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Аннотация. На основе сведений, отраженных в периодической печати, проводится осмысление социаль-

ных и экономических последствий перевода Сибирской железной дороги на военное положение в период 
Русско-японской войны. Крупнейшие города Сибири столкнулись с дефицитом товаров первой необходимо-
сти и ростом цен на все категории товаров. Тяжесть «тыловой» жизни Сибири объясняется не только ограни-
чениями войны, но и трансформациями в сибирской экономике, произошедшими после начала работы Си-
бирской железной дороги. 
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Abstract. The Siberian railway and its system of transport communications as a whole were not ready to be sim-

ultaneously used for peaceful and military purposes during the Russo-Japanese War of 1904–1905. Insufficient atten-
tion has been paid to the problems of the functioning of Siberian transport during this period in the literature. The 
subject matter of this study is the transport crisis in Siberian cities, caused by the conversion of the Siberian railway 
to martial law during the Russo-Japanese War. The aim of the study is to identify the economic and social conse-
quences of the sudden cessation of the Siberian railway civil usage in 1904–1905. The historical sources for this 
study are documents from the collections of the Russian State Historical Archive, as well as the newspapers Sibirskiy 
Vestnik (lit. “Siberian Bulletin”), Vostochnoe Obozrenie (lit. “Eastern Review”) and Sibirskaya Zhizn’ (lit. “Siberian 
Life”), published in 1904–1905. These newspapers are digitized and available for use on the website of the Research 
Library of Tomsk State University. Historical-genetic, historical-typological, historical-system research methods and 
content analysis are used in this study. The transport infrastructure and the population of Siberian cities found them-
selves in a severe situation due to the restrictions caused by the Russo-Japanese War. The analysis of the situation 
shows that the railway incorporated very well into economic life. Therefore, the military restriction of its usage had a 
crucial impact on the lives of the civilian population. In just a few weeks, Siberian cities faced a transport crisis. 
There was a shortage of essential goods, prices increased, and business activity decreased in the cities. Even the army 
did not receive what it needed. Cargo was late for several months or lost. Passenger trains could not accommodate 
everyone who needed it. The cities faced the deficit of necessities, commodity prices went up, business activity de-
clined, and mass famine set in (in some regions). The volume of fraud with goods increased. Traditional transporta-
tion and local industry were unable to quickly replace the loss of railway advantages. The railway changed the econ-
omy of Siberia: many areas of traditional transport degraded; unprofitable sectors of the economy disappeared. Sibe-
ria not only integrated into the all-Russian economic space thanks to the railway, but also became dependent on this 
integration. The population of Siberia, dissatisfied with the transport crisis, became an active participant in the revo-
lutionary events of 1905, despite a large distance from the metropolitan cities. 
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Транссибирская железнодорожная магистраль 
или, как ее называли при строительстве, «Великая 
сибирская железная дорога» стала в начале XX в. 
для Сибири долгожданным «мостом на большую 
землю», так как была первым скоростным кругло-
годичным и надежным транспортом. Множество 
предыдущих проектов по налаживанию надежных 
транспортных коммуникаций в Сибири сворачива-
лись из-за сомнений в рентабельности при их ком-
мерческом использовании. По своему функцио-
нальному назначению Сибирская железная дорога с 
самого начала задумывалась для решения стратеги-
ческих задач – оперативных перемещений армии на 
восток страны [1, 2]. Вскоре после начала эксплуа-
тации железная дорога стала выполнять важную 
экономическую функцию: помогать развитию 
местного хозяйства [3], способствовать продвиже-
нию сибирского сливочного масла и хлеба на миро-
вой рынок [4, 5]. Вопрос о том, для какой из этих 
двух целей Сибирская железная дорога работает в 
большей степени, в начале XX в. был весьма актуа-
лен, например, об этом размышлял американский 
инженер У. Бейтс [6]. 

Фактически дорога и служила двум целям, но, 
как показал опыт мобилизации дороги в Русско-
японскую войну 1904–1905 гг., не только железная 
дорога, но и вся система транспортных коммуника-
ций в Сибири оказалась не готова к одновременному 
использованию в мирных и военных целях. Данный 
случай указал на множество проблем в области 
функционирования транспорта, которым и посвяще-
на настоящая статья. 

Актуальность исследования основана на том, 
что Дальний Восток является приоритетным пунк-
том в программе комплексного развития регионов 
России. Однако качественное изменение экономи-
ческой и геополитической функции дальневосточ-
ного макрорегиона, стимулируемое федеральной 
властью, может привести к возрастанию нагрузки 
на транспортную инфраструктуру. Проблемы на 
транспорте могут возникать не только в силу поли-
тических, военно-стратегических, но также при-
родных и техногенных причин. В то же время те-
кущее состояние транспортной инфраструктуры 
Сибири не позволит ей быстро перестроиться для 
срочного решения масштабных задач. Учет истори-
ческого опыта может помочь избежать неблагопри-
ятного развития ситуации с транспортным обеспе-
чением в наши дни. 

Предмет исследования – транспортный кризис в 
городах Сибири в 1904–1905 гг., вызванный перево-
дом Сибирской железной дороги на военное поло-
жение. 

Целью исследования является выявление эконо-
мических и социальных последствий резкого прекра-
щения гражданского использования железной дороги 
на территории Сибири в 1904–1905 гг. 

Данная цель реализуется посредством решения 
следующих задач: определить, как Русско-японская 
война повлияла на транспортное обслуживание, тор-
говлю и снабжение; выяснить, как города Сибири жи-
ли после резкого прекращения использования желез-
ной дороги в мирных целях; обозначить комплекс 
возникших социально-экономических проблем, а 
также выявить среди них уникальные, до того време-
ни не имевшие места. 

Рассматриваемый нами транспортный кризис раз-
ворачивался параллельно Русско-японской войне и 
являлся ее прямым последствием, поэтому наиболее 
релевантные исследования по проблеме относятся к 
работе транспорта в годы Русско-японской войны и к 
положению, сложившемуся в регионах, прилегающих 
к театру военных действий (в тылу). 

Русско-Японская война – популярное поле для ис-
следований по внешней политике, военной истории, 
истории революционного движения в России, граж-
данско-патриотической тематики и т.д. Преимуще-
ственно это исследования, касающиеся самих боев, 
масштабов и последствий войны, подвигов русских 
солдат, вовлеченности мировых держав в конфликт, 
социальных протестов против войны. Вопросы рабо-
ты транспорта, «обслуживавшего» театр военных 
действий, не остаются без внимания, так как с точки 
зрения логистики война была уникальной для России: 
впервые – на Дальнем Востоке, впервые – на расстоя-
нии 25 суток пути от традиционных мест дислокации 
войск. Кроме того, Сибирь впервые выполняла функ-
цию тылового и технического обеспечения вооружен-
ных сил.  

Работы о транспорте в Русско-японской войне 
представлены сочинениями разных лет. Издание «Же-
лезнодорожные войска с 1851 по 1941 год» [7] содер-
жит главу о работе железнодорожных войск по нала-
живанию новых и ремонту старых путей в дни Русско-
японской войны. В основном этот раздел посвящен 
обеспечению возможности перемещения войск к теат-
ру военных действий и на его территории. Продолже-
нием данной исследовательской ветви является про-
блема организации перевозок и военных маневров, 
актуальная для военных историков и сегодня [8, 9].  

В.Ф. Борзунов, автор фундаментального сочине-
ния по истории создания Транссибирской магистрали, 
кратко описывает период в развитии магистрали, сов-
падающий с Русско-японской войной. Он отмечает 
только, что в годы Русско-японской войны пропуск-
ная способность железной дороги была увеличена до 
15 пар поездов в сутки, но не касается конкретных 
мероприятий. Реконструкция магистрали описана им 
подробно с 1908 г. [10. С. 706–770].  

Отдельное направление составляют исследования 
истории морского транспорта в эти годы. В.Л. Агапов 
исследовал работу морского торгового транспорта 
воюющих России и Японии по размерам флота, гру-
зооборота и позиций в рейтинге морских держав. Он 
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отнес Россию и Японию к второстепенным морским 
державам. Позиции России на Дальнем Востоке были 
хуже японских, так как основная работа российского 
торгового флота приходилась на балтийские и черно-
морские порты. После войны возможности россий-
ского флота на Дальнем Востоке не были утрачены, 
но были существенно подорваны [11]. Ему же при-
надлежат подробные исследования некоторых воен-
ных операций, направленных на блокировку морских 
коммуникаций Японии [12]. 

Работа транспорта в Русско-японской войне инте-
ресна и для зарубежных авторов. Самое заметное ис-
следование транспорта в этой войне на английском 
языке принадлежит Феликсу Пэтрикиф (Patrikeeff F.) 
и Гарольду Шукману (Shukman H.) [13]. Все они при-
ходят к выводу, что железные дороги помогали реа-
лизовывать задачи по поддержанию имперского ста-
туса России и расширения ее территории, но их по-
тенциал использовался не полностью из-за устарева-
ющих традиционных методов управления. Карен 
Сноу (Snow K.A.) [14] описывает задачи и проблемы, 
с которыми столкнулись российские консулы после 
Русско-японской войны и утраты контроля над Ман-
чжурией. Они должны были организовать торговлю с 
государствами на Дальнем Востоке по альтернатив-
ным путям через Сингапурский порт.  

Работа транспорта в условиях войны сказывалась 
и на жизни мирного населения. Индикатором наличия 
интереса историков к невоенной работе транспорта в 
военное время является выход публикаций о подоб-
ных ситуациях в других войнах и других регионах, 
например, С.В. Карпенко исследует негативное влия-
ние Гражданской войны на транспорт и торговлю в 
Крыму [15]. «Тыловая» сторона Русско-японской 
войны представлена небольшим перечнем работ, не-
смотря на перспективность данного направления ис-
следований. М.В. Шиловский [16] один из немногих 
описал повседневную жизнь в Сибири после объявле-
ния войны: организацию социальной помощи семьям 
военнослужащих, помощь раненым, снабжение армии 
и т.д. Работа обращена именно к тыловой жизни – 
взаимодействию военнослужащих и гражданских лиц. 
Жизнь остального населения не освещена.  

Э.А. Воробьева [17] подняла проблему реакции 
сибирской общественности на войну. В ее работе по-
казаны также и перемены в повседневной жизни, 
сформировавшие негативное отношение к войне: рост 
цен, проблема размещения раненых, продовольствен-
ный и транспортный кризис. Она обращает внимание 
на то, что недовольство населения было вызвано пре-
имущественно не самим прекращением грузового 
движения по железной дороге, а спекуляциями и ма-
хинациями с грузами, которые возникали на этом 
фоне, а также неспособностью властей разрешить 
ситуацию с дефицитом товаров первой необходимо-
сти, как привозных, так и местного производства, ро-
стом цен и обогащением купцов, работающих на го-
сударственном заказе. 

Основной массив научной литературы, исследую-
щей влияние Русско-японской войны на транспорт, 
затрагивает вопросы снабжения армии и обеспечения 

боевых задач. Проблемы, возникшие у гражданского 
населения при использовании транспорта в связи с 
началом войны, в регионах, которые граничили с ме-
стами боев только начинают привлекать внимание 
исследователей. В работах, посвященных тыловой 
жизни страны, прежде всего освещается помощь ра-
неным, сбор гуманитарной помощи для солдат и дру-
гие задачи, обусловленные военным временем. 
Транспортное обслуживание оценивается как неудо-
влетворительное и неспособное к адаптации в усло-
виях войны.  

Несмотря на популярность в науке проблем, свя-
занных с Русско-японской войной, вопросы жизни 
мирного населения, никак не связанного с военными 
действиями и мобилизацией, освещаются мало и 
бессистемно. Возможно, это связано с традицией 
рассмотреть на мирное население как на резерв для 
армии, но Русско-японская война с момента ее объ-
явления не воспринималась как масштабная. Исходя 
из вышесказанного, возникает задача более деталь-
ного анализа ситуации, сложившейся в транспорт-
ном обслуживании Сибирского региона под влияни-
ем войны. 

В качестве источников для данного исследования 
выступают периодические издания – газеты «Сибир-
ский вестник» (преимущественно), «Восточное обо-
зрение» и «Сибирская жизнь», выходившие в 1904–
1905 гг. Не менее важным источником является «До-
клад о мобилизации железной дороги в связи с нача-
лом войны» министра путей сообщения Российской 
империи из фонда Российского государственного ис-
торического архива (РГИА). Выбор источников обу-
словлен как практическими, так и методологическими 
соображениями. В первую очередь речь идет об ис-
пользовании возможностей цифровизации: газеты 
доступны на сайте научной библиотеки Томского 
государственного университета. Исследователю, ко-
торый теперь не ограничен графиком работы архива, 
требованиями сохранности документов и т.п., предо-
ставляется возможность максимально глубоко про-
анализировать сведения периодической печати. Нали-
чие источников в цифровом формате дало возмож-
ность авторам провести выборку интересующего ма-
териала вплоть до самых коротких заметок местной 
хроники, что, в свою очередь, позволило по-новому 
взглянуть на периодику как на исторический источ-
ник. Благодаря ресурсам цифрового источника уда-
лось выявить и проанализировать факты, помещенные 
в разделы местной хроники и корреспонденций. Ранее 
такой формат новостей представлял мало интереса 
для исследователей в силу трудоемкости их поиска. 
Тем не менее заметки местной хроники среди всех 
газетных материалов обладают наибольшей объек-
тивностью, поскольку в них излагаются факты, а не 
оценочные суждения публицистов. Для исследователя 
заметки местной хроники ценны и тем, что по ним 
можно устанавливать хронологическую последова-
тельность событий. Фельетонов на интересующую 
нас тему было выявлено немного, и исказить свой-
ственным фельетонам авторским субъективизмом 
общую картину транспортного кризиса Сибири было 
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бы сложно. Продолжительность на протяжении двух 
лет и повторяемость новостей в разных изданиях ука-
зывает на их объективность – интерес к «утке», т.е. к 
несуществующей на самом деле проблеме, невозмож-
но поддерживать на протяжении двух лет. С другой 
стороны, множество повторяющихся новостей 
усложняет исследовательскую работу, поэтому нами 
было принято решение оставить в качестве ядра ис-
точниковой базы для настоящей статьи газету «Си-
бирский вестник». Из двух других газет были взяты те 
новости, которые не встречались в «Сибирском вест-
нике».  

Газета «Сибирский вестник», вторая частная газе-
та Томска (после «Сибирской газеты»), выходила с 
1885 по 1905 г. Редакция «Сибирского вестника» обо-
значала собственную позицию как «централистскую», 
ставила себя в противовес областническим изданиям 
и отрицала колониальный статус Сибири. После не-
скольких смен редакторов и редакционной политики 
газета стала весьма информативным и влиятельным 
изданием, хотя и не всегда четко выражала свою по-
зицию, за что получила у советских исследователей 
прозвище «рептильное издание» [18]. Проблемы раз-
вития транспорта в Сибири были для газеты традици-
онным сюжетом, начиная с освещения строительства 
и эксплуатации Обь-Енисейского канала [19]. Газеты 
«Сибирская жизнь» и «Восточное обозрение» в раз-
ное время выступали оппонентами «Сибирского вест-
ника» по многим вопросам. Все вместе эти три изда-
ния в начале XX в. были наиболее популярными и 
влиятельными в сибирских городах, а значит, населе-
ние доверяло им как надежным источникам информа-
ции о жизни их города.  

Исходя из вышесказанного, предполагаем, что ис-
следование состояния транспорта, основанное на ма-
териалах местной периодической печати, ценно в си-
лу уникальности полученных сведений, которые в 
дальнейшем можно верифицировать привлечением 
архивных источников и более широкого перечня пе-
чатных изданий.  

В работе применялись историко-генетический, ис-
торико-типологический, историко-системный методы 
исследования, а также контент-анализ. 

Технические возможности Сибирской железной 
дороги накануне войны были скромными: одна колея, 
пропускная способность около трех пар поездов в 
сутки, использование непрочных легковесных рельс, 
ограничение по грузоподъемности. Уже в начале 
XX в. пропускная способность Сибирской железной 
дороги была минимальна [6].  

Впервые для своих стратегических целей желез-
ная дорога была использована в Русско-японской 
войне [2], которая велась с января 1904 по август 
1905 г. Ареной боев в этой войне стал Дальний Во-
сток, а в качестве тыла впервые выступили губернии 
азиатской части Российской империи. Ресурсные и 
временные издержки на перемещение войск в этой 
войне оказались выше запланированных, а общая 
нагрузка на транспортную инфраструктуру Сибири 
была настолько велика, что пострадали и те жители 
Сибири, которые не имели даже косвенного отноше-

ния к войне. Совместное использование дороги для 
военных и гражданских нужд стало практически не-
возможным. В поисках путей для перемещения гру-
зов были задействованы все возможности гужевого и 
водного транспорта. Даже Обь-Енисейский канал, до 
этого пользовавшийся репутацией «мертворожден-
ного», поскольку реальной транспортной работы на 
нем никогда не проводилось, был вовлечен в работу. 
За время войны по каналу удалось провезти рекорд-
ное для его технических возможностей количество 
грузов [20. С. 151–152]. 

С началом войны, а точнее с 3 февраля 1904 г., 
прием частных грузов к перевозке по Сибирской же-
лезной дороге прекратился [21. № 54. С. 3]. Остано-
вившиеся грузы, которые уже были приняты к пере-
возке, должны были оставаться на складах «до окон-
чания войны» [21. № 58. С. 2]. Журналистов удивил 
такой прямолинейный подход Главного штаба к логи-
стике, потому что часть этих грузов могла испортить-
ся при неправильном хранении, например мука, а 
многие грузоотправители желали вернуть застрявшие 
грузы обратно и использовать их другим способом 
[21. № 54. С. 3]. 

Военное положение не исключало движения мир-
ных грузов. По мере удовлетворения логистических 
потребностей армии происходили эпизодические воз-
обновления частных перевозок, но снабжению горо-
дов Сибири это мало помогало, потому что товары 
приходили непредсказуемо. Некоторые грузополуча-
тели, имея на руках копии накладных, полученных в 
январе, не видели своего груза даже в июне 1904 г. 
[21. № 136. С. 3]. Перегруз железной дороги был 
несимметричен – в западном направлении он был 
меньше, чем в восточном: прекращение приема груза 
на восток происходило чаще, чем на запад [21. № 180, 
181]. Причины остановок были связаны с периодиче-
ским переполнением складов [21. № 192], но чаще – с 
потребностями армии: командование время от време-
ни выпускало дополнительные уведомления о моби-
лизации инфраструктуры железных дорог под оче-
редную переброску воинских грузов [21. № 186].  
В этих условиях железные дороги не могли обеспе-
чить даже перевозку скоропортящихся грузов и тех, 
по которым выдано особое распоряжение о срочной 
доставке [22. № 51, 68].  

Война отразилась и на пассажирских перевозках. 
Формального ограничения на запрет продаж билетов 
гражданским лицам не было, но уехать на поезде по 
купленным билетам в 1904 г. было невозможно.  
В основном страдал третий класс, потому что в нем не 
было фиксированных мест для посадки. Уже в февра-
ле 1904 г. поезда были переполнены. Из Манчжурии в 
основном ехали женщины [21. № 33], население 
Порт-Артура, Хайлара целыми семьями, «напуганные 
последними событиями». В восточном направлении 
ехали офицеры, корреспонденты и чиновники [21. 
№ 44]. Летом 1904 г. в Челябинске посадка в поезда 
давалась с боем: пассажиры платили носильщикам, 
чтобы те держали им места, но не всегда удавалось 
это сделать [21. № 143; 22. № 56]. Для сокращения 
количества претензий на отсутствие мест был органи-
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зован возврат платы за билет, если пассажир вынуж-
ден проделать часть пути в более низком классе, чем 
он заплатил [21. № 235]. Министерство путей сооб-
щения отменяло пассажирские поезда, заменяя их на 
товарные, для того чтобы ослабить продовольствен-
ный кризис в Иркутске, но это решение усугубляло 
ситуацию с пассажирскими перевозками [22. № 57]. 

Переход железных дорог Сибири на военное по-
ложение тяжело сказался на переселенческом движе-
нии. Крестьяне, принявшие в 1904 г. решение о пере-
селении, свернувшие хозяйство и распродавшие иму-
щество, оказались в неопределенном положении: да-
же находясь в родном селе, но не ведя хозяйство, они 
растрачивали приготовленные для переселения день-
ги на свое пропитание. Высказывались предложения 
по отправке их в Казахстан [21. № 64]. Только в конце 
1904 г. специальным циркуляром Министерства путей 
сообщения перевозка переселенцев была приостанов-
лена [21. № 248]. Восстановление перевозок пересе-
ленцев и льготного тарифа для них произошло только 
после окончания войны [22. № 180].  

В 1904–1905 гг. перебои с поставками промыш-
ленных товаров в городах Сибири наблюдались по-
всеместно, а на грузовых станциях товары по не-
сколько недель ожидали своего отправления по адре-
су [21. № 93; 23; 24]. Несмотря на то что требования 
военного ведомства по ограничению грузового дви-
жения были мотивированы желанием не допустить 
переполнения железнодорожных станций, такие пе-
реполнения все равно происходили и распространя-
лись, подобно цепной реакции, по всей магистрали. 
Это приводило к парализации грузового движения и 
прекращению снабжения городов. В наиболее слож-
ной ситуации оказался Иркутск, потому что вокруг 
Байкала дорога еще не была построена и все грузы в 
ожидании переправы находились на станциях Ир-
кутск и Иннокентьевская (современное название – 
Иркутск-Сортировочный). Из-за отсутствия на стан-
циях места для складирования собственные грузы не 
могли дойти до Иркутска [21. № 88].  

В Сибири первые спекулятивные повышения цен 
заметили еще до возникновения дефицита – сразу по-
сле начала мобилизации [21. № 29, 30]. Такую тактику 
газета «Енисей» охарактеризовала как «поход на обы-
вателя» [21. № 36]. Повышение цен сразу после объяв-
ления войны было замечено в городах Дальнего Восто-
ка, в Омске [21. № 42, 46]. Тревожные сообщения о 
дефиците жизненно важных товаров приходили из 
Томска, Читы [21. № 131, 136]. Стоимость керосина в 
Красноярске летом 1904 г. составляла 2 руб. 80 коп. за 
пуд при 97 коп. в Нижнем Новгороде [21. № 171], 
т.е. наценка стала примерно такой же, какая была на 
привозные товары до проведения железной дороги. 
Удорожание товаров из-за перехода на гужевые пере-
возки отмечалось в Иркутске [22. № 30]. В целом це-
ны на продукты питания выросли в промежутке меж-
ду 1903 и 1905 г. от 2 до 3 раз [22. № 67]. В Иркутске 
соль исчезла полностью, а яйца достигли цены 4 руб. 
20 коп. за десяток [22. № 74]. 

Вместе с ростом цен почти параллельно увеличи-
вался тотальный дефицит товаров, граничащий с го-

лодом. В Чите жители опасались физического голода 
[22. № 79]. Разгневанные люди принимались громить 
лавки в Иркутске [22. № 86]. Жители и гласные го-
родской думы Благовещенска обеспокоились снабже-
нием их города в следующем, 1906 г. ввиду отсут-
ствия надежного сообщения зимой и ситуации воен-
ного времени [22. № 120]. Ограничения по продаже 
сахара и керосина вводились почти во всех городах.  

Особенно тяжелая ситуация сложилась в Иркут-
ске, который, с одной стороны, находился дальше 
всех от портов, с другой стороны, оказался самым 
близким к местам боев городом «Большой земли», 
куда привозили раненых и где производилась закупка 
продовольствия и медикаментов. В 1905 г. товарами 
первой необходимости признавались и медикаменты. 
Судя по источникам, они обычно доставлялись в по-
сылках, но из-за ограничения веса не удавалось до-
ставить требуемое количество препаратов, в том чис-
ле касторки. Такая ситуация складывалась в Благове-
щенске [22. № 50]. К зиме 1905 г. дефицитным про-
дуктом стали даже дрова [22. № 27]. Этот товар не 
перевозился по железной дороге, но мобилизация лю-
дей и лошадей, а также привлечение оставшихся из-
возчиков на восстановление гужевых дальних перево-
зок привели к осложнениям в подвозном транспорт-
ном обслуживании, что и вылилось в дровяной кри-
зис, отразившийся в том числе на работе школ [22. 
№ 57]. Неспособность разрешения продовольственно-
го кризиса в Иркутске констатировала иркутская го-
родская дума, признавшая, что причиной кризиса яв-
ляются железные дороги [22. № 45].  

Военное положение обнаружило, что города стали 
снабжаться в значительной степени привозным това-
ром и «с колес». Малейшие сбои в работе транспорта 
вызывали дефицит товаров первой необходимости.  
В этот список в период Русско-японской войны попа-
ли мука-крупчатка, сахар и керосин. До проведения 
железных дорог снабжение производилось через 
местную промышленность, посредством организации 
складов и т.п. Положение на железных дорогах быст-
ро привело к деградации складской инфраструктуры и 
некоторых неконкурентных отраслей промышленно-
сти. Избавившись от мелкой промышленности, рабо-
тавшей на локальный рынок, города почувствовали 
недостаток в ней с началом войны. 

Ухудшение транспортного обслуживания и не-
обычный ажиотаж на «соль, спички и сухари» в слу-
чае возникновения чрезвычайных ситуаций стали 
традиционными после Русско-японской войны. Кроме 
того, рост цен и дефицит товаров были связаны с 
обеспечением армии за счет закупок на свободном 
рынке. Например, повышение цен на овес в Красно-
ярске прямо связали с закупками для армии, и здесь 
же было высказано пожелание закупать овес в Мину-
синске, чтобы «не возвышать цен» [21. № 168].  

Несмотря на приоритет армии в использовании 
железных дорог, в неразберихе пропадали грузы, 
предназначенные для снабжения вооруженных сил. 
Не исключено, что это сказывалось и на боеспособно-
сти армии. В феврале 1905 г. «Сибирский вестник» 
сделал обзор немецкой статьи, в которой рассказыва-
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лось о потере и порче грузов, в том числе воинских, 
и о том, что это сказалось на снабжении армии. Ме-
шающий воинский груз попросту сваливали в сторо-
ну, где он лежал неделями [22. № 48]. Также до сол-
дат не доходили посылки [22. № 61]. На Забайкаль-
ской железной дороге к июню 1905 г. скопилось до 
6 000 мест груза без документов и около 900 докумен-
тов, на которые потерялся груз [22. № 124].  

Ситуации внезапного затруднения при использо-
вании какого-либо ресурса почти сразу приводят к 
возникновению обходных и нелегальных схем полу-
чения ресурсов. Не обошло стороной это явление и в 
ситуации транспортного коллапса в Русско-Японской 
войне. Сообщения о потере грузов приходились на 
зиму 1904–1905 гг., когда неразбериха с доставкой 
усилилась и появилась возможность реализовывать 
«серые» схемы перевозки.  

Самым безобидным способом можно считать под-
куп пассажирами проводников и носильщиков, чтобы 
попасть в поезд без очереди [21. № 143]. Другой спо-
соб – отправка грузов под видом почтовых отправле-
ний. Первое же сообщение о применении такого спо-
соба информирует о скоплении почты на Самаро-
Златоустовской железной дороге. Отправка грузов по 
почте не запрещалась по требованиям военного ве-
домства, но для обработки отправлений не хватало 
рабочих рук, особенно в Челябинске и Екатеринбурге 
[22. № 43]. Тем не менее такой способ был един-
ственно возможным для срочной доставки, например 
лекарств. 

Нередко в тяжелой транспортной ситуации воз-
никали предложения незаконных услуг по доставке 
товаров по брони воинских грузов. Служащие на 
сортировочных станциях за взятки размещали част-
ные грузы в составах с воинскими грузами, иногда 
целыми вагонами. Примечательно, что первой о та-
ком способе махинации сообщила немецкая газета 
«Deutsche Zeitung», заметку которой «Сибирский 
вестник» лишь перепечатал, но в дальнейшем Си-
бирский вестник» по этому поводу высказался и сам 
[22. № 48, 51].  

Нельзя не упомянуть и про нерациональное ис-
пользование подвижного состава. Анонимный автор, 
не называя конкретного депо, но намекая на то, что 
такое творится повсеместно, сообщает, что паровозы 
из-за недостатка грузов с востока на запад простаи-
вают по несколько суток в оборотном депо, а после 
возвращения в основное депо не обслуживаются 
должным образом, так что даже вода в тендерах за-
мерзает, а машинистам, все это время находящимся 
при своих машинах, негде спать, нечего есть и т.п. 
[21. № 268]  

На рынке остальных товаров, не относящихся к 
первой необходимости, вместо ажиотажного спроса 
наблюдался спад, например на пушном рынке Ирбит-
ской ярмарки [21. № 34]. Нарушение сообщения с 
Китаем плохо повлияло на чайную торговлю [21.  
№ 75], но спустя несколько недель оно было восста-
новлено с китайской стороны [21. № 94]. В то же вре-
мя на экспорте сибирского масла, если судить по га-
зетной хронике, война не сказалась [21. № 83]. 

С началом войны выявилась зависимость населения 
Сибири от некоторых привозных товаров, которую 
нельзя было ликвидировать силами местной промыш-
ленности. По мнению военного ведомства, закрытие 
железных дорог не должно было привести к катастро-
фе со снабжением городов товарами. До строительства 
дороги считалось, что она будет использоваться только 
для перевозки пассажиров и вывоза местной продук-
ции. Так как с началом войны и то и другое приостано-
вилось – считалось, что возить больше нечего. Но пе-
ремены, наступившие с приходом железной дороги, 
расширение деловых контактов, ассортимента приво-
зимых товаров, поставили население в зависимость от 
продуктов, производимых за пределами Сибири, как 
новых, например керосин, так и тех, производство ко-
торых было прекращено за ненадобностью. 

Чаще всего речь шла о дефиците товаров, которые 
стали свидетельством изменения в образе жизни. Так, 
например, уже в конце зимы 1904 г. стал ощущаться 
дефицит белой бумаги, обычно используемой для пись-
ма [21. № 64]. Самый востребованный из привозных 
товаров – керосин [21. № 92, 106, 171], его не хватало 
как обычным жителям, так и для освещения обществен-
ных зданий [21. № 241]. Некоторые строительные мате-
риалы не смогли приехать вовремя – на железной дороге 
застряли водопроводные трубы [21. № 101], газовые 
трубы, заказанные Томским императорским универси-
тетом [21. № 176]. В Томске для строительства не хвата-
ло привозного железа [21. № 136]. Публицисты ощутили 
сложившуюся ситуацию как хозяйственную эволю-
цию – переход от локальных производств и бедных 
рынков сбыта к глобальным производствам и широким 
рынкам сбыта, отставанию местного хлебопроизводства 
от роста промышленности [21. № 108. С. 2–3]. Отсут-
ствие необходимости завоза европейских товаров в Си-
бирь за 20 лет до описываемых событий порождало со-
мнения в оправданности железных дорог. В дни Русско-
японской войны эта необходимость была признана как 
факт. Другой фельетонист, рассуждая над возможно-
стью замещения железных дорог, приводит историю 
Обь-Енисейского канала [22. № 160]. Логичной заменой 
железной дороге на время войны рассматривались тра-
диционные пути – водные и гужевые, но с началом вой-
ны стало ясно, что для доставки необходимых товаров в 
города Сибири эти пути не готовы [25]. 

Попытки применить гужевой и водный транспорт 
для доставки товаров и грузов показали, что эти пути 
пришли в негодность вследствие их невостребованно-
сти. В самом начале войны командование потребова-
ло привести Московско-Сибирский тракт в надлежа-
щее состояние, чтобы обеспечить передвижение ар-
тиллерии [21. № 28]. Но в то же время подавляющее 
большинство мужчин, в том числе ямщиков и строи-
телей, было мобилизовано и ремонтировать было не-
кому. Перевозки по рекам выглядели более оптими-
стично, но так же, как и на гужевом транспорте, не 
хватало подвижного состава и персонала [21. № 141]. 
Пароходы и баржи были проданы или разрушились 
без работы, а кадры речного транспорта занялись дру-
гим делом [21. № 211]. Кроме этого, требовалась рас-
чистка сложных мест. Министерство путей сообще-
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ния вело работу по улучшению рек и дорог. Для этого 
организовывались речные комитеты [21. № 111], 
срочно поставлялись землечерпательные машины [21. 
№ 116]. Реализации задуманных планов в отношении 
рек и гужевых путей препятствовал большой объем 
работ и отсутствие специфических ресурсов. В нача-
ле 1905 г. специалисты подсчитали, что для доставки 
всего количества товаров, которые не может принять 

железная дорога, потребуется 120 000 лошадей 
[22. № 21]. 

Всего за 20 месяцев войны, с февраля 1904 г. по 
сентябрь 1905 г. в газете «Сибирский вестник» транс-
порт упоминается 224 раза в разных контекстах 
(в среднем 11 раз в месяц). Весь этот массив инфор-
мации можно проанализировать методом контент-
анализа (таблица). 

 
Частота упоминаний транспорта в разных контекстах с февраля 1904 г. по сентябрь 1905 г.  
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Гужевой и водный 
транспорт: передача 
грузов, ремонты, 
восстановление 
работы, новые 
направления 

4  2 2 4 2 4 2 4 2 1 7 2 7 2 1 4 3 1  

Улучшение работы 
железной дороги: 
ввод новых участков, 
повышение пропуск-
ной способности, 
возвращение к нор-
мальной работе, сни-
жение тарифов 

6 2 5  2 1 1 2 1 1 1 1 1 4 1  3  1 2 

Проблемы в работе 
железных дорог: 
рост тарифов, оста-
новки движения, 
прекращение приема 
грузов, потери гру-
зов, мошенничество 

4 3 1 2 1 1 3 1 1  1 1 1 9   3  2  

Обсуждение, проек-
ты и исследования 
новых направлений 
Железных дорог 

   1   1 3 6 14 4 1 1 4 2 2 4 1  2 

Пассажирские пере-
возки 

2 1    1   1 1    4   2    

Рост цен, дефицит 
товаров 

8 3 1 2 3 1 3 3  1  1 3 6 3  2  1  

Всего 24 9 9 7 10 6 12 11 13 19 7 11 8 34 8 3 20 4 5 4 
Примечание. Составлено по: [21, 22]. 
 

Проанализировав частотность упоминаний рабо-
ты разных видов транспорта, снабжения городов 
товарами, можно прийти к следующим выводам: в 
среднем разные проблемы транспорта затрагивались 
11 раз в месяц, но было несколько всплесков – в 
феврале 1904 г., в связи с началом войны (увеличе-
ние в 2,5 раза), и в марте 1905 г. из-за обострения 
товарного кризиса, выявившихся случаев мошенни-
чества при грузоперевозках и подготовки к новой 
навигации (увеличение в 3,5 раза). Также в ноябре 
1904 г. очень активно обсуждался проект так назы-
ваемого второго сибирского железнодорожного пу-
ти, а в июне 1905 г. вышла большая статья о работе 
Сибирской железной дороги в 1904 г., в которой 
упоминались многие другие проблемы функциони-
рования транспорта. В обоих случаях число упоми-
наний увеличилось в 2 раза. Активность упоминаний 
об улучшениях и затруднениях в работе железной 
дороги коррелирует между собой – нет явной тен-
денции к увеличению позитивных публикаций на 

фоне сокращения негативных: меры по увеличению 
пропускной способности реализовывались непре-
рывно с самого начала войны, но негативные отзывы 
о перевозках возникали не от плохой работы желез-
ной дороги, а от директивного прекращения приема 
к перевозке частных грузов по требованию военного 
министерства. Про гужевой и водный транспорт 
нельзя сказать то же самое. С начала войны и до 
начала навигации транспорт упоминался в контексте 
передачи на него грузов с железной дороги – о про-
блемах не сообщается. Но летом все чаще появляют-
ся сообщения о трудностях, о нехватке кадров, тех-
ники, лошадей, о невозможности доставить грузы 
вовремя. С осени 1904 г. до весны 1905 г. домини-
руют новости о реконструкциях, восстановлении 
перевозок и даже об увеличении масштабов паро-
ходства. Частота упоминаний о дороговизне и дефи-
ците товаров в целом совпадает с общей частотой 
упоминаний работы разных видов транспорта. Упо-
минания о новых проектах и изысканиях железных 
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дорог практически не встречаются до осени 1904 г., 
затем в ноябре 1904 г. наблюдается резкий подъем 
из-за обсуждения проекта второго сибирского пути, 
а в 1905 г. этому сюжету уделяется внимание 1–2 
раза в месяц. Помимо проекта второго сибирского 
пути, предметом обсуждения становились направле-
ние Тюмень–Омск, и частные железные дороги для 
обслуживания золотопромышленности. 

Анализ публикаций, выходивших в рассмотрен-
ных нами газетах и касающихся ситуации, в которой 
оказались транспортная инфраструктура и население 
городов Сибири из-за ограничений, вызванных Рус-
ско-японской войной, показал, что ограничение рабо-
ты железной дороги очень тяжело сказалось на жизни 
мирного населения, что и стало, пожалуй, самым за-
метным бедствием от войны для жителей Сибири. 
Железная дорога все еще была несовершенна. Даже 
перевозки в военных целях, несмотря на установлен-
ный приоритет, были неудовлетворительны из-за 
ограниченной пропускной способности, прежде всего 
в районе Байкала. Мобилизация ресурсов железной 
дороги по требованию военного ведомства парализо-
вала работу самой железной дороги и всей транспорт-
ной системы Сибири: грузы задерживались в пути на 
несколько месяцев или терялись, пассажирские поез-
да не могли вместить всех желающих, города оста-
лись без товаров первой необходимости, выросли це-
ны, сократилась деловая активность, в некоторых ре-
гионах наступил массовый голод. На фоне кризиса 
железнодорожного обслуживания увеличилось число 
случаев мошенничества и махинаций с грузами. 

В очерках о положении железной дороги публици-
сты задавались вопросом: почему Сибирь больше не 
может обойтись без железной дороги, хотя еще 15–
20 лет назад мало кто был уверен в ее успехе? Раз-
мышляя по этой проблеме, они сошлись на том, что 
железная дорога в Сибири не только быстро прижи-

лась, опровергнув доводы скептиков об отсутствии 
экономической целесообразности ее строительства, 
но и стала основой транспортной системы, главным 
элементом в иерархии путей сообщения. Публицисты 
отмечали, что замещение на время войны утраченных 
удобств железной дороги ресурсами традиционного 
транспорта и местной промышленности оказалось не 
настолько безболезненным, как на то рассчитывало 
правительство и командование. С момента появления 
железных дорог в Сибири в местной экономике про-
изошли структурные изменения: деградировали мно-
гие направления традиционного транспорта, исчезли 
целые отрасли экономики, ставшие в условиях 
надежной транспортной связи невыгодными. Сибирь 
не только фактически была включена в общероссий-
ское экономическое пространство посредством же-
лезной дороги, но и оказалась зависима от этой инте-
грации. 

Таким образом, представленное исследование ос-
новано на материалах периодической печати, которые 
обычно считаются менее достоверными, чем офици-
альные документы. Однако описание на страницах 
сибирских газет ситуации с транспортом, сложившей-
ся в условиях войны, оказалось для людей, живших в 
Сибири, главным свидетельством бедствий, приноси-
мых войной. Никакое другое внешнеполитическое 
событие до «маленькой победоносной войны» не ска-
зывалось настолько тяжело на населении Сибири как 
в экономическом, так и в социальном плане. Если 
другие войны или тревожные социально-
политические процессы отзывались в Сибири только 
отголосками и переживались относительно спокойно, 
то в Русско-японскую войну вся азиатская часть стра-
ны почти на два года погрузилась в экономический 
кризис, который можно добавить в копилку предпо-
сылок к революционным событиям 1905 г. и активно-
му участию сибирских городов в этих событиях. 
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