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В В Е Д E H I E. 

Просматривая исторію постепеннаго развигія сѣти 
Обіцесгва Московско-Казанской желѣзной дороги 
въ теченіе уже болѣе пятидесяти лѣтъ, со времени 
возникновенія въ 1856 году гіервоначальнаго Обще-
ства Московско-Саратовской желѣзной дороги, ко-
торое затѣмъ въ 1863 году переименовано было въ 
Общество Московско-Рязанской желѣзной дороги, 
можно отмѣтить слѣдуюіціе главнѣйшіе періоды су-
ществованія Общества. 

I періодъ обнимаетъ собою время съ 1856 года, 
т.-е. со времени образованія компанін учредителей 
для сооруженія линіи отъ Москвы до Саратова и 
возникновенія Общества Московско - Саратовской 
ж. д., до 1863 года, т.-е. до преобразованія этого 
Общества въ Общество Московско-Рязанской жел. 
дороги. 

II гіеріодъ обнимаетъ время съ открытія пра-
вильнаго движенія и эксплоатадіи гіо всей линіи отъ 
Москвы до Рязани до окончанія лостройки вѣтвей 
Зарайской и Егорьевской, т.-е. до 1871 года. 

III періодъ, наиболѣе продолжительный, обнимаетъ 
время съ 1871 года по 1892 г., до переименованія 
въ Общество Московско-Казанской ж. д., именно 
періодъ постеленнаго оборудованія и улучшенія про-
пускной и провозной способности дороги отъ Мо-
сквы до Рязани. 



IV періодъ обнимаетъ время съ 1893 по 1903 годъ, 
именно періодъ усиленнаго строительства и расши-
ренія предпріятія путемъ сооруженія и открытія 
для эксплоатаціи линіи Рязань-Казань, вѣтвей къ 
Симонову и Озерамъ, линій Рузаевка-Пенза, Ру-
заевка-Батраки сь вѣтвью на Симбирскъ, Куста-
ревка-Земетчино и Тимирязево-Нижній. 

V гіеріодъ съ 1903 года no 1912 г., обнимающій 
время правильной эксплоатаціи и постепеннаго уве-
личенія пропуекной и провозной способностн всей 
обширной сѣти Общества и сооруженія уже въ 
концѣ этого періода линіи Люберцы-Муромъ-Арза-
масъ, являющейся головнымъ участкомъ большой 
В Ы С О Ч А Й Ш Е разрѣшенной 14 мая 1913 года къ 
постройкѣ магистрали Казань-Екатеринбургъ, дол-
женствующей служить вмѣстѣ съ ранѣе разрѣшен-
ной къ постройкѣ линіей А.рзамасъ-Шихраны крат-
чайшимъ путемъ для соединенія Москвы и всего 
центрально-промышленнаго района съ Среднимъ Ура-
ломъ, Сибирью и Дальнимъ Востокомъ. 



Возникновеніе Об- Вскорѣ Ііослѣ сооруженія Нп-
щества для соеди- КОлаевской желѣзной дороги, сое 
ненія рельсовым-ь „ ч  н динившеи рельсовымъ путемъ такк 
путем-ъ Москвы с ь „ J 

Саратовом-ь. крупнѣишіе и важные пункты Рос 
сійской Имперіи, какъ С.-Петер 

бургъ и Москву, ясно стала сознаваться необходи 
мость дальнѣйшаго продолженія названной маги-
страли на юго-востокъ, по направленію къ р. ВолгЬ, 
въ губерніи, служившія житницей для сѣвернаго и 
дентральнаго московскаго промыгаленнаго района. 

Для осуідествленія этой назрѣвшей необходи-
мости еще въ 1856 году образовалось Русское 
Обіцество капиталистовъ для сооруженія желѣзно-
дорожной линіи отъ Москвы до Саратова. 

Первыми учредителями этого Обіцества Москов-
ско-Саратовской желѣзной дороги явились слѣдую-
щія лица: ген.-адъют. С. А. ІОрьевичъ (помоідникъ 
восгштателя Императора Александра II), ген.-адъют. 
Н. Ii . Анненковъ (бывшій въ то время Государсгв. 
Контролеромъ), тайн. сов. M. Н. Діемчужниковъ, 
тайн. сов. К. И. Арсеньевъ, гофм. А. И. Сабуровъ, 
колл. сов. A. Я. Сафроновъ, ген.-майор. М. ІІолива-
новъ, инж.-полк. A. К. Красовскій. 

Дѣлу осуществленія означеннаго Обідества мно-
го ломогло вполнѣ сочувственное и доброжелатель-
ное отношеніе къ задуманному плану со стороны 
Верховной Власти. Имгіераторъ Александр-ь II даже 
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разрѣшилъ своимъ сыновьямъ, Наслѣднику Цесаре-
вичу Николаю Александровичу и Великимъ Князь-
ямъ Александру, Владиміру и Алексѣю Алексан-
дровичамъ, принять участіе въ дѣлѣ Общества Сара-
товской жел. дороги путемъ подписки на его акціи. 

К ъ упомянутымъ первымъ учредителямъ впо-
слѣдствіи присоединился представитель загранич-
ныхъ капиталистовъ, депутатъ бельгійской палаты 
Брауеръ де Гогендорпъ, вице-президентъ Совѣта 
Бельгійскихъ жел. дорогъ, почтъ и телеграфовъ, a 
затѣмъ банкиры В. И. Жадимеровскій и К- Г. Кап-
геръ. 

Техническія изысканія линіи отъ Москвы черезъ 
Коломну-Рязань до Саратова были возложены на 
англійскаго инженера Георга Гаве съ помощниками 
его, русскими инженерами капит. Рехневскимъ и 
штабсъ-капит. Романовымъ, подъ главнымъ руко-
водствомъ инженера Бэле. 

Экономическое обслѣдованіе проектированной 
линіи было поручено чиновнику Управленія путями 
сообіценія П. Г. фонъ-Дервизу, который затѣмъ въ 
первые годы существованія новаго Общества игралъ 
очень болыпую роль въ его дѣлахъ. 

Утвержденіе Устава Уставъ Общества В ЬІ С О Ч A Й-
О - в а Мосн. - Сара- Ш Е уТвержденъ былъ 17 іюля 

товсной ж . д. і 8 5 9 г о д а 

Уже послѣ утвержденія Устава Общества Сара-
товской ж. д. въ число учредителей были пригла-
иіены еще слѣдующія лица: московскій банкиръ 
Г. А. Маркъ и московскіе коммерсанты К. Т. Сол-
датенковъ, Ф. М. Вогау и представитель фирмы 
„Бр. Сапожниковы". 

Слѣдовательно, число учредителей было доведено 
до 14-ти (М. И. Жемчужниковъ вышелъ изъ числа 



учредителей до утвержденія Устава) съ совершенно 
одинаковыми правами. 

30 октября 1859 г. изъ числа 12 членовъ Со-
вѣта (A. К. Красовскій, В. И. Жадимеровскій, 
Г. А. Маркъ, A. А. Сапожниковъ, К. Г. Капгеръ, 
H. Н. Анненковъ/ А. Д. Кригеръ, М. Ю. ГІолива-
новъ, Э. И. Шуберскій, А. И. Сабуровъ, Ф. Ф. Рих-
теръ, А. И. Кошелевъ) былъ избранъ Предсѣда-
телемъ Совѣга и Правленія H. Н. Анненковъ, a 
Членами ГІравленія: Г. А. Маркъ, Э. И. ІІІуберскій 
и Ф . Ф. Рихтеръ. Главнымъ Директоромъ былъ 
выбранъ Брауеръ де Гогендорпъ, главнымъ секре-
таремъ II. Г. ф о н ъ - Д е р в и з ъ , начальникомъ счетной 
части К. X . Таль. 

Для номѣщенія Правленія въ Москвѣ былъ на-
нятъ домъ Мейера въ Кривомъ переулкѣ. 

Вскорѣ вмѣсто вынужденнаго, въ силу нѣкото-
рыхъ обстоятельствъ, оставіггь свой постъ Брауера 
де-Гогендорпъ, главнымъ директоромъ былъ пригла-
шенъ главный инженеръ по сооруженію Нижего-
родской ж. д. французъ Е. Жакелинъ. 

ІІредставляя изъ себя какъ бы продолженіе Ни-
колаевской ж. дороги, линія Москва-Саратовъ дол-
жна была иройти по Московской, Рязанской, Там-
бовской и Саратовской губерніямъ. 

Соединяя такимъ образом-ь почти прямымъ пу-
темъ наиболѣе плодородныя губерніи съ промыш-
ленными и административными центрами, Москвой 
и Петербургомъ, эта линія несомнѣнно должна была 
сдѣлаться въ экономическомъ и коммерческомъ от-
ношеніяхъ наиболѣе важной желѣзнодорожной маги-
стралью Имперіи и въ то же время доходной 
линіей. 

Согласно § і Устава, учредители Обіцества обя-
зывались: 



въ теченіе 6 лѣтъ построить всю линію мсжду 
Москвой и Саратовомъ черезъ города Коломну, 
Рязань и Моршанскъ, съ вѣтвями къ pp. Москвѣ, 
Окѣ , ІІронѣ, Цнѣ и Волгѣ, и съ соединительной 
вѣтвыо къ Николаевской ж. дорогѣ, съ правомъ 
владѣнія дорогой въ продолженіе 8о лѣтъ со дня 
окончаыія 6-тн лѣтняго срока на ея постройку. 
ГІротяженіе главной линіи считалось 703 версты и 
вѣтвей около 22 верстъ, всего 725 вер. 

Основной капиталъ Обіцества былъ опредѣленъ 
въ 45 милл. рублей, долженствовавшйхъ образо-
ваться посредствомд. выпуска акцій. Правительство 
гарантировало 4Ѵ27п чистаго дохода, включая сюда 
и погашеніе, но не свыше какъ на 62.000 рублей 
съ версты дѣйствительнаго протяженія главной 
линіи и съ тѣмъ, чтобы сумма гарантированнаго 
дохода не превыгиала 2.025.000 руб. 

Такія условія оказались довольно стѣснитель-
ными для осуществленія .въ то время задуманнаго 
предпріятія, a потому Общество, выпустивъ юо.ооо 
акцій no 100 руб., на томъ м остановилось, такъ 
какъ значительное количество акцій не были опла-
чено послѣдующими взносами. 

2 і марта 1861 г. Совѣтъ Управленія О-ва Мо-
сковско-Саратовской жел. дороги вошелъ къ Глав-
ноуправляющему I Іутями Сообщенія и Публичными 
Зданіями съ ходатайствомъ, въ которомъ объяснилъ, 
что имъ былъ гіроизведенъ первый выпускъ акцій 
на іо милліоновъ, въ оплату которыхъ поступило 
только 3,675,000 руб., и что Общество не имѣетъ 
надежды па собраніе остальныхъ денегъ, такъ какъ 
акціи упали болѣе чѣмъ на 50%) о выпускѣ же 
акцій за границей не можетъ быть и рѣчи. Вслѣд-
ствіе сего Общество ходатайствовало раздѣлить по-
стройку на четыре отдѣльныхъ участка. Уставъ 



Первыіі предсѣцатель 
Правленія Общества Московско-

Саратовской ж. д. 
генералъ-адъютангь 

H. Н. А Н Н Е Н К О В Ъ . 



Общества въ новой редакціи былъ В Ь І С О Ч А Й Ш Е 

утвержденъ 7 апрѣля 1861 г. Уставомъ этимъ дорога 
раздѣлялась на 4 отдѣленія: 

1) отъ Москвы до рѣки Оки за г. Коломной, 
2) „ р. Оки до г. Рязани, 
3) „ г. Рязани до г. Моршанска, и 
4) „ г. Моршанска до г. Саратова. 

Окончаніе работъ разсчитывалось послѣдова-
тельно по отдѣленіямъ на 4 срока. 

Затѣмъ, согласно В Ы С О Ч А Й ш е утвержденному 
20 апрѣля 1862 г. измѣненію Устава, гарантія чи-
стаго дохода увеличена была до 5% на ту же по-
верстную стоимость 62,000 руб., a срокъ окончанія 
постройки былъ продолженъ до 1868 года. 

Но и при этихъ измѣненныхъ условіяхъ не пред-
ставилось возможнымъ собрать весь основной капи-
талъ, необходимый для окончанія всей линіи, и по-
сему Общее Собраніе акціонеровъ постановленіемъ 
отъ іо ноября 1862 г. уполномочило Правленіе (со-
стоявшее въ то время изъ трехъ членовъ: П. Г. 
фонъ-Дервиза, А. Павлова и М. Попова) на хода-
тайство передъ Правительствомъ объ измѣненіи 
Устава. 

Главн+.йшими измѣненіями Устава являлись слѣ-
дующіе пункты: і ) ограниченіе предгіріятія лишь до 
Рязани съ измѣненіемъ, согласно сему ограниченію, 
наименованія Общества, 2) обезпеченіе Общества 
въ томъ отношеніи, что дорога ни въ коемъ случаѣ 
не будетч> выкуплена Правительствомъ ранѣе, какъ 
черезъ 14 лѣтъ со времени утвержденія новаго Устава, 
3) освобожденіе Общества от'ь обязанности класть 
второй рельсовый путь, какъ бы ни былъ великъ 
доходъ отъ движенія по дорогѣ, и др. 



II період-ь. Утвер- Таковое ходашайство было уважено, 
жденіе У с г а в а О - в а и вянваря 1863 года былъ Высо-

Мосн.-Рязансной .. * „ a Т/ 

чаише утвержденъ ноѳыи Уставъ, 
коимъ дѣйствія Общества были ограни-

чены участкомъ отъ Москвы до Рязани, и самое Общество 
было треименовано въ Общешво „Московско-Рязанской 
жел. дороги". 

Срокъ открьггія дороги былъ назначенъ не позже 
1865 года; право владѣнія дорогой было опредѣлено 
срокомъ 8о лѣгь, считая съ 1865 г., т.-е. до 1945 года. 
Основной капиталъ новаго Общества былъ опредѣ-
ленъ въ 15 мил. рублей, образуемый юо,ооо акцій 
по іоо руб. каждая, и выпускомъ облигацій на 
остальную сумму. Что же касается гарантіи, то та-
ковая назначена въ томъ же размѣрѣ 5% на капил 

талъ въ 62,000 р. на версту, т.-е. на 196 верстъ 
длины дороги на сумму въ 12,152,000 рублей. Обли-
гаціи Общества на 5 милліоновъ металлическихъ 
рублей выпуіцены были въ прусскихъ талерахъ по 
2оо талеровъ каждая. 

Значительную стоимость сооруженія дороги (81,632 
рублей съ версты) можно объяснпть новизною дѣла, 
продолжительностыо ея соорулхенія, a также доро-
говизною реализаціи облигаціоннаго капитала, такъ 
какъ это былъ первый примѣръ реализаціи облпга-
цій русскаго акціонернаго общества за границей. 
Хотя этому обществу и дарована была гарантія 
Правительства, но однакоже не на весь капиталъ, 
A ЛШІІЬ на три четверти его. 

Все-таки, несмотря на всѣ неудачи и нѣкото-
рые промахи перваго русскаго желѣзнодорожнаго 
общества, вслѣдствіе которыхъ рушились блестящія 
надежды на устройство юго-восточнаго пути къ нм-
зовьямъ р. Волги, нельзя не замѣтить (какъ отмѣ-
чаетъ A. А. Головачевъ въ своей „Исторіи желѣзно-
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дорожнаго дѣла въ Россіи"), что Общество выпол-
нило свою задачу болѣе удовлетворительно, нежели 
Главное Общество, которое построило свои дороги 
гораздо дороже и съ большими пособіями о'тъ Пра-
вительства. 

Нач ало постройни р[а первомъ отдѣленіи отъ Мо-
дороги оттэ Моснвы С К В Ь І д 0 Ідоломны приступлено было 
до Коломны и да- ^ 0 , 

J „ къ раоотамъ и іюня i860 г.; тор-
лѣе до Рязани. 1 1 

жественное освяіценіе работъ по-
слѣдовало 26 іюня i860 года близъ дер. Жулебино 
(вблизи платф. Косино), на Коломенскомъ шоссе, 
въ 8 верстахъ отъ ГІокровской заставы. Контраген-
тами по землянымъ работамъ явились Дуровъ, (}юнъ-
Меккъ и Садовскій. 

І-ое отдѣленіе отъ Москвы до І(оломны протя-
женіемъ 117,2 версты было открыто для движенія 
20 іюля 1862 года. 

Постройка второго отдѣленія протяженіемъ 79 в. 
іо2 саж. сдана была оптомъ инженеру подполков-

.нику К. Ф- фонъ-Мекку, отцу нынѣшняго Предсѣ-
дателя Правленія О-ва Моск.-І\азанской ж. д. Н. К-
фонъ-Мекка, за сумму въ 4.700.000 руб. 

І (ъ работамъ на 2-мъ отдѣленіи дорогп было 
приступлено съ весны 1863 г. Работы по постройкѣ 
шли весьма быстро и успѣшно и благодаря энергіи 
и распоряднтельности строителя І\. Ф. фонъ-Мекка 
уя^е 27 августа 1864 года оказалось возможнымъ 
открыть движеніе до Рязани (кромѣ моста черезъ 
рѣку Оку). 

Отнрытіе правиль- Движеніе по мосту черезъ 
ной эксплоатаціи р > Qi<y было открыто 20 февраля 

всеи дороги до J86Ô г., и съ этого врежни началось 
Р я з а н и . 

правильное пассажирское и товарное 
движеніе no всей дорогѣ отъ Иосквы до Рязани. 



Въ первые же годы эксплоатацін новоп дороги 
коммерческая дѣятельность ея съ каждымъ годомъ 
стала значительно возрастать. 

Такъ, въ первый годъ по открытіи правпльнаго 
движенія по всей линіи отъ Москвы до Рязани было 
перевезено: 

въ 1865 г.—18.430.000 п. 
„ 1866 г.—26.506.000 п. (болѣе на 420/»). 
„ 1867 Г—, 35.006.000 П. ( „ „ 3 2%). 
„ 1868 г.—43.997.000 п. ( „ „ 25%). 
„ 1869 Г , — 5 1 . 5 2 9 . 0 0 0 Г І . ( „ „ і 2 ° / о ) . 

Пассажнрскій пароиозъ 1863 года. 

'Гакой быстрый ростъ грузового движенія и явив-
шіяся въ первые же годы затрудненія въ перевозкѣ 
пассажпровъ н грузовъ показали необходимость въ 
устройств'Ь для правильнаго и успѣівнаго дальнѣй-
шаго развитія коммерческо.й дѣятельности дороги 
второго пути на всемъ протяженіи линіи. Вл, силу 
этого ГІравленіе Обіцества приступило въ 1869 году 
къ устройству второго путм на основаніи заключен-
наго 7 октября 1869 года договора между Прави-
тельствомъ и Обществомъ дороги. Согласно • сему 
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договору Общество дороги, кромѣ сооруженія вто-
рого рельсоваго пути между Москвой и Рязанью, 
обязывалось увеличить подвижной составъ на 20 то-
варныхъ паровозовъ и на 400 товарныхъ вагоновъ. 
При этомъ опредѣленное въ Уставѣ О-ва §-мъ 51 
право выкупа дороги Правительствомъ было отда-
лено, вмѣсто 14-ти, на 32 года, т.-е. до 12 марта 
1895 г. ГІротяженіе второго пути составило 182,80 
верстъ. Сооруженіе второго пути и увеличеніе по-
движного состава было произведено на выданную 
Обществу казною ссуду въ размѣрѣ 3-хъ милліо-
новъ рублей. 

25 іюля 1870 г. было открыто движеніе по всему 
протяженію второго пути. 

Сооруженіе З а р а й - Затѣмъ, въ цѣляхъ лучшаго об-
сной и Егорьевсной С Л у Ж И В анія тяготѣющаго къ Моск,-

вѣтви. Рязанской дорогѣ района, Обще-

Старый Московскій пассажирскій вокзалъ. 

ство предприняло на свой собственный счетъ и 
страхъ, безъ увеличенія акціонернаго и облигаціон-
наго капиталовъ, сооруженіе двухъ питательныхъ 
вѣтвей отч. іт. Егорьевска и Зарайска къ своей ма-



гистрали, и на основаніи дополнительныхъ статей 
къ Уставу, В ы с о ч A й ш Е утвержденныхъ 24 іюля 
1870 г., была разрѣшена Обідеству постройка Лгорьев-
ской вѣтви отъ ст. Воскресенскъ до г. Егорьевска 
протяженіемъ 21,70 вер., открытой для двшкенія 
9 ноября 1870 г., и Зарагіской вѣтви отъ ст. Jlyxo-
вицы до г. Зарайска, протяженіемъ 25,20 верстъ, 
открытой для двшкенія 9 декабря 1870 г. 

ГІостройка означенныхъ вѣтвей производилась 
хозяйственнымъ способомъ подъ ближайшимъ руко-
водствомъ Управляющаго дорогой Н. И. Ильина, 
его старшаго помощника инж. В. Н. Печковскаго 
(въ настоящее время ГІредсѣдатель Правленія О-ва 
Владикавказской ж. д.) и начальннка дистанціи г. Ге-
линкъ и обошлась сравнительно дешево (безъ осо-
баго подвижного состава), a именно: Зарайская— 
19.320 руб. съ версты и Егорьевская вѣтвь—11.143 р. 
съ версты. 

Ill період-ъ. Посте- Послѣ постройки названныхъ 
пенное оборудова- В £ Т В Е Й Общество MOCKOBCKO-Ря-
ніе и развитіе ном- з а н с к о й ж е л . д о р < в ъ т е ч е н і е 
мерческой дѣятель- , „ 1 

ности дороги 2 0 л ѣ т ъ ' д 0 1 9 1 г- ' н е расширяло 
( 1 8 7 0 — 1 8 9 0 г.). своего предпріятія. За этотъ долгій 

періодъ времени все вниманіе Пра-
вленія Общества было направлено на улучшеніе 
дороги, лучшее ея оборудованіе и поднятіе ея до-
ходности. В ъ теченіе этого періода времени былъ 
выпущенъ облигаціонный заемъ на капнтальное ис-
правленіе и усиленіе дороги на сумму 32.300.000 
германскихъ марокъ. 

При разрѣшеніи Обществу дороги этого займа, 
согласно В ы с о ч А Й ш е утвержденному мнѣнію Го-
сударственнаго Совѣта 12 іюйя 1885 г., впервые по-
является въ Уставѣ Общества требованіе, чтобы 



потребные для дороги рельсы, скрѣпленія, подвиж-
ной составъ и всѣ вообще желѣзнодорожныя при-
надлежности лріобрѣтались Обществомъ дсключи-
тельно въ Россіи. 

Одновременно Общесгву было вмѣнено въ обя-
зательство, начиная съ і января 1885 г., возмѣщать 
Правительству расходы ло содержанію Жандарм-
скаго Полйцейскаго Управленія и ежегодно уплічи* 
вать казнѣ по Ѵ2% валового сбора дорогд на по-
крытіе расходовъ по ІІравительственному надзору 
за дорогой. До этого же времени это обязательство 
было возложено на Общество лишь по отношенію 
къ Зарайской и Егорьевской вѣтвямъ: Эксплоатадія 
дорогп за весь этотъ длинный періодъ времени до 
1893 г. давала весьма хорошіе результаты. Валовой 
доходъ, какъ это вмдно изъ прилагаемой къ настоя-
щему очерку діаграммы, составлялъ въ среднемъ 
около 70 милл. рублей, расходъ эксплоатаціи около 
30 милл. Такимъ образомъ коэффиціентъ эксплоата-
діи, до которому принято опредѣлять степень успѣш-
ности веденія желѣзнодорожнаго хозяйства, соста-
влялъ отъ 38 до 47, т.-е. размѣры коэффиціедта 
эксплоатадіи были таковы, какіе за послѣдніе годы 
почти не встрѣчаются не только на русскихй», но 
и на иностранныхъ дорогахъ. 

Дивидендъ, выплачивавшійся за этотъ періодъ 
времени, колебался въ размѣрѣ отъ 22 до 30 руб-
лей на акдію. Такое блестящее положеніе дѣлъ 
Общества создало ему репутацію одного изъ самыхъ 
солидныхъ и богатыхъ желѣзнодорожныхъ Обществъ. 
Акдіи Обідества въ большей своей части были со-
средоточены въ немнопіхъ н гірочныхъ рукахъ, 
и потому почти не служили предметомъ биржевой 
спекуляціи. 

За этотъ періодъ времени Правленіе Обідества, 



какъ уже ізыше было упомянуто, стремилось не къ 
расширенію своеіі линіи, a къ ея улучшенію. Обра-
щено было вниманіе на развитіе пассажирскаго движе-
нія. Московско-Рязанская дорога—одна изъ первыхъ 
дорогъ, которая стала развивать дачное и пригород-
ное сообіценіе. Установлены были отъ Москвы ііри-
городные ускоренные поѣзда, поннжены тарифы на 
проѣздъ отъ Москвы до ближайшихъ подмосковныхъ у 

дачныхъ пунктовъ, расположенныхъ на участкѣ отъ 
Москвы до Быково, устроены остановочныя плат-
формы, и благодаря этимъ мѣрамъ стала развиваться 
дачная жизнь вгь районѣ ,отъ Москвы до Быкова, и 
съ тѣхъ поръ вся эта мѣстность сдѣлалась однимъ 
І ІЗЪ излюбленныхъ дачныхъ районовъ для москов-
скихъ жителей. 

За этотъ періодъ времени (съ 1871 по 1901 гг.) 
пронзошли большія перемѣны въ судьбѣ желѣзно-
дорожнаго строительства и хозяйства въ Россіи. 

Въ семидесятые годы y насъ преимущественно 
примѣнялась система сооруженія желѣзнодорожныхъ 
линій путемъ выдачи концессій частнымъ лицамъ 
или существующимъ уже частнымъ Обществамъ, 
но уже въ началѣ восьмидесятыхъ годовъ наступилъ 
существенный поворотъ во взглядахъ ГІравительства 
на постройку и эксплоатацію желѣзныхъ дорогъ въ 
Россіи. 

ІІоощрявшееся частное строительство замѣнилось 
сооруженіемъ желѣзныхъ дорогъ средствами казны, 
и начался выкуггь частныхъ Яѵелѣзнодорожныхъ ли-
ній въ казну. Но въ концѣ восьмидесятыхъ годовъ, 
съ появденіемъ y власти И. А. Вышнеградскаго ,и 
С. Ю. Витте, зародиласіѵ новая система пользованія 
для далЬнѣйшаго развитія желѣзнодорояшой сѣтй 
наиболѣе богатыми и солидными желѣзнодорояшыми 
обществами. Іѵь этому времени относится и возник-



новеніе вопроса о расширенш предпріятія Общества 
Московско-Рязанской жел. дороги путемъ сооруже-
нія линіи отъ Рязанм до Казанн. 

IV період-ъ. Расши- Обстоятельства, вслѣдствіе ко-
реніе сѣти О - в а Mo- Т О рыхъ возникло предложеніе о 
сковсно-Рязансно Й О Y О • построикѣ названнои линш, заклю-

ж. д. , 
чались въ слѣдующемъ: 

Подъ вліяніемъ изданнаго 8 марта 1889 г. закона, 
поставившаго желѣзнодорожныя Общества въ отно-
шенія съ Правительствомъ, совершенно отличныя 
отъ тѣхъ, въ коихъ они были до изданія эгого за-
коноположенія, расширившаго гірава Правительства 
по отношенію къ существенной сторонѣ желѣзнодо-
рожнаго хозяйства—установленія провозныхъ платъ, 
распредѣленія І ІХЪ между отдѣльными дорогами и 
самого распредѣленія гіеревозокъ, y акціонеровъ 
Общества Московско-Рязанской л{ел. дор. явились 
опасенія за дальнѣйшую судьбу Общества. Опасенія 
этн усугублялись еще тѣмъ обстоятельствомъ, что 
Уставъ Общества Московско-Рязанской л{. д. да-
валъ Правительству значительно болыиія права для 
вмѣшательства въ тарифныя дѣла Общества, чѣмъ 
уставы большинства другихъ дорогъ, a именно: по 
Уставу О-ва Московско-Рязанской лѵел. дороги, Пра-
вительство могло вліять непосредственно на распре-
дѣленіе грузовъ дороги по разрядамъ предѣлвнаго 
тарифа, т.-е. на классификацію грузовъ, и, кромѣ 
того, опредѣлять размѣры повагонныхъ тарифовъ. 
Правленіе Общества, желая обезпечить за дорогой 
тѣ же тарифныя условія, какія указаны были въ 
уставѣ бывшаго Главнаго Общества россійскихъ 
жел. дорогъ и большинства другихъ дорогъ Импе-
ріи, заявило Министерству Финансовъ, что при обезпе-
ченіи за Обществомъ этихъ условій, оно будетъ 



готово предоставить казнѣ участіе въ чмстыхъ при-
быляхъ дороги. 

Находя, однако, въ общеэкономическихъ интере-
сах-ь страны болѣе предпочтительнымъ привлечь 
Обіцество Московско-Рязанской ж. д. къ осуще-
ствленію уже давно назрѣвшей необходимости въ 
сооруженіи желѣзной дороги до Казани, на такихъ 
условіяхъ, чтобы это гіредпріятіе было осуществлено 
безъ жертвъ со стороны казны, бывшій въ то время 
Министръ Финансовъ И. А. Вышнеградскій отклонилъ 
гіредложеніе О-ва (о предоставленіи казнѣ участія въ 
прибыляхъ дороги) и поручгілъ бывшему въ то время 
Дпректору Дегіартамента желѣзнодорожныхъ дѣлъ 
С. Ю. Витте войти съ Правленіемъ О-вавъ переговоры 
относительно постройки дороги къКазани. Вслѣдствіе 
этихъ переговоровъ ІІравленіе 22 декабря 1890 г. 
обратилось въ Министерство Финансовъ и Путей Со-
общенія съ докладными записками, въ которыхъ 
предложило принять на себя постройку и эксплоата-
цію желѣзной дороги отъ Рязани черезъ Саранскъ и 
Алатырь къ Казани. Съ цѣлью болѣе обслу-
жить обширный районъ между Рязанью и Казанью 
и дать усовершенствованные пути сообщенія губер-
ніямъ и мѣстностямъ, до того времени совершенно 
Лишеннымъ желѣзнодорожньіхъ путей, Правленіе 
Общества, идя навстрѣчу видамъ ІІравительства, 
трассировало линію отъ Рязани до Казани въ болѣе 
южномъ направленіи, значительно удлиненномъ про-
тивъ сѣвернаго, и вслѣдствіе сего для Общества 
менѣе выгодномъ. Ііри этомъ Обіцество даже со-
гласилось на частичныя измѣненія въ направленіи 
дороги, имѣвшія цѣлыо дать заработокъ мѣстному 
населенію, постигнутому въ 1891 году страшнымъ 
неурожаемъ. Благодаря такой трассировкѣ линіи 
рельсовые гіути получили мѣстности съ большими 



лѣсными площадями, до того времени гточти не 
эксплоатировавшимнся, вслѣдствіе отсутствія }гдоб-
ныхъ путей сообщенія. 

Съ принятіемъ Обществомъ обязательства соор)'-
женія линіи отъ Рязангі до Казани, a также еще 
двухъ небольпшхъ вѣтвей отъ ГІерова черезъ город-
скія бойны до берега р. Москвы, близъ Симонова 
монастыря, протяженіемъ въ g верстъ, и отъ ст. І\о-
ломна до села Озеръ на лѣвомъ берегу р. Оки, гіро-
тяженіемъ въ 37 верстъ, a равно устройства на стан-
ціяхъ Москва и Коломна зернохранилищъ, a на 
станціяхъ Зарайскъ п Рязань элеваторовъ, дѣйство-
вавшій Уставъ Общества М.-Рязанской жел. дороги 
подвергся значительнымъ дополненіямъ и нзмѣне-
ніямъ, согласно В ы С о ч A Й Ш Е утвержденному 11 іюня 
1891 г. мнѣнію Государственнаго Совѣта о дополне-
ніи Устава названной дороги. 

Измѣненіе и допол- Съ утвержденіемъ этого допол-
неніе Устава Обще- Н Е Н І Я к ъ Уставу было измѣнено II 

ства И переимено- н а з в а н і е Общества, и оно получило 
ваніе Общества в-ъ . „ ^ 
О-во Мосн.-Казан- н о в о е наименованіе „Оощество Мо-

сной ж д асовско-ішзанской жел. дорогп ". 

Главнѣйшнми измѣненіями и дополненіялш Устава 
явились слѣд)^ющія: тиражированіе акцій замѣнено 
было образованіемъ погасительнаго фонда. Введе-
ніемъ этого измѣненія имѣлось въ виду )гдовлетво-
рить справедливое желаніе большинства акціоне-
ровъ, которое неоднократно іши высказывалось. Гіо 
мысли акціонеровъ, акціи надлежало бы погашать 
не по нарицательной ихъ стоимости, a приблизи-
тельно по биржевой. Статья 15-я дополненія къ 
Уставу, хотя и не буквально, но осуществляла эту 
мысль. При этомъ условіи къ концу концессіоннаго 
срока акція не анулпруется, a оплачивается суммою) 



почти равною биржевой ея стоимости, какая была 
ко времени дополненія Устава Общества. 

Затѣмъ было уменьшено процентное отчисленіе 
въ запасный капиталъ съ 5% до 3% отъ чистой 
прибыли (ст. 25). 

За симъ Обіцеству предоставлено право конвер-
тировать свои облигаціонные долггі (ст. 18). 

Въ виду склонности учетнаго °/0 к ъ пониженію, 
такое условіе надлежитъ признать весьма важнымъ. 
Могутъ наступить такія условія денежнаго рынка, 
когда конверсія облигаціонныхъ долговъ будетъ пред-
ставляться для Общества выгодной операціей. 

Затѣмъ, опредѣленное въ § 51 Устава Общества 
Моск.-Рязанской ж. д. право выкупа ІІравитель-
ствомъ всей дороги съ 12 марта 1895 г. было отда-
лено до і января 1905 г. (ст. 33 дополненія къ 
Уставу). Это условіе являлось основнымъ, такъ как'ь 
только прн немъ Общество могло разсчитывать 
извлечь изъ предпріятія по Казанской линіи выгоду, 
ибо только по истеченіи извѣстнаго срока можно 
было ожидать, что работа Казанской линіи ра-
зовьется, и, слѣдовательно, доходность линій Обще-
ства нѣсколько возрастетъ, и покроются могущіе 
быть убыткн первыхъ лѣтъ эксплоатаціи новой 
линіи. 

Но рядомъ съ отсрочкой выкупа той же статьей 
33-й введено было условіе, по котором)^ въ послѣ-
дующія іо лѣтъ выкупъ могъ быть совершенъ не 
ниже рѣны, какая опредѣлилась бы на і января 
1891 года. 

Это условіе гарантировало акціонеровъ отъ ка-
питаЛьныхъ потерь въ случаѣ, еслн бы надежды на 
будуіцее развитіе доходностп не оправдались. Затѣмъ, 
этилгь же дополненіемъ Устава было установлено 
участіе Правительства въ чистыхъ доходахъ Обіце-



ства въ половинномъ размѣрѣ сверхъ 27 руб. на 
акцію. Соглашаясь на введеніе въ Уставъ этого усло-
вія, ограничивая имъ дивидендъ 27 рублями на акцію, 
т.-е. принимая его въ суммѣ низшей по сравненію 
съ среднимъ дивйдендомъ за послѣдніе предшество-
вавшіе дополненію Устава годы, Обіцество имѣло 
въ виду, во-і -хъ, съ полной откровенностью засви-
дѣтельствовать передл> Правительствомъ, что Обще-
ство, расшпряя свое предпріятіе, вовсе не стреми-
лось къ какимъ-либо чрезмѣрнымъ барышадіъ въ 
будущемъ, и во-2-хъ, путемл> заинтересованія ІІра-
вптельства въ доходности предпріятія пмѣло въ виду 
упрочнть положеніе Общества, обезпечпть ему боль-
шую устойчмвость. Затѣмъ, этимъ >ке дополненіемъ 
къ Уставу были регулированы тарифныя права 0 6 -
щества, о чемъ уже было выше упо.ліянуто, и статьей 
20-0Й дополненія къ Уставу Обіцество было поста-
влено по отношенію тарифовъ въ тѣ же условія, въ 
какихъ находились въ то время казенныя н гаран-
тированныя Правительствомъ дороги. 

Было также включено въ дополненіе къ Уставу 
(ст. 20) очень важное тарифное условіе, отсутству-
ющее вл̂  другихъ Уставахъ частныхъ обіцествъ, 
заключавшееся віз томъ, что по отношенію тари-
фовъ огъ волжскихъ пристаней Обідеству предо-
ставлено было устанавливать таковые по стоидюсти 
водныхъ фрахтовъ, вліяюідихъ на условія доставки, 
и соразмѣрные съ тарифами другихъ желѣзныхъ 
дорогъ, упирающихся вл. р. Волгу или ее лересѣ-
кающихъ. 

Сооруженіе /іиніи Постройка новой линіи и вѣтвей 
Р я з а н ь - Казань и б ы л а с д а н а с ъ п о д р Я д а бывшему 

вѣтаей Симонов-
ской И Озерской. Управляющему дорогои инженеру 

A. И. Антоновичу. 



Главнымъ инженеромъ no сооруженію этихъ 
линій назначенъ былъ инженеръ С. М. Гуттъ. 

Срокъ для окончанія всѣхъ сооруженій (линіи 
Рязань-Казань, вѣтвей Симоновской и Озерской и 
элеваторовъ и зернохранилищъ) назначенъ былъ 
3-лѣтній со дня утвержденія В ы с о ч A Й Ш Е Й властью 
дополнительныхъ статей къ Уставу О-ва. 

ІІостройка была разрѣшена на особыхъ облег-
ченныхъ техническихъ условіяхъ. 

ГІредѣльные подъемы были допущены въ о,оі и 
въ исключительныхъ случаяхъ въ 0,015, предѣльные 
радіусы закругленій въ 250 саж. 

Пропускная способность дороги была разсчитана 
на двѣ пары пассажирскихъ или товаро-пассажир-
скихъ поѣздовъ по всей ея длинѣ, a для товарныхъ 
поѣздбвъ: для 4-хъ паръ на участкѣ отъ Рязани до 
Алатыря и для двухъ паръ на остальномъ ея про-
тяяѵеніи. 

Общество освобояыалось отъ обязанности строить 
постоянный мостъ черезъ р. Волгу подъ Свіяжскомъ, 
но обязывалось переправлять черезъ Волгу пасса-
жировъ и грузы: лѣтомъ посредствомъ пароходовъ 
и буксируемыхъ ими баржей, a зимою—гужевою 
переправою. 

Земляное полотно дороги должно было быть 
устроено на всемъ протяяіеніи для одного пути, 
шириною 2,60 саж. Мосты черезъ рѣки судоходныя 
il съ значительнымъ ледоходомъ, a равно и мосты 
высотою болѣе 6 саж., должны были быть построены 
на каменныхъ опорахъ, съ желѣзнымъ верхнимъ строе-
ніемъ. Остальные мосты были допущены деревянные. 

Новые рельсы доляшы были быть вѣсомъ 22 
фунта въ иог. футѣ. Разрѣшено было укладывать н 
снятые съ главныхъ путей Московско-Рязанской 

'линіи рельсы. 



Работы no сооруженію новыхъ линій шли бы-
стрымъ темпомъ, и уже і сентября 1893 г. было 
открыто движеніе по Озерской вѣтви (37 вер.) и 
на участкѣ отъ Рязанп до Сасова на протяженіи 
172 верстъ. Затѣмъ 22 декабря 1893 г. открыто 
было движеніе на участкѣ Сасово-Свіяжскъ (578 
верстъ), a на конечномъ заволжскомъ участкѣ отъ 
Зеленаго Доладо І\азани (35 вер.)—15 іюня 1894 года. 
Движеніе по Симоновской вѣтви было открыто 
і сентября 1894 г. 

Сооруженіе Казанской линіи обошлось весьма 
дешево—всего 32.000 руб. съ версты. 

На гіуть дальнѣйшаго интенсивнаго расширенія 
предпріятія Общество дорогн вступило въ то вре.лія, 
когда во главѣ его явился новый Предсѣдатель 
ІІравленія PI. К. фонъ-Меккъ, бывшій до того вре-
мени (съ 1884 года) кандидатомъ въ Члены ГІра-
вленія и съ і ноября 1890 г. вступившій въ исправ-
леніе обязанностей члена Правленія вмѣсто вышед-
шаго изъ состава Правленія A. II. Вилимбахова. 

Съ 1891 года и до сего вре.чени H. К. фонъ-
Меккъ состоитъ безсмѣнньшъ Предсѣдателемъ ГІра-
вленія. 

Съ этого времени предпріятіе Московско-І\азан-
ской ж. дороги стало быстро и неуклонно расши-
ряться и вмѣстѣ ci. тѣмъ крѣцнуть и улучшаться 
въ отношеніи оборудованія его съ технической и 
коммерческой стороны. 

Сооруженіе гіен- Вскорѣ ио окончаніи сооруяіе-
зенской вѣтви. н ія Казанской линіи, съ цѣлыодать 

соединеніе этой новой линіи съ Сызрано-Вяземской 
линіей, a также съ разрѣшенной къ постройкѣ ли-
ніей отъ Пензы до Ртищева и далѣе на Балашовъ, 
Общество дороги предприняло сооруженіе Пензен-



Предсѣдатель ГІравленія 
Общества Московско-Казанской 

жел. дор. 
H. К. фонъ-МЕККЪ 

с ъ 1891 Г. 

S ѵ. 



ской вѣтви отъ ст. Рузаевка Ілазанской линіи до 
Пензы, протяженіемъ въ 132 версты. 

Сооруженіе этой вѣтви было разрѣшено В ы с о-
Ч А Й ш е утвержденнымъ 27 мая 1894 г. положеніемъ 
соединеннаго присутствія Комптета Министровъ и 
Департамента Государственной Экономіи Государ-
ственнаго Совѣта. Эта линія должна была дать вы-
ходъ на югъ въ безлѣсныя губерніи лѣсны.мъ строи-
тельнымъ матеріаламъ и грузамъ изъ обширныхъ и 
почти не эксплоатировавшихся, изъ-за отсутствія 
удобныхъ путей сообіценія, лѣсовъ Казанской, Сим-
бирской и ГІензенской губерній. Двйженіе по этой 
вѣтви было открьгго уже іб декабря 1895 г. 

Сооруженіе Р у з а е в - Почти единовременно съ по-
смо-Батраксной ли- стройкой Пензенской вѣтви воз-
ніи с ь в ѣ т в ь ю на •> 

Д никъ вопросъ о сооруженш новои 
г. Симбирсн-ъ. . „ г* 

линіи отъ Рузаевки къ Сызрани съ 
вѣтвью на Симбирскъ. Мотивами къ сооруженію 
этой новой линіи, сдѣлавшейся впослѣдствіи весьма 
важной магистралью для соедпненія Москвы, всего 
центральнаго промышленнаго района и сѣверныхъ 
балтійскихъ иортовъ со всѣмъ Востокомъ, были слѣ-
дующія соображенія. 

Съ открытіемъ движенія по линіи отт. Уфы до 
Челябинска и началомъ сооруженія великой Сибир-
ской магистрали начался усиленный грузооборотъ 
между Востокомъ и центральнымъ райономъ п бал-
тійскими портами. Едииственнымъ выходомъ изь-за 
Батраковъ на западъ являлась вз> то время одно-
путная Сызрано-Вяземская дорога, которая не въ 
состояніи была пропустить всѣ тѣ грузовые потоки, 
которые по ней направплись съ востока на западъ. 
Вслѣдствіе сего явилась необходимость или присту-
пить къ сооружеиію второго пути отъ Батраковъ 



до Ряжска или же разрѣшить сооруженіе новаго 
кратчайшаго рельсоваго пути отъ Батраковъ къ 
Москвѣ и балтійскимъ портамъ. 

Это послѣднее рѣшеніе вопроса представлялось 
тѣмъ болѣе удачнымъ, что благодаря соору-женію 
новой дороги отъ Батраковъ къ сѣверо-западу, до 
соединенія съ Рязанско-Казанской линіей, обслужи-
валась рельсовыми путями лишенная нхъ Симбир-
ская губернія, не имѣвшая возможности, изъ-за от-
сутствія удобныхъ путей сообіценія, съ пользой для 
мѣстнаго населенія и казны использовать свои при-
родныя богатства, заключавшіяся въ обширныхъ 
лѣсныхъ илощадяхъ частныхъ, удѣльныхъ и казен-
ныхъ лѣсовъ. Общество Московско-Казанской жел. 
дороги пошло навстрѣчу цѣлямъ Правительства и 
приняло на себя постройку магистральной линіи 
отъ ст. Рузаевка до Сызрани и далѣе до Баграковъ 
(300 верстъ), съ вѣтвью отъ ст. Инза до г. Сим-
бирска (155 вер.). В Ь І С О Ч А Й Ш Е Е разрѣшеніе на 
сооруженіе этихъ линій воспослѣдовало 12 мая 
1896 г., при чемъ Уставъ Общества былъ дополненъ 
нѣкоторымъ измѣненіемъ въ распредѣленіи чистой 
прибыли и отчисленіи въ пользу ІІравительства. 
Согласноэтому измѣненію, излишекъдивиденда, сверхъ 
27 рублей на акцію, долженъ былъ распредѣляться 
слѣдующимъ образомъ: одна половина излишка 
дол/кна поступать попрежнемѵ въ пользу ІІрави-
тельства, другая же половина должна предназначаться 
для выдачи акціонерамъ дополнительнаго дивиденда 
въ размѣрѣ з руб. на акмію (за вычетомъ государ-
ственнаго сбора); изъ остатка сверхъ этой выдачи 
7 3 должны поступать въ пользу казны, '/., въ пользу 
акціонеровъ. 

ГІостройка этихъ новыхъ линій производилась 
подряднымъ способомъ подъ руководствомъ главнаго 
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инженера С. M. Гутта. Открьггіе движенія по этимъ 
новымъ линіямъ послѣдовало 28 декабря 1898 года. 

В ъ это Я\е время (въ началѣ 1897 года) возникъ 
вопросъ о сооруженіи новой магистрали съ юго-во-
стока къ Москвѣ черезъ Каширу. 

Конкурентами на осуществленіе этой магистрали 
явились Общества Рязанско-Уральской, Юго-Во-
сточныхъ и Моск.-Казанской ж. дорогъ. ГІослѣ дол-
гой и ожесточенной борьбы этихъ трехъ Обществъ 
изъ-за сооруженія этой магистрали, Ііравительство 
отдало предпочтеніе О-ву Рязанско-Уральской ж. д., 
дѣла которой были въ неблестящемъ положеніи; 
посему предоставленіе ей сооруженія новой выгод-
ной въ транзитномъ отношеніи линіи отъ ІІавелыда 
черезъ Каширу до Москвы давало надежду на воз-
можность поправленія финансоваго положенія на-
званнаго Обіцества. Обідеству же Московско-Казан-
ской желѣзной дороги предоставлено было соору-
лсеніе линій отъ Нижняго-Новгорода черезъ гг. Лу-
кояновъ и Арзамасъ до ст. Ромоданово (теперь Ти-
мирязево) протяяѵеніемъ 284 версты и отл» ст. Куста-
ревка до ст. Земетчино С.-Вяземской жел. дороги— 
протяженіемъ 96 верстъ. 

Соорул^еніе этихъ линій явилось послѣдствіемъ 
предложенія О-ва дороги осуществить вмѣстѣ съ 
магистралыо отъ ІІавельца черезъ Каширу до 
Москвы еще и сооруженіе слѣдующихъ линій: 

і ) Отъ станціи Земетчино С.-Вяземской ж. д. до 
соединенія съ Рязанско-Казанской ж. д., 2) отъ Ниж-
няго-Новгорода до одной изъ станцій той же дороги 
черезъ Арзамасъ — Лукояновъ и 3) отъ города 
Егорьевска до Уфы, примѣрно въ направленіи черезъ 
Ардатовъ — Алатырь—Буинскъ—Тетюши. 

Когда Правительствомъ было рѣшено предоста-
вить сооруженіе линіи ГІавелецъ—Москва Обществу 



Рязанско-Уральской ж. дороги, a осуществленіе ли-
ній отъ Земетчина до Кустаревіш и отъ Нижняго 
Новгорода до ст. Ромоданово Рязанско - Казанскаго 
участка было признано съ обіцеэкономической точки 
зрѣнія весьма желательнымъ, ІІравленіе Общества 
М.-Казанской жел. дор. опять пошло навстрѣчу 
назрѣвшимъ нуждамъ обслуживаемаго ею района, и 
приняло на себя постройку этихъ линій, несмотря 
на то, что эксплоатація ихъ въ коммерческомъ отно-
шеніи не представлялась выгодной. Сооруженіе 
этихъ линій было разрѣшено В Ь І С О Ч А Й Ш Е утвер-
жденнымъ і б іюня 1898 г. мнѣніемъ Государствен-
наго Совѣта о дополненіи Устава Общества. 

Постройка этихъ линій велась подъ руковод-
ствомъ главнаго инженера Г. М. Будагова. 

Линія Кустаревка-Земетчино (96 вер.) и уча-
стокъ отъ Ромоданова до Арзамаса протяженіемъ 
164 версты были открыты для движенія 5 сентября 
1901 г. 

ІІравильное же движеніе на участкѣ отъ Арза-
маса до Нижняго- Новгорода (120 верстъ) было 
открілто 5 іюля 1903 года. 

Линія Земетчино—Кустаревка обслуживает_ь боль-
шія лѣсныя пространства частновладѣльческихъ и 
казенных-ь дачъ, расположенныхъ по правой сто-
ронѣ р. Цны. Проведеніе этой линіи сильно помогло 
интенсивной разработкѣ этихъ лѣсныхъ площадей 
и въ значительной степени оживило весь приле-
гающій къ ней районъ. Вмѣстѣ съ тѣмъ эта линія 
сократила разстояніе отъ Ряжска на востокъ отъ 
Кустаревки и удешевила провозъ грузовъ, слѣдую-
щихъ изъ-за Ряжска по направленію къ Нижнему-
Новгороду и І\азани. 

Линія Нижній-Новгородъ—Ромоданово (Тимиря-
зево) дала кратчайшее соединеніе Нижнему-Нов-



городу съ юговостокомъ Россіи и вмѣстѣ съ тѣмъ 
сильдо оживила обширный районъ Нижегородскаго, 
Дрзамасскаго и Лукояновскаго уѣздовъ, до того 
времени совершенно лишенныхъ удобныхь путей 
сообщенія и посему испытывавшнхъ большой эко-
номическій застой. Съ проведеніемъ дороги стали 
разрабатываться лѣсныя богатства этого края, зна-
чительно оживилась торговая и промышленная дѣя-
тельность гг. Арзамаса и Лукоянова. Эта линія про-
шла между прочимъ невдалекѣ отъ Саровской 
пустыни. 

Вскорѣ послѣ сооруженія линіи, при торжествен-
номъ открытіи мспцей почивающаго въ названной 
пустыни ripen, старца Серафима, изволилъ осчастли-
вить Своимъ проѣздом.ъ по новой линіи нынѣ бла-
гополучно царствующій Государь Николай Алексан-
дровичъ со всей Своей Августѣйшей Семьей. 

Лмнія Нижній-Новгородъ—Тимирязево въ значи-
тельной мѣрѣ облегчила достуиъ въ Саровскую 
пустынь многочисленнымъ богомольцамъ, напра-
вляющимся со всей Россіи на поклоненіе мощамъ 
Святого Старца. 

В ы с о ч A й ш Е утвержденнымъ 15 мая 1899 года 
мнѣніемъ Государственнаго Совѣта Общество до-
роги было освобождено отъ обязанности сооруже-
нія желѣзнодорожнаго моста въ Нижнемъ - Новго-
родѣ черезъ рѣку Оку для соединенія съ М.-Ниже-
городской ж. дорогой. 

Передача aïe грузовъ съ М.-Казанской ж. д. на 
М.-Нижегородскую и обратно была организована 
иосредствомъ гужевой перевозки средствами откры-
той въ РІижнемъ-Новгородѣ одновременно съ окон-
чаніемъ постройки Нижегородско - Тимирязевскои 
линіи Городской станціи М.-Казанской жел. дор. 



Вознинновеніе про- Одновременно съ возбужде-
екта линіи Моснва-

К ы ш т ы м ъ . ніемъ вопроса о сооруженш выше-
означенныхъ линій, ГІравленіемъ 

были произведены, на основаніи В Ы С О Ч А Й Ш И Х Ъ 

соизволеній, въ теченіе 1898 г. техническія и эконо-
мическія изысканія желѣзнодорожной линіи для 
соединенія Москвы съ однимъ изъ пунктовъ ГІермь-
Тюменской жел. дор. возможно кратчайшимъ пу-
темъ, съ цѣлыо создать новую магистраль для удоб-
нѣйшаго грузообмѣна между Европейской Россіей 
и Сибирыо, такъ какъ уже съ открытія Западно-
Сибирской жел. дороги обнаружились значительныя 
затрудненія для такого грузообмѣна, обусловленныя 
большою кружностыо пути черезъ Челябинскъ-
Самару и его слабой провозоспособностью. ІІерво-
начально, какъ уже было выше упомянуто, Обще-
ство Моск.-Казанской ЯѴ. д. считало возмояѵнымъ 
ировести такую желѣзную дорогу отъ Егорьевска 
до Уфы черезъ Меленки-Ардатовъ-Казань-Чистополь 
или черезъ Меленки-Ардатовъ-Алатырь-Буинскъ-
Тетюши. Но затѣмъ, соображаясь съ выяснившейся 
потребностью въ новыхъ рельсовыхъ путяхъ для 
многочисленныхъ промышленндіхъ предпріятій въ 
ближайшемъ подмосковномъ районѣ, Обіцество нашло 
болФ.е отвѣчающимъ намѣченной цѣли произвести 
изысканія новой кратчайшей по протяженію маги-
страли прямо отъ Москвы, въ заволжскомъ Я\е краѣ, 
въ виду слабой провозоспособности Самаро-Злато-
устовской ж. д., трассировать линію отъ Казани не 
до Уфы черезъ Чистополь, a no направленію горо-
довъ Мамадыша и Елабуги, до соединенія кратчай-
шимъ путемъ съ однимъ изъ пунктовъ желѣзнодо-
рожнаго участка Екатеринбургъ—Челябинскъ. 

Въ то же самое время вопросъ о мѣрахъ для 
устраненія заленіей грузовъ на Сибирской ж. д. и 



о соединеніи ея съ остальной рельсовой сѣтью Ев-
ропейской Россіи иными путями, помимо Самаро-
Златоустовской линіи, восходилъ на усмотрѣніе Выс-
шаго ГІравительства, и, какъ вндно изъ журнала 
Соединеннаго Присутствія Комитета Сибирской жел. 
дороги и Департамента Государственной Экономіи 
Государственнаго Совѣта отъ 22 апрѣля 1898 г., 
Соединенное ІІрисутствіе высказало, между прочимъ, 
нижеслѣдующія соображенія: 

„РІе подлежитъ сомнѣнію, что съ окончаніемъ 
Пермь-Котласской дороги количество залежей на 
Сибирской магистрали должно уменьшиться, но, само 
собою разумѣется, никоимъ образомъ нельзя надѣ-
яться на то, чтобы одна Пермь-Котласская линія 
могла вполнѣ обезпечить правильное товарное дви-
женіе по Западно-Сибирской дорогѣ. На Котласъ 
направится, очевидно, только часть сибирскихъ гру-
зовъ, идущихъ къ Архангельскому порту, и такимъ 
образомъ для всей массы сибирскихъ товаровъ, от-
правляемыхъ въ другія мѣста Россійской РІмперіи, 
останется, если не принять мѣръ, опять-таки одинъ 
рельсовый путь—Самаро-Златоустовская дорога съ 
ея горнымъ Челябинско-Уфимскимъ участкомъ, весьма 
слабую провозную способность котораго безъ чрез-
мѣрныхъ затратъ усилить невозмолшо". 

„ Въ такихъ обстоятельствахъ весьма важное зна-
ченіе пріобрѣтаетъ сѣверо-восточная сѣть желѣз-
ныхъ дорогъ и въ частности линія Вятка-Костро.ча 
(впослѣдствіи Вятка-Вологда-Обухово), которая могла 
бы получить сибирскіе грузы черезъ посредство 
Уральской и ГІермь-Котласской дороід., a также и 
всѣ проектпруемыя отъ Челябинска дороги запад-
наго и югозападнаго направленія, проложенныя въ 
обходъ Самаро-Златоустовскаго пути. Таковы линія 
отъ одной изъ станцій Екатеринбургъ-Челябинской 



вѣтви до Казани, на производство изысканій которой 
Обществомъ Моск.-Казанской дороги уже гюлучено 
В ы с о ч A й ш Е Е разрѣшеніе, и линія отъ Челябинска 
на Оренбургъ до Царицына, въ постройкѣ коей 
ближайшимъ образомъ должно быть заинтересовано 
Общество Владикавказской ж. дороги". 

„Возможное содѣйствіе къ проведенію перечис-
ленныхъ линій представляется, по мнѣнію Членовъ 
Соединеннаго Присутствія, весьма желательнымъ и 
прямо отвѣчающимъ столь ясно и опредѣленно вы-
разившейся нынѣ потребности въ облегченіи сибир-
скимъ грузам-ь выхода во-внутрь Россіи". 

В ъ виду изложенныхъ сужденій, покойный Госу-
дарь Императоръ Александръ III повелѣть соизво-
лилъ: поручить гг. Министрамъ Путей Сообщенія 
и Финансовъ принять зависящія мѣры къ скорѣй-
шему обезпеченію правильнаго выхода въ Европей-
скую Россію грузовъ Сибирской жел. дороги пу-
темъ проведенія новыхъ рельсовыхъ линій для со-
единенія названной дороги съ общей желѣзнодо-
рожной сѣтью. 

Въ февралѣ 1899 года ІІравленіе Общества Моск.-
Казанской ж. д., закончивъ изысканія, возбудило 
ходатайство о разрѣшеніи Обществу сооруженія и 
эксплоатаціи желѣзной дороги магистральнаго типа, 
въ направленіи отъ Москвы на Муромъ-Арзамасъ-
Сергачъ до ст. Шихраны Моск.-Казанской ж. до-
роги и далѣе отъ Казани на Мамадышъ-Елабугу и 
послѣ пересѣченія р. Камы (близъ Тихихъ горъ) къ 
с. Пьяный Боръ до разъѣзда, находящагося южнѣе 
ст. Кыштымъ ГІермской ж. Д-, въ 66 верстахъ отъ 
Челябинска. 

Общее протяженіе этой новой жел. дороги, вклю-
чая и существующій участокъ Шихраны-Казань 
(123 версты), опредѣлено было въ 1602 версты, при-



чемъ строительная длина новой дороги составляла 
бы 1479 верстъ. Стоимость этой линіи огіредѣлена 
была въ суммѣ около n o мил. рублей, или около 
74.370 руб. на версту, и для образованія сего стро-
ительнаго капитала Общество гіредполагало реали-
зовать гарантированный заемъ, съ погашеніемъ его 
не къ окончанію срока концессіи Общества, a въ 
теченіе 6о лѣтъ со дня выпуска займа. 

Ходатайство Общества было подвергнуто раз-
смотрѣнію в'ь состоящей при Министерствѣ Фи-
нансовъ междувѣдомственной комиссіи о новыхл. 
дорогахъ въ цѣломъ рядѣ засѣданій въ мартѣ 1899 г., 
при участіи представителей мѣстныхъ интересовъ. 
По обсужденіи этого дѣла Комиссія, за исключе-
ніемъ гтредставителей Государственнаго Контроля, 
пришла к'ь заключенію, что предложеніе Обіцества 
М.-Казанской ж. д . — передать ему постройку Моск.-
Кыштымской жел. дороги, возможно принять на 
условіяхъ, гіредлагаемыхъ Обществомъ, но съ тѣмъ, 
чтобы облигаціи на постройку проектируемой до-
роги бг>іли выпущены не далѣе срока концессіи 
(31 декабря 1945 г.), или же, чтобы Общество воз-
мѣіцало ежегодно уменыиеніе срочныхъ платежей по 
облигаціямъ, проистекаюіцее отъ того, что облигаціи 
будутч^ выпущены на срокъ свыше концессіоннаго. 

Въ томъ же 1899 году Обіцество Моск.-Казан-
ской ж. д. произвело дополнительныя изысканія 
на участкѣ отъ Мамадыша до низовьевъ рѣки Бѣ-
лой и, на основаніи этихъ изысканій, иерепроек-
тировало линію отъ Казани до Кыштыма, начиная 
отъ пункта близъ Елабуги въ направленіи не на 
ІІьяный Боръ, a южнѣе, черезъ Мензелинскъ, съ 
переходомъ рѣки Камы близъ Мысовыхъ Челнбвъ. 
При такомъ варіантѣ длина линіи сокраіцалась на 
9 верстъ. 



Въ мартѣ 1901 года вопросъ о сооруженіи Об-
іцествомъ Моск.-Казанской ж. д. линіи Москва-Кыш-
тымъ былъ внесенъ вторично на обсужденіе Комис-
сіи о новыхъ дорогахъ. 

Всѣ члены Комиссіи, за исключеніемъ опять-таки 
представителей Государственнаго Контроля, выска-
зались за предоставленіе Обществу Моск.-Казанской 
ж. дороги сооруженія и эксплоатаціи линіи Москва-
Шихраны-Казань-Кыштымъ на выработанныхъ Ко-
миссіей главнѣйшихъ финансовыхъ и техническихъ 
условіяхъ. 

Это рѣшеніе Комиссіи было затѣмъ подробно раз-
смотрѣно Минпстрами: Путей сообіценія кн. М. И. 
Хйлковымъ и Финансовъ С. Ю. Витте, которые 
также признали осуществленіе Московско-Кыштым-
ской жел. дороги весьма желательнымъ. Это рѣ-
шеніе гг. Министровъ должно было поступить 
на разсмотрѣніе Соединеннаго Присутствія Коми-
тета Министровъ и Депаргамента Государствен-
ной Экономіи Государственнаго Совѣта, но въ 
виду воспослѣдовавшаго 6 мая Т901 года Вт>ісо-
Ч А Й Ш А Г О повелѣнія о постройкѣ Сѣвёрныхъ жел. 
дорогі! и предрѣшенія вопроса о спрямленіи I Іерм-
ской жел. дороги отъ Перми до Екатеринбурга, въ 
засѣданіи Комиссіи о ІК)ВІ.ІХГІ> дорогахъ, происходив-
шёмъ въ декабрѣ 1901 года, сооруженіе линіи 1{а-
зань-Кыштымъ въ интересахъ облегченія движенія 
сибпрскаго транзита не было признано неотложно 
необходимымъ, такъ какъ этимъ цѣлямъ удовлетво-
ряли въ значительной мѣрѣ намѣченныя къ соору-
женію линіи на сѣверѣ . 

Линія Моснва- Осуідествленіе же западной ча-
Ш и х р а н ы . с т и дроектированной линіи отъ Мо-

сквы до Шихрайъ съ усиленіемъ участка отъ ІІІи-
хранъ до Казани и съ постройкои моста черезъ р. 

4 і 



Волгу y Казани, въ мѣстныхъ интересахъ было 
признано необходимымъ и потому скорѣйшее ея 
сооруженіе весьма желательнымъ. 

В ъ виду этого, линія отъ Москвы до Казани по 
направленію, установленному для нея при разсмот-
рѣніи проекта магистрали Москва-Кыштымъ, была 
включена въ составленную Министерствомъ Финан-
совъ справку о желѣзныхъ дорогъ и вторыхъ гіу-
тяхъ, намѣченныхъ къ сооруженію въ ближайшее 
время. По разсмотрѣніи этого послѣдняго вопроса 
въ засѣданіи 7 іюня 1 9 0 2 года гіодъ В Ь І С О Ч А Й -

Ш И М Ъ Г О С У Д А Р Я И М П Е Р А Т О Р А предсѣдатель-
ствомъ, послѣдовало В Ь І С О Ч Л Й Ш Е Е повелѣніе отъ 
іо іюля 1902 года о приступѣ въ 1903 году къ со-
оруженію распоряяѵеніемъ Общества Московско-Ка-
занской желѣзной дороги линіи отъ Москвы до Ка-
занм, съ устройствомъ y Казани желѣзнодорожнаго 
моста или тоннеля гіодъ Волгой. 

ІІри этомъ тѣмъ ЯІЕ В ы С О ч A Й Ш И M Ъ повелѣ-
ніемъ предоставлено было Миннстру Финансовъ 
войти въ соглашеніе съ Обществомъ Московско-
Казанской жел. дороги относительно сооруженія на-
званной линіи и условія ея сооруяіенія представить 
на благовоззрѣніе Е г о И М П Е Р А Т О Р С К А Г О В Е Л И -

ч Е с т в A въ установленномъ порядкѣ. 
Во исполненіе В Ы С О Ч А Й Ш А Г О повелѣнія Ми-

нистерство Финансовъ вошло въ предваритель-
ные иереговоры сз> Обществомъ дороги, при-
чемъ одновременно съ постройкой и эксплоатаціей 
линіи Москва-Казань, съ мостомъ черезъ р. Волгу, 
Обществу Московско-Казанской жел. дороги было 
предложено также пріобрѣсти отъ Обіцества Орѣ-
ховскаго под'і,ѣздного пути принадлежащій этому 
Обществу ширококолейный путь отъ ст. Орѣхово 
М.-Нижегородской жел. дороги до мѣстечка Ильин-



скій Погостъ, протяженіемъ въ 38 верстъ. Послѣд-
нее предложеніе было вызвано тѣмъ обстоятель-
ствомъ, что Обіцество Орѣховскаго пути до такой 
степени разстроило свои дѣла, что дальнѣйшее су-
ществованіе его, какъ отдѣльнаго предпріятія, пред-
ставлялось невозмояшымъ безъ существеннаго вос-
пособленія со стороны Правительства. Между тѣмъ, 
при сооруженіи Обществомъ Московско-Казанской 
желѣзной дороги линіи Москва-Арзамасъ-Казань, по-
слѣдняя доляша была пересѣчь Орѣховскій подъѣзд-
ной путь, и такимъ образомъ путь этотъ долженъ 
былъ явиться какъ бы питательной вѣтвыо къ но-
вой линіи. 

Въ отвѣтъ на это предлояіеніе Правленіе Обще-
ства представило обширный матеріалъ, въ которомъ 
подробно были разработаны проекты линій: і ) отъ 
ст. Люберцы черезъ Муромъ-Сергачъ до ст. Ши-
храны, съ мостомъ черезъ р. Волгу y ст. Свіяжскъ, 
вблизи Казани, протяженіемъ 602 версты и 2) отъ 
той же станціи Люберцы до Арзамаса, протяженіемъ 
355 верстъ, въ отношеніи экономическаго и коммер-
ческаго ихъ значенія, грузовой способности охва-
тываемыхъ ими районовъ, вѣроятной доходности и 
вліянія на существуюіція линіи Общества. 

ГІроектированныя Обществомъ М.-І\азанской жел. 
дороги измѣненія въ нервоначальномъ предполояіе-
ніи вести линію прямо отъ Москвы на Казань мо-
тивировались слѣдующими соображеніями: 

Сооруженіе вновь намѣченной самостоятельной 
линіи отъ города Москвы до города Казани съ уст-
ройствомч. моста черезъ Волгу, близъ самаго города, 
безъ сомнѣнія, могло бы принести значительные 
убытки Обществу дорогн, такъ какъ, съ одной 
стороны, пришлось бы произвести отчужденіе земли 
въ чертѣ города Москвы, чтб, при дороговизнѣ го-



родской земли, вызвало бы огромныя затраты, съ 
другой стороны, сооружая названную линію до са-
маго города Казани, необходимо было бы пересѣчь 
существующую Рязанско-Казанскую линію близъ 
р, Волги, и такимъ образомъ пришлось бы совер-
шенно упразднить значеніе участка отл, указаннаго 
аересѣченія до ст. Свіяжскъ на берегу р. Волги и 
отъ противоположнаго этой станціи берега р. Волги 
до города Казани, всего около 123 верстъ, что при-
несло бы Обіцеству весьма крупные убытки и легло 
бы тяжелымъ бременемъ на все предпріятіе. 

Во избѣжаніе этого Общество дороги проектиро-
вало, съ своей стороны, линію по тому же напра-
вленію, какъ и предіюложенная къ сооруженію линія 
Москва-Казань, но лишь отъ станціи Люберцы Мо-
сковско-Рязанской линіи, въ 19 верстахъ отъ Москвы, 
до пересѣченія съ существующей линіей Рязань— 
Казань близъ станціи Шихраны, съ устройствомъ 
моста черезъ р. Волгу y ст. Свіяжскъ; при это.чъ 
Общество поясняло, что хотя существуюідій уча-
стокъ отъ Москвы до Люберецъ настолько обору-
дован'ь, что не представится особыхл> затрудненій 
къ иропуску по нему поѣздовл3 съ проектируемои 
линіи, тѣмъ не менѣе Общество прини.чаетъ на себя 
обязательство, въ случаѣ могущей оказаться впо-
елѣдствіи необходимости, усилить этотъ участокъ до 
полнаго удовлетворенія комлтерческаго движенія. 

Но желая идти навстрѣчу настоятельнымъ нуж-
дамъ въ рельсовомъ пути для фабричнаго населенія 
подмосковнаго Гжелгжкаго района, Рязанской, Вла-
димірской и Нижегородской губерній, a равно въ 
мостѣ черезъ р. Волгу для населенія г. Казани, a 
также стратегическимъ соображеніямъ ІІравитель-
ства, и принимая на себя постройку этой линіи п 
моста, сооруженіе и эксплоатація коихъ явятся не-



сомнѣнно убыточными для Общества дороги, оно 
возбудило ходатайство о нѣкоторыхъ льготахъ: 

1) чтобы было разрѣшено необходимый для со-
оруженія облигадіонный капиталъ выпустить съ по-
гашеніемъ не къ сроку концессіи (31 декабря 1945 г.), 
a въ теченіе 6о лѣтъ со дня выпуска займа; 

2) чтобы платежъ лродентовъ и погашенія по 
капиталу для локрытія расходовъ по сооруженію 
моста Правительство приняло на себя; 

3) чтобы линія Люберды-Шііхраны была раздѣ-
лена на два участка, a именно: отъ станціи Любер-
цы до пересѣченія съ существующей Тимирязево-
Нижегородской линіей близъ Арзамаса, и отъ сего 
пересѣченія до ст. Шихраны, причемъ первый озна-
ченный участокъ сооружается Обществомъ въ пер-
вую очередь въ теченіе 4-хъ лѣтъ со дня воспослѣ-
дованія В ы с о чA й Ш А Г О соизволенія на предоста-
вленіе Обществу сооруженія такового; второй же 
участокъ до Шихранъ—когда Общество призыаегь 
для себя cîe возможнымъ; 

4) чтобы срокъ опредѣленія выкупной за доро-
гу дѣны по чистой доходности семилѣтія 1884 — 1890 гг. 
былъ отдаленъ на десять лѣтъ; 

5) чтобы Обідеству было разрѣшено примѣнять 
къ перевозкамъ по дорогамъ Общества сибирскихъ 
грузовъ въ Москву и за Москву тарифы въ томъ 
же размѣрѣ, въ какомъ таковые будутъ установле-
ны по кратчайшему сѣверному направленію. 

ІІредставленныя ІІравленіемъ Общества данныя 
и соображенія были разсмотрѣны въ особомъ обра-
зованномъ по соглашенію Министра Финансовъ съ 
Министромъ Путей Сообіденія и Государственні.імъ 
Контролеромъ лрп Департаментѣ желѣзнодорож-
ных'ь дѣлъ Совѣщаніи, лодъ предсѣдательством'ь 



покойнаго Директора Департамента Э. І\. Циглера 
фонъ-Шафгаузенъ. 

Совѣщаніе это въ цѣломъ рядѣ засѣданій, гіро-
исходившихъ въ ноябрѣ 1902 года, выработало и 
установило главнѣйшія условія сооруженія и эксплоа-
таціи Обществомъ Московско-Казанской ж. дороги 
линіи Люберцы-Шихраны. Состоявшееся 20 января 
1903 г. чрезвычайное общее собраніе акціонеровъ 
Общества изъявило согласіе на выработанныя Совѣ-
щаніемъ условія съ нѣкоторыми лишь измѣненіями 
относительно проектированнаго удержанія съ Обще-
ства разницы въ платежахъ по облигаціонному ка-
питалу при выпускѣ на 6о лѣтъ и на срокъ кон-
цессіи. 

V період-ь. Р а з р ѣ ш е - Министры ІІутей Сообіценія и 
Ä Ä a c t - Финансовъ, разсмотрѣвъ мнѣніе 
Шихраны и соотвѣт- означеннаго особаго Совѣіданія, 
ственныя измѣненія в ъ С В О І О очередь одобрили въ 

Устава Общества . 
главныхъ чертахъ выраоотанныя 

Совѣщаніемъ условія сооруженія и эксплоатаціи 
названной линіи и представили 19 февраля 1903 г. -
на благоусмотрѣніе Соединеннаго Присутствія Ко-
митета Министровъ и Департамента Государствен-
ной Экономіи Государственнаго Совѣта проектъ 
дополненія къ Уставу Общества Московско-Ка-
занской желѣзной дороги, коимъ послѣднему 
предоставлялись постройка и эксплоатація ли-
ніи отъ Люберецъ черезъ Муромъ до пересѣченія 
съ линіей Тимирязево Нижегородской линіи близъ 
станціи Арзамасъ, a затѣмъ отъ сего пересѣченія 
черезъ г. Сергачъ до примыканія къ Рязанско-Ка-
занской линіи, близъ ст. Шихраны, съ мосто.лгь (или 
тоннелемъ) черезъ Волгу y ст. Свіяжскъ, a равно 
и пріобрѣтеніе въ собственность Общества дороги 



Орѣховскаго подъѣздного пути, причемъ гг. Мини-
стры полагали возможнымъ удовлетворить вышеупо-
мянутое постановленіе чрезвычайнаго акціонернаго 
собранія Общества дороги относительно проектиро-
ванныхъ условій возмѣщенія Правительству разни-
цы въ платеяіахъ по займу до срока концессіи и 
на 6о лѣтъ, и, кромѣ того, полагали операціи Обще-
ства по постройкѣ линіи Люберцы-Шихраны и мо-
ста черезъ Волгу подчинить правительственному 
надзору черезъ посредство Государственнаго Кон-
троля. 

Соединенное Присутствіе въ засѣданіи 4 марта 
1903 года, при обсуяхденіи означеннаго предполояѵенія 
Министровъ Путей Сообщенія и Финансовъ, при-
нявъ во вниманіе крайне невыгодное вліяніе линіи 
Люберцы—ІЛихраны въ первые годы ея эксплоата-
ціи какъ на интересы Общества дороги и Казны 
(по участію ея въ чистой прибыли этого предпрія-
тія и по владѣнію сосѣдними Нпзкегородскою и Му-
ромскою дорогами), такъ и на общій размѣръ по-
ступленій отъ рельсовой сѣти, нашло, что на пер-
вое время могло бы быть приступлено къ соору-
женію лишь болѣе доходнаго участка указанной ли-
ніи, a именно Люберцы-Арзамасъ, и моста черезъ 
р. Волгу, при условіи, однако, сохраненія за Обще-
ствомъ обязательства, въ случаѣ предъявленія ГІра-
вительствомъ требованія о постройкѣ участка Арза-
масъ-Шихраны, осуіцествить эту линію, по оконча-
ніи участка Люберцы—Арзамасъ, на условіяхъ, со-
глашенныхъ уже съ Обществомъ относительно ли-
ніи Люберцы—Шихраны. 

Это мнѣніе Соединеннаго Присутствія было пред-
ставлено на В Ы С О Ч А Й Ш Е Е усмотрѣніе, и Г о С У -
Д А Р Ь И М П Е Р А Т О Р Ъ 15 марта 1903 года соизволилъ 
на предоставленіе Министру Финансовъ войтм съ 



Обществомъ Московско - Казанской жел. дороги въ 
соглашеніе объ основаніяхъ, на которыхъ оно при-
няло бы на себя сооруженіе вышеозначенной линіи 
и моста черезъ р. Волгу. 

Во исполненіе В Ы С О Ч А Й Ш А Г О повелѣнія Ми-
нисіерсгво Финансовъ вошло въ иереговоры съ 
ГІравленіемъ Обіцества дороги относительно усло-
вія сооруженія названной линіи и моста, съ пріобрѣ-
теніемъ Орѣховскаго подъѣздного гіути. 

Для обсужденія этого вопроса ГІравленіемъ Обще-
ства было созвано Совѣщаніе изъ главныхъ ак-
ціонеровъ Общества. Совѣіцаніе это пришло 
къ заключенію, что въ договоренныхъ съ 0 6 -
ществомъ ранѣе условіяхъ, въ случаѣ ис-
ключенія изл» обязательствъ Обшества немед-
ленной послѣ і января 1908 года постройки 
участка Арзамасъ—ІІІихраны, могли бы быть допу-
іцены слѣдующія измѣненія: Обіцество могло бы 

.взять на себя возмѣщеніе Правительству процен-
товъ и погашенія по строительному капиталу моста, 
отпускаемыхъ Обществу ежегодно изъ средствъ 
казны съ тѣмъ, чтобы это возмѣщеніе гіроизводи-
лось изъ чистой прибыли Общества путемъ взноса 
въ доходъ казны половины сихъ платежей изъ при-
читающейся акціонерамъ Обіцества половины помя-
нутой прибыли сверх-ь 27 рублей на акцію. ГІри 
этомъ такое возмѣщеніе ІІравительству платежей 
по капиталу моста признано было возможнымъ со-
хранить въ силѣ до і января слѣдующаго затѣмл^ 
года, въ который будетъ предъявлено къ Обществу 
требованіе Правительства о постройкѣ участка 
Арзамасъ—Шихраны. Эти условія были затѣмъ раз-
смотрѣны 2 і марта 1903 года въ особомъ Совѣща-
ніи при Департаментѣ желѣзнодорожныхъ дѣлъ изъ 
представителей Министерства Путей сообщенія, Фи-



нансовъ и Государственнаго Контроля и представи-
телей Правленія Общества, которое признало пред-
ложеніе Общества дороги для казны пріемлемымъ. 

Состоявшееся 15 апрѣля і 9 ° 3 г °Д а чрезвычай-
ное общее собраніе акціонеровъ Общества изъявило 
свое согласіе на принятіе условій и уполномочило 
Правленіе войти въ окончательное соглашеніе съ 
ІІравительствомъ относительно принятія на Обще-
ство сооруженія и эксплоатаціи линіи Люберцы— 
Арзамасъ съ мостомъ черезъ р. Волгу на условіихъ, 
предварительно уже выработанныхъ, a также упол-
номочило ІІравленіе реализовать потребный на 
постройку капиталъ на осуідествленіе самой по-
стройки. Затѣмъ Министръ Финансовъ С. ІО. Вигте 
22 апрѣля 1903 года представилѵсоставленный при-
мѣнительно къ выдіеизложеннымъ условіямъ проектъ 
дополненія кь Уставу Общества на благоусмотрѣ-
ніе Соединеннаго Присутствія Комитета Министровъ 
и Департамента Государственной Экономіи. 

Соединеннымъ ГІрисутствіемъ, въ засѣданіи 13 мая 
1903 года, въ проектъ дополненія Устава Общества 
внесены были нѣкоторыя исправленія по замѣча-
ніямъ Ирисутствія. Проектъ дополненія къ Уставу 
Обідества былъ В ы с о ч a й ш в утвержденъ 25 мая 
1903 года. 

Главнѣйшими пунктами дополненія являлись слѣ-
дуюідіе: 

1) Условія гіріобрѣтенія и эксплоатадіи Орѣхов-
скаго подъѣздного пути. 

2) Обязательство соорудить и открыгь для дра-
вильнаго движенія линію отъ Люберецъ до иересѣ-
ченія близъ ст. Арзамасъ съ существуюідей Тими-
рязево-Нижегородской линіей въ -іеченіе 4-хъ лѣтъ 
со дня В Ы С О Ч А Й Ш А Г О утвержденія дополненія КЪ 
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.Ѵставу Общеетва, мостъ же черезъ р. Волгу въ те-
ченіе 5 лѣтъ съ того же срока. 

3) По окончаніи сооруженія указанной линіи, но 
не ранѣе і января 1908 года, Общество обязано во 
всякое время, по требованію ІІравительства, при-
ступить К'Ь сооруженію линіи отъ Арзамаса до 11 Іих-
ранъ и открыть таковую для правильнаго движенія 
не позднѣе какъ черезъ 3 года со дня предъявленія 
требованія 1 Іравительства о постройкѣ этой линіи. 

4) На расходы по сооруженію поименованныхъ 
линій и моста, по усиленію участка Люберцы Мо-
сква, по пріобрѣтенію Орѣховскаго пути, на по-
крытіе издержекъ по произведеннымъ и имѣющимъ 
быть нроизведенными Обществомъ изысканіямъ и 
экономическимъ изслѣдованіямъ упомянутыхъ линій, 
на возмѣіценіе Правительству издержекъ по содер-
жанію Инспекціи, Государственнаго Контроля и 
Жандармскаго Полицейскаго надзора за все время 
производства Обіцествомъ работъ и на увелнченіе 
оборотнаго капитала Общества до размѣра 2.000 руб-
лей на версту вновь сооружаемыхъ линій—разрѣ-
шается выпустить дополнителі.ный, гарантированный 
I Іравительствомъ облигаціонный капиталъ въ общей 
сложности около 35 милліоновъ рублей дѣйстви-
тельныхъ. Этотъ облнгаціонный заемъ разрѣшается 
выпустить гіо частямъ, съ погашеніемъ въ теченіе 
6о лѣтъ со дня его выпуска. 

5) ІІравительство, со дня сдачи Волжскаго мо-
ста въ эксплоатацію, отпускаетъ Обществу ежегодно 
сумму въ размѣрѣ полнаго платежа гіроцентовъ и 
погашенія по облигадіонному капиталу на сооруженіе 
моста. Это условіе сохраняется, однако, до 'гѣхъ поръ, 
пока г. Казань не будетъ соединенъ желѣзнодо-
рожной линіей на востокъ до соединенія съ Сибир-
стсои магистралью или съ ея віітвью, такъ чтобы 



Москобско-Казанская ж. дорога получила черезъ 
Г. Казань транзитныя перевозки грузовъ. 

6) Установлены новыя условія распредѣленія чи-
стаго дохода отъ всего предпріятія Обіцества до-
роги до сооруженія участка Арзамасъ—11 Імхраны и 
послѣ его сооруженія. 

7) Срокъ выкупа сего иредпріятія Общества не 
отдаляется, a остается прежнимъ, т -е. до і января 
1905 года; срокъ же опредѣленія выкупной дѣны 
по чистому доходу Общества за 1884—1890 іт., 
оканчивающійся і января 19Г5 года, отдаляется на 
восемь лѣтъ, a именно no і января 1923 года. 

Къ подготовительнымъ рабогамъ и къ органи-
заціи строительнаго управленія было приступлено 
вл> 1903 году, иричемъ Главныіѵп, Инженеромъ по 
сооруженію новой линіи и моста черезъ р. Воліу 
былъ назначенъ Г. М. Будаговъ. Но въ виду начав-
шейся въ январѣ 1904 года войны съ Японіей прп-
шлось осуіцествленіе постройки линіи Люберды 
Арзамасъ и моста временно отложить. По окончаніи 
Японской войны, въ виду переживавшихся Россіей 
внутреннихъ неурядйцъ и волненій и испытывав-
шагося болыиого стѣснепія на денежномъ рынкѣ п 
невозможности посему болѣе или менѣе выгодно 
заключить необходимый для постройки облигаціон-
ігый заемъ, Обіцество дороги, также дереживавшее 
весі>ма тяжелое финансовое положеніе, вынуждено 
было въ 1907 году войти съ ходатайствомъ передъ 
Правительствомъ объ отдаленіи на 5 лѣтъ предусмот-
рѣнныхъ В Ы С О Ч А Й Ш Е утвержденнымъ 25 мая 
1903 года доііолненіемл. къ Уставу Обіцества сро-
ковъ: окончанія сооруженія линіи Люберды Арза-
масъ и моста черезъ р. Волгу, гіриступа къ соору-
женію линіи Арзамасъ—Шихраны, измѣненія расгіре-
ді.ленія чистой прибыли Обідества и опредѣленія 



выкупной цѣны предгіріятія Общества ио чистому 
доходу за 1884—1890 гг. Это ходатайство Обще-
ства было иредставлено 19 іюня 1907 года г. Мини-
сгром.ъ ІІутей Сообщенія во Второй Департаментъ 
Государственнаго Совѣта, который, разсмотрѣвъ 
зто ходатайство Обідества, положилъ упомянутые 
срокм, согласно съ иредставленіемъ Министра Путей 
Сообщенія, отдалить: окончаніе сооруженія линіи 
Люберцы—Арзамасъ до 25 мая 1913 года, ближай-
шій срокъ приступа къ сооруженію линіи Арзамасъ— 
ІІІихраны и срркь измѣненія расиредѣленія чистой 

Императорскііі Романовскій мос.тъ че|)езъ р. Волгу. 

прибыли Общества дороги—до і января 1913 года 
и срокъ опредѣленія вывупной цѣны предиріятія 
Обіцества no чистому доходу за 1884 1890 гг. 
до і января 1928 года. 

Это постановленіе Второго Департамента было 
В ы С о ч A й ш Е утверждено іб ноября 1907 года. На-
конецъ, послѣ всѣхъ вышеизложенныхл. затрудненій 
и мытарствъ, тянувшихся почти JO лѣть, ВЬ апрѣлѣ 
1910 г. было прпступлено чъ сооруженію линім 
Люберды—Арзамасъ и моста черезз, р. Волгу. Глав-
нымь Инженероліъ по сооруяѵенію этой иініи и 



моста былъ назначенъ A. А. Фраловскій, до того 
времени завѣдывавшій Технической Частью при 
I Іравленіи. 

Проектъ Волжскаго моста, который было В ы с о -
ч л й in Е разрѣшено наименовать Р о м A н о в с к и м ъ, 
въ память гіредстояшпаго, въ годъ назначеннаго 
срока окончанія его сооруженія, празднованія трех-
сотлѣтія царствованія Дома Р о м л н о в ы х ъ, разра-
ботанъ былъ проф. H. А. Бѣлелюбскимъ. 

Въ виду того обстоятельства, что строительная 
стоимость названной линіи и моста, расходъ по уси-
ленію участка Люберцы-Москва и по пріобрѣтенію 
Орѣховскаго пути, по дополненію къ Уставу Об-
ідества отъ 25 мая 1903 года, были опредѣлены въ 
суммѣ около 24 милліоновъ рублей, a между тѣмъ 
за періодъ времени съ 1903 по 1909 годъ условія 
сооруженія значительно измѣнились по сравненію 
съ тѣми обстоятельствами, при которыхъ исчислены 
были эти расходы въ 1903 году, Общество дороги 
винуждено было войти съ ходатайствомъ объ уве-
личеніи облигаціоннаго капитала, подлежаіцаго къ 
выпуску для осуществленія вьгаіеперечисленныхъ 
расходовъ, съ 24 милліоновъ рублей до 35.600 ты-
сячъ рублей дѣйствительныхъ. Это ходатайство 
Общества было рѣшено Правительствомъ въ утвер-
дительномъ смыслѣ и 13 апрѣля 1910 года В ы с о -
ч A й ш Е утверждено. 

ГІостройка линіи Люберцы - Муромъ - Арзамасъ 
шла весьма быстро и успѣшно, такъ что вч. началѣ 
декабря 1911 года уже гіредставилось возможнылть 
открыть временное движеніе на участкѣ от'ь Любе-
реіп> до Мурома. Къ 15-му же октября 1912 года 
уже было открыто правильное движеніе по всей ли-
ніи отъ Люберецъ до Арзамаса, и линія была сдана 
въ эксплоатацію. 



Сооруженіе моста черезъ р. Волгу также шло 
очень быстро, и только вслѣдствіе размыва защит-
ной дамбы отъ сильнаго ледохода и разлива Волги 
весной 1912 года открытіе моста, предполагавшееся 
вч, февралѣ 1913 года, т.-е. ранѣе уставнаго 
срока, нѣсколько задержалось, и открытіе движенія 
по мосту послѣдовало 25 мая 1913 года, т.-е. въ 
опредѣлевный донолненіемт. кч. Уставу Общества 
срокъ. 
Прозктъ личіи для К а к ъ уже было выше подробно 
соединенія Москвы и з л о ж е н о , сооруженіе ОЬверной 

с ъ Сибирью. г* тт " 

, жел. дороги огъ С.-Ііетероурга до 
Вятки задержало разрѣшеніе возбужденнаго ігь 1898 
году Обіцествомъ Московско-Казанской жел. дороги 
вопроса о соединеніи кратчайшимъ рельсовымл. пу-
темъ Москвы съ Сибирью. Но, въ свою очередь, со-
оруженіе Сѣверной дороги вызвало рядъ ходатайствъ 
о кратчайшемъ соединеніи восточной части этой 
линіи съ Москвой, въ виду неудобствъ создавшаго-
ся кружнаго пути черезъ Вологду. Необходимость 
снрямленія этого пути признавалась и ІІравитель-
ствомъ, которое первоначально намѣтило сооруже-
ніе спрямляющей линіи Буй-Даниловъ, но въ виду 
возникшихъ сомнѣній вь цѣлесообразности этого 
направленія, вопросъ э т с г ь подвергся дальнѣйілему 
изученію, и вмѣстѣ съ тѣмъ возникли проекты но-
выхъ линій, преслѣдующихъ ту же цѣль. 

Эги проекты неоднократно обсуждались вь Ко-
миссіи о новыхъ дорогах'ь ві> теченіе 1908 года. 
Были разсмотрѣны намѣчавшіяся къ сооруженію 
линіи Буй-Даниловъ, Галичъ-Кострома, Кинешма-
Мантурово. Но ни одно изч. этихъ направленій не 
было одобрено, и рѣшено было произвести изыска-
ніе еіде новаго надравленія отъ Ннжняго-Новгорода 
до Котельнича. 



Въ концѣ 1908 года Обіцество Московско-Вйн-
даво-Рыбинской жел. дороги также выстуішло с ь 
нредложеніемъ иостройки линіи Вуй-Даниловь-Ры-
бинск ь, долженствуюіцей сократйть путь изъ Сибири 
и Урала к ь южнымъ Балтійскимъ портамъ и вер-
нуть на сѣть Общества М.-Виндаво-Рыбинской жел. 
дороги потерянные имъ грузы нзъ Сибири и Урала 
къ названнымъ поргамъ. 

Но эта линія, сокращая отчасти также и путь 
изъ Сибири въ Москву, однако не разрѣшала въ 
полном'1, объемѣ задачу кратчайшаго соединенія 
центра Россіи съ Сибирью и Ураломъ. Поэтому 
вновь сталъ выдвигаться вопросъ о сооруженіи 
кратчайшей линіи для соединенія центра Россіи съ 
Сибирью и Ураломъ, которая единовременно обслу-
живала бы обширный бездорожный Вятскій и При-
камскій край, изъ-за отсутствія рельсовыхъ путей 
испытывающій смлвный экономическій застой. 

ІІосему Общество Московско-Казанской желѣз-
ной дороги выступило в'ь 1909 і"оду съ предложе-
ніемъ постройки линіи отъ Казани до пункта ІІер.м-
ской желѣзной дороги, близъ Екатеринбурга, измѣ-
нивъ трассу первоначальнаго своего проекта 1899 
года сч> выходомъ на Кыштымъ, таісі> какь с ь со-
оруженіемь Тюмень-Омсвой желѣзной дорогп тран-
зитный путь изъ Сибири перемѣщается на Екате-
ринбургь, 

Затѣмъ, въ началѣ 1911 года Общество дороги, 
съ цѣлью наилучшаго и наиболѣе полнаго обслу-
живанія Вятскаго края, возбудило ходатайство о 
иредоставленіи ему іюстройкй линій Нижній-Новго-
родъ- Яранск'ь-Котел ьнич'ь. 

Вслѣдь за ходатайствомъ Обіцесгва Московско-
Казанской желѣзной дороги въ октябрі; 1910 года 
въ Правигельственныя учрежденія поступидо ходаг 



тайство группы московскихъ кагшталистовъ, во 
главѣ съ бывшимъ предсѣдателемъ 2-ой Государ-
ственной Думы Ф. А. Головинымъ, о разрѣшеніи 
имъ сооруженія линіи Нижній-Новгородъ-Малмыжъ-
Екатеринбургь-Курганъ, сь вѣткой отъ Малмыжа 
на Казань. 

Кромѣ этой группы предпринимателей, въ Ми-
нистерства Путей Сообщенія и Финансовъ сталъ 
поступать цѣлый рядъ новыхъ ходатайствъ о раз-
рѣшеніи образовать акціонерныя общества для по^ 
стройки новыхъ дорогъ въ вышеуказанномъ рай-
онѣ. 

Разсмотрѣніе всѣхъ этихъ проекговъ въ Комис-
сіи о новыхъ дорогахъ тянулось очень долго, вч. 
въ теченіе д-хъ мѣсяцевъ, съ марта по іюнь 1911 
года, и возбудило ояіесточенную борі.бу отдѣльныхъ 
городовъ, мѣстностей и обіцественныхъ организацій, 
какъ въ Правительственныхч. учрежденіяхъ, такъ и 
вч. печати. 

Въ концѣ-концовъ, Комиссія о новыхъ дорогахч. 
остановилась на проектѣ Общества Московско-Ка-
занской желѣзной дороги и Общества московскихъ 
капиталистовъ, причемъ большинство членовъ Ко-
миссіи высказалосі> за проектъ Обіцества Московско-
Казанской желѣзной дороги, a именно за желатель-
ность сооруженія линіи Казань—Екатеринбургъ, съ 
вѣтвыо на Воткинскій заводъ, и Нижній-Новго-
родъ—Котельничъ. 

ІІослѣ разсмотрѣнія этихъ гіроектовъ въ Комис-
сіи о новыхч> дорогахъ, заключенія послѣдней посту-
пили на заключеніе Совѣта Министровъ, гдѣ, послѣ 
долгаго обсужденія, проектъ лпніи Казань—Екате-
ринбуріж и Нижній-Котельничч, также получилъ 
одобреніе, и Высочайше утверяѵденнымъ 23 іюля 
1912 года положеніемъ Совѣта Министровъ было 
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постановлено: признать подлежаіцими одновремен-
ному сооруженію, по типу магистральныхъ линій, 
линію Казань—Екатеринбургь и Нижній-Новгородъ-
Котельничъ, съ вѣтвыо на Яранскъ, и предоставить 
Министру Финансовъ озаботиться разработкой фи-
нансовыхъ условій сооруженія указанныхъ линій и 
выборомъ, гто соглашенію съ Министромъ Путей 
Сообщенія, предпринимателей для сооруженія ихъ. 

Для указанной цѣли ири Департаментѣ Ж е -
лѣзнодорожныхъ Дѣлъ было образовано Особое 
Междувѣдомственное Совѣщаніе изъ представитслей 
Министерства Финансовъ, Путей Сообщенія и Госу-
дарственнаго Контроля. 

В ъ теченіе 1912 года, въ цѣломъ рядѣ засѣданій 
были разсмотрѣны детально оба проекта: Общества 
Московско-Казанской желѣзной дороги, уже успѣв-
шаго къ этому времени вновь лроизвести подроб-
ныя техническія изысканія названныхь линій подъ 
руководствомъ инженера A. А. Бубликова, и груп-
пы московскихъ капиталистовъ. 

Въ Особомъ Совѣіцаніи не было достигнуто еди-
ногласнаго рѣшенія, и Представители Министерства 
Путей Сообіценія и Государсгвеннаго Контроля вы-
сказывались за отдачу кондессіи Обществу москов-
скихъ капиталистовъ и за выкупъ суідествующихъ 
линій Общества Москопско-Казанской желѣзной 
дороги въ казну. 

Въ Совѣтѣ Министровъ, куда поступило на даль-
нѣйшее разсмотрѣніе рѣшеніе Совѣіданія, послѣ 
долгихъ обсужденій восторжествовало мнѣніе о же-
лательности гіредоставленія сооруженія названныхъ 
линій Обществу Московско-Казанской желѣзной до-
роги. 

Второй Департаментъ Государственнаго Совѣта 
въ маѣ 1913 года разсмотрѣлъ представленіе Ми-



нистровъ Финансовъ и ГІутей Сообщенія и едино-
гласно высказался также за предоставленіе Обіде-
ству Московско-Казанской желѣзной дорогп осу-
ществленія вышеозначеннаго нроекта. 

Мнѣніе это Второго Департамента удостоилось 
В ы с о ч л й ш л г о утвержденія 14 мая 1913 года, и 
согласно сему утверждено и дополненіе къ Уставу 
Общества дороги. 

По этому дополненію къ Уставу, Общество Мо-
сковско - Казанской желѣзной дороги обязывается 
построить въ первую очередь двѣ желѣзнодорожныя 
линіи в'ь одинъ путь нормальной колеи, магистраль-
наго гипа, a именно: одинъ отъ стандіи Казань на 
востокъ, черезъ города Сарапулъ и Красноуфимскъ, 
до соединенія съ Пермской дорогой, около Екате-
ринбурга, съ вѣтвыо на Ижевскій и Камско-Воткин-
скій заводы, и другую —отъ города Нижняго-Нов-
города до соединенія съ Сѣверными дорогами, близъ 
станціи Когельничъ, съ вѣтвыо отъ означенной ли-
ніи до і-орода Яранска, и съ желѣзнодорожными 
мостами черезъ рѣки Волгу и Оку, близъ города 
Нижняго-Новгорода, для соединенія линій Общества 
Нижній-Новгородъ — Котельничъ и Нижній-Новго-
родъ—Тимирязево между собой, a также одной изъ 
этихъ линій съ Московско-Нижегородской желѣзной 
дорогой. 

Кромѣ того, Общество обязывается во вторую 
очередь, по первому требованію Правительства, со-
орудить и эксплоатировать всѣ или же часть изъ 
слѣдующихъ желѣзнодорожныхъ линій: Ильинскій 
ГІогостъ — Егорьевскъ; Кудьма — Велетьма; 1 ІІих-
раны— IІивильск ь; I I Іихраны — Вуинскъ; Снмбирскъ — 
Алатырь- Арзамасъ; Сммбирскъ—Смышляевка или 
Рузаевка Краснослободскъ — Темниковъ— Елать-
ма—Черусти; Моршанскі.—ІІІацкъ - Сасово Тем-



никовъ—Лукояновъ; Инза ІІенза; Нижній-Новго-
родъ—Ермолино; отъ одной изъ станцій линіи Арза-
масъ— ІІІихраны на Мурашкино и Княгининъ; отъ 
одной изъ станцій линіи Нижній-Новгородъ—Ко-
тельничъ на Макарьевъ; отъ одной изъ станцій 
линіи Казань—Екатеринбургв къ Уфѣ и отъ Яран-
ска до одной изъ станцій линіи Казань—Екатерин-
бургъ и далѣе на Чистополь. 

Стоимость сооруженія всѣхъ этпхъ линій, вѣт-
вей и мостовъ первой очереди опредѣлена въ еуммѣ 
около і і о мил. рублей. 

Срокь сооруженія линій, вѣтвей и мостовъпер-
вой очереди опредѣленъ четырехлѣтній со дня В ы -
С О Ч А Й Ш А Г О утвержденія дополненія къ Уставу. 

І ізмѣненьі условія распредѣленія чистой прибыли, 
причемъ значительно усилено участіе казны въ 
Ярибыляхъ Общества. 

Срокъ для выкупа Правительствомъ всего пред-
пріятія Общества отдаленъ ло і января 1.930 года. 

Измѣнены условія выкупа дороги въ казну, при-
чемъ опредѣлена максимальная выкупная цѣна акціи 
въ 625 рублей. 

Отмѣнена со дни В u С о ч Aй Ш A Го утвержденія 
этого дополненія къ Уставу уплата Правительствомъ 
7о%-въ no облигаціонному займу на постройку 
Императорскаго Романовскаго моста. 

Въ этомъ краткомз, хронологическомъ очеркѣ 
прсдставленъ постепенный внѣшній ростъ иредпрія-
•гія Обіцества Московско-Казанской жел. дороги. 
Изъ разсмотрѣнія постепеннаго расширенія пред-
пріятій, вз> трияадцат') слимкомъ разъ увеличившаго 
свою сѣть въ теченіе истекшаго пягидесятмлѣтняго 
своегб существованія, усматривается и тотъ планъ, 
по которому Обідество постепенно и осторожно 
осуідбствляло пові.ія линіи. Оно послѣ сооруженія 





сиоего ядра, кореннаго участка Москва—Рязань,. 
очень долго не расширяло своего предпріятія, a всѣ 
усилія направляло къ укрѣпленію и развитію этого 
участка, и когда предпріятіе вполнѣ уже окрѣпло 
въ финансовомъ отношеніи, только тогда Общество 
рѣшплось на дальнѣйшее расширеніе своей сѣти. 
И затѣмъ, сооружая все новыя линіи, Общество 
старалось развить ихъ не сразу, a постепенно, со-
образуясь съ экономическимъ и коммерческимъ 
ростомл. обслуживаемаго райопа, дабы несообразными 
сл» дѣйствительными потребностями движенія расхо-
дами ие пошатнуть финансовой прочности пред-
пріятія и не явиться обузой для Государства. И въ 
теченіе 50-лѣтняго своего суіцествованія, несмотря 
на иногда бывавшія тяжелыя обстоятельства, Обіде-
ство дороги никогда не прибіігало къ правитель-
ственной гарантіи, а, наобороть, изъ своей чистой 
ирибыли выплатило казнѣ за все время своего су-
іцествованія, какъ показываетъ приложенная кл> 
этому очерку картограмма, свыше 12 мил. рублей. 

'Геперь, послѣ истекшаго пятидесятилѣтія своего 
существованія, Обіцество Моск.-Казанской желѣзной 
дороги призвано къ выполненію сложной и трудной, 
но зато и благодарной задачи—соорудить и эксплоати-
ровать большое звено въ великой магистрали, должен-
ствующей служить кратчайшимъ непрерывнымъ 
рельсовымл, иутемл. отъ береговъ Атлантическаго 
океана черезъ сердце Россіи, Москву, до береговъ 
Великаго онеана. 

Замлюченіе. На ряду съ расширеніемъ сѣти 
дорогь Обіцества шла и работа по 

развитію н улучшенію предпріятія. За 50 лѣтъ 
своего сутествованія Обіцество вложило вч» пред-



пріятіе на его улучшеніе н оборудованіе свыше 8о 
милліоновъ рублей. 

Инвентарь подвижного состава къ концу Г912Г. 
достигъ слѣдующихъ размѣровъ: пассажирскихь ва-
гоновъ—685 (въ 1865 г. 69), товарныхъ—14858 ваг. 
(въ 1865 г.—768), въ том'1» числѣ 107 вагоновъ-лед-
никовъ, сооруженныхъ спеціально для перевозки 
сливочнаго масла изъ Сибири къ балтійскимъ пор-
тамъ. Паровозовъ—517 (въ 1865 іѵ зг) . 

Для развитія и облегченія хлѣбной торговли въ 
районѣ дороги были устроены зернохранилшца и 
элеваторы (въ Москвѣ, Коломнѣ, Зарайскѣ и Ря-
зани), a также цѣлый рядъ станціонныхъ хлѣбныхъ 
амбаровъ въ гіредѣлахъ I Іензенской, Казанской, 
Тамбовской и Симбирской губерній. За нослѣдній 
годъ былъ высгроенъ при Московской пассажирской 
станціи Холодный складъ, весь изъ желѣзобетона, 
съ машиннымъ охлажденіеічъ, для храненія скоро-
портящихся грузовл». Въ настоящее время присту-
плено къ сооруженію на участкѣ отъ Москвы до 
Раменскаго (42 версты) третьяго и четвертаго пу-
тей, приспособляемыхъ для движенія по нимъ элек-
трическихъ трамваевъ, долженствуюіцихъ обслужн-
вать дачное и иригородное движеніе на означен-
номъ участкѣ , достигшее за послѣдніе годы колос-
сальнаго развитія. 

Въ 1913 году, одновременно съ празднованіемъ 
50-лѣтней дѣятельности дороги, пристугілено къ со-
оруженію грандіознаго новаго Московскаго пасса-
жирскаго вокзала на міістѣ отслужившаго полсто-
лѣтіе прежняго. Новый вокзалъ строится no про-
•екту академика архитектуры ІДусьева. 

Pia ряду съ улучшеніемъ и развитіемъ дороги, 
Общество, конечно, заботилось и о нуждахъ самихъ 
служащихъ, число коихъ къ 1913 году достигло 





почти 30.000 челов., и, по мѣрѣ возможности. при-
нимало мѣры къ • улучшенію ихъ положенія. Такъ, 
напримѣръ, устроены дома дешевыхъ квартиръ въ 
Москвѣ и гіри ст. Сортировочная, и предполагается 
въ ближайшее время построить еіце два дома. 

Въ ознаменованіе пятидесятилѣгняго .юбилея до-
роги Общество гіріобрѣло болѣе, чѣмъ за і мил-
ліонъ рублей, болылую лѣсную площадь в'ь 677 де-
сятинъ, близъ платформы Прозоровской (въ 37 
верстахъ отъ Москвы), и на этомъ участкѣ , распо-
ложенномъ въ сухой съ песчаной почвой мѣстно-
сти, съ прекраснымъ хвойнымъ лѣсомъ, устраивается 
поселокъ, или, вѣрнѣе, „городъ-садъ" для постройки 
и сдачи жилыхъ домовъ въ наемъ служаіцимъ до-
роги. Въ поселкѣ будутъ устроены мостовыя, буль-
вары, канализація, проведены трамваи, электриче-
ство, теле(|)Оны, водопроводъ. ГІроектируется тамъ 
же постройка обіцей больницы, санагорія для ту-
беркулезныхъ, общаго санаторія и т. п. 

Будутъ построены церковь, общественное со-
браніе съ театромъ, читальней и библіотекой; цѣ-
лый небольшой кварталъ съ общежитіемъ для дѣтей 
служащихъ, не живущихъ въ поселкѣ, и т. д. 

Все обустройство поселка по смѣтѣ должно 
обойтись свыше 6 милліоновъ рублей. Этотъ посе-
локъ долженъ служить памятникомъ истекшему 
пятидесятилѣтію существованія Московско-Казан-
ской жел. дороги. 

Оглядываясь назадъ на пятидесятилѣтіе посте-
гіеннаго развитія небольшой дороги въ г86 верстъ 
въ болывую желѣзнодорожную сѣть, покрывщую, 
какъ видно на помѣщенномъ на заглавномъ листѣ 
настояіцаго очерка планѣ, своими путями земельныя 
пространства, своимъ размѣромъ превосходящія 
цѣлыя государства Западной Евроиы, сѣті,, возро-



дившую къ промышленной жизни заглохшія, изъ-за 
отсутствія удобныхъ путей сообщенія, мѣстности, 
способствовавшую развитію русской промышлен-
ности, торговли, предпріимчивости и просвѣщенія, 
Общество Московско-Казанской ж. д. можетъ съ 
чувствомъ глубокаго нравственнаго удовлетворенія 
сказать', что его посильный трудъ не пропалъ да-
ромъ, a принесъ свою пользу, и послужилъ на благо 
и преусгіѣяніе нашей дорогой родины. 
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