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ценностей на индивидуальном уровне. Культуры не меняются вдруг. Раз достигнув зрелости, люди обычно 
сохраняют усвоенное мироотношение, каким бы оно ни было. Следовательно, существенные перемены в 
среде обычно значительнее всего влияют на те поколения, представители которых жили при новых условиях 
в годы личностного становления» [3, с. 15]. 

Именно проблемы личностного становления и формирование ценностных ориентаций личности в эти го-
ды являются предметом дальнейших актуальных педагогических, психологических и философских исследо-
ваний, в которых возможна конкретизация поставленной автором задачи. 
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В статье отражена история железных дорог военно-стратегического назначения, выстроенных в эпоху 
императора Александра III (1881-1894 гг.). Исследованы основные проблемы проектирования и возведения 
Седлец-Малкинской и Брест-Холмской линий в Привислинском крае. Практически еще во время строитель-
ства был решен вопрос о передаче линий в аренду Обществу Варшаво-Тереспольской железной дороги. 
Вследствие безуспешной эксплуатации в 1892 г. состоялся переход этой дороги в государственное управле-
ние. Выполнение необходимых работ по улучшению и усилению в стратегических целях Варшаво-
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На протяжении всего, более чем 170-летнего периода становления и развития отечественных железных 
дорог, которые играют огромную роль в решении стратегических задач по укреплению экономики и  
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обороноспособности страны, российское правительство придавало этому важнейшему виду транспорта 
ключевое значение. Следует отметить, что Военное министерство регулярно ставило вопрос о расширении 
сети стратегических железных дорог. Особенно ратовало оно за строительство рокадных путей, обеспечи-
вающих быструю переброску войск с северо-западного театра военных действий на юго-западный и обратно 
[1, с. 413]. Так, 24 января 1883 г. в Государственный совет было препровождено представление военного 
министра № 14 с грифом секретное, содержавшее выписку из его всеподданнейшего доклада от 9 августа 
1882 г. «О необходимости неотложной постройки стратегических линий». Особо подчеркивалось, что для 
устранения наиболее опасных последствий от неподготовленности западного пограничного пространства к 
встрече противника необходимо, независимо от крепостей, устройство стратегических железнодорожных 
линий в Полесье и Привислинском крае общей протяженностью около 1 075 верст [6, д. 210, л. 2, 3]. После 
положительного решения данного вопроса, 29 марта 1883 г., последовал Высочайший именной указ мини-
стру путей сообщения об отчуждении из частных владений имуществ и земель под постройку Полесских 
железных дорог и Седлец-Малкинской линии в Привислинском крае [15, с. 899]. Однако возведение запла-
нированных стратегических линий в западной части Европейской России замедлилось вследствие некото-
рых объективных причин, в основном финансового характера. 

На состоявшемся под председательством великого князя Михаила Николаевича совещании военный ми-
нистр, генерал-адъютант П. С. Ванновский, упорно отстаивая свои требования, обратил внимание на необ-
ходимость сооружения еще одной линии от Бреста до ст. Холм в Привислинском крае. По его твердому 
убеждению, все проектируемые Военным министерством линии, безусловно, необходимы для обеспечения це-
лостности и безопасности государства. Отсрочка исполнения хотя бы одной из них грозит непредсказуемыми 
последствиями. Против такого категоричного заявления вряд ли кто смог бы возразить, и 17 марта 1884 г. за-
ключение совещания было Высочайше утверждено [16, с. 55]. 

Для общего руководства предстоявшим железнодорожным строительством по указанию императора 
Александра III было учреждено Особое совещание во главе с председателем Комитета министров  
М. Х. Рейтерном [Там же, с. 56, 57]. В соответствии с Высочайше утвержденным 11 апреля 1884 г. положени-
ем Особого совещания, планировалось сооружение всех линий, входящих в общую Полесскую стратегическую 
сеть, к числу которых принадлежали также Седлец-Малкинская и Брест-Холмская линии [13, д. 69, л. 262]. 
Подготовительные работы по проведению этих двух линий начались осенью 1885 г., а строительство – 
в начале 1886 г. [Там же, л. 223, 459]. 

В период их сооружения со стороны местного контроля не последовало никаких существенных замеча-
ний. По заключению технических комиссий, производивших осмотр перед открытием, «все вообще работы 
исполнены тщательно, красиво и из доброкачественных материалов» [2, с. 126, 127]. Железнодорожные уча-
стки: Брест-Холм протяженностью 107 верст и Седлец-Малкин протяженностью 62 версты планировалось 
открыть в первой половине 1887 г. [13, д. 69, л. 462]. 

21 апреля 1887 г. министр путей сообщения К. Н. Посьет внес на рассмотрение Комитета министров 
представление № 7590, в котором содержались следующие предложения: «Передать Брест-Холмскую и 
Седлец-Малкинскую железные дороги во временное пользование Обществу Варшаво-Тереспольской желез-
ной дороги; предоставить министру путей сообщения право заключить с Обществом Варшаво-
Тереспольской железной дороги надлежащий по сему делу договор» [Там же, л. 463]. До передачи в аренду 
специально созданная комиссия также произвела тщательный осмотр этих двух выстроенных стратегиче-
ских железных дорог [7, с. 1]. Их открытие состоялось 9 июля 1887 г. [8, с. 31]. 

На строительство Седлец-Малкинской линии, с включением затрат на рельсы, подвижной состав и ис-
кусственные сооружения, в том числе моста через р. Западный Буг отв. 150 саж. (908 062,76 руб.), было 
израсходовано 3 780 658,30 руб. [18, с. 459]. С учетом дополнительных достроечных работ под руково-
дством Управления Полесских железных дорог поверстная строительная стоимость сооружения Седлец-
Малкинской линии достигла 46 094 руб.; а с мостом через р. Западный Буг – 61 453 руб. Строительство 
Брест-Холмской линии обошлось государству в 4 193 045,63 руб. при поверстной стоимости 39 198 руб. 
[9, с. 31, 32]. 

30 сентября 1887 г. Временное управление казенных железных дорог Министерства путей сообщения за-
ключило договор с Обществом Варшаво-Тереспольской железной дороги, на основании которого и были 
переданы в аренду Седлец-Малкинская и Брест-Холмская линии. Из отчета правления данного Общества за 
1887 г., представленного во Временное управление, следует, что в результате эксплуатации доход от перево-
зок по Брест-Холмской линии достиг 36 528,75 руб., а эксплуатационные расходы – 69 364,81 руб. 

По Седлец-Малкинской железной дороге выручка за перевозки составила 20 810,31 руб., а эксплуатаци-
онные расходы – 41 366,89 руб. «Дефицит, причитавшийся Обществу Варшаво-Тереспольской железной до-
роги, определился в 20 476,58 руб.» [10, с. 25, 26]. Несмотря на то, что с каждым годом на этих стратегических 
линиях отмечалось развитие движения, тем не менее, их деятельность оставалась безуспешной. В 1888 г. де-
фицит по Брест-Холмской дороге достиг 71 598,17 руб., а по Седлец-Малкинской – 54 755,02 руб. [11, с. 18]. 
Поэтому за эксплуатационными оборотами дороги было решено установить контрольный надзор [3, с. 160]. 
Согласно Высочайше утвержденному 17 мая 1888 г. мнению Государственного совета, за некоторыми убы-
точными частными железными дорогами, включая Привислинскую и Варшаво-Тереспольскую линии, был 
установлен постоянный местный контроль [17, с. 84, 85]. На содержание семи контрольных учреждений по 
надзору за оборотами 12 частных линий решено ежегодно выделять по 104 900 руб. [14, с. 1482, 1484]. 
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В 1889-1891 гг. Седлец-Малкинская и Брест-Холмская линии также оставались в заведывании Общества 
Варшаво-Тереспольской железной дороги на основании особых с ним договоров [16, с. 97, 100]. Между тем 
в одном из заседаний Соединенного Присутствия Комитета министров и Департамента Государственной 
экономии Государственного совета уже рассматривался вопрос о выкупе Варшаво-Тереспольской железной 
дороги. Данное положение было Высочайше утверждено 18 апреля 1892 г. [12, с. 261]. 

Таким образом, 1 июня 1892 г. вместе с Варшаво-Тереспольской железной дорогой протяженностью  
200 верст в государственное управление были переведены и казенные Седлец-Малкинская и Брест-
Холмская железнодорожные линии [8, с. 31]. После перехода в казну и выполнения целого ряда работ по 
улучшению и усилению в стратегических целях Варшаво-Тереспольской железной дороги и, в частности, 
возведению на участке Брест-Холм второго пути, ее функционирование уже в 1893 г. было признано вполне 
успешным [4, с. 100, 118]. Присоединение в августе 1893 г. открытой для регулярного движения Принарев-
ской железной дороги, основным участком трассы которой являлся Лапы-Остроленка-Малкин, также оказа-
ло большое позитивное влияние на дальнейшее развитие Варшаво-Тереспольской железной дороги и всех, 
включенных в ее состав, железнодорожных линий [5, с. 108, 109]. 
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The question of the lines lend-lease to Warsaw-Terespol Railway Society was solved practically as early as during the construc-
tion. In consequence of the unsuccessful operation in 1892 there occurred the transition of this road under state administration. 
The implementation of the necessary actions on the improvement and strengthening of Warsaw-Terespol railway strategic pur-
pose had positive impact on its future development and more efficient operation. 
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