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Общая характеристика работы

Актуальность темы исследования. В современных условиях железнодорожный транспорт остается основным средством перемещения грузов и массовых перевозок населения. Развитие железнодорожного транспорта как составной части инфраструктуры экономики, способствует расширению торговых связей, культурному обмену и ускорению научно-технического прогресса. Поэтому изучение транспортных систем отнесено Правительством Российской Федерации к приоритетным направлениям науки, технологий и техники на 2007–2009 гг. 

Структурная диспропорция между производством и транспортом, возникшая в конце XX в., становится тем фактором, который будет серьезно тормозить перспективное социально-экономическое развитие в условиях реализации «пиковых» потребностей в перевозках, в связи с этим значение решения проблем его территориальной организации будет возрастать. По этой причине важную роль призвано сыграть изучение территориальной организации транспортных систем, особенностей их возникновения и развития. 

Исследование ключевых направлений социальной модернизации России конца XIX – начала XX вв. имеет важное значение для целостного понимания сущности и возможных последствий трансформационных процессов в современной России. В этом плане вызывает интерес промышленный подъем в России в конце XIX – начале XX вв., важнейшей составляющей которого было строительство Великой Сибирской магистрали. Изучение опыта строительства Транссибирской железнодорожной магистрали на Южном Урале в 1891–1914 гг.,  экономических и социально-культурных последствий ее функционирования актуализируется современными проблемами государственного регулирования экономики, а также необходимостью уяснения социальных последствий экономических реформ. 

Объектом данного исследования является государственная политика железнодорожного строительства на Южном Урале и ее последствия.

Предмет изучения – геополитическое значение и урбанизационные, экономические, социально-культурные последствия строительства Великой Сибирской магистрали на Южном Урале.

Хронологические рамки исследования охватывают период с 1891 по 1914 гг. В это время происходили социально-экономические изменения, вызванные строительством Сибирской железнодорожной магистрали на Южном Урале, что явилось важнейшим модернизационным фактором развития южно-уральского региона. Нижняя хронологическая граница – 1891 г. – определена началом строительства Великой Сибирской магистрали, отправной западной точкой которой являлся город Челябинск. Верхняя хронологическая граница – 1914 г. – связана со вступлением России в Первую мировую войну. Война прервала социально-экономические процессы предшествующего периода, изменилась и роль железнодорожного транспорта.  

Территориальные рамки исследования охватывают, согласно системе административно-территориального деления конца XIX – начала XX вв., Уфимский и Златоустовский уезды Уфимской губернии и Челябинский уезд Оренбургской губернии – это территории южно-уральского региона, на которых располагались станции  и города Транссибирской магистрали. 

В историографии проблемы можно выделить три периода. Первый период историографии представлен работами, опубликованными с конца XIX в. по октябрь 1917 г. Авторы исследований рассматривали в основном одну важнейшую проблему – необходимость строительства Сибирского железнодорожного пути, который мог бы связать Европейскую Россию и Дальний Восток.
В публикациях обосновывалась роль Транссиба в экономическом и социальном развитии, а также его место в обеспечении национальной безопасности Российской империи
. Д.И. Менделеев в работе, созданной после поездки на Урал, предложил широтно-меридиональную схему нового железнодорожного строительства, которая была ориентирована на комплексное решение проблем межрегиональной производственной кооперации
. В период строительства Великой Сибирской дороги появляются  первые работы, посвященные ее истории
.

Второй период историографии – октябрь 1917–1990 гг.  В трудах Д.В. Залужной, А.И. Козырева, В.А. Ламина, Э.М. Мильман, А.В. Панталеева, М.Р. Сигалова анализируются основные проблемы железнодорожного строительства на Урале, изучается опыт первых лет эксплуатации Транссиба
. Авторы также отмечают революционность и организованность южно-уральских железнодорожников. Ряд работ посвящен отдельным вопросам акционирования железных дорог, роли финансово-монополистического капитала в финансировании железнодорожного строительства
. Необходимо отметить, что в 1930-е гг. произошло снижение научно-теоретического уровня работ, посвященных изучению регионального аспекта железнодорожного строительства. Это было связано с тем, что краеведение как направление исторических исследований не поддерживалось официальной наукой.

Третий период историографии – 1991 г. – по настоящее время. В современной исторической науке возрастает исследовательский интерес к проблемам экономических и социально-культурных последствий социальной модернизации в конце XIX – начале XX вв. Историки разрабатывают новые методологические подходы к изучению истории России.  

Уральские историки В.В. Алексеев, К.И. Зубков, О.Л. Лейбович, И.В. Побережников, исследуя процесс социальной модернизации России в конце XIX – начале XX вв., в частности выделяют важную роль государства в осуществлении железнодорожного строительства
. Можно поддержать их вывод о том, что социальная модернизация имела половинчатый, незавершенный характер. Важным также является вывод Б.Н. Миронова, о том, что эта модернизация в  своих сущностных характеристиках зачастую проявлялась как трансформация, которая порождала многие негативные социальные явления (маргинальность, хулиганство, пьянство)
. В общих исторических работах, посвященных истории Урала, раскрываются отдельные аспекты последствий железнодорожного строительства для региона
.

В историографии необходимо выделить работы В.Н. Казимирова, В.П. Калиничева, С.А. Лоскутова,  Е.В. Сапилова, посвященные истории и экономическим проблемам строительства и функционирования Транссибирской магистрали
.

Анализ историографии позволяет сделать вывод, что специальное комплексное исследование, посвященное Великой Сибирской магистрали на Южном Урале в 1891–1914 гг., его экономическим и социально-культурным последствиям в литературе отсутствует.

Актуальность и научная значимость темы, ее недостаточная разработанность определили цели и задачи диссертации.

Цель исследования состоит в комплексном анализе основных проблем строительства Великой Сибирской железнодорожной магистрали и его экономических, социальных и культурных последствий.

Задачи исследования: 

– изучить проблему выбора маршрута Великой Сибирской магистрали и определить ее геополитическое значение;

– проанализировать влияние железнодорожного строительства на развитие торговли и промышленности в регионе;

– рассмотреть изменение динамики социальной структуры населения Южного Урала;

– выявить роль Транссиба в процессе урбанизации Южного Урала;

– охарактеризовать культурные последствия железнодорожного строительства в регионе.

Источниковую базу диссертации составили архивные и опубликованные документы и материалы, которые по видам можно разделить на законодательные акты, делопроизводственную документацию, статистические материалы, периодическую печать и источники личного (мемуарного) происхождения.

Законодательные акты содержат информацию, позволяющую понять нормативно-правовую базу, регламентирующую работу министерства путей сообщения
. Документальные источники содержат информацию об общих вопросах железнодорожного строительства в России, проблемах выбора маршрута Сибирской магистрали, экономических, стратегических и других аспектов, связанных со строительством и эксплуатацией дороги
. К документам делопроизводства отнесены отчеты, переписка и делопроизводительная документация Комитета Сибирской железной дороги, министерств, губернаторов, Совета Съездов горнопромышленников Урала, городских управ; переписка Начальника работ по постройке Западно-Сибирской железной дороги К.Я. Михайловского с министерствами и управлениями, выявленные в фондах Российского государственного исторического архива (РГИА), Государственного архива Российской Федерации (ГАРФ), Объединенного государственного архива Челябинской области (ОГАЧО)
.  

Губернаторские отчеты содержат информацию о численности населения, развитии транспорта, промышленности, торговли, кустарного производства, состоянии и сети учреждений образования, культуры, медицинских учреждений и различного рода общественных организаций. Они позволили выявить взгляды, мотивы поведения, личную позицию лиц, возглавлявших Оренбургскую и Уфимскую губернии.

Используемые в исследовании статистические источники представлены материалами Первой всеобщей переписи населения 1897 г., фондами Комитета Сибирской железной дороги, Центрального статистического комитета МВД, Главного управления по делам местного хозяйства МВД, статистическими обзорами железных дорог Министерства путей сообщения, статистическими обзорами губерний, статистико-документальным справочником России за 1913 г.
 Эти документы дают информацию об изменении численности населения губерний, уездов и городов, о социальном, профессиональном, национальном, конфессиональном составе населения, о доходах и расходах губерний и городов, о состоянии городского хозяйства и управления, состоянии и пропускной способности железных дорог и объемах грузоперевозок на них.

В исследовании использованы материалы местной периодической печати
. В ней была почерпнута важная информация о социокультурных изменениях, происходящих на Южном Урале в рассматриваемый период. Печать также содержит информацию о событиях в стране, регионе, хронику, отражает будничную жизнь и мнение наиболее активных групп населения, в том числе работников железной дороги.

Источники личного происхождения представлены мемуарами  С.Ю. Витте, строителя Транссиба инженера А.В. Ливеровского и дневниками акцизного челябинского чиновника К.Н. Теплоухова
.   

Теоретико-методологическую основу исследования составила совокупность теоретических подходов и специальных исторических методов. Автор также исходил из основополагающих принципов историзма и объективности.  

В теоретическом отношении диссертация ориентирована на использование модернизационного подхода и цивилизационной концепции. Под модернизацией понимается всеобъемлющий процесс перехода от традиционного общества к современному, который проявляется в индустриализации, урбанизации, развитии транспортных коммуникаций, изменениях в социальной сфере. Согласно этому подходу рассматривается реально преобразующееся общество. Изучение южно-уральского региона на основе цивилизационной теории позволило комплексно исследовать социально-культурные последствия строительства Великой Сибирской магистрали и выявить особую роль государства в этом процессе. 

Геополитический анализ позволил понять государственную политику железнодорожного строительства в общероссийском масштабе, осуществляющуюся,  в условиях территориального роста и постепенной интеграции колонизируемых окраин в хозяйственную жизнь страны, установить положительные последствия этих геостратегических решений для экономического развития России. 

В диссертации использовались также сравнительно-исторический, проблемно-хронологический и общенаучный (анализ, синтез, дедукция, индукция) методы. Количественные методы применялись для изучения социальной динамики, обработки и обобщения статистических данных. 

Научная новизна исследования обусловлена самой постановкой проблемы – рассмотрением последствий строительства и функционирования Великой Сибирской магистрали на Южном Урале. Выявлена взаимосвязь ускорения социальной модернизации региона и функционирования Великой Сибирской магистрали. Охарактеризованы противоречия процесса модернизации, проявившиеся в торгово-промышленном развитии и росте маргинальных слоев населения, «окрестьянивании» города. Обосновано возникновение особой субкультурной зоны вокруг южно-уральского участка Великой Сибирской железнодорожной магистрали.   

Практическая значимость исследования состоит в том, что его материалы и обобщения способствуют расширению исторических знаний о южно-уральском регионе в период строительства Великой Сибирской магистрали в конце XIX – начале XX вв., восполняют представления о развертывании модернизационных процессов, охвативших южно-уральское общество в этот период. Выводы и положения диссертационной работы могут быть использованы при создании обобщающих трудов, при разработке специальных курсов, учебных пособий по истории Урала. 

Апробация работы. Основные положения и результаты исследования нашли отражение в 5 публикациях и выступлениях на всероссийских и вузовских научных конференциях, проходивших в Екатеринбурге и Челябинске (2003–2005 гг.). Диссертация обсуждена и рекомендована к защите на заседании кафедры истории Южно-Уральского государственного университета.

Структура диссертации. Работа состоит из введения, двух глав, заключения, списка использованных источников и литературы, приложения, которое включает таблицы и карту.

Основное содержание работы

Во введении обосновывается актуальность темы исследования, анализируется степень изученности проблемы, определяются объект, предмет, цели и задачи исследования, его территориальные и хронологические рамки, излагается методологическая основа работы, дается характеристика источниковой базы, раскрывается научная новизна и практическая значимость диссертации.

Первая глава «Выбор маршрута Великой Сибирской магистрали, ее геополитическое и экономическое значение» состоит из трех параграфов. 


В первом параграфе «Геополитическое значение строительства Великой Сибирской магистрали» рассматривается геополитическая ситуация, сложившаяся на Дальнем Востоке в конце XIX века. Для российского правительства строительство Сибирской железнодорожной магистрали, которая должна была связать надежным транспортным путем Центральную Россию и Дальний Восток, являлось приоритетной задачей. 


Главной целью геополитической концепции российского правительства было обеспечение военно-политического могущества России. Первоначально Транссибирский железнодорожный проект понимался в первую очередь как военно-стратегический. Политика английского и германского правительств была направлена на подталкивание Китая на конфронтацию с Россией и ослабление ее позиций на Дальнем Востоке. В случае вероятного столкновения европейских держав на Западе, Россия была бы не в состоянии одновременно защитить свой дальневосточный регион в силу его отдаленности. Переброска войск на Дальний Восток, по расчетам военных заняла бы от трех месяцев в летнее время до полугода и более – в зимнее. Наличие железной дороги позволяло доставить войска из Центральной России на возможный дальневосточный театр военных действий за 14 суток, независимо от времени года.
 Сибирская железная дорога обеспечивала стратегические интересы России на Дальнем Востоке и одновременно расширяла возможность снабжения Тихоокеанского флота.

В то же время этот проект являлся непосредственным откликом на неотложные экономические потребности развития восточных регионов. Начало эксплуатации Великой Сибирской магистрали превратило ее в торговую посредницу между Западной Европой и Дальним Востоком, обеспечивая, таким образом, благоприятное разрешение геополитических и экономических задач.


Во втором параграфе «Проблема выбора маршрута Великой Сибирской магистрали» анализируется дискуссия о выборе направления железнодорожной магистрали. Прежде всего, вызывал спор вопрос о точке начала западного пункта строительства Великой Сибирской магистрали. 
Выгода от железной дороги, и особенно там, где она будет проходить, осознавалась региональными властями еще до ее строительства. В российской провинции понимали, что железная дорога, проложенная в стороне, будет означать застой в торговле и постепенный упадок городской и земледельческой жизни. Поэтому местные органы самоуправления пытались использовать различные рычаги влияния, чтобы добиться выгодного для них маршрута прохождения магистрали.


Проект привлек внимание предпринимателей как весьма выгодное «дело» для вложения капиталов. Но император Александр III поддержал идею строительства железной дороги за счет казны. 
27 мая 1891 г. Госсовет утвердил западный пункт Транссибирской магистрали – Челябинск. В мае 1892 г. Комитет Министров, по представлению С.Ю. Витте, окончательно признал целесообразным строительство Западно-Сибирской дороги по линии Челябинск – Курган – Петропавловск – Омск – Канск с переходом р. Оби у села Кривощеково и разрешил «приступ» к работам на участке от Челябинска до Омска в 1892 г. Общая стоимость работ определялась в 47.369.367 руб. Работы по строительству западносибирского участка были начаты в июле 1892 г., на них постоянно было занято 22.000 чел., в основном – местные жители. 14 января 1893 г. Председателем Комитета Сибирской железной дороги был назначен наследник престола Николай Александрович, вице-председателем стал Н.Х. Бунге, управляющим делами – статс-секретарь А.Н. Куломзин. Комитет должен был осуществлять общее руководство и получил право представлять проекты законодательных актов, минуя Государственный совет. В ходе строительства не обошлось без трудностей – не хватало специалистов, испытывался недостаток в металлических конструкциях, строевой лес ввозился из Тобольской губернии, гравий – из Челябинска. Тем не менее, движение поездов на участке Челябинск–Омск открылось уже 30 августа 1894 г., на участке Омск–Обь – 15 октября 1895 г., 1 октября 1896 г. произошла передача Западно-Сибирской железной дороги (1420 км) в эксплуатацию.



Великая Сибирская магистраль резко изменила устоявшиеся представления о труднопреодолимости восточных просторов. Не имевшая себе равных по протяженности Транссибирская магистраль стала не только надежным путем к Тихому океану, но и явилась важным условием для освоения природных богатств Сибири и Дальнего Востока.  

В третьем параграфе «Влияние Великой Сибирской магистрали на развитие торговли и промышленности Южного Урала» рассматривается влияние Сибирской железнодорожной магистрали на экономическое развитие региона. В конце XIX в. уральская горнозаводская промышленность переживала тяжелейший кризис, так как ввиду отсутствия развитых коммуникационных связей была во многом оторвана от общероссийского рынка. Ее продукция в основном сплавлялась на баржах по рекам в навигационный период. Показательно, что в экономике региона значительную роль играл аграрный сектор, города обеспечивали обработку, продажу и вывоз сельскохозяйственной продукции с помощью ярмарок.

Строительство Транссиба, постепенно ликвидировало обособленность восточных регионов, стимулировало оживление экономической жизни страны, соединило заводы Южного и Среднего Урала с центральными районами России, оказывая экономическое влияние на горнозаводские округа. Тем самым закладывались предпосылки превращения Урала из относительно закрытого индустриального региона в растущий экономический район страны, который использовал все выгоды транзитного положения между основными хозяйственно-культурными «мирами» Евразийского континента. В южно-уральских городах, расположенных вдоль Транссиба, создаются и развиваются предприятия по переработке пищевой и лесной продукции, которые используют сырье уральских и сибирских уездов. Продукция этих предприятий вывозилась в Европейскую Россию и Сибирь, за границу, и, конечно, поставлялась на внутренний уральский рынок. 

Великая Сибирская магистраль была практически построена из металла, произведенного на уральских заводах, рельсы и конструкции мостов заказывались, прежде всего, на уральских предприятиях. Это обстоятельство вело к увеличению объема продукции, выпускаемой металлургическими предприятиями Южного Урала. Сооружение новых и расширение существовавших заводов обусловливало необходимость привлечения дополнительной рабочей силы. Это в свою очередь способствовало увеличению городского строительства, создавало дополнительный спрос на продукцию легкой промышленности.

Характерен пример города Челябинска, который из захолустного уездного городка после строительства Сибирской железнодорожной магистрали, превращается в торгово-промышленный центр Южного Урала. Если в 1891 г. в городе было лишь несколько пищеперерабатывающих небольших предприятий и купеческих домов, то в 1913 г. в Челябинске насчитывалось 37 заводов и фабрик с объемом производства 5,5 млн. руб. в год., 404 торговых заведения с ежегодным оборотом свыше 30 млн. руб. Появились в Челябинске и первые промышленные предприятия. В 1898 г. компания «В.Г. Столль и Ко » построила в пристанционной части города завод по производству плугов и мотокосилок. 

В городе возникли десятки иностранных фирм по продаже сепараторов, сельскохозяйственных машин и по скупке хлеба. Первое место в Челябинске занимала пищевая промышленность. Уральский мукомольный район, сильно развивший свою производительность, потреблял в 1909 г. 20 млн. пудов зерна в год, значительная часть которого поставлялась из Сибири. Вдоль Сибирской железной дороги строится большое количество крупчатых мельниц. Только на челябинских мельницах перемалывалось в 1909 г. более 4,5 млн. пудов зерна. Вывоз хлеба из Сибири через Челябинск по Транссибу составил в 1898 г. 4 млн. пудов, в 1906 г. – 30,5 млн. пудов, в 1913 г. – около 60 млн. пудов. Другими важнейшими сельскохозяйственными товарами для вывоза становятся масло, скот. По Транссибу вывозился также лес из Сибири на Запад. 

В Уфе, Златоусте, Челябинске начали работу железнодорожные депо. Они возникли сразу как крупные предприятия, были оснащены современной техникой, использовали труд квалифицированных постоянных рабочих. Число рабочих и служащих на Самаро-Златоустовской железной дороге в начале XX в. составляло 29.333 чел., на Сибирской железной дороге – 57.350 чел. Валовой доход Самаро-Златоустовской железной дороги составлял около 23 млн. руб., Сибирской железной дороги – около 37,5 млн. руб.  Челябинская железнодорожная станция являлась одной из крупнейших узловых станций в России, которая в начале XX в. ежегодно отправляла и принимала около 150.000 вагонов, на нее ежедневно прибывало и отправлялось по всем направлениям 12 пассажирских поездов и 1.630 пассажиров. Экономические связи Южного Урала с мировым рынком также быстро укреплялись. 


Вторая глава «Социально-культурные последствия строительства Великой Сибирской магистрали для Южного Урала» состоит из трех параграфов.


В первом параграфе «Динамика социальной структуры населения» рассматриваются изменения, происходящие в южно-уральском регионе после строительства Великой Сибирской железнодорожной магистрали, в демографическом, сословном и профессиональном составе населения. 


Строительство Транссиба привело к бурному развитию миграционных процессов, изменениям в социальной структуре общества в южно-уральском регионе.  Оно привлекло огромное количество рабочих рук, сезонные рабочие часто оставались на строительстве, а потом и на производствах по эксплуатации дороги. После введения в эксплуатацию Транссиба усилилось массовое переселение малоземельных крестьян из центральных районов России в Сибирь, многие, из которых оседали на Южном Урале, в основном в городах, и особенно в Челябинске. Строительство Великой Сибирской магистрали ускорило формирование рынка рабочей силы для городской промышленности. Большая часть городских рабочих формировалась из крестьян, не утративших до конца связи с землей. Число фабричных рабочих в городах Южного Урала возросло, но увеличение числа рабочих не приводило к сокращению численности мелких ремесленников и кустарей. Появился довольно значительный отряд железнодорожников в городах и станциях, расположенных вдоль Транссиба. На станции Челябинск в 1897 г. работало 672 железнодорожника, которые составляли после торговцев самый заметный слой челябинцев, определявший социальный облик города и особенно «железнодорожных» окраин. 

На основании переписей в южно-уральских городах, расположенных вдоль железной дороги, можно проследить изменение социальной структуры населения до и после строительства железной дороги. Если взять в качестве примера г. Челябинск, то здесь основную часть городского населения составляли мещане, доля которых в составе населения Челябинска изменялась, с 1861 г. по 1897 г. она сократилась с 57 % до 47,3 %, затем этот процесс несколько стабилизируется, часть новопереселенцев постепенно вливается в сословие мещан и к 1912 г. доля мещан составила 53 %. 

К городским слоям Челябинска принадлежали купцы и почетные граждане. Их доля сократилась с 5,3 % в 1861 г. до 2,1 % в 1897 г. Доля дворян уменьшилась в 1861 г. с 7 % до 6,1 % в 1897 г. Доля казаков также уменьшается с 6,5 % в 1861 г. до 5,5 % в 1897 г. Можно заметить, что произошло значительное уменьшение коренного городского населения в процентном отношении, а доля крестьян среди городского населения резко увеличивается. Так, если до строительства Транссиба в 1860-х гг. их доля в Челябинске составляла 1 %, то уже в 1897 г. она резко возросла до 36,6 %, в 1912 г. этот процесс несколько стабилизируется, и доля крестьян достигает 40 %. Тот же процесс наблюдается и в Уфе, здесь в 1860-х гг. доля крестьян составляла 14,77 %, в 1897 г. она была уже 47,33 %. Данная группа населения являлась новопереселенцами, пополнявшими ряды прислуги, ремесленников, рабочих. 

В Челябинске в 1897 г. процент деклассированных элементов составлял – 4,3 %, это больше, чем в среднем по городам Урала (3,8 %), что также объясняется железнодорожным строительством. Город привлекал этот люмпен-пролетарский элемент общества возможностью жить за счет бурно развивавшейся экономики и благосостояния населения. Челябинск стоял на перекрестке железных дорог, и это обстоятельство позволяло легко перемещаться по ним людям, как правило, не связанным семейными отношениями и не имевшим постоянного места жительства. Челябинск занимал первое место в Оренбургской губернии  и по показателям преступности. Энергичные мигранты способствовали экономическому подъему Челябинска, но одновременно происходит и рост маргинальных элементов. 

В традиционном обществе, как сельском, так и городском, мужчин, как основного производящего населения больше, чем женщин. В Челябинске доля женщин возрастает, так как женщины получают возможность найти работу в экономически развивающемся городе, особенно в сфере услуг. После строительства Транссиба в городах произошли заметные структурные изменения занятости жителей, сформировались профессионально-специализированные группы. 



В городах Южного Урала, находящихся на Великом Сибирском железнодорожном пути, происходит изменение социальной структуры населения. Процессы трансформации сословных групп заключались в уменьшении доли дворянства, духовенства, купечества, при абсолютном и относительном увеличении в городах крестьянства. При этом общинные стереотипы, привносимые крестьянами в города, тормозили процесс социальной модернизации. В то же время приток этих  новопереселенцев, усложняя социальную структуру города, способствовал формированию группы предприимчивых людей. Усиление социальной дифференциации углубляло социальные противоречия, приводило к нарастанию неравномерности в развитии различных сегментов общества.  

Во втором параграфе «Культурные последствия железнодорожного строительства» показаны процессы изменения культурного облика населения региона после строительства Великой Сибирской магистрали. В рассматриваемое время на Южном Урале происходят противоречивые процессы. С одной стороны  городская культура и грамотность способствовали секуляризации сознания, оказывали влияние на поведение части новопереселенцев, делая его рациональным и расчетливым, ориентированным на достижение максимальных результатов. С другой стороны, трудовая этика большинства бывших крестьян не претерпела кардинальных изменений и оставалась уравнительной и патриархальной. 

После строительства Транссиба, в регионе повышается доля грамотного населения, особенно в городах, через которые проходила Сибирская железная дорога. В середине 80-х гг. XIX в. в Уфимской и Оренбургской губерниях грамотных было 8–10 %. По данным переписи 1897 г. доля грамотных значительно повышается и достигает в Уфимской губернии – 16,7 %, в Оренбургской губернии – 20,4 %. В городах уровень образования был намного выше, чем в среднем по губерниям. Так, по переписи 1897 г. в Уфе было грамотных людей 39 %, в Челябинске – 39,7 %, в Златоусте – 34,9 %. Чем дальше города находились в стороне от Транссибирской магистрали, тем больше показатели снижались. В Челябинске количество учащихся детей в 1909 г. составляло 78 % от общего  их числа. Для сравнения, в среднем по России эта цифра составляла в 1914 г. в городах 46,6 %. 

Особенно важным обстоятельством, свидетельствующим об изменении мировоззрения горожан, было внедрение здорового образа жизни, который формировался под влиянием современных городских жизненных стандартов. В южно-уральских городах после строительства Транссиба строятся театры, клубы, издаются местные газеты, открываются библиотеки. 

После строительства Транссиба в регионе развивалась система здравоохранения, в городах строились новые больницы, привлекались дипломированные врачи, открывались аптеки. На Сибирской и Самаро-Златоустовской дорогах на лечение железнодорожников выделялись значительные суммы – до 5 руб. в год на каждого железнодорожника.  Во всех городах, через которые проходила Транссибирская магистраль, открывались железнодорожные больницы, которые обслуживали железнодорожников, а также значительную часть населения пристанционных городских поселков. На южно-уральском участке Сибирской магистрали в начале XX в. было 7 железнодорожных больниц на 350 коек, самая крупная из которых была в Уфе и принадлежала Самаро-Златоустовской дороге. 


Вместе с тем, быт и нравы работающего населения, к которому можно отнести не только работников физического труда, но и мелких торговцев, крестьян, мещан, ремесленников, кустарей и рабочих, за исключением сравнительно небольшого слоя так называемых сознательных рабочих, оставались в целом в рамках традиционных крестьянских представлений, так как мигранты приносили в городскую жизнь деревенские стандарты поведения. Этот процесс был социально конфликтным, так как одновременно с появлением нового социально активного слоя населения умножается и маргинальный слой людей, не сумевших вписаться в новые модернизационные реалии.  
Эти люди пополняли слой городской бедноты, основным видом их занятий были подсобные работы. 


В целом, социокультурные последствия строительства Сибирской железнодорожной магистрали имели противоречивый характер. Сельские мигранты, наводнившие города Южного Урала в ходе строительства Транссиба, сопротивлялись проникновению городской культуры в свою среду. Органы самоуправления осуществляли разнообразные мероприятия, такие как открытие клубов, обществ трезвости, читален, народных библиотек, чтобы повысить общий культурный уровень населения. 


В третьем параграфе «Великая Сибирская магистраль и процесс урбанизации на Южном Урале» рассматриваются урбанизационные процессы, происходящие на Южном Урале после строительства Транссибирской магистрали. Рост производства и торговли, потребность в дешевой рабочей силе явились причиной усиления процесса урбанизации, увеличения доли городского населения на Южном Урале. Города Уфа, Златоуст, Челябинск, расположенные вдоль Транссибирской железной дороги, становятся крупными железнодорожными станциями. 


Население южно-уральских городов, расположенных вдоль Сибирской дороги, после ее строительства стремительно увеличивается. Население Уфы составляло в 1897 г. – 49.275 чел., в 1912 г. – 107.409 чел.; Челябинска – в 1890 г. – около 9 тыс. чел., в 1897 г. – 19.998 чел., в 1912г. – 67.444 чел.; Златоуста в 1897 г. – 20.502 чел., в 1912 г. – 35.687 чел. За 1897–1912 годы население Уфы выросло на 218 %, Златоуста на – 174 %, Челябинска на – 337 %. Эти показатели опережали темпы роста населения других городов Уфимской и Оренбургской губерний, которые составили за тот же период только в Уфимской губернии – 44,8 %, а в Оренбургской губернии – 85,9 %. Численность городского населения росло и относительно сельского населения уездов. Если в 1902 г. доля городского населения составляла в Уфимском уезде – 14,3 %, то в 1912 г. – 18,8 %; в Златоустовском уезде эта доля составляла – в 1902 г. – 12,5 %, а уже в 1912 г. – 13,1 %. В Челябинском уезде городское население составляло в 1902 г. – 6,1 % и к 1912 г. оно выросло до 11,6 %. 

После строительства Транссибирской магистрали в городах Южного Урала, особенно в Челябинске, обостряется проблема обеспечения жильем новопереселенцев, жилье сильно дорожает. В городах начинается строительный бум. Значительная часть городского населения становится владельцами земельной собственности и строит жилье. Управление железных дорог, для решения квартирного вопроса, предоставляло железнодорожным служащим на необременительных условиях земельные участки от 100 до 200 кв. сажен, принадлежавшие железной дороге. Тем не менее, существовало значительное отставание темпов жилищного строительства от потребностей горожан.

Города, после строительства Транссибирской магистрали получают дополнительные источники дохода от возросших объемов транзитной торговли. Органы городского самоуправления вкладывают финансовые средства в благоустройство городов, мостятся центральные улицы, обустраиваются парки, улицы освещаются электричеством, устанавливается телефонная связь, строятся водопроводы.     


Города и поселки, расположенные вдоль Великой Сибирской магистрали, становятся привлекательными для активного трудоспособного населения. Напротив, города и поселки, которые оказались в стороне от железной дороги, сохраняли относительную изолированность и традиционность внутренней жизни. Процесс повышения роли городов был связан главным образом с экстенсивными факторами развития, увеличения доли городского населения, возникновения городских поселков.

В заключении подведены основные итоги диссертационного исследования. На основе анализа архивных и других документов сделан вывод о том, что с прокладкой и началом функционирования Великой Сибирской магистрали значительно ускоряется процесс модернизации Южного Урала, создается основа для решения экономических, социальных и культурных проблем Южного Урала. 

 Железнодорожное строительство способствовало ускорению межрегиональных экономических связей и превращалось в важнейший фактор, влиявший на размещение и рост промышленного производства.  Великая Сибирская магистраль в значительной степени активизирует хозяйственное освоение Южного Урала. Вдоль Транссибирской магистрали возникали железнодорожные пристанционные поселки, укрупнялись города, повышалась их роль в развитии региона. В городах увеличивается количество образованных людей, развивается здравоохранение, благоустраивается быт. Управление железных дорог строило церкви, школы, железнодорожные клубы, которые способствовали повышению общего культурного уровня населения. Вокруг железной дороги формируется специфическая субкультурная зона. Однако в целом, в конце XIX – начале XX вв. промышленно-экономическая и антропокультурная составляющие процесса урбанизации были еще в начальной стадии.  


Вдоль железной дороги шел процесс колонизации Сибири, часть переселенцев оставалась в южно-уральском регионе, который после строительства Великой Сибирской магистрали становится для них более привлекательным. В массовом сознании железная дорога превратилась в символ торгово-промышленного прогресса и процветания. В регионе были созданы потенциальные возможности для формирования новой модели экономического роста, для вступления в новый, более высокий по своему уровню этап модернизации.  
Модернизация постепенно меняла господствующий тип социальности. Общинные отношения разрушались городской рациональной, экономической культурой. Эти процессы протекали медленно и не успели завершиться к 1914 г. Вместе с тем ломка старых социальных отношений порождала маргинальность и люмпенство. Эти противоречия обостряли политические и социальные отношения в обществе. 
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