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Первая промышленная революция стала важнейшей переломной вехой в истории человече­
ского общества. Энергетической базой промышленного переворота стали паровые двигатели, которые 
внедрялись изначально в легкой промышленности. Переход от инструментального к машинному произ­
водству, от мануфактуры к фабрике начался в текстильной промышленности в конце XVIII в. в Англии. 
Затем он распространился на другие отрасли легкой и машиностроительной промышленности, некото­
рые виды транспорта, где было технически возможно использование паровых двигателей. Вторая техно­
логическая революция началась в последней четверти XIX в. почти одновременно в нескольких запад­
ных странах.

Энергетической основой перевооружения экономики явились электроэнергия и продукты нефте­
переработки. Новые виды энергии позволили широко применять новые двигатели в автомобильном, 
авиационном, морском и некоторых других видах транспорта. Быстрее стало развиваться транспортное 
машиностроение.

В Японии первая промышленная и вторая технологическая революции имели свои особенно­
сти. Первая промышленная революция началась в этой стране на полвека позже, чем в странах класси­
ческого капитализма. Более того, переоснащение национального хозяйства началось не с легкой про­
мышленности, а с железнодорожного транспорта. Это стало возможным благодаря импорту железнодо­
рожной техники и технологии из западных стран, в которых уже была создана развитая по тем временам 
машиностроительная промышленность.

Хронологически первая промышленная и вторая технологическая революции в Японии прохо­
дили одновременно. Они явились результатом курса правительства Мэйдзи на вестернизацию. Желез­
нодорожное строительство пережило два этапа в своем развитии: от импорта иностранной техники и 
технологий к сборке и самостоятельного производства железнодорожной техники. В результате пер­
вой промышленной и второй технологической революций железнодорожный и морской транспорт 
достигли мирового уровня. Однако новые виды транспорта, имманентные второй технологической рево­
люции, отставали от него. Причиной явилась милитаризация экономики, которая при ограниченности 
финансовых средств привела к тому, что приоритет в государственной поддержке был отдан железно­
дорожному и морскому транспорту. Тем не менее созданный уровень транспортного развития позво­
лил Японии в ходе уже третьей научно-технической революции стать одним из главных драйверов раз­
вития транспорта в мире.
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PECULAIR FEATURES OF FIRST INDUSTRIAL AND SECOND 
TECHOLOGICAL REVOLUTIONS IN JAPANESE TRANSPORT

Igor Yu. Avdakov

The first industrial revolution was an important turning point in the history of human society. The 
energy base o f the industrial revolution were steam engines, which were initially introduced in light industry. 
The transition from tool to machine production, from manufactory to factory began in the textile industry in 
England at the end of the 18th century. Then it spread to other branches o f the light and engineering indus­
tries, some types o f transport, where it was technically possible to use steam engines. The second technologi­
cal revolution began in the last quarter of the 19th century almost simultaneously in several western countries. 
The energy basis of the new reequipment of the economy was electricity and oil products. New types o f energy 
have made it possible to widely use of new engines in automobile, aviation, marine and some other modes of 
transport. Transport engineering began to develop faster.

In Japan the first industrial and second technological revolutions had peculiar features. The first industrial 
revolution began half a century later than in other countries o f classical capitalism. Moreover, the re-equipment 
of the national economy began not with light industry but with railway transport. This became possible thanks to 
the import of railway equipment and technology from Western countries, in which the machine-building indus­
try, developed at that time, had already been created. As a result of the first industrial and second technological 
revolutions the railway and maritime transport reached a high world level. But the new branches o f transport 
that flourished during the years o f the second revolution did not meet high Western standards. The reason was 
the Japanese policy of militarization of the economy, as a result of which priority was given to rail and maritime 
transport. Nevertheless, the created level of transport development allowed Japan, during the ensuing third sci­
entific and technological revolution, to become one of the main drives for the development of world transport.
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time transport

F or cita tion : Avdakov I.Y. Peculair features o f first industria l, and second technological rev­
olutions in Japanese transport. Vestnik Institu ta  vostokoveden ija RA N . 2023. No. 3. Pp. 220—226. DOI: 
10.31696/2618-7302-2023-3-220-226

Преобразование структуры современной экономики в результате бурного разви­
тия инф ормационных технологий и их ш ирокого применения в национальных 
хозяйствах представляется ярким проявлением четвертой промыш ленной рево­

лю ции. Ц иф ровые технологии внедряю тся практически во все отрасли экономики, вклю чая 
транспорт. Эти процессы происходят неодинаково в различных странах. К ак и в ходе преды ­
дущ их промыш ленных револю ций, техническое переоснащ ение транспорта имело свои наци­
ональные особенности.

Во врем я первой промыш ленной револю ции, начавш ейся в конце X V III в. в А нглии 
и затем  расп ростран и вш ей ся в целом  ряде кап и тали сти чески х  стран , п роизош ел  п ереход
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от инструм ентального к м аш инному производству, от м ануф актуры  к ф абрике, от м ускуль­
ной энергии к паровой. Российский экономист А. В. Акимов отмечал, что «радикальные тех­
нологические изменения, получивш ие название промыш ленных револю ций, начались в 60-х 
годах X V III в. с и зобретения парового двигателя. Его распространение в промы ш ленности  
и на транспорте стало первой промы ш ленной револю цией» [Акимов, 2018, с. 93]. Т ехн иче­
ское переоснащ ение транспорта в странах классического капитализма заняло более длитель­
ное время, чем механизация промы ш ленности2. Д ля производства новой транспортной тех ­
ники необходима была развитая транспортная промыш ленность, которой не было изначально. 
Более того, потребности развития международной торговли настоятельно диктовали необходи­
мость первоочередного развития морского судоходства. Техническое переоснащ ение морского 
транспорта произош ло раньш е, так  как объем капиталовложений в его развитие был меньш е, 
чем в ж елезнодорож ны й транспорт, который развивался с чистого листа. Такова классическая 
модель перевооруж ения транспорта в ходе первой промыш ленной револю ции.

В торая технологическая револю ция в передовых странах Запада началась в последней 
четверти X IX  столетия. К  этому времени ш ирокое применение паровых двигателей на ж елезно­
дорожном транспорте сопровождалось невиданно быстрым строительством инф раструктуры . 
Ж елезнодорожное строительство было беспрецедентно стремительным. В судостроении про­
изош ел переход к паровым стальным судам. К ак справедливо отмечал советский и российский 
востоковед Г. К. Ш ироков, « . .  .появление новых двигателей позволило реализовать множество 
изобретений, накопивш ихся у  человечества к концу X IX  в. (автомобиль, самолет, трактор, экс­
каватор и пр.), которые не могли состояться при первой двигательной установке» [Ш ироков, 
1998, с. 49 -50 ].

Развитие железнодорожного транспорта

В Японии техническое перевооружение транспорта в ходе первой промыш ленной и вто­
рой технологической револю ций имело свои особенности. П ервый промыш ленный перево­
рот в Стране восходящ его солнца начался на полвека позже, чем в странах классического капи­
тализма, с развития железнодорожного транспорта и других путей сообщ ения. И звестный рос­
сийский японовед И. П. Л ебедева отмечала: «Вскоре после начала реф орм правительство при­
ступило к коренной перестройке системы сообщ ений, столь необходимой для модернизации 
экономики страны» [Лебедева, 1998, с. 61].

В  отличие от стран классического капитализма первоочередное развитие ж елезнодо­
рожного транспорта Я понии стало возможным благодаря импорту ж елезнодорож ной техники 
и технологии из западных стран, в которых уже была создана развитая по тем  временам м аш и­
ностроительная промыш ленность.

П ервый этап в развитии железнодорожного транспорта Я понии и освоении западной 
технологии начался с открытия дороги Токио —  И окогама в 1872 г. Во второй половине 1870-х 
годов строительство дорог велось крайне медленно, что объясняется разразивш имся в стране 
общ еэкономическим кризисом. Разработанный еще в начале 1870-х годов проект строительства 
государственной железной дороги меж ду Токио и О сака был отложен, а строительство ж елез­
ной дороги вдоль ш оссе Н акасендо, проходивш его поперек крупнейш его японского острова 
Х онсю , началось лиш ь в 1883 г. В  это время правительство М эйдзи, проводивш ее с 1880 г. анти­
кризисны е эконом ические реф ормы , приступило к осущ ествлению  плана ф орсированного

2 Промышленная революция началась с технического перевооружения прежде всего легкой промышленности.
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ж елезнодорож ного строительства вдоль Н акасендо. Ф инансирование строительства осущ ест­
влялось в значительной мере за счет средств, поступавш их от продажи железнодорожных бонов 
ф изическим и ю ридическим лицам.

Стоимость строительства в гористой местности  превзош ла самые худш ие ожидания. 
Все работы велись медленно, но не только и не столько по ф инансовым причинам, сколько 
из-за возникш их в ходе строительства инж енерно-технических проблем. Но еще до заверш е­
ния строительства этой ж елезной  дороги  в ноябре 1886 г. началось строительство вп ослед ­
ствии самой известной дороги вдоль Токайдо. П родвигалось оно весьма быстро по тем  врем е­
нам [Eiichi A oki, M itsuhito Imasiro, Sinichi Kato, 2000, p. 15].

К  ию лю  1889 г. дорога от Токио до Кобэ (ок. 600 км) была заверш ена. Это был круп­
ный успех в ж елезнодорож ном строительстве Японии, учиты вая то, что строительство дороги 
осущ ествлялось при самом активном участии инженеров —  выпускников О сакского колледжа 
по подготовке инженеров (Когисей Ёсэйдзё). К олледж  был основан ещ е в мае 1877 г. и стал 
первым японским национальным образовательным учреждением  в этой области. Выпускники 
колледжа также принимали участие в строительстве железной дороги меж ду Киото и О цу (про­
должение линии Кобэ —  О сака —  Киото), вклю чая прокладку 646-метрового туннеля в О сака- 
ям а (заверш ен в 1880 г.) —  первого горного туннеля, спроектированного и построенного япон­
скими инженерами [Eiichi A oki, M itsuhito Imasiro, Sinichi Kato, 2000, p. 13].

К  1890 г. заверш ился первый этап освоения японцами всего ж елезнодорож ного ком ­
плекса (вклю чая производство подвижного состава и сигнальной техники). К  этому времени 
строить железные дороги и управлять ими стали в основном японские специалисты , расписа­
ние составлялось тож е национальными кадрами, а локомотивами управляли только японцы уже 
с 1885 г. О днако все паровозы ещ е импортировались, национальный выпуск вагонов не отве­
чал в полной мере спросу. Сборка вагонов началась на государственном заводе в Кобэ в 1875 г. 
В  1880 г. появился вагоностроительны й завод в Симбаси. П остепенно импорт вагонов из-за 
рубежа временно прекратился, но уже в конце 1890-х годов производственные мощ ности заводов 
в Кобэ и Симбаси стали недостаточны для выпуска такого числа вагонов, который отвечал бы 
увеличиваю щ емуся на них спросу. С этого времени возобновился импорт вагонов из А нглии 
и Германии [Eichi A oki, M itsuhide Imasiro, Shinighi Kato, 2000, p. 35].

В торой  этап освоения японцам и  м ировой  ж елезнодорож ной техники  и технологии  
начался, несмотря на экономический кризис, в первой половине 1890-х годов. В 1893 г. на заводе 
в Кобэ был собран в основном из импортных частей первый японский локомотив. В 1895 г. тен ­
дерный локомотив был выпущ ен на заводе в Темия, принадлежавш ем «Х оккайдо Танко Тэцудо». 
С этого времени появляется целый ряд национальных паровозостроительных заводов, на кото­
рых по моделям английских и немецких паровозов и в основном из импортных компонентов 
собирались локомотивы .

В ы пуск стали для отдельных частей локомотивов начался в Я понии на образованном 
в 1901 г. сталеплавильном заводе в Явата. О днако качество выплавляемой стали не в полной 
мере отвечало потребностям  локом отивостроительны х заводов, и только отдельные детали, 
не требовавш ие серьезной технологической обработки, изготавливались на местных заводах. 
Л иш ь с 1920-х гг. началось полномасш табное отечественное производство колес, труб и дру­
гих, требую щ их специальной обработки, изделий из стали. С этого времени количество слож ­
ных изделий для локомотиво- и вагоностроительных заводов, производимых на национальных 
предприятиях, превысило число импортируемых деталей. П роизводство подвижного состава, 
рельсов, строительство и управление железными дорогами японцы взяли в свои руки, то  есть
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в ес ь  ж ел езн о д о р о ж н ы й  ко м п л екс  стал  н ац и о н ал ьн ы м  [E iich i A o k i, M itsu h id e  Im asiro , S in ich i 
K ato , 2000 , p. 34].

В  ко н ц е 1890-х  —  н ачале 1900-х  гг. н ач алась  эл ектр и ф и кац и я ж ел езн ы х  дорог. П ер вая 
эл ектр и ф и ц и р о ван н ая  ж елезн ая  до р о га  п р о тяж ен н о стью  6,9 км  бы ла п о стр о ен а м еж д у  К и ото  
и Ф уси м и  вд о л ь  р. Ё до . В  ф евр але  1895 г. д о р о га  н ач ал а  ф ун кц и о н и р о вать , а  вп о сл ед стви и  
ее м ар ш р ут  бы л п родлен  вгл уб ь  К и ото . В  Т о ки о  н ач авш ая ф ун кц и о н и р о вать  в 1882 г. кон н ая 
ж ел езн ая  д о р о га  «Т о кё  Б ася  Т эц уд о » с 1900 г. п ер еш л а на эл ектр о тягу  и б ы ла п ер еи м ен о ван а  
в тр ам вай н ую  ко м п ан и ю  «Т о кё  Д эн си  Т эц удо ». В  это т  ж е го д  н ач и н ает  дей ство вать  и др угая  
тр ам вай н ая  к о м п а н и я — «Т о кё С игай  Т эц удо », в 1904 г. п о является  ещ е о дн а к о м п а н и я — «Т о кё 
Д эн ки  Т эц удо ». В се  тр и  тр ам вай н ы е ко м п ан и и  бы ли  объ еди н ен ы  в 1906 г. и о б р азо вали  сам ую  
кр уп н ую  го р одскую  тр ам вай н ую  ко м п ан и ю  в стране «Т о кё  Т эц удо ». В  1905 г. ко м п ан и я «Х ан - 
син  Д эн тэц у» со еди н и ла г. О сака и К о б э п ро тяж ен н о й  тр ам вай н о й  л и н и ей , а  уж е к  1930 г. все 
ч астн ы е п р и городн ы е ко м п ан и и  переш ли  на электр о тягу  [E iichi A ok i, M itsuh ide Im asiro , Sh in ich i 
K ato , 2000 , р. 2 5 -2 6 ].

И так, о т  п о явлен и я п ервой  ж елезн о й  дороги  (на паровой  тяге) до н ач ал а  эл ектр и ф и ка­
ции ж елезн ы х  до р о г п рош ло м ен ее ч етвер ти  века. П о сути , п р о м ы ш лен н ая и вто р ая  техн о л о ги ­
ч еская  р ево л ю ц и и  на ж елезн о до р о ж н о м  тр ан сп о р те  (как и во  всей  эконом ике) Я п о н и и  п р о хо ­
дили  и сторически  почти  о дн оврем ен н о , в то  вр ем я как  в А н гл и и  ин тервал  м еж ду двум я р ево л ю ­
циям и  со стави л  чуть ли  не целы й  век . В  области  ж елезн о до р ож н о го  тр ан сп о р та  Я п о н и я  начала 
п ер ехо д  от вестер н и зац и и  к  сам о сто ятельн о м у до го н яю щ ем у разви ти ю .

Развитие морского торгового судоходства

В  ходе двух  п ер вы х  техн о л о ги ч ески х  р ево л ю ц и й  р азви ти е яп о н ско го  то р гово го  ф ло та 
ш ло  скач кам и , п р и ч ем  каж ды й  скач о к  б ы л  связан  с оч ер едн о й  во й н ой . У ж е в 1914 г. на долю  
Я п о н и и  п р и хо ди ло сь  3 ,8%  м и р о во го  то н н аж а , и о н а зан и м ала  ш естое м есто . В  1930 г. сум м ар ­
ны й то н н аж  —  2 060 круп н ы х п аровы х и м оторн ы х судов (4,3 м лн  т) —  составлял  6 ,3%  м ирового  
то н н аж а , и Я п о н и я  сто ял а уж е на тр етьем  м есте после А н гл и и  и С Ш А , неско лько  вп ер еди  Г ер ­
м ании . Р о ст  то р го во го  ф л о та Я п о н и и  п р и вел  к  то м у , что  с ко н ц а X IX  в. ее вн еш н яя то р го вля  
все  в больш ей  м ер е об сл уж и валась  ее со б ствен н ы м и  судам и  [Зим ан , Ш м оргон ер , 1931, с. 569].

Б ез и н о стр ан н ы х  судов о б хо ди л и сь  вся  вн утр ен н яя  то р го вл я  и % вн еш н его  гр узо о б о ­
р о та  яп о н ски х  портов. Н аско л ько  вы со ка  эта  норм а, ви дн о  из то го , что  в 1928 г. вн еш н и й  гр у­
зо о б о р о т  А н гл и и  б ы л  о б служ ен  ее со б ствен н ы м и  судам и  на 62 ,3% , Г ер м ан и и  со о тветствен н о  
на 4 2 ,1 % , С Ш А  —  на 39 ,2% . В  то  ж е вр ем я  яп о н ски е судо хо дн ы е ко м п ан и и  заво евал и  зн ач и ­
тел ьн о е вл и ян и е  во  вн еш н ей  то р го вле  д р уги х  стран , о со б ен н о  К и тая  и И н дии . В  1928 г. 25%  
всего  гр узо о б о р о та  в ки тай ски х  п о р тах  и 6%  вн еш н его  гр узо о б о р о та  в и н ди й ски х  вы п о л н ен о  
яп о н ски м и  судам и . В  1931 г. яп о н ски е п ар о хо дн ы е ф ирм ы  со вер ш али  р егуляр н ы е рей сы  во  все 
важ н ей ш и е порты  м и р а [Зиман , Ш м оргон ер , 1931, с. 569].

Б ы строе развитие м орского  тран сп орта Я п о н и и  в м еж военны й  период поставило ее если 
и не в один  р яд  с такой  круп н ой  м о р ско й  держ авой , как  А н гли я, то , б ессп орн о , на о дн у из л и д и ­
рую щ и х позиц ий  в м и р о во м  судоходстве. С тран а со здала м о щ н ую  судострои тельн ую  и судо р е­
м о н тн ую  и н дустр и ю , ко то р ая  о б есп еч и л а соб ствен н о е п р о и зво дство  ко р аб лей . М о р ски е п ер е­
во зки  о сущ ествлял и сь  п реи м ущ ествен н о  отеч ествен н ы м и  судам и . Я п о н ски е  судо хо дн ы е м о н о ­
полии  при  п о ддер ж ке го судар ства  стали  м о щ н ы м  о р уди ем  п р о дви ж ен и я страны  на ры н ки  м о р ­
ского  ф рахта . У ж е в до во ен н о е вр ем я  Я п о н и я  со здала п р о ч н ую  н ауч н о -техн и ч ескую  основу ,
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на ко то р о й  вп о следстви и  стала л и д ер о м  в м и р о во м  судо хо дстве . П р о и зо ш ел  пер ехо д  от п ар о ­
во й  тяги  к  теп л о во й , о т  п арового  дви гател я  к  дви гател ю  вн утр ен н его  сгорания. П ар о хо ды  зам е­
н яли сь теп л о хо дам и , а  дер евян н ы е суда стальн ы м и .

Становление автодорожного и авиационного транспорта

Е сли  в н ачале р ево л ю ц и и  М эй дзи  о сн о вн ую  р о ль в тр ан сп о р ти р о вке  грузов на б о л ь­
ш ие и средн и е р ассто ян и я  и грало  п р и б р еж н о е судо хо дство , то  в хо де  п р ео б р азо ван и й  первой  
п р о м ы ш л ен н о й  р ево л ю ц и и  главн о е зн ач ен и е  п р и о б р ел  ж ел езн о д о р о ж н ы й  тр ан сп о р т . Т ем  
не м ен ее  н а м ал ы е р ассто ян и я грузы  п ер ево зи л и сь  тягло вы м  и гуж евы м  тр ан сп о р то м , а  лю дей  
до ставлял и  на тел еж ках , п ер ево зи м ы х  ри кш ам и .

Я п о н ск о е  а в то м о б и л естр о ен и е  зар о д и л о сь  л и ш ь  в 1902  г. с б о л ьш и м  о тстав ан и ем  
о т  и н дустр и ал ьн ы х  стран . В сл ед  за  этим  стали  п о являться  все  новы е п р едп р и яти я авто п р ом а, 
но их ч и сло  бы ло  н езн ач и тел ьн ы м , а  тех н и ко -эко н о м и ч ески е  п о казател и  авто м аш и н  зн ач и ­
тел ьн о  ниж е м и р о вы х . П р о дукц и я яп о н ски х  авто м о б и л естр о и тел ьн ы х  п р едп р и яти й  не м о гл а  
ко н кур и р о вать  с авто м о б и л ям и , гр узо ви кам и  и авто б усам и  п р о и зво дства  С Ш А .

П о сл е  В ел и ко го  то ки й ско го  з ем л етр ясен и я  1923 г. а м ер и к ан ски е  ко м п ан и и  «Ф о р д »  
и «Д ж ен ер ал  М оторс», р азработавш и е передовую  техн о ло ги ю , соврем ен ны й  м ар кети н г и со вер ­
ш ен н ую  р ем о н тн ую  и авто зап р аво ч н ую  базу, создали  в 1925—1926 гг. свои  ф или алы  в Я п о н и и  
и н ач ал и  сб о р ку  гр узо вы х  и л егко вы х  авто м о б и л ей  из и м п о р тн ы х  д етал ей . В сего  в 1928/29  
ф и н ан со во м  го ду  в стране н асч и ты вало сь  40 281 п ассаж и р ски х  и 20 252  гр узо вы х  автом оби ля. 
И  х о тя  и м п о р тн ы х  л егко вы х  и гр узо вы х  авто м о б и л ей  б ы ло  м ен ьш е —  16 000 , все  ж е на них 
п ер ево зи л о сь  больш е грузов и лю дей  [Зим ан , Ш м о р го н ер , с. 592].

В п ло ть до В торой  м ировой  вой н ы  гром адную  роль в п еревозках  на н езн ачительны е рас­
сто ян и я со хр ан яли  рикш и . В  1928/29 ф и н ан со во м  году н асч и ты вало сь  2116000  тел еж ек , п ер е­
во зи м ы х  рикш ам и . С охранени е рикш  н ар яду с трам ваям и  и автом обилям и  о б ъясн яется их деш е­
ви зн о й  [Зим ан , Ш м о р го н ер , 1931, с. 594].

О дн и м  из главн ы х п реп ятстви й  р азви ти ю  авто тр ан сп о р та  Я п о н и и  яви ло сь  неж елание 
ц ен тр альн ы х  и м естн ы х  вл астей  вклад ы вать  ден еж н ы е ср едства  в до р о ж н ую  и н ф р астр уктур у. 
В  итоге яп о н ски й  авто м о б и льн ы й  тр ан сп о р т  значи тельно  отставал  от авто тр ан сп о р та эко н о м и ­
чески  более р азви ты х  стран . В  1934 г. в Я п о н и и  н асч и ты вало сь  109 ты с. авто м аш и н , что  н есо ­
п остави м о  с ко л и ч еством  авто м аш и н  в С Ш А  —  23,8  м лн  и Г ер м ан и ей  —  866 ты с. Ч и сл о  л егко ­
вы х  авто м аш и н  на д уш у н аселен и я составляло  м ен ее 1%  о т  ан ало ги ч н о го  п о казател я  дл я  С Ш А  
и около  10 %  —  Е вр о п ы . О сн о ву  авто п ар ка  со ставлял  о б щ ествен н ы й  тр ан сп о р т  —  авто б усы  
и такси . Г рузо во й  авто тр ан сп о р т  об сл уж и вал  во ен н о е п р о и зво дство  и арм ию .

Е щ е тр удн ее  ш ло стан овлен и е ави ац и о н н о й  п р о м ы ш л ен н о сти  Я п о н и и . П ер вы е ш аги  
в этой  о трасли  бы ли  сделан ы  л и ш ь п о сле П ер во й  м и р о во й  во й н ы . В  это вр ем я  ави ап р о м ы ш ­
л ен н о сть  в п ер едо вы х  стр ан ах  Е вр о п ы  и С Ш А  уж е бурно  р азви валась . В  сер еди н е 1920-х  гг. 
бы ли  скон стр уи р о ван ы  и п о стр о ен ы  первы е яп о н ски е сам о леты , со б р ан н ы е на ф и р м е М и ц у­
биси  —  истреби тель м одели  13 (1924 г.) и м одель 88 —  р азведы вательн ы й  сам о л ет  ф ирм ы  К ава­
саки . О бе м одели  бы ли  создан ы  по и м п о р тн о й  техн о л о ги и  [Jap an , 1933, p. 86].

Р астущ ее  о тставан и е  гр узо во го  и п ассаж и р ско го  авто м о б и л ьн о го , а  такж е  ави ац и о н ­
ного  тр ан сп о р та  во  м н о гом  о б ъ ясн яло сь  тем , что  в усл о ви ях  м и л и тар и зац и и  эко н о м и ки  вл а ­
сти  о сн о вн о е вн и м ан и е  удел ял и  реш ен и ю  во ен н о -тр ан сп о р тн ы х  задач . О т зн ач и тельн ы х  го су­
дар ствен н ы х  кап и тал о вл о ж ен и й  гр аж дан ско м у тр ан сп о р ту , за  и склю ч ен и ем  и м евш и х  двой н ое
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н азн ач ен и е ж ел езн ы х  до р о г, д о ставалась  ли ш ь м ал ая  ч асть . В  п о сл едую щ и е годы  в усл о ви ях  
дем и л и тар и зац и и  экон ом и ки  в по слево ен н о й  Я п о н и и  стал  бы стро  р азви ваться  авто м о б и льн ы й  
тр ан сп о р т , а  п озж е и авто п р ом , и авто до р о ж н ы й  тр ан сп о р т  стали  м и р о вы м и  ли дер ам и  в своей  
области . Н ац и о н ал ьн ая  ави ап р о м ы ш л ен н о сть  не р азви вал ась  в резул ьтате  сп ер ва зап р ета  ам е ­
р и кан ски х  о ккуп ац и о н н ы х  вл астей , а  затем  и о со б ен н о стей  тр ан сп о р тн о й  стр атеги и  бы стро  
р азви ваю щ ей ся Я п о н и и .

В  заклю ч ен и е сл едует  о тм ети ть , что  в резул ьтате  п ервой  п р о м ы ш л ен н о й  и вто р о й  тех ­
н о л о ги ч еско й  р ево л ю ц и й  в Я п о н и и  б ы л а  со зд ан а  р азв и тая  тр ан сп о р тн ая  и н ф р астр уктур а . 
О н а  стал а  м о щ н о й  о сн о во й  д л я  д ал ьн ей ш его  т ех н и ч еско го  п р о гр есса  не то л ько  в о б л асти  
тр ан сп о р та , но и д р уги х  п о д р азд ел ен и й  эко н о м и ки . Э та  п р о ч н ая  и н ф р астр уктур н ая  о сн о ва  
п о зво ли л а стране в хо де  уж е тр етьей  н ауч н о-техн и ч еско й  р ево л ю ц и и  вы й ти  в гр уп п у м и р о вы х  
эко н о м и ч ески х  л и дер о в .
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Pegasus;sort:pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_no%2Cseries_no;lc:RUMSEY~8~1&mi=5&trs=80

Рис. 5. «Великая война. 1914» / «The G reat War 1914». C arica ture M ap o f  Europe. 1914 (Иллюстрация 
ам ериканского х удож ника Кита Томпсона к ром ану ам ерикано-авст ралийского писат еля-ф ант аст а  

Скотта Уэстфилда «Левиафан».) И сточник: http://www.keiththompsonart.com/pages/grandmap.html

https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUMSEY~8~1~347175~90114642:Asia-Se-cunda-Pars-Terrae-in-Forma-P?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_no%2Cseries_no&qvq=q
https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUMSEY~8~1~347175~90114642:Asia-Se-cunda-Pars-Terrae-in-Forma-P?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_no%2Cseries_no&qvq=q
http://www.keiththompsonart.com/pages/grandmap.html


Рис. 6. «Е вропей ское р евью . У бейт е эт о го  орла!» / «E uropean Review. K ill that ea g le» . London, 
1914. Автор -  J.H. Amschewitz. И сточник: https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUM- 

SEY~8~1~268586~90042817:European-Revue--Kill-That-Eagle-?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2C- 
pub_list_no%2Cseries_no&qvq=q:kill%20that%20eagle;sort:pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_

no%2Cseries_no;lc:RUMSEY~8~1&mi=1&trs=2
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Рис. 7. «Ю мористическая карта Европы в 1914 году» . «H um oristische K arte von  Europa im Jah re  
1914». D resden, 1914. И сточник: http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8714

https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUM-SEY~8~1~268586~90042817:European-Revue--Kill-That-Eagle-?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2C-pub_list_no%2Cseries_no&qvq=q:kill%20that%20eagle;sort:pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_
https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUM-SEY~8~1~268586~90042817:European-Revue--Kill-That-Eagle-?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2C-pub_list_no%2Cseries_no&qvq=q:kill%20that%20eagle;sort:pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_
https://www.davidrumsey.com/luna/servlet/detail/RUM-SEY~8~1~268586~90042817:European-Revue--Kill-That-Eagle-?sort=pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2C-pub_list_no%2Cseries_no&qvq=q:kill%20that%20eagle;sort:pub_list_no_initialsort%2Cpub_date%2Cpub_list_
http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8714


Рис. 8. «Слушайте! Слушайте! Собаки лают !» / «Hark! Hark! The d o g s  d o  bark!». 
Комическая карта Европы. London, 1914. И сточник: http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8704

Рис. 9. «Европа летом 1915 го д а »  / «S om m erschau  u b er Europa 1915». Гамбург, 1915. Автор -  А.К.
И сточник: http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8716

http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8704
http://retromap.ru/show_pid.php?pid=g8716


Р ис. 10. «К рат кий о б з о р  Европы в е сн о й  1915 г о д а »  / «G ed ran g te  F ru h ja h r su b er s icm  v o n  E uropa im
J a h r e  191». Гам бург, 1915. А втор -  А.К.

И ст очник : https://uvaerfgoed.nl//beeldbank/en/xview/?identifier=Mhn245/3.333

Р ис. 11. «С им волическая карт а Европы в 1914 г о д у »  / «C arte s ym b o liq u e  d e  l ’E urope. 1914». 1914. 
И ст очник: https://www.bnf.fr/fr/mediatheque/carte-symbolique-de-leurope-leurope-en-1914-1914

https://uvaerfgoed.nl//beeldbank/en/xview/?identifier=Mhn245/3.333
https://www.bnf.fr/fr/mediatheque/carte-symbolique-de-leurope-leurope-en-1914-1914


Рис. 12. «С ум асш едш ий дом» / «Het Gekkenhuis» (oudL ied je, N ieuwe Wijs). Нидерланды, 1915. 
Автор -  Louis Raemaekers. И сточник: https://www.oldworldauctions.com/catalog/lot/142/402

Рис. 13. «Театр европей ских  военных д ей ст вий  -  1914-1915». Франция -  Ш вейцария, 1915. 
Автор -  Andre H uguenin И сточник: https://www.iwm.org.uk/collections/item/object/13927

https://www.oldworldauctions.com/catalog/lot/142/402
https://www.iwm.org.uk/collections/item/object/13927
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Рис. 14. «Карта, поучит ельная для гр аж дан  россий ских » . П етроград, 1917. 
И сточник: https://museum-online.moscow/entity/OBJECT/iss3_migm_199339

Иллюстрации к статье:
Ю. Р. Дасни. Е зидский зиккурат

Рис. 3. Врата Шихади — главный вход 
в зиккурат  Лалиш. Фото автора

Рис. 4. М ост  Сират. Фото автора

https://museum-online.moscow/entity/OBJECT/iss3_migm_199339


Иллюстрации к статье:
И. В. Ф едулов. Д орога  Баку -  Тбилиси -  К ар с: прош лое и н а ст оящ ее

Рис. 1. О смотр п о е зд о в  лидерами Турции, Грузии  
и А зербайдж ана на церем онии открытия линии 
Б аку-Т билиси -К арс в г. Баку, 30 окт ября 2017 г. 
И сточник: Baku-Tbilisi-Kars Railway represents new 
Silk Road’s middle corridor // Daily Sabah. 08.11.2017.
URL: https://www.dailysabah.eom/op-ed/2017/n/08/ 

baku-tbilisi-kars-railway-represents-new-silk-roads-mid- 
dle-corridor

Рис. 2. Л огист ический цент р в г. К ар се (Турция). 
И сточник: https://rayhaber.com/2021/12/kars-lojis- 

tik-merkezi-yuruyus-yolu-ve-aydinlatma-yapilmasi-isi/ 
kars-lojistik-merkezi

Криш на П ракаш  Ш рестха 
(1 9 37 -2021 )

А лаев Леонид Борисович 
(1 9 32 -2023 ).

Рисунок Н. В. Винокуровой, 2022 г.
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