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В преддверии 200‑летия железных дорог актуально обратиться 
к знаковым страницам экономической истории отрасли с позиции 
современной экономической теории.

Одной из таких страниц явля-
ется период конца XIX — на-
чала XX вв. Хотя еще продол-

жалась первая фаза эволюционного раз-
вития железнодорожного транспорта, 
для которой было «характерно прежде 
всего экстенсивное развитие отрасли» 
[1, с. 130], в мире уже была создана мас-
штабная железнодорожная сеть, охва-
тившая все обитаемые континенты [2]. 
Происходило активное внедрение улуч-
шающих инноваций [3], обуславливав-
ших интенсификацию работы железных 
дорог, повышение их эксплуатацион-
ных и экономических показателей. Зна-
менателен этот период и для мировой 
экономики: он «стал решающим перио-
дом индустриального развития на базе 
большой волны научно-технического 
прогресса» [4, с. 7]. Активно модерни-
зировалась экономика России [5, 6], где 
был совершен «большой экономический 
рывок» [7], ключевым фактором которо-
го стало развитие железных дорог [8].

Интересной научной задачей являет-
ся рассмотрение для этого исторического 
периода сравнительных характеристик 
развития крупнейших железнодорожных 
систем с позиций динамизма, который 
нобелевский лауреат Эдмунд Фелпс опре-
делил как желание и способность (склон-
ность) к инновациям, характеристикой 
чего для конкретной экономики является 
соотношение уровня ее производитель-
ности с уровнем производительности 
зарубежных экономик [9]. При этом, по 
мнению Фелпса, ни достижение высокого 
уровня производительности без дальней-
шего ее роста, ни высокие темпы роста 
при крайне низком уровне производи-
тельности не позволяют охарактеризо-
вать экономическую систему как дина-
мичную. Характеристикой динамизма 

является высокий и при этом растущий 
уровень производительности.

С учетом специфики используемых 
на железнодорожном транспорте про-
изводственных ресурсов для данных 
систем необходимо оценивать произ-
водительность труда, инфраструктуры 
и подвижного состава [10, 11]. Так как 
интегрированной ресурсной единицей 
железнодорожного транспорта является 
поезд [12], важно также охарактеризо-
вать и производительность поезда [13].

Данные статистических сборников 
министерства путей сообщения [14–16] 
позволяют выполнить такую оценку для 
четырех крупнейших в рассматриваемый 
период (по протяженности сети) желез-
нодорожных систем Европы (Германии, 
Европейской России, Франции, Австро-
Венгрии) и крупнейшей железнодорож-
ной системы мира (США) [17].

Деление сети российских железных 
дорог на европейскую и азиатскую было 
принято как в статистике, так и в исследо-
вательских работах [17, 18]. Это обуслов-
лено не только чисто географически, но 
и имело производственно-экономические 
основания. Если в европейской части стра-
ны к концу XIX в. была создана значи-
тельная по протяженности и интенсивно 
эксплуатируемая сеть железных дорог, то 
в азиатской «эту сеть едва начали вводить 
в эксплуатацию» [18, с. 113], и показате-
ли их работы первоначально кардинально 
отличались. Поэтому использование для 
сопоставления с показателями крупней-
ших зарубежных железнодорожных сетей 
данных по железным дорогам Европей-
ской России в указанный период является 
релевантным.

Исходя из задач исследования и име-
ющейся статистической информации, 
показатели производительности желез-
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нодорожных систем могут быть оценены 
следующим образом:
		 • производительность инфраструк-
туры — как приведенная густота перево-
зок (измеряемая в приведенных пудо- 
верстах приведенная работа на одну вер-
сту пути);
		 • производительность локомотива — 
как приведенная работа (измеряемая 
в приведенных пудо-верстах), приходя-
щаяся на 1 локомотив;
		 • производительность поезда — как 
приведенная работа, приходящаяся на 
одну поездо-версту;
		 • производительность труда — как 
приведенная работа, приходящаяся на 
одного работника.

При определении приведенной рабо-
ты 1 пассажиро-верста приравнивается 

к 50 пудо-верстам, как это было принято 
в железнодорожной статистике в рассма-
триваемый период.

Чтобы наглядно отразить как соотно-
шения уровней производительности же-
лезнодорожных систем, так и их динами-
ку, по каждому показателю максималь-
ное значение в рассматриваемый период 
принято за 100 %, а все остальные пока-
заны в соотношении с ним (табл. 1–4). 
Как видно из таблиц, уровень показате-
лей производительности большинства 
крупнейших железнодорожных систем 
(за исключением Австро-Венгрии) дина-
мично рос, хотя и не всегда устойчиво.

На основании приведенных данных 
определена общая динамика измене-
ний каждого показателя по рассматри-
ваемым железнодорожным системам 

и итоговое (за 1910 г.) соотношение 
с максимальным за рассматриваемый 
период уровнем (табл. 5), что в сово-
купности, в соответствии с методоло-
гией Э. Фелпса, характеризует уровень 
динамизма железнодорожной системы. 
Чтобы количественно отразить однов-
ременно и динамику улучшения каждо-
го показателя, и достигнутую близость 
к максимальному уровню, в качестве 
промежуточной характеристики ди-
намизма определена разность между 
достигнутой динамикой и отставанием 
в 1910 г. от максимума. Для обобщения 
характеристик по всем аспектам произ-
водительности все используемые пока-
затели усреднены.

Выполненные оценки показывают 
особенности динамизма отдельных же-
лезнодорожных систем. Так, производи-
тельность инфраструктуры на железных 
дорогах Германии и Европейской России 
была значительно и устойчиво выше, 
чем в США, в то время как по осталь-
ным показателям американские желез-
ные дороги в основном лидировали. По 
уровню производительности локомотива 
Европейская Россия устойчиво лидиро-
вала среди крупнейших железнодорож-
ных систем Европы, хотя в Германии 
и Франции достигнуто значительное 
улучшение этого показателя. По произ-
водительности поезда Европейская Рос-
сия имела неоспоримое лидерство среди 
крупнейших железнодорожных систем 
Европы, а в 1895 г. — и всего мира. Про-
изводительность труда среди крупней-
ших железнодорожных систем Европы 
наиболее динамично росла в Германии, 
однако и там она была существенно ниже 
американской.

На основе усредненных показателей 
выполнена рейтинговая оценка дина-
мизма крупнейших железнодорожных 
систем на рубеже XIX и XX вв. (табл. 6).

Результаты оценки свидетельству-
ют о том, что наибольшим динамиз-
мом отличались железнодорожные 
системы США, Европейской России 
и Германии. Это обусловлено успешным 
внедрением технико-технологических 
и организационно-экономических ин-
новаций.

Высокий динамизм американских 
железных дорог в рассматриваемый пе-
риод был связан с тем, что «со второй 
половины 90‑х годов [XIX в.]… железно-
дорожный транспорт США стал разви-
ваться преимущественно по интенсив-
ному пути на основе внедрения мощных 
технических средств» [19, с. 52], таких 

Таблица 1. Сопоставление уровня и динамики производительности инфраструктуры 
крупнейших железнодорожных систем (1895–1910), %

Годы Европейская 
Россия

Австро- 
Венгрия Германия Франция США

1895 56 41 58 45 36

1900 71 43 74 51* 54

1905 69 45 81 55 58

1910 88 52 100 65 72
 
*Данные за 1899 г.

Таблица 2. Сопоставление уровня и динамики производительности локомотивов крупнейших  
железнодорожных систем (1895–1910), %

Годы Европейская 
Россия

Австро- 
Венгрия Германия Франция США

1895 52 41 35 34 62

1900 60 41 41 40* 95

1905 49 41 42 41 89

1910 60 44 46 44 100

Таблица 3. Сопоставление уровня и динамики производительности поездов крупнейших  
железнодорожных систем (1895–1910), %

Годы Европейская 
Россия

Австро- 
Венгрия Германия Франция США

1895 76 56 51 40 60

1900 81 54 53 42* 87

1905 79 54 52 45 89

1910 98 55 60 48 100

Таблица 4. Сопоставление уровня и динамики производительности труда крупнейших  
железнодорожных систем (1895–1910), %

Годы Европейская 
Россия

Австро- 
Венгрия Германия Франция США

1895 34 32 36 39 80

1900 38 32 41 43* 100

1905 33 33 44 47 89

1910 43 34 51 47 98
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как паровозы с повышенной осевой на-
грузкой, большегрузные вагоны, тяжелые 
рельсы [17, 19]. Успешное динамичное 
внедрение этих инновационных техни-
ческих средств базировалось на наличии 
благоприятной институциональной сре-
ды, предпринимательской инициативы 
и значительных объемов частного капи-
тала [20, 21].

Развитие германских железных до-
рог происходило в контексте общего 
высокого динамизма экономики стра-
ны, основанного на быстром внедрении 
новейших научно-технологических до-
стижений [4, 17]. На железных дорогах 
России во второй половине XIX в. инно-
вационная активность росла [3], и это 
стало основой их высокого динамизма 
на рубеже XIX и XX вв.

В путевом хозяйстве осуществлен пе-
реход от чугунных рельсов к стальным, 
использованию более тяжелых рельсов 
и более совершенных рельсовых скре-
плений, а также пропитанных шпал 
[17, 22]. Испытывались и применялись 
инновационные конструкции подрель-
сового основания [23]. Благодаря улуч-
шающим инновациям увеличивались 
мощность локомотивов и нагрузка на 
ось, совершенствовалось парораспре-
деление, повышалось давление в котле 
паровозов [24]. Это увеличивало произ-
водительность локомотивов и скорость 
движения поездов, а значит, возрастали 
все показатели производительности же-
лезных дорог.

Повышению всех видов производи-
тельности способствовало качествен-
ное улучшение парка грузовых вагонов 

на инновационной основе — повыше-
ние грузоподъемности и грузовмести-
мости, снижение коэффициента тары  
[17, 25]. Уже с 1860‑х годов началась спе-
циализация грузового вагонного парка 
[17, 22], которая к началу XX в. достигла 
значимого уровня. Уникальной техноло-
гической и институциональной иннова-
цией стала российская система взаим-
ного пользования грузовыми вагонами, 
формировавшаяся в течение более 20 лет 
и получившая общесетевое использова-
ние начиная с 1889 г. на основе соглаше-
ния между железными дорогами [17, 26].

Эта система, обеспечивавшая бес-
перегрузочное сообщение между всеми 
железными дорогами сети и эффектив-
ное использование грузовых вагонов, 
находящихся, в том числе, не на своей 
железной дороге, позволила достичь мак-
симальной удельной производительно-
сти грузовых вагонов среди крупнейших 
железнодорожных систем и способство-
вала достижению высокой производи-
тельности поезда. Сопоставление уровня 
производительности грузовых вагонов 
(в расчете на единицу грузоподъемности) 
крупнейших железнодорожных систем 

в 1910 г., %: Европейская Россия — 100; 
Австро-Венгрия — 78; Германия — 72; 
Франция — 56; США — 55.

Выполненный анализ позволяет сде-
лать следующие выводы:

Использование положений современ-
ной экономической теории для оценки 
развития железнодорожных систем, 
в том числе в исторической ретроспек-
тиве, весьма продуктивно.

На рубеже XIX–XX вв. развитие боль-
шинства крупнейших железнодорожных 
систем, а значит, и мировой железно-
дорожной отрасли, характеризовалось 
высоким динамизмом, обусловленным 
активным внедрением улучшающих ин-
новаций. При этом российские железные 
дороги были среди лидеров по уровню 
динамизма.

Обеспечение динамичного развития 
железнодорожного транспорта на долгос-
рочную перспективу должно, в том числе, 
опираться на исторический опыт. В част-
ности, заслуживает внимания сочетание 
технико-технологических, организацион-
ных и институциональных инноваций как 
фактор достижения высокого динамизма 
железнодорожной отрасли.

Таблица 5. Показатели динамизма крупнейших железнодорожных систем (1895–1910), процентные пункты

Показатели Европейская 
Россия

Австро-
Венгрия Германия Франция США

Производитель-
ность инфраструк-

туры

Динамика за 1895–1910 гг. 32 11 42 20 36

Отставание в 1910 г. от максимума 12 48 0 35 28

Разность 20 –37 42 –15 8

Производитель-
ность локомоти-

вов

Динамика за 1895–1910 гг. 8 3 11 10 38

Отставание в 1910 г. от максимума 40 56 54 56 0

Разность –32 –53 –43 –46 38

Производитель-
ность поездов

Динамика за 1895–1910 гг. 22 –1 9 8 40

Отставание в 1910 г. от максимума 2 45 40 52 0

Разность 20 –46 –31 –44 40

Производитель-
ность труда

Динамика за 1895–1910 гг. 9 2 15 8 18

Отставание в 1910 г. от максимума 57 66 49 53 2

Разность –48 –64 –34 –45 16

В среднем

Динамика за 1895–1910 гг. 17,75 3,75 19,25 11,5 33

Отставание в 1910 г. от максимума 27,75 53,75 35,75 49 7,5

Разность –10 –50 –16,5 –37,5 25,5

Таблица 6. Рейтинговая оценка динамизма крупнейших железнодорожных систем (1895–1910)

Показатели Европейская 
Россия

Австро-
Венгрия

Герма-
ния Франция США

Рейтинг повышения  
производительности  

за период 1895–1910 гг.
III V II IV I

Рейтинг лидерства по произ-
водительности в 1910 г. II V III IV I

Рейтинг динамизма  
за период 1895–1910 гг. II V III IV I
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