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К началу XX века на территории Смо-
ленской губернии эксплуатирова-
лись Риго-Орловская, Московско-

Брестская (Александровская) и Рязано-
Уральская железные дороги. Кроме того, 
по Смоленщине прошли Сызрано-Вязем-
ская и Ржево-Вяземская линии, а от Алек-
сандровской магистрали в сторону Твер-
ской губернии перед Первой мировой во-
йной была проложена Дурово-Владимир-
ская ветка.

В 1920 году был подписан мирный до-
говор с Латвией, и часть Риго-Орловской 
магистрали отошла новой республике. 
Линия, оставшаяся на российской терри-
тории, получила название Орловско-Ви-
тебской.

Хаос гражданской войны отразился 
тогда на всем. При восстановлении желез-
ных дорог активно использовались суббот-
ники. 17 мая 1919 года первый субботник 
состоялся в Вязьме, а в августе из-за неяв-
ки людей подобные же мероприятия были 
отменены. Партийная ячейка взяла под 
строгий контроль их посещение. Не уча-
ствовавшие в субботниках должны были 
писать объяснения, за чем могла последо-
вать отправка на трое суток в рабочую роту 
уездного военного комиссариата или ис-
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ключение из партии, причем это распро-
странялось на милиционеров и чекистов. 
Члены РКП по-разному объясняли свое 
неучастие в субботниках. Например: 
«12 января сего года я заболел возвратным 
тифом… я совершенно не имею не только 
сапог, но и ботинок… Прошу освободить 
меня от посещения субботников до тепло-
го времени или же до приобретения мною 
исправной обуви… и так уже больные но-
ги».

При НЭПе увеличивался объем пере-
возок, но железные дороги были переведе-
ны на хозрасчет, и это отразилось на мате-
риальном положении людей. Многие же-
лезнодорожники возвращались в деревню, 
уходили к частникам, сулившим, к при-
меру, ежедневный заработок в 2 пуда муки, 
а работники Орловско-Витебской дороги 
уезжали в Латвию. О том, как приспоса-
бливались рабочие и служащие железных 
дорог к «гримасам НЭПа», рассказывала 
губернская газета «Рабочий путь»: «Рядом 
с голодными транспортниками… рабочие 
у подрядчика… роют канавки по участку, 
меняют шпалы, кроют крышу и зарабаты-
вают в день от 2–4 миллионов рублей… 
Такая обстановка заставляет жену транс-

портника спекулировать, самого рабочего 
в рабочее время… из советского материала 
делать ведра, лемеши,.. деревянные и ме-
таллические поделки,.. воровать что под-
вернется под руку».

Но требовать увеличения зарплаты 
не приходилось из-за безработицы, кото-
рая шествовала по судьбам людей. 
В 1922 году на Александровской железной 
дороге сократили 31% всех работающих, 
на Орловско-Витебской – 15%, на Рязано-
Уральской – треть. Первые сокращения 
были восприняты избежавшими их как 
справедливые и помогающие «избавиться 
от дезертиров, шкурников и деклассиро-
ванного элемента». Но затем недавние 
счастливцы стали опасаться и за свои ра-
бочие места, к тому же рабочий день уве-
личился.

Однако и при свирепствовавшей без-
работице ощущалась нехватка рабочих рук. 
Александровская магистраль нуждалась 
в составителях поездов, сцепщиках и стре-
лочниках, Орловско-Витебская – в слеса-
рях и путейцах-чернорабочих. Нанимав-
шихся поденно на путевые работы уволь-
няли с окончанием летнего сезона. После 
обследования материального положения 

На снимке: участники воскресника на Смоленском вокзале Орловско-Витебской дороги (1922 г.).



200

•МИР ТРАНСПОРТА 03’12

семей наиболее нуждающихся все-таки 
старались прикрепить к каким-нибудь 
работам, например, дровокладами. На Ря-
зано-Уральской дороге также не хватало 
людей, но тяжелую работу выполняли 
спасшиеся от сокращения.

В 1925 году для помощи безработным 
в очередной раз обратились к пролетарской 
солидарности и классовой сознательности: 
в течение 3 месяцев все работающие желез-
нодорожники отчислили половину одно-
дневного заработка своим товарищам. Это 
не помогло избавиться от тяжелейшего 
недуга времени, и сократить число безра-
ботных решено было через замену ими 
более обеспеченных работников, обследо-
вав для этого материальное положение 
последних. Думается, это не способствова-
ло сплоченности трудящихся.

В Смоленской губернии, как и во всей 
стране, острейшей проблемой в сфере 
транспорта стала нехватка топлива. На до-
рогах постоянно расхищались грузы, ино-
гда десятками вагонов за ночь, и в первую 
очередь разворовывались дрова и шпалы. 
К тому же на некоторых станциях пустова-
ли дровяные склады, однако дрова подво-
зили туда, где никаких хранилищ не было, 
чем и пользовалось население. Иногда 
дрова грузили пассажиры, так что поезда 

задерживались в пути на несколько часов.
В январе 1922 года в губернии вновь, как 

и в Гражданскую войну, была введена тру-
догужевая повинность. Крестьянам трех 
уездов, через которые проходила «топлив-
ная» дуровская ветка, велели явиться на вы-
воз дров с 12600 лошадьми и доставить 
к линии 900 куб. саженей дров. Властям 
удалось организовать доставку только 
89 куб. саженей на 1252 лошадях. Управле-
ние лесозаготовок назначило премии 
от 116 до 250 тыс. руб., однако «возчиками 
и другими гражданами расхищается масса 
дров, и вместо пункта назначения и желез-
ной дороги возят их к себе домой. 200 куб. 
саженей дров, назначенных для вывозки 
на станцию Свищево, и около 60 кубов, 
подлежащих вывозке и сдаче на пристань, – 
сложены по дворам местных жителей». 

В феврале была создана «тройка» для 
мобилизации населения для заготовки 
дров. Ей было «поручено разработать план 
периодических облав и обходов на всех 
железнодорожных станциях и уездах Смо-
ленской губернии и принять решительные 
меры против уголовного элемента и нару-
шений общественного порядка на желез-
ных дорогах… Дела о хищениях грузов… 
разбирать в срочном порядке в военном 
отделе губревтрибунала».

На снимке: участники партийной конференции железнодорожников (1921 г.).
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Для борьбы со снежными заносами 
также создали чрезвычайную «тройку», 
принуждавшую население к ежедневной 
пятичасовой работе по расчистке путей. 
Уклонение от мобилизации каралось штра-
фами от 100 до 500 тыс. руб. или трех-
пятидневным арестом с насильственным 
приводом на работу. Оплачивался труд 
по месту службы или железной дорогой. 
При безработице для кого-то, вероятно, это 
было незначительным, но все-таки под-
спорьем.

На вокзалах из-за множества беженцев 
приходилось дезинфицировать помещения 
для предотвращения эпидемий. Пассажи-
рам при этом разрешалось подходить к кас-
сам незадолго до прибытия поезда только 
для покупки билетов.

Инфляция в стране была жесточайшей. 
В это время жалованье железнодорожников 
составляло 4–21 млн руб., а паек госснаб-
жения обходился в 5 млн. Но отоваривался 
он на эту сумму не всегда. Например, с на-
чала июня по 8 августа 1922 г. работники 
Рязано-Уральской дороги получили 
по 30 фунтов ржаной и по 6 фунтов ячмен-
ной муки в соответствии с пайком преды-
дущих месяцев, а 3 августа им выдали ор-
дера на получение 40 фунтов муки за июнь. 
Из жалованья вычитались суммы в про-
фсоюз, кассы взаимопомощи и социальное 
страхование. На Александровской маги-
страли в помощь голодающим отчисляли 
4–6% заработка. Железнодорожники Ор-
ловско-Витебской дороги постановили 
коллективно вступить в кассу взаимопомо-
щи с отчислением в нее 1% заработка.

За снимаемое жилье приходилось пла-
тить больше половины жалованья, многие 
жили в вагонах. Но ведь и вагоны нужно 
было отапливать и освещать, только вот 
топливо не выдавали с весны 1921 года, 
а керосин – с весны 1922-го. При подра-
ботках на стороне заниматься самозаго-
товкой дров не было сил и времени. Жен-
щины работали по ночам на телеграфе. 
На Александровской дороге трудилось 
тогда 200 женщин, из них треть в канце-
лярии, остальные – проводницами и в 
обслуге поворотного круга. Оплачивался 
женский труд скудно и не вовремя, да 
и хватало жалованья на 5–6 фунтов муки. 
И все-таки у железнодорожников была 
небольшая привилегия в сравнении 

с остальными. Для поездок за продуктами 
им раз в месяц выдавался бесплатный 
билет – «провизионка» – и выделялся 
спецвагон. Многие женщины пользова-
лись этим для добывания хлеба, и матерям 
семейств приходилось отсутствовать дома 
по неделе и более.

Конечно, в таких условиях люди были 
безразличны к многочисленным меропри-
ятиям, в которые их вовлекали. Трудно 
поверить в газетное сообщение о том, что 
каждый работник артели грузчиков добро-
вольно подписался на газету и вступил 
в ряды ОДВФ, в то время как на работе 
не было умывальника, полотенца, а за во-
дой приходилось ходить на Днепр.

Нужно отдать должное новой власти, 
которая в тяжелое время все-таки не остав-
ляла людей без идеологического воздей-
ствия. Учпрофсож Александровской же-
лезной дороги устраивал концерты, спек-
такли, киносеансы для своих работников, 
выделяя для этого бесплатные билеты. 
На культработу железнодорожниками от-
числялось по 1% заработка. Объединенная 
партячейка Александровской и Орловско-
Витебской дорог, в которой числилось 
в 1922 году 86 человек, проводила 2–4 раза 
в месяц собрания женщин. 

Тружениц поворотного круга привлека-
ли к подписке на «Рабочий путь» и «Гудок», 
чтение которых проводилось во время ра-
боты. А вот более грамотные канцелярские 
служащие предпочитали театральное ис-
кусство, участвовали в музыкально-хоровой 
самодеятельности, и «интересы женщины-
работницы для них пока чужды». В Вязьме 
железнодорожницы-коммунистки вовлека-
ли женщин в активную новую жизнь, для 
чего создавались библиотеки, кружки худо-
жественной самодеятельности, курсы крой-
ки и шитья. В 1924 году в школу ученичества 
приняли 6 девушек по специальности «сле-
сарь ремонта вагонов».

1 августа 1922 года Александровская 
и Московско-Балтийская дороги были 
объединены в Московско-Белорусско-
Балтийскую. В 1924 году к ней присоеди-
нили Орловско-Витебскую дорогу и уча-
сток Великие Луки – Полоцк. Ее общая 
протяженность составила 3338 верст, число 
вагонов – 31475, паровозов – 1328 при их 
среднем возрасте 18–20 лет (в 1913 г. – 
14,5 лет).
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По мере возможности возрождалась 
и развивалась социально-экономическая 
жизнь транспортников. Для коллективной 
обработки земли и расширения детского 
дома «Красная заря» было приобретено 
имение Чижово. В домах отдыха для тубер-
кулезных больных и отпускников Алексан-
дровская и Рязано-Уральская дороги бро-
нировали по 15 коек.

В задачи транспортной кооперации 
входило прежде всего приобретение про-
дуктов и распределение их среди железно-
дорожников. Александровская дорога 
имела свою пекарню, и хлеб должен был 
продаваться членам кооператива по цене, 
ниже рыночной на 15%. Снабжением ра-
бочих и служащих Московско-Белорусско-
Балтийской магистрали занималось по-
требительское общество «Пролетарское 
единение». В 1925–1926 гг. на дороге рабо-
тало пять постоянных магазинов, шесть 
вагонолавок, пять ларьков и один склад. 
Был открыт железнодорожный магазин 
в Смоленске.

Орловско-Витебской железной дороге 
принадлежали мельница и сапожная ма-
стерская. Рязано-Уральская дорога также 
продавала своим работникам обувь, сши-
тую в кооперативной мастерской, на 50% 
дешевле рынка. В целом стоимость коопе-
ративных продуктов и товаров определя-
лась на 25–50% ниже рыночных, однако 
высокая арендная плата за помещения, 
содержание служащих и налоги истощали 
средства кооперации. Продукты доставля-
лись в Смоленск очень долго, и цены  
в конце концов оказывались выше, чем 
в городе. «Рабочий путь» писал в июле 
1922 года об участковом кооперативе Ор-
ловско-Витебской дороги, что «железно-
дорожникам предложено собрать деньги 
на масло. Деньги были собраны, многие 
рабочие даже продавали вещи… Но… мас-
ло… ждали больше 6 месяцев… по цене, 
за которую можно было в Смоленске ку-
пить масло гораздо дешевле». Конечно, 
отношение к кооперации было недоверчи-
вым.

При всей тяжести положения в стране,  
недоедании, тяжелом труде, отчаянии 
большинство, тем не менее, жаждало по-
рядка, устоявшейся повседневности, 
и мысль о необходимости напряжения всех 
сил была неизбежной. Людей радовали 

и обнадеживали известия о свершении 
чего-то созидательного, например, о воз-
рождении былого могущества железных 
дорог. Строившаяся в 1923 году железная 
дорога Петроград–Орел прошла через Вя-
земский уезд. Символичным знаком вре-
мени можно считать стихотворение «Па-
ровоз» безвестного для нас автора в главной 
смоленской газете:

Забытый слесарями,
Разбитый паровоз,
Я долго за дверями
Депо родного мерз.
Не кутал шапкой сивой
Косматых деревень,
Не полз ко мне крапивой
С бугра кривой плетень.
Проснитесь, подымитесь!
Зарей я ржаво ржу.
Калите и палите,
Сгоните боль и ржу.
Прорежу зычным свистом
Соломенную грусть,
И маком в поле мглистом
Зажгу полынный куст.

В соответствии с новыми требовани-
ями менялась работа учебных и дошколь-
ных заведений железных дорог. На Алек-
сандровской магистрали учпрофсож 
проводил культурно-просветительную 
работу в образовательных учреждениях. 
Его инициатива распространялась 
на школу ликбеза, две общеобразователь-
ные школы, библиотеку и два детских 
сада. Орловско-Витебская дорога имела 
на своем участке, помимо школ, две би-
блиотеки. На содержание детского сада 
и поддержку учителей железнодорожни-
ки ежемесячно отчисляли по 2 фунта 
хлеба с пайка. Как писал «Рабочий путь» 
в 1923 году, среди смоленских железно-
дорожников оставалось всего 19 негра-
мотных. Пункты ликбеза создавались 
в железнодорожных клубах вплоть 
до 1930-х годов, грамотных работников 
у б е ж д а л и  о т ч и с л я т ь  в  и х  п о л ь з у 
по 1–5 руб., а над нежелающими учиться 
устраивали общественные суды.

На смоленском участке Московско-
Белорусско-Балтийской железной дороги 
в 1923 году работало три клуба. В мае со-
стоялась первая экскурсия железнодорож-
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ников на станцию Кардымово. Может 
быть, возрождалась дореволюционная 
традиция устраивать в мае гулянья за горо-
дом. Правда, активисты политпросвета 
хотели таким образом приобщать трудя-
щихся к занятиям по ботанике, астроно-
мии, прослушиванию докладов о междуна-
родном и внутреннем положении Совет-
ской республики. Однако люди восприни-
мали экскурсии прежде всего как отдых 
и развлечение.

В 1923 году в СССР был создан «Союз 
воинствующих безбожников». Кураж 
этого бесстрашного и беспощадного об-
щественного движения не мог не захва-
тить молодых железнодорожников. 
В смоленском узле «опиум для народа» 
уничтожался кружком безбожников, 
в который входило 198 человек. Религи-
озные праздники, согласно духу культур-
ной революции, отмечали ударным ком-
мунистическим трудом. Как сообщалось 
в печати, железнодорожники на общем 
собрании постановили не праздновать 
Успенье, и не могли не последовать при-
зыву губернского отдела труда провести 
25 декабря 1928 года коммунистический 
субботник вместо празднования Рожде-
ства. Но старые праздники с красивыми 
ритуалами по-прежнему зачаровывали 
многих. Не случайно 25–26 декабря за-
прещалась продажа спиртных напитков 
и организовывались конкурсы на «мень-
шего прогульщика», а в красных уголках 
проводились вечера науки и чудес.

В 1928 году в СССР приняли первый 
пятилетний план, и вслед за этим про-
звучали лозунги «Пятилетку в четыре 
года!», «Догнать и перегнать передовые 
капиталистические страны», а также 
«Трудовые рубли – взаймы государству». 

Координаты автора (contact information): Белогурова Т. А. – beloguro@yandex.ru.

Все работники смоленского узла обязы-
вались подписываться на второй заем 
индустриализации, сдавая до трех месяч-
ных зарплат. Газеты, плакаты и киножур-
налы тех лет призывали граждан к всеоб-
щему энтузиазму ради преодоления от-
сталости страны. Но ведь к высоким по-
рывам звали не героев, а массы, которые 
во все времена не были способны к жерт-
венной самоотреченности. Советской 
власти приходилось огромными усилия-
ми преодолевать могущество повседнев-
ных земных устремлений, противопо-
ставить же дороговизне товаров, их де-
фициту и отсутствию жилья можно было 
слишком немногое.
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RAIlWAYs of sMolensk PRoVInCe In YeARs 1920

Belogurova, Tatiana A. – Ph.D. (History), associate professor of Smolensk subsidiary to Moscow State 
University of Railway Engineering (MIIT).

Railways from the very first moment of their existence met strategic goals of public policy, reflected social 
and economic needs of the society and the capacity of public powers to satisfy them. From that point of view 
the author assesses the role of railways in Smolensk province in the years 1920, when the country after wars 
and revolutions began a construction of the “new life”.
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