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Дмитрий МАЧЕРЕТ Анастасия КУДРЯВЦЕВА

Формирование в России к  концу XIX века масштабной 
железнодорожной сети способствовало значительному 
ускорению социально-экономического развития страны, 
в  том числе благодаря увеличению объемов, повышению 
качества и эффективности грузовых перевозок.

Целью описанного в  статье исследования является 
анализ расширения масштабов деятельности и укрепления 
позиций железных дорог России на рынке грузовых перевозок 
в конце XIX – ​начале XX века и выявление значимости для 
этого происходившего в  отрасли внедрения инноваций 
с  использованием методов исторического и  статистиче-
ского анализа, оценки инновационности технических средств 
и бенчмаркинга.

В ходе исследования выявлено, что возрастание эконо-
мической роли железных дорог, в том числе  – ​ их доли на 
рынке грузовых перевозок в рассматриваемый период опре-
делялось синергией роста протяженности железнодорожной 
сети и все более интенсивного ее использования благодаря 
инновационно-ориентированному развитию железнодорож-

ной отрасли. Инновации охватывали все аспекты развития 
железных дорог страны: строительство и содержание же-
лезнодорожной инфраструктуры, конструкцию подвижного 
состава и  организацию его использования. В  частности, 
высокий динамизм инновационного улучшения конструкцион-
ных характеристик товарных паровозов и вагонов подтверж-
дается ростом соответствующих коэффициентов иннова-
ционности.

Инновационно-ориентированное развитие россий-
ских железных дорог в рассматриваемый период позво-
лило им занять ведущие позиции на национальном рынке 
грузовых перевозок и, как свидетельствуют выполнен-
ные межстрановые сравнения, добиться мирового лидер-
ства по ряду ключевых производственно-экономических 
показателей. Этот исторический опыт весьма интере-
сен в современных условиях, когда железные дороги на 
инновационной основе решают долгосрочные задачи 
эффективного позиционирования на рынке транспортно-
логистических услуг.
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ВВЕДЕНИЕ
Приближающееся двухсотлетие железных 

дорог является хорошим стимулом к углубле-
нию исследований по истории железнодорож-
ного транспорта, в  том числе  – ​ экономиче-
ской. Россия была одной из первых стран 
в мире (седьмой по счету [1]), где было созда-
но железнодорожное сообщение  – ​ уже 
в  1837  году, через 12  лет после появления 
первой железной дороги и через 7 лет после 
того, как железнодорожное сообщение с паро-
вой тягой получило признание в  качестве 
эффективного и перспективного вида транс-
порта [2; 3, С. 15]. Хотя в течение трех десяти-
летий после этого железнодорожная сеть 
в  нашей стране развивалась невысокими 
темпами, затем, в условиях проведения глу-
боких социальных реформ, были созданы 
институциональные механизмы, обеспечив-
шие кардинальное ускорение железнодорож-
ного строительства [4–6]. Темпы ввода новых 
железнодорожных линий резко возросли 
с 1868 года [7, С. 35], а к концу 1870‑х годов 
в стране была создана масштабная железно-
дорожная сеть протяженностью свыше 
20 тыс. км, соединившая в единое экономи-
ческое пространство основные регионы Евро-
пейской части страны и  способствовавшая 
ускорению социально-экономического раз-
вития [8; 9].

В 1890‑е годы были достигнуты рекорд-
ные в российской истории темпы строитель-
ства железных дорог [10], и к началу XX века 
Россия вышла на второе место в  мире по 
протяженности железнодорожной сети [11]. 
При этом происходило качественное совер-
шенствование железнодорожной техники 
и организации перевозочного процесса, что, 
вместе с  позитивным влиянием развития 
железнодорожного транспорта на экономику 
страны, было раскрыто в  работах [1; 7–9; 
12–15] и ряде других.

Тем не менее, многие аспекты развития 
российских железных дорог в XIX – ​начале 
XX века требуют дополнительного изучения 
и осмысления. 

Цель данной статьи  – ​ проанализировать 
расширение масштабов деятельности 
и укрепление позиций железных дорог России 
на рынке грузовых перевозок в  указанный 
период и раскрыть значимость для этого про-
исходившего в отрасли внедрения инноваций. 
Для достижения указанной цели использо-
ваны методы исторического и  статистиче-

ского анализа, а  также оценка инновацион-
ности технических средств и бенчмаркинг.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Рост значимости железных дорог 
в транспортной системе России

В дожелезнодорожную эпоху основными 
видами транспорта в России, как и в других 
странах, были гужевой и внутренний водный. 
При этом возможности провоза грузов по 
грунтовым дорогам были ограничены из-за 
осенней и весенней распутицы. Время огра-
ниченности проезда составляло, например, 
в Курской и Тульской губерниях четыре ме-
сяца в году, Пензенской и Рязанской – ​четыре, 
пять, Костромской  – ​ шесть, а  в  Пермской, 
Вологодской, Архангельской и ряде других – ​
бо́льшую часть года [16, С. 129]. Как отмечал 
основоположник экономики железнодорож-
ного транспорта А. И. Чупров, «иногда быва-
ло такое бездорожье, что извозчики, сло-
живши товары, разбегались», доставка же 
товара в  установленный срок «была делом 
совершенной удачи» [17, С. 13]. Продолжи-
тельность навигации на внутренних водных 
путях была ограничена периодом от вскрытия 
(окончательной очистки водного пути ото 
льда) до замерзания и составляла пять-семь 
месяцев в  году [17; 18]. Эти транспортные 
ограничения крайне негативно влияли на 
экономическое и социальное развитие стра-
ны. Тем не менее, водные пути сообщения, 
в навигационный период обладавшие высокой 
провозной способностью, рассматривались 
как основа магистральных грузовых перево-
зок.

В ходе дискуссий о возможности и необ-
ходимости строительства железных дорог 
в  России, развернувшихся в  начале 1830‑х 
годов, некоторые сторонники их строитель-
ства рассматривали железные дороги как 
вспомогательные транспортные артерии, ве-
дущие к  основным судоходным рекам, по 
которым осуществлялась внутрироссийская 
торговля на дальние расстояния. Противники 
же железнодорожного строительства аргу-
ментировали свою позицию в том числе и тем, 
что железнодорожное сообщение уступает 
более дешевой водной транспортировке това-
ров [19]. Таким образом, можно говорить 
о  существовании в  то время консенсуса по 
поводу ведущей роли внутреннего водного 
транспорта в реализации магистральных пе-
ревозок товаров. Однако, как бывало со мно-
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гими прорывными инновациями и до, и после 
железных дорог, их внедрение не только 
опровергло доводы скептиков, но и превзо-
шло ожидания сторонников. Уже во второй 
половине 1870‑х годов железные дороги вы-
полняли почти на 24 % больший объем гру-
зовых перевозок, чем внутренний водный 
транспорт, и в дальнейшем их доля поступа-
тельно росла (табл. 1).

Все бо́льшая доля важнейших транспорто-
емких товаров, производимых в стране, пере-
возилась по железным дорогам (табл. 2). При 
этом возникла специализация видов транс-
порта: уголь, соль, хлебные грузы в большей 
степени перевозились по железным дорогам, 
лесные строительные материалы и дрова – ​по 
водным путям сообщения (табл. 3). С точки 

зрения конкурентоспособности железных 
дорог на транспортном рынке и их роли в эко-
номике страны важно, что бо́льшая часть 
«прочих» грузов (куда входили разнообраз-
ные виды готовой продукции, предназначен-
ной как для производственного, так и  для 
личного потребления) уже в конце XIX века 
перевозилась именно по железным дорогам. 
В последующем также происходил ускорен-
ный рост железнодорожных перевозок мно-
гих видов таких товаров. Например, в 1909–
1913 годах по сравнению с периодом 1894–
1900 годов, среднегодовые объемы железно-
дорожных перевозок свежих фруктов, плодов 
и  ягод возросли почти в  2,6 раза, свежих 
овощей – ​в 3,8 раза, железа, стали и чугуна – ​
в  2,4 раза, сельскохозяйственных машин  – ​

Таблица 1
Распределение магистральных грузовых перевозок в России между 

железнодорожным и внутренним водным транспортом в конце XIX – ​начале XX века
Годы Объем грузовых перевозок, млн тонн Доля 

железнодорожного 
транспорта, %

Водный транспорт Железнодорожный 
транспорт

Суммарно

1876–1880 (в среднем) 13,956 17,248 31,204 55,3
1881–1885 (в среднем) 13,956 23,227 37,183 62,5
1886–1890 (в среднем) 16,626 29,50 46,126 64,0
1891–1895 (в среднем) 20,115 37,183 57,298 64,9
1896–1898 (в среднем) 27,584 49,943 77,527 64,4
1913 50,90 158,20 209,10 75,7

Источник: составлено и рассчитано авторами по данным [13; 18; 20].
Таблица 2

Изменение коэффициентов перевозимости железнодорожным транспортом некоторых 
важнейших товаров в конце XIX – начале XX века

Годы Товары
Хлеб (зерно) Каменный уголь Нефть

1882–1886  (в среднем) 0,163 … …
1892–1896 (в среднем) 0,221 0,643 0,196
1902–1906  (в среднем) 0,232 0,727 0,168
1913 0,221 0,782 0,473

Источник: [1].
Таблица 3

Распределение перевозок основных родов грузов между железнодорожным 
и внутренним водным транспортом в Европейской части России 

(по данным за 1898 год), %
Грузы Железнодорожный транспорт Внутренний водный транспорт
Главные хлеба 69,4 30,6
Соль 61,5 38,5
Каменный уголь 98,6 1,4
Нефтяные продукты 47,7 52,3
Лесные строительные материалы и дрова 31,1 68,9
Прочие 82,0 18,0
Всего 64,9 35,1

Источник: рассчитано авторами по данным Приложения к  Статистическому сборнику МПС. Вып. 59.  – ​ СПб., 
Отделение статистики и картографии МПС, 1900.
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в 4,8 раза [14, С. 323–324].
Основными преимуществами железнодо-

рожных перевозок были регулярность и более 
высокая скорость. При этом приводимая 
А. И. Чупровым и относящаяся к 1870‑м го-
дам оценка средней обычной скорости до-
ставки грузов по железным дорогам на боль-
шие расстояния «в 300 верст 1 в сутки» [17, 
С. 13] представляется завышенной. Впрочем, 
в то время для таких оценок и не было необ-
ходимой статистической базы. Первые обсле-
дования скорости продвижения грузов, пере-
возимых повагонными отправками, на рос-
сийских железных дорогах были проведены 
в августе-сентябре 1907, 1910, 1911, 1912 го-
дов по ряду конкретных маршрутов [21, 
С. 59]. Средние значения скорости доставки 
на этих маршрутах колебались от 100 до 148 
километров в сутки. Обобщение результатов 
указанных обследований позволило опреде-
лить, что среднее значение скорости доставки 
для всех них составляло 141 км/сут. при сред-
ней дальности перевозки 1103 км (что более 
чем вдвое превышало среднесетевую даль-
ность перевозки того периода 2). Полученное 
значение скорости доставки, по современным 
меркам, невелико. Однако оно полностью 
совпадает со среднесетевым значением ско-
рости доставки повагонных отправок в соот-
ветствующем поясе дальности по данным за 
сентябрь 1949 (!) года 3, когда был введен 
регулярный учет скорости и сроков доставки 
грузов. (Совпадение месяца с периодами про-
ведения вышеупомянутых обследований 
имеет существенное значение, так как ско-
рость доставки грузов значимо различается 
по сезонам года [22; 23].) Таким образом, 
технологические преимущества железных 
дорог – ​всесезонность перевозок, срочность 
доставки грузов, высокая провозная способ-
ность – ​в сочетании с удешевлением достав-
ки на дальние расстояния [8; 17] обусловили 
повышение их значимости в  транспортной 
системе России и увеличение доли на рынке 
магистральных грузовых перевозок. При этом 
местные перевозки на небольшие расстояния 

1 1 верста = 1 066,8 м
2 Это обстоятельство значимо, т. к. с ростом дальности 
перевозки скорость доставки грузов имеет тенденцию 
к росту [22].
3 Продолжительность доставки и скорость продвижения 
грузов на железных дорогах в 1949–1953 гг. Материалы 
по статистике железнодорожного транспорта. Выпуск 
267. – ​М., 1953. – ​232 с.

(до 25 км) оставалось более выгодно осуще-
ствлять гужевым транспортом [16, С.  128]. 
Специализация и взаимодействие различных 
видов внутреннего транспорта – ​железнодо-
рожного, водного и  гужевого  – ​ позволяли 
товаровладельцам выстраивать наиболее 
выгодные схемы доставки своих товаров на 
различные рынки.

В контексте данного исследования важно, 
что уже с конца XIX века железные дороги 
играли на российском рынке грузовых пере-
возок ведущую и все более значимую роль. 
Следует отметить, что укрепление позиций 
железных дорог на российском рынке грузо-
вых перевозок коррелирует с ускорением раз-
вития экономики страны в конце XIX – ​начале 
XX века [15; 24]. Это подтверждает дискусси-
онный характер выводов Нобелевского лау-
реата Роберта Фогеля, который, на основе 
построения контрфактической модели эконо-
мики США XIX века, пришел к заключению, 
что отсутствие железных дорог и использова-
ние вместо них внутренних водных путей за-
тормозило бы экономическое развитие лишь 
на несколько лет [25; 26], и свидетельствует 
в пользу оправданности мнения, что модель 
Фогеля не полностью учитывала макроэконо-
мические эффекты от развития железнодорож-
ной сети, в частности, связанные с ускорением 
грузовых перевозок [27]. Есть все основания 
полагать, что только на основе развития желез-
нодорожного сообщения в ведущих экономи-
ках мира могли быть достигнуты в ту эпоху 
столь впечатляющие результаты, которые отме-
чаются в современных макроэкономических 
исследованиях [11; 27; 28].

Рост масштабов и интенсивности 
железнодорожных грузовых перевозок

Повышение экономической значимости 
железных дорог, их доли на рынке грузовых 
перевозок, безусловно, было связано с  раз-
витием железнодорожной сети, протяжен-
ность которой с 1870 по 1913 год увеличилась 
более чем в 6,6 раза, и, по мере этого роста, 
все новые районы, населенные пункты, пред-
приятия получали непосредственный доступ 
к железнодорожному сообщению. Но, отме-
чая рост протяженности железных дорог, 
необходимо обратить внимание и на все более 
интенсивное их использование. Густота гру-
зовых перевозок, определяемая как отноше-
ние грузооборота к эксплуатационной длине 
сети, росла ненамного медленнее, чем сама 
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сеть железных дорог (более чем в 4,8 раза за 
тот же период), что, в синергии с ростом сети, 
позволило увеличить грузооборот почти в 32 
раза (рис. 1).

Рост густоты грузовых перевозок обеспе-
чивался, во‑первых, за счет увеличения насы-
щенности сети подвижным составом (рис. 2), 
что является свидетельством повышения 
степени использования пропускной способ-
ности железных дорог (при этом фактические 
размеры движения могли превосходить рас-
четные [29, С.  102]) и  роста их провозной 
способности. Последнее также подтвержда-
ется тем, что количество вагонов росло бы-
стрее количества паровозов. Это значит, что 
повышались состав и вес поезда, и даже при 
том же числе поездов можно было увеличить 
объемы грузовых перевозок.

Еще более наглядно характеризует рост 
провозных способностей железных дорог 
сопоставление динамики грузооборота и пар-
ков товарного 4 подвижного состава (рис. 3). 
Более быстрый рост грузооборота по сравне-
нию с парком товарных вагонов свидетель-

4 Тогда было принято использовать этот термин.

ствует о росте динамической нагрузки и про-
изводительности вагона. А  более быстрый 
рост парка вагонов по сравнению с парком 
паровозов, как уже было отмечено, – ​о росте 
среднего состава и веса поезда. Оба фактора 
в совокупности характеризуют рост произво-
дительности использования паровозов и про-
возной способности железных дорог.

Важной характеристикой расширения гео-
графических масштабов железнодорожных 
грузовых перевозок является достаточно 
устойчивая тенденция повышения их средней 
дальности (рис. 4), которая усилилась после 
того, как, благодаря строительству Великого 
Сибирского пути  – ​ Транссибирской маги-
страли, ​ железнодорожная сеть шагнула за 
Урал и достигла Тихого океана [30; 31].

Следует отметить, что в ходе дискуссий 
о вариантах организации транспортного сооб-
щения Сибири и Дальнего Востока с Европей-
ской частью страны вновь проявилась альтер-
нативность железнодорожного и  водного 
транспорта. Некоторые ученые, в частности, 
А. И. Чупров [32, С. 180], и государственные 
деятели, в  частности И.  А. Вышнеградский 
[33, С. 54], который занимал пост министра 

Рис. 3. Сопоставление динамики грузооборота и парков 
товарного подвижного состава на сети железных дорог 

России (без дорог местного значения) в конце XIX – ​начале 
XX века. Источник: рассчитано авторами по данным [18; 29].
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Рис. 2. Динамика насыщенности сети 
железных дорог России подвижным составом 
в конце XIX – ​начале XX века (1889 г. = 100 %).

* Доля пассажирских паровозов составляла 15–20 %.  
** В 1907–1913 гг. – ​включая вспомогательные.

Источник: рассчитано авторами по данным [7; 18; 29].

Рис. 4. Динамика средней дальности грузовых перевозок на 
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финансов в 1887–1892 гг., выступали за то, 
чтобы не сооружать сплошной рельсовый 
путь через восточные регионы страны, а лишь 
соединить железными дорогами речные бас-
сейны, сформировав, таким образом, желез-
нодорожно-водное сообщение и  сократив 
требуемую протяженность железнодорожных 
линий более чем вдвое. Будучи менее затрат-
ной, реализация подобного проекта, безуслов-
но, не позволила бы обеспечить ни такую 
регулярность и скорость перевозок, ни такую 
провозную способность и  не открыла бы 
столь масштабные перспективы долгосроч-
ного социально-экономического развития 
Сибири и  Дальнего Востока, как создание 
непрерывного железнодорожного сообщения 
от Европейской части страны до Тихого 
океана, которое, в итоге, было осуществлено 
[30; 31].

При строительстве Транссиба был реали-
зован ряд инновационных решений, от меха-
низации земляных работ, включая примене-
ние «многоковшовых экскаваторов, изготов-
ленных на Путиловском заводе», а  также 
грузовых автомобилей [31, С. 199], до уни-
кальных инженерных решений в  области 
искусственных сооружений [30; 34].

При этом и в целом развитие российских 
железных дорог в конце XIX – ​начале XX ве-
ка было инновационно-ориентированным, 
что заслуживает детального рассмотрения.

Инновационная основа роста 
интенсивности и эффективности 
грузовых железнодорожных перевозок

Ретроспективный анализ основных инно-
ваций в сфере железнодорожного транспорта 
показывает, что если в 1830‑е – ​1840‑е годы 
большинство таких инноваций появлялось 
в Великобритании, то уже начиная с 1850‑х 
годов все больше инноваций осуществлялось 
в России [35, С. 55–58]. Их реализация дава-
ла возможность более интенсивно и  эконо-
мично использовать инфраструктуру и  по-
движной состав, тем самым повышая пред-
ложение железнодорожных грузовых перево-
зок и укрепляя позиции железных дорог на 
этом рынке.

Крупнейшей инновацией в области орга-
низации грузовых перевозок, носившей не 
только технологический, но и  институцио-
нальный характер, «была оригинальная сис-
тема взаимного пользования товарными ваго-
нами» [1, С.  66], полностью внедренная 

в 1889 году после более чем 20 лет совершен-
ствования взаимодействия между железными 
дорогами в  сфере использования товарных 
вагонов [7, С. 63–65]. В рамках этой системы 
«весь товарный вагонный парк сети одной 
ширины колеи может быть предоставлен 
в бесплатное общее пользование всех дорог 
при условии:

1.	Постоянного сохранения размера вагон-
ного парка каждой отдельной дороги.

2.	Постоянного сохранения установлен-
ного качества и состояния товарных вагонов» 
[1, С. 67].

Систему взаимного пользования товар-
ными вагонами можно считать прообразом 
современной экономики совместного исполь-
зования ресурсов [36–38]. Внедрение этой 
системы позволило реализовать бесперегру-
зочное сообщение между всеми железными 
дорогами России, тем самым значительно 
ускорив и удешевив перевозки товаров и обес-
печив, в  синергии с  иными технико-
технологическими инновациями, существен-
но более производительное и поступательно 
улучшавшееся использование вагонов по 
сравнению с  другими железнодорожными 
системами. Это наглядно видно из данных 
рис.  5, сформированного на основе метода 
бенчмаркинга, активно используемого в науч-
ных исследованиях в  сфере железнодорож-
ного транспорта [39; 40].

Эффективное использование товарных 
вагонов способствовало интенсификации 
использования инфраструктуры для грузовых 
перевозок (рис. 6). Анализ данных, приведен-
ных на рис. 5 и 6, с использованием методо-
логии, предложенной лауреатом Нобелевской 
премии по экономике Эдмундом Фелпсом 
[41], позволяет сделать вывод о  высоком 

Рис. 5. Сопоставление уровня и динамики производительности 
товарных вагонов (в расчете на единицу грузоподъемности) 
ведущих железнодорожных систем мира в начале XX века, %. 

Источник: составлено авторами по данным [1].
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уровне динамизма, т. е. стремления и способ-
ности к инновациям, российских железных 
дорог в начале XX века.

Инновации охватывали все аспекты раз-
вития железных дорог страны.

В путевом хозяйстве важнейшими инно-
вациями были переход к  использованию 
стальных рельсов, применение рельсов более 
тяжелых типов, совершенствование рельсо-
вых скреплений, использование пропитки 
шпал, совершенствование системы содержа-
ния и  ремонта пути [1; 42]. На ряде дорог 
испытывали и  применяли инновационные 
конструкции подрельсового основания с ис-
пользованием бетона, асфальтобетона и же-
лезобетона [43; 44].

Совершенствовался подвижной состав. 
Благодаря ряду улучшающих инноваций по-
вышалась мощность паровозов, совершен-
ствовалось парораспределение, увеличива-
лись давление в котле и нагрузка на ось. На 
этой основе открывались возможности для 
повышения веса и  скорости поездов, роста 
экономичности перевозок. Современные 
методы оценки инновационности техниче-
ских средств [45–47] дают возможность, на 
основе данных [48], оценить динамику роста 
инновационности товарных паровозов, про-
изводившихся в России в конце XIX – ​начале 
XX века (табл. 4).

На инновационной основе происходило 
и  качественное улучшение парка товарных 
вагонов  – ​ рост грузоподъемности и  грузо-
вместимости, снижение коэффициента тары 
и др. [1; 49]. Значительный рост уровня инно-
вационности был характерен для вагонов 
разных типов (табл. 5), включая вагоны повы-

шенной грузоподъемности, появившиеся 
в начале XX века (табл. 6).

Важной составляющей инновационного 
развития подвижного состава было производ-
ство и  использование специализированных 
товарных вагонов. Уже в 1862 году появились 
вагоны-ледники для перевозки скоропортя-
щихся грузов, в 1868 году – ​думпкары – ​ваго-
ны с опрокидывающимся кузовом для насып-
ных грузов, а в 1872 году – ​цистерны отече-
ственного производства [42, С. 89–90]. Выпу-
скались и другие типы специализированных 
вагонов [1, С. 101]. К началу XX века доля 
специализированных вагонов в  парке пре-
вышала 13 % (рис. 7). Хотя в последующие 
годы она не росла, более того, увеличение 
количества специализированных вагонов 
отставало от общего темпа роста парка, парк 
специализированных вагонов позволял удо-
влетворять растущий спрос на перевозки 
немассовых грузов. При этом появлялись 
принципиально новые вагоны. Например, 
в 1910 году был построен первый изотерми-
ческий вагон с механическим охлаждением 
[49, С.  40]. В  целом, специализация вагон-
ного парка способствовала укреплению пози-
ций железных дорог на рынке грузовых пе-
ревозок.

Важно отметить, что инновации внедря-
лись конкретными железными дорогами, 
являвшимися субъектами транспортного 
рынка и  заинтересованными в  повышении 
своей эффективности и конкурентоспособно-
сти [1, С. 65–66, 94–96, 102]. В случае успеха 
их применение расширялось, вплоть до обще-
сетевого. Показательным примером стало 
увеличение грузоподъемности нормального 

16 
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Таблица 4
Повышение уровня инновационности российских 

товарных паровозов в XIX – ​начале XX века
Серия 
паровоза

Начало 
постройки, 
год

Мощность, 
л. с.

Давление
в котле, атм.

Нагрузка
на ось, тс

Скорость, 
км/ч

Коэффициент 
инновационности

Д 1845 140 8 11 15 1

Г 1863 150 8 11 20 1,10

ОД 1897 400 11 12 50 2,16

ОВ 1905 420 11 12 50 2,20

Щ 1906 550 14 14 65 2,82

Э 1912 1000 12 16 65 3,61

Источник: составлено и рассчитано авторами по данным [48]. 

Таблица 5
Повышение уровня инновационности 

российских товарных вагонов в XIX – ​начале XX века
Род вагона Тип конструкции вагона

Н
ач

ал
о 

по
ст

ро
йк

и,
 го

д

Уд
ел

ьн
ая

 
гр

уз
оп

од
ъе

мн
ос

ть
, т

/о
сь

Уд
ел

ьн
ая

 
гр

уз
ов

ме
ст

им
ос

ть
, м

3 /о
сь

Уд
ел

ьн
ая

 п
ло

щ
ад

ь 
по

ла
, 

м2 /о
сь

Ко
эф

фи
ци

ен
т 

та
ры

Ко
эф

фи
ци

ен
т 

ин
но

ва
ци

он
но

ст
и

Крытые Петербург-Московской дороги 1846 2,05 9,775 4,9 0,95 1

Петербург-Варшавской дороги 1860 4,1 23,1 8,9 0,73 1,87

Петербург-Московской дороги, 
перестроенный из четырехосного 
в двухосный

1863 4,7 19,55 9,8 0,78 1,88

Нетормозной Ковровских мастерских 
со шпренгелями

1870 5 20,05 8,75 0,58 1,98

Нетормозной Коломенского завода 1879 6,25 18,1 7,9 0,52 2,08

Нормальный 12,5 т нетормозной 1892 6,25 20,0 8,8 0,54 2,16

Нормальный 16,5 т нетормозной 1911 8,25 19,5 8,8 0,43 2,50

Платформы Петербург-Московской дороги 1846 2,5 - 5,625 0,60 1

Петербург-Варшавской дороги 1860 6,25 - 8,7 0,39 1,86

Коломенского завода 1878 6,75 - 11,75 0,38 2,12

Трехосная 1881 5,0 - 7,87 0,48 1,55

Нормального типа нетормозная 1892 6,25 - 12,45 0,54 1,94

Полувагоны Для перевозки угля
с деревянной рамой кузова

1861 5,0 4,0 - 0,42 1

Для перевозки угля
со стальными швеллерами, 
нетормозной

1880 6,25 10,0 - 0,48 1,54

Цистерны Для перевозки нефти нетормозная 1872 5,0 5,85 - 0,62 1

Для перевозки нефти нормального 
типа, нетормозная

1895 7,5 7,75 - 0,50 1,35

Для перевозки бензина 1908 7,5 9,25 - 0,58 1,38

Источник: составлено и рассчитано авторами по данным [49].
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товарного вагона с  900 до 1000 пудов 5 
в  1907  году на Юго-Восточных железных 
дорогах. Вскоре она стала применяться на 
Екатерининской и Владикавказской железных 
дорогах, а с 1910 года была узаконена Мини-
стерством путей сообщения для всей сети 
железных дорог [1, С. 65].

Система взаимного пользования товар-
ными вагонами, в свою очередь, «выросла» 
из договоренностей между соседними желез-
ными дорогами об организации бесперегру-

5 1 пуд – ​16,38 кг.

зочного сообщения и  была окончательно 
реализована также на основе соглашения 
между железными дорогами, уже общесете-
вого [7, С.  64–65]. При этом не произошло 
создания «общего парка» вагонов на основе 
его централизации, а было обеспечено взаим-
ное использование парков, принадлежащих 
конкретным дорогам. Этот опыт примечате-
лен в контексте современных дискуссий об 
оптимизации управления парком грузовых 
вагонов [50].

На основе инновационно-ориенти
рованного развития российских железных 

Таблица 6
Повышение уровня инновационности российских товарных вагонов повышенной 

грузоподъемности в XIX – ​начале XX века
Род вагона Тип конструкции вагона

Н
ач
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Крытые Московско-Казанской дороги
без тележек

1905 6,875 16,4 109 0,45 1

Юго-Западных дорог 1906 9,375 25 138 0,48 1,27
Средне-Азиатской дороги 1909 9,375 19,5 144 0,55 1,21
Екатерининской дороги 1906 8,33 25 119 0,42 1,22

Платформы Петербург-Варшавской дороги 1903 8,25 - 109 0,42 1
Удлиненная 1908 8,25 - 125 0,51 0,99

Полувагоны Угольный 1908 7,5 9 130 0,40 1
С металлическим кузовом 1906 9,375 12,5 134 0,43 1,15
Екатерининской дороги 1906 8,33 10,7 113 0,36 1,06

Цистерны Владикавказской и Казанской дорог 1895 6,25 7,25 97 0,54 1
Юго-Восточных дорог 1898 8,25 9,5 119 0,45 1,26

Источник: составлено и рассчитано авторами по данным [49].

Рис. 7. Изменение уровня специализации товарных вагонов на сети железных дорог России 
в начале XX века. Источник: рассчитано авторами по данным [18].
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дорог в условиях растущего в стране товар-
ного производства и рынка перевозок, при 
проведении рациональной правительствен-
ной экономической политики [14; 51; 52], 
были достигнуты высокие показатели эф-
фективности железнодорожной отрасли. 
К  началу XX  века по уровню отдачи на 
вложенный капитал железные дороги Рос-
сии занимали второе место среди ведущих 
железнодорожных систем мира [12, С. 303], 
а по уровню экономической эффективности 
текущей деятельности (по критерию мини-
мума коэффициента эксплуатационных 
издержек) в  1913  году лидировали [53, 
С. 103].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Анализ развития железнодорожного 

транспорта в  конце XIX – ​ начале XX века, 
выполненный на примере железнодорожной 
отрасли России, позволил установить, что уже 
в первой фазе эволюции железнодорожного 
транспорта – ​фазе преимущественно экстен-
сивного развития [27, С. 130], на инноваци-
онной основе осуществлялась интенсифика-
ция деятельности железных дорог, которая 
стала базой развития и роста эффективности 
отрасли во второй фазе ее эволюции [27, 
С. 131–133]. Инновационно-ориентированное 
развитие российских железных дорог в рас-
сматриваемый период, положительное влия-
ние на которое оказала мультицентричность 
выработки и  реализации инновационных 
решений, позволило им занять ведущие пози-
ции на национальном рынке грузовых пере-
возок и добиться мирового лидерства по ряду 
ключевых производственно-экономических 
показателей.

Этот исторический опыт весьма интересен 
в  современных условиях, когда железные 
дороги на инновационной основе решают 
долгосрочные задачи эффективного позицио-
нирования на рынке транспортно-логисти
ческих услуг [54].
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