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Современное состояние нашего транспорта. 

Всем отлично известно значение путей сообщения в эко-
номической и социальной жизни народов, — это положение 
•не нуждается в доказательствах. При современных яге усло-
виях усовершенствованные'искусственные пути сообщения, 
и, в особенности, железные дороги, приобрели еще большее 
значение и их влияние на политическую жизнь, уровень 
культуры и экономическое состояние стран и народов бе-
зусловно стало решающим. 

Если отсутствие или недостаток усовершенствованных 
путей сообщения задерживают культурное и экономическое 
развитие страны, то разрушение этих путей в стране, вся 
жизнь которой создавалась на основах обмена между от-
дельными областями, грозит еще более гибельными послед-
ствиями и настолько отбрасывает страну в глубь веков, что 
все завоевания культуры могут быть уничтоягевы. 

Эти последствия наиболее неизбежны для стран с гро-
мадным расстоянием. 

Из усовершенствованных путей сообщения наибольшее 
значение имеют в настоящее время железные дороги, их по 
справедливости сравнивают с нервной системой организма 
;и чем совершеннее эта система, тем высшую ступень в 
органическом мире занимает ее обладатель, чем богаче 
страна железными дорогами, тем она культурнее, тем боль-
шее значение имеет ова среди других стран. 

В настоящее время, хотя и показательным путем, но 
кажется всем стало ясным, что наша железнодорожная сеть 
находится в состоянии полупаралича и не может обслужи-
.вать насущнейших нужд страны. ~ ~ ' 

—1U точки зрения обывателя — отправителя груза — резко 
нарушены все условия, которым должен удовлетворять же-

.лезнодорожный транспорт, а именно; нет ни срочности, ни 
непрерывности, ни сохранности, нй безопасности при пе-
ревозках. 

Отправляя свой груз никто не знает, когда он придет 
по назначению и вообще придет ли когда либо, так как 
хищение грузов сделалось столь обычным явлением, что 
ряд дорог сложил с себя всякую ответственность за целость 

ш сохранность сданных к перевозке грузов. 



Декретом Совета Народных Комиссаров 23 августа 1918 г -
аннулированы все иски к железным дорогам за просрочку,, 
перебор, нарушение очереди, недостачу, порчу и утрату 
грузов за все прошлое время. 

Правильность и планомерность в движении нарушены 
почти повсеместно: на ряде дорог десятками простаивают 
непроизводительно брошенные по станциям поезда, скорость-
передвижения грузов упала до небывалых размеров. 

Вследствие непрекращающейся гражданской войны на-
рушена и непрерывность движения. Борющиеся стороны 
взрывают мосты, разрушают полотно железных дорог, сни-
мают рельсы, угоняют подвижной состав. 

Весь пассажирский вагонный парк доведен до совер-
шенно невозможного состояния. Это результат стихийного 
движения солдат с фронтов в 1917 году. Окна в вагонах 
разбиты, ибо служили для входа и выхода, отопление во 
многих вагонах не действует, так как лопнули трубы вслед-
ствие замерзания воды, внутреннее оборудование в вагонах 
обобрано, в мягких вагонах обрезана вся обивка. 

Но мало этого,—при перевозках грузов приходится стал-
киваться еще с другими серьезным затруднением, а именно 
с того момента, когда вы начинаете хлопотать о перевозке 
какого либо груза, до момента получения вами разрешения 
от ведающих этим делом инстанций, нередко появляются 
новые комиссии, центротовары, центроколлегии, чрезвычай-
ные комиссии и проч. учреждения, где вам нередко нужно 
начинать дело сызнова. Достаточно будет сказать, что в 
настоящее время главков, центров, и бюро, от которых за-
висит разрешение на вывоз того или другого груза, имеется 
больше ста При этом комиссии и коллегии нарождаются 
не только в центре, но и в других местах, что вносит пол-
ную путаницу в порядок отправки трузов. Беда заключается 
еще и в том, что почти каждое учреждение считает себя 
полномочным и не знает от каких еще учреждений зависит 
фактическая возможность отправки груза. Иногда прихо-
дится тратить недели на то, чтобы сдвинуть груз с места и 
это при том товарном голоде, который испытывает страна. 

Но можно было бы и к этому приспособиться, но беда заклю-
чается в том, что развал транспорта неудержимо развивается 
и кажется, что в этом отношении мы уже перешли предел 
гибкости и находимся за роковой чертой. 

Возможно, что это тяжелое состояние транспорта, которое 
будет весьма продолжительным, вернет экономическую жизнь 
страны к ее первичным формам и, во всяком случае, в бли-
жайшее же время поставит вопрос о перенесении некоторых 
отраслей промышленности к источникам сырья и топлива-



Война 1914 г . Ф о р с и р о в к а работы жел . дор. 

В мировую войну 1914 года мы вступили с совершенно 
неподготовленным к длительной колоссально напряженной 
работе транспортным аппаратом. 

Между тем война потребовала такого количества под-
вижного состава, которого у нас не хватало и для перево-
зок в мирное время. 

Самый грубый подсчет по 1913 году показывал, что для : 

полного использования пропускной способности наших глав-
нейших магистралей и поддержания движения на боковых 
линиях, хотя бы в размерах движения этого года, не до-
ставало 2.000_товарных паровозов и 80.000 товарных вагонов. 

Но война кроме того внесла коренные изменения и в на-
правления грузовых потоков. 

В армии, сосредоточенные на западной границе государ-
ства, были взяты миллионы земледельцев. И все то, что 
прежде они потребляли в своем хозяйстве, теперь приш-
лось для них закупать и к ним подвозить. Хлеб, который 
прежде они сами привозили снопами с своего поля, теперь 
нужно было для них везти за тысячи верст. 

Кроме того, так как война была связана с усилением работ 
на военных заводах и с общей нуждой в рабочих силах, то 
сотни тысяч мужчин и женщин двинулись из деревень и 
•сел к городам; население городов стало возростать с не-
обычайной быстротой, и для них опять таки нужно было 
подвозить продовольствие, а для заводов топливо и сырье,— 
это также существенным образом изменяло потоки грузов, 
расстраивало железнодорожное' движение. 

Благодаря некоторой подготовки железных дорог к мо-
билизации, работа дорог в этот период была вполне удовле-
творительное—во Всяком случае особенных затруднений в 
воинских перевозках не наблюдалось, хотя конечно, на весь 
мобилизованный период совершенно было прекращено пере-
движение грузов коммерческих. 

Далее с развитием масштаба войны начинает чувство-
ваться недостаток подвижного состава. Этот недостаток Ми-
нистерство Путей Сообщения еще и до войны пыталось 



возместить увеличением под'емной силы вагонов путем про-
стой замены трафарета, сначала с 750 пуд. до 900, потом 
до 1.000 и наконец, во время войны до 1200 пудов. 

Временно острота положения отлаживается, но ненадол-
г о , — подвижного состава все-таки не хватает. Приходится 
принимать меры к более интенсивному использованию па-
ровозов и вагонов. В этих видах устанавливается сменная: 
езда на паровозах (так называемая американская), т.-е. об-
служивание паровоза не одной и той же паровозной брига-
дой—хозяином, а ближайшей свободной—с целью сокраще-
ния безполезного простоя паровозов во время отдыха бри-
гады-хозяина; удлинняются сроки освидетельствования па-
ровозных котлов, отменяются в отношении вагонов, пере-
даваемых с одной дороги на другую, требования, предусмат-
ривающие сохранность вагонов, а оставляются лишь усло-
вия, касающиеся безопасности движения и т. п. 

Результатом длительного применения этих облегченных 
условий при передаче вагонов, а также сменной езды на 
паровозах, явилась быстрая изношенность подвижного со-
става, в особенности, если принять во внимание, что и до 
войны состояние нашего парка было ниже средняго, что от 

всего наличного паровозного парка было в; 
возрасте от 40 до 45 лет *), а увеличение под'емной силы 
вагонов путем простой замены трафаретов, вызывало перена-
пряжение вагонов. 

Нужен был усиленный ремонт подвижного состава, а так 
как вся производительность заводов была занята исключи-
тельно заказами военного ведомства и металлы шли в пер-
вую очередь для него, то на железных дорогах стал хро-
нически ощущаться острый недостаток как в металлах, так 
и в запасных частях. 

Независимо от этого уже в течение первого года войны 
крайне обострился вопрос с рабочими руками, в особенности, 
с квалифицированными рабочими. 

Потеря в начале войны ряда крупных мастерских и 
основных депо с их мастерскими еще более усложнили во-
прос с ремонтом подвижного состава. 

Между тем война требовала все большего и большего 
напряжения от железных дорог, так как масштаб войны,, 
потребовавший сосредоточения на фронтах огромного ко-
личества людей и лошадей и переброски их с одного фронта 
на другой, далеко превзошел все предположения, которые 
делались в этом отношении в мирное время. 

При таком положении естественно, что продолжительна® 

*) Срок службы паровоза у нас 25 лет, в Америке—16 лет. 



работа железных дорог при их технической необорудованное™ 
и неподготовленности, при недостатке рабочих рук и мате-
риалов для ремонта, не могла не отразиться отрицательно 
на всем железнодорожном механизме в смысле постепен-
ного ослабления его работоспособности. Работа дорог мед-
ленно, но неуклонно пошла на ухудшение; появились зло-
вещие признаки болезни, охватывавшей весь железнодо-
рожный организм. 

Проявление этой болезни особенно резко начинают ска-
зываться в 1917 г., отражаясь на работе сети. 

В то время, как еще в мае месяце 1917 г. жел. дороги 
не догрузили против того же месяца 19Тб~г. 151.000 ваго-
нов, в ноябре этот недогруз достиг уже цифры 350.000 ва-
гонов, продолжая росли и в декабре месяце. 

, В с е г о же на дорогах сети за 1917 г. погружено вагонов 
''менее предыдущего года примерно ня. 2.7Q0.0()0. т. е. грузо-

j ! оборот страны уменьшился на 2у„ миллиарда пудов. 
За 1918 г . перевезено еще менее, а именно всего около 

2 миллиардов иуд. грузов, против Зу2 миллиардов пудов, 
перевезенных в 1917 году. 

Это ухудшение работы железнодорожной сети отражалось 
отрицательным образом и на работе водного транспорта. 

Нужно признать, что в разрушении железнодорожного 
транспорта, кроме общих причин, большую роль сыграло 
военное ведомство, которое решительно ни с чем не счита-
лось, а лишь категорически требовало форсировки работы 
дорог. 

Правила войсковой эксплоатации железных дорог, взаимо-
отношения железнодорожной администрации и начальников 
военных сообщений театра войны и заведующих передви-
жением войск в тылу никому не были известны до момента 
об'явления мобилизации, так как «Положение о полевом уп-
равлении войск», в военное время вышло лишь на второй 
день по об'явлении мобилизации. 

И нет ничего удивительного в том, что с первых же 
дней войны на дорогах получилось двоевластие, трения и 
недоразумения. Кроме того, частью движения распоряжа-
лись заведующие передвижением войск, которые имели 
право но особым воинским предложениям (литерам) отправ-
лять людей и грузы в любом направлении и железнодорож-
ная администрация об этих отправках узнавала после их 
совершения. Независимо от многочисленных злоупотребле-
ний с этими литерами, не могло быть и речи о правильной 
регулировке движения. 

При таком состоянии железнодорожного и водного тран-
спорта, быстро катившихся по наклонной плоскости в сто-


