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Партийно-государственное руководство СССР с началом реали­
зации курса на ускоренную индустриальную реконструкцию народ-
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ного хозяйства добивалось интенсификации работы железнодорож­
ного транспорта. Преследовалась цель привести отрасль в соответст­
вие с резко возросшими требованиями в части роста грузооборота, 
технических и финансово-экономических показателей. Достижению 
этой цели было подчинено и решение социальных проблем железно­
дорожных коллективов. В ряде статей автора показано, как решались 
на железнодорожном транспорте Кубани задачи, касавшиеся подго­
товки работников массовых профессий, а также повышения уровня 
оплаты труда персонала [1, с. 36-43; 2, с. 44-48]. В предлагаемой ста­
тье поставлена задача изучить развитие системы снабжения железно­
дорожников Кубани продуктами и промышленными товарами в пе­
риод существования карточной системы, дефицита и дороговизны их 
на свободном рынке. 

В апреле 1929 г. в СССР ввели карточки на хлеб, а к началу 
1930 г. карточная система охватила все виды продовольственных то­
варов и часть промышленных. Получение продуктов и товаров, по­
павших под нормирование, осуществлялось через территориальную 
сеть государственной торговли, а с появлением ведомственных сис­
тем снабжения – преимущественно через них. Карточную систему 
отменили 1 января 1935 г. [3] 

С августа 1933 г. началось формирование отраслевой системы 
снабжения железнодорожников и их семей через отделы рабочего 
снабжения (ОРСы), создававшиеся при основных депо, на крупных 
станциях, заводах, строительных участках. ОРСы ведали торговлей 
продовольственными и промышленными товарами, организацией 
общественного питания, выпечкой хлеба, бытовым обслуживанием 
работников железнодорожного транспорта, в том числе пошивом их 
форменной одежды. ОРСы также обеспечивали питание железнодо­
рожников, связанных с движением поездов – локомотивных, поезд­
ных, рефрижераторных бригад, комплектовали для них наборы про­
дуктов на весь путь следования. На железнодорожных участках кур­
сировали вагоны-лавки для развоза продуктов и промышленных то­
варов линейным работникам [4, с. 227]. 

Важным резервом для улучшения снабжения железнодорожни­
ков и их семей сверх нормированного карточного снабжения явля­
лось развитие подсобных хозяйств, откуда поступали мясо, молоко, 
картофель и др. В 1934 г. железнодорожные ОРСы уже имели 554 та­
ких хозяйств. Увеличение объема торговли происходило в значитель­
ной мере за счет самозаготовок и приобретения товаров сверх плана: 
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заготовки сельхозпродуктов производились в 700 районах СССР. К 1 
января 1935 г. насчитывалось 697 ОРСов, которые обслуживали 6,3 
млн. железнодорожников и членов их семей. Торговая сеть состояла 
из 5,5 тыс. магазинов, 2,3 тыс. ларьков и 40 вагонов-лавок. 

Система снабжения железнодорожников через ОРСы, в целом, 
оправдала себя и сохранялась в последующие годы. Существенным 
подспорьем в снабжении железнодорожников овощами стало огород­
ничество. В 1934 г. около 650 тыс. работников транспорта имели зе­
мельные участки суммарной площадью более 117 тыс. гектаров [4, с. 
227]. 

Вместе с тем, отметим, что в начале исследуемого периода си­
туация с рабочим снабжением на Северо-Кавказской железной дороге 
(СКЖД), в том числе непосредственно при исполнении работниками 
служебных обязанностей была неудовлетворительной. На I Красно­
дарской городской партийной конференции 9-10 февраля 1930 г. де­
легат Синявский заявил: «Необходимо обратить внимание на рабочее 
снабжение. Есть случаи отправки разъездных служб в путь совер­
шенно без хлеба… Нужно обратить внимание на то, чтобы с различ­
ными службами урегулировать вопрос снабжения продуктами и ра­
бочей одеждой» [5, л. 47]. 

К концу Первой пятилетки наблюдались отдельные достижения 
в развитии рабочего снабжения и общественного питания. Например, 
в 1931 г. заметно улучшилось питание рабочих Тихорецкого желез­
нодорожного узла, открылись 2 новых столовых и фабрика-кухня. 
Однако на Кавказском узле перемен к лучшему не наблюдалось даже 
в середине 1932 г. Рабочее снабжение и общепит оставались неудов­
летворительными, качество выпечки хлеба было плохим, сохранялись 
очереди в магазинах и столовых, перебои в снабжении [6, л. 21; 7, л. 
190]. 

На Северо-Кавказском краевом транспортном совещании, со­
стоявшемся 24 июля 1932 г., в выступлениях ряда делегатов положе­
ние с рабочим снабжением, которое тогда осуществлялось через тер­
риториальную сеть государственной торговли и потребкооперацию, 
получило самую критическую оценку. Так, делегат Осипенко из депо 
Минеральные Воды затронул вопросы, актуальные для всех подраз­
делений СКЖД, в том числе кубанских: «Следующий вопрос о рабо­
чем снабжении, не в смысле общих трудностей, которые понятны не 
только нам, но и рабочим, а в смысле неполадок, которые имеются в 
органах снабжения, в аппарате кооперации. Также скверно продол-
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жает работать аппарат кооперации и в настоящее время, и в области 
колхозной торговли, и в области самозаготовок ничего не сделано» 
[8, л. 91]. 

В порядке реагирования на недостаточную эффективность сис­
темы снабжения, начальник СКЖД В.И. Базулин ознакомил участ­
ников совещания с имевшимся опытом опоры на собственные силы и 
предприимчивость: «Нам было отпущено 1,5 млн. рублей и только 
потому, что нет достаточного количества пайков, мы не могли вы­
полнить ряд работ без пайков. Мы пошли на такую комбинацию: по­
купаем продовольствие на вольном рынке и разницу между твердыми 
и рыночными ценами берем на себя. Это будет стоить примерно на 
15-20% дороже смет, но мы не можем пойти на это по всей дороге. 
Для того, чтобы мобилизовать рабочую силу, надо улучшить работу 
кооперации, надо ударить на самозаготовки, надо пойти по старым 
методам, заняться открытием хороших ресторанов. Как мы делали 
раньше? Мы покупали на рынке продовольствие, и эти рестораны 
имели колоссальные прибыли. Сейчас этого нет, и я считаю, что надо 
стать на этот путь» [8, л. 112,113]. 

Один из заместителей начальника СКЖД, ответственный за 
снабжение – Яков Иосифович Фридман, выступил с обстоятельным 
докладом. Он изложил свое представление о том, в каком состоянии 
находится рабочее снабжение на СКЖД и что нужно сделать для его 
улучшения. Им было отмечено, что на 2-й квартал 1932 г. коллектив 
СКЖД из основных продуктов питания в централизованном порядке 
получил только хлеб, а с июля даже поставки хлеба стали нестабиль­
ными. Наряду с этим Я.И. Фридман сказал следующее: «По целому 
ряду маленьких станций рабочий получает только половину норми­
рованного мучного пайка, а семья ничего не получает потому, что 
подвоза муки нет. Лишить его права получить эти полпуда муки – по 
сути, преступление… Наша задача – обеспечить из децентрализован­
ных фондов поступление продуктов, которые мы можем заготовлять 
на месте» [8, л. 115]. 

Однако и с самоснабжением многотысячного коллектива 
СКЖД складывалась неблагополучная ситуация. В частности, в ве­
домственных пригородных хозяйствах в 1932 г. предстояло собрать 
1,5 млн. пудов овощей, однако уверенности в получении этого уро­
жая уже в середине лета не было. Причина – сами коллективы под­
разделений дороги, не обеспечившие проведения необходимых работ, 
в первую очередь, прополки. Так, на ст. Тихорецкой пропадали не 
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прополотые овощи на 42-х гектарах. Профсоюзные организации же­
лезнодорожников имели договоры о том, что Транспортное потреби­
тельское общество (ТПО) обеспечивает засев, а профсоюзные органи­
зации выделяют определенное количество семей для прополки ово­
щей. Именно это делалось несвоевременно и в недостаточном объе­
ме. Правление и профсоюзная организация дороги, в конечном счете, 
приняли меры, чтобы эти полтора млн. пудов овощей были спасены и 
поступили на рабочее снабжение, в основном, в 3-м квартале 1932 г. 
Руководство железной дороги мобилизовало свой гужевой транспорт 
и обеспечило вывоз продукции [8, л. 116]. 

Низкая эффективность ведомственных пригородных хозяйств 
побуждала руководство СКЖД уделять большее внимание развитию 
индивидуального огородничества. В 1932 г. план посевов огородов 
был увеличен втрое, однако обеспечить огородников тягловой силой 
в необходимом объеме железнодорожные предприятия не смогли. 
Это требовало ассигнования 10 млн. руб., а внутренние ресурсы 
должным образом задействованы не были. Впрочем, наличествовав­
шая в данном секторе материальная заинтересованность обеспечива­
ла достаточную его эффективность, а органы власти поддерживали 
данный способ решения продовольственной проблемы. Так, в начале 
1934 г. для персонала Кавказского железнодорожного узла выделили 
600 га земли под индивидуальные огороды [8, л. 116; 9, л. 90]. 

Важным источником продовольствия могла стать колхозная 
торговля. На ее активное использование ориентировала установка 
Северо-Кавказского крайкома ВКП(б). Однако обеспечить приемле­
мые цены на продукты, предлагавшиеся колхозниками, можно было 
только предложив им, в свою очередь, необходимые потребительские 
товары, в частности, хозяйственно-бытового назначения. Задача со­
стояла в том, чтобы транспортным потребительским обществам со­
вместно с партийными и профсоюзными организациями выстроить 
договорные отношения с колхозами по оказанию им производствен­
ной помощи. Для этого требовалось изыскать внутри каждого желез­
нодорожного предприятия сырье и материалы, желательно из отхо­
дов основного производства, для выработки востребованных потре­
бительских товаров с тем, чтобы колхоз предоставил в порядке опла­
ты продукты питания для обеспечения железнодорожников. 

Для реализации таких вариантов не нужны были указания свер­
ху, а нужна была «социалистическая предприимчивость». Речь шла о 
том, что каждое ТПО обязано было найти возможности предложить 

101 



колхозам нечто для них полезное. В условиях острого дефицита на 
селе простых металлоизделий – орудий труда и предметов быта, в 
этом не было ничего невозможного. Но зачастую энергии и изобре­
тательности в изыскании и реализации таких возможностей не хва­
тало [8, л. 116]. 

На транспортном совещании Я.И. Фридман указал и на ряд 
трудностей в деле улучшения общественного питания, а также на не­
которые неблагоприятные перемены, по сравнению с периодом нэпа. 
Впрочем, напрямую он на нэп не ссылался, просто говорил о том, что 
«раньше было…». Об общественном питании Я.И. Фридман сказал 
следующее: «Мы должны со всей четкостью сказать, что того, что 
было, того нет. Мы раньше торговали в столовых и ресторанах и пла­
тили 3% налога. Теперь же получается, что, если мы хотим привезти 
железнодорожнику мед, чтобы он покупал его по 6 руб. за кг, тогда 
как он у колхозника стоит 5 руб., то мы должны уговорить колхозни­
ка, что мы тебя привезем, дадим место, и продавай. Если мы будем 
продавать сами, то мед будет стоить 13 руб. кг. Мы этот вопрос ста­
вили, и крайкому надо будет еще где-то переговорить об этом. Гово­
рят, что нужно ловить рыбу. Начинаем организовывать артели для 
ловли рыбы. Этим артелям нужны снасти. На что мы наталкиваемся? 
Где снасти? В Крайсоюзе. Дайте снасти. Подпиши договор, по кото­
рому ты выловишь рыбу, продашь и заплатишь 25% Союзрыбе, 15% 
Крайсоюзу, 35% Центросоюзу и 35% налог. Есть такое решение 
Крайисполкома. Ну, конечно, рубль будет стоить половить рыбу, а 
пять – продавать» [8, л. 117]. 

Примеров, когда структуры потребкооперации выступали не в 
качестве благожелательного и добросовестного партнера железнодо­
рожников, а просто стремились получить прибыль за то, в чем и уча­
стия не принимали, в выступлении Я.И. Фридмана было приведено 
достаточно много. Изученные автором документы демонстрируют, 
что ответственность с Крайсоюза, то есть краевого звена потребко­
операции за снабжение транспорта, по сути, была снята или он сам 
сумел ее с себя сбросить. Однако решением ЦК ВКП(б) и решением 
Центросоюза (центрального звена потребкооперации СССР) транс­
порт должен был снабжаться также из местных ресурсов, все они на­
ходились в распоряжении Крайсоюза. Ни один Райсоюз не стремился 
принимать участие в снабжении рабочих железнодорожных узлов, 
притом, что те явно преобладали среди местных потребителей. При 
этом прослеживалась такая тенденция, что ресурсы, добываемые Рай-

102 



союзами, потреблялись их собственным аппаратом в районах. Основ­
ные группы рабочих, которые были сосредоточены там, почти ничего 
не получали [8, л. 117,118]. 

Отметим также сложное положение и с пригородным хозяйст­
вом. Транспортная кооперация была уже распущена, все кадры и 
имущество достались территориальной районной кооперации. На­
пример, 1150 тыс. руб. денег железнодорожных организаций вложили 
в пригородное хозяйство. Когда же железнодорожники стали требо­
вать возврата хотя бы части вложенных ими денег, поскольку по­
требкооперация их широко использовала, то получили отказ. 

По мнению Я.И. Фридмана, вопрос об улучшении рабочего 
снабжения по линии СКЖД должен был решаться предприятиями 
самостоятельно, а СКЖД следовало снять с государственного до­
вольствия: «Основные узлы должны накормить, а обеспечение линии 
мы должны взять на себя, с тем, чтобы обеспечить на месте каждую 
будку, каждую маленькую станцию, создать продовольственную базу 
и по этой линии мы намерены пойти» [8, л. 118,119]. 

В целом, по состоянию на лето 1932 г., вопросы рабочего снаб­
жения на СКЖД и ее кубанских подразделениях не нашли удовлетво­
рительного решения, а пути и методы такого решения еще не опреде­
лились. Сохранялись такие негативные проявления, как на Новорос­
сийском вагоноремонтном заводе, где общественное питание находи­
лось в глубоком прорыве, а рабочих кормили «одной капустой» [8, л. 
121,122]. 

Как указано выше, важную роль в улучшении снабжения желез­
нодорожников и их семей придавали развитию подсобных сельских 
хозяйств, откуда поступали мясо, молоко, картофель и другие про­
дукты. Эффективность использования этого источника продовольст­
вия во многом определялась вниманием, которое уделяли ему руко­
водящие инстанции железнодорожного транспорта. В сентябре 1933 
г. комиссия политотдела Краснодарского эксплуатационного района 
СКЖД проверила состояние пригородного хозяйства г. Краснодара, 
причем установила множество недостатков. 

Общежития рабочих представляли собой рассадники заболева­
ний, поскольку они не были побелены, дезинфекции не производи­
лось, наблюдалась большая скученность людей. Постельных принад­
лежностей рабочие не имели, медсестра за санитарным состоянием 
столовой и общежитий не следила и, по существу, никакой медицин­
ской помощи рабочим не оказывала. Столовая готовила обеды в двух 
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котлах, причем в одном – хорошие для административно- техниче­
ского персонала, а в другом – плохие для рабочих. Молоко выдава­
лось только административно-техническому персоналу, при этом вы­
писывалось для столовой в значительном количестве [10, л. 47,48]. 

Все постоянные и сезонные работники получали только твёр­
дый оклад и, как следствие, никакой материальной заинтересованно­
сти в улучшении своей работы не имели. Доярки и свинарки даже не 
имели твёрдой ставки, не говоря уже о производимых вычетах. От­
сутствие сдельной системы оплаты труда среди штатных и сезонных 
рабочих приводило к совершенно ненормальным ситуациям. Так, 
кузнец, имея большой объем работ по ремонту сельхозинвентаря, вы­
полнял ее по принципу – сколько успеет за день. Дояркам оплата за 
уход за коровами и удой от размера надоев не устанавливалась. Учёт 
работ в конторе был также поставлен плохо. Невозможность даль­
нейшего проживания рабочих в бараках и землянках поставила хо­
зяйство перед необходимостью постройки нового стандартного ба­
рака, вмещавшего 102 чел. Однако из-за отсутствия строительных ма­
териалов работа находилась под угрозой срыва. Финансовое положе­
ние пригородного хозяйства оказалось очень тяжёлым, поскольку 
оборотные средства РайОРСом не выделялись. К тому же, хозяйство 
имело значительную задолженность по страховым взносам и, частич­
но, по зарплатам рабочим за вторую половину августа 1933 г. [10, л. 
48,49] 

По докладу, касавшемуся выявленных недостатков, на совеща­
нии у начальника Политотдела был отмечен полный отрыв аппарата 
ОРСа от руководства Краснодарского эксплуатационного района 
СКЖД. Его участники приняли комплекс решений организационно-
хозяйственного и административного характера, нацеленных на 
срочное исправление ситуации [10, л. 50]. 

В условиях нормированного снабжения продовольствием, к то­
му же, реализуемого не всегда эффективно, большим подспорьем для 
работников народного хозяйства, в том числе железнодорожников, 
стали различные дополнительные выдачи по случаю праздников. Рас­
смотрим несколько решений совещания при Политотделе Краснодар­
ского эксплуатационного района СКЖД от октября 1933 г. о выдаче 
пайка рабочим района в связи с годовщиной Октябрьской революции. 
Докладчик по данному вопросу – директор ОРСа Серебряков сооб­
щил ряд подробностей. 
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В частности, по случаю 17-й годовщины Октябрьской револю­
ции всем рабочим предусматривалось выдать: крупы 500 г, сахара 
600 г, картофеля 4 кг, меда 1 кг, яблок 1 кг, конфет 1 кг. Планирова­
лась также дополнительная выдача муки 2 кг, крупы детям 1 кг, га­
лет 2 кг, кондитерских изделий 1 кг. Для ударников выделялись 250 
дополнительных пайков: макароны 1 кг, сахара 1 кг, консервы 1 бан­
ка, крупы 1 кг, сыра голландского 1 кг, рыбы 1 кг, кондитерских из­
делий 1 кг. Кроме того, были выделены и промтовары: готовая одеж­
да и белье. Дорожным ОРСом выделялись 3998 пайков. А утром, до 
выхода рабочих и служащих на демонстрацию, намечался отпуск зав­
трака из трех мясных блюд, а после демонстрации обедов из четырех 
блюд. Для ударников дополнительно предусматривались сладкие бу­
лочки, а для детей в школах, детсадах и яслях – печенье, яблоки, ви­
ноград, пироги [10, л. 5]. 

Вскоре в данное решение внесли дополнения – предусматрива­
лось увеличить количества пайков для ударников до 350. Директору 
ОРСа Серебрякову предлагалось совместно с райпрофсожем разрабо­
тать план выдачи пайков рабочим железнодорожного района с таким 
расчетом, чтобы начать эту выдачу с 3 ноября и закончить не позже 6 
ноября. Магазины ОРСа на станциях Краснодар, Новороссийск, Ах-
тари, Тимашевской предусматривалось снабдить продуктами не поз­
же 3 ноября. Продажа хлеба должны производить 6-8 ноября, как в 
обычные дни. Устанавливалась норма выдачи картофеля рабочим 
Краснодарского и Новороссийского узлов в счет причитающегося к 
октябрьским торжествам в размере 4 кг на главу семьи. Вместе с 
этим, было признано необходимым 6-8 ноября организовать усилен­
ные обеды с достаточным количеством мясных блюд. На промежу­
точных станциях в октябрьские праздники планировалась погрузка и 
разгрузка хлеба. Серебрякову было поручено принять меры к улуч­
шению питания грузчиков, задействованных на этих работах. Преду­
сматривалось 6 ноября организовать в клубах буфеты для обслужива­
ния рабочих – участников праздничных торжественных собраний. За­
тем решили, в связи с получением 14 тонн муки от Горснаба, выде­
лить 500 кг для обеспечения буфетов при проведении торжественных 
собраний, 1500 кг выдать школам, детским садам и яслям, ответст­
венным работникам, инженерно-техническим работникам и ударни­
кам [10, л. 6,23]. 

К концу 1934 г. ситуация с продовольственным снабжением в 
СССР улучшилась, в повестку дня включили отмену карточной сис-
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темы. Однако проблема снабжения работников не исчезла полностью. 
Так, участники первого дорожного слета ударников паровозников 
Северо-Кавказской железной дороги 20 октября 1934 г. признали, что 
вопросы снабжения не утратили своей остроты. Начальник СКЖД 
Я.А. Лившиц подчеркнул в своей речи: «Этими вопросами хозяйст­
венники занимаются очень мало, не говоря уже об отдельных началь­
никах депо. Очередько, Федоров, Марченко и другие занимаются 
этим делом не плохо, но мало. Надо, чтобы вы занимались столовой, 
снабжением ваших рабочих, как вы занимаетесь инструментом, арка­
ми, обустройством депо, рабочих мест». Руководство СКЖД под­
твердило курс на преимущественное снабжение ударников, но отме­
тило, что не может гарантировать на все 365 дней года, что количест­
во снабжения будет все время одинаково. С тех пор, как сильно 
улучшилось снабжение ударников, менее остро стоял вопрос об их 
заработной плате [11, л. 44,88,89]. 

На слете ударников начальник Политотдела дороги Я.Д. Розен-
таль отметил, что небольшие сдвиги наметились в улучшении быто­
вых условий отдельных категорий персонала, в частности, машини­
стов. Затронув вопросы снабжения рабочих и организации общест­
венного питания, начальник Политотдела не обошел вниманием ост­
рейшую проблему. Он поведал, что за первый квартал 1934 г. на 
СКЖД выявили растрат и хищений в ОРСах на 180 тыс. руб., во вто­
ром квартале – на 53 тыс. руб. Половина этих хищений пришлась на 
Грозненский эксплуатационный район. Однако и в кубанских подраз­
делениях дороги проблема стояла остро. Одна только фабрика-кухня 
Кавказского паровозного депо в июле имела растрат на 8 тыс. руб. 
[11, л. 76,77] 

На слете ударников ораторами были отмечены позитивные пе­
ремены, по сравнению с 1933 г., произошедшие в пригородном хо­
зяйстве и индивидуальном огородничестве. Достижения касались, 
прежде всего, площадей индивидуальных огородов, они удвоились, а 
охват рабочих огородничеством вырос в 3,3 раза. В пригородном хо­
зяйстве также отмечалось улучшение, хотя уборка урожая, по-
прежнему, шла слабо, как в пригородных, так и в индивидуальных 
хозяйствах. Дирекция и Политотдел СКЖД принимали меры по 
улучшению снабжения рабочих, в первую очередь, членов паровоз­
ных бригад спецодеждой, по организации ремонта старой одежды. 
Кроме того, была поставлена задача обязательного обеспечения всех 
машинистов униформой [11, л. 77,79]. 
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Таким образом, на основании изученных автором архивных и 
опубликованных источников, можно сделать вывод, что администра­
тивные, партийно-политические и профсоюзные органы СКЖД в са­
мые тяжелые годы наладили достаточно эффективное снабжение ра­
бочих и служащих железнодорожных предприятий Кубани продо­
вольственными и промышленными товарами. Возникавшие при ре­
шении указанной задачи трудности, в основном, успешно преодоле­
вались. 
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