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ПРЕДИСЛОВИЕ 

Реконструкция народного хозяйства, характери-
зующая переживаемую нами эпоху, произвела в 
каждой отрасли народнохозяйственной жизни 
сдвиги различного масштаба. Но в одной области— 
а именно в области «местного» транспорта—сдвиг 
этот носит совсем своеобразный характер. Здесь 
едва ли можно говорить даже о реконструкции,— 
скорее можно сказать о творчестве на пустом 
месте. 

V Довоенная Россия, строго говоря, не имела ни-
какого хозяйства в области безрельсового транс-
портал Те немногие десятки тысяч километров до-
рог, которые были в ведении министерства путей 
сообщения и частью в заведывании земств, поло-
жительно терялись среди трех миллионов перво-
бытных дорог, ббльшая часть которых не была ни 
в чьем ведении. 

Автотранспорт при этом ограничивался жалким 
парком в несколько тысяч машин, сосредоточен-
ных в столицах и 5—6 крупнейших городах. Ме-
ждугородний автотранспорт начисто отсутствовал. 



За заставой любого уездного города и многих 
губернских картина открывалась такая же, как и 
два-три столетия назад: беспризорная, неизвестно 
кем и когда проложенная дорога с ухабами и не-
проезжими «гиблыми местами», и по этой дороге 
плетутся конные повозки разных примитивных 
конструкций, плетутся по пословице «тише едешь, 
дальше будешь». 

С новыми задачами экономической деятельно-
сти в нашу жизнь стремительно ворвались и новые 
транспортные проблемы. Проселочная сеть и гуж 
не могут обслужить современных нужд не только 
промышленности, но и сельского хозяйства. В 
повышении типа дорог и в механизации движения 
по ним всякий сколько-нибудь прозорливый эко-
номист-транспортник видит н е о д н у и з с т о -
р о н реконструкции народного хозяйства, а о б-
і ц у ю н е о б х о д и м у ю п р е д п о с ы л к у для 
осуществления всех других ее сторон. 

Вот почему в книге, посвященной вопросу о 
значении автомобилизации движения на безрель-
совых дорогах, ощущается несомненная потреб-
ность. Казалось бы, доказывать это значение — 
значит ломиться в открытую дверь. Но далеко не 
всеми у нас усвоено еще, что здесь вообще есть 
дверь, открытая или закрытая. И с этой точки 
зрения книга Н. И. Задорина не только полезна, 
но до некоторой степени даже еще недостаточна. 
Автор имел возможность собрать и посильно 
обработать материал, разбросанных в отдельных 



статьях, докладах и отчетах, освещающих ряд 
частных случаев, но для твердых общих выводов 
материал этот все же еще слишком беден. Тем не 
менее эта книга представляет собой ценную попыт-
ку наметить место автотранспорта среди других 
элементов транспортного хозяйства: паровых и 
электрических жел. дорог, пароходства и все еще 
не потерявшего своего значения в известных хо-
зяйственных областях гужа. 

Пусть эта задача лишь намечается книгой 
Н. И. Задорина, пусть она требует дальнейшего 
уточнения и детальной—вероятно коллективной— 
разработки специалистами разных видов транспор-
та, все же вопрос поставлен правильно и освещен 
ценным материалом, увлекательность которого 
обеспечит и интерес читателей к предлагаемой 
книге. 

В. Эвапьд, 





Ч А С Т Ь I 

Г Р У З О В Ы Е ПЕРЕВОЗКИ 

1. Местный транспорт и его тяговые средства 
в последние годы 

Правильное развитие экономической жизни 
страны требует особого внимания к делу эксплоа-
тации путей сообщения. 

Одним из главных слагаемых общей стоимости 
продуктов массового потребления является рас-
ход на доставку их от места производства до 
места потребления. Для ряда продуктов этот 
расход составляет от 60% (хлеб, фураж, уголь) 
до 90% (лес, торф) их стоимости на месте потре-
бления. При этом от 30 до 60% этой стоимости 
падает на местный транспорт. 

Эти цифры показывают, какое значение для 
борьбы с накладными расходами в целях удеше-
вления продукции имеет анализ всех возможно-
стей удешевления местного транспорта. Под этим 
именем, не вполне удачным терминологически, мы 
разумеем, за отсутствием более точного термина, 
перемещение грузов помощью гѵжа (посредством 
лошадей, волов, оленей, собак, верблюдов) и ме-
ханической тяги (посредством автомобиля, трак-
тора, сюда же надо отнести и трамвай). 

Стоимость единицы продукции почти во всех 
областях народного хозяйства в данное время 



обнаруживает более или менее заметную тенден-
цию приблизиться к довоенному уровню. Так 
обстоит дело с промышленностью, с сельским хо-
зяйством, то же наблюдается в железнодорожном 
и водном транспорте. Единственным исключением 
в транспорте является именно местный транспорт, 
где между современными и довоенными нормами 
стоимости наблюдается значительное расхожде-
ние. Всего заметнее это в области гужевых пере-
возок, охватывающих в данное время львиную 
долю местного транспорта. Как увидим далее, со-
временная стоимость гужевого провоза товаров 
превышает довоенную в 2—4 раза. При этом этот 
индекс не только не удалось еще снизить, но он 
обнаруживает тенденцию к прогрессивному воз-
растанию. 
ч4Явление это объясняется двумя факторами: не-
изменно увеличивающимся из года в год грузо-
оборотом и далеко не успевающим за ним ростом 
средств местного транспорта •»(в отношении гужа 
местами наблюдается даже уменьшение их). Так, 
в 1913 г. один только сельский гужевой транспорт 
выполнил работу в 536 500 ООО коне-дней, а в 
1925/26 г. наличный гуж был в состоянии дать 
лишь 423 ООО ООО коне-дней. 1 

Приняв среднюю производительность одного 
коне-дня в 5,5 тонно-километров, можно устано-
вить, что в 1913 г. сельский гужевой транспорт 
выполнил работу в 2 950 750 000 тонно-км, а в 
1925/26 г.—лишь 2 381 500 000. 

Приводимые ниже две таблицы показывают: пер-
вая—баланс хозяйства местного транспорта за 
1924/25 г., вторая—численный рост скота по 
5-летнему плану Наркомзема. 

1 «Себестоимость гужевых перевозок за последние 25 лет». 
Доклад Я. М. Гольберга 
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Деревенский гуж. 
1924 г. . . 2 090 684 576 192 108 
1925 г. . . 2 164 708 592 197 116 

Городской гуж. 
1924 г. . . 1 408 1 610 1 374 577 226 
1925 г. . . 1448 1 663 1 417 59(> 246 

Авто-транспорт 
1924 г. . . 8 1 , 5 101 101 30 
1925 г . . . 6 1 , 5 86 86 26 — 

Всего: 

1924 г. . . . 3579 ,5 2395 2061 799 334 
1925 г. . . . 3671,5 2457 2095 818- 362 

Численность сельского скота в 1927/28 г. и 1932/33 г. 
(в тыс. голов 1) 

Р а б о ч а я л о ш а д ь 

1927/28 г. 1932/33 г. % % 

Всего но СССР . . 21 462 25 570 19,1 
РСФСР . 15 968 19 229 2 0 , 4 
УССР . 3 931 4 477 13,9 
БССР 855 940 10,0 

З С Ф С Р 220 338 5 3 , 6 
Узб. ССР. . . . 427 519 2 1 , 5 
'Гурк. ССР . . . 61 67 9 , 8 
Ср. Азия . . . . 632 767 2 1 , 4 

По данным переписи 1926 г. городской рабочий 
скот составляет 3 % от общего поголовья скота. 
Исходя из этого расчета, на 1 января 1928 г. го-

1 Пятилетний план Народного Хозяйства СССР, т. Ill, стр. 500 



родского рабочего скота должно было насчиты-
ваться 645 000 голов, а на 1 января 1933 г. будет 
765 000 голов. 

Цифры первой из приведенных таблиц пока 
зывают, какие огромные суммы затрачиваются на 
местный транспорт; поэтому понятно, что всякое 
снижение стоимости грузоперевозок средствами 
местного транспорта неминуемо должно вызывать 
соответствующее снижение стоимости продукции 
во всех отраслях хозяйств. 

Цифры второй таблицы рисуют рост в Союзе 
транспортных животных в предстоящее пятилетие 
и при сравнении с ростом за этот же период грузо-
оборота показывают, что их прирост не разрешит 
проблемы местного транспорта. 

Обратимся теперь к рассмотрению тяговых 
свойств гужевых средств. 

2. Гуж и его свойства 

Количество дней в году, затрачиваемых кре-
стьянским гужом на транспортирование грузов, 
колеблется по районам (см. таблицу 1). В среднем 
для Северной полосы Союза оно равно 46,7, для 
Средней—40,0 и для Украины—13 дней. 

Таблица 1 

Данные о работе конского гужа на Украине за 1926/27 г. 

А. С р е д н я я д а л ь н о с т ь г у ж е п е р е в о з о к (в км) 

Л е 
М е с я ц ы 

Полесье feLiXI Сте" 
Апрель 1926 г. . . . 25 24 I 25 ,6 I 30 6 
Май 1926» . . . ! 26 26 ,4 1 26 ,3 і 29,9 
Июнь 1926 . . J 23 ,8 25,1 і 23 ,8 : 33 ,0 



М е с я ц ы 
Л е с о с т е п ь 

М е с я ц ы 
Полесье Право-

бережье 
Лево-

бережье Степь 

Июль 1926» . . . 2 3 , 0 2 3 , 9 2 4 , 0 3 2 , 5 
Август 1926 » . . . 2 4 , 2 25 0 2 4 , 6 3 2 , 7 
Сентябрь 1926» . . . 2 4 , 6 2 3 , 6 24 ,6 31 ,1 
Октябрь 1926» . . 2 3 , 9 23 ,1 25 ,1 3 2 , 8 
Ноябрь 19.6 » . . . 24 ,1 2 3 . 6 24 ,0 3 3 , 5 
Декабрь 1926» . . . 2 5 , 6 23 ,7 2 5 , 6 3 5 , 0 
Январь 1927» . . . 2 4 , 8 2 4 , 0 23 ,7 3 2 , 3 
Февраль 1927» . . . 2 5 , 0 2 4 , 8 2 4 , 6 3 2 , 7 
Март 1927» . . . 24 ,0 2 3 , 0 2 4 , 0 3 2 , 9 
Апрель 1927» . . . 2 3 , 8 2 3 , 2 2 4 , 0 3 2 , 8 
Май 1927» . . 2 4 , 2 2 4 , 9 25 ,7 3 3 , 0 
Июнь 1927» . . . 24 8 2 4 , 5 2 5 , 4 34 ,7 
Июль 1927» . . . 2 3 , 0 24,1 2 1 , 8 3 7 , 6 
Август 1927» . . . 2 8 , 6 2 3 , 4 2 4 , 8 3 4 , 5 
Сентябрь 1927» . . . 21 ,0 20 ,7 2 3 , 2 31 ,1 

Б. С р е д н я я с т о и м о с т ь 
с т о я н и е с р е д н е й 

Апрель 1926 г. . . . 8 6 , 5 
Май 1926» . . . 8 7 , 6 
Июнь 1926» . . . 7 5 , 0 
Июль 1926» . . . 7 6 , 2 
Август 1926» . . . 8 2 , 2 
Сентябрь 1926» . . . 8 1 , 6 
Октябрь 1926» . . . ' 8 4 , 0 
Ноябрь 1916» . . . 8 4 , 6 
Декабрь 1926» . . . 8 2 , 2 
Январь 1927» . . . 7 5 , 6 
Февраль 1927» . . . 7 5 , 0 
Март 1927» . . . 103,8 
Апрель 1927» . . . 9 3 . 0 
Май 19.7 » . . . 8 5 , 2 
Июнь 1927» . . . 7 8 . 0 
Июль 1927» . . . 7 8 , 0 
Август 1927» . . . 9 3 , 6 
Сентябрь 1927» . . . 7 5 , 0 

п е р е в о з к и 1 m н а р а с 
д а л ь н о с т и (в к о п . ) 

6 6 , 2 9 0 , 6 8 9 , 4 
6 6 , 2 8 2 , 8 8 1 , 0 
6 5 , 4 7 4 , 4 8 7 , 0 
6 3 , 6 8 2 , 2 9 6 , 0 
69 ,0 8 0 , 4 8 9 , 4 
6 1 , 2 7 6 , 8 8 2 . 2 
5 8 , 8 7 0 , 2 8 1 , 0 
5 9 , 4 7 3 , 2 8 8 , 8 
6 2 , 4 73 2 8 7 , 0 
6 0 . 0 6 9 , 6 81 ,6 
6 1 , 8 6 9 , 4 8 1 , 0 
7 6 , 2 8 9 , 4 103,8 
6 7 , 6 8 7 . 6 8 7 . 0 
8 4 , 8 69 6 7 6 . 2 
5 9 , 4 7 0 , 2 6 8 , 4 
6 5 , 4 75 0 8 7 , 0 
6 1 , 8 6 6 , 2 8 5 . 8 
5 2 , 8 6 3 , 0 7 0 , 6 



В. С р е д н я я с т о и м о с т ь 1 т о н н о - к и л о м е т р а п р и 
п е р е в о з к а х с р е д н е й д а л ь н о с т и (в к о п . ) 

М е с я ц ы 
Л е с о с т е п ь 

М е с я ц ы 
Полесье Право-

бережье 
Лево-

бережье Степь 

Апрель 1926 г. . . . 3 6 , 6 2 9 , 4 3 7 , 8 3 1 , 6 
Май 1926 » . . . 3 6 , 0 2 7 , 6 3 3 , 6 28 ,8 
Июнь 1926 » . . . 3 3 , 6 2 7 , 6 3 3 , 6 28 ,2 
Июль 1926 » . . . 3 5 , 4 28 ,2 3 6 , 6 3 1 , 8 
Август 1926 » . . . 3 6 , 0 2 9 , 4 3 4 , 8 2 9 , 4 
Сентябрь 1926» . . . 3 4 , 8 2 7 , 6 3 2 , 4 28 ,2 
Октябрь 1926 » . . . 3 7 , 2 2 7 , 0 3 1 , 2 2 7 , 0 
Ноябрь 1926» . . . 37 ,2 2 7 , 0 3 1 , 8 2 5 , 8 
Декабрь 1926» . . . 3 4 , 2 2 8 , 2 3 0 , 6 2 6 , 4 
Январь 1927 » . . . 3 2 , 4 2 7 , 0 3 1 . 2 2 7 , 0 
Февраль 1927 » . . . 3 1 , 8 2 6 , 4 2 9 , 4 2 6 , 4 
Март 1927» . 4 5 , 6 3 5 , 4 3 9 , 0 3 3 . 6 
Апрель 1927» . . . 4 1 , 4 3 0 , 6 3 8 , 4 2 8 , 2 
Май 1927» . . . 3 7 , 2 2 7 . 6 2 8 , 8 2 4 , 6 
Июнь 1927» . . . 3 3 , 6 2 5 , 8 2 9 . 4 24 ,6 
Июль 1927 » . . . 3 6 , 0 2 8 , 8 3 1 , 8 2 6 , 4 
Август 1927» . . . 3 4 , 8 2 8 , 2 2 7 , 6 2 6 , 4 
Сентябрь 1927» . . . 3 4 , 8 2 7 , 0 2 8 . 8 2 7 , 0 

Г. С р е д н и й м е с я ч н ы й з а р а б о т о к о т и з в о з а 

В копейках на хо-
зяйство . . . . 

В проц. к апрелю 

М е с я ц ы 

В копейках на хо-
зяйство . . . . 

В проц. к апрелю 

4 5 6 7 8 9 10 11 В 
средн.. 

В копейках на хо-
зяйство . . . . 

В проц. к апрелю 

70 

100 

46 

65 ,7 

62 

72 ,8 

56 

8 0 , 0 

64 

9 1 , 4 

58 

8 0 , 0 

107 

152,8 

106 

151,4 

71 

101,4 


