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Рас сма т ри ва ют ся во про сы раз ви тия и усо вер шен ст во ва ния же лез но до рож но го 
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The guestions of development and improvement of the Ukrainian railvay transport which 
is consideret to be as one of the directions of making better socialeconomic life of society are 
investigated. The problems of normative\ loyal regulating of the appearing of railwaj trans
port in Ukraine ( the second half of the nineteenth century).
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Проблемі правового регулювання фінансової діяльності при спорудженні
залізниць присвятили свої роботи відомі історики, економісти та правознавці
кінця ХІХ – початку ХХ ст: С.Ю. Вітте, П.І. Георгієвський, А.А. Головачов,
Н.А. Кіслінський, Г.Х. Майдель. Серед сучасних авторів А.П. Погребінський,
Т.І.Лазанська,А.М.Соловйоватаін.

Усвоїхпрацяхвонивідзначали,щонавідмінувідзахіднихкраїнуРосіїісну-
валагостранестачакоштівдляздійсненнятакогомасштабногопроекту,якство-
рення та розбудова залізничної мережі як по всій Російській імперії, так і на
території України. У другій половині 19 ст. російський уряд, використовуючи
сприятливуекономічнукон’юнктурусвітовогофінансовогоринку,робитьставку
на посилений притік іноземного капіталу в залізничне будівництво. Головним
джереломфінансуванняприватногозалізничногобудівництваповиннібулистати
іноземніпозичковікапітали.Зцієюметоюурядрозробивцілусистемугаранто-
ваного страхування основних залізничних капіталів. На акції та облігації
залізничнихтовариствуперіодбудівництватаувипадку безприбутковоїексплу-
атації дороги повинні виплачуватися високі гарантовані прибутки за рахунок
внутрішніхкоштівдержавногоказначейства.

Урядова програма стимулювання притоку іноземних капіталів у приватне
залізничнебудівництвобулачіткосформульованаводномуізвиступівкеруючого
ДержавнимбанкомЄ.І.Ламанського,якийпідкреслював,щоприватнадіяльність,
притік іноземних капіталів та допомога від уряду – єдиноможливе вирішення
завданнярозбудовизалізниць.

Дляобговоренняподальшихшляхіворганізаціїрозбудовизалізничноїмережі

117Юридичні і політичні науки

©КОРНІЄНКО Пе т ро Сергійо вич – кандидат юридичних наук, доцент кафедри
соціально-гуманітарнихдисциплінНаціональноїакадеміїстатистики,облікутааудиту



навесні 1865 р. створили Особливу комісію з вироблення плану та принципів
залізничноїполітикиросійськогоуряду.Доїїскладувходилиекономісти,юристи,
будівельники та інженери на чолі з головоюДепартаменту державної економії
ДержавноїрадиК.В.Чевкіним.

Вивчивши стан справ, комісія рекомендувала якомогаширше залучати іно-
земніприватнікапітали,аджеспорудженняказеннихзалізницьвимагаловіддер-
жавипроведеннябагатомільйоннихпозик,яківажкимтягаремляглибнаплечі
держави,погіршуючиітакскладнуекономічнуситуацію.Розміщенняжзакордо-
ном облігаційних позик приватних залізниць із державною гарантією давало
можливістьшвидкозалучитиіноземнезолотовкраїнутавберегтиросійськугро-
шову систему від повного краху. Формально відокремлені від державних
зовнішніхпозикзалізничніоблігаційніпозикиприватнихзалізницьстворювали
новийканалдляпритокуіноземногокапіталу.

Головною перевагою приватної системи у справі залізничного будівництва
Комісія вважалашвидкість спорудження ліній ташляхів. Тому для заохочення
приватногокапіталуусправузалізничногобудівництва«необхідно направитивсі
грошовікошти,якієурозпорядженніуряду,накредит»1.

Саме шляхом надання гарантованих урядом позик держава здійснювала
підтримкурозбудовизалізничноїмережіукінціХІХст.Гроші,якідержаванада-
валаяккредит,товариствавикористовувалиприформуванніосновногокапіталу.
Основнийкапіталзалізничноготовариствастворювавсяшляхомвипускуакційта
облігацій,вкредитнихчиметалевихкарбованцяхабовіноземнійвалюті.Убіль-
шості випадків уряд брав на себе частину акцій чи облігацій, виплачуючи
підприємцю необхідні кошти по мірі виконання робіт, згідно з розцінковою
відомістю. Випуск додаткових облігацій понад норму, встановлену статутом,
допускавсятількиздозволууряду,присправжнійпотребіуновихкапітальних
спорудахабопосиленнірухомогоскладу.Уряд,зазвичай,надававакціямгарантію
прибуткув4,5–5%іпогашенняв0,1–0,12%табравнасебезобов’язаннявиплати
встановлених відсотків з облігацій. Виплата відсотків з облігаційного капіталу
під час будівництва здійснювалася із будівельного капіталу та включалася до
розцінковоївідомостіврахуноквитратнабудівництво2.

НапершомуетапірозбудовизалізничноїмережівУкраїнізалізничнітовари-
ствадіялинаосновіакційногокапіталу,авипускоблігаційбувнезначнимітільки
доповнював акційний. Поступово питома вага облігаційного капіталу зростає.
У70-х рр. уже ѕ капіталу товариств становили облігації, гарантовані казною.
Загальна сума капіталів восьми залізниць, що діяли у 1882 році на території
України,становила336486,2тис.крбметалевихі69298,5тисячкарбованцівкре-
дитних.Основний і додатковий капітал цих товариств утворився через випуск
акційна54287,8тис.крб.металевихі54632,9тисячкарбованцівкредитних.На
початку80-хроківкапітал,обчисленийуметалевихкарбованцях,на84,4%пере-
буваввоблігаціяхілишена15,6%–вакціях.Пророльдержавнихкоштіввакти-
вахкомпанійсвідчилитакідані:22,5млнкрбвакціяхі215,6мільйонівкарбо-
ванціввоблігаціяхналежаликазні.Тільки69,7млноблігаційногокапіталубуло
реалізованотовариствами,арешта–казною.Цедаєможливістьстверджувати,
щоособливістюфінансуваннязалізничногобудівництвавРосійськійімперіїбуло
переважання облігаційного капіталу, який надавався урядом концесіонерам на
умовахстроковоїпозики.Саметакийпорядокрегламентувавсядіючиминорма-
тивно-правовими актами зазначеного періоду. Протягом концесійного терміну
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залізничні товариства були зобов’язані погасити весь одержаний в кредит
облігаційний капітал у порядку, встановленому статутами та умовами випуску
облігацій. У випадку безприбуткової експлуатації платежі за облігаціями, які
належалиуряду,записувалисяврахунокборгуурядові,таксамоякіпозики,які
товариство отримувало за гарантією. Зазвичай, облігаційний капітал складав у
різнірокивід80до85%.

Аналіз нормативно-правових актів досліджуваного періоду дає можливість
стверджувати,щовцейчасоблігаціябулаоднимізнайпоширенішихвидівцінних
паперівнапред’явникатабулаборговимзобов’язаннямпозичальника(емітента
облігацій)повернутикредитору(покупцюоблігацій)вобумовленийтермінпози-
чену суму та виплатити повний прибуток у формі виграшу від спеціальних
тиражів або через оплату купонів чи номінальної вартості облігацій під час їх
погашення.Емітентомзалізничнихоблігаційбуладержаватаприватнізалізничні
акціонерні товариства, представлені крупними банками. Згідно з положеннями
російського права власники облігацій не були співвласниками акціонерного
капіталу, а отже, не мали права голосу на зборах акціонерів і не отримували
дивіденди.Купуючиоблігації,юридичначифізичнаособанабувалалишестатусу
іправакредиторавідповідногоемітентаоблігацій.

Щобматиможливістьбратиучастьуфінансуваннізалізничногобудівництва
(зокрема,дляспорудженняОдеськоїзалізниці),царськийуряду1864р.випустив
першузалізничнупозику,ав1866р.–другузпроведеннямвиграшнихтиражів.

Акціїтаоблігаціїтовариствапогашалисящорічношляхомпроведеннятира-
жу,причомунацепогашеннянаправляличастинучистогоприбуткутовариства.
Коливиявлялося,щочистийприбутоктовариствабувнедостатнімдлявиплати
поточнихвідсотківтапогашеннязагарантованимиакціямичиоблігаціями,або
затимийіншимиразом,тосуму,якоїневистачало,доплачувавуряд,зараховую-
чиїївборгтовариства.

Урядомбулорозробленотаприйнятонизкунормативно-правовихактів,яки-
ми регулювався процес фінансування спорудження залізничної мережі в
Російськійімперії,утомучислінатериторіїУкраїни.Виходячизаналізунорма-
тивно-правовихактів,якірегламентувалифінансовудіяльністьзалізничнихтова-
риствпідчасспорудженнязалізниць,намивиділеночотириперіодипідготовки,
прийняття та застосування цих нормативно-правових актів: перший період –
будівництвозалізницьнакоштиказни–продовжувався з1856р.до1865р.; із
1865по1880рр.–періодконцесійногобудівництва;1880–1885рр.–повернення
добудівництватаексплуатаціїзалізницькоштомдержави;початокХХстоліття
– застосування способу спорудження залізничних колій коштом приватних
підприємців,якийпродовжувавсядо1917року.

Із другоїполовини60-х–протягом70-хрр.ХІХст.урядзметоюприскорення
розвитку залізничної мережі здійснював політику необмеженої підтримки
акціонерних залізничних товариств, застосовуючи концесійну систему споруд-
ження залізниць. Концесійний період залізничного будівництва в Російській
імперії, в тому числі на територіїУкраїни, продовжувався 15 років, із 1865 по
1880рр.Зацейперіодбуловидано53концесіїнаприватнізалізницідовжиною
15тис.верст.Булостворено43акціонернихзалізничнихтовариствазосновним
капіталому1250млн.металевихкарбованців3.Самевцейперіодбулосформова-
нокістякзалізничноїмережівУкраїні.Концесійнийперіодможнаподілитина
п’ятьетапів.
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Першийетап(1865–1868рр.)характеризуєтьсявідсутністюякоїсьпевноїсис-
темиувидачіконцесій,якіносилиздебільшоговипадковийхарактертавирізня-
лисявеликоюрізноманітністюзаумовами,затвердженимиустатутах.Якмиуже
зазначали, до середини 60-х рр. ХІХ ст. підприємницька діяльність у сфері
залізничногобудівництваздійснюваласяувідповідностііззагальнимросійським
акціонерним законодавством. Як правило, будівельний капітал залізничних
акціонерних компаній утворювався з акційного та облігаційного капіталів, що
реалізувалисяякусерединікраїни,такізакордоном.Йоговеличинатапорядок
створення регламентувався сепаратними нормативно-правовими актами, тобто
статутамизалізничнихтовариств,якізгіднозтодішнімчиннимзаконодавством
затверджувалисяімператорськимиуказами.

У1867р. ізметоюстворенняпостійногоджерелафінансуванняприватного
залізничногобудівництвацарськимурядомстворилиспеціальний«залізничний
фонд»,формальновідокремленийвіддержавногобюджету.

Із коштів «залізничного фонду» казна купувала облігації, акції приватних
залізниць,видаваларізноманітніпозики,субсидіїта«допомоги»засновникамта
правліннямзалізничнихтовариств, а такожвиплачуваланеобхіднісумизадер-
жавні замовлення та видавала премії металургійним підприємствам і заводам
транспортногомашинобудування.

Позикиіз«залізничногофонду»малиподвійнийхарактер:
– короткотермінові аванси на проведення будівельних робіт, на придбання

рейок за кордоном, на виплати за державні замовлення рухомого складу – до
випускуакціонернимизалізничнимитовариствамиоблігаційнихпозик;

–довготермінові–наполіпшеннятарозвитокприватнихзалізниць.Ізкоштів
«залізничногофонду»казнакупувалаоблігації,акціїприватнихзалізниць,вида-
вала різноманітні позики, субсидії та «допомоги» засновникам і правлінням
залізничнихтовариств, а такожвиплачуваланеобхідні сумизадержавні замов-
леннятавидавалапреміїметалургійнимпідприємствамізаводамтранспортного
машинобудування.

Другийетап(1868–1870рр.)законотворенняугалузіфінансуваннястворення
мережізалізницьвУкраїніхарактеризувавсяприпиненнямказенногобудівництва.
ЗацейперіодвУкраїнінебулозбудованожодноїверстизалізниці.Яквжезазна-
чалося,у1868р.урядзробивспробувнестизмінидонормативно-правовихактів,
якимирегламентуваласяфінансовадіяльністьприватнихзалізничнихтовариств.
Вцейперіодвиявилося,щодіючимзаконодавствомнезовсімчіткорегламенту-
валисявзаємовідносиниміжзалізничнимитовариствамитаурядом.Устатутах
товариствбуливідсутніположення,якістосувалисяїхобов’язківтавідповідаль-
ностіпередурядом,тодіякобов’язкиурядуформулювалисядоситьдетально4.

У 1869 р. приймаються зміни до правил фінансування залізничного
будівництва.Нимипередбачаласяпередачадоказнивсьогооблігаційногокапіта-
лу новостворених залізничних товариств, а із залізничного фонду видавалися
концесіонеругрошінабудівництвоврахунокоблігаційногокапіталу.Зцьогочасу
тимчасовопризупиниливидачугарантійнаакціонернийкапітал,якийкупувався
накоштизалізничногофонду,якщоакціїнезнаходилизбутунавласномуринку.

Прийняттямуказувід26грудня1870р.розпочавсятретійетапконцесійного
періодубудівництвазалізницьвУкраїні.Цимнормативно-правовимактомвста-
новлювався новий порядок оцінки вартості залізниці. Саміж концесії повинні
були видаватися не окремим особам, а тільки акціонерним товариствам. Крім
того,цейзаконзобов’язувавпідприємціввизначативартістьдорогищедовидачі

120 Держава і право • Випуск 52



концесійшляхомрозвідок,проведенихбезпосередньоМіністерствомшляхівспо-
лучення.Цезмушувалопідприємців знижуватиповерстнувартістьбудівництва
тазагальнувартістьдороги.

Четвертийетапконцесійногоперіодувідноситьсядо1873–1874рр.Світова
економічна криза 1873–1874 рр. змусила царський уряд зробити нові кроки у
справіфінансуваннязалізничноїсправи.Залізниціуцейчасбулиєдинимканалом
длязалученняіноземногозолотадоРосійськоїімперії.Залізничнимконцесіоне-
рамнадалидодатковіпільги:акціонерномукапіталунадаваласяабсолютнаурядо-
ва гарантія прибутку на акції на весь термін концесії, починаючи змоменту її
видачі,анепіслязакінченняспорудженнядороги,якцебулораніше.Щобуник-
нутивиникненняфіктивнихтовариств,імператоруберезні1873р.затвердивнові
правилавидачіконцесійна залізниці.Вони зобов’язувалиМіністерствошляхів
сполучення попередньо оприлюднити «височайше» затверджені статути новос-
творенихзалізничнихтовариств,розцінково-фінансовутатехнічнувідомість.За
основу розрахунків вартості дороги бралися результати урядових розвідувань
майбутньоїлінії.

П’ятий,останній,етапіз1875р.до1880р.Фактичнозацейчасбуловидано
єдину концесію на Курсько-Харківсько-Азовську залізницю, спорудження якої
розпочалося у 1876 р. При видачі концесії знову застосували принцип капіта-
лістичноїконкуренціїшляхомторгів.

Тяжким наслідком цього періоду стала криза залізничного господарства
Російськоїімперії,якуспричинилинедолікидіючихнормативно-правовихактів,
якимирегулювавсяцейпроцес.Цепризвелоспочаткудозгортаннязалізничного
будівництва,апізніше–доповерненнядоказенногоспособуфінансуванняспо-
рудження залізниць. Цей поворот у фінансовій залізничній політиці спостері-
гається з 1880 року – у цей час за рахунок казни будуютьсяКатерининська та
Поліськазалізниці.

ДосвідспорудженнязалізницьвУкраїніпоказав,щооптимальнимваріантом
розбудовизалізничноїмережібулопоєднанняприватноготадержавногокапіталу.
Цедалозмогубудуватинелишемагістральні,аймісцевішляхи.Запідрахунками
деякихавторів,длявтіленняпланіврозширення залізничноїмережінапочатку
ХХст.потрібнобулозбудувати50тис.верстзалізничнихколій,затратившипонад
500 млн. казенних грошей. Водночас уряд починає процес викупу до казни
залізниць,фінансовестановищеякихсвідчилопробанкрутство.

1. Кис лин ский Н.А. Наша железнодорожная политика по документам Комитета
Министров:Историч.очерк:В3т./Н.А.Кислинский;ред.Куломзин.–СПб.,1902.–
Т.2.–325с.2.Май дель Г.Х.Общееразвитиерусскогожелезнодорожногохозяйства//
Промышленностьиторговля.–1808.–№23.–С.645–647.3.Го ло ва чев А.А.История
железнодорожногоделавРоссии.–СПб.,1881.–404с.4. Ге ор ги ев ский П.И.Историче-
скийочеркразвитияпутейсообщениявXIXвеке.–СПб.:Типограф.Ю.Н.Эрлих,1893.
–95с.

121Юридичні і політичні науки


	Розділ 2. ІСТОРІЯ ДЕРЖАВИ І ПРАВА
	П.С. КорнІЄнко. ОсновнІ етапи та особливостІ правового регулюваннЯ фІнансуваннЯ будІвництва залІзниць на територІЇ УкраЇни в другІй половині ХІХ – на поЧатку ХХ ст.


