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Введение. 

Пути сообщения Восточной Сибири в XIX веке были развиты очень слабо, преобладали грунтовые дороги для гужевого транспорта, соединяющие города и села, разбросанные друг от друга на расстояния в сотни верст, начиналось строительство железной дороги Транссибирской магистрали. Речное и Байкальское пароходство только развивалось. Транспортная проблема особенно обострилась в Восточной Сибири в конце XIX века, после начала Японско-Китайской войны, последующим за этим «восстанием ихэтуаней» (боксеров) и экспансией в Китай Европейских стран. Байкал и сам Сибирский регион стали проблемным узлом для социально-экономического, транспортного, военного развития России. Не «развязав» этот узел Россия была обречена на стратегический провал своих интересов на Дальнем Востоке и Тихом океане. Регион был слабо развит в экономическом плане, не хватало населения для его развития и хозяйственного освоения. Из-за географических особенностей границы были настолько протяженны, что не хватало войск для их охраны. Слабая транспортная сеть Восточной Сибири усугубляла проблему. Скорость доставки груза занимала месяцы! Грунтовые и  трактовые дороги связывали уездные центры с губернскими городами. Юг Забайкалья, покрытый степями и лесо-степями, для местного населения почти не препятствовал в путях сообщения, исключением являлись поймы крупных судоходных рек – Ангара, Селенга, Баргузин, Уда, Хилок, Чикой, Аргунь. В большинстве своем переправы через реки осуществлялись в брод, реже паромами на крупных реках. На реках Восточной Сибири и озере Байкал с середины XIX века  развивалось пароходство.

1 часть. Судостроение в Забайкалье 

Первый пароход, ходивший по Ангаре, был построен в 1843 году у села Грудинино, назван он был в честь русского императора «Николай I». Пароход был построен на средства купца I гильдии, золотопромышленника Семена Федоровича Мясникова. В 1848 году был построен Николаевский железоделательный, казенный, завод.  На этом заводе начали изготавливать узлы и механизмы для других строящихся пароходов Восточной Сибири. Первые пароходы имели деревянные корпуса, затем стали делать металлические. С 1880 по 1882 год на берегу Байкала в поселке Листвиничном строится судоверфь (именно на ней будут собраны позднее ледоколы «Байкал» и «Ангара»). Эти мастерские принадлежали кяхтинскому купцу А.Я. Немчинову. На станках этой верфи были построены пароходы: «Бурят», «Тарзан», «Бурлак» - в 1884 году, «Добрыня» - в 1885 году, «Сибиряк» - в 1887 году. Экономическое и социальное развитие региона требовало   строительства железнодорожной Транссибирской магистрали, которая могла с Запада на Восток соединить всю  Россию. Такая дорога имела бы не просто важное хозяйственное но и стратегическое значение.

 Часть 2. Проблемы развития транспорта в Забайкалье.

Развитие транспорта и дорожной сети Сибири и Дальнего Востока России сильно отличались по своему качеству и масштабами не только от Европейских стран, но и центральных регионов самой Российской империи.

Слабое развитие дорог, дорожной инфраструктуры, транспорта, обуславливались не только суровым климатом, обилием рек, озер и болот, но и слабой заселенностью края, отсутствием развитой промышленности, слабой производственной культурой, натуральным видом хозяйства в зоне рискованного земледелия. Московско-Сибирский тракт был предшественником Транссибирской железнодорожной магистрали, и его пропускная способность была недостаточна уже в середине XIX века, а в конце XIX века не удовлетворяла не только экономическому, но и геополитическому развитию страны.

Церемония закладки Великого Сибирского пути, так тогда называли в России Транссибирскую магистраль, состоялась 19 мая 1891 года в городе Владивосток. На этой торжественной закладке присутствовал сам цесаревич Николай, будущий император России Николай II.

Для начала строительства дороги на Дальний Восток, г. Владивосток, судами Добровольческого флота России из портов Черного моря перевозили рельсы, другие грузы, переселенцев. Так с 1895 года по 1907 год было перевезено: 12 миллионов пудов рельсов, 25 миллионов пудов груза, 3 миллиона пассажиров.

Главной проблемой прокладки строящейся железной дороги стала переправа через озеро Байкал и дальнейшее строительство «кругобайкальской железной дороги». Стоимость этого проекта, вместе с организацией паромной переправы, через самое глубокое озеро планеты была огромной. На 1898 год стоимость переправы составляла 5131000 рублей.

По меткому замечанию современников той эпохи строительство Кругобайкальской железной дороги стало «золотой пряжкой стального пояса России».

Часть 3.Влияние русско-японской войны на Байкальскую переправу. 

Особенно важное значение имела скорость перевозки грузов по Транссибирской магистрали, частота движения составов. К началу ХХ века обе ветки дороги и Западная и Восточная, «уперлись» в берега Байкала. Началось строительство кругобайкальской железной дороги, паромная переправа, от порта Байкал до станции Мысовая,  не могла в полной мере удовлетворить требованиям к перевозки груза и пассажиров. Зимой через Байкал, когда ледокол-паром «Байкал» и ледокол «Ангара» становились на «прикол» - не в силах раздавить толстые льды, приходилось налаживать «ледовую переправу». Полотно железной дороги укладывали прямо на лед, паровозы разбирали и перевозили лошадьми по частям; также перевозили груз и вагоны. Без налаженной, четкой работы транспорта в Сибири не могла быть налажена и связь с остальными регионами России.

Известно, что  с момента начала русско-японской войны в 1904 году через Байкал по железной дороге, в неделю могло следовать четыре поезда.
 Об этом факте говорится в исследовательской работе К. Мартина «Русско-Японская война 1904-1905 гг.».

Отечественные историки, исследуя документы архивов, утверждают обратное, что в сутки через Байкал переправлялось от 3 до 4 эшелонов только зимой – весной 1904 г.

Сравнивая документы, можно прийти к выводу, что количество следовавших на Восток эшелонов к месту боевых действий к лету1904 года резко падает. Объяснение только одно – малая пропускная способность паромной переправы до запуска основной линии кругобайкальской дороги.

Войска зимой 1904 года переправлялись от станции Байкал до станции Танхой пешим порядком. Вещи за восковыми частями везли в санях, как и «обессиливших» солдат. Если на станцию Байкал войска прибывали между 12 часами ночи и 5 часами утра, то в путь они двигались получив «чайное довольствие» и теплую одежду с 4 часов до 8 утра по гужевому тракту, ориентируясь на телефонные столбы и выстроенные на льду озера  бараки для обогрева.

Парадокс военного времени в Сибири – хуже всего были подготовлены к зиме, не имели в должном количестве теплой одежды, не строевые части, а резервисты и офицеры.

Войсковые части принимали для отдыха, обогрева и приема пищи на станции с символическим названием «Середина». На станцию Танхой войска прибывали с 3-8 часов вечера, размещались в теплые вагоны и отправлялись дальше. За время существования паромной переправы серьезных чрезвычайных происшествий было не отмечено.

Ситуация по оснащению мобилизованных частей из Восточной Сибири на фронт Русско-Японской войны в 1904, 1905 годах уже значительно улучшилась по сравнению с призывами конца XIX века. Недостатка в пище, особенно горячей, теплой одежды для новобранцев не было.

В результате проведенных мероприятий по налаживанию ледовой переправы через озеро Байкал с 12 января по 1 марта от станции Байкал до станции Танхой пешим порядком с запада на восток проследовало 12297 запасных нижних  чинов, 10401 пехотинец, 3200 артиллеристов.
 Эти войсковые части стали реальным результатом мобилизационных мероприятий, проведенных в России. Но основная масса этих войск была набрана в Сибирском регионе. Обращает внимание на себя факт, что за 1,5 месяца на фронт было отправлено в общей сложности 25898 человек. Половина из них была резервистами! Известно, что японцы, в начале войны  перебросили двумя судами ( за один раз)  «Дайрен Мару» и «Хэйджо Мару» в  корейский город Чемлульпо 2500 человек.
 Японские войска имели возможность значительно быстрее пополнять свои воюющие части и наращивать их силу беспрерывно в 1904-1905 гг.

Примером чрезвычайных мер предпринимаемых Российским командованием вооруженных сил для усиления армейских частей и флота может послужить приказ начальника железной дороги № 112 от 29 апреля 1904 г. Начальник Забайкальской железной дороги своим приказом определил порядок перевозки войск на ледоколах «Байкал» и «Ангара». Ледокол – паром «Байкал» должен в каждый рейс был перевозить по 2-3 воинских эшелона. Посадка военнослужащих производилась на так называемом «втором маньчжурском пути» порта Байкал.
 Такой же чрезвычайной мерой  военного снабжения стала перевозка Транссибирской магистралью – миноносцев и подводных лодок для Владивостока, тяжелых морских орудий для усиления крепостей во Владивостоке и Николаевске на Амуре.
 Первый миноносец Путиловского завода прибыл на станцию Байкал в устье Ангары 9 ноября 1904 года, в декабре 1904 года железной дорогой на восток проследовали миноносцы Невского завода.

Всего с 1904 по 1905  год паромной переправой было перевезено 8 миноносцев и несколько подводных лодок.

Среди подводных лодок, перевезенных во Владивосток, были  «Дельфин», «Касатка», «Скат», «Налим» и «Фельдмаршал граф Шереметьев».
 Из подводных лодок был сформирован «отдельный отряд миноносцев».
 Миноносцы вошли в состав Сибирской флотилии. Туда же в расположение Сибирского флотского экипажа ранее отправились призывники из Иркутской губернии Киренского уезда по призыву 1901, 1902 и 1903 годов.

Заключение

При исследовании исторических трудов по русско-японской войне, архивных материалов, масштабнее и четче проступают проблемы в военной организации охраны границ России в Сибири Дальнего Востока, проблемы мобилизации населения призывного возраста и их перевозка к месту боевых действий. А в связи с особенностями экономического и социального развития Восточной Сибири, ее отсталости в промышленном и транспортном развитии, дорожном строительстве становится ясен пессимизм военного министра Куропаткина, будущего главнокомандующего русскими маньчжурскими армиями, на благоприятный исход войны в случае войны с Японией.
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