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БГПУ


Пореформенное развитие капитализма в белорусских губерниях Российской империи обусловило активизацию железнодорожного строительства как более совершенного вида транспорта, отвечающего запросам экономики того времени. [1; с. 193] Несмотря на различные экономические преграды в виде дорожных бланков, неравномерности рассчета транзитного тарифа, железные дороги позволяли осуществлять регулярные доставки товаров, независимо от погодных условий, поры года и времени суток, что удешевляло и увеличивало грузооборот и таварообмен [2; с. 217]. Стоит отметить, что царское правительство также помимо экономических соображений приследовало стратегические цели — подчеркивая важность региона в военно-оборонительной доктрине державы. Направление строительства железных дорог во многом было определено теми торговыми путями, по которым осуществлялись перевозки хлебных грузов из центральных районов в страны Западной Европы, что характеризовало Россию как аграрную страну, которая только стала на путь капиталистического развития [1; с. 193].


В 1862 г. по территории Беларуси прошла часть Петербургско — Варшавской железной дороги (через Гродно) протяженностью 50 вёрст. Магистраль была двухпутной, но прошла в отдалении от экономических центров региона, что не позволило использовать её ресурсы для развития торговых отношений.


В 1866 г. было открыто движение по Риго — Орловской железной дороге на участке Двинск — Полоцк — Витебск, протяженностью в 245 в. [3, с. 15]. Основное предназначение ее — это экспорт хлебных грузов с черноземных регионов Российской империи к берегам Балтийского моря с целью отправки за границу. [2, с. 219]. Стоит отметить, что по ней также транспортировались хлебные и лесные грузы белорусских губерний. 


Таблица № 
1. Грузооборот на белорусском участке Риго-Орловской магистрали за 1869 — 1872 гг.

	№ п/п
	Ж/д станции
	Прибыло хлеба
	Отправлено хлеба
	Общее кол-во отправленных грузов

	1.
	ст. Витебск
	20,8 тыс. пуд.
	7599,3 тыс. пуд.
	10662,8 тыс. пуд.

	2.
	ст. Полоцк
	224,5 тыс. пуд.
	70,2 тыс. пуд.
	300,1 тыс. пуд.

	3.
	др. станции
	175 тыс. пуд.
	44,6 тыс. пуд.
	341,3 тыс. пуд.



Из табл. № 1 следует, что белорусский участок Риго — Орловской железной дороги использовался не только для транзита российских товаров, но товаров местного производства, что стимулировало развитие промышленности и сельского хозяйства региона. Это позволило поднять экономический потенциал таких городов как Полоцк и Витебск, где формируются крупные железнодорожные узлы. В 1913 г. Риго-Орловская магистраль занимала четвертое место в удельном весе среди железных дорог белорусских губерний по перевозке грузов. Так, рост грузооборота железной дороги привел к постепенному упадку перевозок водными путями сообщений, в частности по Зап. Двине [4; с. 201, 203].


О постепенном развитии железнодорожного строительства на белорусских землях свидетельствуют следующие данные. С 1871 по 1874 гг. введены в эксплуатацию Московско-Брестская, которая связала такие города как Смоленск, Орша, Барановичи, Брест (белорусский участок дороги составил 600 в.) и Либаво-Роменская магистрали, которая связала Вильно, Молодечно, Минск, Бобруйск, Жлобин (белорусский участок дороги составил 520 в.). Правительство при строительстве данных дорог приследовало помимо экономических целей также военные и геополитические. Таким образом, Российская империя пыталась ослабить позиции Пруссии, которая контралировала Кёнигсбергский порт и определяла размеры взимаемых пошлин [2; с. 221]. Основным товаром, который перевозился также был лес и хлеб.


Таблица № 2. Грузооборот белорусских участков Либаво-Роменской и Московско-Брестской железных дорог за 1889 г.

	№ п/п
	Ж/Д Магистрали

	
	Либаво-Роменская
	Московско-Брестская

	1.
	Отправлено хлеба (тыс. пуд.)
	2248
	2515,8

	2.
	Отправлено леса (тыс. пуд.)
	1342,6
	1024,4

	3.
	Отправлено иных грузов (тыс. пуд.)
	2654,2
	1767,5



Середина 70-х лет XIX ст. характеризуется активизацией железнодорожного строительства с целью вовлечения в общероссийский рынок южных белорусских земель в том числе Полесья. В 1873 г. Обществом Юго-Западных дорог была построена Привислинская магистраль, которая прошла через Брест — Ковель на Киев (белорусский участок дороги составил 60 в.). В 80-е гг. XIX в. началось строительство на Полесье по инициативе Военного министерства сети казенных железных дорог. Так, в 1882 г. введена в эксплуатацию линия Пинск – Жабинка (134 в.), которая соединила полесские дороги с Московско — Брестской магистралью, в 1884-1885 гг. было открыто регулярное движение на дороге Вильно — Лунинец, и Пинск — Лунинец (94 в.), а в 1886 г. построены железные дороги Лунинец – Гомель, протяженностью в 282 в., которая соединилась с Либаво — Роменской железнодорожной магистралью и Беласток — Барановичи, протяженность белорусского участка – 150 вёрст [1; с. 15]. С началом работы Полесского железнодорожного узла 8 августа 1887 г., который связывал направления: Вильно — Барановичи — Лунинец; Гомель — Лунинец — Пинск — Жабинка; Барановичи — Слоним — Волковыск — Беласток, окончательно оформилась сетка государственной Полесской железной дороги [2; с. 205; 3; с. 224]. Стоит отметить, что Полесские дороги пролегли по территории 4-х губерний Беларуси: Гродненской, Виленской, Минской и Могилевской, на протяжении 1005 в. Однако, экономический потенциал их был расскрыт не полностью, так как в основном дороги использовались для военных нужд государства. Тем не менее грузооборот в 1885 г. ровнялся 980 тыс. пуд., а в 1892 г. уже 61,1 млн. пуд. Приоритет в перевозках принадлежал лесным материалам и хлебу. 


Полесские железные дороги оказали положительное влияние на освоение региона и развитие капиталистических отношений. В первую очередь стимулировалась лесопильная отрасль и сельское хозяйство. Например, в 1885 г. на Полесье было 6 лесопильных заводов, а в 1908 г. - 48. Тем не менее основное количество лесных грузов, которые следовали в южном направлении, сплавлялись по воде. 


В 1902 г. через Витебск, Оршу, Могилев, Жлобин проходит Петербургско-Одесская магистраль, протяженностью в 332 в. Данная железная дорога оказала положительное влияние на развитие лесопильной и лесообрабатывающей промышленности. Также возвращается положение крупного торгово-промышленного центра г. Могилев, который до нач. XX ст. не имел железных дорог.


Интенсификация железнодорожного строительства в белорусских губерниях в конце XIX ст. привела к строительству дорог локального значения, которые преимущественно использовались для подвозки товаров к крупным железнодорожным магистралям. В 1895 г. Первое общество подъездных путей в России построило одноколейную железную дорогу Лынтупы – Глубокое, которая соединила Глубокое через Поставы с Петербургско — Варшавской магистралью и служила для вывоза древесины и льна. Линия Осиповичи — Старые Дороги (39 в.) вступила в эксплуатацию 28 декабря 1896 г. [4; с. 194-195]. За счет предпринимателей-землевладельцев строилась ветка Люшча — Канал протяженностью 27 в. (1908 г.), Василевичи-Хойники 41,1 в. (1911 г.). Обществом Подольской железной дороги была построена линия Жлобин — Калинковичи — Овруч (продолжена до пересечения с Киево — Ковельским участком), протяженностью 196 в., сдана в эксплуатацию в 1915 г. [2; с. 231]. Основное предназначение этих подъездных дорог — подвоз продукции местного производства, в основном леса. Например, по Днепровской ветке до станции Речица в 1908 г. было отправлено около 1800 вагонов леса [2; с. 232].


Сформировавшаяся транспортная сеть позволила белорусским губерниям на рубеже XIX — XX вв. стать крупнейшим экспортером леса в Российской империи. Так за 1880-1890 гг. оборот лесных грузов увеличился на железных дорогах западного края в 23,4 раза [6; с. 19]. Стоит отметить, что переориентация экспорта с хлеба на лес произошла в связи с бурным развитием промышленности во внутренних губерниях империи. Так, если в 1895 г. первое место по объёму перевозок занимали хлебные грузы, то в период с 1895 по 1913 г. несмотря на увеличение на 41%, их удельный вес снизился до 10% всех перевезенных грузов. С 1895 по 1913 гг. удельный процент лесных стройматериалов увеличился на 25,3% и составил в 1913 г. более половины всех перевозимых товаров (50,8%), дрова составляли 22,6% всех грузов. В целом, учитывая все наименования товаров, грузооборот с 1895 по 1913 гг. увеличился в 5,7 раза, а транзитный за это время вырос в 3,5 раза [4; с. 198-199].

Таблица № 3. Рост объёма перевозок железнодорожным транспортом в 1890-1900 гг.

	№ п/п
	Наименование груза
	1890 г.
	1900 г.
	Рост

	1.
	Хлеб (млн. пуд.)
	37
	100
	2,7

	2.
	Лес (также пиломатериалы) (млн. пуд.)
	5
	60
	12

	3.
	Дрова
	12
	28
	2,3

	4.
	Всего (млн. пуд.)
	133
	249
	1,87



Железнодорожное строительство стимулировало экономическое и социальное развитие больших и малых городов белорусских губерний, создавало предпосылки для формирования новых городов. Например с 1863 по 1913 гг. население Могилева выросло на 112%, Минска – на 387%, Витебска – на 371%, Гродно – на 235%. Уездные города, через которые прошли железные дороги общероссийского, а также регионального значения, отмечаются наибольшим приростом населения. Так в 1863 — 1913 гг. численность населения Борисова увеличилась на 361%, Пинска – на 351%, Речицы – на 289%, Слонима – на 240%, Бобруйска – на 239% [4; с. 219 - 220]. Стоит отметить, что в результате развития железнодорожных путей сообщения возник новый вид поселения — железнодорожные станции [1; с. 91]. 


С развитием железнодорожных путей сообщения и транспорта в городах активно развиваются определенные виды промышленности, такие как металообработка, химическая, деревообрабатывающая и др. Например, в 1905 г. в Главных мастерских Полесской железной дороги в Пинске работали 1320 чел., в Главных мастерских Либаво-Роменской железной дороги в Гомеле — 1290 чел., а в мастерских и депо Московско — Брестской железной дороги в Минске — 750 рабочих [5; с. 317]. То же можно отметить и в отношении бумажной промышленности. Например, с 1875 г. до 1879 г. отмечается значительный рост производства бумаги с 36.662 до 103.579 пуд. Особенно после введения в эксплуатацию Риго — Орловской и Московско — Брестской магистралей [11; с. 728].


Таким образом, железнодорожный транспорт по мере формирования единой транспортной системы в Российской империи оказывал положительное влияние на развитие промышленности и сельского хозяйства белорусских губерний. Транспортная сеть определила вектор промышленного освоения белоруских земель, создала предпосылки формирования аграрно-промышленных районов.
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