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Фокус на боли как фундаментальном экзистенциале чело-
веческого существования позволяет преодолеть искусствен-
ный разрыв между физической и душевной болью и вписать 
смысловой и ценностный потенциал боли в медицинскую 
практику, объединив усилия по преодолению человеческого 
страдания безнадежного и хронического пациента. 
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В статье на материалах опубликованных источников �I� в. 
и литературно-художественных репрезентаций реконструиру-
ется культурное пространство железных дорог, выявляются 
акторы и содержание общественно-политического дискурса 
железнодорожного дела в Российской империи. Обозначе-
ны представления власти и общества о возможностях и перс-
пективах железнодорожного строительства в России, а также 
обстоятельства и причины их эволюции. В процессе исследо-
вания сформулирована и обоснована гипотеза о двойственном 
отношении к идее строительства железнодорожных магистра-
лей в дискурсе главных общественных сил страны — национал-
консерваторов и либералов. Доказано, что только в середине 
�I� в. были в основном преодолены традиционалистские сте-
реотипы в представлениях о роли и значении железных дорог, 
поставлены вопросы о функционировании железнодорожных 
путей в контексте организации имперского пространства. 
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Первые железнодорожные пути в России были проло-
жены в 1837 г., вызвав весьма противоречивую реакцию рус-
ского общества. Ожидания нового, вера в торжество прогрес-
са и цивилизации сопровождались смущением и страхом 
перед «железным монстром» (не случайно первые железно-
дорожные рейсы были бесплатными, так как люди с опаской 
садились в вагоны). Дуализм восприятия железнодорожного 
«модерна» рельефно запечатлен в лучших образцах худо-
жественной литературы середины ХIХ столетия, не только 
отразившей грандиозные события века, но и формировавшей 
отношение общества к таковым. Так, торжественность зачина 
стихотворения Н. А. Некрасова «Славная осень!..» [1, с. 34] 
вступает в очевидный конфликт с остальным содержанием, 
где автор, заглушая восторженные голоса, писал:

Прямо дороженька: насыпи узкие, 
Столбики, рельсы, мосты. 
А по бокам-то всё косточки русские… 
Сколько их! Ванечка, знаешь ли ты?

Мертвецы, окружающие у Некрасова железнодорож-
ный состав, при переводе в библейский контекст невольно 
создают образ «железного» Апокалипсиса, приближающе-
гося светопреставления.

Герои романов Л. Н. Толстого, в частности Константин 
Левин, осуждают железные дороги в России, наделяя их 
чертами «внешней цивилизации», «ненормально привитой 
в России» [2, с. 58].

Во второй половине ХIХ в. с железнодорожной темой 
в литературно-художественных репрезентациях происхо-
дит довольно интересная метаморфоза. Железная дорога, 
которая по-прежнему вызывает противоречивые ощущения, 
становится неотъемлемой частью культурного ландшаф-
та, фиксируется на «сетчатке» глаза. Тем самым рождает-
ся человеческое ее измерение, что наглядно фиксируется 
в сцене самоубийства Анны Карениной: «Быстрым, легким 
шагом спустившись по ступенькам, которые шли от водокач-
ки к рельсам, она остановилась подле вплоть мимо ее про-
ходящего поезда. Она смотрела на низ вагонов, на винты 
и цепи и на высокие чугунные колеса медленно кативше-
гося первого вагона и глазомером старалась определить 
середину между передними и задними колесами и ту ми-
нуту, когда середина эта будет против нее» [2, с. 665]. Пос-
тепенно железная дорога становится сценой культурной 
коммуникации: купе, станции, вокзалы, рестораны пред-
ставляют собой зоны интенсивного общения людей разных 
социальных страт.

К концу столетия это культурное «одомашнивание» 
трансформируется в обыденность, рутинность, повседнев-
ность. В данном отношении показателен рассказ А. П. Че-
хова «Жалобная книга», невидимые герои которой остав-
ляют свои сентенции в книге на железнодорожной станции: 
«Подъезжая к сией станции и глядя на природу в окно, у ме-
ня слетела шляпа. И. Ярмонкин», «Приношу начальству 
мою жалобу на Кондуктора Кучкина за его грубости в отно-
шении моей жене. Жена моя вовсе не шумела, а напротив 
старалась, чтоб все было тихо. А также и насчет жандарма 
Клятвина, который меня Грубо за плечо взял. Жительство 

имею в имении Андрея Ивановича Ищеева, который зна-
ет мое поведение. Конторщик Самолучшев», «В ожидании 
отхода поезда обозревал физиогномию начальника станции 
и остался ею весьма недоволен. Объявляю о сем по линии. 
Неунывающий дачник», «Проезжая через станцию и буду-
чи голоден, в рассуждении чего бы покушать я не мог найти 
постной пищи. Дьякон Духов» [3, с. 199–200].

История железнодорожного дела как в мировом масшта-
бе, так и в проекции национальной, российской, достаточно 
полно и многогранно отражена в специальной литературе. 
Представителям гуманитарного знания за продолжитель-
ный временной период удалось в достаточной степени разо-
браться с ролью железных дорог в экономической и соци-
ально-политической сферах [4], решить сложные вопросы 
влияния железнодорожного строительства на промышлен-
ную и аграрную специализацию стран и регионов [5], опре-
делить ключевые позиции государственной власти в отно-
шении данной транспортной коммуникации [6].

Вместе с тем в условиях современной ситуации в гума-
нитарной науке, ориентированной не столько на изучение 
событий, сколько на осмысление состояний, происходит 
переформатирование подходов к исследованию, каза-
лось бы, «закрытых», «завершенных», хорошо освоенных 
сюжетов и нарративов. В данном плане показательными 
представляются полидисциплинарные исследовательские 
опыты швейцарского историка Ф.-Б. Шенка, предложивше-
го новую исследовательскую оптику для изучения истории 
железнодорожного транспорта: наложение рельсовых путей 
на «ментальные карты», в результате чего существенно 
менялось восприятие людьми (пассажирами) собственной 
страны, в том числе благодаря возможности вступления 
в непосредственный контакт с «экзотическими» и «чужими» 
людьми и ландшафтами [7].

Не менее интересным видится и выявление содержа-
ния «железнодорожного» дискурса, начиная от робких раз-
мышлений по поводу возможности железных дорог в России 
до реальных действий по воплощению этого грандиозно-
го модернизационного замысла. Проблема заключается 
и в том, что для современного человека железная дорога 
(«чугунка») — данность, неотъемлемая часть повседнев-
ной жизни и повседневных практик. Между тем еще в на-
чале ХIХ в. эта техническая новинка являлась предметом 
человеческих фобий и сомнений. «Вслушивание» в дискурс, 
а именно в тексты современников, которые, по определе-
нию М. М. Бахтина, «являются непосредственной действи-
тельностью» [8], даeт возможность погружения в информа-
ционное поле ХIХ столетия, в котором «железнодорожная» 
тема была созвучна вечным вопросам русского общества: 
что есть Россия? и какова ее судьба?

Обращение к общественно-политическому дискурсу 
ХIХ в. подтверждает, что сама идея железнодорожного 
строительства крайне сложно приживалась в России. Нача-
ло обсуждения железнодорожной темы в России было поло-
жено заседанием Главного управления водяными и сухо-
путными путями сообщения 8 июля 1826 г., в ходе которого 
были высказаны опасения, что новый вид транспорта лишит 
заработков извозчиков и водителей дилижансов, обрушив 
финансовую систему империи. 
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В 1835 г. инженер и заводчик С. И. Мальцов, совершив 
путешествие по Ливерпульско-Манчестерской железной 
дороге, по возвращении в Петербург на встрече с государeмeмм 
выступил с предложением связать рельсовым путeм Мос-
кву с Китаем и Индией. Николай I в ответ порекомендовал 
министру финансов Е. Ф. Канкрину отправить С. И. Маль-
цова в сумасшедший дом. 

Сам Е. Ф. Канкрин, будучи убежденным противником 
железной дороги, комментировал ситуацию так: «В России 
нет грузов, которые нуждаются в перемещении с такой уж 
быстротой: наши товары не скоропортящиеся, все, что надо, 
спокойно довозят лошадки. И каменного угля у нас не так 
много (большинство месторождений ещe не открыли). Зна-
чит, топить паровозы придeтся дровами, а это повлечeт 
“истребление лесов”. Кроме того, в России исконный крес-
тьянский промысел — ямщичество. Есть ямщики-профес-
сионалы (целые сeла, причeм зажиточные), кто-то уходит 
“в извоз” зимой, когда не занят хлебопашеством, для таких 
это в семейном бюджете — немалое подспорье. Все платят 
подати. А придут “чугунки” — и что, ямщики станут не нуж-
ны? Начнут разоряться? Людям — беда, казне — убыток, 
власти — проблемы. У нас не на что деньги тратить? Тог-
да уж лучше их “обращать на земледелие”, народ дешeвым 
хлебом обеспечивать» (цит. по: [9]). 

Главноуправляющий путями сообщения граф К. Ф. Толь 
поддержал идею Царскосельской дороги, но в остальном 
настаивал на необходимости постройки дорог шоссейных [9]. 

Инженер П. И. Палибин, подводя предварительные 
итоги начального периода железнодорожной эпохи в Рос-
сии, писал: «Первый успех Царскосельской дороги ничего 
не доказал ни в отношении действия той железной дороги 
в зимнее время, ни в отношении будущих в России желез-
ных дорог… Многие жители С.-Петербурга и Москвы слы-
шали, а некоторые и сами видели, как целые обозы бывали 
зарываемы снегом в одну ночь, так что дилижансы проезжа-
ли повозам, не чувствуя их под собою, и это было на Мос-
ковском шоссе, состоящем большею частью из насыпи, име-
ющей во многих местах около 30 футов вышины… Пример 
иностранных государств, строящих железные дороги, на 
который ссылались поборники будущих русских линий, 
ничего не доказывает: разность в климатических услови-
ях, а особенно различие характеров нашего народа и за-
падноевропейских народов должно лучше всего доказать 
невозможность и негодность для России железных дорог» 
(цит. по: [9]). Общий вердикт сводился к тому, что железная 
дорога занесет в Россию вредный дух иностранный.

Радикальный поворот в общественном мнении в оцен-
ке перспектив и значения железнодорожного дела наме-
тился в России лишь в конце 1850-х гг., когда поражение 
в Крымской войне наглядно подтвердило опасность отсут-
ствия транспортной инфраструктуры для обороноспособ-
ности страны, тем самым активно способствуя становлению 
железнодорожного дискурса, в параметрах которого проис-
ходила репрезентация представлений власти и общества 
о железных дорогах и их назначении. 

Не вызывает сомнения, что тема железнодорожного 
строительства в России, а также обоснования значения 
железнодорожной сети для экономики, внутренней и внеш-

ней политики империи составляла значимый сегмент мас-
штабного дискурса модернизации и реформ, отражая преж-
де всего позицию образованной части общества по поводу 
 ключевых проблем социально-экономического развития 
страны в ХIХ столетии. 

В полемике славянофилов и западников, основы кото-
рой закладывались еще в 1830-е гг., были обозначены базо-
вые представления русского общества о магистральных 
направлениях, по которым должна идти Россия. Не оспа-
ривая хорошо известных положений представителей обоих 
общественно-политических течений, сообразно с которыми 
славянофильство призывало к сохранению традиционных 
для России форм общественного уклада, а западничест-
во настаивало на движении по западноевропейскому пути, 
стоит напомнить о «цветущей сложности» воззрений оте-
чественной интеллигенции, пластичности их взглядов на 
прошлое, настоящее и будущее России.

Так, теоретики славянофильства определяли желез-
ные дороги в качестве важнейшего элемента националь-
ной экономики, что требовало тщательного проектирова-
ния основных направлений железнодорожных магистралей: 
«Россию нельзя считать ни исключительно земледельчес-
кой, ни исключительно промышленной, ни исключительно 
воинской землей, поэтому строительство железных дорог 
следует проводить со строгим учетом общих потребностей 
страны» (цит. по: [10, с. 178]).

Открыто провозглашая негативное отношение к запад-
ной культуре, славянофилы не являлись противниками 
научно-технического прогресса, всецело поддерживая раз-
витие промышленности, банковского дела, торговли, транс-
портной инфраструктуры, подчеркивая лишь важность госу-
дарственного контроля за экономической сферой.

Характерно, что именно идея государственного патер-
нализма была максимально полно воспринята последовате-
лями славянофилов — российскими консерваторами, в дис-
курсе которых представления о роли и значении железных 
дорог в России наиболее предметно и обоснованно репре-
зентировались в охранительных изданиях — «Московских 
ведомостях» и «Русском вестнике», редактируемых блестя-
щим публицистом и общественно-политическим деятелем 
М. Н. Катковым. Следует отметить, что железнодорожная 
тема являлась частью общей экономической программы 
консерваторов-охранителей, к базисному элементу которой 
относилась идея создания сильного государства, обеспечен-
ного мощным оборонительным потенциалом. Возможность 
реализации данной идеи рассматривалась консерваторами 
лишь при условии организации самобытной российской про-
мышленности, ограничения иностранных капиталовложений 
и жесткого правительственного контроля за деятельностью 
западных инвесторов в России.

Своеобразным фоном для актуализации программы 
национал-консерваторов стали события конца 1850-х — 
начала 1860-х гг. В работах охранителей этого периода Рос-
сийская империя презентуется как политическая территория, 
втянутая в канву внутренних и внешних конфликтов. Вновь 
приоритетным становится вопрос о безопасности импе-
рии, увязываемый в «правой» публицистике с последстви-
ями Крымской войны, событиями в Польше, зарождением 
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украинофильства, а также активностью европейских держав 
в решении польского вопроса. Перечень передовиц «Мос-
ковских ведомостей» за 1863–1865 гг. весьма показателен: 
«Чего ищет Франция по польскому делу и почему Англия 
не препятствует этому», «Отрезвление английской журна-
листики. Непризнание Европой русского народа», «Угрозы 
Европы признать польских мятежников воюющей сторо-
ной», «Польша постоянно была средством, а не целью для 
других государств» [11, с. 492] и т. д. В одном из номеров 
«Русского вестника» был опубликован перевод французской 
статьи, в которой автор полагал, что при помощи железной 
дороги российское правительство могло в кратчайшие сро-
ки перебросить в Крым армию, сохранив, таким образом, 
Севастополь. Заканчивается статья так: «Поздравим себя, 
что Россия не имеет в своем распоряжении этого страшно-
го орудия» (цит. по: [12, с. 367]). 

Реакция национал-консерваторов на сложившуюся ситу-
ацию была незамедлительной. М. Н. Катков громогласно 
заявил: «Для России нет более важного, более существен-
ного интереса, как прочное и несомненное водворение ее 
в западном крае; это водворение возможно не иначе, как 
с помощью железных дорог…» [11, с. 230].

Вместе с тем позитивно-пафосное отношение россий-
ских охранителей к перспективам железнодорожного строи-
тельства не было столь однозначным, как может показаться 
на первый взгляд. Активно поддерживая и продвигая офици-
альную линию, провозгласившую, что «…железные дороги… 
признаны ныне всеми сословиями необходимыми для Импе-
рии и сделались потребностью народною, желанием общим, 
настоятельным» (Высочайший указ о создании первой сети 
железных дорог от 26 января 1857 г.), М. Н. Катков и его сто-
ронники категорически не принимали сложившейся в России 
организационной модели железнодорожного дела. 

Косвенно позиция национал-консерваторов была озву-
чена в одной из ранних работ М. Н. Каткова о научно-тех-
ническом прогрессе в России, где он констатировал: «У нас 
есть все, чтобы средства морской и сухопутной обороны 
готовить дома: есть неисчерпаемые богатства железа, изго-
товляется сталь, есть громадные лесные полосы, залегают 
неистощимые пласты каменного угля. Нам ли обращаться 
за чужой помощью? У нас были и есть способности, есть 
и познания; нет только доброй воли отказаться от иност-
ранной помощи» [13, с. 219].

Этот тезис охранители разовьют в 1880–1890-х гг. ХIХ в., 
когда под предлогом необходимости установления государ-
ственного контроля за железными дорогами будут активно тре-
бовать ограничения частных (читай — иностранных) вложений 
в российские проекты железнодорожного строительства.

В данной связи можно говорить о том, что в национал-
консервативном дискурсе отношение к железнодорожному 
делу и железнодорожному строительству имело не только 
экономический, но и явный политический подтекст. Более 
того, тема железных дорог, в интерпретации охранителей, 
вплеталась в обсуждение окраинной политики Российской 
империи и колонизации как средства обеспечения государ-
ственной безопасности путем распространения русского 
влияния в периферийных регионах. Активизация обсужде-
ния на страницах охранительных изданий железнодорож-

ного дела с учетом колонизационной проблематики про-
изошла в 1883 г., когда в «Московских ведомостях» была 
опубликована короткая, но содержательная заметка о бедс-
твенном состоянии железнодорожного хозяйства, в которой 
М. Н. Катков четко определил имперские приоритеты желез-
нодорожного дела в России: «Мы не раз высказывались 
по поводу непосредственного подчинения железных дорог 
правительственной власти с устранением господствующе-
го на них произвола частных компаний…» [11, с. 230]. Кат-
ков полагал, что государственный патронат над железными 
дорогами приведет к тому, что «рельсы вслед за штыком 
завершат политическое сплочение» (цит. по: [12, с. 367]).

Уже с 1884 г. железнодорожная тема в охранительном 
дискурсе самым тесным образом соприкасалась с обсуж-
дением актуальных проблем аграрной колонизации Сиби-
ри и сопредельных территорий. Характерно, что с этого 
момента для российского общества особое значение при-
обретают вопросы проектирования будущей Транссибир-
ской магистрали. И это не могло остаться в стороне от взо-
ра охранителей, поскольку было связано с перемещением 
значительной массы населения на окраины империи в ус-
ловиях несовершенной транспортной системы. Представи-
тели национал-консервативной партии в данном отноше-
нии наделяли железную дорогу широким спектром важных 
государственных функций, рассматривая ее как средство 
купирования сепаратистских настроений на восточных окра-
инах империи, осуществления политики «большой русской 
нации» и русификации индигенных народов, а также укреп-
ления границ и усиления российского влияния в Средней 
и Центральной Азии. Характерно, что только в 1884 г. «Мос-
ковские ведомости» опубликовали общим числом 12 ста-
тей, посвященных перспективам Сибирской железной доро-
ги, используя при этом довольно агрессивный тон подачи 
материала: «Из Петербурга идут опять недобрые вести 
насчет злополучной Сибирской железной дороги. Сибирь 
называют “золотым дном”, но пока мы десятки лет думаем 
и решаем, в каком направлении вести Сибирскую желез-
ную дорогу, иностранная промышленность спешит завла-
деть этим “дном”. Направляя железную дорогу на Нижний, 
Казань, Екатеринбург, мы соединяем Камско-Волжский край 
со всею Россией!!!» [11, с. 127].

К 1886 г. русские националисты окончательно сформули-
ровали отношение к железным дорогам: «У нас в последнее 
время очень много писали о стратегических железных доро-
гах… Установился взгляд, что стратегическая дорога есть 
дорога бездоходная; но доходные дороги, по которым из 
центра к окраинам двигаются массы товаров, они-то и есть 
самые стратегические» [14, с. 495]. М. Н. Катков, полеми-
зируя с сибирскими либералами, отмечал, что единствен-
ным эффективным способом соединения отдаленной Сиби-
ри с центром империи станет Сибирская железная дорога. 
Ее строительство неизбежно будет содействовать реали-
зации не только военно-стратегических, но и гражданских 
задач. В качестве итога главным охранителем утвержда-
лось: «Железная дорога, это новейшее средство стянуть 
империю и нацию стальными нитями, нужна, прежде всего, 
для соединения главного средоточия Русской земли с ее 
восточною половиной» [11, с. 230–231].
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В реакционном сегменте национал-консервативной 
партии относительно будущего железных дорог в Рос-
сии, и в частности Транссибирской магистрали, домини-
ровала сдержанно-отрицательная позиция, что особенно 
отчетливо проявилось в процессе обсуждения проектов 
Сибирской железной дороги, растянувшегося более чем на 
20 лет. В ходе дискуссии выяснилось, что освоение сибир-
ских территорий — дело невероятно трудное и финансово 
затратное, сопряженное с массой препятствий техническо-
го и технологического характера, в результате чего в среде 
реакционной части консерваторов сформировалось мощное 
антижелезнодорожное лобби. Князь В. П. Мещерский, сум-
мируя негативное отношение реакционеров к идее строи-
тельства железной дороги как общегосударственной задаче, 
с презрением писал, что «один Невский проспект, по край-
ней мере, в пять раз ценнее всей Сибири». Корреспондент 
издания «Гражданин», редактируемого В. П. Мещерским, 
настаивал, что вопрос о постройке Сибирской железной 
дороги вызван не настоятельными нуждами государства, 
а тщеславием и готовностью сибирских газет придавать 
преувеличенное значение Сибири и ее производительным 
силам. Сибирская железная дорога желательна для воен-
ных чинов и купечества, и бесполезна для 999 из 1000 чело-
век местных обывателей, и, безусловно, вредна для госу-
дарства во всяком смысле» (цит. по: [15, с. 6]).

Не меньшей сложностью и противоречивостью отли-
чались взгляды на железнодорожное дело в либеральном 
пространстве общественно-политического дискурса импер-
ской России. Железная дорога, по определению символи-
зировавшая научно-технический и экономический прогресс, 
являлась своеобразной козырной картой российских либе-
ралов, а решения, связанные с началом создания сети 
железнодорожных магистралей, ориентировали либераль-
но настроенную интеллигенцию на активное участие в ре-
ализации строительных проектов. Принимая во внимание 
важность финансового вопроса на начальном этапе желез-
нодорожного дела в России, либералы получили прекрас-
ную возможность для продвижения политики привлечения 
иностранных капиталов, что само по себе не могло не спо-
собствовать усилению западного влияния и росту эконо-
мических, социально-политических и культурных контактов 
с передовыми европейскими державами. После подписания 
российским императором Александром II указа о создании 
в стране сети железных дорог (26 января 1857 г.) и орга-
низации Главного общества российских железных дорог 
(28 января 1857 г.), выполнявшего, по сути, министерские 
функции, российские либералы вступили в ожесточенное 
противоборство с консерваторами по вопросу источников 
финансирования железнодорожного строительства. В ито-
ге позиция либеральных кругов, настаивавших на абсолют-
ном приоритете частных капиталов в организации железно-
дорожного дела, была поддержана министром финансов 
М. Х. Рейтерном и Александром II, что вплоть до начала 
ХХ столетия определяло ход и логику создания магистраль-
ных железнодорожных путей во внутренней России.

Вместе с тем представления либеральной интелли-
генции о возможностях железных дорог и вариантах их 
использования существенно корректировались в процессе 

колонизации и продвижении русской оседлости за Урал — 
в направлении Сибири, Степного края, Дальнего Востока. 
Обсуждение проектов Транссибирской магистрали пришлось 
на 1870–1880-е гг. — время формирования сибирского обще-
ства вообще и региональной интеллигенции в частности.

В работах и практической деятельности сибирских либе-
ралов-областников, на первый взгляд, предельно четко фор-
мулировалось отношение к колонизации восточных окраин. 
Так, Н. М. Ядринцев утверждал, что колонизация является 
исключительно продуктом народного творчества, направ-
ляемого самодержавным государством [16, с. 110]. В рито-
рике областников понятие «колония» формулировалось как 
имманентное свойство Сибирского региона. Между тем во 
второй половине ХIХ в. имперские политики и интеллекту-
алы старательно избегали в публичных речах и публикаци-
ях термина «колония», видя в восточных окраинах империи 
продолжение метрополии.

Во многом усилиями консервативной публицистики в об-
щественном мнении закрепился стереотип о крайне нега-
тивном отношении сибирской либеральной интеллигенции 
к железнодорожному строительству, и в частности к возве-
дению Транссибирской магистрали. М. Н. Катков, размыш-
ляя по поводу университетского будущего Сибири, писал, 
что о железной дороге сибирские «колонисты» и слышать 
не хотят. Действительно, Н. М. Ядринцев, Г. Н. Потанин, 
С. С. Шашков и их соратники, определяя Сибирь как коло-
нию России, усматривали, что возведение Транссибирской 
магистрали может привести к еще большей экономичес-
кой зависимости Сибири от имперского центра. В дискур-
се областников регулярно встречаются риторические кон-
струкции: постройка дороги будет «последней ликвидацией 
богатств края», «нет Сибирской железной дороги, а есть 
дорога через Сибирь», «грядет нашествие хищнической 

“железнодорожной цивилизации”, к чему не готово сибирское 
общество» [17, с. 8–9]. Н. М. Ядринцев, свое отношение 
к железнодорожному делу выразил следующим образом: 
«Если железные дороги покрыли сетью Европу и окупа-
ют себя, то выгоды “стальной сети” в Европейской России 
не везде оправдались и во многих местах сомнительны. 
Весьма важно определить культурную границу этой “сталь-
ной сети” в данную минуту, сообразно культурному уровню 
и промышленному развитию каждой страны» [17, с. 9].

Столь категоричное мнение общества о непринятии 
сибирскими либералами железных дорог представляет-
ся неверным, догматичным, тем более что взгляды самих 
областников постоянно эволюционировали. Уже в 1890-х гг. 
Н. М. Ядринцев, рассуждая о роли железных дорог в контек-
сте колониальной политики, категорически отрицал вред-
ность и бесполезность Транссиба для региона [16, с. 8]. 
Идеолог областнического движения, в частности, писал: 
«Представьте невежественную территорию обособленной, 
она более проиграет, чем выиграет за неимением сношений. 
Связь колоний с метрополией имеет поэтому свой смысл, 
и чем колония неразвитее, тем потребность в этой связи 
должна быть сильнее. Невежественная страна умрет с го-
лоду, погрузится в застой, она станет Монголией, Китаем…» 
[17, с. 8–9]. Сибирские либералы во что бы то ни стало 
стремились убедить своих оппонентов в необходимости 
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 создания общественных условий для начала «железно-
дорожного дела» в регионе: «…доказательством нашего 
неразвития служит то, что общество мало заботится об 
образовании своих членов… у нас в редких городах библи-
отеки, а ежели и есть, то не поддерживаются, в наших горо-
дах нет книжной торговли, и во всей Сибири только в Иркут-
ске — один книжный магазин… частных типографий нет… 
наши кожемяки, при всей своей расточительности, не поду-
мали создать что-нибудь вроде журнала или книги. Страна, 
обладающая пространством в 280 тыс. квадратных миль, 
4 млн жителей, не имеет университета…» [17, с. 18].

По мнению Г. Н. Потанина, «только установление един-
ства в системе управления обеими этими русскими терри-
ториями позволит сделать Сибирь не только окончательно 
русскою страною, но и органическою частью государствен-
ного организма. Лишь после необходимо окончатель-
но закрепить связь Сибири с европейской частью России 
железнодорожным путем, пролегающим через всю сибир-
скую территорию. Тогда само собою, совершенно естес-
твенно установится должный прилив населения из Евро-
пейской России в Сибирь, и обилие естественных богатств 
сибирских получит соответствующий сбыт на русском и за-
падноевропейском рынках. Только при этом условии и мо-
жет явиться для Сибири возможность оправдать свою ста-
ринную репутацию “золотого дна”» [18, с. 36].

В заключение следует подчеркнуть, что деконструкция 
общественно-политического дискурса железнодорожного 
дела в Российской империи ХIХ в. открыла возможность скор-
ректировать стандартные представления о железнодорож-
ном деле в России, которое развивалось по общемировым 
лекалам, являясь пространством социокультурного консен-
суса. Содержание дискурса начального периода истории рос-
сийских железных дорог наглядно демонстрирует негативное 
или скептическое отношение части общества и политического 
истеблишмента к идее железнодорожного строительства.

Поражение России в Крымской войне 1853–1856 гг. 
стало стимулом для переформатирования представле-
ний в российском обществе о назначении и возможнос-
тях железнодорожных магистралей. При этом необходи-
мо подчеркнуть, что как в национал-консервативном, так 
и в либеральном сегменте общественного мнения посто-
янно присутствовала амбивалентность отношения к зада-
чам железнодорожного дела в России. Во второй половине 
ХIХ в. дискуссии о том, создавать или не создавать желез-
нодорожную сеть в империи, постепенно перемещались 
в область преданий, уступив место ожесточенной полемике 
о направлениях железных дорог, источниках финансирова-
ния строительства, соотношении частного и казенного учас-
тия в функционировании транспортной магистрали.

С началом разработки проектов Сибирской железной 
дороги и строительством Транссиба конфликт представ-
лений о железнодорожном деле перешел на новый уро-
вень. Массовые аграрные переселения послужили благо-
приятным поводом для российских охранителей развернуть 
активную кампанию по поддержке идеи железнодорожного 
строительства, что обеспечивало организованный приток 
русского населения на восточные окраины, создание ком-
пактной сети русских крестьянских поселений за Уралом, 

 способствовало сохранению порядка и поддержанию госу-
дарственной стабильности и безопасности в отдаленном 
регионе. Приверженцы либеральных взглядов, признавая 
важность железнодорожного пути в Сибирь, серьезно опа-
сались возникновения ситуации, при которой Сибирь, став 
частью Российской империи, неизбежно превратится в ее 
ресурсный придаток. В конечном счете это определяло весь-
ма сдержанное, зачастую негативное отношение сибирских 
либералов к тем проектам магистрали, которые представля-
лись национал-консерваторам наиболее эффективными.

Важно также отметить, что дискурс железнодорожного 
строительства и железных дорог в России разворачивался не 
только в общественно-политической, но и в культурной сис-
теме координат. За оживленными дискуссиями политических 
партий, движений и печатных изданий располагалось поле 
человеческой повседневности, в рамках которого происходи-
ло столкновение традиции и «модерна». В этих обстоятель-
ствах железная дорога не только перекраивала территорию 
Российской империи, создавая принципиально иные условия 
экономических отношений, но и конструировала совершенно 
новый формат человеческих отношений и чувств.
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ДУАЛЬНОСТЬ ЧЕЛОВЕКА  
И ПРИМАТ ЕГО ДУХОВНОЙ СУЩНОСТИ 

НАД БИОЛОГИЧЕСКОЙ
В статье проблематизируются аспекты рациональ-

ности и информации, связанные с дуальностью природы 
человека — биологической и духовной. Представлены рас-
суждения о том, что, создавая техносферу, человек тем 
самым разрушает биосферу как высший уровень экосисте-
мы. С точки зрения религиозной антропологии, становле-
ние человеческой личности невозможно без связи с Богом. 
Делается вывод о невозможности рациональной передачи 
информации на основе одного гуманизма, без учета опыта 
христианского вероучения.

Ключевые слова: информация, рациональность, антро-
погенез, личность, духовность.

DUALITY OF THE MAN AND THE PRIMACY 
OF HIS SPIRITUAL ESSENCE  

OVER BIOLOGICAL
The article discusses the aspects of rationality and 

information related to the duality of human nature — biological 
and spiritual. It presents the idea that, creating a technosphere, 
a person thereby destroys the biosphere as the highest 
level of the ecosystem. From the point of view of religious 
anthropology, the formation of a human person is impossible 
without a connection with God. The author concludes that it 
is impossible to rationally transmit information on the basis of 
humanism alone without taking into account the experience of 
Christianity.

Keywords: information, rationality, anthropogenesis, 
personality, spirituality.

Проблема информации напрямую связана с пробле-
мой рациональности [1]. Основываясь на проведенном 
философском, религиозном, естественно-научном и ста-
тистическом анализах, мы разработали метафорическое 
понятие — «душевные органы чувств» как особый вид 
интуиции, позволяющий человеку воспринимать тот или 
иной уровень информации, в том числе и трансцендент-
ный [2, с. 44–46].

Двойственность природы человека признается практи-
чески всеми философами-антропологами. Поэтому вряд 
ли кто-то будет оспаривать сложившееся мнение, что наша 
биологическая сущность — это та почва, на которой вырос-
ли культура и духовность человека [3, с. 16]. В. И. Вернад-
ский выделил биосферу как совокупность всего живого на 
Земле и дополнил концепцией ноосферы — сферой челове-
ческого разума. Окружающую среду необходимо рассматри-
вать как поле для творческой деятельности человека, кото-
рый вносит постоянные изменения в динамику биосферы, 
изменяя ее информационную структуру [4, с. 73]. Инфор-
мация, с нашей точки зрения, является причиной возник-
новения всего сущего [5, с. 48]. А творческая деятельность 

человека, создавая его вторую природу, также вносит новую 
информацию в окружающий мир.

В настоящее время мы наблюдаем переход биосферы 
в техносферу. В первую очередь это явление индуцирует-
ся человеческой мыслью, и изменения эти почти всегда 
отрицательные [6, с. 171]. Однако, создавая техносферу, 
человек тем самым разрушает биосферу как высший уро-
вень экосистемы, что грозит в недалеком будущем эколо-
гической катастрофой. Наряду с экологическим кризисом, 
мы, бесспорно, можем наблюдать и кризис человеческой 
цивилизации, поскольку люди, видоизменяя окружающую 
действительность, порождают такие катаклизмы, которые 
не просто меняют человеческую жизнь, но и значительно 
ухудшают ее [3, с. 367]. Человек зачастую не задумывается 
о пагубных последствиях своей деятельности, как физичес-
ких, так и духовных. Ф. Энгельс писал: «Не будем слишком 
обольщаться нашими победами над природой. За каждую 
такую победу она нам мстит» [7, с. 495].

Мы солидарны с Д. А. Гусевым, разграничивающим 
науку, атеизм и религию. Автор настаивает на том, что, 
поскольку естественная наука построена на эмпирических 


