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К середине XIX в. в Крыму сложились 

определенные предпосылки для экономиче-

ского роста. Позади был сложный период. 

Усилиями отдельных государственных деяте-

лей была заложена основа будущего успеш-

ного развития полуострова. В частности, 

были проложены первые шоссейные дороги 

(в 1820-е гг. от Перекопа до Севастополя, от 

Симферополя до Керчи, от Симферополя до 

Евпатории, затем в Ялту и Алушту, позже - до 

Судака и Феодосии), налаживалась инфра-

структура городов. Стали формироваться 

условия для развития транспортной отрасли.  

Производимую продукцию, особенно в 

сельском хозяйстве, было сложно вывозить за 

пределы полуострова, сохранив ее качество. 

Для производства также необходимы были 

комплектующие, доставка которых к месту 

назначения в регионе, особенно на Южный 

берег, была крайне неудобной и даже опасной 

для жизни перевозчиков. Так, на некоторых 

участках горных дорог случались оползни, 

либо дороги настолько были узкими, что по 

ним едва ли на лошади могли проехать, 

нежели на чем-то другом, более крупном.  

Сложности с доставкой, длительность 

перевозок в связи с расстоянием и плохим со-

стоянием дорог способствовали удорожанию 

товаров для конечных потребителей. По сути, 

сухопутным путем для крымских товаров ма-

териковая часть Российской империи напря-

мую была недоступна, и наоборот, товары из 

других регионов на рынки полуострова до-

ставлялись в основном морским путем. В об-

щем, слаборазвитая транспортная отрасль 

тормозила развитие внутреннего рынка и то-

варооборота, курортной сферы.  

Еще одним важным аспектом было то, 

что неразвитость транспорта и инфраструк-

туры негативно сказывалась на развитии ку-

рортов и туризма. 

Крымская война свела на нет ранее до-

стигнутые успехи, а также показала острую 

необходимость развития транспортной 

сферы и в целом экономики полуострова.  

Таким образом, в исследуемый период 

развитие транспорта в Крыму стало перво-

очередной задачей для власти, которая и ра-

нее проводила политику благоприятствова-

ния отраслям экономики полуострова.  

Анализ литературы показал, что от-



Вестник Брянского государственного университета. 20 20 (3)  

 

10 

дельные аспекты изучаемой проблемы затра-

гивали исследователи дореволюционного пе-

риода [5; 6; 13-15], а также советские и совре-

менные исследователи [16; 1-4; 7-12; 17]. Та-

ким образом, необходимо выяснить особен-

ности развития транспортного сектора и его 

влияние на экономику Крыма в 1861-1917 гг. 

В первой половине XIX в. из видов 

транспорта на полуострове использовали ма-

жару (большая телега с решётчатыми боко-

выми стенками), почтовых лошадей либо езду 

верхом. Вплоть до середины века неудовле-

творительное состояние дорог и высокая сто-

имость проезда были серьезной проблемой.  

После окончания Крымской войны 

транспортная система региона была в полном 

упадке и представляла собой тропы и дороги 

без покрытия. Первостепенной задачей была 

разработка законодательства, чтобы запу-

стить процесс строительства дорог. Мини-

стерство путей сообщения издавало указы, 

согласно которым по всей империи расши-

ряли и улучшали дорожные покрытия. Урегу-

лирование на законодательном уровне умень-

шило произвол со стороны владельцев желез-

ных дорог и в целом благоприятно отрази-

лось на качестве строительства дорог, а также 

стоимости (к 1880-м гг.) проезда. 

Власть в полной мере осознала необхо-

димость реформ. Особое внимание уделяли 

восстановительным работам, созданию но-

вой транспортной сети и преобразованиям в 

экономической сфере.  

Лишь в 1860-е гг. с началом модерниза-

ции появился современный на тот момент 

транспорт (карета, омнибус, фаэтон, экипаж 

и др.). Шоссейные дороги были платными. 

Евпатория, Феодосия стали коммерческо-

торговыми городами, Севастополь и Керчь к 

этой категории присоединились позже. В эти 

города завозили различные восточные, евро-

пейские и средиземноморские товары и про-

дукты, а на экспорт в Османскую империю, 

Италию, Англию, Норвегию, Австралию, 

Швейцарию вывозили крымскую продук-

цию. Спросом пользовалась пшеница мест-

ных твердых сортов, а также фрукты, вино, 

табак, металлолом, шкуры, и пр. [1, с. 9-12]. 

Для успешного ведения дел на полуострове 

работали экспортные российские и ино-

странные конторы и кредитные учреждения. 

Миграционные процессы на полуост-

рове, а также войны, в которых был задей-

ствован Крым, привели систему хозяйствова-

ния в кризис [2, с. 147-148]. Развитие дорож-

ной инфраструктуры было ключом на пути к 

улучшению товарооборота, увеличению по-

сещения региона гостями, и выходу из сло-

жившейся ситуации. Проблемы с волнами 

миграций крымских татар правительство пы-

талось решить приглашением на полуостров 

колонистов. Приезжавшие на постоянное 

проживание в регион колонисты открывали 

образцовые хозяйства, новые предприятия, 

частные хозяйства, используя инвестиции и 

государственную поддержку. Отчасти им 

удавалось успешно претворять в жизнь 

планы, однако, не зная специфики климата и 

особенностей ведения хозяйства на полуост-

рове, колонисты часто сталкивались с засу-

хами, неурожаями и иными проблемами. 

После приобретения имения в Ливадии 

Александром II в Крыму начали скупать 

землю, особенно на Южном берегу, где посте-

пенно стала складываться курортно-рекреа-

ционная зона. Каждое прибытие членов импе-

раторской семьи на полуостров означало 

наплыв приезжей публики из числа аристо-

кратии и буржуазии, что требовало помимо 

развитой инфраструктуры обеспечения транс-

портом и улучшенными путями сообщения. 

Внутренние перевозки пассажиров и 

грузов осуществлялись по старым тропам и 

трактам, для перегона скота были скотопро-

гонные тракты и соляные пути. 

В послевоенный период социально-эко-

номическая обстановка в Крыму стала посте-

пенно меняться: на полуострове развивались 

капиталистические отношения. Началось 

расширение и обновление шоссейных дорог. 

И именно в Ливадии были проведены первые 

работы. В 1874-1884 гг. на полуострове было 

построено более десяти шоссейных дорог 

общей протяженностью более 205 км. 

К 1902 г. в Крыму дорожная сеть значи-

тельно расширилась и составляла более 800 

км с каменным покрытием, 5229,3 тыс. км 

грунтовых дорог [11, с. 60]. В результате про-

ведения дорожных работ на полуострове 

были созданы условия для закладки железно-

дорожных коммуникаций. 

Учитывая ресурсы полуострова, власть 

активно развивала морской транспорт. В 
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Крыму размещалась более половины всех су-

ден России, основная задача которых заклю-

чалась в экспорте и грузопассажирских пере-

возках. В период второй половины XIX в. на 

полуострове функционировали порты в Евпа-

тории, Севастополе, Керчи, Феодосии, Ялте.  

Небольшие города, в которых создава-

лись порты, например, Евпатория, Феодосия, 

быстро развивались, становясь достаточно 

оживленными. Морские перевозки способ-

ствовали становлению и развитию курортов 

и туризма, что пополняло местные бюджеты 

и давало дополнительные средства к суще-

ствованию населения края. Были организо-

ваны морские прогулки катерами и парохо-

дами для приезжей публики. Именно это спо-

собствовало решению проблемы слаборазви-

тых сухопутных дорожных сетей. Порты, вы-

полняя насущную экономическую функцию, 

играли не менее важную стратегическую 

роль, как, например, Севастополь, бывший 

длительное время опорным пунктом ЮБК. 

В 1856 г. под руководством М.И. Кази 

из Севастополя была создана компания ком-

мерческих портов Крыма Русское общество 

пароходства и торговли (РОПиТ). Пароход-

ное сообщение играло важную роль для 

Крыма. Этот вид транспорта позволил отно-

сительно безболезненно пережить запрет 

России иметь военный флот. Развитие дан-

ного сообщения тормозилось отсутствием 

причалов и пристаней. Ситуация изменилась 

к концу века, когда практически каждый ку-

рортный уголок имел пристань. Интересен 

тот факт, что развитию пароходства про-

кладка железнодорожного полотна никоим 

образом не помешала, напротив, «морских» 

пассажиров стало еще больше [8, с. 81-82]. 

Южную бухту Севастополя сделали 

коммерческой. В 1863 г. начала свою работу 

городская таможня. Спустя четыре года Се-

вастопольский торговый порт наладил связи 

с другими государствами. Так, за 1867 г. в 

порту побывало почти 500 судов, из них 

около 10% - иностранных. 

С 1870-х гг. наличие торгового порта 

сделало Севастополь крупным зерновым экс-

портным центром. РОПиТ наладило регуляр-

ные рейсы в Стамбул, также имелись догово-

ренности с американскими, европейскими и 

ближневосточными портами [7, с. 99-100]. 

Начиная с 1875 г., Севастополь стал 

официально коммерческим портом, что пози-

тивно отразилось на развитии города. Были 

налажены междугородние и заграничные 

рейсы. Развитию Севастопольского порта ме-

шала теснота. В 1883 г. были попытки расши-

рения его территории, однако осуществить 

это было невозможно.  

С середины 80-х гг. XIX в. стал преобла-

дать южный рынок грузоперевозок. Именно в 

это время Севастополь взял на себя большую 

часть перевозок. С восстановлением права 

России иметь флот на Черном море, стал во-

прос о необходимости одновременного суще-

ствования военного и коммерческого порта в 

Севастополе. После длительных обсуждений 

Комитет министров перенес порт в Феодосию 

(1890 г.), а Севастопольский порт после мо-

дернизации стал военно-морской базой Чер-

номорского флота. С одной стороны, это дало 

толчок развитию Феодосии, с другой, - изме-

нило характер развития Севастополя. 

Хорошие показатели экспорта-импорта 

показывал Феодосийский порт. Так, в 1858-

1862 гг. они составляли 843 тыс. руб. и 592 

тыс. руб. соответственно, при этом здесь по-

бывало более 400 кораблей иностранных гос-

ударств [17, с. 9]. Вслед за переносом флота в 

Феодосию потянулись и крупные торговые 

компании, для которых дополнительно по-

строили 4 пристани и порядка 28 складов для 

хранения товаров. В Феодосийском порту по-

мимо российских у причала могли стоять лю-

бые иностранные суда.  

В 1895 г. перенос коммерческого торго-

вого порта из Севастополя вновь отсрочили 

вплоть до 1 сентября 1899 г. С этой целью ис-

пользовали Южную бухту. Несмотря на это, 

Феодосия в качестве ведущего коммерческого 

порта начала функционировать с 1895 г. Уже в 

1897 г. Феодосийский порт опередил Севасто-

польский [9, с. 69]. С 1899 г. благодаря нали-

чию коммерческого порта торговля в Феодо-

сии стала расширяться, что положительно 

сказалось на развитии города. На экспорт, по-

прежнему, вывозили преимущественно зерно. 

Немаловажную роль для морского транс-

порта играл Керченский порт. Учрежденный в 

1821 г., порт был предназначен для экспортной 

торговли. Все иностранные суда обязаны были 

проходить карантин именно здесь. Когда к 

Керчи провели железную дорогу, транспорти-
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ровка товаров упростилась, ускорилась от-

грузка товаров. В конце XIX в. порт был рекон-

струирован так, чтобы пароходы длиной до 200 

м с осадкой до 8,2 м могли стоять на причале. 

В целом, на начало XX в. в Керчи было 9 при-

станей. В 1914 г. пристани сменили защит-

ными сооружениями. Так, были построены За-

щитный и Генуэзский молы. 

В годы Крымской войны евпаторийский 

порт серьезно пострадал, поэтому здесь велись 

восстановительные работы. Евпаторийский 

порт, по праву, занимал второе место по пока-

зателям. Так, в 1858-1862 гг. здесь побывало 

более 1400 иностранных суден, показатели экс-

порта превышали импорт почти в 2,8 раза и со-

ставляли 362 и 130 тыс. руб. соответственно. 

Позже порт принимал более 2100 кораблей, а 

его оборот составлял 7 млн руб. [17, с. 9]. 

В 1875 г. была построена первая при-

стань для осуществления перевозок пассажи-

ров вдоль берегов Крыма. В 1880-1890 гг. по-

строили еще одиннадцать грузовых пристаней. 

Благодаря объявлению свободной экономиче-

ской зоны в Евпатории город очень быстро 

стал лидером среди портов-экспортеров полу-

острова. Здесь одновременно на причале могли 

стоять до 200 судов. Были налажены торговые 

отношения с иностранными компаниями. Экс-

порт Евпаторийского порта составляли сырье-

вые товары: хлебные зерновые культуры, 

шерсть, невыделанные кожи, овчина, смушка, 

сало, масло коровье и соль [3, с. 8]. 

Южный берег Крыма из-за горной мест-

ности длительное время был труднодоступен 

для тех, кто хотел побывать здесь. Сложности 

с перевозками пассажиров и доставкой грузов 

обусловили создание в Ялте порта. Усилиями 

графа М.С. Воронцова в 1837 г. порт был по-

строен. В 1860-х гг. Ялта стала излюбленным 

местом для отдыха царствующих особ. По-

этому власти начали строительство причалов 

для прибытия членов семьи Романовых и при-

ближенных к императорским особам. Также 

порт упростил доставку грузов и пассажиров 

на Южный берег. В этот период для соедине-

ния Петербурга и Севастополя проводили но-

вую ветку железной дороги. До 1887 г. из-за 

сильных штормов порт дважды перестраи-

вали, пока не построили каменный мол. Об-

новленный порт был удлинен и расширен и 

приобрел знакомый ныне вид.  

Из Ялты осуществляли грузопассажир-

ские перевозки, а также экспортировали 

местные товары. Налаживались внутренние 

перевозки, что позволило регулярно осу-

ществлять перевозки между городами При-

черноморья и Приазовья [11, с. 61]. 

В 1885 г. из портов Крыма было экспор-

тировано: из Севастопольского - 17,7 тонны 

овечьей шерсти, более 10 тыс. единиц скота и 

около 600 лошадей; из Евпаторийского - 

144,1 тонны соли, 376,7 тонны семян льна, 

17,7 тонны невыделанных кож, 472 тонны 

необработанной шерсти; из Феодосийского - 

193,2 тонны семян льна, 60,6 тонны соли, 

43,1 тонны сырых кож; из Керченского - 70,1 

тонны пшеничной муки, 79,1 тонны красной 

икры, 16,8 тонны иной икры, 75,8 тонны со-

леной, копченой рыбы, 2,25 тыс. тонны семян 

льна, 212,9 тонны семян масличных, коноп-

ляных и сурепных растений, 452 тонны вы-

жимок из семян, 122,9 тонны необработан-

ных кож, 236 тонн угля [9, с. 66].  

В 1909 г. в порты полуострова зашло 

7139 кораблей, общий грузооборот составил 

34 тыс. пуд. [9, с. 72]. 

Вторая половина XIX - начало XX вв. 

ознаменовалась крупным железнодорожным 

строительством в Российской империи. Этот 

бум не обошел стороной Крым. Однако здесь 

были определенные сложности. Бюрократиче-

ские моменты, внешнеполитические отноше-

ния, сложное финансовое положение страны 

не позволили реализовать целый ряд крымских 

проектов (например, железную дорогу в Ялту 

так и не протянули). Развитие железнодорож-

ного транспорта значительно расширял, уско-

рял и удешевлял товарооборот между различ-

ными регионами Российской империи.  

Прокладка железной дороги до Симфе-

рополя ознаменовала новый этап развития 

дорожно-транспортной системы, разрушение 

старых и формирование новых транспортных 

связей между экономическими районами по-

луострова и с материком, связала Крым с 

иными промышленно-торговыми центрами. 

Этот фактор сделал железнодорожное сооб-

щение ведущим видом транспорта. 

Доведение железнодорожного полотна 

в 1875 г. до Севастополя предопределило 

успешное развитие города и сделало возмож-

ным привлечение в Крым поселенцев. Актив-
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ное заселение полуострова в 1880-х гг. при-

вело к росту производимой продукции, что 

позволило увеличить обороты экспорта.  

В 1892 г. было завершено строитель-

ство железной дороги от Джанкоя до Феодо-

сии, что предопределило заработок местного 

населения: появилась возможность вывозить 

товар и продавать его по рыночной цене. Пе-

риодически проводили ярмарки вдоль желез-

ных дорог. В 1900 г. было проложено керчен-

ское железнодорожное направление. К этому 

времени железнодорожная сеть составляла 

740 км [11, с. 59]. В 1915 г. начало функцио-

нировать евпаторийское направление.  

Первоначально железнодорожный 

транспорт больше использовали для пере-

возки грузов. Но в последствии его усовер-

шенствовали и стали применять и для пасса-

жирских перевозок. Улучшение качества пе-

ревозок повлияло на поток гостей на полуост-

ров, и даже появились организации, которые 

всячески заботились о том, чтобы отдыхаю-

щим в Крыму было комфортно. Так, напри-

мер, отделение Крымско-Кавказского горного 

клуба занималось устройством стоянок в го-

рах, разрабатывало маршруты пеших туров по 

Южному берегу Крыма и т.д. [4, с. 28]. 

Созданная в Крыму железнодорожная 

сеть в исследуемый период стала предопре-

деляющим фактором экономического разви-

тия региона. 

Со временем появились водные круизы, 

была улучшена комфортабельность вагонов, 

стали более частыми путешествия на автомо-

билях. Однако в годы Первой мировой войны 

наметился спад в транспортной отрасли, а 

также уменьшение потока гостей.  

Крым постепенно превращался из по-

требителя в производителя хлеба. Около 60% 

выращиваемого зерна приходилось на Сева-

стопольский порт. Экспорт Крымского зерна 

в основном осуществлялся в Англию, Гол-

ландию и Францию. В общероссийском 

рынке экспорта хлеба Крым занимал не по-

следнее место: Севастополь был на 12, Фео-

досия - на 19, Керчь - на 26 месте из более, 

чем 120 таможен страны [9, с. 65]. 

Открывались новые предприятия (фаб-

рики, заводы, образцовые сельские хозяй-

ства), модернизировались старые, развивался 

рынок наемного труда. К концу века ведущую 

роль в промышленном секторе занимали кон-

вейерные предприятия по изготовлению кон-

серв, мукомольной и табачной продукции, в 

Севастополе функционировали верфи по ре-

монту и строительству судов [10, с. 174]. 

Развитие транспортной отрасли дало 

толчок садоводству, виноградарству, виноде-

лию, табаководству. Так, в 1870-1890-х гг. на 

полуострове были увеличены площади под 

садами, а экспорт свежих фруктов в цен-

тральные районы империи вырос в шесть раз 

и достигал 49,1 тыс. тонн в год [4, с. 76]. 

Также были увеличены площади под вино-

градниками с 4674 десятин до 6270 десятин, 

а в 1893 г. они достигли 9680 десятин [16, с. 

44-45; 13, с. 1]. Объемы производства вина 

также выросли на 30 % до 1,3 млн ведер, что 

составляло 8% общероссийского производ-

ства [5, с. 77; 14, с. 77].  

Что касается табаководства, то данная от-

расль развивалась с переменным успехом. Так, 

в 1871-1884 гг. площади под табаком и его вало-

вый сбор в Таврической губернии выросли по-

чти в пять раз и достигли 3905 десятин и 3359,5 

тыс. тонн соответственно. В последующее деся-

тилетие погодные температурные колебания 

привели к сокращению площадей почти в два 

раза. Развитие отрасли превалировало в Симфе-

ропольском и Ялтинском уездах, на долю кото-

рых приходилось 53% и 27% и производилось 

60% и 27% табака соответственно [15, с. 3-5]. К 

концу столетия отрасль и вовсе стала непри-

быльной: цены на продукцию упали с 60 до 15 

руб. за пуд [6, с. 14]. В начале 1900-х гг. усили-

ями местной власти и табаководов в Ялтинском 

уезде были наращены объемы производства та-

бака до 120,9 тонны в год (75% от общего объ-

ема табака в губернии). К 1917 г. площадь под 

культурой удалось довести до 3306 десятин. В 

начале ХХ в. количество табачных фабрик в гу-

бернии выросло с 10 до 18, что объяснялось за-

претом на ввоз турецкого и македонского табака 

в годы Первой мировой войны и ростом спроса 

на отечественную крымскую продукцию [4, с. 

69-70]. 

В августе 1898 г. начали курсировать 

трамваи в Севастополе, в мае 1914 г. - в Евпато-

рии, в июле 1914 г. - в Симферополе. Этот вид 

транспорта был безопасен, экологичен и досту-

пен по цене. Только в первый год существова-

ния трамвайного сообщения в Севастополе пе-

ревезли 0,48 млн. чел., в Евпатории - 0,86 млн. 
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человек, в Симферополе этот показатель был 

значительно ниже, что было связано в первую 

очередь с функциями города: он был ни курорт-

ным, ни военным центром и выполнял админи-

стративные функции [12, с. 399-400].  

С появлением автомобилей перестали 

использовать гужевой транспорт, мажоры за-

менили экипажами и дилижансами, однако 

все начинания в данном вопросе принадле-

жали исключительно предпринимателям. 

Власть опасалась связываться с новой отрас-

лью, поскольку дело было затратным и не 

представлялось масштабным на первых по-

рах. Содержание дорог с щебёночным по-

крытием было очень затратным в части ре-

монта и поддержания надлежащего состоя-

ния, поэтому к 1914 г. было принято решение 

заменить такие дороги на асфальтные. 

В целом, во второй половине XIX - 

начале ХХ в. в Крыму значительно измени-

лись сухопутные пути сообщения: некоторые 

дороги расширили, шоссировали (посыпали 

щебнем), улучшили (выровняли, продумали 

ливневые стоки, мостовые сооружения). По-

явились разные виды гужевого транспорта, 

постепенно распространили автомобиль. Ве-

лись обсуждения прокладки трамвайных пу-

тей в городах, что частично было реализовано. 

Значительное развитие получил мор-

ской транспорт: на полуострове функциони-

ровало пять основных порта (в Евпатории, 

Севастополе, Керчи, Феодосии, Ялте) и не-

сколько вспомогательных (в Судаке, Алуште, 

Балаклаве). К началу исследуемого периода 

на полуострове существовали нереконструи-

рованные порты и лишь некоторые из них 

имели бухты, способные принимать совре-

менные пароходы. Морские порты играли 

важную роль в развитии экономики края. Все 

порты в том или ином виде были модернизи-

рованы (углублены и укреплены), расширены 

(построены новые бухты).  

Морского сообщения было явно недоста-

точно, поэтому все время ставился вопрос же-

лезнодорожного строительства и подведения 

путей прямо к портам. Периодически центры 

торговли в силу военных, политических собы-

тий, экономической необходимости смеща-

лись. Морским транспортом перевозили грузы 

и гостей полуострова (доставка к месту от-

дыха, морские прогулки вдоль берегов Крыма). 

Завершило формирование транспортной 

отрасли в Крыму в исследуемый период появ-

ление Лозово-Севастопольской железной до-

роги в 1875 г., а к 1915 г. все крупные портовые 

города, кроме Ялты, имели железнодорожное 

сообщение с Симферополем с выходом на ма-

терик. Железнодорожное сообщение использо-

валось для транспортировки грузов и пере-

возки пассажиров, при чем второе направление 

постепенно стало не уступать первому, по-

скольку путь следования значительно сокра-

щался, а сам проезд становился комфортабель-

ным и, главное, - доступным. Железнодорож-

ный бум благоприятно сказался на полуост-

рове: значительно увеличились грузо- и това-

рооборот, возросло количество отдыхающих, 

что положительно отразилось на экономике. 

Таким образом, в исследуемый период 

транспортная составляющая Крыма играла 

важную роль в экономическом развитии полу-

острова: способствовала расширению между-

народных торговых и культурных связей, 

внутреннего рынка сбыта, росту экспорта и 

импорта товаров, становлению курортно-ре-

креационной сферы.
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TRANSPORT INDUSTRY AND ITS INFLUENCE ON THE ECONOMY OF CRIMEA 

(1861-1917) 
 

The article reveals the features of the development of the transport industry and its impact on the economy of the Crimea 

in 1861-1917. The development of the economy, trade relations, and the resort and tourism sector by the beginning of the 

study period was hampered by the lack of normal communication routes, a limited number of modes and the cost of 

transport. Particular attention in the article is paid to the development of transport networks, roads, ports, railway network, 

as well as tram communication. It is noted that by the middle of the XIX century. On the peninsula, some prerequisites 

for economic development were formed, migration processes slowed down, and population growth was outlined. How-

ever, the Crimean War brought these undertakings to zero and showed the urgent need to transform all spheres of the 

peninsula's economy, including the transport one. The expansion and restoration of existing ones, the construction of new 

roads, including highways, an increase in modes of transport, the active use of maritime transport for the delivery of goods 

/ cargo and passengers by steamships (including for sea trips), the creation of a railway network, the opening of tram 

services led to positive shifts in the social and economic development of Crimea. The volumes of exports and imports 

increased, new enterprises were opened, traditional branches of agriculture developed, which received new prospects for 

selling their products both abroad and on domestic Russian markets. During the First World War, the performance of some 

industries declined, while others, on the contrary, showed growth. This was due to the peculiarities of Russia's foreign 

policy and foreign economic relations. All these processes proceeded in parallel with the establishment of capitalist rela-

tions and modernization processes that swept the branches of the peninsula's economy. 

Keywords: transport, economy, port, roads, railroad, tram, Crimea, Russian Empire. 
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