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К концу XIX века в России насчитывалось примерно 1115 городских поселений. Сред-
нее время путешествия между двумя населенными пунктами было намного больше суток,
что являлось существенным сдерживающим фактором для развития межрегиональных
связей [1]. Строительство железных дорог должно было способствовать значительному
росту торговли, а значит и росту городов, как важных центров торговой деятельности.
Однако итоговый каркас железнодорожной сети захватил далеко не все городские посе-
ления, несмотря на очевидные выгоды нового вида транспорта.

Среди множества факторов, влияющих на строительство железнодорожной станции в
городе, можно выделить четыре основные группы.

Первая группа связана с взаимодействием топографических особенностей местности и
уровнем развития технологий. Даже в том случае, когда направление железных дорог и
речных долин совпадало, железнодорожные станции могли быть построены не непосред-
ственно в городе, а на противоположном берегу за пределами разлива весеннего паводка.
Все это происходило из-за того, что большая часть городов традиционно располагалась
на высоком нагорном берегу реки, в то время как железнодорожная магистраль могла
быть проложена исключительно по пологому берегу. Технические возможности не позво-
ляли строить резко наклоненных железнодорожных мостов, соединяющих разновеликие
по высоте берега. Таким образом, игнорирование речных портов было вызвано не нежела-
нием инженеров или владельцев дорог, а невозможностью преодоления резких перепадов
высот и стремлением уменьшить поверстную стоимость строительства. В истории желез-
нодорожного строительства Российской империи есть ряд ярких примеров того, что при
планировании магистралей предпочтение отдавалось максимально короткому маршруту
(например, линия Москва-Санкт-Петербург), однако подобные решения сказывались на
увеличении стоимости строительства [2].

Факторы второй группы были обусловлены противодействием социальных групп, ори-
ентированных на традиционную систему торговых взаимоотношений. Не секрет, что в
процессе строительства дорог предпринимались неоднократные попытки воздействия на
включение или же наоборот исключение отдельных районов страны из общероссийской
сети железных дорог. Так, например, против железнодорожного строительства выступали
владельцы соляных промыслов в районе озера Эльтон. Справедливо опасаясь увеличения
поставок соли на общероссийский рынок и, как следствие, возможное падение цены на
соль, они использовали все возможности для того чтобы воспрепятствовать строительству
железной дороги от Волги к району добычи соли [3]. Однако гораздо чаще встречались
прямо противоположные ситуации, когда промышленники, земства, главы городов прила-
гали все усилия для того, чтобы железная дорога прошла через выбранный город. Среди
подобных случаев можно привести пример города Алексина. Железная дорога была про-
ведена не в сам город, а в 5 км от него в местечке под названием «Свинки». В тоже
время крупный железнодорожный вокзал был построен на противоположном берегу реки
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в Тарусском уезде, так как помещики уезда, скорее всего, смогли собрать и предложить
инженером более крупную взятку [4].

Третья группа факторов зависела от показателей экономического развития города.
Крупные городские центры, обладающие бездефицитным бюджетом, имели гораздо боль-
ше возможностей для влияния на итоговые очертания железнодорожной магистрали. Как
для государства, так и для концессионеров подобные центры представляли существенный
интерес, так как их торговый потенциал с проведением железной дороги мог многократно
увеличиться и сказаться не только на развитии города, но и на общем вкладе в доходность
железнодорожной сети. Так, например, некоторые железнодорожные общества проводили
предварительную экспертизу, определяющую перспективы дороги с точки зрения вклю-
чённых в нее населенных пунктов [5].

Четвертая группа фактор была связана с институциональными особенностями раз-
вития городов Российской империи. Администрация губерний могла искусственно сдер-
живать появление железнодорожной станции в непосредственной близости от сельских
населенных пунктов, так как опасались их стремительного роста. Увеличение количества
жителей данных поселений могло дестабилизировать обстановку в губернии, так как вла-
сти не обладали возможностями для отчуждения владельческих и крестьянских земель.
С юридической точки зрения, присуждение городского статуса было невозможно, так как
будущие горожане не обладали собственностью на землю. Помимо этого жители город-
ских поселений должны были платить дополнительные налоги, введение которых могло
вызвать недовольство среди местных жителей [6].

В процессе строительства учитывались экономическая значимость центров, общая про-
тяженность пути, топографические особенности местности и сложность рельефа, которая
непосредственным образом сказывалась на итоговой стоимости строительства. При учете
всех вышеперечисленных факторов оставались возможности для лоббирования интересов
отдельных концессионеров, глав городов, государственных деятелей, которые зачастую не
совпадали с экономическими выгодами отдельных регионов.
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