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Дмитрий	МАЧЕРЕТ

АННОТАЦИЯ
Статья посвящена оценке роли транспорта в развитии 

и интеграции евразийского континента в древности. Про-
анализирована роль водного (речного и морского) транспорта 
в установлении связей между удаленными регионами Евразии. 
Отмечено, что, с учетом географических особенностей 
Евразии, на основе использования одного только водного 
транспорта ее интеграция не могла осуществиться. Сфо-
кусировано внимание на значении сухопутных транспортных 
инноваций (использовании лошадей для верховой езды и появ-
лении колесных повозок), благодаря которым в степной зоне 
Евразии стали пригодными для использования ранее недо-
ступные районы и повысилась продуктивность скотовод-
ства. Результатами стали усиление межгруппового взаимо-
действия и развитие интеграционных институтов, опре-
деляющих как жизнь отдельных социумов, так и взаимодей-
ствие между ними.

Новые транспортные возможности, рост простран-
ственной мобильности, усложнение общественных инсти-
тутов порождали новые социальные и материальные по-
требности, стимулировали миграции и развитие межрегио-
нального обмена. При этом не просто осуществлялся обмен 
излишками продукции, а производство расширялось с целью 
увеличения обмена, становясь товарным. Все это способ-
ствовало реализации географических преимуществ Евразии 
и обеспечению там более высокой плотности населения 
и хозяйственной продуктивности использования террито-
рии по сравнению со среднемировым уровнем.

Синергетическим результатом развития водных и сухо-
путных транспортных средств и сообщений и основанной 
на их использовании дальней торговли стала трансформа-
ция Евразии к началу II тысячелетия до н. э. в единую систему 
взаимосвязанных культур.

Ключевые слова: транспорт, транспортные средства, торгово- транспортная деятельность, транспортные иннова-
ции, евразийская интеграция, плотность населения, экономический рост.
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ВВЕДЕНИЕ
Евразия –  крупнейший материк, занимаю-

щий почти 36 % земной суши. При этом его 
демографический и экономический удельный 
вес еще более значителен. Из оценок Э. Мэд-
дисона [1] следует, что доля Евразии и в миро-
вом населении, и в мировом ВВП в начале 
нашей эры (это –  наиболее глубокие в хроно-
логическом плане оценки) составляла почти 
90 %, а в начале нынешнего века, соответ-
ственно, свыше 72 % и свыше 65 %. Таким 
образом, более высокие, по сравнению со 
среднемировым уровнем, плотность населения 
и экономическая продуктивность Евразии 
сложились уже в древности, что делает акту-
альным рассмотрение повлиявших на это 
факторов.

Дж. Даймонд объясняет изначальное 
успешное развитие Евразии природно- 
географическими факторами, в частности, ее 
широтной ориентацией, что облегчало рас-
пространение инноваций между схожими, 
находящимися на одной широте, географиче-
скими зонами [2]. Однако, хотя природно- 
географические факторы имеют важное зна-
чение, они недостаточны сами по себе для 
обеспечения успешного развития [3–5]. По-
этому необходимо анализировать и иные 
факторы. Учитывая, что в ряде исследований, 
в частности в [6–11], выявлено значимое влия-
ние транспорта на развитие древних обществ, 
обоснованной задачей является оценка роли 
транспорта в интеграции и развитии евразий-
ского континента в древности, на основе ме-
тода исторического анализа.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Заселение Евразии людьми современного 

типа завершилось еще в верхнем палеолите, 
около 30 тыс. лет назад, включая Арктику 
и острова Юго- Восточной Азии [12; 13]. Из 
последнего факта следует «важный вывод: 
материальная культура людей того времени 
позволила создать первые плавательные сред-
ства и с их помощью преодолевать значитель-
ные расстояния по морю» [12, С. 191].

Данные археологических раскопок на тер-
ритории Воронежской области, где более 
40 тыс. лет назад существовал комплекс 
верхнепалеолитических стоянок Костёнки, 
свидетельствуют об использовании «камня, 
который можно было найти лишь в 100–150 км 
от стоянки», и ракушек, которые «могли быть 
принесены только с черноморских берегов, 
расположенных на расстоянии более 500 км» 
[13, С. 371]. Это показывает глубокую древ-

ность элементов межрегиональной интегра-
ции, включающих перемещение как людей, 
так и материальных благ. Однако они охваты-
вали лишь соседние регионы и были фрагмен-
тарны. В условиях крайне примитивных 
средств передвижения [6] интеграционные 
процессы не могли достичь больших масшта-
бов ни по расстоянию, ни по интенсивности.

Существенные усовершенствования транс-
портных средств произошли в период мезо-
лита (X–VII тыс. до н. э.) и неолита (VII–III 
тыс. до н. э.), особенно в его завершающей 
части, в эпоху энеолита (IV–III тыс. до н. э.), 
когда началась обработка металлов –  меди, 
золота, а затем и бронзы –  сплава меди с мышь-
яком или (что давало оптимальный резуль-
тат) –  с оловом [4; 6; 14]. Учитывая рассредо-
точенность и редкость источников металлов, 
их значительную удаленность от древнейших 
хозяйственных центров с наибольшей концен-
трацией населения, усовершенствование 
средств передвижения и развитие на этой ос-
нове торгово- транспортной деятельности 
были необходимыми условиями для развития 
производства и использования металлов, сы-
гравшего ключевую роль в формировании 
древних цивилизаций.

Развитие водного транспорта
Прежде всего, следует отметить развитие 

водного (речного и морского) транспорта, 
обеспечивающего наибольшую провозную 
способность и дешевизну перевозок [15]. Не 
случайно, древнейшая не только в Евразии, но 
и в мире цивилизация –  шумерская –  сформи-
ровалась в Южной Месопотамии, там, где 
сразу две из «великих исторических рек» 
[16] –  Тигр и Евфрат –  впадали в Персидский 
залив, что давало шумерам возможность тор-
говать как с регионами, находившимися в зоне 
тяготения Тигра и Евфрата в их северном тече-
нии, так и с регионами на берегах Персид-
ского залива и, далее, Индийского океана. Это 
имело крайне важное значение, так как 
в Южной Месопотамии практически не было 
никаких полезных ископаемых (ни камня, ни 
металлов), а также и древесины [14]. Все это 
необходимо было привозить за сотни (а иногда 
и тысячи) километров. Так что без дальней 
торговли, материальной основой которой 
было усовершенствование транспортных 
средств, эта древнейшая цивилизация не 
могла бы существовать.

Следует отметить инновационный подход 
к решению проблемы обратного (порожнего) 
перемещения речных судов, доставлявших 
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товары вниз по течению Тигра и Евфрата 
к городским центрам Месопотамии. Эти суда 
делали из шкур, натянутых на деревянный 
каркас. После выгрузки каркас продавали 
вместе с грузом или выбрасывали, а шкуры 
складывали и перевозили обратно, навьючив 
на ослов, чтобы использовать затем для соору-
жения новых лодок [15; 17]. Учитывая, что 
проблема порожнего перемещения транспорт-
ных средств является одной из фундаменталь-
ных для перевозочной деятельности и в наше 
время, ее оригинальное решение в древности 
является показательным примером инноваци-
онного развития транспорта.

Значение регулярных и надежных поставок 
сырья было для шумерской цивилизации столь 
велико, что уже в IV тысячелетии до н. э. были 
созданы шумерские фактории в Северной 
Месопотамии [4]. Это имело важное значение 
для межрегиональной интеграции.

В III тысячелетии до н. э. развитие море-
плавания привело к установлению устойчивых 
торгово- транспортных связей Месопотамии 
с долиной Инда, где возникла (весьма веро-
ятно, под влиянием этих связей) хараппская 
цивилизация [14; 17], охватывавшая всю до-
лину Инда (также являвшегося важной транс-
портной артерией) и побережье Аравийского 
моря [18]. Таким образом, сложилась единая 
торгово- транспортная система, включающая 
Месопотамию (вплоть до горных районов 
у истоков Тигра и Евфрата), регион Персид-
ского залива, побережье Аравийского моря 
и долину Инда [15], в рамках которой осуще-
ствлялось устойчивое перемещение товаров, 
позволявшее отдельным регионам специали-
зироваться на производстве соответствующей 
местным условиям продукции и вести эффек-
тивный обмен с другими регионами.

В соседнем Восточном Средиземноморье 
также развивалось мореплавание, чему спо-
собствовало появление в конце IV –  начале III 
тысячелетия до н. э. длинных многовесельных 
лодок, вмещавших от 20 до 40 гребцов [4]. 
Археологические данные позволяют предпо-
ложить, что с их помощью были установлены 
и контакты с Северным Причерноморьем.

Таким образом, благодаря развитию реч-
ного и морского транспорта в эпоху энеолита 
были установлены связи между весьма уда-
ленными регионами Евразии. Там, где транс-
портировка по воде была недоступна, исполь-
зовались вьючные ослы [15].

Торговые связи на значительные расстоя-
ния могли осуществляться не напрямую, 
а через посредников. Показательным приме-

ром развитой посреднической торговли явля-
ется порт Дильмун, находившийся на острове 
в Персидском заливе и обеспечивавший тор-
гово- транспортное взаимодействие Месопота-
мии с регионами Аравии и Индии [11; 19].

Однако все эти торгово- транспортные 
связи охватывали лишь небольшую часть евр-
азийского континента. Большая его часть была 
недоступна для перечисленных транспортных 
средств. Не удивительно, что распространение 
в Европе в раннем неолите земледельческой 
культуры шло примерно с такой же скоростью, 
что и расселение верхнепалеолитических охот-
ников- кромань онцев примерно за 40 тыс. лет 
до этого [13]. Во внутриконтинентальных 
районах взаимодействие даже между сосед-
ними культурами развивалось довольно мед-
ленно [4].

Сухопутные инновации
Ситуация качественно изменилась после 

появления ряда сухопутных транспортных 
инноваций. Вероятно, в конце V тысячелетия 
до н. э. в Черноморско- Каспийских степях, где 
ранее была впервые одомашнена лошадь, нача-
лось использование лошадей для верховой 
езды [4]. Верховая езда кардинально повысила 
производительность труда пастухов, масштаб 
и эффективность скотоводства, а, соответ-
ственно, и объем производимого избыточного 
продукта. Увеличение стад требовало исполь-
зования новых пастбищ, что было сопряжено 
с необходимостью урегулировать вопросы 
землепользования с другими родами или пле-
менами, стимулировало расширение контактов 
и развитие дарообмена и «престижной» эко-
номики –  важных интегративных механизмов 
[20].

В середине IV тысячелетия до н. э. в Месо-
потамии появились колесные повозки –  другая 
важнейшая транспортная инновация [14]. 
Первоначально в них запрягали быков или 
ослов. Через несколько веков колесные повоз-
ки распространились в Черноморско- Каспий-
ских степях, но здесь для них уже использова-
лась конная тяга [4]. Появление конных пово-
зок означало возникновение принципиально 
нового транспортного средства, которое стало 
основой сухопутного транспорта на следую-
щие пять тысячелетий. А в то время это при-
вело к кардинальной трансформации степных 
скотоводческих обществ. Синергия конных 
колесных повозок и верховой езды позволила 
перейти к мобильной (без постоянных посе-
лений) форме скотоводства, что сделало при-
годными для использования ранее недоступ-
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ные (вследствие удаленности от поселений) 
степные районы, позволило дополнительно 
увеличить поголовье скота, усилило межгруп-
повое взаимодействие и способствовало 
укреплению и развитию интеграционных ин-
ститутов, определяющих как жизнь отдельных 
социумов, так и взаимодействие между ними. 
(Прежде всего, следует выделить институт 
взаимного гостеприимства и взаимоотноше-
ния «покровитель –  клиент» [4]).

Новые транспортные возможности, рост 
пространственной мобильности, порождавшие 
новые социальные и материальные потреб-
ности, усложнение общественных институтов 
стимулировали миграции населявших Черно-
морско- Каспийские степи праиндоевропей-
ских племен как в западном, так и в восточном 
направлениях.

В последнем случае в степях Южного Заура-
лья в конце III –  начале II тысячелетия до н. э. 
сформировались новые культуры, для которых 
были характерны укрепленные поселения 
и обработка металла «в беспрецедентных для 
степной зоны масштабах» [4, С. 560]. Метал-
лургическое производство было в значительной 
степени экспортоориентированным. Его «за-
пуск случился вследствие контакта с рынками 
городских цивилизаций [расположенных юж-
нее –  прим. авт.], но увеличение выплавки 
металла привело к росту его потребления 
в степной и лесостепной зоне, положив начало 
внутриевропейскому циклу обменов, который 
после 2100 года до н. э. привел к буму металло-
производства в евразийских степях» [4, С. 589]. 
Сформировавшаяся в результате Евразийская 
степная металлургическая провинция распро-
странилась «во 2-м тыс. до н. э. от бассейна 
Днепра до верхней Оби и от предгорий Кавказа, 
Памира и Тянь- Шаня … до таежной зоны Евр-
азии» [21, С. 514], занимая площадь до 
7–8 млн км2. Следует отметить наличие ее 
«тесных взаимопроникающих контактов с оча-
гами Восточноазиатской и Европейской метал-
лургических провинций» [21, С. 514].

Существует предположение, что отдельные 
поселения в степях Южного Урала специали-
зировались на разведении лошадей на экспорт 
[4]. Это соответствует археологическим дан-
ным, в соответствии с которыми «стабильные 
поставки лошадей [в регионы Центральной 
и Передней Азии –  прим. авт.] начались между 
2100–2000 годами до н. э.» [4, С. 569]. Вскоре 
во всех регионах Ближнего Востока появились 
и колесницы, изобретенные в степной зоне. 
«Колесницы… были первым видом колесных 
повозок, рассчитанных на быструю езду, и эта 

инновация навсегда изменила наземный транс-
порт. Главным элементом, который сделал 
возможной высокую скорость, стало колесо со 
спицами» [4, С. 540–541]. (Существовавшие 
ранее повозки имели сплошные колеса).

Благодаря реализованным в степной зоне 
транспортным инновациям, во II тысячелетии 
до н. э. «впервые в истории цепь в целом похо-
жих культур распространилась на территории 
от границ Китая до… Европы. Инновации 
и сырьевые материалы начали перемещаться 
через континент» [4, С. 591]. Таким образом, 
произошла «трансформация Евразии из серии 
обособленных культур в единую, сообщаю-
щуюся систему» [4, С. 618], катализатором 
которой стало инновационное развитие транс-
портных средств.

Социально- экономические аспекты
Раскрыв в целом роль транспортных инно-

ваций в евразийской интеграции в древнейший 
период, следует обратить внимание на ряд 
важных социально- экономических аспектов 
рассматриваемого вопроса.

Современная интерпретация взаимоотно-
шений кочевых племен и древних государств 
Евразии на рубеже III и II тысячелетий до н. э., 
основанная на археологических данных, сви-
детельствует о том, что древние городские 
цивилизации Передней и Центральной Азии 
зависели от степных скотоводов [4]. Городским 
цивилизациям были необходимы поставки из 
степной зоны металлов, а затем и лошадей. 
При этом обитатели степей были, в основном, 
самодостаточны в удовлетворении своих базо-
вых потребностей. Они производили необхо-
димое количество мясомолочных продуктов 
питания (источником растительной пищи 
было собирательство), добывали руду и само-
стоятельно изготавливали металлические изде-
лия. Однако социально- экономическое раз-
витие приводит к появлению новых потреб-
ностей, выходящих за рамки базовых, включая 
потребности в товарах престижного потребле-
ния. Такие товары, например, бронзовые зер-
кала и полудрагоценные камни, по-видимому, 
ткани, а также тонкостенную керамику жители 
степей получали с юга, в обмен на металлы 
и лошадей. Так, в одном из степных поселений 
на территории северного Казахстана 12 % 
обнаруженной керамики приходилось на им-
портную, тонкостенную, изготовленную на 
юге Центральной Азии, а 88 % было продук-
цией местного производства [4].

Примерно в этот же период на острове 
Санторини в Эгейском море, который был 
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одним из центров минойской цивилизации, 
структура керамики, по данным археологиче-
ских раскопок, была почти такой же: 85 % –  
местного производства и 15 % –  привозная 
[22]. Можно сделать вывод, что развитие 
«престижной» экономики и транспортных 
возможностей в разных регионах Евразии 
к началу II тысячелетия до н. э. привело к тому, 
что «в ходе торговли ввозились не только такие 
товары, которые в данном месте не произво-
дились или не могли быть произведены в до-
статочном количестве…, но и товары, кото-
рые… делали более разнообразным и утончен-
ным удовлетворение возросшего платежеспо-
собного спроса» [22, С. 8].

Столь же показательны и одинаковые для 
разных регионов результаты прекращения 
торговых связей. Распад древнешумерской 
системы дальней торговли вследствие внут-
ренних проблем в Южной Месопотамии 
в конце IV тысячелетия до н. э. привел к гибе-
ли майкопской культуры, процветавшей на 
Северном Кавказе благодаря поставкам 
в Месопотамию металлов в обмен на высоко-
ценные ремесленные изделия [4]. А в начале 
II тысячелетия до н. э. началась деградация 
высокоразвитой хараппской цивилизации 
в долине Инда, завершившаяся ее полным 
упадком. К этому, по-видимому, привело соче-
тание разных факторов, включая экосистем-
ную деградацию и внешние вторжения. Есть 
основания предполагать, что одной из наибо-
лее важных причин стало резкое ослабление 
торговых связей с Месопотамией после кру-
шения Шумера [23]. Во всяком случае, такое 
объяснение укладывается в парадигму реали-
зации «эффекта выдвижения» на основе тор-
гово- транспортных связей (который в полной 
мере проявился для хараппской цивилизации 
в середине III тысячелетия до н. э. благодаря 
началу интенсивного товарообмена с Южной 
Месопотамией) и упадка в случае прекраще-
ния таких связей [11].

Как же изменился евразийский мир в ре-
зультате многотысячелетнего развития, стиму-
лируемого транспортными инновациями 
и обменом, к началу периода древнейшей 
интеграции континента? Население Евразии 
за период с 10 000 лет до н. э. до 2000 лет до 
н. э., по современным оценкам, возросло в 30 
раз –  с 2 до 60 млн человек [24]. Другими 
словами, был достигнут кардинальный рост 
плотности населения, что являлось ключевым 
условием и результатом успешного социально- 
экономического развития [25; 26]. Хотя средне-
годовой темп прироста численности населения 

был невелик, всего 0,043 %, это примерно 
вдвое выше, чем, например, в I тысячелетии 
н. э. [1]. В рассматриваемую эпоху увеличение 
численности населения было главным резуль-
татом экономического роста (и, одновременно, 
стимулом для него). Почти весь прирост вало-
вого продукта в долгосрочном периоде погло-
щался ростом численности населения, что 
являлось существенной чертой господствовав-
шей так называемой «мальтузианской эконо-
мики» [27].

Однако, параллельно с увеличением плот-
ности населения, временами наблюдалось 
и увеличение потребления на душу населения, 
названное «мальтузианскими сингулярностя-
ми» [28, С. 18]. Если предположить, что в сред-
нем около 90 % прироста валового продукта 
поглощалось ростом населения и лишь около 
10 % становилось источником роста средне-
душевого потребления (т. е. подушевой вало-
вый продукт возрастал хотя бы на 0,005 % 
в год –  ничтожно малую величину), за восьми-
тысячелетний период среднедушевое потреб-
ление должно было возрасти в 1,5 раза. С уче-
том формирования и, к концу рассматривае-
мого периода, усиления социального неравен-
ства, такой среднедушевой рост создавал 
возможность кардинального повышения бла-
госостояния высших слоев общества, что, 
с одной стороны, стимулировалось развитием 
транспорта и торговли, а с другой, в рамках 
«престижной экономики», побуждало интен-
сифицировать дарообмен, из которого выра-
стал товарообмен [25].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Выполненный анализ показывает, что раз-

витие в древности как водных, так и сухопут-
ных средств передвижения сыграло важную 
роль в интеграции евразийского пространства 
и экономическом прогрессе живших там наро-
дов. Это позволило реализовать географиче-
ские преимущества Евразии и обеспечить 
более высокую плотность населения и хозяй-
ственную продуктивность использования 
территории по сравнению со среднемировым 
уровнем.

Такие результаты были достигнуты в зна-
чительной степени благодаря синергии ряда 
транспортных инноваций и развитию различ-
ных видов транспорта: речного, морского 
и сухопутного, что дало возможность разным 
по географическому положению регионам 
включиться в сети дальней торговли и обеспе-
чить свою эффективную специализацию 
в рамках межрегионального разделения труда.
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Уже в древности транспортные инновации 
повышали продуктивность хозяйственной 
деятельности, позволяя вовлекать в нее новые 
ресурсы и увеличивать трудоотдачу, нагляд-
ным примером чего является развитие эффек-
тивной скотоводческой экономики в евразий-
ских степях.

При этом создавался избыточный продукт, 
который мог быть использован для обмена, 
происходило усложнение социальной органи-
зации и развитие институтов, что также сти-
мулировало обмен. Обменивались уже не 
просто излишками продукции –  производство 
расширялось с целью увеличения обмена, 
становясь товарным.

Таким образом были сделаны первые, но 
очень важные шаги на долгом пути прогрес-
сивного развития, который привел к эпохе 
современного экономического роста и форми-
рованию современного общества, на всех 
этапах которого транспорт играл очень важную 
и все возрастающую роль.
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