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Введение 

Одной из слабоизученных проблем в российской 
исторической науке является история дорожного 
строительства, эволюции структуры его управления 
и расширения материально-технической базы. Раз-
витие сухопутных путей сообщения, как одной из 
областей производства, выступает определенным 
критерием общественного, технического и полити-
ческого развития страны. Во второй половине XIX 
– начале XX вв. в этой сфере происходили крупные 
системные и структурные изменения. Всесторонний 
анализ данной проблемы может оказать помощь 
историкам-исследователям в понимании не только 
общегосударственных, но и региональных явлений 
исследуемого периода. Данные о протяженности 
дорог, финансировании их строительства и содер-
жания служат важным показателем уровня разви-
тия Российской империи в этой области материаль-
ного производства. © 

Результаты 
После отмены в 1861 г. крепостного права Рос-

сия вступила в пореформенный период развития. 
Несмотря на остатки крепостничества, в стране на-
блюдались более высокие темпы экономического 
роста, происходило бурное развитие торговли внут-
ри страны и с Западной Европой. Развитие торгово-
промышленного капитализма в городе и в деревне 
вызвало необходимость перестройки транспорта на 
новой основе. 

Как известно, одной из причин поражения Рос-
сии в Крымской войне (1853–1856 гг.) была ее 
крайняя отсталость в транспортном отношении, 
особенно в области железнодорожного сообщения. 
Пореформенный период в России ознаменовался 
развитием железнодорожного транспорта и шоссе, 
другие типы дорог теряют свое исключительное 
значение и постепенно превращаются в пути подъ-
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ездные. В 1860-х и в начале 1870-х гг. одновремен-
но с необходимостью развития в России железнодо-
рожного транспорта общественность выступала за 
широкое развитие и второстепенных путей (шос-
сейных и других дорог), необходимых как для раз-
вития сельского хозяйства и промышленности, так 
и для улучшения обслуживание железных дорог. 
Исходя из этого, Министерство путей сообщения 
считало в 1870–1880-х гг. своей основной задачей 
не строительство транзитных шоссейных дорог, а 
лишь устройство шоссе подъездного значения и со-
действие устройству их частными предпринимате-
лями. К участию в содержании шоссейных дорог 
привлекали земства и городские учреждения. Лишь 
в конце XIX в. строительство стратегических шоссе 
приобретает преимущество в общем строительстве 
дорог. 

До 1861 г. в Европейской России существовало 
8880 верст шоссейных дорог, а железных дорог – 
1488 верст. К 1881 г. протяженность железных до-
рог составила 21906 верст, шоссе – 10470 верст, т.е. 
длина шоссейных дорог увеличилась на 1590 верст, 
а железных дорог – на 20418 верст. Особенно зна-
чительный прирост дорог наблюдался в 80–90 гг. 
XIX в.: протяженность шоссе с 1881 г. по 1901 г. 
выросла на 4092 версты, железных дорог – на 
29840 верст [1, с. 2]. По данным статистического 
атласа, пик спада строительства шоссейных дорог 
пришелся на период с 1881 по 1885 гг., когда было 
построено лишь 125 верст. Однако в рассматривае-
мый период строительство шоссейных дорог осуще-
ствляли, кроме Министерства путей сообщения, 
земские учреждения, образованные в 1864 г. По 
некоторым данным, земства построили к концу XIX 
в. около 11 тыс. верст шоссе [2, с. 358]. 

В 1873 г. был утвержден план строительства се-
ти стратегических шоссе в трех западных погра-
ничных военных округах. Принятый план неодно-
кратно подвергался различным изменениям и со-
кращениям, и только в начале 1881 г. его оконча-
тельно утвердили. К строительству стратегических 
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шоссе вместо 1881 г., по плану, приступили лишь в 
1885 г. [3, с. 41]. Вся эта сеть дорог протяженно-
стью 2502,8 версты строилась поэтапно. Первый 
участок в 40 верст от Дубно до Ровно был завершен 
был лишь в 1888 г. В начале 1889 г. состоялась 
передача постройки дороги казарменной комиссии 
военного ведомства [3, с. 47]. Кроме западных гу-
берний шоссе строились на Кавказе и в Крыму. Что 

касается строительства шоссейных дорог в других 
губерниях России, то в пореформенный период оно 
носило местный характер и по протяженности было 
незначительным (от 3 до 15 верст). Перечень наибо-
лее важных шоссейных дорог, построенных в Евро-
пейской части России к 1900 г., представлен в таб-
лице 1. 

 
Таблица 1 – Шоссейные дороги Европейской России (по состоянию на 1900 г.) 
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1 Воронежское шоссе (от Воронежа до ст. Лопаткова) 1861 262,0 
Первые участки  
в 1856 г. 

2 Киево-Брестское шоссе (от Киева до Брест-Литовска) 1864 554,0  

3 Военно-Зекарская дорога (от Кутаиса до с. Бенары) 1871 100,0  

4 Военно-Грузинская дорога (от Тифлиса до Владикавказа) 1885 212,0 
Первые участки  
в 1859 г. 

5 Тифлисо-Телавинская 1886 178,0  

6 Акстафа-Дилижан-Карск (от Акстафы до Карска) 1888 254,0  

7 
Дрогочин-Высоколитовск-Пружан-Ружан (от Дрогочин до 
Ружан) 

1891 174,0  

8 
Проскурово-Исаковецкое шоссе (от Проскурова до Исако-
вецкой таможни) 

1892 114,0 
Первые участки  
в 1889 г. 

9 Клухорская тропа (от Сухума до Баталпашинска) 1894 274,0 
Шоссировано частью  
в 1900 г. Первые  
участки в 1885 г. 

10 
Карс-Караурган с веткой на Каракут (от Карса до Караур-
гана) 

1895 161,0 
Первые участки  
в 1886 г. 

11 Военно-Осетинская дорога (от Кутаиса до ст. Дарг-Кох) 1897 258,0 
Первые участки  
в 1858 г. 

12 Дилижан-Игдырь (от Дилижана до Игдыря) 1897 155,0  

13 Майкопо-Туапсинская дорога (от Майкопа до Туапсе) 1898 138,0  

14 Ротница-Румнишки (от Ротницы до Румнишки) 1900 107,0  

15 Яланус-Чамский перевал-Мелик-Кей 1900 121,0  

 
 
Начиная с 1880-х гг., строятся дороги на Кавка-

зе и в Крыму: Аваро-Кахетинская (121 верста), 
Ахалцых-Ольшинская (283 версты), Батумо-
Ардаганская (157 верст), Игдырь-Бегли-Ахмат (156 
верст), Новороссийско-Сухумское шоссе (500 верст), 
Симферопольско-Феодосийское шоссе (109 верст). 
Эти дороги были достроены в период между 1902–
1906 гг. К 1905 г. завершилось строительство Юж-
но-Бережского шоссе от Севастополя до Алушты. 

Схема размещения важнейших шоссейных дорог 
в пореформенный период мало отличалась от схе-
мы, намеченной в первой половине XIX в., однако 
этого нельзя сказать обо всей сети дорог России. В 
пореформенный период значительное количество 
построенных шоссейных дорог, как правило, имело 
местное значение и отличалось небольшой протя-
женностью. 

В этот период на западе Европейской части Рос-
сии и на Кавказе закладывались основы елочной 
системы размещения дорог, стволом которой явля-
лись железные дороги. Постепенно шоссейные до-
роги или магистральные шоссейные дороги теряют 
государственное значение. Их передают в ведение 
земских учреждений. Следует отметить, что с раз-
витием железнодорожного транспорта падает значе-
ние шоссе лишь магистрального значения, т.е. до-
рог главных и больших сообщений по классифика-
ции, принятой в 1833 г., и, наоборот, возрастает 
значение шоссейных дорог местного значения, осо-

бенно подъездных. Инженер Е. Головачев опубли-
ковал ряд работ, в которых убедительно показал 
значение местных дорог, в частности, шоссейных, и 
подсчитал ущерб, которые несет страна из-за бездо-
рожья [4, с. 129-262; 5, с. 37-61; 6, с. 17-18]. По его 
подсчетам, этот ущерб для Европейской России ис-
числялся для того времени в сумме 353–401 млн 
рублей серебром ежегодно [6, с. 17-18].  

В 1864 г. Главное управление путей сообщения 
и публичных зданий передало губернские и уездные 
строительные и дорожные комиссии в ведение зем-
ских учреждений, а там, где их не было, с 1874 г. – 
губернским распорядительным комитетам или дру-
гим замещающим их органам [7, с. 378-394]. В этот 
период целесообразным считалось дальнейшее 
строительство шоссейных дорог под руководством 
местных учреждений и на местные средства. В 1870 
г. Министерство путей сообщения решило передать 
местным земским учреждениям все хозяйственное 
заведывание шоссейными дорогами при условии, 
если земства согласятся ремонтировать и содержать 
их в исправности, а казна будет выплачивать им 
соответствующее пособие. В 1871 г. состоялся пер-
вый опыт передачи Министерством Московской 
земской управе во временное хозяйственное заведы-
вание шоссейных дорог Московской губернии (518 
верст) сроком на 10 лет с условием получения от 
казны пособия на ремонт шоссе в размере 400 руб-
лей на версту (всего 207200 рублей в год). Кроме 
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этого, земству разрешалось взимать установленный 
шоссейный сбор, а за счет остатков или сбережений 
от указанных денежных источников осуществлять 
строительство новых шоссе. В 1872 г. состоялось 
передача земству шоссе Тульской губернии (около 
295 верст) сроком на 25 лет. В 1877 г. были пере-
даны казенные шоссе Ярославскому (83 версты) и 
Калужскому (222 верст) земствам сроком на 10 лет. 
Ярославскому земству полагалось ежегодное посо-
бие от казны в размере 395 руб. за версту, Калуж-
скому – 300 руб. за версту. В 1875 г. на содержание 
шоссе Петербургское уездное земство получило 
ежегодное пособие в сумме 8000 рублей [3, с. 31]. 
Однако дальнейшие переговоры с другими губерн-
скими земствами были приостановлены в связи с 
разработкой общих правил по вопросу передачи 
казенных шоссе земствам. 

Еще в 1853 г. по представлению Министерства 
путей сообщения Государственный совет вынес ре-
шение разделить шоссейные дороги, находящиеся в 
ведении Министерства путей сообщения, на два 
разряда. К первому разряду были отнесены шоссе 
общегосударственного значения: 1) все шоссейные 
дороги, расположенные к западу от рек Западной 
Двины и Днепра, 2) Псково-Рижское шоссе, 3) ок-
рестные шоссе около Санкт-Петербурга, 4) шоссе на 
побережье Крыма, 5) Московско-Брестское шоссе, 
6) Киевское шоссе от Острова до Киева. Ко второму 
разряду отнесли шоссе местного значения, к кото-
рым причислили все остальные шоссейные дороги, 
не отнесенные к первому разряду. Теперь шоссей-
ные дороги этих двух разрядов Государственный 
совет разрешил передавать в ведение земств на срок 
не более, чем на 25 лет на условиях, утвержденных 
Министерством путей сообщения и согласованных с 
Министерствами внутренних дел и финансов. Обя-
зательным условием передачи шоссе общегосудар-
ственного значения было согласие земств поддер-
живать и содержать эти дороги в том виде, в каком 
они были сооружены и содержались Министерством 
путей сообщения. Шоссейные дороги местного зна-
чения земства обязаны были содержать в безопас-
ном и удобном для проезда содержании. В годовую 
смету МПС были заложены средства на кредиты 
земствам в размере 300 тыс. рублей в год для до-
рожного строительства, которые регулярно выделя-
лись с 1890 г. При этом нужно отметить, что часть 
шоссе местного значения были переданы земствам 
без их финансирования от государства. Все грунто-
вые дороги в земских и неземских губерниях под-
держивались за счет натуральной или денежной 
дорожной повинности населения. В результате их 
ремонт прекратился, и они пришли в негодность. 

17 февраля 1889 г. был принят закон, по кото-
рому передача дорог в ведение земств без финанси-
рования не разрешалась. Для обеспечения денеж-
ными средствами земских учреждений на строи-
тельство, ремонт и содержание грунтовых и шос-
сейных дорог законом от 1 июня 1895 г. они были 
освобождены от обязательных выплат в казну посо-
бий на содержание мировых судебных и по кресть-
янским делам учреждений и статистических коми-
тетов, а все эти средства шли на строительство и 
содержание дорог. 

Деятельность земств по развитию дорог тормо-
зило частное землепользование, так как гужевые 
дороги, проходившие по территории тех или иных 
землевладельцев, являлись их собственностью. При 

необходимости строительства дороги, проходившей 
по территории помещика или крестьянской общи-
ны, земство обязано было выкупать участок земли, 
который отходил под дорогу. У земств, как прави-
ло, таких денег не было. Поэтому часто даже при 
большой необходимости земства не могли построить 
дорогу и связать населенные пункты наиболее ко-
ротким и удобным путем. Например, с. Виногробли 
Курской губернии, в котором проживали 6500 че-
ловек, находилось от губернского г. Курска в 18 
верстах, но, чтобы проехать к нему, необходимо 
было сделать объезд в 42 версты, так как напрямую 
дорогу земство проложить не могло из-за частно-
владельческих земель [8, с. 146].  

В Государственном архиве Воронежской области 
хранится дело об изменении направления почтовой 
дороги, документы которого дают представление, с 
какими трудностями сталкивались земства при до-
рожном строительстве. В октябре 1899 г. в губерн-
скую земскую управу обратилась Павловская зем-
ская управа с ходатайством о разрешении изменить 
направление дороги Павловск-Белогорье на тракте 
Подгорное-Павловск, так как «губернская почтовая 
дорога из Павловска в сл. Белогорье проходит в 
очень неудобном месте и требует частых исправле-
ний натуральной повинностью крестьянских об-
ществ, особенно после полой воды. На месте трудно 
добыть песок, у берегов Дона полотно очень сужает-
ся» [9, л. 14]. Воронежское губернское земское соб-
рание поручило 15 января 1900 г. техническому 
отделу губернской земской управы провести техни-
ческие изыскания, которые поручили технику 
Шифрину. Эти работы продолжались до 1904 г. 
Началась долгая переписка между крестьянскими 
обществами и земством, которая продолжалась до 7 
февраля 1912 г., когда было решено приобрести у 
крестьян Александровско-Донского общества необ-
ходимую под дорогу 1 десятину 989 саженей земли 
ценою по 375 рублей за десятину [9, л. 157], сама 
же сделка была утверждена 24 мая 1912 г. [9, л. 
159]. Как видим, из-за небольшого участка земли 
переговоры и переписка длились около 13 лет, по-
скольку земля находилась в частной собственности, 
а земство было ограничено в средствах.  

Несмотря на текущие сложности, земства прово-
дили огромную работу по устройству, содержанию 
сухопутных дорог. Так, например, в Бирюченском 
уезде в 1899 г. было израсходовано на ремонт на-
сыпей и мостов, постройку деревянных мостов, 
дамб, гатей 11969 рублей 83 копейки. Все работы 
были проведены под руководством членов земской 
управы [10, л. 14-15]. 

Выводы 
Таким образом, во второй половине XIX – нача-

ле ХХ вв. в стране развернулось интенсивное до-
рожное строительство, что оказывало стимулирую-
щее воздействие на развитие и других отраслей 
экономики. Государство в первую очередь стреми-
лось к созданию системы железных дорог, но и 
шоссейные дороги не оставались без внимания. С 
течением времени, несмотря на имевшиеся финан-
сово-экономические проблемы, возрастала роль 
земств в организации, управлении и содержании 
российских дорог.  
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