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АННОТАЦИЯ
Железнодорожный транспорт оказывает весьма суще-

ственное влияние на развитие экономики и общества. Целью 
описанного в статье исследования является выявление 
с использованием методов исторического и статистиче-
ского анализа взаимосвязи развития сети российских желез-
ных дорог и «большого экономического рывка», который 
происходил с 1885 по 1914 год и вывел страну на принципи-
ально более высокий уровень развития.

Анализ начат с рассмотрения предшествующего перио-
да 1861–1884 годов, в ходе которого были проведены карди-
нальные институциональные преобразования и создана 
масштабная железнодорожная сеть, соединившая между 
собой все основные экономические районы Европейской части 
России. Благодаря этому уже тогда были обеспечены высо-
кие темпы промышленного роста, однако он был весьма 
волатильным.

Выявлено, что в период «большого экономического 
рывка» удалось реализовать не только ускорение, но 
и повышение устойчивости экономического развития. 
Эти результаты базировались на том, что к началу 

«большого экономического рывка» был достигнут кри-
тически важный уровень обеспеченности населения 
железнодорожной инфраструктурой, а в ходе его реали-
зации продолжалось динамичное развитие железнодорож-
ного транспорта и повышалась интенсивность исполь-
зования железнодорожной сети. Важное значение имела 
синергия  институционального  и  транспортно- 
инфраструктурного развития. Благодаря ей российская 
экономика в период «большого экономического рывка» 
стала мировым рекордсменом по темпам роста промыш-
ленного производства и производительности труда, 
также был достигнут значительный рост индекса раз-
вития человеческого потенциала.

Таким образом, исследование взаимосвязи развития 
сети железных дорог и «большого экономического рывка» 
в России в конце XIX –  начале XX века показало важность 
синергии институционального и инфраструктурно- 
транспортного развития для успешной экономической 
и общественной модернизации и ключевую роль, которую 
сыграл в этом железнодорожный транспорт.
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ВВЕДЕНИЕ
185 лет назад в России была открыта пер-

вая железная дорога –  Царскосельская . Не-
большая по протяжённости (около 27 км), она, 
конечно, не могла существенно изменить 
транспортное обеспечение огромной страны . 
Однако её сооружение и начало эксплуатации 
были первым, принципиально важным, шагом 
к созданию сети российских железных до-
рог –  «того вида транспортных коммуника-
ций, в неразрывном единстве с которым 
формировалась российская экономика и куль-
тура» [1, с . 163] в последующие уже почти 
два столетия .

Царскосельская дорога «во многом опре-
делила перспективы развития и становления 
традиций железных дорог в России… Её 
строительство доказало, что климат северной 
России не может помешать регулярной рабо-
те железных дорог» [2, с . 118] . Это можно 
назвать главным результатом сооружения 
и эксплуатации дороги . Но далеко не един-
ственным . Следует отметить и такие важные 
результаты, как:

• приобретение опыта эксплуатации пер-
вых паровозов;

• решение ряда инженерных вопросов, 
необходимых для строительства железных 
дорог в условиях разных местностей России;

• использование щебёночного балласта;
• выработка механизмов финансирования 

строительства железных дорог и отчуждения 
земель, необходимых для этого строитель-
ства;

• внедрение стрелочных переводов и сиг-
нализации;

• и, наконец, «родилась своеобразная, ни 
с чем не сравнимая служебная железнодорож-
ная архитектура» [2, с . 121] .

В это время строительство железных до-
рог было ключевым фактором индустриаль-
ного развития и, в целом, социально- 
экономической модернизации, что подчёрки-
вается рядом исследователей [3–9] . А для 
России, с учётом огромных пространств 
страны, развитие железных дорог было осо-
бенно важно [10, с . 322] .

Различные аспекты влияния железнодо-
рожного транспорта на развитие экономики 
и общества нашей страны отражены во мно-
гих исследованиях, в частности [10–16] . 
В данной работе внимание будет сфокусиро-
вано на взаимосвязи развития сети россий-
ских железных дорог и «большого экономи-

ческого рывка» [17, с . 469], который проис-
ходил с 1885 по 1914 год и вывел страну на 
принципиально более высокий уровень раз-
вития . Для выявления и оценки этой взаимо-
связи использованы методы исторического 
и статистического анализа .

РЕЗУЛЬТАТЫ
Институциональные преобразования 
и создание железнодорожной сети, 
предшествующие «большому 
экономическому рывку»

Рассмотрение заявленной темы следует 
начать с предшествующего периода 1861–
1884 годов, в ходе которого были проведены 
кардинальные институциональные преобра-
зования (в отечественной историографии они 
получили название «Великих реформ» Алек-
сандра II [18, с . 435]) и создана масштабная 
железнодорожная сеть, соединившая все ос-
новные экономические районы Европейской 
части России между собой и с морскими 
портами, позволившая «начать решительный 
переход от экстенсивных приёмов и форм 
натурального хозяйства к интенсивным мето-
дам капиталистического производства в круп-
ных размерах» [19, с . 67] .

Важнейшими институциональными пре-
образованиями, проведёнными в 1860–1870-е 
годы, были крестьянская, земская, судебная 
и военная реформы . Кроме того, были прове-
дены финансовые реформы, реформы в об-
ласти образования и городского управления 
[18, с . 435–436] . Помимо того, что проведён-
ные реформы создавали условия для коренной 
модернизации экономики и общественной 
жизни, они имели принципиально важное 
значение для развития железных дорог . 
В частности, одним из результатов финансо-
вых реформ стало превращение Министер-
ства финансов в единственного распорядите-
ля всех государственных доходов и расходов, 
что сыграло важную роль в финансировании 
железнодорожного строительства . А создан-
ные в результате земской реформы местные 
органы власти на губернском и уездном уров-
нях играли в нём активную, хотя, нередко, 
и неоднозначную роль [20] .

Для обеспечения высоких темпов желез-
нодорожного строительства важное значение 
имело формирование специального институ-
та железнодорожных концессий, т .е . механиз-
ма своего рода государственно- частного 
партнёрства, позволявшего привлекать част-
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ные капиталы, в том числе с мирового рынка, 
под правительственные гарантии [20; 21] .

Благодаря указанным институциональным 
преобразованиям, в период 1861–1884 годов 
были обеспечены высокие темпы промышлен-
ного развития (табл . 1) и развернуто масштаб-
ное железнодорожное строительство . Если на 
конец 1860 года вся российская железнодорож-
ная сеть составляла около 1,6 тыс . км, то 
в указанный период ежегодно вводилась в экс-
плуатацию почти 1 тыс . км  железных дорог 

(табл . 2) . В целом за рассматриваемый период 
промышленное производство возросло более 
чем в три раза, а протяжённость железнодо-
рожной сети –  15,5 раз .

Безусловно, с учётом невысоких старто-
вых позиций, страна нуждалась в дальнейшем 
и ещё более быстром индустриальном разви-
тии . Опережающий, по сравнению с динами-
кой промышленного производства, рост 
протяжённости железнодорожной сети созда-
вал для такого ускорения инфраструктурную 

Таблица 1
Показатели динамики промышленного производства в Российской империи, 

1861‒1914 гг.
Периоды Индекс промышлен-

ного производства 
в год, предшествую-
щий началу периода, 
%

Среднегодовой темп 
прироста промыш-
ленного производ-
ства, % 

Показатели вариации динамики про-
мышленного производства, процентных 
пунктов
Размах вариации Среднее линейное 

отклонение
Период институцио-
нальных преобразо-
ваний, предшествую-
щий «большому 
экономическому 
рывку» (1861‒1884 
годы)

100 4,7 61,6 9,3

Период «большого 
экономического 
рывка» (1885‒1914 
годы)

300,6 5,9 16,9 2,7

В
 т

ом
 ч

ис
ле

:

I этап 
(1885‒1900 
годы)

300,6 7,4 9,1 2,6

Стагнация 
(1901‒1905 
годы)

939,5 1,15 11,1 3,0

II этап 
(1906‒1914 
годы)

994,5 6,0 5,2 1,4

Источник: рассчитано автором по данным [22] .

Таблица 2
Показатели развития железнодорожной сети в Российской империи, 1861‒1914 годы
Периоды Протяжён-

ность желез-
нодорожной 
сети в год, 
предшествую-
щий началу 
периода, 
тыс . км

Среднего-
довой ввод 
железных 
дорог, км

Среднегодовой 
темп прироста 
протяжённости 
железнодорож-
ной сети, %

Показатели вариации 
ввода железных дорог, 
км
Размах 
вариации

Среднее 
линейное 
отклоне-
ние

Период институциональных 
преобразований, предшествующий 
«большому экономическому рывку» 
(1861‒1884 годы)

1,6 967 12,15 2856 642

Период «большого экономического 
рывка» (1885‒1914 годы) 24,8 1521 3,5 5171 857

В
 т

ом
 

чи
сл

е:

I этап (1885‒1900 годы) 24,8 1762 4,9 5171 1006
Стагнация (1901‒1905 годы) 53,0 1571 2,8 2417 646
II этап (1906‒1914 годы) 60,8 1064 1,6 2333 635

Источник: рассчитано автором по данным [23].
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основу, что является наглядным проявлением 
закона опережающего развития транспортной 
инфраструктуры [24] . Следует отметить, что, 
при весьма высоком среднегодовом приросте 
промышленного производства в 1861–
1884 годах, показатели вариации [25, с . 106] 
его динамики свидетельствуют о волатильно-
сти промышленного роста . Размах вариации 
годовых темпов промышленного роста пре-
вышал 60 процентных пунктов, а их усред-
нённое отклонение от среднегодового темпа 
прироста, взятое по абсолютной величине, 
практически вдвое превышала его (табл . 1) . 
Безусловно, желательным было не только 
ускорение, но и повышение устойчивости 
промышленного роста, что удалось реализо-
вать в период «большого экономического 
рывка» .

Промышленный рост и развитие 
железных дорог в годы «большого 
экономического рывка»

К началу «большого экономического рыв-
ка», в России была создана сеть железных 
дорог общей протяжённостью почти 
25 тыс . км, и достигнут уровень транспортной 
обеспеченности населения, превышающий 
2 км/10 тыс . жителей, что, как установлено 
в работах [15; 26], являлось критически важ-
ной величиной для кардинальной экономиче-
ской и социальной модернизации .

В ходе «большого экономического рывка» 
темпы роста промышленного производства 
существенно увеличились, а их волатиль-
ность кардинально снизилась (см . табл . 1), 

т .е . устойчивость экономического развития 
качественно возросла . При этом данный пе-
риод не был однороден: в нем выделяются два 
этапа динамичного роста и разделяющий их 
период стагнации 1901–1905 годов [17, 
с . 467] .

Что касается первого этапа «большого 
экономического рывка» (1885–1900 годы), то 
не только его начало было, во многом, об-
условлено предшествующим созданием зна-
чительной железнодорожной сети, но и весь 
его дальнейший ход теснейшим образом 
связан с развитием железнодорожной отрас-
ли . Среднегодовой ввод железнодорожных 
линий по сравнению с периодом 1861–
1884 годов возрос в 1,8 раза, а в 1899 году 
в эксплуатацию было введено свыше 5 тыс . км 
железнодорожных линий [23, с . 35], что яв-
ляется рекордным показателем за всю исто-
рию нашей страны . В результате общая про-
тяжённость железнодорожной сети за время 
первого этапа «большого рывка» более чем 
удвоилась . При этом не только возросла гу-
стота железных дорог в Европейской части 
страны, но и развернулось активное железно-
дорожное строительство в Сибири, Забайка-
лье, Средней Азии [27, с . 90–102] .

Обеспечивая надёжные взаимосвязи раз-
личных, в том числе –  весьма отдалённых, 
регионов России, железнодорожный транс-
порт стал главным фактором интенсивного 
процесса «складывания единой системы на-
родного хозяйства страны, основанного на 
устойчивой специализации отдельных райо-
нов и разделении труда между ними» [28, 
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с . 275] . Повышались товарность и специали-
зация сельскохозяйственного производства 
[10; 29], бурно развивался внутренний рынок, 
резко возросли темпы урбанизации [26; 28] . 
Кроме того, заказы, связанные со строитель-
ством и всё более интенсивной эксплуатаци-
ей железных дорог, непосредственно стиму-
лировали развитие промышленности 
и, прежде всего, важнейшие для той эпохи 
отрасли –  добычу угля и нефти, чёрную ме-
таллургию, машиностроение . Если «в сере-
дине 1860-х гг . рельсовое производство 
в России практически отсутствовало, парово-
зы делал один Александровский завод (не-
сколько штук в год), … почти все русские 
дороги были построены из иностранных 
материалов» [10, с . 274], то уже в период 
первого этапа «большого рывка» наблюдалась 
совсем иная картина . Российское паровозо-
строение «почти полностью удовлетворяло 
гигантски возросшие потребности железно-
дорожного транспорта», а «российское ваго-
ностроение полностью покрывало возросший 
внутренний спрос на вагоны» [28, с . 279, 282] . 
Производство паровозов, составлявшее 
в 1865 году менее 10 единиц, к 1900 году 
возросло до 1005, грузовых вагонов, за тот же 
период, с 201 до 30596, пассажирских –  с 10 
до 1284 единиц [28, с . 306] . В 1890-е годы 
железнодорожный транспорт «потреблял от 
54 до 65 % всего производства железа и стали 
российской металлургии» [28, с . 277], кото-
рая, откликаясь на растущий спрос со сторо-
ны железных дорог, динамично развивалась . 
Так, выплавка стали с 1865 по 1900 год воз-

росла в 562 раза, чугуна –  в 9,8 раза, а произ-
водство рельсов –  более чем в 21,5 раза [28, 
с . 305] .

Столь значимая роль железнодорожных 
заказов в стимулировании промышленного 
производства даёт основания для вывода 
о том, что начавшаяся с 1901 года стагнация 
«по всей видимости, в значительной мере 
была связана с завершением основных работ 
по строительству Транссибирской магистра-
ли, стимулировавших рост экономики в пре-
дыдущие годы» [30, с . 141] . Действительно, 
после отмеченного выше рекордного ввода 
железнодорожных линий в 1899 году, в даль-
нейшем он сократился, однако и в 1900, 
и в 1901 годах был весьма значительным –  
свыше трёх тыс . км в год . Экономическая 
стагнация, безусловно, была связана с миро-
вым финансовым кризисом, вызванным 
кредитной экспансией при заниженной став-
ке процента, что приводило к неэффективным 
инвестициям [29, с . 230] . Снижение объёмов 
железнодорожных заказов, вероятно, послу-
жило дополнительным толчком к завершению 
первого этапа «большого рывка», однако, 
рано или поздно, аннулирование сформиро-
ванного благодаря спекулятивному росту 
«фиктивного капитала», сопровождающееся 
спадом и в отраслях реального сектора эко-
номики, было неизбежно [31–33] . Однако 
даже в годы стагнации среднегодовые темпы 
роста промышленного производства остава-
лись положительными (см . табл . 1), а средне-
годовой ввод железных дорог лишь незначи-
тельно снизился к уровню первого этапа 
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«большого рывка», по-прежнему превышая 
1,5 тыс . км (см . табл . 2) . Примечательно, что 
в этот период среднегодовой темп прироста 
протяжённости железнодорожной сети вновь, 
как и в годы, предшествующие «большому 
рывку», примерно в 2,5 раза опережал темп 
прироста промышленного производства, 
благодаря чему к концу экономической стаг-
нации протяжённость железнодорожной сети 
превысила 60 тыс . км . Это ещё один пример 
действия закона опережающего развития 
транспортной инфраструктуры –  в условиях 
замедления темпов экономического роста 
обеспечение высокой динамики инфраструк-
турного развития создаёт основу для нового 
подъёма .

Поэтому, соглашаясь с мнением, что подъ-
ём, достигнутый на первом этапе «большого 
рывка», «позволил серьёзно увеличить объём 
основного капитала страны», что заложило 
«основу для успешного функционирования 
российской промышленности на втором эта-
пе экономического рывка, в период с 1906 по 
1914 год» [17, с . 468–469], его следует допол-
нить . Именно развитие железнодорожного 
транспорта, динамично продолжавшееся 
даже в годы стагнации, и вложенный в него 
капитал сыграли ключевую роль в формиро-
вании условий для второго этапа «экономи-
ческого рывка» .

Этот вывод, конечно, ни в коей мере не 
умаляет значения институциональных изме-

нений, обусловивших осуществление второго 
этапа «большого рывка» . «Самым важным 
мероприятием, проведённым в области эко-
номики, стала столыпинская реформа», кото-
рая дала возможность крестьянам получить 
землю в собственность, а также «право про-
давать свою землю и использовать выручен-
ные деньги на обустройство в городе» [17, 
с . 167] . Обустроиться можно было и на землях 
Сибири и Дальнего Востока, имевших боль-
шой потенциал для хозяйственного развития 
и проявления частной инициативы . Но воз-
можность относительно просто переселиться 
и в город (не обязательно в ближайший, 
а в тот, где перспективы представлялись луч-
шими), и за Урал была обусловлена наличием 
«обширной сети железных дорог, в том 
числе… Транссиба» [34, с . 95], т .е . налицо 
синергия институционального и транспортно- 
инфраструктурного развития .

В ходе второго этапа «большого экономи-
ческого рывка» динамика промышленного 
производства была, хотя и несколько ниже, 
чем на первом этапе, но гораздо устойчивее –  
волатильность его темпов значительно со-
кратилась (см . табл . 1) . Темпы строительства 
новых железных дорог существенно снизи-
лись (см . табл . 2), однако в среднем за год 
вводилось более 1 тыс . км железнодорожных 
линий . При этом темп среднегодового при-
роста грузооборота составлял около 7 %, т .е . 
был выше динамики промышленного произ-

Таблица 3
Динамика грузооборота и грузонапряжённости на сети железных дорог Российской 
империи в годы «большого экономического рывка» и в предшествующий период

Годы Грузооборот Грузонапряжённость
млн т•км индекс роста тыс . т•км/км индекс роста

1865 571 1 151 1
1885 11236 19,7 435 2,9
1900 36662 64,2 692 4,6
1907 42932 75,2 659 4,4
1913 65670 115,0 951 6,3

Источник: рассчитано автором по данным [23; 28; 35] . 

Таблица 4
Динамика пассажирооборота железных дорог и подвижности населения Российской 

империи в годы «большого экономического рывка»
Годы Пассажирооборот Подвижность населения при перемещении 

по железным дорогам
млн пасс•км индекс роста пасс•км/чел индекс роста

1885 3,3 1 30,3 1
1900 9,7 2,9 72,9 2,4
1907 13,9 4,2 93,3 3,1
1913 22,3 6,8 130,4 4,3

Источник: составлено и рассчитано автором по данным [26; 35] . 
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водства . Другими словами, железнодорожный 
транспорт по-прежнему развивался ускорен-
но, но уже в большей степени не за счёт 
расширения сети, а за счёт более интенсив-
ного её использования, роста грузонапряжён-
ности (табл . 3) .

Важно отметить, что, при всём значении 
железнодорожных перевозок хлебных грузов, 
как на экспорт, так и для внутреннего рынка, 
в грузообороте преобладали промышленные 
товары . При этом доля угля –  важнейшего в ту 
эпоху вида энергетического и промышленно-
го сырья [36] –  возросла с примерно 10 % 
общего грузооборота в начале периода «ве-
ликого экономического рывка» до 20 % к его 
концу [35] .

Долгосрочный рост грузооборота опере-
жал увеличение объёмов перевозок грузов 
благодаря росту дальности перевозок . Если 
в 1870 году средняя дальность перевозок 
грузов составляла около 300 км [28; 29], то на 
втором этапе «великого рывка» –  около 500 км 
[35] . Это означает, что тенденция долгосроч-
ного увеличения средней дальности перево-
зок, характерная для крупнейших железнодо-
рожных систем в течение последнего столетия 
и, прежде всего, в периоды стабильного раз-
вития экономики [37, с . 148–149], и имеющая 
важное значение для экономического роста, 
проявилась на российских железных дорогах 
уже во второй половине XIX–начале XX века .

Пассажирооборот, в свою очередь, рос 
гораздо быстрее численности населения 
(прирост которого имел, кстати, очень высо-
кую динамику [38]), что свидетельствовало 
о росте мобильности населения –  одного из 
ключевых факторов экономического роста 

[26] и индикатора социальной модернизации 
[14] . Наиболее релевантно отражающий этот 
процесс показатель подвижности населения, 
определяемый как отношение пассажирообо-
рота к общей численности населения страны, 
продемонстрировал за период «великого 
экономического рывка» более чем четырёх-
кратный рост (табл . 4) .

Следует отметить, что рост мобильности 
населения был обусловлен не только разви-
тием железнодорожной сети и повышением 
благосостояния, но также введением диффе-
ренцированных пассажирских тарифов и ре-
формой паспортного законодательства 
в 1894 году, а также созданием в 1896 году 
специальных тарифов для ближнего сообще-
ния, которые были на треть ниже, чем для 
дальнего [14] .

Очень хорошая общая характеристика 
роли железных дорог в социальном и эконо-
мическом развитии в ходе второго этапа 
«великого экономического рывка» приведена 
в [10, с . 823]: «Росту городов и промышлен-
ности помогала … правильная постановка 
железнодорожного хозяйства . Железные до-
роги отлично обслуживали интересы населе-
ния и в то же время не ложились бременем на 
казну . Дешёвые дифференциальные тарифы 
для пассажиров и товаров очень помогли 
быстрому экономическому и просветитель-
ному росту».

В годы второго этапа «большого экономи-
ческого рывка» «произошло окончательное 
формирование традиций национальных же-
лезнодорожных перевозок . Сложившаяся 
мощная капиталистическая экономика … 
определила характер товарного движения по 

• Мир транспорта. 2022. Т. 20. № 5 (102). С. 104–112

Мачерет Д. А. Развитие железнодорожной сети и «большой экономический рывок» в России



111

русским железным дорогам . В целом потреб-
ности в перевозках грузов железные дороги 
России перед Первой мировой вой ной без-
условно удовлетворяли» [2, с . 476, 478] .

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В период «большого экономического рыв-

ка» российская экономика была «абсолютным 
рекордсменом как по темпам роста промыш-
ленного выпуска, так и по темпам роста 
производительности труда» [39, с . 488] . Бла-
годаря этому она заняла пятое место в мире 
по объёму промышленного производства, 
став при этом одним из лидеров по техниче-
скому уровню промышленности; четвёртое 
место в мире по производству машин и вели-
чине национального дохода; третье место –  по 
величине национального богатства [40, 
с . 361] . Но улучшались не только чисто эко-
номические показатели, рос человеческий 
потенциал –  главное богатство современного 
общества . Индекс развития человеческого 
потенциала, который учитывает среднедуше-
вой ВВП, уровень образования и среднюю 
продолжительность жизни, вырос за этот 
период примерно в 1,5 раза [39, с . 337] .

По оценкам современных исследователей, 
при продолжении сформировавшихся трен-
дов развития «Россию отделяло всего лишь 
несколько десятилетий от превращения в про-
цветающую во всех отношениях экономику» 
[41, с . 248] .

При этом страна располагала второй по 
протяжённости в мире железнодорожной 
сетью [35], которая продолжала динамично 
расширяться и весьма интенсивно использо-
валась: грузонапряжённость была сопостави-
ма с железными дорогами США и Велико-
британии и существенно превосходила же-
лезные дороги Франции, Италии и Японии 
[42] .

Высокий уровень развития железных до-
рог был ключевым фактором достигнутых 
социально- экономических результатов . 
«Большой экономический рывок» России 
в конце XIX–начале XX века показывает 
важность синергии институционального 
и инфраструктурно- транспортного развития 
для успешной экономической и обществен-
ной модернизации, выхода страны на каче-
ственно более высокий уровень социально- 
экономического развития, демонстрируя 
ключевую роль, которую сыграли в этом 
российские железные дороги .

В XX столетии, когда железнодорожный 
транспорт вступил в стадию инновационного 
ренессанса [43], вновь возрастает социально- 
экономическая значимость его развития, 
обеспечиваемого на инновационной основе 
с учётом синергии и конвергенции с принци-
пиально новыми транспортными системами 
и технологиями [44–46] .
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