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ВВЕДЕНИЕ
В настоящее время особого внимания требует 

проблема развития малых городов, составляющих 
подавляющее большинство (¾) от всех городов Цен-
трального Черноземья. Современное состояние го-
родов складывается под влиянием многих факторов: 
особенностей географического положения, истории 
освоения и заселения, специфики социально-эконо-
мического развития. 

В этом ряду влияние железных дорог – только 
один, но весьма весомый фактор, способствующий 
или ограничивающий развитие. Во время экспедиций 
по городам выявлено, что «живость», интенсивность 
железнодорожного сообщения – косвенно, но почти 
всегда точно свидетельствует об экономической ак-
тивности в городе. Кроме того, со временем влияние 
этого фактора изменяется. В рассматриваемом реги-
оне – в том числе и под влиянием геополитических 
причин. 

Изменение численности населения представляется 
одним из индикаторов устойчивости населённого пун-
кта, отражающим вектор его развития. Более полуто-
ра веков сосуществования города и железной дороги 

служит репрезентативным показателем взаимозависи-
мости этих сущностей, отражающей их когерентность.

Цель данного исследования – оценить влияние 
железных дорог на демографическое развитие малых 
городов Центрального Черноземья в различные пери-
оды времени, начиная с появления железной дороги в 
данном населённом пункте.

Важной теоретической основой исследования по-
служили труды, посвящённые городам как одой из ге-
ографических форм расселения [3, 4, 6, 7, 14], а также 
региональным особенностям процесса урбанизации 
Центрального Черноземья [11, 12, 13, 15, 21]

В отечественной географии широко представлены 
работы, посвящённые оценке транспортно-географи-
ческого положения [1, 8]. Ряд исследований рассматри-
вает транспортно-географическое положение городов 
[2, 6, 7, 8], некоторые обращаются к более узкой теме – 
оценке положения города в системе железнодорожных 
пассажирских перевозок [22].

Избранная нами тема рассматривается с точки зре-
ния влияния транспортно-географического положения 
(более узко – положения на железной дороге) на разви-
тие малого города Центрального Черноземья.
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МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
В качестве объекта исследования были избраны 39 

малых городов (с численностью населения менее 50 
тысяч человек) Центрально-Чернозёмного экономиче-
ского района (ЦЧР). Выбор обусловлен чрезвычайной 
важностью железной дороги для развития малого горо-
да в силу отсутствия разнообразия факторов влияния, 
присущих более многонаселённым городам. Зачастую 
железная дорога была единственным градообразую-
щим фактором, позволившим малому городу пережить 
тяжёлые времена. Учитывая, что город представляет 
собой сложную многоуровневую систему, одним из 
ключевых подходов исследования избран системный.

Поскольку исследовано демографическое развитие 
города в динамике, начиная со времени появления в на-
селённом пункте железной дороги, использован исто-
рический подход, позволивший проследить характер 
перемен за более чем полуторавековой период времени.

Железнодорожные станции, находящиеся в дан-
ных городах, были разбиты на группы в соответствии 
с количеством производимых операций [9]. Группиров-
ка производилась по характеру работы: соотношению 
пассажирских и грузовых операций. Использование 
материалов статистики позволило проследить динами-
ку численности населения малого города от появления 
железной дороги до его современной людности [16-20]. 
Очевидно, что данная корреляция в ряде случаев нару-
шалась более значимыми факторами влияния. 

Данные об изменении численности населения в 
зависимости от значимости железнодорожной станции 
составили основу для геоинформационного картогра-
фического моделирования.

Следовательно, проведённое исследование опирает-
ся на системный и исторический подходы, метод груп-
пировок, статистический и картографический методы.

РЕЗУЛЬТАТЫ И ОБСУЖДЕНИЕ
Наиболее значимым периодом в истории разви-

тия городов и их сетей можно считать XIX век. В это 
время происходят главные сдвиги в территориальной 
структуре расселения. На первый план выходят про-
мышленность и железнодорожный транспорт, которые 
внесли коррективы в градообразующую базу старых 
городов и создали зачатки будущих. Это не могло не 
привести к переменам в расселении. Теперь главными 
факторами, влияющими на рост и размеры города, яв-
ляются темпы и масштабы развития промышленности. 
Города разделились на две группы – промышленные и 
«беспромышленные» [10].

История железных дорог общего пользования в 
России начинается с 30-х годов XIX века. Первая же-
лезная дорога проходила по маршруту Санкт-Петер-
бург – Царское Село и была открыта 30 октября (11 
ноября по новому стилю) 1837 года [5]. 

Активно железные дорогие начали строиться во 
второй половине XIX века. Необходимость такого вида 
транспорта была обусловлена экономические потреб-
ностями государства, а также военными интересами. 

Крымская война коренным образом повлияла на пе-
ресмотр политики государства, которая заключалась в 
скептическом отношении руководства страны к стро-
ительству железных дорог в южные регионы. Данное 
решение послужило стартом к строительству желез-
ных дорог в нынешнем Центральном Черноземье, по-
тому что именно через населённые пункты данного 
района стали проходить пути к южным регионам стра-
ны. Большая часть железных дорог появилась в ЦЧР до 
конца XIX века.  

Наличие железнодорожного сообщения, а также 
время его появления повлияли на развитие городов 
и стали основой противоречия в расселении между 
максимальной равномерной сетью административных 
центров и нарастающими тенденциями узловой и ли-
нейной концентрации экономической жизни на основе 
транспортного каркаса. По этой причине, например, 
затормозилось развитие некогда процветающего горо-
да Корочи (Белгородская область), который железная 
дорога обошла стороной [10]. Все вышеперечисленные 
изменения достаточно полно были отражены в резуль-
татах первой переписи населения 1897 года. 

В границах нынешнего Центрально-Чернозёмного 
экономического района в 1897 году  насчитывалось 40 
городов со средним расстоянием между ними 65 км, а в 
1999 году количество городов увеличилось до 50, а рас-
стояние уменьшилось до 58 км. Со временем доля го-
родских населённых пунктов росла, но всё равно не су-
мела сравниться с западноевропейскими показателями 
вследствие огромных размеров территории России [10].

Переходя к непосредственному анализу городов 
Центрального Черноземья, было принято решение рас-
сматривать только малые города с численностью на-
селения менее 50 тысяч человек. Первоначально была 
предпринята попытка оценить влияние железных до-
рог на развитие всех городов региона, но впоследствии 
оказалось, что города с людностью населения более 
50 тысяч серьёзно искажают объективность результа-
тов исследования (табл. 1).

В результате исследования 39 малых городов Цен-
трального Черноземья по рейтингу, в основу которого 
положено количество производимых операций, желез-
нодорожные станции были распределены на четыре 
группы: крупные (более 5 операций); средние (3-5); 
мелкие (1-3);  города без железной дороги (см. табл. 1).

К крупным железнодорожным станциям отнесены 
3 малых города ЦЧР: Алексеевка, Валуйки и Грязи. 
Два последних города являются железнодорожными 
узлами (рис. 1).

Через Алексеевку, тогда ещё не имевшую статуса 
города, в 1895 году прошла железная дорога «Харь-
ков–Балашов» Юго-Восточной железной дороги. Со-
бытия 2014 года на Украине оказали достаточно силь-
ное влияние на станцию. В частности, были отменены 
проходящие поезда дальнего следования: 53/54 Харь-
ков–Владивосток; 279/280 Челябинск–Симферополь; 
371/372 Уфа–Одесса.

Влияние железных дорог на демографическое развитие малых городов Центрального Черноземья
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Таблица 1
Влияние железной дороги на численность населения города

[Table 1. Impact of the railroad on the city's population]

№ Название города / 
City name

Значение как 
ж/д станции / 
Signifi cance 
as a railroad 

station

Год присвоения 
статуса города / 
Year of city status 

assignment

Год 
появления 

ж/д / 
Year of the 

railroad

Численность 
населения 

(2020) / 
Population (2020)

Численность 
населения на 

момент появления 
ж/д / Population 
at the time of the 

advent of the railroad
1 Алексеевка Крупный 1926 1895 37811 13600
2 Валуйки Крупный 1797 1895 34159 4400
3 Грязи Крупный 1938 1868 46054 1300
4 Шебекино Средний 1939 1896 40870 Менее 1000
5 Нововоронеж Средний 1987 1963 31540 3011
6 Поворино Средний 1954 1895 16702 223
7 Лебедянь Средний 1613 1890 18627 5000
8 Усмань Средний 1779 1866 19302 5500
9 Чаплыгин Средний 1778 1890 11621 15300
10 Моршанск Средний 1635 1867 37477 12300
11 Курчатов Мелкий 1983 1898 37940 -
12 Льгов Мелкий 1779 1868 17890 3000
13 Щигры Мелкий 1779 1890-е гг. 14711 6061
14 Рыльск Мелкий XII век 1894 15986 11549
15 Суджа Мелкий 1664 1893 5554 7400
16 Обоянь Мелкий 1779 1882 13162 5639
17 Дмитриев Мелкий 1779 1898 6244 6100
18 Бирюч Мелкий 2005 1895 7484 13081
19 Новый Оскол Мелкий 1779 1896 18478 3000
20 Бобров Мелкий 1711 1895 20007 3900
21 Бутурлиновка Мелкий 1917 1869 24007 23500
22 Калач Мелкий 1945 1885 18221 15500
23 Новохопёрск Мелкий 1779 1893 5855 5900
24 Острогожск Мелкий 1765 1895 31829 21000
25 Павловск Мелкий 1779 1976 24453 14819
26 Семилуки Мелкий 1954 1894 27036 -
27 Эртиль Мелкий 1963 1915 10052 458
28 Данков Мелкий 1937 1890 18311 3300
29 Кирсанов Мелкий 1779 1870 15753 6000
30 Котовск Мелкий 1940 1932 28663 2800
31 Рассказово Мелкий 1926 1899 42293 12000
32 Жердевка Мелкий 1954 1869 13825 Менее 2000
33 Фатеж - 1779 - 6135 6000
34 Грайворон - 1838 - 6496 6340
35 Короча - 1708 - 5768 10200
36 Строитель - 2000 - 24104 -
37 Богучар - 1779 - 11048 6636
38 Задонск - 1779 - 9366 7500
39 Уварово - 1966 - 22916 10000

Но, несмотря на это, Алексеевка остаётся одной из 
крупнейших станций линии «Харьков–Балашов». Кро-
ме того, появление железной дороги сильно повлияло на 
рост численности населения города. Людность населён-
ного пункта увеличилась в 2,8 раза с 1897 по 2020 годы 
(рис. 2). Очевидно, железная дорога стала тем драйве-

ром, который способствовал развитию промышленно-
сти, что в совокупности и запустило синергетический 
эффект, отразившийся в увеличении численности насе-
ления города [10].

Крупный железнодорожный узел Белгородской 
области – это город Валуйки. Через него проходит сра-

Л. И. Попкова, А. А. Оломский
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Рис. 1. Железные дороги и динамика численности населения малых городов 
Центрально-Чернозёмного экономического района (по [16-20])

[Fig. 1. Railroads and population dynamics of small towns in the Central Black Soil Economic Region (according to [16-20])]

Рис. 2. Динамика численности населения города Алексеевка в период с 1900 по 2020 годы (по [16]) 
[Fig. 2. Population dynamics of Alekseevka city in the period from 1900 to 2020 (according to [16])]
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Рис. 3. Динамика численности населения города Валуйки в период с 1900 по 2020 годы (по [16])
[Fig. 3. Population dynamics of the town of Valuyki in the period from 1900 to 2020 (according to [16])

Через Грязи, так же, как и через Валуйки, прохо-
дят две железные дороги. В 1868 году появилась линия 
«Москва–Воронеж», и на ней была построена станция, 
получившая своё название от ближайшего села – Грязи 
(сейчас станция именуется Грязи-Воронежские), поэ-
тому именно этот год можно считать временем осно-
вания города. В 1869 году из Грязей потянулись линии 
в сторону Ельца и Борисоглебска, таким образом стан-

ция стала узловой. В связи с этим, численность населе-
ния города в период с 1868 года по 2020 годы увеличи-
лась в 35 раз (рис. 4) [19].

Анализируя графики динамики численности на-
селения трёх вышеперечисленных городов, можно 
увидеть, что, начиная со времени появления железных 
дорог, Валуйки, Алексеевка и Грязи испытывали рост 
численности населения. Исключение составляют лишь 

Рис. 4. Динамика численности населения города Грязи в период с 1900 по 2020 годы (по [19])
[Fig. 4. Population dynamics in the town of Gryazi from 1900 to 2020 (according to [19])]

зу две железные дороги. В 1895 году появилась линия 
«Харьков-Пенза», а через 2 года, в 1897, прошла тупи-
ковая однопутная железная дорога «Елец-Валуйки». 
Город сразу стал крупным транспортным центром и 
получил гордое прозвище «Ворота Донбасса». Рас-
положение в узле двух железных дорог очень силь-
но повлияло на развитие Валуек. Это способствовало 
быстрому росту численности населения. Количество 
людей, проживающих в городе, по данным последней 
переписи населения в 2020 году увеличилось в 7,8 
раза по сравнению с результатами первой переписи 

населения в 1897 году (рис. 1, 3) [16]. Однако при-
граничное положение с Украиной не могло не ска-
заться на современном развитии станции. К примеру, 
был отменён проходящий поезд дальнего следования 
369/370 Баку–Киев. 

Среди трёх городов, входящих в группу крупных 
железнодорожных станций, особое место занимает го-
род Грязи – спутник Липецка. Фактически, весь пасса-
жиро- и грузооборот проходит именно через станции 
Грязи-Орловские; Грязи-Воронежские; Грязи-Волго-
градские.

Л. И. Попкова, А. А. Оломский
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Валуйки, где в послевоенный период с 1940 по 1960 
годы незначительно уменьшилась численность на-
селения. Однако в XXI веке во всех трёх населённых 
пунктах стало проживать немного меньше людей, что 
можно объяснить, наряду с местными факторами, и об-
щероссийской тенденцией к уменьшению численности 
населения малых городов (рис. 2-4) [16, 19].

Таким образом, крупные железнодорожные стан-
ции оказывают большое влияние не только на города, 
где они находятся, но и на близлежащие населённые 
пункты. Особенно это заметно на примере Грязей (при-
город Липецка по пассажиро- и грузообороту обходит 
областной центр). Также Алексеевка, Грязи и Валуйки 
имеют достаточно большую для малых городов чис-
ленность населения, и этот показатель продолжает ра-
сти (исключением в последнее время стали Валуйки в 
силу геополитических причин).

В Центрально-Чернозёмном экономическом райо-
не находятся 7 средних по количеству производимых 
операций железнодорожных узлов – это Шебекино, 
Нововоронеж, Поворино, Лебедянь, Усмань, Чаплыгин 
и Моршанск (см. рис. 1).

Шебекино, Лебедянь, Усмань, Чаплыгин (железно-
дорожная станция носит старое название Раненбург) и 
Моршанск как населённые пункты появились задолго 
до строительства прошедшей через них железной до-
роги. А вот Нововоронеж и Поворино были основаны 
одновременно со строительством железной дороги. 
Однако причины возникновения данных населённых 
пунктов разные. 

На развитие Поворино прямым образом повлияло 
строительство линии «Балашов–Харьков» Юго-Восточ-
ной железной дороги. 17 декабря 1985 года железная до-
рога прошла через Поворино, сделав станцию узловой и, 
тем самым, предопределив развитие населённого пункта 
на долгие годы. За период с 1897 года по 2020 годы чис-
ленность населения города увеличилась в 75 раз [17].

В отличие от Поворино, главным фактором, повли-
явшим на рост города Нововоронеж, стала не железная 
дорога. Нововоронеж был основан в 1957 году как по-
сёлок городского типа Ново-Грэсовский, затем был пе-
реименован в Нововоронежский в связи со строитель-
ством атомной станции. Соответственно, и появление 
железной дороги прямым образом связано со строи-
тельством АЭС, а не наоборот. Этот пример выявляет 
не только важную роль железных дорог в социально-э-
кономическом развитии города, но и притягательную 
силу промышленных (в данном случае атомных) горо-
дов для железной дороги. Появляются пары: не было 
бы железной дороги – не было бы города; не было бы 
города – не было бы железной дороги.

 Таким образом, не только железные дороги оказы-
вают влияние на развитие городов, но и крупные про-
мышленные предприятия влияют на появление транс-
портных магистралей.

Большинство из исследуемых городов Центрально-
го Черноземья относятся к категории малых железнодо-

рожных станций. Таких насчитывается в ЦЧР 22. Они, 
как правило, не отличаются большим пассажиро- и гру-
зооборотом, но играют важную роль в развитии малых 
городов. Например, одной из самых важных функций 
железнодорожного сообщения в таких городах является 
их связь с крупными городами (см. рис. 1).

Наличие железнодорожного сообщения оказывает 
существенное влияние на рост численности населения. 
Поэтому города, которые железные дороги обошли 
стороной, медленно, но верно становятся всё меньше 
и меньше по этому показателю.

Например, Фатеж, Грайворон, Короча, Строитель, 
Богучар, Задонск и Уварово не имеют железнодорож-
ного сообщения (см. рис. 1). В этих городах, за редким 
исключением наблюдается уменьшение численности 
населения. Во всех населённых пунктах, кроме Строи-
теля и Уварово, численность населения ниже 12 тысяч 
человек. То есть по этому показателю Фатеж, Грайво-
рон, Короча, Богучар и Задонск не соответствуют ста-
тусу города [21].

В абсолютном большинстве городов Централь-
но-Чернозёмного экономического района наблюдалось 
увеличение численности населения после строитель-
ства железных дорог. 

Однако в некоторых городах наблюдается умень-
шение численности населения по сравнению с годом 
появления железной дороги. Самым ярким примером 
является Чаплыгин Липецкой области. В 1890 году 
через город, который тогда назывался Раненбург, про-
шла линия «Волово–Богоявленск» Рязанско-Уральской 
железной дороги. Если сравнивать данные переписи 
населения 1897 года и переписи населения 2020 года, 
то можно сделать вывод, что людность уменьшилась в 
0,8 раза. Это объясняется миграцией в более крупные 
города (см. табл. 1).

Другой город, где наблюдается снижение числен-
ности населения по сравнению со временем строи-
тельства железной дороги – это город Суджа Курской 
области (см. рис. 1). Железнодорожное сообщение в 
городе появилось в 1893 году. По данным последней 
переписи населения в Судже проживает в 0,75 раза 
меньше людей, чем по данным первой (см. табл. 1). 
Причины снижения численности населения кроются в 
изменениях административно-территориального деле-
ния. Суджа представляет собой сельскую слободскую 
агломерацию, отдельные части которой то включались 
в городскую черту, то выходили из неё.

Отдельное внимание стоит уделить городам, не 
имеющим железных дорог. В Центрально-Чернозём-
ной экономическом районе их 7. Такие города не от-
личаются большой численностью населения даже на 
фоне других малых городов. Кроме того, количество 
постоянных жителей медленно, но устойчиво умень-
шается. Однако есть и исключения из правил. Три го-
рода - Строитель, Богучар и Уварово - имеют числен-
ность населения более 10 тысяч человек, и некоторые 
из них продолжают расти (см. рис. 1) [21].

Влияние железных дорог на демографическое развитие малых городов Центрального Черноземья
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Город Строитель − самый молодой город Белгород-
ской области и самый крупный по численности насе-
ления среди городов, не имеющих железнодорожного 
сообщения. На данный момент в городе проживают бо-
лее 24 тыс. человек [14]. Рост города, в котором нет же-
лезной дороги, обусловливается достаточно развитой 
инфраструктурой и тем, что он фактически является 
спутником областного центра. Расстояние от Строите-
ля до Белгорода по автомобильной дороге составляет 
24 километра. 

Однако и другие города-спутники областных цен-
тров Центрального Черноземья отличаются достаточ-
но высоким уровнем социально-экономического раз-
вития. Но, в отличие от Строителя, Семилуки (Воро-
нежская область), Котовск (Тамбовская область), Грязи 
(Липецкая область) находятся на железных дорогах. 
Это свидетельствует о том, что на города-спутники, в 
первую очередь, влияет крупный город, а не только на-
личие железнодорожного сообщения.

В городе Уварово Тамбовской области сейчас про-
живает около 23 тыс. человек. С 1990-х годов город 
переживает достаточно серьёзную убыль населения. С 
момента распада СССР численность населения Уваро-
во уменьшилась более, чем на 10 тыс. человек. Причи-
ной этому является закрытие двух довольно крупных 
градообразующих предприятий [10].

Другой город с численностью населения более 10 
тысяч человек – это Богучар Воронежской области (см. 
рис. 1). По данным переписи населения 2020 года в го-
роде проживало более 11 тыс. человек. Однако в 2021 
году Богучар достиг рекордной отметки числа жителей 
– 14 370 (см. табл. 1). Причиной этому может служить 
расположение города на очень важной автомобильной 
магистрали (трассе М-4) и половозрастная структура 
населения города, обусловленная отраслевой специа-
лизацией экономики [21].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Связи между городом и железной дорогой взаимооб-

условлены. В данной статье рассмотрено взаимодействие 
между городом и железной дорогой. Выявлена высокая 
степень корреляции между ними, что не исключает от-
дельных случаев, нарушающих установленный тренд.

В большинстве случаев железная дорога служит 
триггером развития города: центром притяжения эконо-
мической жизни, изменения территориальной структу-
ры экономики, приводящим к стабилизации или росту 
численности населения (Валуйки, Грязи, Шебекино, Бо-
бров, Новый Оскол). Однако при определённом стечении 
обстоятельств на арену выходят другие доминирующие 
обстоятельства, сглаживающие или девальвирующие 
наличие железной дороги. Например, это атомграды 
Нововоронеж и Курчатов. Разброс показателей состав-
ляет от 0,6 в Бирюче до 75 раз в Поворино, что может 
служить темой отдельного исследования.

Выявлено, что рост численности населения за-
висит не только и не столько от рейтинга железнодо-
рожной станции, сколько от первоначального демо-

графического потенциала и факторов иной этиологии, 
например, строительства градообразующих промыш-
ленных предприятий.
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Abstract. The purpose of the article is to evaluate the infl uence of railroads on the demographic development of small 
towns in the Central Black Soil Region in diff erent historical periods.

Materials and Methods. The study was conducted on the example of 39 small towns of the Central Black Soil Region and 
was aimed at fi nding the dependence of population dynamics on the availability of railroads. To achieve the purpose, the system 
and historical approaches were used; as well as methods: statistical, structural groupings, geoinformation cartographic modeling.

Results and Discussion. In the course of the work, the railroad stations of small towns were grouped according to the 
number of commercial operations they perform into large, medium, and small. A separate group included cities without 
railroads. It is found that cities with railroad connections have stable population growth.

Conclusions. Railroads play a key role in the development of small towns in the Central Black Soil Region. In most 
cases, the presence of railroads leads to population growth. It is revealed that the population growth depends not only and 
not so much on the rating of the railroad station, but also on the demographic potential and factors of other etiology, such 
as the construction of city-forming industrial enterprises.
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