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В статье исследованы некоторые особенности развития промышленности в 

Российской империи на примере железнодорожного дела во второй половине XIX в. 

Экономика России в данный период претерпевала значительные изменения в полити-

ческой, так и в общественной жизни, менялась структура потребления, формировался 

новый социальный класс промышленных рабочих. В обществе нарастала неопределен-

ность, наряду с увеличивающимися противоречиями между различными социальными 

группами. Развитие общества и промышленности взаимообусловлены, и рассмотрение 

исторических особенностей трансформации экономической системы общества через 

развитие промышленности позволило выявить некоторые особенности трансформа-

ции экономических интересов и социально-классовой структуры общества. 
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Введение. Экономическая система общества в Российской империи в XIX в. пре-

терпевала изменения под воздействием как внешних, так и внутренних факторов. Про-

исходила трансформация трудовых отношений, отношений между государством и об-

ществом, внешних экономических отношений. В связи с чем особый интерес представ-

ляет рассмотрение особенностей данной трансформации, основанных на развитии 

промышленности, в частности строительства железной дороги. Данная сфера играла 

важную роль в промышленной революции в Российской империи во вт. п. XIX в.: стро-

ительство железной дороги, с одной стороны, способствовало развитию экономики Рос-

сийской империи, с другой − создавало разногласия между государством и обществом, 

противоречия при достижении государственных и общественных целей посредством 

выражения и реализации экономических интересов. Таким образом, проблема теорети-

ческого осмысления трансформации социально-экономической структуры под воздей-

ствием внешних технологических, политических, экономических факторов остается ак-

туальной и на сегодняшний день. Проведение данного исследования позволяет выявить 

некоторые закономерности, характерные обществу переходной экономики, что в даль-

нейшем позволит наиболее полно исследовать эволюцию отношений между субъек-

тами экономической системы общества как в ретроспективе, так и в условиях современ-

ной трансформации экономики. 
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Результаты и их обсуждение. Положение Российской империи второй половины 

XIX в. было неоднозначным. Он отражалось в необходимости развития производства и 

продолжении проведения индустриализации, вместе с решением аграрного вопроса, ко-

торый так и не был решен Манифестом Александра II от 19 февраля (3 марта) 1861 г1. 

Правительство Российской империи во второй половине XIX в. стремилось к развитию 

промышленного сектора экономики, однако за этим неизбежно следовали изменения в 

производственных, финансовых и общественных отношениях, а также экономические 

спекуляции, противоречия между трудом и капиталом как факторами производства, ха-

рактерные для капитализма [1]. Как следствие, капитализм, капиталистическая система 

с характерным для нее буржуазным общественным слоем все же проникла в экономи-

ческую систему общества России, трансформируя ее социально-экономическую струк-

туру. Показательной является фраза В. И. Ленина: «В течение этого периода (между 

1861 и 1905 гг. − Прим. В. Л.) следы крепостного права, прямые переживания его 

насквозь проникали собой всю хозяйственную (особенно деревенскую) и всю полити-

ческую жизнь страны. И в то же время именно этот период был периодом усиленного 

роста капитализма снизу и насаждения его сверху»2. Предполагалось сохранить лишь 

положительный эффект капитализма, исключив экономические кризисы, спекуляции, 

конфликты между трудом и капиталом и т. д.  Как показала историческая практика Рос-

сийской империи периода конца XIX − начала XX в., экономического кризиса 

1900−1903 гг. так и не удалось избежать. Правительством проводились и иные попытки 

по установлению внутреннего порядка после возникшей нестабильности вследствие 

принятия крестьянской реформы: если в 1857 году Совет министров «выполнял, скорее, 

декоративную функцию» [3, с. 21], то последующие реформы были направлены на 

улучшение системы управления страной, актуальным стал вопрос роли государства в 

общественной жизни. Вследствие чего необходимо рассмотреть некоторые особенно-

сти роли государства в экономической системе общества в рамках промышленной ре-

волюции Российской империи во вт. п. XIX в. 

После отмены крепостного права Российская империя оставалась преимуще-

ственно аграрной страной. Мануфактуры и ремесленные заведения существовали пре-

имущественно в городах, чье население только в 1897 г., согласно первой официальной 

переписи населения, составляло лишь 13,4 % [2]. В течение 1860-х гг. началась вторая 

промышленная революция, в результате которой развитие получила железнодорожная 

отрасль. «К середине 1865 г. в России было отстроено 3,5 тыс. верст железных дорог, 

находилось в стадии строительства около тысячи верст» [3, c. 35]. В результате бурного 

развития данной отрасли уже к середине 1870-х гг. было отстроено 17,7 тыс. верст пу-

тей [3]. Для Российской империи строительство железных дорог было необходимой ме-

рой ускорения перевозок грузов, что также позволяло ускорять поставки материалов, 

используемых как в производстве, так и домохозяйствами; сырья, товаров обществен-

ного и производственного потребления. Изначально сооружение железных дорог ве-

лось на частные средства под контролем государства. С. Ю. Витте в «Воспоминаниях» 

упоминает период работы на Одесской железной дороге с 1870 г., где отмечает частную 

инициативу ее строительства: «В это время была построена дорога между Одессой и 

 
1 «Переход крестьян на выкуп растянулся на несколько десятилетий. К 1881 оставалось во вре-

меннообязанных отношениях 1552 тыс. ревизских душ, или 15 %. Но в ряде губерний их было 

еще много (Курская 160 тыс., 44 %; Нижегородская 119 тыс., 35 %; Тульская 114 тыс., 31 %; 

Костромская 87 тыс., 31 %)» − Большая советская энциклопедия. − Т. 13. − М., 1973; Крестьян-

ская реформа 1861. – URL: http://bse.uaio.ru/BSE/1303.htm#p2230 (дата обращения: 10.08.2024). 
2 Ленин, В. И. Л. Н. Толстой и современное рабочее движение / В. И. Ленин // «Наш Путь». − 

№ 7. − М., 1910. – URL: http://transformations.russian-literature.com/node/46 (дата обращения: 

10.09.2024). 
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Раздельной и от Раздельной строилась по направлению к Кишиневу; … Дорога строи-

лась на концессионных основаниях, т. е. строилась частным концессионером» [4, 

c. 165]. После того, как заканчивалось строительство, отстроенный участок передавался 

в казну [4].  

Обеспечение казной частной инициативы было выгодно с точки зрения развития 

предпринимательства, конкуренции, создания рабочих мест: «Отечественная промыш-

ленность оказалась неспособной удовлетворить резко возросшую потребность в рель-

сах, подвижном составе и оборудовании дорог <…> Тогда получила распространение 

практика гарантированных казенных заказов частным предприятиям как существенная 

мера экономической политики» [3, c. 35−36]. Но чрезмерная государственная опека 

привела к злоупотреблению и спекуляциям государственными средствами. Так случи-

лось в Российской империи в середине 1870-х гг.: «Концессионная лихорадка выроди-

лась в спекулятивное грюндерство, сопровождавшееся массовым расхищением госу-

дарственных средств и коррупцией» [3, c. 40]. Из-за обеспеченности поддержки строи-

тельства железной дороги казной, «казна приплачивала по гарантии более 40 млн руб. 

в год» [4, c. 181]. В таких условиях создавался бюджетный дефицит, влияющий на 

остальные сферы общественной жизни. Для того, чтобы поспособствовать росту внут-

ренней экономической активности и уменьшить число спекуляций при перевозке това-

ров по железной дороге, повышались таможенные пошлины на ввозимые товары. Так, 

«на металлические рельсы они повысились в 4,5 раза, на чугун – в 10 раз. В целом раз-

меры пошлин увеличились до 30 % стоимости иностранного товара»1. После этого было 

принято решение создать при министерстве финансов департамент железнодорожных 

дел, пост директора которого в 1889 г. занял С. Ю. Витте. Впоследствии С. Ю. Витте 

займет пост министра финансов и сыграет немаловажную роль в реформировании эко-

номики на основе понимания необходимости ликвидации феодальных пережитков в де-

ревне наравне с развитием промышленности. Однако же на данном этапе важно отме-

тить, что в Российской империи создание отдельного департамента железнодорожных 

дел позволяет отследить специфику соотношения между частным и государственным 

капиталом; формируется государственно-монополистический капитализм, в рамках ко-

торого трансформируются межсубъектные отношения.  

Развитие промышленности в Российской империи позволило перейти товарному 

производству на качественно новый уровень. Увеличивалась скорость производства, 

совершенствовались технологии и техническое оснащение. Железнодорожная сфера 

при этом требовала серьезных денежных вложений. Ее стремительное развитие создало 

увеличивающийся спрос на рельсы, уголь, вследствие чего возрос импорт и увеличи-

лись государственные расходы. Такая ситуация могла привести к все увеличившемуся 

дефициту государственного бюджета, что кроме прочего противоречило политике 

укрепления рубля для проведения денежной реформы. В этой связи С. Ю. Витте начи-

нает работу над созданием условий для привлечения иностранного капитала. Промыш-

ленность являлась перспективной сферой вложения средств, так как правительство 

было заинтересовано в ее совершенствовании и увеличении отдачи. С другой стороны, 

прилив иностранного капитала сдерживался законами, ограничивающими торгово-про-

мышленную деятельность в России. Немаловажным критерием привлечения иностран-

ного капитала выступает крепкая позиция национальной валюты. Отсутствие же в Рос-

сии «хорошо устроенной денежной системы» было, по мнению С. Ю. Витте, «тормозом, 

сдерживающим экономическое преуспевание» [5, c. 92]. Приток иностранного капитала 

в Россию был невозможен, пока русская денежная единица не была надежно обеспечен-

ной и стабильной. По данным П. П. Мигулина, курс кредитного рубля колебался: 

 
1 Тарарышкина, Л. И. Таможенные платежи : пособие / Л. И. Тарарышкина, В. А. Острога ; под 

ред. Л. И. Тарарышкиной. – Минск : БГУ, 2014. – 279 с. 
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1887 г. – 55,7 коп.; 1890 – 72,6 коп.; 1892 – 63,1 коп. золотом [6, c. 95]. Укрепление рубля 

в период проведения денежной реформы 1895−1897 гг., повышение экономической и 

политической стабильности увеличивали скорость и объемы притока иностранных ка-

питалов, к чему и стремился С. Ю. Витте.  

Тем не менее политика по привлечению иностранного капитала должна была но-

сить сдержанный характер, так как велика вероятность роста зависимости внутреннего 

рынка от рынка страны, ввозившей капитал. П. В. Шванебах пишет о том, что в зависи-

мости от страны-импортера капитала, предприятия, построенные на территории Рос-

сии, будут диктовать собственные правила в отношении производства продукции: «Эти 

общества устроены по законам чужих государств, с правлениями и общими собраниями 

в Брюселе, Париже, Лондоне и Берлине, откуда управляются через уполномоченных 

предприятия, купленные или заарендованные в России» [7, c. 207]. В Российской импе-

рии во второй половине XIX в. положение иностранного капитала в стране было следу-

ющим: за период с 1894−1899 гг. «независимо от русских обществ за шесть лет допу-

щено к деятельность в России 151 иностранная компания» [7, c. 206]. Кроме того, в пе-

риод с 1894 по 1900 гг. в промышленность России поступило из России – 300 млн руб., 

иностранного капитала − 500 млн руб. Всего − 800 млн руб [8]. Из приведенных данных 

видно, что в этот период величина привлеченного иностранного капитала превышает 

величину вложенного отечественного капитала. Приток иностранного капитала по-

влиял на стремительное увеличение роста промышленного производства: число фабрик 

и заводов с 1893 по 1898 гг. увеличилось с 30 333 до 39 029. Увеличилось и число рабо-

чих – с 1 582 904 по 2 098 262 соответственно [7], что также сопровождалось ростом 

численности городского населения, увеличением его доли в сравнении с долей сельских 

жителей. С 1897 по 1 января 1914 г. прирост численности населения в процентах соста-

вил 54,3 %, а за 46 лет с 1867 г. городское население России возросло с 7 395,3 тыс. чел. 

до 23 276,3 тыс. чел., или на 214,8 %1. Таким образом получилось увеличить занятость 

в промышленной сфере, вызвать трансформацию социально-экономической структуры 

общества Российской империи. Это в значительной степени оживило экономику, что 

повлекло за собой появление новых вызовов и угроз социально-экономического и по-

литического развития страны.  

Железнодорожная сфера стала стремительно развиваться ввиду необходимости 

повышения уровня индустриального развития страны, ускорения перевозок для поддер-

жания конкурентоспособности отечественной продукции, а также перевозок, ускоряю-

щих внешнеторговый оборот и обмен товарами внутреннего рынка. Стремительное раз-

витие железных дорог создало спрос на поставку рельс, угля и иных материалов для 

обеспечения непрерывного строительства и работы железной дороги. Кроме того, Ми-

нистерство финансов столкнулось с проблемой спроса: общество и экономика не были 

подготовлены к кардинальным изменениям и не выражали потребность в том количе-

стве железных дорог, в котором они строились и в котором на их строительство выде-

лялось средств: «Основной причиной − как отмечает С. Д. Мартынов − возраставшего 

дефицита железнодорожного хозяйства Витте считал то, что Россия строила много до-

рог, не вызванных экономическими нуждами. К их числу Витте относил стратегические 

ветви в Царстве Польском и Западном крае, Уссурийскую, Среднеазиатсткие ветви, юж-

ную ветвь КВЖД, Ориенбургско-Ташкентскую линию и другие» [3, c. 221]. Эти линии 

строились по требованию военного министерства [8]. Широкое владение предпринима-

телями части железных дорог во второй половине XIX в. также повлияло на чрезмерные 

расходы государства, так как оно выделяло необходимые средства поддержки железных 

дорог. Выкуп частных железных дорог показал положительные финансовые результаты 

 
1  Рашин, А. Г. Население России за 100 лет (1813−1913) / А. Г. Рашин. – URL: 

https://istmat.org/node/76#_ednref6 (дата обращения: 20.08.2024). 
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и в период с 1895 по 1899 г. доходность железных дорог возрастала. Максимальный 

годовой доход составил 11 млн руб. в 1896 г. [3]. Однако с 1900 г. железнодорожное 

хозяйство потребовало приплат казны в быстро нараставшем размере и в 1900 г. соста-

вили 32 млн руб. [3]. Расходы на строительство и развитие железных дорог составляли 

значительную часть расходов казны. Но такие расходы в перспективе позволили Рос-

сийской империи успешнее осуществлять как военную политику, так и политику соци-

ально-экономического развития окраин России.  

В это же время на экономической ситуации в России и бюджете страны отража-

лась зависимость от иностранного капитала: из-за большой зависимости от Парижской 

биржи и экономической ситуации в странах − поставщиках капитала, экономика России 

подверглась потрясениям, «1897 г. в Европе был отмечен повсеместными неурожаями» 

[3, c. 186], из-за чего прилив капитала из главных стран-поставщиков замедлялся. Вме-

сте с закрытыми для России денежными рынками Англии и США, это впоследствии ока-

зало влияние на биржевой кризис 1899−1900 гг., экономический кризис 1900−1903 гг., а 

также способствовало очередному увеличению государственного долга.  

В условиях активной индустриализации в Российской империи, появления новых 

перерабатывающих заводов, заводов по производству необходимых деталей железно-

дорожных перевозок, совершенствования технологий производства, изменения в логи-

стической структуре требовало соответствующего изменения в сфере образования для 

увеличения числа квалифицированных кадров. Спрос на рабочую силу со стороны про-

мышленных предприятий и недостаток предложения увеличивали цену труда: «Ото-

всюду идут жалобы на непомерное вздорожание рабочих, но и по дорогой цене не везде 

их удается добыть … За косьбу десятины ржи прежде брали 11
4⁄  − 11

2⁄  рубля; теперь 

меньше 2 р. никто не соглашается косить, а если рожь получше, дают и 21
2⁄  − 3 р., да 

тоже нужного числа косцов не находится» [7, c. 225]. Ставится вопрос о качестве и спе-

цифике необходимого общественно полезного труда. Как отмечает П. Х. Шванебах, 

«смешно, конечно, было бы толковать о недостатке рук в России, где половина населе-

ния остается полгода без дела. Но сельский работник не фабричный рабочий; один пе-

реход мужика от сохи к станку, на завод, на шахту, на рудник не пересоздает еще сель-

ского работника в промышленного труженика» [7, c. 225]. Таким образом, 

П. Х. Шванебах отмечает роль разделения труда в экономической системе общества, а 

также необходимость наличия определенной квалификации и знаний для работы в про-

мышленном секторе.  С. Ю. Витте в ответ на повышение спроса на квалифицированные 

кадры, вел активную политику по увеличению числа высших учебных заведений. «К 

1902 г. в ведении Министерства финансов значилось не 9, а 191 учебное заведение, 

включая три политехнических института. Средних специальных заведений насчитыва-

лось 147» [9, c. 137]. Однако важно учитывать процент грамотного населения, а также 

населения, способного оплачивать учебу. Грамотность в данном случае стоит рассмат-

ривать как способность читать. Согласно первому официальному статистическому 

сборнику 1897 г. процент грамотных мужчин в возрасте 10−19 лет составил 45,5 %, 

женщин – 21,8 %; от 20−29 лет мужчин – 44,9 %, женщин – 19,5 %, 30−39 лет мужчин – 

39,5 %, женщин – 15,7 % [10]. При конкретном рассмотрении ступеней образования 

оказывается, что «с образованием выше начального во всей Империи находилось 

1.364.143 лица, или только 1,102 %. В частности … 1,359 % мужского населения и … 

0,847 % всех женщин» [2, c. 18] на 1897 г. Данные показывают, что относительно не-

большое количество людей могло пойти на высшую ступень образования, не говоря о 

промышленной инженерной специфике необходимых на тот период специальностей.  

Проблема занятости и образования возникла как следствие неподготовленности 

общества к внутренним экономическим изменениям. Развитие железнодорожного дела 

в качестве необходимой инфраструктуры для развития индустриализации было 
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необходимым решением, однако не учитывалась общественная специфика медленного 

принятия технологических, а вместе с тем и институциональных изменений, в частно-

сти развития образования. Существовавшие в обществе после крестьянской реформы 

интеллигенция, правящая элита, дворянство и послереформенное крестьянство, с одной 

стороны, стремились к принятию политических и экономических реформ; с другой сто-

роны, обладали инертностью восприятия нововведений. О русской интеллигенции 

С. Д. Мартынов пишет как об интеллигенции, которая «не сумела устоять против иску-

шения достичь желаемой цели насильственным разрушением существующего порядка» 

[3, c. 19−20]. Кроме того, наряду с индустриализацией возникает новый класс промыш-

ленных рабочих со своими экономическими интересами, вступающими в противоречие 

с интересами существующих в экономической системе общества Российской империи 

классами. На социальной структуре общества сказывалась нерешенность аграрного во-

проса, что также затрудняло трансформацию профессионального состава общества и 

образованию класса промышленных рабочих. Частная собственность на железную до-

рогу формировалась путем делегирования со стороны правительства, что создало пре-

пятствующий широкой быстрой индустриализации бюрократический аппарат, и наряду 

с развитием капитализма создало дополнительные препятствия развитию социально-

экономической системы общества в виде спекуляций с государственными дотациями, 

противоречий между трудом и капиталом. Действия правительства вместе с этим неод-

нократно подвергались критике и недопониманию как со стороны населения, так между 

представителями самого правительства. Таким образом несмотря на то, что развитие 

промышленности при помощи стимулирования строительства железной дороги способ-

ствовало развитию машиностроения, позволило начать трансформацию структуры за-

нятости населения, развитию системы найма, активно использовалась в период войн, а 

также становилась объектом, обсуждаемым на уровне межгосударственных взаимодей-

ствий, в то же время индустриализация и проводимая в ее рамках государственная по-

литика приводили к нарастающему напряжению в обществе, противоречиям как между 

социальными классами, так и внутри них.  

Выводы. Период конца XIX в. оказался поворотным в истории Российской импе-

рии, в течение которого была сформирована система государственно-монополистиче-

ского капитализма, ставшая предвестником советской экономики, а также проходила 

трансформацию экономическая система общества: изменилась доля городского и сель-

ского населения и отношения между социальными классами; формировался новый 

класс промышленных рабочих наряду с развитием индустриализации, произошла 

трансформация роли экономических интересов и форм их реализации. Данные про-

цессы сопровождались неоднозначностью действий правительства и общества. Строи-

тельство железной дороги, промышленные и экономические реформы, проводимые 

правительством, способствовали экономическому росту, однако население, в котором 

на рубеже веков произошло такое значимое событие, как отмена крепостного права, 

находилось в состоянии сильной неопределенности. В рамках неопределенности фор-

мируется недоверие и разочарование в правительстве со стороны общества. Данные 

противоречия вследствие рассогласованности государственных и общественных эконо-

мических интересов таким образом демонстрируют особенность поведения экономиче-

ской системы общества в целом в переходный этап развития экономики, а также необ-

ходимость выстраивания диалога между государством и обществом для сохранения це-

лостности системы в долгосрочном периоде. 
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