследова-
ния тарифов различных видов 
транспорта, публикуется много ра-
бот, посвящённых тарифам на пе-
ревозку зерновых («хлебных») гру-
зов. 

В частности, К.Я. Загорский 
анализируя динамические ряды 
роста объёма перевозок и стоимо-
сти их транспортировки в послед-
ней трети XIX века, приходит к вы-
воду, аналогичному тому, к которо-
му ранее пришёл А.И. Чупров (под-
робнее о взглядах Чупрова см. 
[11]). Загорский делает вывод, что 
только значительное тарифное по-
нижение может создать условия 
для увеличения перевозок. 

В статье К.Я. Загорского [12] 
сопоставляется динамика объёма 
перевозок хлебов из портов Чёр-
ного и Азовского морей в 1970-
1895 гг. и данные о стоимости пе-
ревозки (фрахт Одесса-Лондон), а 
также динамика перевозок пшени-
цы и муки в США с динамикой аме-
риканских железнодорожных тари-

фов. При этом, у Загорского отсут-
ствуют непосредственные данные 
о динамике железнодорожных та-
рифов за этот период (он, в частно-
сти пишет, «эта таблица ещё более 
выиграла бы в яркости, если бы 
ввести в неё также данные о пони-
жении наших железнодорожных та-
рифов к портам черноморско-
азовским и балтийским»)

При этом, Загорский делает 
предположение, что динамика же-
лезнодорожных тарифов связана с 
объёмом перевозок аналогичным 
образом, как и динамика водных 
фрахтов. «Если бы сопоставить та-
рифы на другого рода грузы, осо-
бенно массовые, то, наверное, по-
лучилась бы такая же картина са-
мой тесной связи между понижени-
ем железнодорожных тарифов и 
водных фрахтов с одной стороны, и 
ростом производства, добычи, пе-
реработки, экспорта соответствен-
ных продуктов – с другой» – пишет 
Загорский в той же статье.

Данные, собранные К.Я. Загор-
ским приведены в табл. 3

Данные Загорского, агрегиро-
ваны Г.А. Гольцем с применением 
указанных допущений и опублико-
ваны в работе [13]. Полученная 
Г.А.  Гольцем зависимость приве-
дена в табл. 4.

Таблица 2

Средняя себестоимость, доходные ставки и рентабельность перевозок на железных дорогах 
дореволюционной России (данные за 1913 г.)

№ №  
п. п. Род груза Себестоимость, 

коп. за 1 т-км
Доходная ставка, 

коп за 1 т-км
Доходная ставка  

к себестоимости, %

1 Каменный уголь 0,60 0,73 121,7%

2 Руда железная 0,56 0,56 100,0%

3 Чёрные металлы (все) 0,64 0,93 145,3%

4 Чугун 0,64 0,73 114,1%

5 Железо и сталь 0,64 1,08 168,8%

6 Камень строительный 0,66 0,69 104,5%

7 Известь, бут, щебень 0,67 0,66 98,5%

8 Хлебные грузы 0,69 1,15 166,7%

9 Сахар 0,69 2,35 340,6%

10 Спирт (в бочках) 1,15 1,97 171,3%

11 Водка (в бочках) 1,15 3,88 337,4%

12 Мануфактура 0,98 4,90 500,0%

13 Картофель 0,74 0,64 86,5%

14 Свёкла 0,73 0,82 112,3%

Средний груз 0,71 1,19 167,6 %

Источник: [10]
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Вместе с тем, Загорский пре-
достерегает от поспешного вывода 
о том, что влияние тарифов на ди-
намику перевозок всегда и везде 
одинаково. Он утверждает, что та-
кая тесная зависимость наблюда-
ется только тогда, когда промыш-
ленность ещё не слишком развита, 
а тарифы ещё слишком высоки. 
А  по мере развития как железных 
дорог, так и производительных сил, 
указанная зависимость становится 
более сложной. 

В статье «О влиянии железнодо-
рожных тарифов и водных фрахтов 
на народное хозяйство» Загорский 
пишет: «Когда же путём последова-
тельных понижений тарифов уже дей-
ствительно достигнут крупный пере-
ворот в производстве, привлечены 
новые грузы и доходность дорог до-
ведена до максимума, то дальнейшее 
понижение тарифов, возможное при 
достигнутом уже низком уровне та-
рифных ставок лишь в незначитель-
ных размерах, обыкновенно не даёт 
более расширения производства и 
потребления, не увеличивает пере-
возок и сопровождается уменьшени-
ем выручки железных дорог. Тогда 
дальнейшее развитие совершается 
значительно медленнее. Тарифы и их 
понижение продолжают, конечно, 
сохранять определённое и немало-
важное значение в общей совокупно-
сти элементов экономической жиз-
ни; однако, в это время становится 
особенно важным строгое соблюде-
ние формальных и материальных 
принципов управления железнодо-
рожными тарифами, но самые раз-
меры тарифных ставок утрачивают 
своё прежнее первенствующее и ре-
шающее значение. (…)О влиянии та-
рифных повышений приходится ска-
зать почти то же самое, но, до извест-

ной степени, в обратном смысле. 
Для грузов ценных повышение стои-
мости провоза обыкновенно безраз-
лично, потому что в процентном от-
ношении оно может вызвать повыше-
ние цены этих товаров лишь в отно-
сительно незначительной мере, ко-
торая едва ли в состоянии вызвать 
сокращение потребления. Совер-
шенно иначе отражается тарифное 
повышение на грузах дешёвых (…) 
которое чрезвычайно затруднит или 
даже вовсе прекратит их сбыт, а сле-
довательно и производство»[12].

Таким образом, труды, посвя-
щённые ценовой эластичности 
спроса на грузовые железнодо-
рожные перевозки в России, опу-
бликованные в XX веке, по сути 
своей подтверждают выводы, 
сформулированные А.И. Чупровым 
в конце XIX в.. 

Как было сказано выше, тари-
фы в 1900-1920-х годах ещё строи-
лись «по платёжеспособности», но 
первые шаги в сторону методоло-
гии построения тарифов по себе-
стоимости делаются именно в это 
время. 

В 1908 г. проф. А.Н. Фролов в 
статье «Железнодорожные тарифы 

и собственная стоимость перевоз-
ки» предложил строить тарифы по 
себестоимости перевозок. «Одна-
ко, – пишет об этом проф. Е.Д. Ха-
нуков, – предложения А.Н. Фролова 
в дореволюционное время не толь-
ко не были приняты, но даже нигде 
всерьёз и не обсуждались» [10].

Но, если до Октябрьской рево-
люции 1917 г., пока были сильны 
представления о «коммерческой» 
составляющей железных дорог, 
идеи Фролова не воспринимались 
всерьёз, то в советское время, 
именно идеи Фролова о построе-
нии тарифов на основе себестои-
мости войдут в резонанс с набира-
ющим популярность в российском 
обществе марксизмом.

Фролов невольно, еще до рево-
люции 1917 года, сформулировал 
парадигму следующих нескольких 
десятилетий в сфере тарифообра-
зования: «железнодорожные тари-
фы устанавливаются не самопро-
извольно в результате рыночной 
борьбы, а планомерно учреждени-
ями, ведающими железнодорож-
ным делом» (цит. по[13]).

Отметим, что впоследствии, в 
работе «Общие основы железно-

Таблица 3

Динамика объёма перевозок хлебов из портов Чёрного и Азовского морей в 1970-1895 гг.  
и данные о стоимости перевозки (фрахт Одесса-Лондон)

Годы
Вывоз из портов  

Чёрного и Азовского 
морей всех хлебов, 

тыс. пуд.

Фрахт Одесса-
Лондон, коп.

Вывоз из Соединён-
ных Штатов пшеницы 

и муки, 
тыс. пудов

Стоимость пере-
возки от Чикаго до 

Ливерпуля, 
мет. коп.

1870-1874 93,331 23,76 60,839 40,60

1875-1879 106,741 - 88,906 24,64

1880-1884 112,610 20,73 146,572 19,00

1885-1889 219,405 10,26 117,572 16,71

1890-1895 261,366 8,84 159,494 14,73

Источник: [12].
Таблица 4

Индексы динамики объёма перевозок хлебов и тарифов при вывозе   
из портов Чёрного и Азовского морей в 1970-1895 гг.

Годы
Индекс динамики (роста/снижения)

Объёма перевозок Провозной платы

1870-1874 100,0 100,0

1875-1879 114,4 93,6

1880-1884 120,6 87,2

1885-1889 235,1 43,2

1890-1895 280,0 37,2

Источник: [13].
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дорожного хозяйства» (1920 г.) 
Фролов отойдёт от такого упро-
щённого взгляда на тарифообра-
зование и признает необходимость 
учёта влияния цен в пунктах от-
правления и назначения. Но перво-
начальная, упрощённая версия 
идеи о том, что тарифы должны ба-
зироваться на себестоимости пе-
ревозок грузов, и не учитывать ры-
ночные факторы (такие как соотно-
шение спроса и предложения на 
перевозимую продукцию, эластич-
ность спроса и т.д.) подхваченная 
марксистами, начнёт жить само-
стоятельной жизнью.
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ИНФОРМАЦИЯ
Со скоростью 110 км/ч: Росавтодор увеличил скоростной режим  

на различных участках федеральных трасс
Анализ показателей аварийности, проведенный Росавтодором на 5 участках федеральных трасс, где в прошлом году в пилотном режи-

ме скоростной режим был увеличен до 110 км/ч, позволит сохранить эту скорость на различных участках автодорог М-5 «Урал», М-8 
«Холмогоры», Р-217 «Кавказ». Кроме этого, максимальную скорость 110 км/ч Росавтодор планирует разрешить еще на 11 участках феде-
ральных трасс.

Двигаться со скоростью 110 км/ч сейчас можно на 5 участках федеральных трасс, где с увеличением скоростного режима и проведе-
нием дополнительных мероприятий по обеспечению безопасности движения показатели аварийности снизились более чем в 2 раза (в 
период пилотного изменения скоростного режима до 110 км/ч в сумме по нижеуказанным участкам дорог произошло 10 ДТП, а за анало-
гичные периоды до увеличения скоростного режима – 23 ДТП): 

км 1022 – км 1031 автодороги М-5 «Урал» Москва – Пенза – Самара – Уфа – Челябинск;
км 1820 – км 1844 автодороги М-5 «Урал» Москва – Пенза – Самара – Уфа – Челябинск;
км 97 – км 112 автодороги М-8 «Холмогоры»;
км 1 – км 6 автодороги Р-217 «Кавказ» на участке «Обход п. Иноземцево»;
км 0 – км 14 автодороги Р-217 «Кавказ» на участке «Обход г. Нальчика».
Помимо этого, в результате проведенных мероприятий по улучшению транспортно-эксплуатационных характеристик дорог и повы-

шению безопасности, увеличение скоростного режима до 110 км/ч  планируется на следующих участках федеральных трасс: 
км 213 – км 220; км 602 – км 622; км 964 – км 703; км 754 – км 764 автодороги Р-217 «Кавказ»; 
км 3 – км 12 автодороги Р-217 «Кавказ» на участке «Обход г. Беслана»;
км 37 – км 57; км 86 – км 124 автодороги М-5 «Урал»;
км 622 – км 639; км 675 – км 690; км 639 – км 664 на участке «Обход г. Уссурийска» автодороги А-370 «Уссури» Хабаровск – Владивосток;
км 20 – км 115 автодороги М-9 «Балтия».
Данные предложения уже согласованы Росавтодором с территориальными подразделениями УГИБДД МВД РФ.
Напомним, что скоростной режим может быть повышен на трассах категорий IА («Автомагистраль») и IБ («Скоростная дорога»), то есть 

имеющих разделительную полосу и не имеющих пересечений и съездов в одном уровне, что снижает вероятность возникновения аварий-
ных ситуаций (из-за наличия пересекающих потоков или возможности выезда на полосу встречного движения). Сегодня доля протяжен-
ности автомобильных дорог IА и IБ категорий, подведомственных Росавтодору, составляет около 8% (более 4000 км) от общей протяжен-
ности федеральной сети дорог (50 000 км). 

«Прежде чем увеличивать на федеральных трассах скоростной режим, Росавтодор в обязательном порядке проводит проверку соот-
ветствия геометрических элементов плана и продольного профиля требованиям ГОСТа Р 52399-2005, показателей ровности и коэффици-
ента сцепления покрытия, а также обустройства участков техническими средствами организации дорожного движения», – подчеркивает 
руководитель Росавтодора Роман Старовойт.

Пресс-релиз  Федерального дорожного агентства (Росавтодор) (09.06.2014)
Тел.: (495) 747-91-00, rosavtodorinfo@mail.ru


