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Создание железных дорог в России было вы-
звано развитием промышленности в начале XIX 
века, прежде всего горнодобывающей и металлур-
гической. Заметно стала возрастать потребность в 
массовых перевозках железной руды, угля, лесных 
и строительных материалов. Одновременно шли 
позитивные процессы разделения труда и специ-
ализации отдельных территориально удаленных 
экономических зон страны, сельскохозяйственного 
и ремесленного производств. Расширялись пред-
принимательство и торговля, активнее стало дело-
вое взаимодействие населения разных регионов 
страны. Экономическое преимущество железных 
дорог перед другими традиционными видами путей 
сообщения того времени состояло главным обра-
зом в заметном снижении стоимости и значитель-
ном росте скорости доставки грузов и пассажиров. 
Железные дороги стимулировали развитие просве-
щения народа, а также поиск новых научно-техни-
ческих и технологических решений проблем, воз-
никавших в ходе строительства.

Выдающийся железнодорожник-первопро-
ходец, автор проекта и руководитель строительства 
железнодорожной магистрали Петербург-Москва 
академик П.П. Мельников подчеркивал, что «же-
лезные дороги крайне необходимы для России, 
что они, можно сказать, выдуманы для нее... бо-
лее, чем для какой-либо другой страны Европы, что 
климат России и ее пространства... соделывают их 
особенно драгоценными для нашего отечества». 

Он впервые разработал методику выбора основных 
технических параметров и определения эксплуата-
ционных расходов. Разработанные им принципы 
ведения изысканий, проектирования и организа-
ции строительства железных дорог в последующие 
годы широко использовались и были признаны 
наиболее эффективными.

Российские Императоры, с особым внима-
нием относясь к текущим государственным и на-
родным нуждам, озаботились необходимостью 
прокладки железной дороги. Базой для этого на-
правления стал Департамент водных коммуника-
ций, созданный в 1798 году, который в 1809 году 
расширил свои полномочия и был переименован в 
Управление водяными и сухопутными сообщения-
ми. В 1809 году манифестом Императора Алексан-
дра I был создан Институт корпуса инженеров путей 
сообщения.

В 1834 году по приглашению горного ведом-
ства в Россию прибыл австрийский инженер Франц 
фон Герстнер, который внёс Императору Николаю I 
предложение о строительстве железнодорожной 
линии, и в 1836 году Император обнародовал указ 
о сооружении Царскосельской железной доро-
ги. За несколько месяцев был построен пусковой 
участок от Большого Кузьмина до Павловска, на 
котором к концу года было запущено движение, а 
официальное открытие дороги состоялось в конце 
1837 года.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ ДЕЛО В РОССИИ: ИСТОКИ

В 1836-1837 годы австрийский инженер Ф.А. Герстнер опубликовал три отчета о ходе постройки 

железной дороги, в последнем из них отметил: «Почитаю долгом сказать, что русский народ... 

усердно старался помочь в исполнении... что я не встречал сопротивления, какое почти  

во всех землях обнаруживалось при подобных нововведениях». Он высоко оценил русских крестьян, 

работавших на стройке, отмечая их здравомыслие и понимание пользы железных дорог.

Франц Антон фон Герстнер  
(1793-1840)

П.П. Мельников (1804-1880) 
Учёный-механик, инженер-генерал, 
один из авторов проекта железной 
дороги Санкт-Петербург—Москва, 
первый министр путей сообщения 

Российской империи

Второй отчет  
Франца фон Герстнера  

о ходе постройки железной 
дороги

И. Селезнёв. «Сухопутный пароход от Ораниенбаума  
до Санкт-Петербурга». Раскрашенная литография  

с оригинала И.А. Иванова. Проект В.П. Гурьева. 1836

Г.Я. Соловьев. Нижнетагильская железная дорога 
изобретателей братьев Черепановых

Модель паровоза «Проворный» Царскосельской 
железной дороги. Масштаб 1:4.  

Изготовлена воспитанниками Санкт-Петербургского 
технологического института. 1839 

Модель первого состава Царскосельской железной дороги. 1934.

Изображение первого состава Царскосельской железной дороги 
 1834



4 5

Развитие железных дорог в России под покровительством Императорского дома Романовых Развитие железных дорог в России под покровительством Императорского дома Романовых

ИМПЕРАТОР НИКОЛАЙ I

По Высочайшему повелению Императора 
Николая I в 1837 году была построена первая в 
России «экспериментальная» железная дорога от 
Санкт-Петербурга до Царского Села и Павловска. 
Сам Император был среди первых 256 пассажиров 
первой железной дороги – он ехал в экипаже, по-
ставленном на отдельную платформу. 

В феврале 1842 года Николай I подписал 
Указ о постройке «на счёт казны» магистрали Пе-
тербург-Москва. В речи перед купечеством он объ-
яснил своё решение так: «Мне надо было бороть-
ся с предубеждениями и с людьми; но когда я сам 
убедился, что дело полезно и необходимо, то ничто 
уже не могло меня остановить. Петербургу делали 
одно нарекание: что он на конце России и далёк от 
центра империи; теперь это исчезнет; через желез-
ную дорогу Петербург будет в Москве, а Москва в 
Кронштадте».

В 1851 году, вскоре после празднования 
25-летия коронации в Москве, куда Император-
ская семья отправилась по только что построенной 
железной дороге, Николай I повелел приступить к 
строительству железной дороги из Петербурга в 
Варшаву – «немедленно и в возможной скорости».

Из-за трудностей с перевозкой хлеба россий-
ские землевладельцы не имели достаточного сти-
мула для увеличения посевных площадей и повы-
шения урожайности. Указывая на подобного рода 
факты, генерал-губернатор Малороссии М. С. Во-
ронцов в 1852 году писал Николаю I, что железные 
дороги в центре и на окраинах неимоверно облег-
чат способы сообщения и послужат «великому рас-

пространению народной промышленности, общего 
богатства и благосостояния».

5 февраля 1851 года состоялось высочай-
шее повеление о строительстве железнодорожной 
линии Петербург-Варшава. В сентябре 1854 года 
издан приказ начать изыскания на линии Москва 
- Харьков - Кременчуг - Елизаветград - Ольвиополь-
Одесса. В октябре 1854 года выпущено распоря-
жение приступить к изысканиям на линии Харьков-
Феодосия, в феврале 1855 года – на ответвлении 
от Харьковско-Феодосийской линии в Донбасc, в 
июне 1855 – на линии Геническ-Симферополь-Бах-
чисарай-Севастополь.

Когда в 1843 году, при строительстве желез-
ной дороги из Петербурга в Москву, ключевым во-
просом стал выбор варианта магистрали – прямого 
или с заходом в Новгород, что увеличивало расхо-
ды и удлиняло путь, мнения Особого комитета по 
постройке дороги разделились. Августейший Пред-
седатель комитета Наследник Цесаревич Алек-
сандр Николаевич соглашался с мнением главно-
управляющего П.П. Мельникова вести дорогу по 
прямому направлению. Окончательное решение 
принял Император Николай I, который «...изволил 
положить следующую резолюцию: «дорогу устроить 
по прямому направлению». Открытие движения по 
дороге состоялось 1 ноября 1851 года. Петербург-
ская газета «Северная пчела» восторженно писала 
об отправлении в 11 часов 15 минут первого по-
езда, который через 21 час 45 минут благополучно 
прибыл в Москву.

Думой сильного владыки, волей Бога самого,  

Совершайся, труд великий, света знаний торжество!  

Лягте, горы! Встаньте, бездны! Покоряйся нам, земля!  

И катися, путь железный, от Невы и до Кремля.

С.П. Шевырёв 

Император Николай I на строительных работах под 
Петербургом. М.А. Зичи. 1853. Государственный Эрмитаж. 

Санкт-Петербург

Латунные билеты для 
проезда по Царскосельской 

железной дороге. 1830-е
Высочайшее повеление  

об электромагнитном телеграфе 
между Санкт-Петербургом и Москвой, 

с штатом и расписанием отделений 
телеграфа Санкт-Петербурго-

Московской железной дороги. 
Фрагмент. 1854

Горельеф на постаменте памятника Николаю I в Санкт-
Петербурге «Осмотр императором Николаем I Веребьинского 

моста на Николаевской железной дороге в 1851 г.».  
Н.А. Рамазанов. 1859. Санкт-Петербург

Облигация Николаевской 
железной дороги 

«Императорского Российского 
Правительства». 1867 

На станции Тверь. Виды Николаевской 
железной дороги. 1863-1864 

Поезд Царскосельской железной дороги. Миниатюра с акварели художника К.П. Беггрова. Середина XIX века 
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ВОКЗАЛЫ И КУЛЬТУРА

Особое внимание при сооружении пассажир-
ских станций уделялось вокзалам, считавшимися 
«воротами» города. Многие из них, помимо основ-
ной функции по обслуживанию пассажиров, явля-
ли собой прекрасные архитектурные памятники, 
отвечавшие неповторимому облику своих городов 
и значимости примыкаемых направлений. Тако-
вы, например, Московский вокзал в Петербурге,  
Петербургский, Ярославский и Казанский вокзалы  
в Москве.

Строитель первых железных дорог в Чехии, 
Австрии и России Франц Антон фон Герстнер при 
проектировании Царскосельской дороги, для того, 
чтобы вызвать у людей желание посещать приго-
роды, решил создать в Царском Селе и Павловске 
при станциях специальные гостиницы, где приехав-
шие могли бы отдохнуть, посидеть в буфете или ре-
сторане, интересно провести время. В Павловске 
большое красивое здание, получившее название 
«Воксал», располагалось в прекрасном парке, где 
было приятно отдохнуть. Около него находился не-
большой сад с фонтанами и эстрадой для оркестра. 
Внутри центральной части «Воксал» имел два буфет-
ных зала и один большой – для обедов, балов и тан-
цев. В боковых флигелях находились комнаты для 
отдыхающих и прислуги.

Слово «вокзал», таким образом, своим про-
исхождением обязано Павловску. Это измененное 
английское название увеселительного заведения  
с садом и залами для балов и концертов в пригороде  

Лондона (Vauxhall), не имевшего никакой связи  
с транспортом. В Павловске же подобное заведение 
открылось при железной дороге. В дальнейшем это 
название распространилось на все пассажирские 
здания железнодорожных станций. 

Открытие Павловского вокзала, построенного 
по проекту архитектора А.И. Штакеншнейдера, со-
стоялось 22 мая 1838 года. С первых же дней он 
стал излюбленным местом отдыха петербуржцев. 
В 1860-80-х годах вокзал был перестроен и рас-
ширен. В общей сложности, здесь было 8 буфетов, 
ресторан, сад с фонтанами и большой концертный 
зал. В 1875 году по проекту архитектора Н.Л. Бенуа  
поблизости был возведен Павловский театр. Перво-
начально музыка в вокзале имела второстепенное 
значение, она звучала во время обедов, на балах 
и танцах. Чтобы привлечь возможно большее коли-
чество пассажиров, администрация дороги стала 
приглашать для выступлений известный дириже-
ров, инструменталистов, вокалистов, устраивать 
благотворительные концерты. С 1856 года про-
славленный композитор И. Штраус десять сезонов 
подряд возглавлял оркестр. В Музыкальном вок-
зале выступали, либо бывали в качестве посети-
телей, множество знаменитостей: Ф.И. Шаляпин,  
С.С. Прокофьев, М.Ф. Кшесинская, М.Ю. Лермонтов,  
И.С. Тургенев, В.А. Соллогуб, А.П. Брюллов, Ф.М. До-
стоевский, Л.Н. Толстой, М.И. Глинка, Н.А. Римский-
Корсаков, А.Н. Серов, П.И. Чайковский и многие 
другие.

... Но, видит Бог, есть музыка над нами, — 
Дрожит вокзал от пенья аонид,
И снова, паровозными свистками
Разорванный, скрипичный воздух слит.
Огромный парк. Bокзала шар стеклянный.
Железный мир опять заворожен.
На звучный пир в элизиум туманный
Торжественно уносится вагон. ...

О.Э. Мандельштам, 1921 

Vauxhall Gardens. XVIII век. Лондон Вокзал в Павловске. Литография Карла Шульца. 
Конец 1840-х — начало 1850-х годов 

Бал в Павловском вокзале.  
Литография. 1862

Интерьер музыкального зала 
на Павловском вокзале. 

Фотография из книги «Павловск. 
Альбом фототипных видов». 1896

Павловский музыкальный 
вокзал. Н.А. Шильдкнехт.  

Открытка. Изд. Ришар. 
Санкт-Петербург. 1910-е

Иоганн Штраус в Павловске. Карикатура

Афишы концертов Павловского вокзала.  
XIX-XX века
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ИМПЕРАТОР АЛЕКСАНДР II

26 января 1857 года был издан Высочайший 
Указ Императора Александра II о создании первой 
сети железных дорог. В нем отмечалось: «...желез-
ные дороги, в надобности коих были у многих со-
мнения еще за десять лет, признаны ныне всеми 
сословиями необходимостью для Империи и сдела-
лись потребностью народною, желанием общим, на-
стоятельным. В сем глубоком убеждении, мы вслед 
за первым прекращением военных действий пове-
лели о средствах к лучшему удовлетворению этой 
неотложной потребности... обратиться к промыш-
ленности частной, как отечественной, так и ино-
странной... чтобы воспользоваться значительной 
опытностью, приобретенною при устройстве многих 
тысяч верст железных дорог на Западе Европы».

15 июня 1865 года Император Александр II 
учреждает Министерство путей сообщения Россий-
ской империи.

На рубеже 1860-х годов были построены 
первые участки московских железнодорожных на-
правлений. В Москве появились новые железнодо-
рожные вокзалы: Нижегородский (ныне Курский), 
Ярославский и Рязанский (ныне Казанский). В это 
же время был проложен временный соединитель-
ный путь между Николаевским и Нижегородским 
вокзалами для взаимной передачи вагонов. Так 
образовался единый рельсовый путь от Финского 
залива в Петербурге до берегов Волги в Нижнем 
Новгороде. Преимущественно в это же время были 
созданы все существующие ныне вокзалы крупных 
городов.

В 1862 году главноуправляющим путями со-
общения и публичными зданиями назначили П.П. 
Мельникова, впоследствии – первого министра пу-
тей сообщения России. Ему принадлежит разработ-
ка проекта первоначального перспективного плана 
сети путей сообщения. В проекте предусматрива-
лось соединение рельсовыми путями Москвы с про-
мышленными центрами страны, с портами на южных 
морях, создание транспортных связей между глав-

ными водными артериями и обеспечение вывоза 
каменного угля из Донбасса в Москву и Петербург. 

23 апреля 1865 года перспективный план 
сети железных дорог был Высочайше утвержден, 
получив силу закона. В соответствии с ним наме-
чалось построить новые линии общей протяженно-
стью 7117 км, в том числе 3665 км первой и 2818 
км второй очереди, а также 644 км «питательных 
ветвей». Осуществленный впоследствии план по-
зволил создать остов железнодорожной сети, обе-
спечивший смешанные железнодорожно-водные 
перевозки в европейской части России.

Для поддержки транспортных компаний Пра-
вительство в 1868 году образовало специальный 
железнодорожный фонд для кредитования желез-
нодорожного предпринимательства. Общая сумма 
затрат фонда к 1885 году составила 1,1 млрд ру-
блей. Через железнодорожный фонд под облигации 
государство выдавало такие суммы, которых вполне 
хватало для строительства линии.

При сооружении Закаспийской железной до-
роги Узун-Ада-Самарканд, общей длиной 1435 км, 
связавшей Каспийское море с центром Средней 
Азии, была решена нигде не встречавшаяся ранее 
проблема преодоления больших пространств в ус-
ловиях легко передвигающихся песков, в частности 
в пустыне Кара-Кум. Способы строительства линии 
и темпы ее возведения произвели в свое время 
огромное впечатление в России и за рубежом.

В 1882 году французский писатель Жюль Верн 
опубликовал роман «Клодиус Бомбарнак», в сюже-
те которого описано строительство Закаспийской 
железной дороги. Герой романа совершает путеше-
ствие по дороге. Жюль Верн писал: «Часто говорят 
о той необычайной быстроте, с какой американцы 
проложили железнодорожный путь через равнины 
Дальнего Запада. Но да будет известно, что русские 
в этом отношении им ничуть не уступают, если даже 
не превосходят как быстротой строительства, так и 
смелостью индустриальных замыслов».

«В две недели прокатили мы пять тысяч верст от Москвы до Самарканда. Ехали мы сначала 

по Нижегородской дороге, затем по Волге, Каспию и Закаспийской дороге. Последняя является 

действительно чудом в здешних пустынях. Словно в сказке несешься в вагоне по сыпучим пескам 

или бесплодной и безводной равнине... Вообще Закаспийская дорога – инженерное сооружение 

смелое и с большим значением для будущего».

Русский ученый и исследователь Азии 

Н.М. Пржевальский

Важное значение в становлении отечествен-
ной науки и техники имело Императорское русское 
техническое общество (ИРТО), созданное в 1866 

году для содействия «развитию техники и техни-
ческой промышленности в России». В 1881 году  
в обществе был учрежден железнодорожный отдел.

Император Александр IIЗдание Министерства путей сообщения
Санкт-Петербург

Акционеры Главного общества российских 
железных дорог. 1857

Схема Закаспийской военной железной 
дороги на 1888 год

Начало Закаспийской железной 
дороги, построенной для обеспечения 
туркменского похода русской армии

Модель товарного паровоза  
типа 0-3-0+0-3-0 серии М  

системы Ферли (танк-паровоз). 1879

Вид Николаевского 
(Ленинградского) 
вокзала в Москве 
в 1850-х годах

Ярославский 
вокзал. 

Москва. 
Открытка

Курско-
Нижегородский 
(Курский) 
вокзал. Москва. 
Открытка.  
Начало XX века
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ВЕЛИКИЙ КНЯЗЬ МИХАИЛ НИКОЛАЕВИЧ И ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ КАВКАЗА

В период с 1862 по 1881 год брат Импера-
тора Александра II Великий Князь Михаил Нико-
лаевич (1832-1909) состоял Наместником Импе-
ратора на Кавказе. Он уделял большое внимание 
этому региону всю свою жизнь, сумев не только 
завершить казавшуюся бесконечной войну с се-
верокавказскими горцами и утихомирить этот 
регион, но и создать на Кавказе прочный басти-
он Российской империи. В 1871 году Импера-
тор Александр II посетил Кавказ и заявил, что он 
восхищен прогрессом, достигнутыми трудами его 
младшего брата.

7 января 1869 года Великий Князь Миха-
ил Николаевич представил Императору записку 
о необходимости соединить Кавказ железной 
дорогой с общей сетью империи в направлении 
от Ростова-на-Дону до Владикавказа с ветвью к 
Черному морю. Комитет министров поддержал 
мнение Наместника, а 2 января 1870 года после-
довало Высочайшее повеление «включить линию 
от Ростова до Владикавказа в сеть главнейших 
железных дорог и приступить к ее строительству 
не позднее 1872 года». После проведенных изы-
сканий Александр II утвердил вариант прокладки 
линии через Романовский пост (Кропоткин), Не-
винномысскую, в 20 верстах южнее Пятигорска, 
по долинам Кубани, Кумы, Терека. 

Церемония открытия вновь построенной же-
лезнодорожной линии состоялась в Новороссий-
ске 25 июня 1888 года при большом стечении го-
рожан, в присутствии министра путей сообщения, 
командующего войсками Кавказского военного 
округа, наказного атамана Кубанского казачьего 
войска и председателя правления Общества Вла-
дикавказской железной дороги. 

24 мая 1891 года Общество Владикавказ-
ской железной дороги получило разрешение на 
строительство Петровской линии, от станции Бес-

лан, что рядом с Владикавказом, через Грозный 
до Петровска (Махачкалы). Одновременно с Пе-
тровской линией построили Минераловодскую 
ветвь, соединившую курорты Кисловодска, Ессен-
туков и Пятигорска с главной линией Владикав-
казской дороги. С приходом в 1894 году железной 
дороги в Кисловодск началось интенсивное раз-
витие кавказских курортов. В 1895 году вблизи 
кисловодского вокзала было построено красивое 
здание курзала (помещение для концертов, со-
браний и т. п.) с просторными рестораном и теа-
тром. Здесь ставились оперные и драматические 
спектакли, устраивались концертные выступления 
с участием прославленных актеров: Шаляпина, 
Собинова, Варламова, Давыдова, Дидура, Пле-
вицкой, Преображенской и многих других.

С охватом все новых территорий железно-
дорожной сетью начался интенсивный рост горо-
дов: Ростова-на-Дону, Таганрога, Новороссийска, 
Владикавказа, Екатеринодара, Армавира. В 1904 
году в Обществе Владикавказской железной до-
роги насчитывалось свыше 28000 рабочих и слу-
жащих. Оно занималось добычей и переработкой 
нефти и владело всей инфраструктурой Новорос-
сийского порта. 

В Закавказье в 1883 году дорогу Поти-Тиф-
лис продолжили до Баку, от Самтредиа построили 
ветвь на Батум. Так образовалась островная же-
лезнодорожная магистраль Поти-Баку (859 км), 
соединившая Каспийское и Черное моря и позво-
лившая осуществлять перевозки бакинской нефти 
в черноморские порты. К 1916 году железные до-
роги в указанном районе вышли к Месопотамии 
и истокам реки Евфрат. Тем самым создавались 
условия для сооружения трансконтинентальной 
магистрали от Персидского залива в Западную Ев-
ропу для перевозки товаров, доставлявшихся ме-
сяцами по караванным путям через Закавказье.

Наместник Кавказа  
Великий Князь Михаил 

Николаевич. После 1877 года
Жетон Общества 
Ростово-
Владикавказской 
железной дороги. 
Золото, эмаль.
1908-1917

Портал моста через Дон. Вид с левого берега. 
Фото из альбома Владикавказской железной 

дороги. Не позже 1876 года

Станция Владикавказ. После 1875 года

Новороссийск.  
Черноморский экспресс у вокзала. 
Открытка. Около 1911

Кисловодск. Станция и курзал
Открытка. 1895-1904

Кисловодск.  
Курзал с верандой и площадкой.  

Открытка. 1905-1916

Баку.  
Центральный вокзал.  

Фото Поля Надара.  
1890

Ростовъ – Владикавказъ 653 вер. 

Ростовъ – Баладжары-Баку 1234 вер.

Тихорецкая – Новороссiйскъ 254 вер.

Екатеринодаръ – Ставрополь 273 вер.

Батумъ – Тифлисъ 327 вер.

Батумъ – Баку 842 вер.
Тифлис (Тбилиси). Вокзал.  

Открытка. 1905-1910
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ВЕЛИКИЙ КНЯЗЬ НИКОЛАЙ КОНСТАНТИНОВИЧ И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ ДЕЛО В СРЕДНЕЙ АЗИИ

Великий Князь Николай Константинович 
(1852-1918), старший сын Великого Князя Кон-
стантина Николаевича, внук Императора Николая I, 
двоюродный брат Александра III, пребывал в опале 
и в 1874 году был выслан из Петербурга, а с 1881 
года проживал в Туркестане. Николай Константино-
вич лично участвовал в экспедициях и проектных 
подготовительных работах по созданию железной 
дороги в Средней Азии, имеются его печатные тру-
ды по данному вопросу.

Еще в июле 1876 года он написал работу «Ве-
ликий путь в Среднюю Азию, указанный Петром Ве-
ликим», в 1877 году она была издана в Оренбурге. 
Дважды в течение 1877 года Николай Константи-
нович побывал в экспедициях в песках Кара-Кум. 
Итогом его исследований стали книги «О выборе 
кратчайшего направления среднеазиатской же-
лезной дороги» и «Пески Кара-Кум по отношению 
к среднеазиатской железной дороге», изданные в 
1878 году. Обе работы получили одобрение Импе-
раторского Русского географического общества за 
полную картину топографии и флоры местности, о 
которой до тех пор существовали смутные и не со-
всем верные представления.

Великий Князь Николай Константинович, 
в отличие от предшественников, доказывал воз-
можность провести железную дорогу по прямой от 
Оренбурга до Ташкента, не огибая пески. В защи-
ту своего проекта он привел множество доводов, 
основанных как на изучении старинных караван-

ных путей, так и на наблюдениях за естественной 
жизнью пустыни. Николай Константинович считал, 
что «потребность железной дороги через Оренбург, 
Ташкент в Индию, кажется еще необходимее».

Осенью 1878 и летом 1879 годов, одна  
за другой, следовали снаряженные на средства  
Николая Константиновича и возглавляемые им  
экспедиции, которые занимались вопросами со-
единения Туркестана с Россией и судоходства по 
Амударье, и поворота ее по Узбою в Каспий. Глав-
ным вопросом состоявшегося весной 1879 года 
путешествия Великого Князя Николая Константи-
новича в Оренбургский и Туркестанский край было 
исследование направления будущей Среднеази-
атской железной дороги. Экспедиции были уком-
плектованы авторитетными учёными, инженерами 
и другими специалистами. По полученным матери-
алам Великим Князем были написаны и опублико-
ваны несколько научных работ.

Его родной брат Великий Князь Кон-
стантин Константинович, председатель Санкт-
Петербургской Императорской академии наук, 
известный как поэт К.Р., позднее в 1905 году 
по железной дороге прибыл в Ташкент при ин-
спекторских проверках кадетских корпусов, как, 
впрочем, проехал и по всей Российской импе-
рии. Великий Князь Константин Константинович, 
благодаря железнодорожному сообщению, по-
сещал Хабаровск, Владивосток и даже Харбин,  
о чем можно судить по его дневникам и письмам.

«Возможность достигнуть многих выгод, политических, стратегических и торговых, проведением 

дороги по прямому направлению зависит от доступности пустыни Кара-Кум».

Великий Князь Николай Константинович.  

«Сравнение Оренбургского и Екатерининского направлений  

Среднеазиатской железной дороги». 1876

Великий Князь  
Николай 

Константинович

Великий Князь  
Константин 

Константинович

Строительство Закаспийской железной дороги.  
Выгрузка рельс и других материалов. Журнал «Нива». 

1888 

Вагоны-казармы Закаспийской 
железной дороги. Снимок  
с рисунка М.Рашевского  

в журнале «Нива» за 1886 г. №45

Поезд 2-го Закаспийского 
железнодорожного батальона.  

Фото Поля Надара. 1890

Пустыня между Репетеком и Чарджуем.  
Фото Поля Надара. 1890

Новая Бухара. Станция Каган. 
Закаспийская железная дорога. 

Начало XX века

Ташкент. Вокзал. Начало XX века

Жетон в память 
сооружения 
Бухарской 
железной дороги. 
1914-1917 годы
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ПУТЕШЕСТВИЯ НАСЛЕДНИКОВ РОССИЙСКОГО ПРЕСТОЛА И ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ

По укоренившейся традиции, все русские 
Наследники престола, начиная от Павла I и до 
Александра III, завершив курс наук, отправля-
лись в путешествие. Чаще всего путешествий 
было два: большое – по России, чуть поменьше –  
по Европе.

В 1863 году сын Императора Александра II 
Цесаревич Николай Александрович совершил оз-
накомительную поездку по России, во время ко-
торой ему была подана особая записка, состав-
ленная Рыбинским купечеством и главнейшими 
хлеботорговцами, о необходимости и важности 
проведения железнодорожного пути от Рыбинска 
до Бологова, для соединения его с Николаевской 
железной дорогой.

Путешествуя по области Войска Донского, 
Наследник предпринял поездку по только что 
построенной железной дороге между Аксаем, 
Новочеркасском и Грушевкой. Поезда, заказан-
ные для этих дорог в Бельгии, еще не прибыли 

и для проезда Августейшего путешественника 
был устроен специальный вагон, состоящий из 
платформы, покрытой и драпированной сук-
ном синего казачьего цвета. Дорога шла около  
30 верст по гористому берегу реки и за час  
Цесаревич со спутниками доехали до Новочер-
касска, а через несколько дней продолжили путь  
до Грушевки. 

После безвременной кончины Николая 
Александровича, новым Цесаревичем стал его 
брат Александр Александрович, будущий Импе-
ратор Александр III. В июле 1869 года Цесаревич 
с супругой и братом, Великим Князем Алексеем 
Александровичем, отправились по Николаевской 
железной дороге в Москву, потом в Нижний Нов-
город, где на пароходах спустились по Волге до 
Царицына, потом по железной  Донской дороге 
до пристани Калача, что на Дону, и наконец на 
разных компанейских пароходах по Дону, Азов-
скому и Черному морю до Ялты и Ливадии.

«Я первый раз ехал в царском поезде, который ничего не имеет общего с обыкновенными поездами, 

но составляет роскошную большую квартиру со столовой, кабинетами, спальнями, гардеробными 

и даже с буфетом и кухней и погребом со льдом, и все чаи, завтраки и обеды происходят как  

во дворце. Все вагоны соединены безопасными площадками и образовывают свободный переход 

вдоль всего поезда. Вагоны очень длинные и на особых рессорах; нет никакого дрожания и 

толчков, так что свободно можно писать во время хода поезда. Каждому из свиты было отведено 

отдельное помещение».

Из описания царского поезда  

сопровождавшим Наследника  

архангельским губернатором Н.А. Качаловым

Цесаревич Николай Александрович.  
Портретная галерея русских деятелей. 

Издание А. Мюнстера. СПб. 1864-1869

Титульная страница книги 
«Письма о путешествии 
Государя Наследника 

Цесаревича по России. 
От Петербурга до Крыма». 

Москва. 1864

Цесаревич Александр Александрович.  
Фото. Ателье «Бергамаско». Санкт-

Петербург. 1868

Памятник Императору Александру II. Рыбинск. Красная площадь. Открытка.  
После 1914 года

Приезд Их Императорских Высочеств Наследника 
Цесаревича с супругой в Самару  

22 июля 1869 года

Царицын (ныне Волгоград). Набережная улица. Открытка. 
После 1862 года

Новочеркасск. Почтовая улица. Открытка. 1900-1915

Его Императорское Высочество Государь 
Наследник Цесаревич и Великий Князь 

Николай Александрович.  
Русский художественный листок. 1860

Поезд из Ярославля 
1900-1910
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ИМПЕРАТОР АЛЕКCАНДР III

В царствование Императора Александра III 
потребовалось решить важные государственные 
задачи в транспортной сфере России. В 1887 году 
в стране была впервые принята программа разви-
тия путей сообщения на предстоящие 25 лет, пред-
усматривающая строительство 62000 километров 
железных дорог. В 1885 году Император утвердил 
решение Комитета министров о введении Общего 
устава российских железных дорог, в соответствии 
с которым везде вводилось прямое бесперегрузоч-
ное сообщение. Это резко ускорило продвижение 
вагонопотоков и совершенствовало использование 
подвижного состава. В 1889 году были утверждены 
единые железнодорожные тарифы. За 13 лет прав-
ления Александра III в России было построено по-
рядка 12000 километров новых железнодорожных 
путей, он стал инициатором сооружения Великого 
Сибирского пути.

В 1886 году Император Александр III устано-
вил в качестве национального праздника день же-
лезнодорожника. Днём празднования был выбран 
день рождения его деда Николая I, который первым 
начал строительство железных дорог в России. 

По распоряжению Александра III в мае 1887 
года было созвано совещание для обсуждения 
предложений о сибирских железных дорогах, по-
ступавших от генерал-губернаторов. На заседании 
6 июня 1887 года был решен принципиальный 

вопрос о необходимости постройки Сибирской 
железной дороги. Были выделены необходимые 
средства, начались предварительные изыскания 
во второй половине 1887 года, которые были в ос-
новном закончены в конце 1888 года. На этом эта-
пе было определено направление трассы железной 
дороги до Иркутска.

Развивалась и железнодорожная промыш-
ленность. В 1892 году начато производство па-
ровозов на Брянском железоделательном заво-
де (ныне Брянский машиностроительный завод),  
в 1894 году – на Путиловском заводе в Петербурге. 
В эти годы расширялось и вагоностроение.

Правительство Александра III, не ограничи-
ваясь предоставлением концессий на постройку 
железных дорог частному капиталу, как это было 
в 1860-70-е годы, решило строить дороги также и 
средствами государства. К 1892 году общая про-
тяженность железных дорог в стране превысила  
32 тыс. км. Большой толчок росту пассажирского 
движения дало введение в 1890-х годах по инициа-
тиве министра путей сообщения, а затем министра 
финансов С.Ю. Витте «прогрессивно-уменьшаю-
щегося вместе с расстоянием тарифа». На рубеж  
XX века Россия вышла с железнодорожной сетью 
протяженностью свыше 52 тыс. км. По мере раз-
вития промышленности значение железных дорог  
в экономике страны все более возрастало.

«Уж сколько отчетов генерал-губернаторов Сибири я читал и должен с грустью и стыдом сознаться, 

что правительство до сих пор почти ничего не сделало для удовлетворения потребностей этого 

богатого, но запущенного края. А пора, очень пора».

Резолюция Императора Александра III  

по отчету генерал-губернатора Восточной Сибири  

графа А.И. Игнатьева о необходимости строительства  

железной дороги в Сибири

Император Александр III
1890

Механический сборочный цех. Брянский 
рельсопрокатный, железоделательный и 

механический (ныне - машиностроительный) завод. 
После 1892

Реклама акционерного общества  
Брянского рельсопрокатного, 

железоделательного и механического 
завода. 1899

Обзор деятельности Министерства путей 
сообщения за время царствования 

Императора Александра III. СПб. 1902

Самаро-Златоустовская железная дорога.  
Укладка пути на 724-й версте. 1890

Багажный вагон Д 1777 Санкт-Петербурго-
Варшавской железной дороги. Музей железных 

дорог России. Санкт-Петербург

Вид железнодорожного моста через реку Сим. 
1885-1890

Самаро-Златоустовская железная дорога. 
Рабочие вынимают камни во время  
строительства дороги. 1885-1890

Вид станции V класса Ураково на 473 версте. 
Самаро-Златоустовская железная дорога.  

1885-1890
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ПУТЕШЕСТВИЕ НАСЛЕДНИКА ЦЕСАРЕВИЧА НИКОЛАЯ АЛЕКСАНДРОВИЧА НА ВОСТОК

Для сына Императора Александра III Цесаре-
вича Николая Александровича в 1890-1891 годах 
планировалось совершенно необычное, грандиоз-
ное, морское по странам Востока и сухопутное турне 
от Дальнего Востока через Сибирь и Урал в Петер-
бург. Причем обе части путешествия должны были 
проходить по территории, где раньше не бывал ни 
один Цесаревич, исключая только последнюю часть 
пути. За время путешествия было пройдено 51000 
верст, из них 15000 – по железной дороге, 5000 –  
в экипаже, 9100 – по рекам, 21900 – по морям.

Путешествию придавалось большое государ-
ственное значение. Император Александр III решил 
основать Великую Сибирскую железную дорогу и 
Наследник Николай Александрович должен был 
лично присутствовать при начале строительства во 
Владивостоке и свезти первую тачку грунта для на-
сыпи железнодорожного пути. Именной рескрипт, 
подписанный Императором 17 апреля 1891 года и 
доставленный курьерами через Сибирь, гласил:

«Ваше Императорское Высочество. Пове-
лев ныне приступить к постройке сплошной через 
всю Сибирь железной дороги, имеющей соединить 
обильные дары природы сибирских областей с се-
тью внутренних рельсовых сообщений, Я поручаю 
Вам объявить таковую Мою волю по вступлению 
вновь на русскую землю, после обозрения ино-
странных стран Востока. Вместе с тем возлагаю на 
Вас совершение во Владивостоке закладки раз-
решенного к строительству на счет казны и непо-
средственно распоряжением правительства Уссу-
рийского участка Великого Сибирского рельсового 
пути. Знаменательное участие Ваше в начинании 
предпринимаемого дела послужит полным свиде-
тельством душевного Моего стремления облегчить 
сношения Сибири с прочими частями Империи, и 
тем явить сему краю, близкому Моему сердцу, жи-
вейшее Моё попечение о мирном его преуспеянии. 
Призываю благословение Господа на предстоящий 
Вам продолжительный путь по России. Пребываю 

искренно Вас любящий Александр». С апреля  
1891 года в Приморье велись подготовительные 
железнодорожные работы: к визиту Наследника 
рабочие успели проложить две с половиной версты 
железнодорожного полотна, соединяющие нынеш-
ний район Первой речки с центром Владивостока 
– местом, где сегодня находится железнодорожный 
вокзал.

19 (31) мая 1891 года с участием престоло-
наследника состоялась торжественная закладка 
Уссурийского участка будущей Транссибирской ма-
гистрали и Владивостокского железнодорожного 
вокзала. По левую сторону великолепно декори-
рованного специального павильона была устроена 
небольшая платформа, у которой стоял локомотив 
с одним вагоном – первый состав Уссурийской же-
лезной дороги. 

Выполняя волю своего державного родителя, 
Цесаревич ровно в 10 часов утра прибыл к месту 
закладки станции со свитой, губернскими и во-
енными властями. Был совершен молебен, затем 
устроен салют, по окончании которого высокие 
гости направились к месту земляных работ, сопро-
вождаемые строителем железнодорожной линии  
А.Н. Урсати, начальником участка и другими инже-
нерами. У павильона были подготовлены лопата и 
тачка, в которую Николай Александрович, в при-
сутствии 300 человек, собственноручно наложил 
землю и отвез её на полотно будущей железной 
дороги, тем самым дав начало строительству вели-
кого Транссиба – самой длинной в мире железно-
дорожной артерии, связывающей восток и запад 
России. Совершая закладку, Цесаревич поинтере-
совался у господина Урсати о направлении линии, 
предстоящих выемках и насыпях, уклонах и тому по-
добных сведениях, о которых А.Н. Урсати доложил  
Наследнику. 

По окончании церемонии Николай и при-
сутствовавший на мероприятии Греческий Принц  
Георгий сели в подготовленный вагон, туда же вошли 

Приамурский генерал-губернатор, военный губер-
натор Приморской области, адмиралы, начальник 
строительства и свита. Раздался свисток – и поезд 
под крики «ура» медленно тронулся по свежей на-
сыпи в направлении города. По прибытии к месту 
закладки станции «Владивосток», Цесаревич со 
свитой и генералитетом вышли к месту закладки 
станции, убранному зеленью и флагами. После 
краткого молебна на изящном серебряном блюде 

Наследнику были поданы молоток и лопатка и в не-
большом творильце цементный раствор. Цесаревич 
Николай Александрович лично совершил закладку 
здания: вложил в специальную каменную нишу се-
ребряную доску и тщательно замуровал ее «на веки 
вечные». Здание Владивостокского железнодорож-
ного вокзала было построено и открыто 1 июля 
1894 года, впоследствии он реконструировался и 
существует поныне.

«Вчера заложен громадный док для нашей великолепной эскадры, сегодня заложено начало 

великой сплошной сибирской железной дороги. Последствия этого так велики, что мы их  

в настоящую минуту понять не можем, и я не буду их перечислять, и могу ... сказать только,  

что отблагодарить Государя изливающего щедрою рукою милости на край, мы можем только, 

заложив в глубине сердец наших клятву верою и правдою служить великому русскому делу и 

высоко держать русское знамя на берегу Великого Океана...»

Приамурский генерал-губернатор  барон А.Н.Корф

Наследник Цесаревич 
Николай Александрович. 

1890-е

Триумфальная арка для встречи Цесаревича 
Николая Александровича  
во Владивостоке. 1891

Совершение благодарственного молебна 
Цесаревичем Николаем Александровичем  
в Успенском соборе Владивостока. 1891

Владивосток. Первый вагон Великой Сибирской 
железной дороги, в котором ехал Цесаревич. 1891

Цесаревич Николай Александрович с первой 
тачкой на закладке Транссиба. 31 мая 1891 года

Вокзал Владивостока на фоне города.1894
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ИСТОРИЯ ТРАНССИБА – ВЕЛИКОГО СИБИРСКОГО ПУТИ

В 1880-1890-х годах, в связи с необходимо-
стью освоения природных богатств Сибири и Даль-
него Востока, со всей остротой встал вопрос о стро-
ительстве Транссибирской магистрали. В 1891 году 
Император Александр III издал Указ о строительстве 
«сплошной через всю Сибирь железной дороги» от 
Челябинска до Владивостока. Сооружение ее объ-
являлось «великим народным делом». Великий 
Сибирский путь являлся небывалой по своему мас-
штабу задачей железнодорожного строительства, с 
целью соединить в сложных климатических услови-
ях непрерывным рельсовым путём Тихоокеанское 
побережье с Уралом, который являлся воротами в 
европейскую часть России. Магистраль делилась 
на семь дорог: Западно-Сибирскую, Средне-Си-
бирскую, Кругобайкальскую, Забайкальскую, Амур-
скую, Северо-Уссурийскую и Южно-Уссурийскую. 

 Строительство началось в 1891 году одно-
временно от Челябинска через Новониколаевск 
на Красноярск и Иркутск, и от Владивостока на 
Хабаровск. Полностью по территории Российской 
империи движение было открыто после ввода в 
строй моста через реку Амур в 1916 году. Ещё одна 
стратегическая дорога, Китайско-Восточная желез-
ная дорога (КВЖД), была построена на территории 
соседней Маньчжурии на основании Российско-
Китайского союзного договора, принадлежала Рос-
сийской империи и обслуживалась её подданными.

Транссиб строили до 83 тыс. штатных рабочих 
и около 6 тыс. инженерно-технических работников. 
В общей сложности на стройке было занято одно-
временно более 100 тыс. человек. Работы в основ-
ном выполнялись вручную; орудиями труда были 
лопаты, ломы, топоры и пилы.

Подвижной состав перевозился мощными па-
ромами-ледоколами «Байкал» и «Ангара», которые 
регулярно курсировали на 73-километровой пере-
праве. Такой смешанный способ транспортировки 
оказался впоследствии недостаточно эффектив-
ным, что особенно проявилось в период передис-
локации войск и военной техники на Дальний Вос-
ток. Это заставило ускорить рассмотрение вопроса 

об окончательных изысканиях и строительстве Кру-
гобайкальской железной дороги. Трасса не имела 
себе равных по сложности рельефа. Для прокладки 
пути прорубались целые коридоры в горных отрогах. 
63% объема работ приходилось на сооружение вые-
мок в скалах. Широким фронтом велись буровзрыв-
ные операции, предусматривались меры по защите 
дороги от опасных горно-склоновых явлений. 

На Кругобайкальской дороге длиной 260 км 
построили 39 тоннелей общей протяженностью  
7,3 км, 14 км подпорных стен, 47 предохранитель-
ных галерей, виадуки, волнорезы, многочисленные 
мосты и трубы. Эта дорога уникальна по концентра-
ции разнообразных искусственных сооружений. 
Она представляет собой как бы наглядную энцикло-
педию инженерно-строительного искусства.

Самоотверженный труд строителей позволил 
в 1905 году, на год раньше срока, начать регуляр-
ное движение поездов. По скорости строительства 
Транссиб не имел себе равных. Иностранная пресса 
отмечала, что после открытия Америки, сооружения 
Суэцкого канала история не помнит события, более 
богатого последствиями, чем постройка Велико-
го Сибирского пути. Многие технические решения, 
найденные отечественными инженерами, не имели 
аналогов. Так, впервые при сооружении тоннелей 
стали использовать теплоизоляционный слой между 
обделкой и грунтом в целях сохранения неподвиж-
ности вечномерзлых пород.

Регулярное движение по Транссибу, еще не 
сомкнувшемуся на Амуре, началось уже в 1903 
году. Этим не преминули воспользоваться велико-
княжеские представители династии Романовых. 

Протяженность Великого Сибирского пути 
перед Первой мировой войной от Санкт-Петербурга 
до Владивостока по северному пассажирскому ходу 
(через Вологду – Пермь – Екатеринбург – Омск – 
Читу – Харбин) составляла 9508 км. Общая построй-
ка Великого Сибирского пути обошлась казне Рос-
сийской империи до начала Первой мировой войны 
почти в полтора миллиарда золотых рублей.

Зимой 1903/04 годов между Москвой и портом Дальний еженедельно ходили четыре роскошно 

оборудованных пассажирских поезда. Они отправлялись из Москвы 4 раза в неделю. В полдень 

на третьи сутки поезд прибывал в Челябинск, утром на восьмые сутки – в Иркутск. Затем 

была переправа через Байкал на пароме в течении 4 часов (или езда по Кругобайкальской 

дороге, после введения ее в эксплуатацию). В полдень на двенадцатые сутки поезд прибывал  

на ст. Маньчжурия, через пять суток – в порт Дальний. Вся поездка занимала 16 суток вместо  

35 на океанском корабле. 

Вид железнодорожной линии на Транссибе  
(653-654 верста с запада).  

Из альбома «Великий путь». Виды Сибири 
и Великой Сибирской железной дороги». 

Красноярск. 1899

Железнодорожная линия вдоль р. Сатка. 
1890-е

Укладка пути на Транссибе.   
Из альбома «Великий путь». Виды Сибири 
и Великой Сибирской железной дороги». 

Красноярск. 1899

Станция Миасс. Самаро-Златоустовская 
железная дорога. Начало строительства 

западного участка Транссиба.  
Фото Уильяма Генри Джексона.  

1894-1896 годы

Пряжка Общества Китайско-Восточной 
железной дороги. Начало XX века

Жетон Общества Китайско-
Восточной железной дороги. 

Начало XX века

На Транссибирской железной дороге.  
Переправа поезда через Байкал.  

Архив графа И.И. Воронцова-Дашкова. 1900

Паром-ледокол «Байкал». 1909
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ВЛИЯНИЕ ВЕЛИКОГО СИБИРСКОГО ПУТИ НА ЭКОНОМИКУ И КУЛЬТУРУ

Создание Великого Сибирского пути спо-
собствовало быстрому развитию некогда отсталых 
районов Сибири и Дальнего Востока. Промыш-
ленность и сельское хозяйство получили мощный 
стимул к увеличению производства и расширению 
рынка сбыта. Города и деревни, через которые 
проходила Транссибирская магистраль, преобра-
жались. Так, в Челябинске за 6 лет строительства 
население увеличилось вдвое, в забайкальском 
Сретенске за 1897-1901 годы возросло с 1710  
до 8500 человек.

В 1898 году в Омске было достаточно много 
заводов и фабрик. Через три года их количество 
резко возросло, причем годовой доход увеличился 
в 5 раз. В Омском железнодорожном узле действо-
вали ремонтные мастерские, паровозное депо, пе-
реселенческий врачебно-продовольственный пункт 
на 1500 человек, больница, церковно-приходская 
школа для девочек, двухклассное училище, церковь. 

В связи с постройкой в 1891-1897 годы Южно-
Уссурийской дороги преобразилось село Никольское 
у Владивостока, сожженное в 1866 году хунхузами. 
В нем стали жить преимущественно железнодорож-
ные строители. В 1898 году оно приобрело статус го-
рода, получившего название Никольск-Уссурийский, 
ныне – город Уссурийск Приморского края. Здесь 
стоял гарнизон казачьих войск, размещались депо, 
мастерские, возник кирпичный городок для желез-
нодорожников и их семей. 

Города и населенные пункты росли и на некогда 
пустынных землях. Примером тому служит станция Тайга, 
где расположились несколько магазинов, гостиница «Тай-
га», церковноприходская школа. На станции также разме-
щались железнодорожные ремонтные мастерские, депо, 
больница, школа; действовал любительский театр. Своим 
названием Тайга (ныне участковая станция Западно-Си-
бирской железной дороги в Кемеровской области) обя-
зана Н.Г. Гарину-Михайловскому: пункт оборота паровозов 
и место ответвления на Томск он выбрал в самом центре 
широкой меридиональной таежной полосы.

Инженеры-путейцы, горные и военные инже-
неры, студенты-практиканты Петербургского инсти-
тута путей сообщения стали опорой просвещения 
в глухих местах Сибири. Наличие железной дороги 
считалось высшим показателем развития. Самоот-
верженный труд изыскателей, инженеров-строите-
лей вызывал у населения чувства симпатии и вос-
хищения.

Наряду с сооружением жилых домов в районе 
станций строили амбулатории, лечебницы, школы, 
церкви. Инженер путей сообщения Н.М. Тихомиров 
возвел в Ново-Николаевске (будущий Новосибирск) 
храм Александра Невского. Нередко целые поселки 
с больницами и магазинами строились на частные 
пожертвования подрядчиков и купцов. 

Оживляя территории Сибири, железная доро-
га сама нуждалась в трудовых ресурсах. Поэтому из 
центральной России сюда переселялись тысячи ква-
лифицированных рабочих и служащих. Правитель-
ство выделяло им земельные участки для постройки 
дворов на условиях 30-летней аренды, с оплатой от 
2,5 до 10 руб. в год. Размер усадеб составлял около 
трети гектара. Министр путей сообщения, впослед-
ствии премьер-министр, С.Ю. Витте хлопотал об их 
увеличении вдвое и бесплатной раздаче.

Транссиб способствовал массовому пересе-
лению крестьян в соответствии со столыпинской 
земельной реформой. Только с 1897 по 1900 год в 
Сибирь приехали на постоянное место жительства 
830 тыс. человек. В дальнейшем миграция возрос-
ла еще больше. В 1906-1910 годы сюда ежегодно 
прибывало до полумиллиона человек. Министер-
ства земледелия и внутренних дел вели постоянную 
работу по отводу им земельных участков. На трассе 
создавались врачебно-продовольственные пункты, 
чтобы оказывать первоначальную помощь пересе-
ленцам. Для них ввели льготные железнодорожные 
тарифы, они освобождались на несколько лет от на-
логов и податей.

С появлением Великой магистрали богатство и потенциал Сибири стали более активно 

использоваться Россией, подтверждая слова первого русского ученого-естествоиспытателя 

М.В. Ломоносова: «Российское могущество прирастать будет Сибирью и Северным океаном».

Станция Тайга. Томская ветка Транссиба.  
Открытка. Начало XX века

Церковь преподобномученика Андрея Критского.  
Станция Тайга. Кемеровская область. 1899

Здание для двух кипятильников воды, один 
из которых, «кипятильник системы Орлова», 

пожертвован Великим Князем Сергием 
Александровичем.Челябинск. 1906

Пушкинская железнодорожная библиотека.  
Станция Тайга. Кемеровская область. 1913

Переселенческая столовая на остановочном пункте. 
1908

Инженер-путеец, строитель, один из основателей 
Новосибирска Николай Михайлович Тихомиров 

(1857-1900) с инженерами – строителями моста 
через Обь.1893-1895

Служащие станции у входа в паровозное депо. 
Уссурийск. 1900-1910

Студент Петербургского института 
инженеров путей сообщения 

Императора Александра I  
в форменном пальто.  

Конец XIX- начало XX веков
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ИМПЕРАТОР НИКОЛАЙ II

В мае 1891 года по поручению Императора 
Александра III Цесаревич Николай Александрович 
заложил первый, Уссурийский, участок Транссиба, 
а в 1892 году был назначен председателем Коми-
тета Сибирской железной дороги. Впоследствии 
Император Николай II успешно руководил Комите-
том в течение всего своего царствования, уделяя в 
целом большое внимание развитию железных до-
рог, относясь к своим обязанностям весьма вни-
мательно и входя подробно в существо вопросов, 
обсуждавшихся в Комитете. Он видел в этом необ-
ходимое условие экономического роста и укрепле-
ния обороноспособности страны, освоения Сибири 
и Дальнего Востока.

В 1891-1913 годах было построено 34216 км 
железных дорог. В 1909-1913 годах производилось 
1500 локомотивов в год. В 1902-1913 годах же-
лезнодорожная сеть страны увеличилась на 10966 
км. К началу 1914 года она составляла 78600 км, 
имела 6856 станций и остановочных пунктов. В 
ведомстве путей сообщения работали 846000 же-
лезнодорожников. Подвижной состав насчитывал: 
18200 паровозов, 28600 пассажирских и 446700 
товарных вагонов. Только за период 1907-1911 
годов железнодорожным транспортом были пере-
везены 889,4 миллиона человек и 55911,1 милли-
онов пудов грузов. Промышленная продукция со-
ставила 64% всех перевозок. 

В 1898 году в Пекине было подписано новое 
русско-китайское соглашение. В нем, в частности, 

России предоставлялись на 25 лет в аренду «порты 
Артур, Талиенван, с соответствующими территорией 
и водным пространством, а равно предоставлена 
постройка железнодорожной ветви на соединение 
этих портов с Великой Сибирской магистралью».

В 1914 году Император Николай II принял 
беспрецедентное решение о сооружении самой 
северной в мире Мурманской железной дороги 
(1324 км). Она включила Олонецкую линию и уча-
сток Петрозаводск – Романов-на-Муроме. Впервые 
в мировой практике сооружение дороги шло сразу 
из нескольких пунктов с рекордным темпом про-
кладки рельсового пути – 52,5 км в месяц. В 1917 
году товарное движение составило 60-90 вагонов 
в сутки.

По личному указанию Николая II в 1908-
1914 годах начались изыскательные работы север-
нее Байкала по строительству будущей Байкало- 
Амурской магистрали. Дорога проходила по еще  
не заселенным районам.

К 1917 году в Российской Империи в эксплуа-
тации находилось 81116 км дорог и 15000 км в по-
стройке. Россия вышла на первое место в Европе, 
уступая по общей протяжённости дорог только США. 
С января 1895 года вступил в силу новый железно-
дорожный тариф, исключительно дешевый для еду-
щих на дальние расстояния. Пассажирские тарифы 
российских железных дорог были самыми низкими 
в мире: вдвое ниже наиболее низких австрийских, 
впятеро – наиболее высоких английских.

«Наследник Цесаревич председательствовал в Сибирском комитете очень недурно …  

относился к своим обязанностям весьма внимательно ... всегда знал те дела, которые  

в комитете обсуждались».

С.Ю. Витте. Воспоминания

«Это дело меня так интересует, что я желаю сам остаться там председателем».

Император Николай II о Комитете Сибирской железной дороги

Император Николай II на перроне  
станции Златоуст. 30 июня 1904

Группа участников торжественной закладки 
железнодорожного моста через реку Днепр  
в присутствии вдовствующей Императрицы 

Марии Федоровны (в центре в сером костюме). 
Киев. 1916 

Император Николай II 

Мурманск. 1916-1919

Железнодорожный мост через реку Шую  
у Петрозаводска.   

Фото С.М. Прокудина-Госрского. 1916

Паровоз для Мурманской железной дороги  
перед транспортировкой на барже  

по озеру Имандра с Кандлакшского участка  
на север дороги. Начало XX в.

Паровоз АБ 132 на Самаро-Златоустовской 
железной дороге.  

Фото С.М. Прокудина-Горского. 1910

Двухэтажные пассажирские вагоны производства Тверского 
вагоностроительного завода. 1905 

Разработка карьеров на трассе 
Мурманской железной дороги. 1916

Новый железнодорожный мост 
через Даугаву.1914
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ИМПЕРАТОРСКИЙ ПОЕЗД

В 1860-1870-х годах железнодорожная сеть 
России начала расширяться и основным транспор-
том российских Императоров во время поездок по 
стране стали поезда. Царские поезда необходимо 
было содержать и обслуживать, а железнодорож-
ные пути и путевое хозяйство на трассах проезда 
Императорского поезда – охранять.

Начало истории Собственного Его Император-
ского Величества Железнодорожного полка было 
положено в 1876 году, когда для обслуживания и ох-
раны Императорских поездов на базе гвардейского 
Саперного батальона образовали 1-й Железнодо-
рожный батальон. Были составлены инструкции по 
охране передвижений Императора по железной 
дороге: 1). Вся информация о поездках Царя была 
засекречена; 2). На маршрут выпускалось одновре-
менно два совершенно одинаковых внешне эшело-
на, Царский (литер А) и свитский (литер Б), которые 
периодически менялись местами; 3). Обслужива-
ние Императорских поездов и комплектование же-
лезнодорожных бригад велось только из состава 
нижних чинов 1-го Железнодорожного батальона.

Император Александр III в 1882 году утвердил 
новую инструкцию для обеспечения безопасности 
«экстренных поездов чрезвычайной важности», ко-
торой предусматривалось, что за 10 минут до про-
хождения поезда всякое движение на переездах 
прекращалось, к полотну железной дороги запре-
щалось приближаться ближе чем «на 100 саженей в 
обе стороны». Войска, несшие охрану, подчинялись 
жандармским офицерам. Накануне прохождения 
Царского поезда войска занимали линию постами 
и часовыми на расстоянии прямой видимости. 

Для охраны Царского поезда в пригородах 
Петербурга привлекались и гвардейские части, в 
которых служили молодые Великие Князья. Они, 
наряду с другими офицерами, несли службу по ох-
ране железнодорожного полотна.

После катастрофы с поездом Александра III 
18 октября 1888 года под Борками было принято 

решение о строительстве нового Императорского 
поезда «для заграничных путешествий», на котором 
впоследствии передвигался Император Николай II. 
Особенно активно использовался Царский состав 
после того, как Николай II в августе 1915 года при-
нял на себя обязанности Верховного главнокоман-
дующего русской армией.

В 1895 году для приема Императорских поез-
дов в Царском Селе построили станцию «Царский 
павильон», от которой до резиденции Государя в 
Александровском дворце было всего около кило-
метра. В 1899 году начались работы по сооруже-
нию специальной Императорской ветки железной 
дороги от Императорского павильона Витебского 
вокзала в Петербурге до Царского Села. Поблизо-
сти от «Царского павильона» построили казармы и 
служебные помещения 1-го Железнодорожного ба-
тальона. От вокзала до Александровского дворца 
проложили шоссе. Железнодорожное движение по 
«Собственной» ветке началось в 1902 году. По ней 
в Царское Село отправлялись члены Император-
ской семьи и представители иностранных держав. 
К этому времени парк Императорских железнодо-
рожных составов достиг пяти единиц. В 1912 году 
был возведен новый «Императорский павильон», 
или «Царский вокзал», выстроенный в любимом 
Николаем II «неорусском» стиле.

С 1876 года и по 1917 год весь обслужива-
ющий персонал, начиная с поездной прислуги до 
машинистов Императорских поездов и рабочих 
железнодорожных мастерских, на которых об-
служивались Императорские поезда, комплекто-
вался из нижних чинов 1-го Железнодорожного  
полка.

В Первую мировую войну во время своих ви-
зитов в Ставку Император Николай II жил в своем 
поезде. В составе Императорского поезда появил-
ся и вагон-гараж, вмещавший пять автомобилей, 
подсобные помещения для ремонта, запчастей и 
горючего.

«В 8-м часу прошел один поезд, а за ним через час и другой. Мы думали, что Государь находился  

в этом последнем, и перекрестились, когда ярко освещенные, большие нарядные вагоны промчались 

мимо нас. Наша задача была выполнена: Государь проследовал благополучно».

Великий Князь Константин Константинович. Август 1886

Жетон Собственного Его 
Императорского Величества 

Железнодорожного полка. 1916
Солдаты 1-го Железнодорожного батальона Общий вид вагонов Императорского поезда 

Император Николай II с семьей выходит из вагона  
Императорского поезда. Евпатория. Крым. 16 мая 1916

Императорский поезд на пути от Дюнкерка до Шампани. 
Серия «Пребывание Их Императорских Величеств  

во Франции в 1901». П.Я. Пясецкий. 1901

Император Николай II с семьей  
в интерьерах вагона-салона 

Императорского поезда. 1916

Кабинет Его Императорского Величества 
Государя Императора *

Кабинет Ея Императорского Величества 
Государыни Императрицы *

Столовая * 

Отделение Великой Княжны Ольги 
Николаевны *

Салон служебного вагона * 

*  Изображения из книги «Императорский ширококолейный поезд для путешествий по России постройки 1896-1897 гг.». СПб., 1897
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ФОНД ИМЕНИ ИМПЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА III: ШКОЛЫ И ЦЕРКВИ НА ВЕЛИКОМ СИБИРСКОМ ПУТИ

Заселение территорий вдоль Сибирской же-
лезной дороги переселенцами из земледельческих 
районов европейской России было поставлено 
основателем Великого Сибирского железнодорож-
ного пути на первое место и рассматривалось в 
качестве «твердого оплота православию и русской 
гражданственности в Сибири». Начавшееся мощное 
хозяйственно-экономическое освоение Сибири по-
требовало многократного увеличения населения 
этого огромного края, чего предполагалось достичь 
за счет осуществлявшегося в то время переселения 
крестьян из европейской части России за Урал и на 
Дальний Восток. Помимо решения экономических 
проблем, связанных с обустройством крестьян на 
новых местах, остро встал вопрос и об удовлетворе-
нии их духовных, религиозных потребностей. 

Утвержденный Императором Александром III  
в 1892 году Комитет Сибирской Железной дороги 
осуществлял не только общее руководство строи-
тельством Транссибирской магистрали, но и раз-
личными дополнительными мероприятиями по 
развитию прилежащих к магистрали территорий. 
Комитет организовал масштабное научное изучение 
Сибири, издание литературы о ней, популяризацию 
грандиозного проекта строительства. Назначен-
ный волей Александра III Председателем Комитета 
Сибирской железной дороги, будущий Импера-
тор Николай II неукоснительно соблюдал указания  
о необходимости скорой прокладки рельсового пути 
с сооружением необходимых технических построек 
и реализовывал перспективы развития Сибири, 
в том числе в духовном и культурном плане. Пре-
жде всего, Комитетом была организована деятель-
ность врачебно-питательных пунктов при узловых 
железнодорожных станциях, их задачей являлось 
предоставление временного жилища, организация 
питания и лечения, а также начального обучения 
детей новоприбывших. Наряду с материальными 
заботами по обеспечению переселенцев в Сибири, 
Комитет стремился разрешать и их духовно-нрав-
ственные потребности. 

С этой целью в 1894 году Комитет поднял во-
прос о сооружении на главных станциях Великого 
Сибирского пути зданий церквей и школ. В тради-
циях Российского Императорского Дома, всегда 
покровительствовавшего насущным и здоровым 
общественным начинаниям, было привлечение 
всех слоев российского общества к решению за-
дач национального масштаба. Чтобы привлечь для 
осуществления этого проекта материальные воз-
можности общественности в 1894 году был об-
разован благотворительный Фонд, которому было 
присвоено имя столь много сделавшего для раз-
вития Сибирского пути Императора Александра III.  
К 1900 году средства Фонда направлялись и на 
строительство школ и церквей, независимо от рас-
стояния до железнодорожного полотна, а в послед-
ние годы своей деятельности Фонд сооружал церкви 
и школы в таежных районах Тобольской губернии и в 
пустынных степях Акмолинской области, так как пе-
реселенческое движение направилось в эти места.

Первый вклад в дело распространения пра-
вославия и русской культуры в отдаленной сибир-
ской глубинке внес святой праведный протоиерей 
Иоанн Кронштадтский, за ним последовали другие 
пожертвования. Регулярное пополнение Фонда 
происходило за счет средств Царской Фамилии, 
добровольных вложений частных лиц и предпри-
ятий, как в виде финансовых вложений, так и пред-
метов церковного обихода. Прихожанами храмов 
были не только переселенцы, но и железнодорож-
ные служащие и рабочие. На строительство школь-
ных зданий, кроме средств Фонда, привлекались 
суммы из других частных, земских источников и 
из фонда вспомогательных предприятий Сибир-
ской железной дороги. При этом, церкви и школы 
строили только в тех поселках, в которых крестьяне  
частично брали материальные затраты на себя.

На первом этапе использовалась передвиж-
ная церковь в виде железнодорожного вагона, спе-
циально построенного для Сибирской железной 
дороги на Путиловском заводе в Петербурге в озна-

К 1906 году на средства Фонда было построено или строилось 244 церковных и  

164 школьных здания. Общая сумма пожертвований за весь период его существования составила 

более 2 млн. руб. 

менование рождения Великой Княжны Ольги Алек-
сандровны. Вагон-церковь был освящен в летней 
Императорской резиденции – Новом Петергофе. 
Храм был рассчитан на 70 молящихся, однако мог 
охватывать гораздо большее количество лиц, со-
биравшихся снаружи. Передвижная церковь имела 
звонницу с тремя колоколами, увенчанную крестом. 
Сам вагон был окрашен синим лаком с включением 
позолоченных декоративных деталей, выполненных 
из тикового дерева, «не поддающегося гниению и 
влиянию погоды». Интерьер передвижной церкви 
был решен в дереве, применялся лакированный 
дуб с филёнчатой резьбой. Показателен тип дере-
вянной церкви, разработанный для переселенче-

ских поселков и на станциях Сибирской железной 
дороги архитектором Н.М. Соловьевым. Стилистика 
этой постройки – русский национальный стиль, объ-
емно-пространственное решение – традиционное,  
с колокольней-звонницей с шатровым завершени-
ем и куполом храма, увенчанным живописной глав-
кой. Стены церкви оставались бревенчатыми, без 
обшивки, что удешевляло и ускоряло строительство. 
Оконные проемы были обрамлены резными налич-
никами. На средства Фонда строились и каменные 
храмы, например, на станции Тайга по проекту из-
вестного архитектора-художника К.К. Лыгина был 
выстроен храм в стилистике московского каменно-
го зодчества ХVII века.

Группа переселенцев 
Волынской губернии. 

1910

Жетон Фонда  
имени Императора  
Александра III  
«На церкви и школы  
в Сибири». 1903 

Врачебно-питательный пункт. 
Юрьевец. 1890-1910

Тип постройки церквей  
в переселенческих поселках 

и на станциях железной 
дороги. Архитектор Н.М. 

Соловьев. 1900  

Вагон-церковь, сооруженный на Путиловском  
железоделательном заводе в ознаменования рождения  

Великой Княжны Ольги Николаевны. 1895

Интерьер вагона-церкви

Барак и въезд на пункт  
с железнодорожной ветки. 1910

Перенесение в больницу 
тяжелобольного пациента. 1910
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ВЯТКА

В 1893 году вятским губернатором А.Ф. 
Анисьиным был подан Императору Александру III 
всеподданнейший доклад о необходимости стро-
ительства железной дороги в Вятской губернии. 
В докладе сообщалось, что включение Вятского 
края в сеть железнодорожных путей является на-
сущнейшей необходимостью для развития вывоз-
ной хлебной торговли в губернии и, следовательно, 
развития всего сельского хозяйства. Представите-
ли Вятского земства, докладывал губернатор, счи-
тают, что постройка железной дороги, в направле-
нии к Архангельску, имела бы для губернии самые 
благодетельные последствия. Напротив этих слов в 
докладе Александр III сделал отметку: «Совершенно 
верно, обратить на это внимание».

С началом создания Транссиба встал вопрос 
о дополнительных железнодорожных подходах к 
нему из европейской части России. При выборе 
направления дороги имелось в виду, что кроме 
транзитного значения (перевозки грузов из Сиби-
ри) магистраль должна удовлетворять и экономи-
ческие интересы Вятской губернии. В 1895 году 
Император Николай II подписал Указ о начале стро-
ительства железной дороги от Перми до Котласа 
через Вятку. В 1896 году была построена линия от 
Екатеринбурга до Челябинска (252 км), а в 1899 
году – от Перми до Котласа (866 км). Таким обра-
зом, появился выход на Северную Двину, по кото-
рой далее грузы попадали в Архангельск, и новый 
подход к Транссибу.

В ходе строительства Пермь-Котласской же-
лезной дороги первым в Вятке в 1897 году был 
создан Пермский вокзал (станция Вятка-II). В зда-
нии вокзала были устроены телеграф и телефон, 
действовал водопровод, через некоторое время 
появилось электричество. При станции распола-
галось веерное паровозное депо. Со временем 
вблизи станции вырос поселок с жилыми домами и 
казармами. В здании вокзала некоторое время по-
мещалась и начальная школа для детей служащих 
дороги.

Вскоре, для обеспечения кратчайшего выхо-
да к Великому Сибирскому пути с Северо-Запада, 
было решено провести линию Петербург–Волог-
да–Вятка. Высочайшее повеление о ее строитель-
стве состоялось в 1902 году. Для пассажирских 
перевозок было возведено здание Петербургского 
вокзала – ныне основного вокзала города (станция 
Вятка-I). В 1905 году было открыто движение по 
дороге, включённой к тому времени в состав Се-
верных железных дорог. Первый поезд отправился 
со станции 23 ноября 1905 года. С декабря 1905 
года поезда стали ходить два раза в неделю. С этого 
времени станция стала основным звеном в прямом 
сообщении Урала и Западной Сибири с Петербур-
гом и Европой, что отнесло на задний план стан-
цию Вятка-II (ныне Киров-Котласский). В 1911 году 
рядом с Петербургским вокзалом был построен де-
ревянный павильон с еще одним залом ожидания, 
кассами и кабинетом дежурного по вокзалу. Люди 
проводили на вокзале по нескольку суток: многие 
старались приехать из своей деревни заранее, что-
бы не опоздать на поезд. Для них были организова-
ны буфеты, стояли огромные самовары с кипятком.

Строительство железной дороги через Вятку 
сыграло огромную роль в развитии города и губер-
нии. Город увеличивался, строились новые дома, 
появлялись новые улицы с железнодорожными на-
званиями. С 1897 по 1913 год население Вятки 
удвоилось. Появилось первое крупное промышлен-
ное предприятие – железнодорожные мастерские, 
где строились вагоны и ремонтировались парово-
зы. Позднее на базе мастерских был создан Маши-
ностроительный завод имени 1 Мая, крупнейший в 
России производитель железнодорожных кранов. 
Проведение дороги значительно оживило торговлю 
и промышленность в губернии. Улучшилось снаб-
жение города и края различными товарами, ко-
торые прежде доставлялись в основным гужевым 
транспортом. Вятские фабрики и заводы получили 
возможность закупать сырье и сбывать свою про-
дукцию в других регионах.

В Вятке началось необычайное оживление: город наполнился служащими Министерства путей 

сообщения в форменных мундирах и фуражках и купцами-подрядчиками. Заметно подскочили 

цены на квартиры. Окончание строительства Пермь-Котласской железной дороги стало для 

Вятской губернии важнейшим событием конца XIX – начала XX веков. После ее открытия стало 

легче обеспечивать хлебом те районы губернии, где случался неурожай – как за счет местных 

перемещений зерна, так и за счет поставок его из других губерний, цены на хлеб при неурожаях 

повышались меньше.

Вокзал Пермь-Котласской железной дороги в Вятке.  
Ныне Киров-Котласский.1898-1901

Петербургский вокзал. Вятка.  
Открытое письмо. 1906-191

Дом благотворительных учреждений  
имени П.П. Клобукова

Памятник Императору Александру III  
перед Александро-Невским собором, 

построенным в память о визите  
в Вятку Императора Александра I.  

Вятка. Открытка. После 1896 

Публика на Петербургском вокзале.  
Вятка. 1906

Пермь-Котласская железная дорога.  
Мост через реку Большую Кордягу (верста 360). 1901 

Особняк Т.Ф. Булычева. С 1915 года –  
Дом инвалидов и сирот Великой войны 

1914-15 годов, был под покровительством 
Императора Николая II. 

Вятка. Открытка. Начало XX века
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Западно-Сибирская железная дорога.  
Земляные работы машинами «New-Era». 1896

ГОРОДА ТРАНССИБА: ЧЕЛЯБИНСК, ТЮМЕНЬ

В феврале 1891 года вышел указ Императо-
ра Александра III о строительстве «сплошной че-
рез всю Сибирь железной дороги» от Челябинска 
до Владивостока. С июля 1892 года от Челябинска 
было начато строительство западного участка (пер-
вой очереди) Сибирской железной дороги, одного 
из семи его участков – Западно-Сибирской желез-
ной дороги.

Строительство железной дороги послужило 
большим толчком для развития города. За несколь-
ко лет он стал одним из крупнейших торговых цент- 
ров России, заняв одно из первых мест по торговле 
хлебом, маслом, мясом и чаем. Город превратился 
в промежуточный пункт передвижения населения – 
отсюда люди ехали дальше в Сибирь. С 1893 года 
до 30-х годов XX века в Челябинске, возле вокзала 
железнодорожной станции, возникает и существует 
крупнейший в России врачебно-питательный пере-
селенческий пункт в составе Переселенческого 
управления, через который в это время проходили 
практически все переселенцы в Сибирь и на Даль-
ний Восток. Челябинск превратился в своеобраз-
ные «ворота Сибири».

К концу XIX века на станции Челябинск раз-
мещаются структуры и путевые хозяйства трёх же-
лезных дорог: Самаро-Златоустовской, Уральской 
(с 1899 года Пермской), Западно-Сибирской (с 
1913 года Омской). В 1900 году в составе паро-
возного депо создаются вагонные мастерские по 
ремонту грузовых вагонов. 

С началом строительства в 1881 году желез-
ной дороги Екатеринбург-Тюмень в лексикон тю-
менцев вошло новое слово «вокзал». Проект Урало- 
Сибирской железной дороги разработал еще в 1866 
году первый Почетный гражданин города Тюмени, 

впоследствии член Совета Министерства внутрен-
них дел генерал от инфантерии Евгений Васильевич 
Богданович, когда занимался вопросами предот-
вращения голода на Урале. По материалам изыска-
ний он издал труд, в котором обосновал варианты 
выхода железных дорог с Урала в Сибирь, чем и по-
будил научную общественность к обсуждению этой 
крупной проблемы. В память о нем одна из станций 
близ Екатеринбурга носит название Богданович.

16 октября 1881 года на экстренном собра-
нии городской думы обсуждался вопрос об отводе 
земли под строительство железной дороги и одно-
временно запрос инженера В.И. Мациевского, от-
вечает ли место, которое он выбрал для устройства 
пассажирской станции, интересам города – «про-
тив Малого городища». Городская дума постанови-
ла «уведомить г. Мациевского, что предложенное 
им место… вполне соответствует городским инте-
ресам». Вокзал был построен и готов к открытию  
6 декабря 1885 года.

Дорога была проложена в город в 1885 
году, но только к 1912 году этот железнодорожный 
узел стал ключевым железнодорожным центром  
Транссибирской магистрали, что придало осо-
бый импульс развитию Тюмени. Немалая заслуга  
в этом принадлежит графу К.Н. Посьету, который 
будучи Министром путей сообщения с 1874 года по 
1888 год, настоял на том, чтобы магистраль про-
шла именно через Тюмень. Исходя из этого, ещё  
в начале прошлого века, Константин Николаевич 
был удостоен звания почётного гражданина города.

Из Тюмени ответвляется линия на Тобольск, 
Сургут, Нижневартовск, расходятся железнодорож-
ные ветки на Екатеринбург, Новый Уренгой, Нижне-
вартовск, Омск.

«Единственным надежным средством и предупреждением голода в Уральском крае в будущем 
была бы постройка железной дороги в Екатеринбург и далее до Тюмени. Такая линия, будучи 
продолженной через Сибирь к Китайской границе, получила бы важное стратегическое и 
коммерческое значение». 

Из доклада Е.В. Богдановича Министру внутренних дел Российской Империи.1866

Железнодорожный вокзал. Челябинск. 1900

Адмирал К.Н. Посьет  
(1819-1899) 

Министр путей сообщения  
в 1874-1888 годы

Генерал от инфантерии  
Е.В. Богданович  
(1829-1914),  

писатель

Челябинск-Главный. Железнодорожный вокзал.  
Вид с вертолета

Тюмень. Железнодорожный вокзал

Станция Челябинск. П.Я. Пясецкий. 1895  
Фрагмент панорамы Великого Сибирского пути 

Паровозное депо Челябинск. Паровоз Рв410 Невского завода  
(1881 года постройки) Сызранско-Моршанской дороги. 1890-е

Екатеринбурго-Челябинская железная 
дорога. Вид на село Уфалей. 1892-1896

Железнодорожный вокзал.  
Тюмень. Конец XIX-начало XX века

Общий вид на Челябинский 
переселенческий пункт в 1906 году 
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ОМСК

В XIX веке Омск стал административным 
центром Акмолинской области и Западно-Сибир-
ского, а затем Степного генерал-губернаторства, 
охватывавшего существенную часть Западной Си-
бири и север современного Казахстана. В Омске 
располагались резиденции военного губернато-
ра Акмолинской области и генерал-губернатора 
Западной Сибири. Благодаря строительству за-
падного участка Великого Сибирского пути, За-
падно-Сибирской железной дороги, Омск полу-
чил дополнительное развитие, став к настоящему 
времени вторым по населению городом в Сибири. 
Железнодорожное сообщение по маршруту «Че-
лябинск-Омский Пост» существует с августа 1894 
года, но лишь после постройки моста через Иртыш 
в 1896 году началось полноценное движение без  
пересадки.

Первое здание Омского железнодорожного 
вокзала построено в 1896 году. Оно представляло 
собой одноэтажное строение, внутри находились 
цокольные помещения на бутовой основе. Позд-
нее, в период с 1907 по 1914 годы, к сооружению 
добавлялись пристройки из кирпича, а печное 
отопление заменили на более новое на то время 
– паровое. Общая площадь, где обслуживались пас-
сажиры, составляла более девятисот квадратных 
метров.

По состоянию на конец XIX века станция была 
одной из крупнейших на Западно-Сибирской доро-
ге. Кроме вокзала имелись около 70 станционных 
и пристанционных зданий, в том числе главные 
мастерские, главный материальный склад дороги, 
паровозное депо, больница. Был построен 51 дом 
для работников станции. Возле станции воздвигну-
та каменная церковь во имя Святой Троицы на 750 
мест, двухклассное начальное училище на 115 уча-
щихся, церковно-приходская школа.

Возле станции возникли 2 посёлка, казачий 
посёлок Царский и рабочий, суммарное населе-
ние которых составляло около 8000 душ обоего 
пола, что составило около 1/6 населения города. 
От станции была построена ветка протяжённостью 
3,5 версты до самого города, нужная для достав-
ки грузов сплавляемых по Иртышу, в том числе и 
из Китая, станция сама имела развитое путевое  
хозяйство.

Также рядом со станцией был создан один 
из крупнейших врачебно-питательных пунктов (на 
1500 мест в стационарных зданиях с возможностью 
расширения до 3500 мест во временных юртах) 
для обслуживания переселенцев в Омский, Акмо-
линский, Тюкалинский, Тарский уезды и Семире-
ченскую область. Ежегодно со станции в западном 
направлении, также и на экспорт, отправлялось 
более 16000 тонн зерна и продуктов скотоводства.

Первым представителем Императорского 
Дома Романовых, посетившим Омск, был Великий 
Князь Владимир Александрович, брат Императо-
ра Александра III, когда в 1868 году он совершал 
путешествие по России. Вторым представителем 
Императорского дома, побывавшим в Омске, был 
Великий Князь Константин Константинович, за-
нимавший должность начальника военно-учебных 
заведений, в Омск он приезжал инспектировать 
Кадетский корпус. В июле 1891 года, возвращаясь 
из своего Восточного путешествия, Омск посетил 
Наследник Цесаревич Николай Александрович,  
будущий Император Николай II.

Современное здание Омского вокзала по-
строено в 1958 году. В 2000-х было принято ре-
шение о реставрации здания, и уже в 2006 здание 
буквально заиграло новыми красками. 7 марта 
2019 года на вокзале открыт домовый храм в честь 
святителя Николая Чудотворца.

Омский вариант подхода к Транссибу предусматривал ветви к Тобольску, Ялуторовску,  

Тюкалинску — старинным русским городам Сибири, нуждавшимся в новых путях сообщения. 

Транссибирская двухпутная дорога в Омске приобретала два однопутных выхода в сторону Москвы 

с пропускной способностью до 20-24 пар поездов в сутки. К 1913 году, после устранения узких 

мест Транссиба, Россия получила надежные коммуникации от Балтики до Тихого океана.

Мост через реку Иртыш. Открытка. 1900 Железнодорожный вокзал в Омске

Первый железнодорожный вокзал станции Омск  
до реконструкции. 1901 

Наследник престола Цесаревич Николай Александрович  
в Омске. 1891

Церковь во имя Святой Троицы  
на станции Омск.1900

Любинский проспект. Омск. 
Открытка. Начало XX века

Вид от Иртышских ворот Омской 
крепости. Открытка. 1903

Испытание первого пролета моста 
через Иртыш. 1896
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ГОРОДА ТРАНССИБА: НОВОСИБИРСК

Своим появлением на свет Новосибирск 
обязан государственной политике Императорского 
Дома Романовых. По одной из версий, село Криво-
щёково, располагавшееся на территории современ-
ного левобережья Новосибирска, было основано по 
приказу Императора Петра I. Город возник на зем-
ле, принадлежащей Кабинету Его Императорского 
Величества. Кабинет давал деньги на исследования 
для строительства моста через реку Обь, после по-
явления поселений также Кабинет Его Величества 
субсидировал строительство жилых домов, больниц 
и школ в новом городе. Свое первое имя Ново-Ни-
колаевск – Новосибирск получил в честь святителя 
Николая Чудотворца, небесного покровителя по-
следнего Императора России – Николая II.

Взойдя на престол, Император Николай II про-
должил дело отца – строительство самой протяжен-
ной в мире железной дороги. Через непроходимую 
тайгу был проложен Великий Сибирский путь, во-
круг новопостроенной дороги вырастали города. 
Указ о начале строительства моста через Обь был 
подписан Императором Александром III, который 
особо подчеркнул, что тем самым полагает основа-
ние большому городу.

Дорогу сдали в 1895 году, мост через Обь 
– двумя годами позже. Возведенный в рамках 
строительства Транссибирской магистрали желез-
нодорожный мост считается родоначальником Но-
восибирска. В 1897 году движение по девятипро-
летному мосту было открыто. К концу XX века мост 
исчерпал свой ресурс, в начале 1990-х годов дви-
жение по нему прекратилось, а спустя 10 лет его 
демонтировали. Один из пролетов старого моста 
сохранился, и он в качестве памятника установлен 
в парке «Городское начало» на берегу Оби.

После 1894 года, когда Николай II стал Импера-
тором, он сохранил за собой должность председателя 
Комитета Сибирской железной дороги, что придава-
ло особый авторитет делу создания дороги. По Транс-
сибирской магистрали проезжали и Великие Князья, 
направлявшиеся на фронт Русско-японской войны. 

Ново-Николаевск долго оставался деревян-
ным поселком. В центре города в 1897 году нача-
лось строительство будущего собора во имя благо-
верного Князя Александра Невского, средства на 
храм в основном были выделены специальным Фон-
дом имени Императора Александра III, утвержден-
ным Николаем II для строительства храмов и школ 
в Сибири, а часть денег для собора пожертвовали 
железнодорожные рабочие. Николай II даровал для 
строительства храма землю из владений Кабинета, 
также выделил средства на создание храма, в том 
числе лично пожертвовал 7,5 тысяч рублей на со-
борный иконостас.

Современный вокзал на станции Новоси-
бирск-Главный – самый большой на Транссибе, он 
был построен в 1940 году, перед Великой Отече-
ственной войной. В момент окончания постройки 
этот вокзал был самым большим в довоенном СССР.

В июле 2017 года, на 99-летнюю годовщину 
убийства Царской Семьи, в Новосибирске был тор-
жественно открыт памятник святым Императору Ни-
колаю II и Цесаревичу Алексию. Скульптурная группа 
установлена рядом с собором Александра Невского. 
Совсем недавно на берегу Оби в парке «Городское 
начало», символизирующем первые шаги становле-
ния Новосибирска, установили памятник Императору 
Александру III. Развитие Сибири напрямую связано с 
реализацией проекта Александра III по соединению 
единой дорожной сетью Запада и Востока России.

Собор Александра Невского выполнял особую роль памятника Царю-Миротворцу  Александру III  
на Великом Сибирском железнодорожном пути, «им же задуманном и основанном»: именно  
в этом месте заканчивался Западно-Сибирский участок строительства дороги, простиравшийся 
от Урала до реки Оби, и начинался Средне-Сибирский участок – от Оби до побережья озера Байкал. Железнодорожный вокзал Новосибирск-Главный

Ново-Николаевск (ныне Новосибирск). 
Общий вид. Конец XIX-начало XX века 

Великие Князья Борис и Кирилл 
Владимировичи на перроне во время 

путешествия по Транссибу. 1904

Ново-Николаевск (ныне Новосибирск). 
Вид на Александро-Невский собор, 

Сосновскую рощу и реку Обь.  
Начало XX века

Центральный иконостас собора 
Александра Невского. Ново-Николаевск 

(ныне Новосибирск). Начало XX века
Памятник Императору Николаю II и Цесаревичу  

Алексею Николаевичу у собора Александра Невского.  
Скульптор С. Песоцкий. Новосибирск. 2017

Памятник Императору Александру III. Скульптор С. Щербаков.  
Слева сохранённая ферма старого железнодорожного моста  

через Обь. Новосибирск. 2012

Возведение каменных мостовых опор 
железнодорожного моста через р. Обь. 

На втором плане вид на село Ново-
Николаевское, будущий Новосибирск. 

1893

Строительство моста через р. Обь  
Западно-Сибирской железной дороги.  
Соединение консольного и свободного 

пролетов. После 1893

Пассажирское здание станции Обь Западно-Сибирской  
железной дороги. 1899

Ново-Николаевск (ныне Новосибирск). Начальная школа. 
Вокзальная часть города. Открытка. Начало XX века
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ГОРОДА ТРАНССИБА: КРАСНОЯРСК

Красноярск был основан по указу первого 
Царя из рода Романовых – Михаила Федоровича в 
1626-1628 годах. Рост города начался с приходом 
в город в 1735 году Сибирского тракта, связав-
шего Красноярск с Ачинском, Канском и другими 
частями страны, а дальнейший рост, в том числе, 
с приходом железной дороги. Поставка рельсов 
для строительства Транссибирской магистрали 
осуществлялась Северным морским путём. В 1893 
году из Шотландии вышел совместный русско-ан-
глийский караван, груженный железнодорожными 
рельсами. Караван преодолел Северный Ледови-
тый океан, Карское море и благополучно достиг 
устья Енисея. От селения Гольчиха рельсы были 
переправлены по Енисею до Красноярска. Эта экс-
педиция первой проложила северный путь из Евро-
пы в Сибирь.

В июле 1891 года Красноярск посетил Це-
саревич Николай Александрович. Он осмотрел 
учебные заведения города, затем направился в во-
енный лагерь на смотр войск, затем – на открытие 
специальной выставки, часть стендов которой были 
посвящены сельскому хозяйству губернии, часть – 
освещали промышленное развитие. Особый инте-
рес у Наследника вызвали стенды с экспонатами 
Красноярского и Минусинского музеев.

Регулярное движение поездов по дороге 
между Ново-Николаевском (будущий Новосибирск) 
и Красноярском было открыто в 1898 году, между 
Красноярском и Иркутском – в 1899 году после 
завершения строительства крупнейшего желез-
нодорожного моста в Азии через Енисей. В 1900 
году ведомство путей сообщения и Петербургский 
институт инженеров путей сообщения участвовали 
во Всемирной выставке в Париже, на которой от-
ечественные ученые были отмечены многими на-
градами. Так, профессор Л.Д. Проскуряков за стро-
ительство уникального железнодорожного моста 

через Енисей в Красноярске был удостоен золотой 
медали.

В 1895-1896 годах в Красноярске осущест-
влялось строительство Главных железнодорожных 
мастерских. В эти годы в городе неоднократно 
останавливался и работал министр путей сообще-
ния Российской империи князь М.И. Хилков.

Красноярская железная дорога, связываю-
щая Западно-Сибирскую и Восточно-Сибирскую 
дороги, находится в середине Транссиба и являет-
ся основной транзитной линией. В период с января 
1904 года по октябрь 1905 года Сибирская желез-
ная дорога сыграла большую роль в обеспечении 
воинских перевозок во время Русско-японской  
войны. 

Строительство Транссибирской магистрали 
оказало существенное влияние на экономическую 
и социальную жизнь региона. На всем протяже-
нии железной дороги создавались железнодорож-
ные станции, из которых позже вырастали новые 
крупные промышленные населенные пункты. По-
требность в большом количестве специалистов, 
связанных с железной дорогой, вызвала приток 
переселенцев из Европейской России. С увеличе-
нием числа рабочих и служащих, живущих в Крас-
ноярске, происходит расширение города.

Первое здание железнодорожного вокзала 
станции Красноярск было построено в 1895 году по 
проекту архитектора Н.М. Соловьева. Это было кир-
пичное здание, оштукатуренное внутри и снаружи, 
богато украшенное декоративными элементами, с 
двумя залами ожидания для пассажиров 1 и 2 клас-
сов. Построенный вокзал быстро стал не просто точ-
кой отправления пассажиров, а центром культурной 
жизни Красноярска – здесь проходили народные 
гуляния, а в буфет горожане ходили, как в ресторан 
– целыми семьями. На вокзале также были автома-
тическая библиотека, телефон и телеграф.

«…это решение и … быстрое его осуществление произвели на г. Красноярск необычайно сильное и 

вместе необычайно отрадное впечатление. Железная дорога в Сибири – это та сила, отсутствие 

которой не дозволяло Сибири быть тем, чем она должна быть по своим естественным условиям…».

Из письма иркутскому генерал-губернатору членов Красноярской городской думы, узнавших  

о строительстве железной дороги на участке Томск – Красноярск. 1887

Железнодорожный вокзал. Красноярск.  
Начало XX века 

Железнодорожный мост через Енисей.  
Построен по проекту Лавра Проскурякова. Начало XX века 

Главные железнодорожные мастерские.  
Малярное отделение. Фото. Начало XX века

Мемориальная доска министру путей 
сообщения Российской Империи  

в 1895-1905 годах князю М.И. Хилкову 
на бывшем доме купца Гадалова.  

Красноярск. После 2012

Главные железнодорожные мастерские.  
Внутри цеха. Начало XX века

Станция Красноярск-Пассажирский. Железнодорожный вокзал. 
Красноярск

Красноярск. Общий вид
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ИРКУТСК

Иркутск в годы правления Романовых стал од-
ним из ведущих городов Сибири от Урала до Тихо-
го океана. Вплоть до революции город именовали 
«Сибирским Петербургом», «Восточным Парижем», 
«Сибирскими Афинами». Императорский Дом всег-
да был заинтересован в его процветании. В 1882 
году, в телеграмме в Иркутск по случаю 300-летия 
присоединения Сибири к России, Император Алек-
сандр III писал: «Отдалённый этот край близок мо-
ему сердцу».

В июне 1891 года, возвращаясь из своего 
путешествия на Восток, Иркутск посетил Наследник 
Цесаревич Николай Александрович. К его визиту 
городская дума приняла решение о строительстве 
постоянного понтонного моста через Ангару. Про-
ект составил городской архитектор В.А. Рассушин. 
Мост размещался на 16 понтонах, перекрытых 
деревянным настилом. 24 июня 1891 года при 
участии Цесаревича состоялась торжественная 
церемония освящения и открытия моста, назван-
ного впоследствии в его честь Николаевским. Он 
был разводным, и ежедневно в определённое 
время через него пропускались суда. Мост свя-
зал центр города с Глазковским предместьем, где 

быстрыми темпами развивался железнодорож- 
ный узел.

Летом 1896 года, в продолжение строитель-
ства Великого Сибирского пути, были начаты рабо-
ты на участке от Иркутска до Байкала. В постоянную 
эксплуатацию эта часть Транссиба была принята в 
1901 году. В 1897 году состоялась закладка ка-
менного здания железнодорожного вокзала в Ир-
кутске, и в 1898 году рельсы строящейся железной 
дороги подошли к зданию нынешнего вокзала. Же-
лезная дорога вплоть до 1910-х годов была одно-
путной, первая платформа – дощатой.

После 1907 года облик иркутского вокзала зна-
чительно изменился. Рядом со старым было выстрое-
но новое большое здание с вытянутым фасадом. Ир-
кутский вокзал был самым крупным от Челябинска 
до Владивостока. За сто лет здание практически не 
изменилось, только появилась пристройка, соеди-
нившая старый и новые корпуса вокзала. 

Наличие железнодорожного депо и вокзала 
благотворно повлияло на развитие Иркутска. Уве-
личился товарооборот, усилилась экономическая 
связь с Европейской Россией, выросло стратегиче-
ское значение Иркутска.

«… Августейший родитель Твой… возвестил нам, что и Сибирь близка его сердцу, обещал связать 

ее великим железным путем с общим вашим отечеством… Но не один железный путь должен 

связать Сибирь с общим отечеством; да соединятся с ним и сердца живущих в ней благодеянием 

общих со всею Россией законов и учреждений… Да будет же пришествие Твое для нас началом 

новой эры: да устранятся все препятствия к христианскому просвещению и освящению страны 

Сибирской под общим для всех подданных законом, и соединятся все племена ее в один великий 

русский народ…».

Из речи архиепископа Иркутского и Нерчинского Вениамина (Благонравова)  

при встрече Наследника в Иркутске 23 июня 1891 года

Железнодорожный вокзал. Иркутск. 1898-1903 Прибытие в Иркутск первого поезда из Красноярска по Транссибу.  
16 августа 1898. Открытка

Тихвинская площадь, украшенная по случаю визита  
Наследника Цесаревича. Иркутск. 1891

Арка для Цесаревича Николая 
Александровича у понтонного моста. 
Фотограф П.А. Милевский. Иркутск. 

1891 

Торжественная встреча Наследника 
российского престола.  

Фотограф П.А. Милевский. Иркутск. 
1891

Панорама Иркутска и старый понтонный мост через Ангару. Конец XIX века 

Открытие понтонного моста через Ангару. 
Иркутск.1891

Вид на город от Иркутского моста.  
1897-1900

Вокзал станции Иркутск-Пассажирский
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ЧИТА

В 1851 году с образованием Забайкальского 
казачьего войска высочайше была учреждена За-
байкальская область, центром которой стала ста-
ница (село) Чита, получившая статус города. На на-
чало 1856 года в городе проживало не более 1000 
жителей.

17 июня 1891 года Читу посетил Наследник 
Цесаревич Николай Александрович. В 1895 году на-
чалось возведение Забайкальской железной дороги, 
соединяющей станцию Мысовую на Байкале и при-
стань Сретенск на Амуре. Дорога строилась в соста-
ве Транссибирской магистрали с 1895 по 1905 год. 
На постройке дороги работало до 23 тысяч рабочих 
из местного населения. Кроме этого, сюда прибыли 
сотни рабочих из Европейской России. Важнейшими 
препятствиями явились сложный рельеф местности, 
пересечённой хребтами, реками и болотами, вечная 
мерзлота, низкие зимние температуры, а также сти-
хийные бедствия. Так, летом 1897 года вода в реках 
поднялась на 6,5 метров. В долинах Хилка, Ингоды и 
Шилки вода размыла и унесла грунт земляного по-
лотна на участке почти в 400 километров.

16 декабря 1899 года два участка Забай-
кальской железной дороги соединились в 368 км 
от станции Мысовой близ станции Толбага. На этом 
месте до сих пор стоит часовня во имя Архангела 
Михаила, построенная в честь встречи строителей 

на перегоне Хохотуй-Толбага. С января 1900 года 
на Забайкальской дороге началось временное 
движение, а с 1 июля того же года была начата по-
стоянная эксплуатация дороги. Управление дороги 
находилось в Иркутске. С запада дорога граничила 
с Кругобайкальской железной дорогой.

Железнодорожная станция Чита II (до 1906 
года – Чита-Город) была открыта для пассажиров 
и перевозки грузов в 1900 году. 22 декабря 1899  
(3 января 1900) года в Читу на Дальний вокзал 
(ныне – ст. Чита 1) прибыл первый поезд.

Здание вокзала Читы строилось три года, и 
было торжественно открыто и введено в эксплуа-
тацию в 1903 году. Станция строилась на государ-
ственные бюджетные средства и пожертвования 
частных инвесторов в ходе сооружения второй оче-
реди одного из семи участков Великой Сибирской 
железной дороги – Забайкальской железной доро-
ги. Здание вокзала признано объектом культурного 
наследия народов России регионального значения 
и охраняется государством. 

Подобно Челябинску и Оби (Новониколаев-
ске I-Пассажирском), в границах станции был об-
устроен врачебно-питательный переселенческий 
пункт, в котором оказывалась помощь нуждающим-
ся и больным переселенцам, следующим далее  
на освоение Дальнего Востока.

Открытие железнодорожного движения по Забайкальской дороге послужило мощным  

импульсом развитию города и всего Российского Забайкалья. Чита стала превращаться  

в крупный транспортно-промышленный центр. В период с 1902 по 1908 годы более чем  

в 3,5 раза выросло население города. На Забайкальскую дорогу начали поступать паровозы серии 

Е типа 1-5-0. Они могли вести составы весом до одной тысячи тонн, что по тем временам 

считалось невероятным.

Триумфальная арка, построенная в честь прибытия  
Цесаревича Николая Александровича. Чита. После 1891

Подарок от казаков 
Забайкальского казачьего 

войска Цесаревичу Николаю 
Александровичу в 1891 году

Жетон Общества 
Забайкальской  
железной дороги  
и ледокольной  
переправы. Начало XX века

Вокзал станции Чита-город (ныне Чита II )  
Забайкальской железной дороги. Открытка. 1910-1917

Станция Слюдянка Забайкальской железной дороги. Открытка.  
Начало XX века 

Строительство западной части Амурской железной 
дороги. Работа костыльщиков. Процесс сборки 

звеньев. Открытка. 1908-1913

Забайкальская железная дорога. 
Западный портал тоннеля  

на 592 версте. Начало XX века

Строительство западной части Амурской железной 
дороги. Верста 128. Западный портал тоннеля. 

1908-1913

Железнодорожный вокзал Чита II. 2016Станция «Китайский разъезд» (ныне Тарская). Отсюда 
ответвляется линия на Забайкальск, на соединение с Китайско-

Восточной железной дорогой. Открытка. После 1901 года
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ХАБАРОВСК

В 1891 году было начато возведение Уссу-
рийской железной дороги, самого дальнего плеча 
Транссиба, которое продолжалось 6 лет. Первая 
железнодорожная станция на месте современно-
го вокзала Хабаровска появилась в 1891 году, это 
было бревенчатое одноэтажное строение площа-
дью всего 100 кв. м. Станция Хабаровск впервые 
упоминается 5 февраля 1897 года в приказе на-
чальника работ по сооружению Уссурийской же-
лезной дороги, когда было установлено движение 
между Хабаровском и Владивостоком. Представля-
ла она собой шесть путевых ниток, товарную конто-
ру и здание строящегося вокзала, который открыл-
ся в конце этого же года. 

С восточной стороны вокзала в 1900 году был 
установлен обелиск в память участия войск при по-
стройке Уссурийской железной дороги. 

Первые изыскания по определению места 
для мостового перехода через Амур были проведе-
ны еще в конце XIX века, но для того, чтобы ускорить 
и удешевить прокладку Транссиба, железнодорож-
ную линию из Забайкалья на Владивосток провели 
через Маньчжурию по Китайско-Восточной дороге. 
Хабаровск оказался в стороне от главного пути, и 
отпала необходимость строить Амурский мост. Од-
нако тяжелые последствия Русско-японской войны 
1904-1905 годов показали, что главная магистраль 
страны должна проходить полностью по российской 
территории. В 1916 году было построено уникаль-

ное инженерное сооружение – великий мост через 
реку Амур, как его еще называют – Амурское чудо. 
Пуском Хабаровского моста было завершено стро-
ительство Транссибирской магистрали на террито-
рии Российской Империи.

Окончание строительства совпало с днем 
рождения Наследника престола, а 5 (18) октября 
1916 года состоялось торжественное освящение 
железнодорожного моста через реку Амур в честь 
Наследника Цесаревича Алексея Николаевича и 
открытие сквозного движения на Великом Сибир-
ском пути Петроград-Хабаровск-Владивосток по 
родной земле, минуя Манчжурию. Алексеевский 
мост по своей величине занимал на тот момент 
первое место в России и был самым крупным в 
Восточном полушарии: общая длина сооружения 
почти 2600 м, высота 64 м, ширина – 25 м, пролёты 
моста – по 127 м. Российской казне мост обошёлся 
в 13,5 млн. рублей, строительство велось 3,5 года. 
В 1908 году в Париже на Всемирной выставке про-
ект Амурского моста (как и Эйфелева башня) был 
награжден золотой медалью. Мост изображен на 
купюре номиналом пять тысяч рублей билета Банка 
России.

Сооружение Амурского участка Транссиба 
способствовало дальнейшему превращению Хаба-
ровска в крупнейший транспортный узел Дальнего 
Востока.

Обелиск украшали двуглавый орёл и медная доска с надписью: «Повелением Императора Александра 

III Уссурийская железная дорога начата постройкой 19 мая 1891 года. 31 августа 1897 года, 

в царствование Императора Николая II, её постройка закончена. Войска Приамурского военного 

округа, будучи призваны к сооружению этого пути, значительную часть его выполнили своим 

трудом. Да свидетельствует этот памятник, что воины уссурийские, стоящие грозным оплотом 

на отдалённом участке империи, умеют служить Отечеству как оружием, так лопатой и топором. 

Слава русскому солдату!»
Мост через реку Амур Вокзал станции Хабаровск-1 Дальневосточной железной дороги

Торжественное освящение железнодорожного моста через реку Амур имени Наследника Цесаревича Алексея Николаевича и открытие сквозного 
движения на Великом Сибирском пути Петроград-Хабаровск-Владивосток. 5 октября 1916

Вокзал станции Хабаровск Уссурийской железной 
дороги. 1899-1910

Мост через реку Амур имени Наследника 
Цесаревича Алексея Николаевича 

Памятник-обелиск военным 
строителям Уссурийской  

железной дороги. 1912-1917

Нижняя Триумфальная арка, 
построенная в честь прибытия 

Цесаревича Николая Александровича. 
Хабаровск. 1891

Верхняя Триумфальная арка, 
построенная в честь прибытия 

Цесаревича Николая Александровича. 
Хабаровск. 1891

Встреча Цесаревича Николая Александровича.  
Фотограф Эмиль Нино. 1891
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ГОРОДА ТРАНССИБА: ВЛАДИВОСТОК

Событием большой исторической значимо-
сти стал визит во Владивосток и Приамурский край 
Наследника Цесаревича Великого Князя Николая 
Александровича в мае 1891 года. Цесаревич про-
вел в Приамурском крае 42 дня, в том числе 11 
дней во Владивостоке, где возглавил церемонию 
начала строительства Транссибирской железной 
дороги и заложил камень в фундамент железно-
дорожного вокзала, ставшего в будущем одним из 
лучших зданий Владивостока.

Вокзал Владивостока был построен и от-
крыт 1 июля 1894 года. Первоначально это было 
каменное здание с железной кровлей, в средней 
части одноэтажное, по краям – двухэтажное. Полы 
в здании были выложены глиняными японскими 
плитами, они неплохо сохранились и по сей день. 
В 1910-1912 годах, в связи со строительством 
Ярославского вокзала в Москве, вокзал во Вла-
дивостоке по проекту гражданского инженера 
Владимира Плансона расширили и надстроили по 
образу и подобию Ярославского, создав на обоих 
концах Транссибирской магистрали архитектурно 
законченные станции. Первоначальное же здание 
стало одной из частей железнодорожного вокзала. 
На западном фасаде находился мозаичный герб 
Приморской области, на восточном – герб Москвы. 
Также на обоих концах магистрали Великого Си-
бирского пути были установлены памятные киломе-
тровые столбики.

С 1924 года облик вокзала стал постепенно 
меняться, переделаны и заново расписаны инте-

рьеры, фасад неоднократно перекрашивался. Од-
нако, реставрация здания, проведённая в 1994-
1996 годах, приблизила современное здание к 
дореволюционному виду.

В июне 1908 года Владивосток посетил Ве-
ликий Князь Сергей Михайлович, внук Императора 
Николая I, генерал-инспектор артиллерии. Во Вла-
дивосток он прибыл по железной дороге из Харби-
на. Сергей Михайлович проверял боеспособность 
военных частей, посетил почти все сухопутные и 
морские батареи Владивостокской крепости и дру-
гих поселений по линии КВЖД. Он осмотрел бата-
реи побережья Амурского залива, присутствовал 
на стрельбах Амурского и Уссурийских фронтов, 
на Седанке, на Барановском полигоне, в районе 
станции Угольной и в Посьете. Кроме того, Сергей 
Михайлович осмотрел артиллерийские склады в 
долине Первой речки и все крепостные объекты на 
острове Русском.

В 1916 году Владивосток посетил другой внук 
Императора Николая I – генерал-адъютант Вели-
кий Князь Георгий Михайлович, прибыв в город по 
железной дороге утром 20 января. Трехдневное 
пребывание Георгия Михайловича во Владивосто-
ке было насыщено многими событиями и встреча-
ми. Он побывал в вагоностроительных мастерских 
станции Первая речка, в отделе сборки вагонных 
платформ, на силовой станции; в кузнечно-сбороч-
ном отделе Великий Князь наблюдал ковку вагонов 
пневматическим прибором; в третьем отделе –  
отделку вагонов деревом и их покраску.

Железнодорожный вокзал Владивостока, как конечная точка Транссиба, в наши дни стал уникальным 

транспортным узлом, ведь в нескольких метрах расположен Морской вокзал. Крупнейшая в мире 

железная дорога заканчивается там, где начинаются трансокеанские пути во все страны мира. 

Прибывающие во Владивосток морем грузы перемещают на поезда и отправляют во все концы 

России. Также товары со всей страны, переправленные с поездов на торговые суда, отправляются 

отсюда в страны Азиатско-Тихоокеанского региона и на все континенты мира.

Вокзал станции Владивосток. Открытка. Начало XX века Поезд отправляется с вокзала Владивостока. Фото. 1919  
Собрание библиотеки университета Дьюка

Поезд «Петроград-Владивосток».  
1914-1917

Церковь Введения во храм Пресвятой Богородицы. 
Станция Хэндаохэцзы Китайско-Восточной железной 
дороги. Единственный деревянный православный 

храм, сохранившийся в Китае. После 1903

Открытие движения у Владивостока.  
Рисунок Н.Н. Каразина. 1893-1897

Ременная пряжка работника 
Уссурийской железной дороги. 

Начало XX века

Вокзал станции Владивосток. Окончание транссибирской 
магистрали

Генерал-адъютант Великий Князь 
Георгий Михайлович (слева)  
на фронте. После 1914 года

Генерал-инспектор артиллерии Великий Князь Сергей Михайлович и группа 
сопровождавших его офицеров у великокняжеского поезда, отогнанного  

на ночлег на станцию Седанка близ Владивостока. 1908

Владивосток. Панорама города. Начало XX века 
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ТРАНССИБ НА ПЕРЕСЕЧЕНИИ ЭПОХ

В первой половине XX века особую важность 
приобрело использование Великого Сибирско-
го пути для военных нужд России. Транссибирская 
магистраль была активно задействована в ходе 
конфликтов СССР с Японией – в 1938 году, у озера 
Хасан, а также в 1939, во время боев на Халхин-Го-
ле. Дорога служила для перевозки войск, техники, 
боевых грузов и эвакуации раненых.

Особенно значение Транссиба возросло в 
начальный период Великой Отечественной войны, 
свежие дивизии и армии из Сибири и с Дальнего 
Востока начали перебрасываться на западное на-
правление с первого дня войны. На магистрали был 
введен воинский график движения поездов, соглас-
но которому до минимума сокращалось пассажир-
ское движение, и приоритет отдавался армейским 
эшелонам, которые следовали по жесткому графи-
ку. Для увеличения пропускной способности дороги 
практиковалось одностороннее движение, скорост-
ное формирование и вождение составов. 

В обратную сторону перевозились эвакуируе-
мые люди, культурные и материальные ценности, в 
том числе промышленные станки и продовольствие. 
С июля по ноябрь 1941 года в восточные регионы 
СССР было перебазировано 1532 крупных оборон-
ных предприятий. В первый год войны Транссибир-
ская магистраль работала с большим перегрузом, но 
справилась с поставленными задачами.

В 1945 году Транссиб вновь был активно за-
действован в армейских перевозках, но уже в про-
тивоположную сторону. После разгрома нацистской 
Германии пришел черед ее союзницы, Японии. И 
вновь великая Сибирская дорога стала основной 
трассой для переброски войск и техники. С апреля 
по сентябрь 1945 года по Транссибирской магистра-
ли прошли 1692 эшелона. Это позволило Красной 
армии оперативно передислоцировать к местам бу-
дущих сражений до миллиона солдат и офицеров.

При этом качественно построенная россий-
скими строителями Китайско-Восточная железная 
дорога сослужила добрую службу советским танки-
стам – во время затяжных тропических дождей бое-
вые машины зачастую могли двигаться вперед толь-
ко по насыпи железнодорожного полотна.

Еще в 1888 году в Императорском русском 
техническом обществе обсуждался проект построй-
ки тихоокеанской железной дороги через северную 
оконечность Байкала, после чего в 1889-1915 го-
дах, по распоряжению правительства Российской 
Империи, проводились изыскания на маршрутах 
около Иркутска и Усть-Кута. Силами местных пред-
принимателей и золотопромышленников проводи-
лось обследование возможной трассы пути в районе 
р. Бодайбо и соединения её с Транссибирской ма-
гистралью. Особое межведомственное совещание, 
рассмотревшее в 1917 году план железнодорожного 
строительства в восточных районах России, отмеча-
ло перегруженность Транссиба и предлагало соору-
дить магистраль, «которая обслуживала бы новые 
районы».

В целях дальнейшего освоения Сибири и 
Дальнего Востока, а также для обеспечения движе-
ния в случаях форс-мажорных ситуаций на Транс-
сибе, на 400 км севернее Транссиба в 1932-1989 
годах в СССР была построена и введена в эксплу-
атацию вдвое меньшая по протяженности Байка-
ло-Амурская магистраль (БАМ), созданная руками 
заключенных советских лагерей, комсомольцев и  
энтузиастов. 

В 2008 году Правительство РФ утвердило 
Стратегию развития железнодорожного транспорта 
России до 2030 года, в которой описан комплекс 
мероприятий по строительству и модернизации 
железных дорог. Общая протяжённость железных 
дорог России достигнет к 2030 величины более  
100 тыс. км.

Транссибирская магистраль и сейчас является основой железнодорожной сети России,  

исправно работая на благо людей и страны.

Железнодорожный состав с танками  
на платформе. Хабаровский край

Эвакуация заводского оборудования в тыл. 
1943. Фото Аркадия Шайхета

Эшелон с самолетами перед отправкой  
на фронт

Северомуйский проход. БАМ

Укладка рельсового пути  
на строительстве БАМа

БАМ. Мысовые тоннели. 1984-1989.  
Республика Бурятия. Северобайкальск

Современный ТранссибСтроители БАМаБайкало-Амурская магистраль 
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СОВРЕМЕННАЯ ИСТОРИЯ ТРАНССИБА

Великий Сибирский Путь, называемый в на-
стоящее время Транссибирской магистралью – это 
прекрасно оснащенный, электрифицированный 
рельсовый путь через весь континент, соединяю-
щий Европейскую Россию, ее крупнейшие промыш-
ленные районы и столицу страны Москву с ее сре-
динными (Сибирь) и восточными (Дальний Восток) 
районами. Это дорога, скрепляющая Россию, страну, 
протянувшуюся на 10 часовых поясов, в единый эко-
номический организм, а главное, в единое военно-
стратегическое пространство. Транссиб – это также 
дорога, давшая толчок освоению восточных районов 
и вовлекшая их в экономическую жизнь остальной 
части громадной страны.

Начиная с 1956 года, маршрут Транссиба та-
кой: Москва-Ярославская – Ярославль-Гл. – Дани-
лов – Буй – Шарья – Киров – Балезино – Пермь-2 
– Екатеринбург-Пасс. – Тюмень – Называевская 
– Омск-Пасс. – Барабинск – Новосибирск- Главный 
– Мариинск – Ачинск-1 – Красноярск – Иланская – 
Тайшет– Нижнеудинск – Зима – Иркутск-Пасс. – Слю-
дянка-1 – Улан-Удэ – Петровский Завод – Чита-2 –
Карымская – Чернышевск-Забайкальский – Могоча 
– Сковородино – Белогорск – Архара – Хабаровск-1 
– Вяземская – Ружино – Уссурийск – Владивосток. Это 
главный пассажирский ход Транссиба. Он оконча-
тельно сформировался к началу 1930-х годов, когда 
нормальная эксплуатация более короткой Китайско-
Восточной железной дороги стала невозможной из-
за военно-политических причин, а Южно-Уральский 
ход был слишком перегружен в связи с начавшейся 
индустриализацией СССР. До 1949 года в районе 
Байкала основной ход Транссиба проходил по Кру-
гобайкальской дороге, через Иркутск – по берегу 
Ангары – станцию Байкал – по берегу Байкала – до 
станции Слюдянка, в 1949-56 годы действовало два 
маршрута – старый, вдоль берега Байкала, и новый, 
перевальный. 

Транссиб проходит по территориям 12 областей, 
5 краёв, 2 республик, 1 автономной области и 1 окру-
га в составе области Российской Федерации. На сво-

ем пути Транссиб пересекает 16 крупных рек, на про-
тяжении 207 км проходит вдоль озера Байкал и 39 км 
по берегу Амурского залива Японского моря. Страны 
Юго-Восточной Азии, такие как Северная Корея, Мон-
голия и Китай, связаны с российской железнодорож-
ной сетью, через неё легко попасть во все государства 
Средней Азии. Более того, магистраль выходит в евро-
пейскую часть России, через которую можно попасть и 
во многие порты Балтики и Черного моря, и напрямую 
через границу в европейские страны.

На Транссибе расположено 87 городов: 6 с 
населением свыше 1 миллиона человек (Москва, 
Пермь, Екатеринбург, Омск, Новосибирск, Красно-
ярск), 8 с населением от 400 тысяч до 1 миллиона 
(Ярославль, Киров, Тюмень, Иркутск, Улан-Удэ, Чита, 
Хабаровск, Владивосток) и 73 города с населением 
менее 500 тысяч. 

Наиболее длинные мосты на Транссибе: Амур-
ский (2568 м), Зейский (1102 м), Камский (945 м), 
Енисейский (934 м), Обский (820 м), Иртышский 
(734 м). Самый длинный тоннель – под Амуром, па-
раллельно Амурскому мосту (длина 7198 м), но, по-
скольку он расположен параллельно главному ходу, 
идущему по Амурскому мосту, то самым длинным 
тоннелем на главном пассажирском ходе Трансси-
ба следует признать Тарманчуканский, построенный 
в 1915 году, длина его около 2 км, находится он на 
8140 – 8142 км в отрогах Малого Хингана, между Ар-
харой и Облучьем. Всего же на главном ходе Транс-
сиба расположено 15 тоннелей. В настоящее время 
планируется соорудить мост или тоннель на Сахалин.

Самый большой вокзал построен на станции 
Новосибирск-Главный (3336 км Транссиба) в 1940 
году. Находится этот вокзал недалеко от берега Бай-
кала (5311-й км Транссиба). Единственный в мире 
вокзал, построенный целиком из мрамора – Слю-
дянка-1. Он был построен в 1904 году как памятник, 
венчающий грандиозный труд строителей и заверша-
ющий сооружение уникальной Кругобайкальской же-
лезной дороги, и сохранился до настоящего времени 
практически в первозданном виде.

Фактическая протяженность Транссибирской железнодорожной магистрали по главному 

пассажирскому ходу (от Москвы до Владивостока) составляет 9288,2 км и по этому показателю 

она является самой длинной на планете, пересекая по суше почти всю Евразию. Имеется несколько 

параллельных грузовых обходов на различных участках. Ширина колеи на Транссибе – 1520 мм. 

В настоящее время начальный пункт Транссиба – это Ярославский вокзал Москвы, а конечный 

пункт – Владивостокский вокзал.

Вагон скорого поезда № 002Э/001Э «Россия», курсирующего  
по маршруту Владивосток-Москва-Владивосток

Ретро-поезд на Кругобайкальской железной дороге

Надпись на километровом 
столбе 9288  

во Владивостоке, 
символизирующем окончание 
Транссибирской магистрали

Километровый столб 9288 –  
стела, во Владивостоке, 
символизирует конец 

Транссибирской магистрали.  
Установлена в 1996 году

Памятный знак  
«Нулевой километр  

Транссибирской магистрали».  
Ярославский вокзал. Москва

Перегон Слюдянка-1 –  
Утулик Восточно-

Сибириской железной 
дороги. Иркутская 

область

Транссибирская 
магистраль вдоль 
замерзшей реки 

Юрюзань на границе 
Челябинской области 

и Республики 
Башкортостан

Железнодорожный мост 
через реку Зею  

на 7817 км Транссиба

Железнодорожный вокзал 
Пермь II

Железнодорожный вокзал 
Екатеринбург-Пассажирский

Станция Слюдянка-1 Восточно-
Сибирской железной дороги на 

Транссибирской магистрали (5311 км)

Железнодорожный вокзал  
Новосибирск-Главный.  

Фото ИА REGNUM
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О ФОНДЕ СОДЕЙСТВИЯ ВОЗРОЖДЕНИЮ ТРАДИЦИЙ МИЛОСЕРДИЯ И БЛАГОТВОРИТЕЛЬНОСТИ 
«ЕЛИСАВЕТИНСКО-СЕРГИЕВСКОЕ ПРОСВЕТИТЕЛЬСКОЕ ОБЩЕСТВО» 

Фонд содействия возрождению традиций мило-
сердия и благотворительности «Елисаветинско-Сер-
гиевское просветительское общество» (далее – Фонд 
ЕСПО) основан в 2011 году в Москве. Своей задачей 
Фонд ставит продолжение традиций просвещения, 
милосердия и благотворительности, заложенных вы-
дающимися представителями Императорского Дома 
Романовых и, в первую очередь, Великим Князем 
Сергием Александровичем (1857-1905) и святой 
преподобномученицей Великой Княгиней Елисаве-
той Феодоровной (1864-1918). Просветительские 
проекты Фонда, реализуемые совместно с Русской 
Православной Церковью, государственными и обще-
ственными организациям, направлены на популяри-
зацию знаний о 300-летней истории Императорской 
России, сохранение и преумножение культурного и 
духовного наследия Отечества.  

Ежегодно в местах, связанных государственным, 
благотворительным и воинским служением предста-
вителей Императорской Фамилии, Фонд ЕСПО прово-
дит научные конференции и общественные форумы с 
участием ведущих историков, архивистов, краеведов, 
представителей музейного сообщества России. За 10 
лет работы Фондом изданы монографии, сборники до-
кладов конференций, каталоги и путеводители музеев 
и выставок Фонда ЕСПО, а также научно-популярные 
издания в серии «Научная библиотека Елисаветинско-
Сергиевского просветительского общества». 

Фонд ЕСПО возглавляет и координирует работу 
Елисаветинского сообщества, объединяющего более 
300 общественных и церковных организаций из Рос-
сии и зарубежья.

В 2011 – 2021 годах Фондом осуществлён 
ряд масштабных выставочных проектов: «Патриарх 
Гермоген. Подвиг. Прославление. Почитание» в ГМЗ 
«Манеж»; «Москва – Святая Земля Великого Князя 
Сергея Александровича и Великой Княгини Елизаве-
ты Фёдоровны» в Государственном историческом му-
зее; «Гессенские Принцессы в Российской истории» 
в Музее икон во Франкфурте-на-Майне; «Российская 
благотворительность под покровительством Импе-
раторского Дома Романовых» в ГМЗ «Царицыно», 
«Глагол таинственный небес» в Государственном цен-
тральном музее современной истории России. Фонд 

ЕСПО принимает участие в возрождении православ-
ных святынь Московского Кремля. В 2017 году по 
поручению Президента России В.В. Путина, совмест-
но с Российским военно-историческим обществом,  
в Кремле Фондом был восстановлен по эскизам  
В.М. Васнецова Крест-Памятник Великому Князю 
Сергию Александровичу.

Одним из действенных инструментов просве-
тительской работы Фонда ЕСПО являются передвиж-
ные стендовые выставки, представленные в России 
и Европе: «Милосердие в истории. Вклад Великой 
Княгини Елизаветы Фёдоровны в деятельность Рос-
сийского общества Красного Креста» в Женеве, Вене 
(представительства ООН), в Чехии, Словакии, Бари 
(Италия); «Гессенские Принцессы. Традиции воспита-
ния и образования 1840-1918» в Германии, «Русское 
присутствие в Святой Земле» в Московской области, 
Екатеринбурге, Перми, Новосибирске, Томске; «Бла-
гочестивые Константиновичи» в Калининграде; «Рус-
ские миссионеры» в Перми, Казани, Екатеринбурге, 
«Святой благоверный князь Александр Невский – не-
бесный покровитель русских Императоров» в Брян-
ске, Туле и других городах России. 

К 2018 году Фондом ЕСПО был разработан куль-
турно-исторический проект «Императорский марш-
рут», посвященный 300-летней истории Император-
ского Дома Романовых. Сегодня проект реализуется 
Фондом при поддержке Министерства культуры РФ  
и Федерального агентства по туризму в 24 регионах 
России. «Императорский маршрут» – один из самых 
ёмких федеральных туристических проектов по коли-
честву музеев и мемориальных объектов. В допол-
нение к действующим объектам показа Фонд ЕСПО 
при поддержке региональных Правительств, музей-
ного, научного и краеведческого сообществ создаёт 
музеи в исторических зданиях, связанных с благо-
творительной деятельностью, государственным, во-
инским и общественным служением представителей 
Императорской Фамилии: Музей истории Импера-
торского Православного Палестинского Общества в 
Москве (2013); Музей Семьи Императора Николая II  
в Тобольске (2018) и Музей памяти представителей 
Императорского Дома Романовых «Напольная школа 
в городе Алапаевске» (2018). В Подмосковье создан 

музейный кластер «Императорское имение «Ильин-
ское-Усово»», включающий Музей Августейших по-
кровителей Российского Общества Красного Креста 
– владельцев имения «Ильинское-Усово» (2021), 
Музей школы и детства (2022), Музей охраны мате-
ринства и младенчества (2022). 9 июня 2022 года 
открылся, созданный Фондом ЕСПО, Музей семьи Ве-
ликого Князя Константина Константиновича в музей-
ном кластере «Великокняжеская усадьба «Осташёво» 
(городской округ Волоколамск, Московская область). 
Работа по реставрации и музеефикации мемори-
альных зданий, связанных с Императорским Домом 
Романовых, ведется в Свердловской, Брянской, Ка-
лужской областях, в Пермском крае, Республике 
Крым и в других регионах. При научной и экспертной 
поддержке Фонда ЕСПО были оформлены и подготов-

лены брендированная электричка Тюмень-Тобольск 
и брендированный вагон «Императорский маршрут. 
Екатеринбург-Алапаевск», а также железнодорожный 
состав, следующий по узкоколейной дороге из Алапа-
евска на Верхнюю Синячиху. 

Возрождая традиции милосердия и благотво-
рительности Императорской России, Фонд ЕСПО ини-
циирует и поддерживает проведение акции «Белый 
цветок» в Алапаевске, Перми, Казани, Туле, Калинин-
граде, Ливадии, Московской области и др. Расширя-
ется география проведения Царских, Романовских 
и Свято-Елисаветинских дней, которая по инициати-
ве и при научной поддержке Фонда ЕСПО, наряду с 
Екатеринбургом и Алапаевском, включает Республи-
ку Крым и Татарстан, Калининградскую, Пермскую, 
Брянскую, Тульскую области и другие регионы России.

Губернатор Калининградской области А.А. Алиханов и 
глава Фонда ЕСПО А.В. Громова. Подписании соглашения 

о развитии «Императорского маршрута». 2021

Открытие Музея Семьи Императора Николая II  
в Тобольске, созданного Фондом ЕСПО  

в губернаторском доме. 2018

Министр культуры РФ О.Б. Любимова, глава 
Фонда ЕСПО А.В. Громова и министр культуры 

Калужской области П.А. Суслов. Открытие выставки 
«300-летие истории Императорского Дома 

Романовых в графике XIX–XX вв». Православный 
просветительский центр «Усово-Спасское». 

Московская область. 2020

Губернатор Ростовской области В.Ю. Голубев и глава 
Фонда ЕСПО А.В. Громова. Подписание соглашения  

о развитии «Императорского маршрута». 2022

VIII ежегодный Свято-Елисаветинский форум  
«Белый Ангел России» в Пермском 

государственном национальном исследовательском 
университете. 2021

Президент РФ В.В. Путин на открытии
Креста-Памятника Великому Князю Сергию 

Александровичу в Кремле. 2017

Патриарх Московский и всея Руси Кирилл и глава 
Фонда ЕСПО А.В. Громова на открытии Музея
памяти Представителей Императорского Дома 

Романовых «Напольная школа в городе
Алапаевске». 2018

Запуск брендированного вагона  
«Императорский маршрут» из Екатеринбурга  

в Алапаевск. 2020

Музей Августейших покровителей Российского 
Общества Красного Креста – владельцев имения 

«Ильинское-Усово». Московская область,  
с. Ильинское. 2021
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