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Аннотация
В статье анализируется один из предпринимательских подходов к ре-

шению вопроса модернизации транспортной инфраструктуры в России 
на рубеже XIX-XX веков. Автор подробно рассматривает историю акци-
онерного общества по строительству Ореховского подъездного пути. 
В исследовании использованы материалы официальной статистики, 
нормативно-правовые акты, а также публицистические издания тех лет. 
Проведено сравнение полученных данных по Ореховскому подъездному 
пути с аналогичными показателями других акционерных обществ. Все 
это позволило сделать вывод об использовании Общества его учре-
дителями для обеспечения своих предприятий максимально удобной 
железнодорожной веткой при минимальных финансовых затратах.

Вторая половина XIX века стала 
настоящим бумом железнодорожно-
го строительства в России. Завер-
шавшийся промышленный перево-

рот, ускорение предприниматель-
ской жизни, а также невозможность 
прежних транспортных путей (грун-
товых и водных) удовлетворить 
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спрос на объемы и сроки перевозки 
грузов, обусловили объединение ин-
тересов государства и частного биз-
неса в быстром развитии в стране 
железнодорожной инфраструктуры. 
Большая часть железных дорог в 
Российской империи была построе-
на частными обществами на сред-
ства их акционеров. При этом к фи-
нансированию строительства и экс-
плуатации наиболее крупных 
магистралей активно привлекался 
иностранный капитал. 

Помимо крупных магистралей об-
щего пользования активно строи-
лись подъездные пути к отдельным 
городам или промышленным пред-
приятиям. Небольшие по протяжен-
ности ветки подъездных путей 
создавались на средства владельцев 
промышленных предприятий по со-
гласованию с руководством маги-
стральной железной дороги. Однако 
в некоторых регионах страны возни-
кала необходимость в строительстве 
довольно протяженных подъездных 
путей. В этом случае средств отдель-
ного промышленника было недоста-
точно, и они были вынуждены объ-
единять усилия, учреждая акцио-
нерные общества по строительству 
подъездного пути. В настоящей ста-
тье речь пойдет о судьбе одного из 
таких обществ. В приводимых ста-
тистических сведениях учитывались 
данные только по акционерным об-
ществам, занимавшихся созданием 
подъездных железнодорожных пу-
тей, сведения по электрическим 
подъездным путям в общие показа-
тели не включались. 

Вопросы железнодорожного 
строительства второй половины 

XIX – начала XX века широко 
представлены отечественной 
историографией. Первые работы, 
посвященные железным дорогам 
России, стали публиковаться в 
конце 60-х – 80-х годов XIX века. 
В них подробно описывались эта-
пы строительства, технические 
характеристики и первые резуль-
таты эксплуатации железнодо-
рожного транспорта в стране [1, 
2, 3]. Особое внимание современ-
ники уделяли анализу деятельно-
сти казенных и частных желез-
ных дорог, оценке эффективности 
управления и степени их доходно-
сти [4, 5, 6, 7]. Отдельным аспек-
том научной деятельности того 
времени стало сравнение желез-
нодорожного транспорта с во-
дным и шоссейным [8]. Вопросу 
строительства подъездных путей 
в Российской империи было уде-
лено внимание в нескольких рабо-
тах конце XIX – начала XX веков. 
В них прежде всего поднимался 
вопрос необходимости развития 
данного направления железнодо-
рожного строительства, выноси-
лись на обсуждение меры государ-
ственного регулирования и под-
держки [9, 10, 11, 12]. 

В советский период история 
подъездных путей встречалась 
лишь в качестве краткой историче-
ской справки к работам, посвящен-
ным достижениям народного хо-
зяйства СССР или изданиям учеб-
ного и технического характера [13]. 
А в «Железнодорожной энциклопе-
дии» [14] 1926 года понятие «подъ-
ездные пути» вообще не выделено в 
отдельную статью.
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История железнодорожного 
транспорта в работах последних 
десятилетий находит разноплано-
вое представление. Это и обобща-
ющие труды [15], и исследования 
регионального характера [16, 17]. 
Появилось несколько работ, посвя-
щенных истории и современному 
состоянию подъездных и узкоко-
лейных путей [18, 19]. Однако они 
включают в себя, прежде всего, 
описание и фотографии, сохранив-
шихся узкоколейных железнодо-
рожных путей, без детального углу-
бления в их прошлое. 

Строительство подъездных пу-
тей в России осуществлялось без 
прямого государственного участия 
и иностранного капитала, что по-
зволяет взглянуть на них, как на 
отечественный предприниматель-
ский опыт. Именно в этом аспекте 
мы и предлагаем рассмотреть исто-
рию Ореховского подъездного пути.

Первым объединением, создан-
ным для совместного строитель-
ства подъездных железнодорож-
ных путей, стало «Первое общество 
подъездных путей России». Оно 
было учреждено в 1892 г. За период 
с 1892 по 1915 гг. было организо-
вано 16 акционерных обществ, под 
руководством которых построено 
34 подъездных пути общей протя-
женностью 2336 верст. Только два 
из них утратили самостоятель-
ность к 1915 году. Общество Мелек-
ского подъездного пути в 1907 г. 
было преобразовано в Общество 
Бугульминской (с 1908 г. Волго-Бу-
гульминской) железной дороги об-
щего значения. А вот Общество 
Ореховского подъездного пути пе-

рестало существовать по распоря-
жению Министра Финансов от 05 
июля 1903 г. в связи с приобрете-
нием ветки Обществом Москов-
ско-Казанской железной дороги. 

Учредителями акционерных об-
ществ по строительству подъезд-
ных путей являлись представители 
местной торгово-промышленной и 
дворянской верхушки. Не исключе-
нием было и Общество Ореховского 
подъездного пути, образованное в 
1895 г. Его основали коммерции 
советник М.С. Кузнецов, потом-
ственный почетный гражданин 
И.Н. Брашнин и потомственный 
дворянин С.Н. Воронец. Отсут-
ствие в этом районе речного сооб-
щения делало доставку сырья и вы-
воз товаров с предприятий затрат-
ным и длительным по времени, что 
и стало одной из причин строи-
тельства железнодорожной ветки. 
Еще в 1881 году М.С. Кузнецов на 
собственные средства построил 
подъездной путь от железнодорож-
ной станции Дрезна Московско-Ни-
жегородской железной дороги к 
складу своего завода фарфоровых 
и фаянсовых изделий в селе Дуле-
во. Длина пути составляла 120 са-
женей (около 256 метров). Однако 
этого было совершенно недостаточ-
но для удовлетворения все возрас-
тавших нужд предприятия.

Построенный на средства Обще-
ства Ореховского подъездного пути 
однопутный Ореховский подъезд-
ной путь был открыт 1 мая 1899 г. 
Он соединил с крупной транспорт-
ной магистралью не только завод 
М. Кузнецова, но и еще 29 мелких 
и средних промышленных пред-
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приятий близлежащих сел между 
станцией Орехово Московско-Ни-
жегородской железной дороги и се-
лом Ильинский погост Богородско-
го уезда Московской губернии. 

Государство жестко регламенти-
ровало финансовые условия строи-
тельства и эксплуатации железных 
дорог, в том числе и подъездных. В 
1887 г. было издано Положение о 
подъездных путях к железным до-
рогам. В нем тщательно описыва-
лась процедура отчуждения земель, 
необходимых для сооружения пути, 
общие условия эксплуатации и 
определения тарифов на различ-
ные перевозки. 

По данному Положению пред-
приниматели вынуждены были до 
начала каких-либо работ в подава-
емом губернатору прошении объяс-
нить, какие трудности он встреча-
ет со стороны владельцев земель, 
на которых планируется строи-
тельство пути. Однако без предва-
рительных действий по анализу 
ландшафта и планированию на 
местности реального расположе-
ния пути трудно было установить, 
по чьим землям пройдет железная 
дорога. В результате такое предва-
рительное согласование могло ра-
зойтись с реальным положением 
дел на начальном этапе техниче-
ских работ. И это был лишь первый 
круг согласований. 

После проведения всех предва-
рительных изысканий необходимо 
было подать очередное прошение 
губернатору о разрешении строи-
тельства и отчуждении земель под 
железнодорожный путь. Это про-
шение, помимо согласования с гу-

бернатором, рассматривалось осо-
бым присутствием Государственно-
го Совета. Любые отклонения от 
поданного плана в процессе строи-
тельства требовали аналогичной 
процедуры рассмотрения и согла-
сования. 

Все это существенно затягивало 
реальный процесс постройки подъ-
ездного пути, а значит, вело к до-
полнительным расходам учредите-
лей. В итоге за период с 1887 по 
1892 год из заявленных к построй-
ке подъездных путей были сданы в 
эксплуатацию лишь 17% [12, С. 12]. 
В июне 1892 г. Министерство Пу-
тей Сообщения принимает «Прави-
ла сооружения и эксплуатации 
подъездных к железным дорогам 
путей общего пользования», по ко-
торым при строительстве подъезд-
ных путей, земли необходимые для 
реализации проекта принудитель-
но отчуждались у владельцев на ос-
новании императорского указа и 
сразу после проведения их описи 
передавались в пользование обще-
ства. Также правила облегчали не-
которые технические требования к 
устройству дорог. Это способство-
вало оживлению железнодорожно-
го строительства. 14 из 16 акцио-
нерных обществ по строительству 
и эксплуатации подъездных путей 
были учреждены после 1892 г.

Расчет размера вознаграждения 
владельцам земель и их выплаты 
осуществлялись параллельно с на-
чалом строительных работ, а порой 
и после их завершения. Так, лишь 
в мае 1898 г. была образована По-
кровская уездная комиссия для 
оценки земель, отошедших под 
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строительство Ореховского подъ-
ездного пути. Первый предвари-
тельный осмотр земель был назна-
чен на 21 июня 1899 г., при этом 
движение здесь было открыто 1 
мая этого же года.

Сами работы по сооружению 
подъездных путей не подлежали 
особому правительственному над-
зору, в том числе не регламентиро-
валась ширина колеи. В результате 
большинство обществ (11 из 16) по-
строили более дешевые узкоколей-
ные железнодорожные линии. При-
чем их размер был трех типов: 
0,469 сажени (1 м), 0,375 сажени 
(80 см) и 0,351 сажени (75 см). 

Ореховский подъездной путь 
тоже первоначально планировался 
как узкоколейный. Но в 1897 г. 
правление Общества обратилось с 
ходатайством к правительству о 
разрешении строительства пути 
стандартной широкой колеи (0,714 
сажени или 1 м 52 см). Разрешение 
было получено и соответствующие 
изменения были внесены в Устав 
Общества. С одной стороны, это 
привело к существенному удорожа-
нию строительства. Стоимость од-
ной версты узкоколейной железной 
дороги колебалась от 21,6 до 27,2 
тыс. руб. Одна верста Ореховского 
подъездного пути обошлась вла-
дельцам в 43 тыс. руб. [20, C. 72]. 

Однако нужно понимать, что при 
увеличении затрат на строитель-
ство дороги широкой колеи Обще-
ство в последствии экономило вре-
мя и средства на его эксплуатации. 
Широкая колея давала возможность 
использовать на пути поезда и ваго-
ны со стандартной колесной парой. 

К тому же Ореховский подъездной 
путь примыкал к станции Орехово 
Московско-Нижегородской желез-
ной дороги, которая имела стан-
дартную широкую колею. В резуль-
тате не было необходимости пере-
кладывать груз из вагонов с узкой 
колесной парой в стандартные, 
можно было перецепить сам вагон к 
другому паровозу. 

Построенный подъездной путь 
практически полностью совпадал 
общерусскому типу ширококолей-
ных железных дорог. При его соо-
ружении использовались рельсы 
сибирского типа весом в 18 футов 
каждая. Шпалы были сосновые 
длиной в 1,25 сажени, при частоте 
укладки 1500 штук на версту. Ве-
личина подъема полотна пути, со-
вмещенного с минимальным ради-
усом уклона, составлял 0,009 саже-
ни (при требовании того времени в 
показатель не больше 0,01 сажени). 
Станция Орехово была оборудова-
на четырнадцатью вагонными ве-
сами и 1 керосинокалильным фо-
нарем в 700 свечей для освещения 
станционных путей и помещений 
[21, C. 30, 78, 84]. Складских поме-
щений, оборудованных на станци-
ях, даже к 1913 г. было с избытком, 
не смотря на увеличение грузопо-
тока. Все это свидетельствует о 
том, что дорога была построена с 
учетом технических требований 
того времени и с запасом мощно-
стей для дальнейшего развития.

Средства на строительство подъ-
ездных путей формировались за 
счет продажи акций и облигаций об-
щества. Размер основного капитала 
обществ и соотношение в нем 
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средств, полученных за счет прода-
жи акций и облигаций, фиксировал-
ся в уставе, который после согласо-
вания в министерствах финансов и 
путей сообщения утверждался импе-
ратором. 

В отношении акционерных об-
ществ, занимавшихся строитель-
ством крупных железнодорожных 
магистралей, государство выступа-
ло в качестве гаранта вкладчикам, 
приобретавшим акции и облига-
ции, на обеспечение выплат еже-
годных процентов. Также государ-
ство предоставляло ссуды на стро-
ительство и эксплуатацию данных 
дорог. С подъездными путями си-
туация была иной. Акции и облига-
ции, выпускаемые этими обще-
ствами, не имели государственной 
гарантии и обеспечивались исклю-
чительно доходами от эксплуата-
ции железной дороги.

По Уставу 1895 г. основной ка-
питал Общества Ореховского подъ-
ездного пути составлял 1 млн 90 
тыс. кредитных рублей и образовы-
вался через выпуск акций на ¼ и 
облигаций на ¾ капитала. При этом 
акции давали право участвовать в 
управлении обществом и получать 
процент от прибыли соразмерный 
количеству акций. Облигации же 
правление Общества должно было 
периодически погашать. В 1897 г. 
в связи с переходом к строитель-
ству ширококолейного пути размер 
основного капитала был увеличен 
до 1 млн 367 тыс. руб. [22, C. 2]. 

Уже 1 апреля 1900 г. состоялся 
первый тираж погашения облига-
ций Общества Ореховского подъ-
ездного пути 1 выпуска на сумму 

700 руб. Выплаты производились с 
1 июля 1900 г. в санкт-петербург-
ском коммерческом банке и его мо-
сковском отделении [23, C. 5]. Че-
рез год был произведен очередной 
тираж погашения облигаций 1 вы-
пуска на сумму в 700 и 2 выпуска 
на 200 руб. Выдача средств произ-
водилась на тех же условиях. В 
1903 г. было погашено облигаций 
на общую сумму в 4 тыс. руб. [20, 
С. 69].

Ежегодное увеличение сумм, 
расходуемых на погашение облига-
ций, косвенно свидетельствует о 
росте дохода Общества от эксплуа-
тации пути. В 1902 г. доход обще-
ства от пассажирских перевозок со-
ставил 36836 руб., от грузоперево-
зок – 48121 руб., дополнительные 
сборы принесли доход на сумму в 
16869 руб. За вычетом общей сум-
мы расходов на эксплуатацию до-
роги в размере 91098 руб. чистая 
прибыль составила 10728 руб. [24, 
C. 348]. Из этой суммы 2% (214 
руб.) отчислялись в фонд запасно-
го капитала Общества, а также 
средства на выплату дивидендов и 
погашение облигаций. Однако 
объявления в «Правительственном 
вестнике» о производстве Обще-
ством выплат по облигациям в 
1902 г. не было, хотя это являлось 
одним из пунктов Устава Обще-
ства. Следовательно, вся оставша-
яся сумма стала полной собствен-
ностью акционеров и могла быть 
использована по усмотрению об-
щего собрания. 

Чистая прибыль от эксплуата-
ции Ореховского подъездного пути 
была не большой, но все-таки ее 
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наличие свидетельствует о безубы-
точности предприятия. Для срав-
нения в том же году Общество Ме-
лекского подъездного пути получи-
ло 8222 руб. чистой прибыли, 
Общество Приморской Петрогра-
до-Сестрорецкой железной доро-
ги – всего лишь 3479 руб., а Обще-
ство Новозыбковского подъездного 
пути понесло убытки на сумму 
36709 руб. [24, C. 348].

Однако в 1902 г. Министерство 
Финансов начало переговоры с 
правлением частного акционерно-
го Общества Московско-Казанской 
железной дороги о приобретении 
им Ореховского подъездного пути. 
В качестве причины сделки указы-
валось, что «Общество Ореховского 
пути до такой степени расстроило 
свои дела, что дальнейшее суще-
ствование его, как отдельного 
предприятия, представлялось не-
возможным без существенного 
воспособления со стороны Прави-
тельства» [25, C. 42]. Результатом 
переговоров стало положительное 
решение данного вопроса. 

Приведенные выше сведения 
официальной статистики ставят 
под сомнение тезис о тяжелом эко-
номическом положении Общества. 
Чем же могла быть вызвана такая 
ситуация? Почему самый влиятель-
ный из учредителей Матвей Кузне-
цов не оказал финансовой под-
держки Обществу? Ореховский 
подъездной путь примыкал к уже 
перешедшей в казну Московско-Ни-
жегородской железной дороге и «су-
щественное воспособление со сто-
роны Правительства» могло бы вы-
разится в приобретении пути в 

государственную собственность. 
Почему же Министерство Финан-
сов ходатайствовало о приобрете-
нии пути частным акционерным 
обществом, которое на момент по-
купки не имело ни одной точки со-
прикосновения собственных дорог 
с приобретаемой? 

Ответить на эти вопросы нам 
помогут условия, на которых Обще-
ство Московско-Казанской желез-
ной дороги приобрело Ореховский 
подъездной пути и сведения о том, 
что оно унаследовало от прежних 
владельцев. Общество Москов-
ско-Казанской железной дороги 
должно было купить 2900 акций 
Общества Ореховского подъездного 
пути, находившихся в Государ-
ственном банке, при их нарица-
тельной стоимости в 100 руб. по 60 
руб. за штуку. Оставшиеся 100 ак-
ций, которые находились на руках 
частных лиц, покупались по дого-
ворной с ними цене. К тому же к 
новому владельцу переходили обя-
зательства по погашению облига-
ций на общую сумму в 1 млн. 
181 тыс. кредитных рублей.

Таким образом, из 3 тысяч ак-
ций Общества Ореховского подъ-
ездного пути подавляющее их 
большинство (96,7%) находилось 
в Государственном банке. Это 
было связано с прописанным в 
Уставе Общества правом не вы-
шедшие в тираж акции и облига-
ции использовать в качестве зало-
га по казенным подрядам [26, C. 
30]. Очевидно, что сами учредите-
ли Общества не спешил приобре-
тать его акции, понимая, что вы-
годнее заложить их в Банк и на 



126 Постсоветский материк                                           3(35)/2022

История

эти средства осуществить строи-
тельство железной дороги. 

В результате расходы по строи-
тельству подъездного пути были 
переложены на плечи государства, 
а его учредители смогли получить 
для своих предприятий удобный 
ширококолейный путь с минималь-
ными затратами собственных ка-
питалов. Для Правительства по-
средничество в продаже Орехов-
ского подъездного пути Обществу 
Московско-Казанской железной до-
роги могло обеспечить частичное 
возвращение средств, выданных в 
качестве залогового капитала, а 
также снятие с себя обязательств 
по выплате дивидендов пайщикам 
и погашению облигаций.

Ореховский подъездной пути 
представляет собой успешный при-
мер удовлетворения интересов рос-
сийского промышленного капитала 
на усовершенствование региональ-
ной транспортной инфраструкту-
ры. Становится понятно, что весь 
осуществленный учредителями Об-
щества бизнес проект, был хорошо 
продуман с расчетом на макси-
мальную экономию собственных 
средств. Кому конкретно принадле-
жала идея строительства дороги 
описанным выше путем, был ли это 
изначально продуманный от нача-
ла до конца план или изменения в 
него вносились с учетом реалий тех 
лет, всё это вопросы, на которые 
предстоит найти ответ в будущем. 

Список литературы

1. Головачев А.А. Железные дороги в России: История постройки до-
рог. Санкт-Петербург: тип. В. Безобразова и К°, ценз. 1877-1880. 24 с.
2. Кукольник Н.В. Железные дороги в России. Санкт-Петербург: тип. 
Л. Демиса и К°. 1865. 36 с.
3. Рерберг И.Ф. История эксплуатации Московско-Нижегородской 
железной дороги за первые XXV лет. Москва: типо-лит. И.Н. Кушнерев 
и К°. 1887. 276 с.
4. Кульжинский С.Н. К вопросу о частных железных дорогах в Рос-
сии. Санкт-Петербург: тип. М.Д. Ломковского. 1909. 14 с.
5. Ламанский Е.И. Откуда взять капиталы для постройки железных 
дорог в России? Произнесено в заседании Отд-ния статистики Рус. 
геогр. о-ва. Санкт-Петербург: Воен. тип. 1866. 18 с.
6. Мандельштам Л. О железных дорогах в России и их влиянии на 
государственный кредит. Санкт-Петербург: тип. Гогенфельдена и К°. 
1865-1867. 2 т. 34 с.
7. Салов В.В. Исследование финансовых результатов эксплуатации 
железных дорог в России. Санкт-Петербург: тип. М-ва пут. сообщ. 
Вып. 1. 1908. 38 с.
8. Зимелев В.Б. Сравнительное значение внутренних водных путей 
и железных дорог в грузовом движении Европейской России. Киев: 
лито-тип. т-ва И.Н. Кушнерев и К°, Киевск. отд-ние. 1904. 28 с. 



1273(35)/2022              Постсоветский материк                                           

История

9. Бернатович С.А. Несколько слов о подъездных путях. Харьков: 
тип. М.Ф. Зильберберга. 1888. 32 с.
10. Вейсблат С.Э. Затруднения в осуществлении подъездных путей 
в России. Санкт-Петербург: тип. бр. Пантелеевых. 1890. 28 с.
11. Ливчак И.Н. К вопросу о подъездных путях. Санкт-Петербург: тип. 
П.П. Сойкина. 1895. 18 с.
12. Павлов Б.Ф. К вопросу о частных подъездных путях. Петроград: 
тип. М.Я. Герц. 1915. 39 с.
13. Харламов Н.В. Узкоколейные железные дороги: Утв. нач. ЦУУЗ›а 
НКПС в качестве учеб. пособия для втузов / Н. В. Харламов. Москва: 
изд. и 5 тип. Трансжелдориздата. 1937. 394 с.
14. Железнодорожная энциклопедия / под ред. А. Н. О’рурк; при уча-
стии С. Д. Карейша. Москва: Гудок; Ленинград. 1926. 640 с.
15. Транспорт России: история правового регулирования: сборник 
транспортных уставов и кодексов / сост.: Синенко А. Ю. Москва: А2-
А4. 2008. 419 с.
16. Данилов А.В. История становления и развития транспортной си-
стемы Кавказских Минеральных Вод в конце XVIII - первой четверти 
XX века: дис. ... канд. ист. наук: 07.00.02. Пятигорск. 2014. 213 с.
17. Илларионов А.А. Государственная политика и частная инициати-
ва как факторы развития транспортной системы Дальнего Востока 
России: Вторая половина XIX - начало XX вв.: дис. ... канд. ист. наук: 
07.00.02. Владивосток. 2005. 275 с.
18. Болашенко С.Д. Живые рельсы. Железнодорожный. 2005. 288 с.
19. Болашенко С.Д. Узкоколейные железные дороги: история, совре-
менность, путешествия / Логачев (Болашенко) С. Д. Железнодорож-
ный. 2004. 215 с.
20. Ермилов Н.Е. Железнодорожный ежегодник: справочная книга 
для железнодорожников. Санкт-Петербург: Тип. Ц. Крайз. 1905. 132 с.
21. Россия. Особая высшая комис. для всестороннего исследования 
ж.-д. дела. Доклады по обследованию железных дорог: Москов-
ско-Казанская ж. д. Санкт-Петербург. 1913. 298 с.
22. Устав Общества Ореховскаго подъездного пути. Санкт-Петер-
бург: т-во «Печатня С. П. Яковлева». 1902. 93 с.
23. Правительственный вестник. 1900. №91 от 19 апреля.
24. Статистический ежегодник России / Центральный стат. ком. М. 
В. Д. Петроград: Центральный стат. ком. М. В. Д. 1905-1918. 1905. 
644 с.
25. Краткий очерк развития сети Общества Московско-Казанской 
железной дороги. Москва. 1913. 65 с.
26. Устав Общества Ореховского подъездного пути: [Утв. 21 апр. 
1895 г.]. Санкт-Петербург. 1895. 92 с.



128 Постсоветский материк                                           3(35)/2022

История

BUKHARENKOVA Olga Yu. – Candidate of Historical Sciences, Associate 
Professor of the Department of History and Humanities of the State 
University of Humanities and Technology. Address: 22 Zelenaya str., 
Orekhovo-Zuyevo, Moscow region, 142611, Russian Federation. E-mail: 
buk-olga@yandex.ru

Keywords: Joint-stock Company, Orekhovsky Access Road, railway, 
Ministry of Railways, Moscow-Kazan Railway, Moscow-Nizhny Novgorod 
Railway.

OREKHOVSKY ACCESS ROAD  
IS AN ENTERPRISING SOLUTION  

TO INFRASTRUCTURE PROBLEMS

Abstract

The article analyzes one of the entrepreneurial approaches to solving the 
issue of modernization of transport infrastructure in Russia at the turn of the 
XIX-XX centuries. The author examines in detail the history of the joint-stock 
company for the construction of the Orekhovsky access road. The scientific 
research uses the materials of official statistics, regulatory legal acts, as 
well as journalistic publications of those years. The obtained data on the 
Orekhovsky access road are compared with similar indicators of other joint-
stock companies. All this made it possible to draw a conclusion about the 
use of the Company by its founders to provide their enterprises with the most 
convenient railway line at minimal financial costs.
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