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Бескрайние просторы России всегда были гордостью граждан нашего 
государства. Но в то же время огромные расстояния, непредсказуемость 
погоды, сложный географический ландшафт, включающий обилие лесов и 
болот, — все это вызывало не малые затруднения для передвижения по 
территории нашей страны. Читая исторические свидетельства прошлого, 
иногда просто ужасаешься. Протопоп Аввакум в своем житии рассказывал, 
что когда по приказу царя Алексея Михайловича он был сослан в город 
Тобольск, то «волокся» он к месту ссылки пять лет! Дорога длиной в пять 
лет!!! Да, расстояние от Москвы до Тобольска немаленькое — почти 2500 
км, но если поделить его на количество проведенных в дороге дней, то по-
лучится, что в сутки путники проходили не более полутора километров. 
Российские дороги, имеющие «семь загибов на версту», стали частью 
культуры России, вошли в присказки, пословицы и поговорки народа. Рас-
путица, бездорожье, и, казалось, что конца этому не будет никогда. Но в 
первой трети XIX в. все изменилось с появлением железной дороги — но-
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вого вида транспорта, без которого сегодня трудно представить нашу 
жизнь. 

Первый опыт эксплуатации стальных магистралей за рубежом в 1820-е 
гг. продемонстрировал их неоспоримые экономические преимущества: 
высокая скорость и ритмичность перемещения грузов, значительная вме-
стимость составов и доступность перевозок вне зависимости от капризов 
погоды и состояния грунтовых дорог. Для России это выглядело спасени-
ем, но многие сомневались в возможности эксплуатации железных дорог в 
условиях сурового российского климата. 

Император Николай I, имеющий нехарактерное для царствующих особ 
техническое и инженерное образование, 15 апреля 1836 г. подписывает 
Указ о сооружении Царскосельской железной дороги — исключительно в 
виде опыта, целью которого было испробовать, насколько климат допус-
кает возможность сооружать в стране рельсовые пути. 

Опыт оказался настолько успешным, что уже 1 февраля 1842 г. Николай 
I подписал указ о строительстве железнодорожной магистрали Санкт-
Петербург — Москва. Для управления новой отраслью был учрежден спе-
циальный Департамент железных дорог в составе Главного управления 
путей сообщения и публичных зданий. 

Новое явление требовало юридического обоснования своей работы. По-
этому, когда в том же 1842 г. был издан второй раз Свод законов Россий-
ской империи, в него под редакцией Д. Н. Блудова были включены систе-
матизированные нормы для водяных и сухопутных сообщений. Но не-
смотря на уже действующую Царскосельскую железную дорогу и начало 
строительства магистрали Петербург—Москва, ни в одной из 820 статей 
законодательных норм мы не найдем даже термин «железнодорожный», 
так как нормативный материал еще не был наработан и системных правил 
обеспечения транспортной безопасности еще не сложилось. 

1 ноября 1851 г. «Санкт-Петербургские ведомости» торжественно про-
возгласили: «1-е ноября останется днем, навсегда памятным для России: в 
этот день происходило ... открытие для публики железной дороги, соеди-
няющей две наши столицы — голову и сердце России». 
(https://runivers.ru/articles/calendar/02/1842-god-13-fevralya-1-fevralya-st-
st-nikolay-i-podpisal-ukaz-o--61813/) 

Но открытие первой железной дороги дальнего следования не привело 
к появлению законодательства по обеспечению транспортной безопасно-
сти железнодорожного движения. Первый комплексный акт железнодо-
рожного законодательства появился лишь в правление Александра II, ко-
гда действовавшие в стране три железные дороги протянулись на более 
чем 979 верст. 

Только в 1857 г. в Своде законов Российской империи в разделе «О сухо-
путных сообщениях» появляется глава III «О железных дорогах», которая 
включала в себя 143 статьи, посвященные управлению железнодорожным 
транспортом (Устав путей сообщения (т. XII, ч. 1), с разъяснениями Прави-
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тельствующего Сената, касающимися водяных и шоссейных сообщений). 
Данная глава представляла собой кодифицированный свод отраслевых 
законных актов для государственного управления и регулирования рабо-
ты железных дорог. Хотя две трети этого документа посвящались управ-
лению Николаевской железной дорогой, тем не менее он стал важной ве-
хой своего времени: вводилась отраслевая терминология, определялись 
структура управления и штаты, а также устанавливался правительствен-
ный надзор за частными линиями железных дорог. Вплоть до революции 
1917 г. эти нормы, касающиеся строительства и эксплуатации железных 
дорог, постоянно совершенствовались, а терминологическая база частич-
но используется и сегодня. 

Но в то же время анализ содержания данного документа показывает, что 
ни одна из 143 статей не касалась обеспечения транспортной безопасно-
сти. В статьях говорится о получении разрешения на постройку железных 
дорог, об особенностях эксплуатации конно-железной дороги, а больше 
всего места уделено вопросам организации пенсионных и сберегательно-
вспомогательных касс частных железных дорог и при этом нет ни слова о 
средствах организации безопасности железнодорожного транспорта, не-
взирая на то, что на железных дорогах России уже произошли две крупные 
аварии, причиной которых стал пресловутый «человеческий фактор». 

В ночь с 11 на 12 августа 1840 г. близ станции Шушары на Царскосель-
ской железной дороге из-за недогляда пьяного машиниста произошло ло-
бовое столкновение двух поездов. При аварии погибли 7 пассажиров, 78 
человек были ранены, разбит паровоз «Богатырь» и 6 вагонов. Осенью 
1851 г. случилось первое крушение уже на Николаевской железной дороге 
около станции Клин. Из-за ремонта моста встречные поезда по ошибке пу-
стили по одному пути, и хотя машинисты, заметив друг друга, дали задний 
ход, но было слишком поздно. 

После первого инцидента управляющий путей сообщения издал приказ, 
предусматривающий замену склонных к пьянству машинистов англичан 
на трезвенников немцев, но вряд ли этот приказ можно считать серьез-
ным документом по обеспечению транспортной безопасности. 
[https://spb.aif.ru/incidents/chp/zheleznodorozhnye_tragedii_vse_katastrofy_n
a_puti_peterburg-moskva]. 

В 1865 г. было создано Министерство путей сообщения, которое возгла-
вил П. П. Мельников. Заняв свою должность, Павел Петрович предложил 
учредить комиссию для разработки Положения об эксплуатации паровоз-
ных железных дорог, которое должно было стать «сводом законов и пра-
вил для железных дорог». Сам Мельников писал в проекте так: «Представ-
ляется очевидной... необходимость такого документа, к которому могли 
бы обращаться все стороны для решения могущих возникнуть между ни-
ми споров». К сожалению, проект был отклонен… 
[https://gudok.ru/newspaper /?ID=1710580]. 

https://gudok.ru/
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За первые десять лет с момента основания Министерства путей сообще-
ния сеть российских железных дорог росла невиданными темпами — при-
мерно на 1500 км каждый год. Рельсы дошли до Урала и сибирских земель, 
приблизились к западным рубежам империи, границам Пруссии и Ав-
стрии, связали центр с Польшей, Финляндией, Черноземьем и территори-
ями Малороссии. К сожалению, с ростом железных дорог увеличилось и 
число аварийных происшествий на них. 

Так, в феврале 1867 г. произошла трагедия на Рязано-Козловской ветке 
железной дороги, унесшая жизни и здоровье 34 человек. Расследование 
показало, что пассажирский состав тянули два паровоза, причем один из 
них был товарным и не подходил для высоких скоростей. Из-за чрезмер-
ного разгона этот паровоз начало сильно раскачивать, он повредил стыки 
рельсов, что привело к сходу поезда с путей. 

Но только спустя семь лет постановлением министра путей сообщения 
А. П. Бобринского от 30 мая 1874 г. № 51 были утверждены Правила дви-
жения по железным дорогам, открытым для общего пользования. Это был 
важнейший нормативный акт, в котором прописывались отношения меж-
ду ведомством и частными железными дорогами, а также положения о 
безопасности и эксплуатации. Это был юридический документ первый по-
добного рода. 

Значительный вклад в эту работу были внесены инженером Н. Троиц-
ким, который отстаивал, чтобы в сложных случаях инженеры с опытом 
службы на железной дороге более пяти лет могли бы принимать самосто-
ятельные решения, а также инженером М. Бельтовым, которого беспокои-
ли пробелы в «частных инструкция и положениях», касающихся правил 
безопасности. Перед окончательным принятием Правил движения по же-
лезным дорогам А. П. Бобринский сказал: «Благодаря уставному докумен-
ту мы создадим основу для единообразной подготовки инженеров и тех-
ников, которые... будут разделять наши взгляды на развитие железных 
дорог». 

Отметим, что сразу же после принятия документа изучение Правил 
движения по железным дорогам стало обязательным для всех учащихся 
институтов и училищ железнодорожного транспорта. 

Постепенно Правила движения по железным дорогам, открытым для 
общего пользования стали основополагающим документом для железно-
дорожного транспорта [https://gudok.ru/newspaper/?ID=1505843]. 

Эпоха великих реформ Александра II вызвала железнодорожный бум. 
Сеть железных дорог Российской империи стремительно разрослась до 18 
тыс. верст, но качество этих магистралей часто было плачевным. В те вре-
мена железные дороги отдавали в концессию частникам. Схема была та-
кая: построй за свои деньги, попользуйся лет 10—15, а потом отдай госу-
дарству. Естественно, каждый концессионер старался потратить помень-
ше, а получить побольше. Отсюда и экономия на всем — насыпи оседали, 
шпалы гнили, рельсы не выдерживали нагрузки, а паровозы и вагоны го-
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дами не знали ремонта. Кроме того, одновременное сосуществование 
частных и государственных железных дорог порождало множество нере-
гулируемых споров между предпринимателями, грузоотправителями и 
пассажирами. Для упорядочения этих проблем в 1876 г. император подпи-
сал Указ о создании специальной межведомственной комиссии для изуче-
ния железнодорожного дела и начале разработки специализированного 
Устава железных дорог. 

Как отмечает в своих работах Глава Общества любителей железных до-
рог А. Б. Вульфов «В результате в 1876 году была высочайшим указом со-
здана целая комиссия под председательством графа Э. Т. Баранова, кото-
рую в обществе так и называли — барановская. Она работала по всей сети 
железных дорог, имея подкомиссии на местах, до 1881 года» [1].  

А работать было над чем… В России в среднем происходило 3000 круше-
ний в год, и как это ни горько, но в конце XIX в. по железнодорожной ава-
рийности наша страна прочно удерживала одно из первых мест в Европе. 

Комиссия описала и проанализировала все аварии, ЧП и практически все 
случаи сбоев в расписании. Для всех инженеров железной дороги были со-
ставлены анкеты, для остальных служащих — опросы. 

В итоге при составлении проекта будущего Общего устава был учтен 
весь опыт работы российских железных дорог, включая страшную «Куку-
евскую катастрофу», которая произошла в 1882 г. на 316-м км перегона 
Чернь—Мценск. Тогда отвратительное состояние путей стало главной 
причиной крушения, так как из-за сильного дождя размыло насыпь, поезд 
сошел с рельсов и шесть вагонов провалились в обвал. Итог: 44 погибших 
и 48 раненых. 

Именно после этого страшного происшествия действительный статский 
советник А. А. Слепцов написал свое печально известное письмо министру 
путей сообщения, в котором с горечью отмечал, что: «В настоящее время 
каждый, кто вынужден подвергать свою семью случайностям проезда по 
оной дороге, проводит дни и ночи под гнетом самых тяжелых опасений и 
вправе думать о предотвращении беды. Я ожидаю свою семью из Харькова 
и трепещу за ее участь…» [URL: https://scbist.com/narusheniya-
bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html]. 

По итогам разбирательства в причинах катастрофы был принят ряд ре-
шений. Например, выпустили несколько нормативных актов, ужесточаю-
щих требования к постройке мостов и железнодорожного полотна. В част-
ности, 3 августа 1882 г. вышел циркуляр Министерства путей сообщения 
«О мерах предосторожности для обеспечения безопасности движения по-
ездов во время сильных ливней». Важную роль сыграли и новые правила 
движения, вступившие в силу с 1883 г. С этого момента все пассажирские 
поезда, развивающие скорость свыше 55 верст в час, в обязательном по-
рядке оснащались автоматическими тормозами. 

Все перечисленное нашло свое отражение в Общем уставе российских 
железных дорог. Не случайно еще в проекте устава, предложенном мини-

https://scbist.com/narusheniya-bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html
https://scbist.com/narusheniya-bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html
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стром путей сообщения Константином Посьетом, четко обозначены два 
направления. Во-первых, устав должен касаться всех, в том числе и самых 
незначительных особенностей службы на железных дорогах. Во-вторых, 
устав следовало исполнять в полном объеме, а за отклонения от него, по-
влекшие за собой аварии или другие происшествия, наступала уголовная 
ответственность. 

С января по апрель 1885 г. проект Общего устава и Положения о Совете 
по железнодорожным делам рассматривались в соединенных Департа-
ментах Государственного совета. Подготовленный проект после длитель-
ного обсуждения был высочайше утвержден императором Александром III 
и вступил в силу 12 июня 1885 г. 

В результате принятый Общий устав российских железных дорог, кото-
рому была придана вся сила закона, включил в себя три части: 

1) Раздел о перевозке пассажиров и грузов по железным дорогам; 
2) Раздел правил о подсудности и давности железнодорожных исков и о 

порядке исполнения решений по искам к железным дорогам; 
3) Раздел полицейских железнодорожных правил. 
Этот важнейших документ своего времени заложил фундаментальные 

принципы работы железной дороги: вводилась равная имущественная от-
ветственность перевозчика и клиентуры, закреплялась обязательность 
прямого сообщения с единым билетом для пассажиров и без перегрузки 
товаров, что значительно ускорило движение вагонов и позволило эффек-
тивнее использовать подвижной состав. 

Учрежденный Положением Совет по железнодорожным делам стал со-
вещательным органом Министерства путей сообщения, объединившим 
действия различных учреждений по устройству, содержанию и эксплуата-
ции железных дорог как частных, так и правительственных. Подчеркива-
лось, что работа железных дорог должна взаимодействовать с другими 
видами транспорта. Отдельно оговаривались правила подсудности и сро-
ки исковой давности, при этом взыскания по искам не могли обращаться 
на имущество дорог ввиду их стратегической значимости. 

Но для нас в этом документе наиболее примечательна норма ст. 166: 
«Дорога, ее принадлежности и подвижной состав должны содержаться в 
таком состоянии и быть охраняемы столь бдительно, чтобы движение бы-
ло вполне безопасно». 

Общий устав российских железных дорог вводил подробные правила о 
порядке содержания пути, железнодорожных сооружений, зданий, по-
движного состава, телеграфа и сигнализации и старался предусмотреть 
все для безопасности проезда. Так в ст. 174 указывались необходимые ме-
ры для оказания неотложной медицинской помощи: «Для подачи меди-
цинского пособия заболевшим или пострадавшим от несчастных случаев 
на железных дорогах, а также железнодорожным служащим и их семей-
ствам, устраиваются… больницы и присные покои. Независимо от сего, на 
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каждой станции должны быть необходимые для падания первоначальной 
врачебной помощи предметы и наставления об их употреблении». 

Кроме того, в ст. 176 прописывалось: «На каждой станции должны нахо-
диться огнегасительные инструменты, в потребном числе и надлежащей 
исправности». А особенно трогательной нам показалась ст. 172, которая 
гласила: «Во всех помещениях станций, назначенных для пассажиров, 
должна находиться в достаточном количестве и в чистых сосудах свежая 
вода для питья, пользование которой производится бесплатно». (Очень 
жаль, что сегодня такой заботы о пассажирах уже не увидишь…) 

Также регламентировались санитарные нормы и правила поведения в 
полосе отвода, где порядок обеспечивала специализированная полиция. 

Объем книжного варианта Общего устава российских железных дорог со 
всеми инструкциями и дополнениями был больше 500 страниц, и теперь 
всем служащим на железных дорогах требовалось его знать и руковод-
ствоваться его положениями в своей работе. Красноречивее всего о ценно-
сти Устава свидетельствует простой факт: уже за последующие пять лет 
общее количество происшествий на железных дорогах снизилось более 
чем в три раза. Именно этим документом были заложены два фундамен-
тальных фактора, лежащие в основе всего транспортного процесса желез-
ной дороги с момента начала и на протяжении всего пути вплоть до места 
прибытия — безопасность и надежность, главенствующим из которых 
стала именно безопасность. 

Проведенный историко-правовой анализ позволяет утверждать, что 
формирование системы обеспечения транспортной безопасности на же-
лезных дорогах России в XIX в. прошло сложный путь от технического экс-
перимента к созданию разветвленной правовой системы. Изначально рос-
сийское законодательство, будучи заимствованным из норм о водяных и 
сухопутных сообщениях, не содержало даже термина «железнодорожный», 
что свидетельствовало о неготовности государства к регулированию но-
вого вида транспорта. Исторический опыт демонстрирует, что эффектив-
ное обеспечение транспортной безопасности невозможно без системного 
правового регулирования, жесткой регламентации обязанностей перевоз-
чика и единообразия технической политики. Заложенное в 1885 г. «ядро» 
железнодорожного права, несмотря на терминологическую эволюцию и 
смену политико-экономических формаций, сохранило свою фундамен-
тальную ценность, подтверждая преемственность принципов безопасно-
сти и надежности в российском транспортном законодательстве. 
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