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В современных условиях железнодорожный транспорт остается основ-

ным средством перемещения грузов и массовых перевозок населения. Раз-

витие железнодорожного транспорта как составной части инфраструктуры 

экономики, способствует расширению торговых связей, культурному об-

мену и ускорению научно-технического прогресса. Поэтому изучение 

транспортных систем отнесено Правительством Российской Федерации 

к приоритетным направлениям науки, технологий и техники.  

Структурная диспропорция между производством и транспортом, воз-

никшая в конце XX в., становится тем фактором, который будет серьезно 

тормозить перспективное социально-экономическое развитие, в условиях 

реализации «пиковых» потребностей в перевозках, в связи с этим значение 

решения проблем его территориальной организации будет возрастать. По-

этому важную роль призвано сыграть изучение территориальной органи-

зации транспортных систем, особенностей их возникновения, развития, 

эксплуатации.  

При столь обширной и разнообразной территории страны, граничащей 

к тому же с самыми различными культурно-цивилизационными и полити-

ческими ареалами мира, любые значительные изменения в геополитиче-

ском положении России неизбежно должны были воздействовать на внут-

ристрановые сдвиги в территориальной организации народного хозяйства, 

на удельный вес и значение отдельных крупных регионов страны в нацио-

нальной стратегии развития. И особенно отчетливо воздействие геополи-

тического фактора на динамику изменения региональных экономических 

пропорций может быть прослежено в развитии регионов Азиатской Рос-

сии, игравших в конце XIX–XX вв. роль стратегического тыла и крупней-

шей ресурсной базой страны [1, с. 77–78].  

Экономическое развитие России того времени вызывает двойственное 

впечатление, с одной стороны, успехи были высокими. Империя пережила 
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три экономических подъёма – первый был при Александре II, второй 

в конце XIX – начале XX столетий (был связан со стабильностью эпохи 

императора Александра III и рядом позитивных нововведений вроде ввода 

протекционистских тарифов и винной монополии, политикой поощрения 

предпринимательства и пр.), третий подъём произошёл в 1907–1913 годы 

и, что интересно, продолжался даже в годы Первой мировой войны и был 

связан с деятельностью П.А. Столыпина и В.Н. Коковцева.  

Решающим фактором войны стал военно-промышленный потенциал. 

Этот потенциал определялся не только военными заводами. Для военных 

заводов нужны станки, металл, каменный уголь, для перевозки военных 

грузов нужен транспорт. Если не хватит только угля или металла, военные 

заводы остановятся, армия перестанет получать боеприпасы и потерпит 

поражение. Таким образом, высокий военно-промышленный потенциал – 

это высокоразвитый промышленно-экономический комплекс. 

В истории России, в частности, пространственно-географический фак-

тор, детерминировал неравномерность протекания экономических, соци-

альных и культурных процессов в различных частях страны, порождая 

сложные территориальные проблемы – мозаику социально-экономической 

и культурной многоукладности, распадение единого потока хозяйственной 

и социальной эволюции на две качественно отличные модели развития 

(«вширь» и «вглубь») со значительным дистанцированием друг от друга 

экономически и политически могущественного центра и отсталой перифе-

рии, столичной и провинциальной культуры.  

В законченной форме российская версия объединения пространствен-

но-политических и цивилизационно-исторических факторов в контексте 

проблемы «Россия–Запад–Восток» была изложена В.П. Семеновым-Тян-

Шанским в 1915 году. Эта версия имела практическое значение, что во 

многом уже обусловливалось начавшейся Первой мировой войной. В соот-

ветствии с выдвинутой им концепцией (ее основы закладывались еще до 

начала мирового военно-политического конфликта), единственным серьез-

ным средством для успешной борьбы в условиях растянутой государст-

венной территории является неотложное доведение географического цен-

тра такой территории по возможности до «одинаковой или близкой степе-

ни густоты населения с западным коренным концом государства, до воз-

можного выравнивания их» [2, с. 14]. Поэтому, считал он, не следует раз-

личать Европы от Азии, а напротив, стараться соединить ее в одно геогра-

фическое целое, в противовес выдвигаемой желтой расой доктрине «Азия 

для азиатов», следует выделить «на пространстве между Волгой и Енисеем 

от Ледовитого океана до самых южных границ государства, особую куль-

турно-экономическую единицу в виде Русской Евразии» [2, с. 14].  

Однако подлинно революционное воздействие на геополитическую си-

туацию оказало массовое железнодорожное строительство. Стимулируя 

развитие межрегиональных экономических связей и создавая новые воз-
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можности для них, железные дороги превращались в важнейший фактор 

усиления политического присутствия России в Сибири и на Дальнем Вос-

токе. Особое значение, согласно изложенной выше геополитической кон-

цепции, приобретает значение магистральных путей сообщения Европей-

ской России с относительно изолированными восточными окраинами им-

перии, прежде всего строительство в 1891–1916 гг. Транссибирского же-

лезнодорожного пути, превращавшего страну в единое неразделимое эко-

номическое целое. 

После поражения в войне с Японией и потери Южной Манчжурии, 

а вместе с тем и участка КВЖД, возникла необходимость продолжения 

Уссурийской ветки Транссиба по территории России, которая начала стро-

ится в 1908 г. и к 1915 г. строительство было окончено. В 1913 г. перевозка 

грузов по Транссибу из Владивостока в Москву осуществлялась за 7,5 су-

ток. После введения в строй моста через р. Амур в 1916 г. Транссибирская 

магистраль окончательно связала Дальний Восток с Европейской Россией. 

Таким образом, военно-стратегическая цель введения в строй Транссиба для 

Российской империи была выполнена [3, с. 68]. Протяженность Транссиба 

составляла 9 300 км, но исторически Транссибом является лишь восточная 

часть магистрали, от Челябинска до Владивостока – около 7 тыс. км.  

В стратегическом отношении значение Транссибирской магистрали пе-

реоценить невозможно. Уже в русско-японской войне 1904–1905 гг. по ма-

гистрали осуществлялись военные перевозки в огромных объемах. К нача-

лу Первой мировой войны, Транссиб функционировал уже в полном объе-

ме, и из Сибири на запад доставлялись войска и стратегические материалы 

[4, с. 25].  

Россия к моменту начала Первой мировой войны значительно отставала 

в промышленном развитии, как от своих союзников, так от своих против-

ников. Это отставание отразилось и на железнодорожной сети страны. 

Россия существенно отстала от ведущих европейских стран по числу мно-

гопутных железнодорожных линий, двухколейных дорог имелось всего 

27 %, в Европе эти показатели составляли от 40 до 60 %. К началу Первой 

мировой войны в России сложилась значительная по своей протяженности 

сеть железных дорог, связанная с водными и морскими путями сообщения, 

она насчитывала 25 казенных и 13 частных дорог, объединивших в одно 

целое основные регионы страны, общая протяженность железных дорог со-

ставляла более 70 000 км, из них две трети принадлежали государству [5].  

Трудное положение сложилось на транспорте, начался транспортный 

голод. С началом войны железные дороги оказались забиты военными гру-

зами, эшелонами с солдатами, пушками, снарядами и т.д., так что для хо-

зяйственных грузов не оставалось подвижного состава. Хозяйственная 

система страны раздробилась на отрезанные один от другого районы. В го-

родах севера начинались продовольственные трудности, а на юге скапли-

вались излишки хлеба. Заводы останавливались из-за недостатка топлива, 
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а в Донбассе скопились горы готового к отправке угля. Особенно перегру-

жены были дороги к морским Портам. Балтийское и Черное моря были за-

крыты для России: там хозяйничали немцы. Связь с союзниками осущест-

влялась только через Владивосток и Архангельск. Но к Владивостоку вела 

одноколейная дорога через всю Сибирь, а к Архангельску — узкоколейная 

дорога. Порты были забиты грузами. В России военно-промышленный по-

тенциал был относительно слабым, потому что слабо было развито маши-

ностроение: большинство станков для военной промышленности приходи-

лось импортировать. Основные железнодорожные линии оказались к запа-

ду от Москвы. На весь восток европейской части России и на всю ее азиат-

скую часть приходилась малая доля железных дорог. Эксплуатация и зна-

чение Транссиба чрезвычайно возросли. 

Наиболее крупные перемены в управлении железнодорожным транс-

портом в годы Первой мировой войны связаны с созданием органов воен-

но-экономического регулирования, прежде всего Особого совещания по 

перевозкам. Оно обсуждало не только наиболее важные вопросы перевозок 

грузов, но и предстоящие работы по усилению пропускной способности 

железных дорог. 

Перед Первой мировой войной, и особенно с ее началом, маятниковые 

перевозки угля и кокса на Урал и уральской руды в Кузбасс стали гене-

ральными грузами западносибирских железнодорожных линий, Челябин-

ской и новопостроенной Тюменской. Резкое увеличение объемов грузо-

предъявления угля и руды, а также военных грузов обострило застарелую 

хроническую болезнь сибирских железнодорожных сообщений – глубокий 

дефицит специализированного подвижного состава, в первую очередь: по-

лувагонов, углярок. Вновь, как и первые годы эксплуатации Транссиба, 

пришлось по всей стране собирать всё, что можно было приспособить для 

перевозки угля и руды [6]. 

Предполагалось использовать в военных действиях запасы оружия и 

боеприпасов, накопленные в мирное время. Так всегда делали прежде, и не 

только в России, — в мирное время накапливали оружие, а во время войны 

расходовали. Но эта война оказалась несопоставимой с прежними. Фронт 

перемолол накопленные запасы за первые месяцы войны. А промышлен-

ность не успевала. Она производила меньше оружия и боеприпасов, чем 

потреблял фронт. Самый грубый подсчет по 1914 г. Показывал, что для 

полного использования пропускной способности российских железных до-

рог, не доставало 2 тыс. паровозов и 80 тыс. вагонов [7, с. 5]. Ввиду не-

хватки подвижного состава пришлось переправить 1 300 паровозов и 

47 тыс. вагонов с восточных дорог на западные, что отрицательно повлия-

ло на перевозки в восточных районах и привело к значительным трудно-

стям в обеспечении заводов сырьем [7]. 
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К 1915 г. обе стороны перешли к обороне. Фронт стабилизировался. 

Перед железнодорожными войсками в этот период ставились задачи уси-

лить пропускную и провозную способности коммуникаций фронтального 

направления; принять участие в постройке железнодорожных линий в 

прифронтовых направлениях и в тылу; помочь тыловым дорогам в ремонте 

верхнего строения пути и подвижного состава; строить дороги узкой колеи. 

Транспортировка военных грузов и войск существенно потеснила гру-

зопотоки на Транссибирской магистрали. Едва ли не на треть меньше ста-

ли перевозить сливочного масла, наполовину меньше мяса, значительно 

сократились объемы перевозок многих других жизненно важных товаров 

[8]. Хотя даже в разгаре войны в 1916–1917 гг. серьезных проблем с про-

довольствием ни Урал, ни Сибирь не ощущали, в отличии от Центральной 

России. «Цены на продукты повысились на 10–20 % ... Начались и нехват-

ки, например, не стало некоторых сортов табаку. Об очередях за любой по-

купкой и не подозревали. Хлеба сколько угодно. Оскудение города еще не 

чувствовалось в уезде [1916 г.]… Цены ежемесячно повышались на 2–3 %. 

Затруднений в покупках и очередей не было… Продукты пока все 

есть» [декабрь 1917 г.], свидетельствует акцизный челябинский чиновник 

К.Н. Теплоухов [9, с. 282, 293, 316]. 

России пришлось обеспечивать себя вооружением за счет своей про-

мышленности, причем на базе старых специализированных военных заво-

дов. И все же военное производство к 1917 г. выросло в 2–3 раза. К концу 

войны промышленность уже удовлетворяла потребности фронта в оружии 

и припасах. Каким образом был достигнут такой успех? При мобилизации 

промышленности создаются государственные органы по регулированию и 

управлению хозяйством. В России такими органами стали четыре «Особых 

совещания», образованные в 1915 г., — по обороне, по топливу, по пере-

возкам и по продовольствию. Особое совещание по перевозкам осуществ-

ляло задачи военного времени, несмотря на трудности. 

Если до конца 1916 г. работа железных дорог и встречала затруднения, 

но удовлетворяла главные потребности государства и населения в перевоз-

ках, то 1917 год породил острейший транспортный кризис. Февральская 

революция еще более усложнила положение с железнодорожными пере-

возками в стране. Временное правительство решить эти проблемы было не 

в состоянии. Наметилось снижение производительности труда, самочин-

ные отстранения лиц администрации железных дорог, забастовки. Резуль-

татом оказалось повсеместное падение производительности труда. Желез-

ная дорога стала страдать от фактов вмешательства в действия железнодо-

рожников со стороны солдат, массами покидающих фронт, нередко они 

просто захватывали поезда. Усилия Временного правительства в условиях 

двоевластия не увенчались успехом. Транспорт захлестнула волна хаоса и 

анархии.  
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Пришедшие к власти в столице большевики тем более оказались не 

в состоянии вывести железные дороги из «клинической смерти». Огром-

ный механизм железнодорожного хозяйства страны раскололся. Урон, на-

несенный железнодорожному хозяйству страны, имел характер и масшта-

бы катастрофы. Регресс и разруха охватили все звенья железнодорожного 

хозяйства. Было разрушено 1 885 км рельсовых линий, 4 223 моста протя-

жением взорванных пролетов 89 467 м, выведено из строя 2 904 стрелоч-

ных перевода, уничтожено 760 тыс. кв. м служебных зданий и гражданских 

сооружений. Грузооборот железнодорожного транспорта даже в 1921 г. со-

ставил 21 % от уровня 1913 года. На 19 железных дорогах страны движе-

ние прекратилось полностью. Четверть вагонного парка и 65 % паровозов 

пришли в аварийное, неработоспособное состояние [6]. 

Транссибирская железная дорога в период выхода России из Первой 

мировой войны, подписания Брестского мира и началом Гражданской вой-

ны фактически превратилась в средство передвижения вооруженных фор-

мирований и служению их сугубо узким интересам. С первых дней Граж-

данской войны и военной интервенции на работников транспорта легли 

исключительно тяжелые задачи по ликвидации колоссальных разрушений 

на железных дорогах и налаживанию перевозок частей Красной и Белой 

армий, продовольственных и других грузов.  

Стратегическое значение Транссиба было актуально со времени его 

строительства. Для многих государств создание индустриальных транс-

портных коридоров – это еще перспектива, в то время как в России Транс-

сибирский коридор – пример идеально выстроенной транспортной схемы. 

Транссиб влияет не только на геополитический аспект развития террито-

рий, но и оборону государства, в которой ведущую роль также играют 

транспортные коммуникации. Развитие этой мощной магистрали, увеличе-

ние транзитных перевозок, укрепление ее как ведущего индустриального 

коридора должно стать для России приоритетным транспортным направ-

лением начала XXI века. 
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Иностранная трудовая миграция в современной России считается од-

ним из серьезных вопросов. Сегодня чиновники часто стараются извлечь 

выгоду изданной проблемы, нагнетая тревожные настроения в обществе 

с целью получения дополнительных «политических очков». В связи с этим 

звучат заявления о «ползучей» или «демографической экспансии», в част-

ности, в отношении китайских мигрантов. Однако ошибочно считать этот 

вопрос исключительно проблемой современной действительности. Россия 

уже сталкивалась с трудовой миграцией из Китая и, возможно, в гораздо 

больших по сравнению с сегодняшними масштабах. В данной работе мы 

попытаемся рассмотреть истоки и пик китайской миграции, а также клас-

сифицировать мигрантов в зависимости от способа переезда в Россию и их 

трудовой деятельности. 


