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Стаття присвячена історії будівництва залізничної колії в Тав-
рійській губернії. Розкриті особливості створення Лозово-Севас-
топольської залізної дороги. Висвітленні пріоритетні напрями
та їхня реалізація щодо будівництва мережі залізничних доріг
Таврійської губернії.
Ключові слова: залізниця, залізнична лінія, Лозово-Севастополь-
ська залізна дорога, мережа залізничних доріг, Таврійська губернія

Стрімкий розвиток промислових регіонів Півдня
України спричинив пошук нових засобів перевезення.
Запровадження нових транспортних засобів проходило
в жорсткій боротьбі із землевласниками, власниками
почтових трактів та суден. За умов жорсткої конкурен-
ції, розпочалося будівництво залізничної колії. Пріори-
тетним напрямом у будівництві залізниці стало сполу-
чення Криму з центральними губерніями Російської
імперії, через будівництво Лозово-Севастопольської
залізниці.

На сьогоднішній день в українській історіографії
існують комплексні дослідження з історії залізничного
транспорту, зокрема С. Богатчук, Р. Пономаренко,
О. Шаригіної. Однак щодо будівництва та функціонува-
ння Лозово-Севастопольської залізниці детального до-
слідження поки ще немає.

В 1868 р. був прийнятий проект «Про мережу заліз-
ничних доріг», який спричинив існування безліч погля-
дів щодо першочерговості будівництва тієї чи іншої
дороги. В такій ситуації опинилася і Лозово-Севасто-
польська залізниця, котра змагалася за першість у
будівництві з Харьківсько-Кременчуцькою. Втім, ко-
мітет міністрів прийшов до висновку, що немає потре-
би робити вибору між ними і було прийняте рішення
про будівництво обох доріг [1, 350].

Як зазначає О. Шаригіна, «проектів будівництва
залізниці, що з’єднає центр Росії з Кримом і Чорним
морем через Харків, було запроваджено чимало ще в
50–60-х рр. ХІХ ст. Особливо, після поразки Росії у
Кримській війні. Однак стало можливим реально
говорити про це тільки після того, як залізнична колія
з’єднала Курськ з Харковом, а потім була продовжена
до Лозової» [2,100].

В тому ж 1868 р. було дозволено братам Панаєвим,
генерал-ад’ютанту Тотлебену і барону Унгерн-Штерн-
бергу здійснити пошуки в напрямі від станції Лозової
– до Севастополя, з гілками до Дніпра та Феодосії. Що-
до будівництва Севастопольської залізничної дороги
було зроблено декілька пропозицій, зокрема від принца
Ольденбургського і генерал-ад’ютанта Тотлебена, з
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діючим статським радником Дурасовим та інженером
Струве, які, втім, не пояснили умов концесії. Князь Іта-
лійський, граф Суворов-Римнікський, разом з інжене-
ром Ергартом, просили про надання їм концесії з
державною гарантією 5% на весь основний капітал в
35 млн. крб. Вони прагнули вести дорогу від Крюкова
до Севастополя, протяжністю 500 верст, а будівництво
1 версти обходилося в 70 тис. крб. [1, 350]. Діючий
статський радник Воронін, з банківською установою
Розенталь просив про дозвіл утворити акціонерне това-
риство, з капіталом в 43,8 млн. крб. В їх проекті заліз-
ниця мала пройти від Лозової до Севастополя, з розга-
луженням залізничних гілок до Дніпра у Катериносла-
ві. Довжина лінії визначалася в 600 верст, що становило
73 тис. крб. на версту [1, 350–351].

Не лише до півострівної частини Таврійської губ.
була звернена увага, але й материкова частина перебу-
вала в полі зору. В 1869 р. почесний громадянин Хлу-
дов і К° просили дозволу для кандидата Московського
університету Фішера, щоб той здійснив відповідні по-
шуки для залізниці від Бердянська, через Оріхів, – до
Олександрівська. Бердянська повітова управа дала доз-
віл на здійснення цих розшуків [3. 1–2].

На початку 1869 р. піднімалося питання й про спо-
сіб спорудження Севастопольської залізниці, яке стало
предметом листування міністрів фінансів і шляхів спо-
лучення. Зокрема зазначалося, що Севастопольська до-
рога на 9/10 своєї протяжності проходила степовою
місцевістю і лише 1/10 – гірською. Будівництво в сте-
повій частині могло бути завершене за 1,5 чи 2 роки і
потребувало витрат не більше 50 тис. крб. за версту.
Будівництво залізниці в гірській місцевості коштувало
значно дорожче і потребувало затрати часу не менше
4 років. На цій підставі, надання концесії на обидві
частини мали певні незручності. Оскільки були від-
сутні дані щодо грошових витрат на будівництво заліз-
ниці в гірській місцевості, концесіонери могли вимага-
ти високої ціни чи захопити конкуренцією та збити ціну
до рівня, коли не зможуть виконати роботи з будівницт-
ва. Згідно цих обставин, міністр фінансів визнав потріб-
ним побудувати гірську ділянку Севастопольської до-
роги коштами казни, а коли роботи на цій ділянці поч-
нуть просуватися, можна буде визначити дату заверше-
ння будівництва та розпочати пошук приватних осіб
для будівництва степової ділянки залізниці, за умови
продажу гірської ділянки не за ціною витрат держави
на будівництво, а за верстовою вартістю степової
ділянки дороги. Різниця між цінами становила значну
жертву держави для досягнення торгових та політич-
них цілей [1, 351–352].

У 1870 р. раднику Губоніну було дозволено здійс-
нити за власні кошти розшуки для залізничної дороги
від станції Поварино (Прибанівка) Грязе-Царицинської
залізниці у напрямі до Севастополя [4, 1–2]. Не лише
приватні особи прагнули здійснити розшуки для будів-
ництва залізниць, але й земства бажали сполучити
свою місцевість з мережею залізничних шляхів. Не бу-
ли винятком Бердянське земство і міська громадсь-
кість, які турбувалися про сполучення Бердянського
повіту Таврійської губернії з центром Росії, засобом за-
лізниці. Вони зазначали, «що на сьогодні, коли сполученні
сусідні з нами райони залізницею, наша місцевість без
такої дороги, за всього її багатства, занепаде» [5, 1]. Земс-
тво прагнуло сполучити місцевість повіту з Лозово-Сева-
стопольською залізницею, яка будувалася, з отриманням
консисторії земством. Однак керівництвом міністерства
шляхів сполучення було відмовлено у будівництві за-
лізничного сполучення, з наголосом на перебільшенні
торговельного значення території [5, 11].

Після подання на розгляд проектів щодо будівниц-
тва нової залізниці та проведення конкурсу, перемогу,
серед великої кількості претендентів, одержав П. Губо-
нін. З його ім’ям і пов’язане будівництво Лозово-Сева-
стопольської залізниці, яка з’єднала Крим з централь-
ними губерніями Російської імперії.

Остаточна концесія щодо будівництва Лозово-
Севастопольської дороги була затверджена 9 травня
1871 р., а 29 липня того ж року було утворене відповід-
не акціонерне товариство. Основний капітал становив
32,67 млн. крб. Дорога надавалась товариству у влас-
ність на 81 рік. Довжина лінії повинна була скласти
613,5 верст [1, 354].

Із визначенням основного напряму Лозово-Севас-
топольської залізниці, почали з’являтися інші проекти,
які стосувалися мережі залізничних шляхів Таврійської
губ. Так, 1873 р. інженер і надвірний радник Гольстрем
просив дозволу здійснити оптимальний маршрут для
залізниці від станції Оленівки Костянтинівської заліз-
ниці – до м. Мелітополя, з гілками на Маріуполь та
Бердянськ [6, 1].

Іншою стороною будівництва було питання відчу-
ження земельних ділянок, які належали громаді чи при-
ватним особам. Власники не поспішали віддавати свої
родючі землі під будівництво дороги, прагнучи значної
грошової винагороди. Міська громада також намага-
лась отримати вигоду з прокладення залізничної колії
і від відчуження земель. Цей процес подвійної вигоди
ми можемо простежити на прикладі Бахчисарайського
міського товариства, яке відчужувало міської землі в
кількості 38 дес. і 1839 кв. сажнів під будівництво Ло-
зово-Севастопольської залізниці. Земля, яка відходила
під залізничне полотно знаходилась між 23 і 35 верста-
ми від Севастополя до Сімферополя, на почтовому
тракті, в передмісті Бахчисарая, Азіз, Ескиюрт і Акчок-
рак, де використовувалася для землеробства (23 д.
854,4 саж.), сінокосів (5 д. 1424,8 саж.), пасовищ (8 д.
18,8 саж.), а також під водопостачання (350 саж.) та
вигони (200 саж.). Кожна десятина землі, яка викорис-
товувалась для посівів та сінокосів приносила річного
доходу 4,15 крб., а з вигонів прибуток не отримували.
Прокладання залізничного полотна призвело б до не-
придатності земель і втрати ними комерційної вигоди,
частина земель ставала відрізаною від міста, що спри-
чиняло незручності для мешканців міста [7, 30].

Угода про відчуження землі Бахчисарайською місь-
кою громадою була здійснена на наступних умовах:
вся земля, яка відходила під залізницю, відчужувалась
за плату (40 крб. за дес.); водопостачання надавалося
безкоштовно з джерел Чіркас Ескиюрт, в тій кількості,
яка потрібна для станції 3 класу; товариство Лозово-
Севастопольської залізниці зобов’язувалось розшири-
ти, обкласти каменем і розчистити, присутні на початку
басейну, протоки на 30 сажнів, а також загородити зі
сторони Сімферополя валом, щоб уникнути засмічення
та дозволити місцевим жителям користуватися водо-
поєм без будь-яких перешкод; товариство мало, за влас-
ний рахунок, побудувати у джерела окрему водокачку;
а також спорудити для жителів Ескиюрта з Азізом і
Бахчисараєм для підвозу товарів два переїзди; під час
засухи керівництво станції мало дозволяти і не пере-
шкоджати користуватися водою, яка йшла станційним
водогоном. Після прийняття всіх умов, товариству
Лозово-Севастопольської залізниці відійшли землі Бах-
чисарайської громади для прокладання колії [7, 30–31].

За будівництва Лозово-Севастопольської залізниці
виникали також конфлікти між робітниками і робото-
давцями, як це, скажімо, мало місце в 1873 р. П’ятсот
робітників у Севастополі оголосили страйк, вимагаючи
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повернення паспортів, щоб покинути роботи і змусити
керівництво збільшити платню. Товариство Лозово-Се-
вастопольської залізниці зазнавало значних збитків і
змушене було задовольнити вимоги робітників [8, 16].

Лозово-Севастопольська залізниця була відкрита
частинами, а остання ділянка – від Сімферополя до
Севастополя – була відкрита 5 січня 1875 р. Дорога
мала протяжність 643 версти та проходила Катерино-
славською і Таврійською губерніями. До загальної ме-
режі залізничних шляхів Лозово-Севастопольська за-
лізниця приєднувалася в трьох пунктах, сполучаючись
у Лозовій, через Курсько-Харківсько-Азовську заліз-
ницю, з центральними губерніями Росії та, через Кате-
рининську залізницю, в Нижнєдніпровську – з Пів-
денно-Західним краєм, а в Синельниково – з Південно-
Східною Росією [9, 6].

Таким чином, залізничне будівництво в Таврійсь-
кій губернії мало свої специфічні риси, пов’язані з гео-
графічним розташуванням губернії. Ці обставини спо-
вільнили процес будівництва, які вимагали оптималь-
них і вигідних умов розшуків, запропонованих як при-
ватними особами, так і товариствами. Саме такі умови
були запропоновані П. Губоніним, з яким пов’язане
будівництво Лозово-Севастопольської залізниці. Однак
не вся територія губернії в 1860–70-х рр. отримала
залізничну колію, Бердянський повіт, який знаходився
на її материковій частині, залишався відрізаним від
мережі залізничних шляхів, а перевезення вантажів
здійснювалося лише засобами сухопутного сполучен-
ня. Позитивним наслідком прокладення Лозово-Сева-
стопольської залізниці була ліквідація ізольованості
регіону. Поява в Таврійській губернії залізничної колії
дала можливість сполучити Крим з центральними
губерніями Російської імперії. Розвиток залізниці, крім
того, посприяв економічному, соціальному і культур-
ному розвитку регіону.
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Zolotar L.N. The railway building in the Tavric province in the
1860–70th. The article is devoted to the railway building in the Tavric
province. The features of the Lozovo-Sevastopol railway construction
are discovered. Are described the priority directions and their
implementation in building the Tavric province railway.
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У статті охарактеризовано основні види посадових злочинів ми-
рових суддів на Волині у другій половині ХІХ ст. На основі «Полно-
го собрания законов Российской империи» та архівних матеріалів,
описано процедури притягнення чиновників Міністерства юсти-
ції до відповідальності.
Ключові слова: судова реформа 1864 р., мировий суддя, мировий
з’їзд, Сенат, посадове порушення, Волинська губернія

Внаслідок судової реформи 1864 р., у Російській
імперії був запроваджений мировий суд, основною
метою якого стало наближення правосуддя до людей,
а також підвищення доступності, забезпечення швид-
кого та ефективного судочинства. На мирову юстицію
покладали великі надії як укладачі судових статутів,
так і громадськість. Новий суд мав стати судом спра-
ведливим, усним, дешевим, позбавленим бюрократич-
ної тяганини та канцелярського формалізму. Спочатку
цю інституцію ідеалізували, протиставляли дорефор-
меному судочинству, але згодом з’ясувалось, що і для
мирових установ були властиві негативні явища.

Дослідженням питань, пов’язаних із посадовими
злочинами мирових суддів та юридичної відповідаль-
ності за них, у свій час займались такі дослідники, як
А. Коні [1], І. Захар’їн [2], С. Дмитрієв [3], М. Брун
[4], Л. Чернухіна [5] та Л. Бойцова [6].

Відомий юрист, обер-прокурор та сенатор А. Коні
зазначав, що у сфері мирової юстиції, як і в будь-якій
іншій, були недоліки. Серед поширених службових
проступків він назвав перевищення суддями повнова-
жень, занадто широке тлумачення деяких правових норм.
Причинами скоєння цих правопорушень, на його думку,
була надмірна старанність у виконанні посадових обо-
в’язків, межі яких ними не зовсім чітко розумілись. Разом
із тим, завдяки ретельному нагляду вищих інстанцій, ці
порушення швидко виявлялись і усувались [1, 193].

Мировий суддя 4-ї дільниці Літинського округу Поді-
льської губ. І. Захар’їн подав узагальнену характеристику
мирової юстиції Правобережжя, навівши ряд прикладів
службових зловживань колег, відмічаючи причини їх вчи-
нення та наслідки. На його думку, посадові злочини часто
залишались безкарними через низку причин: кругову по-
руку суддів на рівні з’їзду, правову безграмотність сторін
процесу та відсутність у них коштів на продовження
справи в апеляційному порядку [2, 111–119].

Юрист С. Дмитрієв акцентував увагу на особли-
востях та труднощах оскарження неправосудних виро-
ків мирових суддів у вищі судові інстанції. Він дійшов
висновку, що процедура апеляції була занадто склад-
ною та заплутаною, у деяких випадках – не досконало
виписаною законодавцем. Разом із тим, ще більше уск-
ладнювали ситуацію тлумачення Сенату, якими той зву-
жував і без того обмежене право сторін на оскарження
рішень суддів. Такий стан справ зумовлював те, що
99% прохачів припиняли справу, втративши остаточно
надію відшукати справедливість у суді. Насамкінець,
дослідник зауважив, що «порядок этот представляет
такое зло, что над ним стоит призадуматься» [3, 95].

На противагу І. Захар’їну та С. Дмитрієву, юрист
М. Брун вважав, що траплялись лише поодинокі випадки
недобросовісності чи неправомірності вчинків мирових
суддів. Разом із тим, противники судової реформи 1864 р.
узагальнювали одиничні випадки і заявляли про профе-
сійну неспроможність мирових установ у цілому, ігно-
руючи те, що рішення загалом були добрі, а суди непомір-
но завантажені роботою. На підтримку правильності


