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Abstract. This paper is devoted to the problem of alienation of real estate for the construction of railways in
Russia in the 1860-1870s, when there was the first railway ‘boom’ in the country. The process of transferring real
estate from private ownership to the railway companies caused a number of difficulties not only in Russia but also
in the majority of European countries, which constructed railways in the 19th century. Despite the extensive
historiography of the rail transport, the issue of the alienation of private lands remains insufficiently studied. This
research contains the results of complex analysis of the Russian legislation of the indicated period, devoted to the
right to real estate and regulating the process of lands alienation for the state needs. The analysis of legislation let
revealing the legal framework of alienation of state and private lands, as well as the peculiarities of peasants’
property alienation process. It is shown that despite the government’s attempts to regulate the process, it was
often accompanied by conflicts between railway companies and the real estate owners. We consider the specific
examples of real estate alienation from people of different social classes.

The Russian government tried to restore order in the process of real estate alienation for the railway
construction. Nevertheless, the process was characterized by a number of disadvantages: the administrative
procedure for real estate alienation; indefinite terms for payment of compensation to proprietors; unclear wording
in the law. All this led to the fact that the process of property valuation had been sometimes delayed for decades.

Key words: railway, private railway company, expropriation of real estate, alienation of land, disposition of
property.
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К ИСТОРИИ ЧАСТНОГО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА
В РОССИИ В 60–70-е ГОДЫ XIX ВЕКА

Елена Игоревна Назарова
Санкт-Петербургский государственный университет, г. Санкт-Петербург, Российская Федерация

Аннотация. Данная статья посвящена проблеме отчуждения недвижимости под строительство желез-
ных дорог в России в 60–70-е гг. XIX столетия, когда в стране наблюдался первый железнодорожный «бум».
Процесс отвода собственности из частного владения в пользу железнодорожных компаний порождал ряд
сложностей, которые были присущи не только России, но и большинству европейских государств, соору-
жавших рельсовые дороги в XIX веке. Несмотря на обширную историографию железнодорожного транс-
порта, вопрос отвода частной собственности остается недостаточно изученным. В процессе исследования
был проведен комплексный анализ российского законодательства указанного периода, посвященного праву
частной собственности и регулирующего процесс отвода имущества для государственных нужд. В ходе ана-
лиза законодательства была раскрыта правовая основа изъятия государственных и частных земель, выявлены
особенности порядка отвода собственности у крестьян. Показано, что, несмотря на попытки правительства
урегулировать процесс, отчуждение собственности  нередко сопровождалось конфликтами между железно-
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дорожными компаниями и владельцами недвижимости. Рассмотрены конкретные примеры отвода земель
под железные дороги из собственности людей разных сословий.

Российское правительство пыталось навести порядок в процессе отчуждения частной собственности
под строительство железных дорог. Тем не менее оно содержало ряд минусов: административный порядок
отвода земель, неопределенные сроки выплаты компенсации собственникам, нечеткие формулировки в
законе. Все это приводило к тому, что процесс оценки имущества затягивался иногда на десятилетия.

Ключевые слова: железная дорога, частная железнодорожная компания, реквизиция недвижимости,
отчуждение земель, отвод собственности.
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Введение. В XIX столетии в Европе и
США железные дороги стремительно наби-
рали популярность как удобный, быстрый и
относительно дешевый вид транспорта, оли-
цетворявший собой технический прогресс.
Однако практически повсеместно их соору-
жение породило ряд проблем, связанных, по-
мимо прочего, с необходимостью отвода зе-
мель под строительство железнодорожных
линий. О том, как такие проблемы решались
в России в 60–70-е гг. XIX  в. и пойдет речь в
настоящей статье.

Методы. Историография железных до-
рог в России весьма велика и разнообразна.
Дореволюционные и советские историки пре-
имущественно рассматривали технические и
экономические вопросы развития железнодо-
рожной отрасли (открытие первых железных
дорог, создание паровозного парка, рентабель-
ность эксплуатации железных дорог частны-
ми компаниями). В исследованиях подчерки-
вались негативные явления, связанные с фор-
мированием железнодорожной сети в России,
а именно: коррупция среди чиновников, казнок-
радство и неудовлетворительное качество
сооружавшихся линий. Наиболее полно дан-
ные вопросы освещены в трудах Н.А. Кислин-
ского [9], А.М. Соловьевой [24], А.П. Погре-
бинского [20] и И.Ф. Гиндина [5]. Современ-
ные исследователи, с одной стороны, продол-
жают изучать проблемы, обозначенные в пре-
дыдущие периоды, а с другой –  стараются
рассматривать историю железных дорог в но-
вом ракурсе. Появляются работы, исследую-
щие повседневную жизнь служащих русских
железных дорог, воздействие железнодорож-
ных магистралей на экономику регионов, по
территории которых они пролегали. Например,
это работы О.О. Непоспехова [11], А.В. Лу-

ночкина [10], А. Вульфова [1]. В 2009 г. выш-
ло крупное исследование Л.В. Галактионо-
вой [3], посвященное эволюции имуществен-
ных отношений на железнодорожном транс-
порте в Российской империи. Автор, прове-
дя комплексный историко-правовой анализ,
пришла к выводу, что земли, занятые с сере-
дины 60-х гг. под железные дороги продол-
жали составлять государственную соб-
ственность. В своей работе Л.В. Галактио-
нова сконцентрировала внимание преимуще-
ственно на юридических вопросах процесса
отвода земли. В то же время остается мало
изученной степень превращения юридичес-
кой нормы в обыденную практику отчужде-
ния недвижимости у частных собственников
под строительство железных дорог.

В ходе рассмотрения эволюции процеду-
ры отчуждения собственности в 60–70-е гг.
XIX столетия был проведен сравнительный
анализ законодательства, посвященного дан-
ному вопросу, выделены доминирующие тен-
денции. На основе обширного архивного ма-
териала, хранящегося в Российском Государ-
ственном историческом архиве (РГИА), уда-
лось не только выявить факты организации
отвода земель на практике для разных катего-
рий населения, но и сравнить их с действую-
щим законодательством. Данный метод позво-
лил раскрыть сущность проблемы отчуждения
собственности в целом, а также конкретно для
железнодорожного транспорта.

В исследовании были широко использо-
ваны законодательные и нормативные акты,
помещенные в Полном Собрании Законов Рос-
сийской империи и Своде законов 1857 г., от-
ражающие правительственную политику по
отношению к отчуждению собственности.
Другим блоком источников стали делопроиз-
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водственные материалы из фонда Канцеля-
рии министра путей сообщения, находящиеся
в РГИА: переписка между учреждениями,
справки и отчеты инспекторов частных же-
лезных дорог, оценочные документы, позво-
ляющие реконструировать процесс отвода
земель на практике.

Анализ. В 60–70-е гг. XIX столетия в
России правительство массово поощряло ча-
стную инициативу при сооружении железно-
дорожных линий, оно охотно выдавало концес-
сии и даже гарантировало прибыль по акциям
частных железнодорожных обществ. Но в то
же время государство во многом было не го-
тово к такому широкомасштабному развитию
железнодорожной отрасли. В стране отсут-
ствовали заводы, которые могли бы в доста-
точном объеме производить паровозы и рель-
сы, не хватало квалифицированных кадров,
обслуживающих машины. Кроме того, отсут-
ствовала нормативная база, позволяющая ре-
гулировать взаимоотношения государства и
частных железнодорожных компаний, а так-
же регламентировать строительство и эксп-
луатацию железных дорог в России. Все эти
вопросы государству приходилось решать не-
посредственно в процессе сооружения сети
железных дорог. Одной из главных задач пра-
вительства с конца 50-х по 70-е гг. было со-
здание специальных правил о принудительном
отчуждении недвижимости для нужд желез-
ной дороги [3, c. 151].

Как в сущности уже отмечалось, Рос-
сия не была единственной страной столкнув-
шейся с такого рода проблемой. Например, в
Великобритании право частной собственнос-
ти традиционно считалось незыблемым. Од-
нако в XIX в. с началом железнодорожного
строительства власти должны были решать
непростую задачу – защищать и права зем-
левладельцев, и интересы владельцев желез-
ных дорог. Земельный фонд в Великобрита-
нии был невелик, земля стоила дорого, неко-
торые недобросовестные учредители желез-
ных дорог стали спекулировать земельными
участками, отданными им в распоряжение.
Многие предприниматели рассчитывали полу-
чить право на строительство железной доро-
ги, чтобы потом перепродать его тому, кто
предложит большую цену или распродать зем-
ли, полученные в собственность путем рек-

визиции у первоначальных владельцев. В та-
ких случаях коммерсанты вовсе не ставили
перед собой цель построить железную доро-
гу. Английскому парламенту пришлось созда-
вать механизмы защиты интересов частных
собственников и разрабатывать четкий поря-
док отчуждения земель для строительства
железных дорог. В Англии, чтобы пресечь
спекуляции с недвижимостью, земля перехо-
дила в собственность железнодорожных ком-
паний только после того, как железная дорога
была построена и введена в эксплуатацию [8,
c. 250–261].

В Российской империи вопрос о правомер-
ности реквизиции частной собственности в
пользу государства впервые поднимается в
правление Екатерины II [4]. До этого момента
это право государства не подлежало сомнению.
На протяжении первой половины XIX в. эта про-
блема остается предметом дискуссии в пра-
вительственных кругах, но тем не менее к
середине века вырабатывается порядок отво-
да земель из частного владения. Случаев, ког-
да государство прибегало к этой мере, было
немного, в основном им пользовались при стро-
ительстве новых шоссе или для военных нужд.
Однако во второй половине 50-х гг. ситуация
меняется: правительство задается целью со-
здать разветвленную сеть железных дорог,
столь необходимых стране. Для решения этой
задачи в 1857 г. было образовано Главное об-
щество российских железных дорог (далее –
ГОРЖД), которому было поручено построить
сразу три новых линии. С этого момента коли-
чество случаев отчуждения собственности
резко возрастает [21, c. 313–315].

Право железнодорожных компаний за-
нимать частные земли и здания было офи-
циально закреплено в Уставе Царскосельс-
кой железной дороги [2]. В уставах перио-
да 60–70-х гг. это право подтверждалось. От-
носительно просто решалась ситуация с пе-
редачей казенных земель в собственность
железнодорожных обществ. Свободные (не-
возделанные и не составляющие оброчных
статей) государственные земли безвозмез-
дно предоставлялись в распоряжение част-
ным компаниям. В то же время земли, при-
носящие доход казне, железнодорожным об-
ществам приходилось выкупать. В 1859 г.
Министерство государственных имуществ
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составило особую инструкцию с правилами
оценки казенных земель, согласно которой
оценку стоимости недвижимости проводили
специально командированные чиновники дан-
ного ведомства. В итоге стоимость государ-
ственных земель оказывалась существенно
завышенной по сравнению со стоимостью
земель частных владельцев, что приводило
к возражениям со стороны железнодорожных
обществ [17]. Это положение изменилось
только после принятия в 1868 г. новой инст-
рукции для отвода и оценки казенных земель,
по которой порядок оценки стоимости част-
ного имущества стал распространяться на
государственную недвижимость [15].

С юридической точки зрения урегули-
рование вопроса об отчуждении частной соб-
ственности было более сложным процессом.
Земли и иное имущество, принадлежащие ча-
стным лицам, отчуждались только с санкции
императора. Полное собрание законов Рос-
сийской империи содержит множество имен-
ных указов, разрешающих передачу соб-
ственности в пользу конкретного железнодо-
рожного общества. Причем компания долж-
на была самостоятельно договориться с вла-
дельцем о сумме выкупа недвижимости.
Если прийти к соглашению сторонам не уда-
валось, то вступали в силу правила отчуж-
дения частной собственности.

К моменту учреждения ГОРЖД (одной
из первых частных железнодорожных ком-
паний) в 1857 г. уже были разработаны об-
щие правила передачи собственности в
пользу государства [12, cт. 575–593]. После
того, как был подготовлен план сооружения
дороги и получено дозволение императора,
местные органы власти связывались с вла-
дельцами недвижимости, предоставляли им
проекты сооружения железнодорожных ли-
ний, делали запрос о цене, за которую владе-
лец готов был продать свою собственность
[12, ст. 577]. Если собственник и лицо, в пользу
которого отчуждалось имущество, догово-
риться не могли, то независимая комиссия
должна была произвести оценку имущества
[12, ст. 582]. Ее состав зависел от местнос-
ти, в которой располагалась недвижимость,
и от сословной принадлежности владельцев
собственности. Если недвижимость принад-
лежала купцу, разночинцу или мещанину, то

имущество оценивал городской голова, а если
владельцем был дворянин, то в комиссию
включался уездный предводитель дворян-
ства. В состав комиссии дополнительно вхо-
дил инженер – губернский архитектор, тех-
ник по назначению правления местного ок-
руга путей сообщения, губернский или уезд-
ный землемер. В уездах оценку производили
владельцы близко расположенных подобных
имуществ. Если имущество приобреталось
для Главного управления путей сообщений и
публичных зданий (далее ГУПСиПЗ), то при
оценивании должен был находиться предста-
витель этого ведомства [12, ст. 583].

Оценка имущества делалась в присут-
ствии владельца, его управляющего или по-
веренного и местной полиции. По окончании
собственнику выдавался письменный доку-
мент с описью недвижимости. Если владелец
был несогласен с решением оценочной комис-
сии, то в течение следующих восьми дней он
или его поверенный могли подать в письмен-
ной форме свой протест [12, ст. 585–586]. Пос-
ле завершения оценки, комиссия направляла
дело в то министерство, от которого оно по-
ступило. Если оценка производилась в уезде
или уездном городе, то к оценке прилагалось
мнение губернатора [12, ст. 588]. Решение
комиссии было окончательным и пересмотру
не подлежало. Однако закон требовал дать
собственнику приличное (что является при-
личным – не уточнялось) вознаграждение за
потерянное имущество [12, ст. 575]. Ему пре-
доставлялся выбор – получить денежное воз-
награждение или новый земельный участок в
другом месте. Вся сложность заключалась в
верной оценке имущества. При оценивании
земельных участков обязательно учитывалось
качество и назначение земельных угодий, до-
ход, получаемый владельцем с недвижимос-
ти, потерянная им выгода или упущенная воз-
можность. Например, если отчуждалась изба,
в которой находилось питейное заведение, то
должен был учитываться доход, который по-
лучал владелец от его содержания. Дополни-
тельная плата полагалась за снос строений,
например, домов и хозяйственных построек.
Предусматривался перенос их на новое мес-
то за государственный счет или на средства
организации, в пользу которого отчуждалась
земля под постройками [12, ст. 584].
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В то же время размер компенсации вла-
дельцам за потерянное имущество мог быть
увеличен до 1/5 части от суммы, предназна-
ченной им по решению оценочной комиссии.
Условия доплаты были следующие: владелец
должен был согласиться с решением оценоч-
ной комиссии. Как правило, размер компенса-
ции вместе с добавочной стоимостью был
существенно меньше той суммы, за которую
собственник первоначально желал продать
свое имущество [12, ст. 590–591].

Между тем, бывали случаи, когда опре-
делить доход с имущества было весьма зат-
руднительно или совсем невозможно. Тогда
оценочные комиссии определяли среднее чис-
ло дохода [18]. Это была сумма чистого до-
хода с недвижимости за 10 лет, разделенная
на 10 равных частей [18, ст. 1976–1977]. Да-
лее среднее число умножалось на коэффици-
ент, рассчитанный для разного рода имуще-
ства, а получившаяся в итоге сумма призна-
валась стоимостью объекта. Например, при
оценке недвижимости населенных пунктов
среднее число дохода умножалась на 10. Та-
ким образом, цена имущества равнялась сум-
ме чистого дохода за 10 лет. Чтобы получить
стоимость каменного строения, нужно было
умножить средний доход на 8, деревянного –
на 6 [18, ст. 1979, 1981, 1982]. На таком же
основании производился расчет ненаселенных
земель – пашен, лугов, сенокосов, пустошей,
огородов. Здесь за основу бралась сумма го-
дового дохода, получаемого с недвижимого
имущества [18, ст. 1980]. В случае если рас-
считать его было нельзя, то оценка произво-
дилась по местным обстоятельствам [18,
ст. 1985]. Что считалось местными обстоя-
тельствами – не конкретизировалось. Эта нео-
пределенная формулировка в тексте закона
приводила к тому, что собственники имуще-
ства писали жалобы в ГУПСиПЗ, и оценоч-
ным комиссиям приходилось несколько раз
проводить повторные переоценки земель, что,
в свою очередь, увеличивало сроки процеду-
ры передачи собственности.

Заключительным этапом процесса от-
чуждения было подписание купчей крепости
на владение землей. Но, как правило, владе-
лец не мог сразу получить деньги на руки.
Этому способствовали бюрократические
проволочки. Если сумма компенсации была

менее 3 000 руб., то дело заканчивалось ре-
шением министров или других высших дол-
жностных лиц [12, ст. 589]. Дела о выплате
сумм, размером от  3 000 и более первона-
чально рассматривались в Государственном
совете, а затем поступали на высочайшее
рассмотрение.

В Российской империи часть земельно-
го фонда находилась в собственности церкви.
На церковные владения распространялись
такие же правила реквизиции, как и на иму-
щество частных лиц. [12, ст. 593].

Этот механизм был универсальными для
всех случаев, когда государству требовалось
изъять собственность, например, для проклад-
ки шоссе. Однако при строительстве желез-
ных дорог существовали некоторые особен-
ности. Фактически государство передавало
земли в распоряжение частных компаний.
Отсюда с собственниками о размере компен-
сации первоначально договаривались агенты,
делегированные от железнодорожных об-
ществ. Губернатор формально не мог вмеши-
ваться в процесс изъятия недвижимости, од-
нако он отчитывался перед Министерством
путей сообщения о ходе отчуждения и пода-
вал в письменной форме свое мнение о ре-
зультатах деятельности оценочных комиссий.
К нему обращались как собственники, так и
правление железной дороги, чтобы ускорить
процесс разрешения дела. Деньги, присужден-
ные владельцам по решению оценочной ко-
миссии, компания вносила в уездное казначей-
ство на счет оценочной комиссии, и только
потом они могли быть выданы собственни-
кам. Кроме того, при строительстве шоссе
бывшие владельцы земельных участков по-
лучали право безвозмездно ездить по новой
дороге. Частные железнодорожные общества,
заинтересованные в прибыли, уже не могли
позволить собственникам бесплатно пользо-
ваться услугами их компании.

Отмена крепостного права повлекла за
собой внесение поправок в порядок отчужде-
ния собственности. Согласно положению Глав-
ного Комитета об устройстве сельского со-
стояния от 18 января 1862 г. помещик не был
обязан, но мог по желанию выделить кресть-
янам новые участки земли взамен отошед-
ших под железную дорогу. Кроме того, он не
имел права требовать уменьшения надела
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крестьян, если земля до момента отчужде-
ния находилась в его распоряжении. Помещик
был обязан договориться с крестьянами об
уменьшении повинностей, определенных в
уставной грамоте. Также на него ложились
расходы по переносу крестьянских строений,
расположенных на территории, отходящей в
пользу железнодорожной компании. Если по-
мещик и крестьяне не могли договориться о
размере расходов, сопряженных с потерей
имущества, и размере снимаемых с крестьян
повинностей, то в дело вступал мировой по-
средник. Он в присутствии помещика, упол-
номоченного от крестьян и «посторонних све-
дущих добросовестных людей» (что это были
за люди, в законе не уточнялось) проводил
оценку размера слагаемых повинностей и рас-
ходов крестьян. Стороны, недовольные реше-
нием, могли обжаловать его, обратившись к
мировому съезду, а если заключение после-
днего вновь их не устраивало, то конфликт рас-
сматривало Губернское по крестьянским
делам присутствие, вердикт которого уже был
окончательным [22].

В конце 60-х гг. правительство приняло
ряд специальных законов, посвященных отво-
ду земель, принадлежащих бывшим государ-
ственным и помещичьим крестьянам. После
отмены крепостного права приходилось учи-
тывать изменившееся положение крестьян;
отсюда непростой порядок выплаты компен-
сации и усложнившийся способ ее расчета.
Согласно Положению Главного комитета об
устройстве сельского состояния от 5 мая
1867 г. купчая крепость подписывалась в ус-
тановленном, общем порядке в случае, если
крестьяне выкупили свой надел, то есть ста-
ли полноправными собственниками. В соот-
ветствии со статьями 161 и 169 высочайше
утвержденного «Положения о выкупе кресть-
янами, вышедшей из крепостной зависимос-
ти, их усадебной оседлости, и содействии пра-
вительства к приобретению семи крестьяна-
ми в собственность полевых угодий» кресть-
яне в течение следующих 9 лет со дня изда-
ния указа не могли продавать свои наделы [23].
Однако с 1867 г. эти статьи не действовали в
отношении отвода земель под железнодорож-
ные линии. Купчие крепости за земли, приоб-
ретенные крестьянами с содействием прави-
тельства, до уплаты выкупной ссуды обяза-

тельно регистрировались в Губернском по кре-
стьянским делам присутствии. А сумма де-
нежной компенсации за утраченную собствен-
ность отсылалась в местное казначейство в
качестве уплаты выкупной ссуды [13]. Фак-
тически, благодаря этому положению, крес-
тьяне могли не получить никакой компенса-
ции за утерянное имущество. 31 октября
1868 г. вышло новое положение, которое ка-
салось отчуждения земель, находящихся в со-
ставе надела бывших государственных крес-
тьян в пользу железнодорожных обществ. До-
кумент еще раз подтверждал, что размер воз-
награждения крестьян, выкупивших свои уча-
стки в собственность, определялся по обще-
му правилу, распространявшемуся на всех
частных владельцев. В противном случае (это
касалось большинства крестьян) 3 часть де-
нежной компенсации отходила в пользу госу-
дарственной казны. В то же время уменьшал-
ся размер оброчной подати или выкупных пла-
тежей, лежащих на крестьянах, в размере
5 коп. с каждого рубля вознаграждения, об-
ращенного в пользу государства. В случаях,
когда официальная купчая крепость еще не
была подписана, а некоторые домохозяева
уже лишись большей части своих участков,
то им, по возможности, должны были пред-
ложить новые земли взамен потерянных уча-
стков. При подписании купчей крепости, как
и в предыдущем случае, необходимо было
известить местное Губернское по крестьян-
ским делам присутствие об изменении вла-
дельцев [16].

Из перечисленных выше правил видно,
что государство защищало интересы соб-
ственников, а процесс отвода земель требо-
вал большого количества времени, поэтому
разрешение разногласий между владельцами
и правлением железнодорожных обществами
иногда затягивались на годы. В то же время
железнодорожные компании имели ограничен-
ные сроки для выполнения строительных ра-
бот, чаще всего они должны были построить
железную дорогу в течение 2–3 лет с момен-
та принятия устава и образования акционер-
ного общества. Пик выдачи железнодорож-
ных концессий приходится на период с 1868
по 1872 год. В этих условиях для ускорения
процедуры передачи собственности в 1872 г.
Комитет министров ввел временные правила,
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по которым устанавливался двухнедельный
срок для проведения описи имущества соб-
ственников [19]. Общество железной дороги
составляло план отчуждения имуществ, кото-
рое затем предоставлялось губернатору для
распоряжения об оценки имуществ. Опись не-
движимости проводил член городской или зем-
ской полиции. Затем имущество переходило в
собственность железнодорожной компании, а
все претензии по отчуждению рассматрива-
ла оценочная комиссия. Если каких-либо до-
кументов на собственность не хватало во вре-
мя проведения описи, то они доставлялись
позже уже в оценочную комиссию. Все издер-
жки по проведению процесса отчуждения не-
сла на себе железнодорожная компания. Вре-
менные правила ежегодно продлевались
вплоть до 1881 г., когда новым положением
Комитета министров по рапорту министра
путей сообщения срок действия временных
правил продолжался «до издания на новых по
сему предмету законоположений» [14].

На практике главная проблема при от-
чуждении земель создавалась в ходе перего-
воров о цене между представителями част-
ных железнодорожных компаний и собствен-
никами. Складывалась классическая ситуа-
ция, когда владельцы желали продать свою
собственность как можно дороже и искали
любой предлог для повышения ее стоимости,
а агенты компаний старались сбить расценки
и купить по умеренным ценам. Эта ситуация
приводила к тому, что, как правило, стороны
не могли договориться с первого раза о раз-
мере компенсации.

Если собственники и правление желез-
нодорожной компании не могли прийти к ком-
промиссу о размере компенсации, первые ча-
сто обращались с письменными прошениями
к губернаторам или министру путей сообще-
ния с просьбой помочь разобраться в деле.
В 1868 г. при строительстве Московско-Орлов-
ской железной дороги владелец имения в
Орловской губернии И.П. Шаблыкин подал
прошение на имя губернатора с просьбой ра-
зобраться в деле с оценкой его имущества, в
ходе которой агенты железной дороги нару-
шили регламент и не предоставили ему в
восьмидневный срок официального докумен-
та с точной оценкой его имущества. Больше
всего И.П. Шаблыкина огорчил размер при-

читающегося ему вознаграждения, за 1 де-
сятину его земельных угодий давали 50 руб.
серебром. Губернатор и оценочная комиссия
посчитали такую сумму справедливой, со-
славшись на то, что согласно положению от
19 февраля 1861 г. земли Орловской губер-
нии оценивались по 50 руб. серебром за 1 де-
сятину [7]. Таким образом, фактически зем-
ля была оценена не по рыночной стоимости
на 1868 г., а по устаревшей, зафиксированной
на 1861 год.

Крестьяне не отставали от дворян и
тоже старались получить максимум выгоды
от потери своего имущества. В 1870 г. под
строительство Московско-Смоленской желез-
ной дороги отчуждались земельные угодья,
принадлежавшие собственникам деревни Лаги
в Смоленской губернии. Всего 6 десятин
684 кв. саженей разнородной земли. Первона-
чально крестьяне требовали заплатить им
13 380 руб. 60 коп. Эта сумма рассчитывалась
из стоимости 6,7 десятин разнородной земли,
работ по строительству изгороди вдоль же-
лезнодорожного полотна, стоимости перено-
са строений 3 домовладельцев из полосы от-
чуждения, а также компенсации за неисполь-
зованные в течение 3 лет земельные угодья,
отошедшие под железную дорогу. Естествен-
но, что правления железной дороги не могло
согласиться с такой суммой. Тогда была со-
звана оценочная комиссия, которая присуди-
ла 654 руб. 90 коп. за все (в том числе за из-
городь и ущерб). Крестьяне посчитали сум-
му слишком маленькой и подали протест на
решение комиссии в установленный восьми-
дневный срок. Также они написали жалобу в
МПС с просьбой переоценить землю. В янва-
ре 1871 г. МПС распорядилось провести по-
вторную переоценку, но из-за бюрократичес-
ких проволочек оно было исполнено через 8 ме-
сяцев. Новая оценочная комиссия, состоя-
щая из помещиков, постановила выплатить
крестьянам 8 115 руб. за все причиненные
неудобства (в том числе 3 323 руб. за зем-
лю). На этот раз возмутилась железнодо-
рожная компания. Депутат от Управления
железной дороги в своих возражениях ссылал-
ся на то, что доказательства помещиков о
доходности земли были голословными, а сами
помещики не были соседними домовладель-
цами, как требовал закон. К тому же кресть-
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яне платили выкупные платежи государству,
а потому по всем расчетам они должны были
получить 384 руб., а с 1/5 части вознагражде-
ния, 461 руб. 91 коп. за землю вместо 3 323 руб.
согласно решению оценочной комиссии. Гу-
бернатор в своем мнении не поддержал дово-
ды депутата и присудил выплатить только
3 293 руб. за землю (30 руб. вычитались в
пользу оценочной комиссии за ее работу).
В апреле 1872 г. Совет министра путей сооб-
щения вторично рассмотрел и постановил, что
оценка земли была проведена неверно с точ-
ки зрения законодательства. МПС назначило
новую (третью по счету) переоценку недви-
жимости крестьян деревни Лаги. Согласно
акту Духовщинской уездной комиссии о пере-
оценке от 5 сентября 1879 г. крестьянам за
потерянное имущество было присуждено
877 руб. 70 коп., из которых исключили вып-
латы по разного рода повинностям (еще в
1871 г. за крестьянами деревни Лаги числи-
лась недоимка). Таким образом, крестьянам
оставалось 677 руб. За перенос строений и
сооружение изгороди платы не полагалось.
В итоге после очередного рассмотрения дела
Министерство путей сообщения постановило
выплатить крестьянам 812 руб. (в сумму вош-
ли 6 % в год с каждых 100 руб. со дня заня-
тия земель по день взноса в оценочную ко-
миссию). На руки владельцы получили день-
ги только в июне 1883 г., через 14 лет после
того, как их земли отошли под железную до-
рогу [6]. В 60–70-е гг. XIX в. аналогичных
ситуаций было много.

Результаты. Подводя итоги, мы можем
сделать вывод, что в 60–70-е гг. XIX в. пра-
вительство предпринимало попытки навести
порядок в процессе отчуждения недвижимо-
сти под нужды железнодорожных компаний.
Так, государство заметно сократило сроки,
отводившиеся на эту операцию. В то же вре-
мя, хотя право собственников на получение
денежной компенсации за утраченное имуще-
ство сомнению не подвергалось, момент вып-
латы причитающейся им суммы переносился
на неопределенное время. Отчуждение недви-
жимости проходило в административном по-
рядке, то есть без привлечения суда. В резуль-
тате ГУПСиПЗ, а потом МПС, оказались за-
валены жалобами на представителей компа-
нии и оценочные комиссии от владельцев зем-

ли, которая должна была отойти под железно-
дорожные линии. Отметим, что прошения в
МПС подавали именно собственники, обрат-
ные случаи, когда частная железнодорожная
компания обращалась с жалобами в централь-
ные государственные органы, не обнаружены.
Зачастую расплывчатые формулировки в
гражданском законодательстве не позволяли
трактовать соответствующие нормативные
акты однозначно. Это обстоятельство, а так-
же отсутствие точно установленных сроков
проведения процедуры отчуждения недвижи-
мости, затягивало процесс ее оценки, что, в
свою очередь, вызывало нарушение установ-
ленного законом порядка и зачастую порож-
дало весьма острые правовые коллизии.
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