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西伯利亚大铁路对俄国东部地区经济社会的影响
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　　摘 　要 :西伯利亚大铁路的修建使俄国东部地区的社会生活发生了显著变化。它促进了东部地区的移民 ,

引发了两次移民运动的高潮 ;随着铁路的修建 ,东部地区的居民点数量大幅增加 ;西伯利亚大铁路管理局作出

了在东部地区建立社会基础设施的尝试。
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　　西伯利亚大铁路是一项举世闻名的宏伟建筑

工程。它西起莫斯科 ,东到符拉迪沃斯托克 ,绵延

9332公里 ,是迄今为止世界上最长的铁路。其主

体工程主要位于俄国亚洲部分 ,于 1891年从符拉

迪沃斯托克和车里雅宾斯克东西两端同时破土动

工修建 , 1904年全线通车 ,收尾工程则延续到了

1916年。西伯利亚大铁路横贯俄国东西 ,它的修

建使东部地区的社会生活发生了翻天覆地的

变化。

　　一、西伯利亚大铁路对移民运动

的促进作用

　　沙俄政府在通过修建西伯利亚大铁路的决定

后 ,才开始有目的的开发西伯利亚丰富的自然资

源 ,为俄国经济发展提供补充资源。列宁指出 :

“大西伯利亚铁路 (所谓大 ,不仅指它的长度 ,而

且指建筑人无限掠夺国家金钱 ,无限剥削筑路工

人 )开辟了西伯利亚。再没有别的东西能像横贯

西伯利亚的铁路那样 ,象征着西伯利亚机器时代

的到来。这条铁路象铁链一样把欧洲和亚洲连接

起来 ,它使东方地区的移民和经济发展起了革命

性的变化。”[ 1 ]

西伯利亚移民运动始于农奴制改革后 ,随着

西伯利亚大铁路的定期通车获得了长足发展。斯

托雷平农业改革掀起了移民运动的高潮 ,而作为

横贯西伯利亚的交通运输线 ,西伯利亚大铁路的

建成成为促进欧俄农民大规模向乌拉尔以东地区

迁移的刺激因素。可以说 ,西伯利亚大铁路在移

民运动中发挥至关重要的作用。

首先 ,西伯利亚大铁路是向东部地区运送移

民的主要交通运输方式。根据移民管理局的统计

数字 , 1899年 ,西伯利亚移民总数达到 223 981人 ,

其中乘坐火车的人数为 220 672人 , 占总数的

9815%。1910年上半年 ,来到乌拉尔以东的移民

达到 244 528人 ,其中乘坐火车的为 232 023人 ,占

总数的 95%。因此自西伯利亚大铁路建成后 ,火

车成为移民来到俄国东部地区的首选交通运输

工具。

除移民外 ,越来越多的当地居民也选择乘坐

火车出行。1895—1900年 ,沿西伯利亚大铁路运

输的乘客和移民数量分别为 : 1895年运输 315 679

名乘客 , 其中移民为 107 267人 ; 1896 年 , 乘客

649 000人 ,移民 232 000人 ; 1897年 ,乘客 352 202

人 ,移民 122 393人 ; 1898年 ,乘客 1 261 860人 ,移

民 256 960人 ; 1899 年 , 乘客 1 293 672人 , 移民

220 672人 ; 1900 年 , 乘 客 1 516 000人 , 移 民

256 000人 [ 2 ]。由此可见 ,在 6年时间内 ,西伯利

·01·

　　　　



© 1994-2010 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net

亚大铁路运输乘客数量增长了 318倍。铁路运输

移民数量也呈直线上升 ,但在运输乘客数量增长

的前提下 ,移民在乘客中所占的比例有所减少。

移民人数占乘客总数的比重 , 1895年 34% , 1896

年为 36% , 1897年为 35% , 1898年为 20% , 1899

年为 17% , 1900年为 1618%。这表明 ,西伯利亚

大铁路在当地民用的交通运输中发挥的作用越来

越大。

其次 ,西伯利亚大铁路的定期通车促进了东

部地区的大规模移民 ,引发了两次移民运动的高

潮。在铁路敷设前的 40年时间内 ,来到西伯利亚

的移民只有 50万人 ;在此后的 20年内约为 400

万人。特别是那些自然条件适合农耕、有铁路通

过的地方更是成为移民首选的定居地。例如 ,位

于西西伯利亚南部的阿尔泰地区拥有自由肥沃的

土地、温和的气候条件 ,对移民来说具有极大的吸

引力。但在西伯利亚大铁路通车前的 1884—

1895年 ,每年仅有 215万名移民来到这里 ;而在

铁路通车后的 1896—1905年 ,年均移民人数升至

417万人 ;斯托雷平农业改革时期的 1906—1912

年 ,更是达到年均 8万名移民的高峰。由此可以

反映出俄国东部地区移民运动的两次高潮 :第一

次为 1896—1905年 ,这与西伯利亚大铁路运营初

期的时间段相吻合 ;第二次为 1906—1912年 ,这

是斯托雷平推行农业改革时期。这两次高潮的出

现都与西伯利亚大铁路的建成通车密切相关。

再次 ,西伯利亚大铁路的修建改变了东部地

区的人口居住范围。如果说 18—19世纪西伯利

亚的人口主要居住在河流附近以及莫斯科驿道两

侧的话 ,那么随着铁路的敷设 ,人口 (特别是移

民 )开始集中在西伯利亚大铁路及其新尼古拉耶

夫斯克 —塞米巴拉金斯克、阿尔泰 —比斯克支线

铁路附近。如托木斯克省的平均人口密度为每平

方俄里 315人 ,而该省铁路沿线地区的人口密度则

高达每平方俄里 514人。根据 И1И1Серебренников
的统计数字显示 ,到 1917年前 ,西伯利亚大铁路

沿线集中了 87%的城市居民 [ 3 ]。铁路沿线成为

俄国东部地区经济最发达、人口最密集的地带。

总之 ,西伯利亚大铁路对东部地区的移民运

动起到了积极作用。它把俄国中心地区与东部边

疆区连接起来 ,运送的大量移民有效缓解了欧俄

地区耕地不足的压力。铁路的最初运营为斯托雷

平农业改革时期发挥了重要作用 ,并引发了两次

移民运动的高潮。1893—1911年 ,俄国东部地区

的人口总数增加 115倍 ,约 95%的移民选择乘坐

火车来到这里。西伯利亚大铁路改变了东部地区

人口居住范围 :从传统的河岸和驿道附近转移到

铁路沿线。西伯利亚大铁路是 19世纪末至 20世

纪初推动移民运动的主要因素。

　　二、西伯利亚大铁路对东部地区

居民点发展的影响

　　西伯利亚大铁路修建后 ,俄国东部地区吸收

了大量移民 ,在人口数量增加的同时 ,居民居住的

范围也在不断扩大 ,大量居民点如雨后春笋般建

立。以托木斯克省为例 , 19世纪下半叶至 20世

纪初居民点的发展变化情况见表 1。
表 1　1859、1893、1911年托木斯克省各县的居民点数量

县

1859年 1893年 1911年

居民点

数量 (个 )
%

居民点

数量 (个 )
%

居民点

数量 (个 )
%

巴尔瑙尔 581 2412 682 2111 1058 2112

比斯克 322 1314 673 2019 435 817

卡因斯克 284 1119 399 1214 738 1418

库兹涅茨克 403 1618 672 2018 571 1115

马林斯克 123 511 202 612 424 815

托木斯克 686 28 589 1813 1380 2717

兹梅伊纳戈

尔斯克
- - - - 374 715

共计 2 399 100 3 217 100 4970 100

　 　 资 料 来 源 : Вечер Е В. Влияние Транссибирской

ЖелезнодорожнойМагистралинаРазвитиеТомскойГуберниив

Конце19—начале20 вв. Диссертациянасоис. уч. ст. канд.

ист. наук. Кемерово. 2004: 198.

从表中列举的数字可见 ,托木斯克省的居民

点数量从 1859年的 2 399个增加到 1911年的 4

970个 ,增加了 1倍多。马林斯克县在 1859、1893

和 1911年的居民点数量一直处于偏后位置 ,这是

因为该县位于原始森林地区 ,铁路无法到达 ,居民

点数量增长缓慢。托木斯克县 1859年为第一位 ,

但在 1893年降至第四位 , 1911年又重新回到了

第一位。这是因为该县的气候条件并不是托木斯

克省中最适于耕种的地区 , 1893年时居民点数量
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的增长落后于巴尔瑙尔、比斯克等更适于农耕的

地区。而在西伯利亚大铁路修建了通往该县的支

线铁路后 ,大量移民可以乘坐火车到达这里 ,为居

民点数量的大幅度增加奠定了坚实的基础。巴尔

瑙尔县是托木斯克省内自然条件最适合农耕的地

区 ,因此 1893年曾荣登托木斯克省新居民点数量

之榜首 ,但由于位于铁路线之外 ,在铁路修建后丧

失了之前的发展势头 , 1911年降至第二位。比斯

克也是由于远离铁路线而从 1893年的第二位降

至 1911年的第五位。卡因斯克县有铁路经过 ,从

1859年的第五位升至 1911年的第三位。由此可

见 ,在铁路修建前 ,自然条件的优劣是决定居民点

数量多少的唯一要素 ;而在铁路修建后 ,则是二者

的合力共同起决定作用。

西伯利亚大铁路对很多居民点的产生和发展

过程都给予了很大的影响。受其影响 ,可以将俄

国东部地区居民点分为以下三种类型 :

第一种 ,由于铁路经过而进一步发展起来的

居民点。

西伯利亚大铁路修建后 ,一些原位于铁路线

上的居民点得到了进一步发展的机会 ,如克拉斯

诺亚尔斯克、塞米巴拉金斯克、库尔干、托木斯克、

卡因斯克、彼得罗巴甫洛夫斯克、阿钦斯克、伊尔

库茨克等。其中 ,鄂木斯克是这种居民点的典型

代表。1890年 ,西伯利亚著名政论家瓦金曾在

《西伯利亚通讯 》上发表评论 :“鄂木斯克 —这个

军事、行政管理据点完全衰落了。没有什么商业 ,

到处是一片萧条 ,整座城市死气沉沉。”[ 4 ]西伯利

亚大铁路修建后 ,由于途径鄂木斯克而使其重新

焕发了生机 ,它逐渐取代托木斯克 ,成为西伯利亚

原料、手工业产品和农业机械等大宗货物的交易

中心。1910年 ,该市的货物周转量为 l15万普特。

从该市运出的货物除遍及西伯利亚各地外 ,还远

达欧俄和国外。1913 年 ,该市已建立 1 088家商

业企业和仓库。

同样获得显著发展的还有苏德任斯克。它在

西伯利亚大铁路敷设前 ,是一个仅有 1 600人的

小村庄。苏德任斯克作为西伯利亚大铁路的一个

车站 ,在铁路修建后获得了长足的发展。地方当

局在铁路两侧的原始森林里划分出移民专用地

段 ,到 1900年前 ,许多地段都住满了移民。车站

位于煤炭资源丰富的地区 ,因此可以源源不断地

为西伯利亚大铁路供应能源。19世纪末 ,近 2 000

万普特的煤炭从苏德任斯克车站运往东部地区各

地。此外 ,还有近 85万普特的谷物、面粉、木材等

从这里运输出去。正是随着铁路的修建 ,使苏德

任斯克从一个普通的小村庄逐渐发展成为俄国东

部地区重要的能源和贸易中心 [ 5 ]。

第二种 ,由于西伯利亚大铁路的修建而诞生

的居民点。

修建西伯利亚大铁路的过程中出现了很多车

站 ,如新尼古拉耶夫斯克、鞑靼斯克、博戈托尔、塔

伊加等 ,随着铁路的修建而逐渐发展壮大。

1893年 ,西伯利亚大铁路的修建使位于博戈

托尔村附近的同名车站建立 ,起初这里长期居住

的人口很少。5年后 ,到 1899年前 ,在博戈托尔

站居住着 2 000名居民 ,他们中既有来自周边农

村的农民 ,还有许多是来自欧俄地区、参与铁路修

建的工人。到 1912年前 ,博戈托尔的人口已经超

过 7 000人 [ 6 ]36。鞑靼斯克站也经历了同样的发

展过程。1911年 1月 27日 ,大臣会议通过决议

把博戈托尔站 (位于马林斯克县境内 )和鞑靼斯

克站 (卡因斯克县 )周围的所有村镇合并在一起 ,

升级为城市。

由于地理位置独特 ,一些居民点随着铁路的

修建而快速发展起来 ,新尼古拉耶夫斯克是这类

居民点的典型代表。它位于鄂毕河与西伯利亚大

铁路的交叉口 ,是欧俄与西伯利亚以及东部地区

内部进行贸易的中心。得天独厚的地理位置使新

尼古拉耶夫斯克迅速由一个小车站发展成为东部

地区集贸易和交通运输功能为一体的中心城市。

北部地区的木材、毛皮、鱼 ,阿尔泰的粮食和奶油 ,

东西伯利亚的牲畜、肉、毛皮、矿产品 ,以及欧俄和

国外的大量工业品、农机设备经过水路或铁路都

集中到这里 [ 7 ]。1904—1907年 ,经新尼古拉耶夫

斯克中转的货运量大幅增加 : 1904年为 1 100万

普特 , 1905年 1 440万普特 , 1906 年 1 790 万 ,

1907年达到 2 200万。在这 2 200万普特货物

中 ,经铁路运输的货物超过 1 600 万普特 ,占

7217%。1900—1910年 ,新尼古拉耶夫斯克的货

运量增加了 3倍 ,而同期 ,作为传统贸易中心的托

木斯克的货运量仅增加了 1倍 [ 8 ]。新尼古拉耶夫

斯克一跃成为西伯利亚和欧俄之间运输过境货物

的重要交通枢纽 ,被赋予“美国城市 ”的美誉。新
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尼古拉耶夫斯克码头是鄂毕河上最活跃的码头之

一。它的吞吐量达到每年 100万普特 ,近一半的

货物是粮食、奶油和木材。新尼古拉耶夫斯克的

贸易额呈直线上升态势 ,从 1895年的 4115万卢

布增加到 1903年的 250万卢布 [ 9 ]。

随着西伯利亚大铁路的修建 ,新尼古拉耶夫

斯克的人口数量迅速增加。1896年 ,它还仅是一

个小村镇 ,居住着 5 000名居民 , 1899年增长为

114万人 , 1901年为 2117万人 , 1903年为 2123万

人 , 1904年为 216万人 , 1907年为 417万人。十

年时间内 ,这里的人口增加了 814倍。到 1911年

前 ,新尼古拉耶夫斯克共有 6135万人口 ,比 1896

年增加了 1117倍。相比较而言 ,传统行政贸易中

心的人口增长速度相对缓慢。例如 ,在这一时期 ,

托木斯克的人口增加了 111倍 ,巴尔瑙尔增加了

018倍 [ 10 ]。

第三种 ,位于铁路线以外的居民点。

原来位于莫斯科驿道和河流沿岸的居民点 ,

如曾经作为西伯利亚首府的托博尔斯克和秋明、

维尔霍图里耶等 ,在西伯利亚大铁路修建前曾经

是俄国东部的经济贸易中心 ;铁路修建后 ,它们由

于远离铁路线 ,失去了发展机会 ,丧失了昔日的地

位 ,逐渐落后于铁路沿线的各居民点。

由此可见 ,西伯利亚大铁路的修建使俄国东

部地区的居民点数量显著增加。其中一些新居民

点以铁路车站为基础逐渐发展壮大 ,特别是位于

铁路和水路交叉口的居民点开始发展成大型交通

枢纽和工商业中心 ;那些位于铁路沿线的老居民

点进一步加快了发展步伐 ;而远离铁路线的居民

点则失去了发展后劲。

　　三、西伯利亚大铁路为东部地区

建立社会基础设施作出的尝试

　　西伯利亚大铁路的建设与发展是俄国东部地

区社会经济发展中的一项庞大工程。1891—1904

年 ,修建西伯利亚大铁路的工人数量年均超过

315万人 ,在个别年份最高达到 819万人。大批

来自欧俄地区的建筑工人奋战在西伯利亚大铁路

的施工现场 ,他们成为专业工人队伍中的骨干力

量。1 /3的工人由当地的农民和建筑工人构成 ,

很多居住在铁路两侧的农民都来到工地打短

工 [ 11 ]。

西伯利亚大铁路建成后 ,铁路成为俄国东部

地区吸纳就业人数最多的地方。统计数字表明 ,

1902年 ,在西伯利亚大铁路上共有 214万名工作

人员。1908年 ,工人和铁路工作人员的总数达到

8121万人 , 1914年为 7166万人 ,到 1917年前为

913万人 [ 12 ]。为组织铁路施工和运营 ,须要采取

一系列措施以防专业技术人才流失 ,同时提高工

人和铁路工作人员的物质生活、教育和文化水平。

西伯利亚大铁路管理局在俄国东部地区建立了配

套的社会基础设施 ,确保铁路得以稳定运行 ,所采

取的社会性举措包括 :

(一 )建立退休储蓄金

西伯利亚铁路管理局于 1894年和 1903年两

次颁布了铁路员工的退休储蓄金章程 ,规定 :不论

男女 ,凡是领取年固定工资的工人和铁路工作人

员都可以享受退休储蓄金 ,也就是其享受对象限

定在那些长期从事铁路相关工作的人 ;而那些在

机车库、车间工作的工人和装卸工、临时工等不享

受退休储蓄金。退休储蓄金的大部分由参加储蓄

者个人缴纳金和国库补贴金两种形式构成。个人

缴纳部分占退休储蓄金的 5615% ,国家补贴占

2815% ,其余来源占 15%。只有工龄在 15年以

上 ,并且参加退休储蓄的期限达到一定标准的铁

路员工才能领取退休金。

1894年章程规定 ,在西伯利亚大铁路上工作

的扳道员的退休金为 21～24卢布 ,司炉、乘务员

的退休金为 32～36卢布 ,司机为 76～83卢布。

与 1894年章程相比 , 1903年章程规定的退休金

金额增加了 22% ～25% ,扳道员、司炉和乘务员、

司机的退休金相应为 28～31卢布、40～45卢布

和 89～96卢布 [ 13 ]。如果把铁路员工的补充收入

计算在内的话 ,那么工人实际领取的退休金数额

要高于章程规定的数额。补充收入包括货运站奖

金、前一年铁路运营奖金、节省能源发放的补贴

等。把这些补充收入计算在内 ,抽取其中的百分

比用于缴纳退休储蓄金 ,由此扳道员的年退休金

数额为 35～40卢布 ,司炉为 40～50卢布 ,乘务员

55～65卢布 ,司机 125～300卢布。外贝加尔铁

路上的铁路员工退休金最高 ,因为他们的工资本

身就比西伯利亚大铁路其他路段的工人工资高

40%。
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(二 )实行医疗救助

医疗部门是西伯利亚大铁路管理局的一个分

支机构 ,负责统计工伤事故、监督医疗救护工作

等。根据医疗部门的统计数字 ,西伯利亚铁路上

的工伤事故数量从 1899年的 269起增加到 1914

年的 1 382起 ,而这一时期铁路员工的人数增加

了 4倍 ,事故比例在 1132至 1180之间。工伤事

故率较高的主要原因是许多铁路工人原为流放犯

和农民 ,他们不掌握与铁路相关的专业技术知识。

西伯利亚大铁路上医生的工作繁杂 ,已经超

出了一般为铁路员工检查身体的范畴。铁路上工

作的医护人员既要保证西伯利亚大铁路的正常运

营 ,也要对当地居民和移民的健康状况负责。到

1916年前 ,托木斯克省 35 393名居民仅拥有 1家

医院 , 16 463人拥有 1位医护人员 , 4 603人拥有

1张病床。全省平均每 1 000人中接受医疗救治

的人数为 295人 ,其中每 1000名农村居民中有

257人接受过医疗救治 ,城市居民则为 695人。

这些数字远远低于全俄的统计数字 :每 1 000人

中平均有 604人接受过医疗救治 ,在城市中为

1 058人 ,农村为 527人。托木斯克省生病居民中

患有传染病的占 18163% ,全俄为 16% ,西伯利亚

为 16157%
[ 14 ]。由此可见 ,虽然西伯利亚大铁路

修建后 ,东部地区的医疗救治水平有所提高 ,但仍

然低于全俄的平均水平 ,无法满足当地居民的

需要。

(三 )发展文化教育事业

随着西伯利亚大铁路的修建 ,俄国东部地区

的工业和贸易领域获得长足发展 ,因此需要培养

出有文化、懂技术的工人。1893年 ,西伯利亚铁

路委员会收到的《西伯利亚大铁路地区教育状况

调查 》中指出 ,“在西伯利亚大铁路沿线几乎没有

为铁路员工子女设立的小学 ”。[ 6 ]58因为西伯利亚

大铁路主要经过南部地区 ,远离铁路以北地区传

统的文化发源地 ,而原有的学校一般都建在北部

地区 ,造成铁路沿线学校严重不足。许多铁路员

工的子女无处接受教育 ,于是他们被迫申请迁往

有学校的地方工作。虽然来到新的工作岗位常常

使他们的物质生活水平下降 ,但为了孩子能够接

受学校教育也只能如此。1901年 8月 31日 ,铁

路负责人 В1М1巴甫洛夫斯基表示 ,“在西伯利

亚大铁路沿线建立新学校、发展已有学校和图书

馆是头等重要的问题 ,必须对此给予足够的重视。

因为建立学校和图书馆、为铁路员工提供尽可能

的优惠条件 ,才能使他们继续留在铁路上工作。”

1901年 ,西伯利亚大铁路管理局建立了专门

的“学校 —图书馆委员会 ”,全部铁路车站的学校

和图书馆都归其管理。1897—1901年 ,西伯利亚

大铁路沿线共建成 28所学校。其中 20所为普通

教育学校 , 8所是教会学校。1902年 1月 15日

前 ,西伯利亚大铁路学校中共有学生 2 902名 ,其

中男学生占 68% ,女学生占 32% ;共有 63名教

师 ,其中只有 3人具有高等教育学历 , 5人具有中

等教育学历。1901年 ,维持 28所学校日常开销

共花费 40 599卢布 ,平均每所学校为 1 450卢布 ,

每个学生为 14卢布 50戈比。到 1911年前 ,“学

校 —图书馆委员会 ”所属的学校已经有 35所 ,其

中有 26所普通教育学校和 9所教会学校。学校

主要分布在西伯利亚大铁路的库尔干至赤塔间的

各大型车站。

为对铁路员工 ,如火车司机及其助手、车厢检

修人员、道路技师等进行技术培训 ,在托木斯克开

设了电报短期培训班 ,在鄂木斯克和克拉斯诺亚

尔斯克开设了培养铁路维修车间技工的技术学

校。在鄂木斯克和克拉斯诺亚尔斯克车间 ,以及

卡因斯克的机车库开设了机务工种技术培训班 ,

在库尔干开设了养路技术培训班。1901年 ,卡因

斯克的技术培训班有 68名学员 ,库尔干有 31名 ,

托木斯克有 5名。

自 1898年起 ,西伯利亚大铁路管理局下设的

图书馆网络建立。中央图书馆位于托木斯克 ,到

1911年前 ,该馆藏书达 3707卷。在西伯利亚大

铁路上的乘务员值班室和火车乘务组都建立起图

书阅览室。到 1912年前 ,共有 17个乘务员图书

馆和 26个火车乘务组阅览室。1912年 1月 1日

前 ,在西伯利亚大铁路上共有 69个图书馆 :托木

斯克中央图书馆、2个车厢图书馆、各车站上的分

支图书馆、全部乘务员值班室和火车乘务组的 43

个图书阅览室。

由此可见 ,西伯利亚大铁路的管理机构除对

铁路修建、运营等问题高度重视外 ,还对铁路员工

的养老、医疗、教育、干部培训以及居民的精神生

活等问题都给予了关注。19世纪末至 20世纪

初 ,在整个西伯利亚大铁路上建有储蓄所、消费协
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会、医院等各种居民服务场所 ;铁路学校的开设解

决了员工的后顾之忧 ,使他们可以安心扎根于铁

路建设 ;图书馆的成立为铁路员工、学校教师和学

生文化水平的提高起到了保障作用。所有这些措

施奠定了俄国东部地区社会基础设施的雏形 ,保

证了铁路的稳定发展。

综上所述 ,西伯利亚大铁路对俄国东部地区

的社会生活发展具有极大的影响。它作为一种主

要运输方式 ,促进了向东部地区的大规模移民 ,改

变了人口的居住范围。随着西伯利亚大铁路的修

建 ,东部地区的居民点数量显著增多 ,一些新居民

点应运而生 ,也打破了原有居民点之间的平衡。

此外 ,西伯利亚大铁路在东部地区建立社会基础

设施方面作出了大胆的尝试 :它建立了筑路工人

和铁路员工的退休储蓄金、实行了医疗救助制度 ,

还大力发展当地的文化教育事业 ,丰富了居民的

精神文化生活。
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Tran s - S iber ian Ra ilwayπs Influence upon the econom ic soc iety L ife

of the Ea st Area of Russia

CHEN Q iu - jie
(Russian Institute, H. P. Academy of Social Sciences, Harbin 150018, China)

Abstract: The construction of Trans - Siberian Railway brought a remarkable change to the econom ic society of Russian east area,

which stimulated em igration to the east area and brought about a high tide of em igration for two times. W ith the construction of the

railway, the settlements in the east area increased substantially. The authorities of the railway made a try at construction of social

infrastructure in the area.
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