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Во второй половине �� века выра�ения «авто-�� века выра�ения «авто- века выра�ения «авто-
поезд», «дал�нобойщики», «ме�дугородные автоли-
нии, «Совавтотранс» стали привычными в российском 
лексиконе. начало ��I века пополнил автомобил�-��I века пополнил автомобил�- века пополнил автомобил�-
ный словар� новым термином, именуемым логистика. 
Что это такое?

Современные словари определяют термин «ло-
гистика» как «стратегическое управление … снаб�е-
нием, перевозками и хранением материалов, деталей 
и готового инвентаря» (техники и проч.). Понятие 
включает в себя так�е управление соответствующими 
потоками информации.

Ме�ду тем обращение к историческому опыту 
показывает, что отечественное автомобил�ное хозяйс-
тво имело у�е вполне оформленные перспективные 
наработки в этом направлении в период прерванной 
Великой отечественной войной трет�ей пятилетки. 
идеи и принципы, характеризующие современный 
дал�нобойный промысел, были сформированы в це-
лом к весне 1941 года. кроме того, в отдел�ных реги-
онах страны применение автомобилей на ме�дугород-
ных и ме�дународных грузоперевозках началос� ещё 
в конце 1920-х годов. Сразу заметим, местност� там 
отнюд� не благоприятствовала быстрому и лёгкому 
развитию автоперевозок. напротив, местные условия 
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новления междугородних автоперевозок в России. В процессе разработки темы делается вывод о том, что к началу 
сороковых годов ХХ века СССР накопил солидный опыт по организации дальнорейсного автомобильного сообщения. 
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of a city of Biisk of Altay territory, and also funds RGB formation process in Russia long-distance autotransportations 
is investigated. In the course of theme working out the conclusion that to the beginning of the fortieth years of the  
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«Суд�ба дала ему уделом,
Предшествующего пробел.
он то, что снилос� самым смелым,
но до него никто не смел».

Борис Пастернак

«Бывает, что, о чём говорят:
«Смотри, вот это новое»;
но это было у�е в веках,  
бывших пре�де нас».

Екклесиаст 1, 11



112

ÈÇÂÅÑÒÈß ÏÃÏÓ èì. Â. Ã. Áåëèíñêîãî    Ãóìàíèòàðíûå íàóêè    ¹ 11 (15) 2009 ã.

работы ещё долгие годы считалис� экстремал�ными, и 
характеризовалис� зоной повышенного риска для ав-
топоездок.

идея испол�зования грузовых автомобилей и ав-
топоездов для ме�дугородних перевозок появилас� в 
России ещё до начала Первой мировой войны. об этом 
новом для автомобилизма деле много писала специа-
лизированная периодика тех лет. но дал�ше призна-
ния этого явления как факта ничего не происходило. 
Энтузиасты автодела понимали ва�ност� развития ав-
тотранспорта для укрепления индустриал�ной мощи 
страны. Со страниц �урналов они взывали ко всей 
читающей и мыслящей общественности России, что 
автомобилизация – «является вопросом крупного го-
сударственного значения». Так, в стат�е «автомобил� 
как необходимое средство перевозки промышленнос-
ти» приводятся расчётные выкладки по организации 
опытных автобаз. В сравнител�ной таблице автор убе-
дител�но показывает, что испол�зование машин на-
много выгоднее конной тяги. кроме всего прочего, на 
это предполагалос� обратит� пристал�ное внимание 
военных, так как перевозки становилис� более быст-
рыми и маневренными. Собственно, и те, скорее спор-
тивные, чем промышленные, опыты по замене конной 
тяги на автомобил�ную и подстраивалис� специал�но 
под ну�ды военного ведомства. Так, на основе прак-
тических данных полковник В. Болдырев доказал, 
что для корпусного продовол�ственного транспор-
та наивыгоднейшим делом является испол�зование 
трёхтонных грузовиков. Во-первых, преимущество в 
скорости, во-вторых, значител�но сокращается штат 
ни�них чинов (с 650 до 166) и в-трет�их, не менее зна-
чител�ным представлялос� сокращение е�едневных 
дене�ных расходов по корпусу. При испол�зовании 
конной тяги тол�ко на довол�ствие лошадей подразде-
лением е�едневно расходовалос� 850 рублей. Переход 
на моторную тягу давал экономию почти в 3 раза –  
е�едневное содер�ание составляло у�е около 330 руб-
лей [1. С. 8�. автор этих смелых экспериментов и 
трезвых расчётов думал о будущем и понимал: чтобы 
автомобил� приносил реал�ную пол�зу народному хо-
зяйству вообще, и армейскому в частности, предстоит 
ликвидироват� ещё немало сер�ёзных помех. Пре�де 
всего, Болдырев отмечает необходимост� улучшения 
существующих дорог. далее им был выработан ряд 
ценных рекомендаций по поводу того, каким дол�ен 
быт� автомобил�, созданный специал�но для российс-
ких условий, и особенно для ну�д армии. обобщени-
ем труда В. Болдырева стала подготовленная им книга 
«автомобил� и его тактическое применение». Военное 
ведомство учло советы русского офицера-практика. 
дело обернулос� тем, что к 1912-му году на отечест-
венный рынок поступили машины для российской 
армии, выпущенные иностранными фирмами. Ситуа-
ция складывается парадоксал�но: с одной стороны –  
опытный автопробег 1912 года, организованный во-
енными, доказывает надё�ност� и практичност� оте-
чественного «Руссо-Балта» [2. С. 31�, и в то �е время 
отечественный рынок заполняет иностранная техни-
ка. Эта ситуация станет у�е не парадоксал�ной, а ка-

тастрофической с наступлением августовских дней  
1914 года. недал�новидност� тогдашнего правител�-
ства и военного ведомства в вопросах автомобили-
зации страны проявят себя �естоко. Многие страны,  
в которых наше военное ведомство закупало технику, 
ока�утся в состоянии войны с Россией. Прекратится 
не тол�ко пополнение автопарка новыми машинами, 
но да�е существующий станет почти невозмо�но ре-
анимироват� из-за отсутствия запасных частей, узлов 
и агрегатов. оттого-то и станет таят� наш военный 
автопарк в годы Первой мировой войны, тогда как у 
стран-союзниц, напротив, увеличиват�ся. наглядным 
примером тому является англия [9. С. 14�.

Военные автомобили русской армии во время 
Первой мировой войны ну�далис� в самых элементар-
ных запасных частях, не говоря у�е о сло�ных высо-
котехнологичных изделиях. Так, на 1500 трехтонных 
грузовиков «уаЙТ», находившихся в действующей 
армии, согласно «таблице потребностей в запасных час-
тях к автомобилям» недостаток в поршневых кол�цах 
составлял 100 %. для полуторатонных «уаЙТов» –  
25 %. автомобили «ПаккаРд» имели дефицитный 
перечен� запчастей в 38 пунктов. как ни удивител�но, 
но российская металлообрабатывающая промышлен-
ност� не смогла наладит� для них да�е поковку пере-
дних рессор.

С отсутствием «заморских» запасных частей ещё 
мо�но было бы вполне смирит�ся, если бы наше ма-
шиностроение находилос� на дол�ном уровне. импор-
тный автомобил� реал�но было бы разобрат� по вин-
тику, сделат� обмеры, изготовит� рабочие черте�и и 
строит� если не целиком «пиратские» машины, то хотя 
бы наладит� выпуск запасных частей. кстати, в начале 
1930-х годов таким образом создавался один из первых 
советских мотоциклов. Сначала – копия с немецкого 
прототипа, затем – целиком отечественный продукт. 
от германского аналога сохранялос� лиш� концепту-
ал�ное единство. аналогичная история и советского 
танка «БТ». дореволюционная промышленност� не 
вынесла этой нагрузки. для развёртывания скол�ко-
нибуд� крупного производства автомобил�ных за-
пчастей для импортных машин не было ни опыта, ни 
необходимого количества специалистов, ни дол�ного 
оборудования. То, в чём русский автотранспорт очен� 
ну�дался, а именно: магнето, радиаторы, спидометры, 
коробки перемены передач не выпускалис� в отечестве 
нашем вплот� до середины 1920-х годов. у�е в самый 
разгар войны, в 1916 году, на Балтийском заводе в Пет-
рограде решено было создат� ремонтную мастерскую 
на 10 автомашин одновременно. Стоимост� станков 
и оборудования, необходимого для полноценного ре-
монта этого ничто�ного количества машин вылилос� 
в огромную сумму – 156 тыс. рублей. В России невоз-
мо�но было приобрести станок для нарезки зуб�ев 
конических шестерён системы �leason стоимост� в�leason стоимост� в стоимост� в  
25 тыс. рублей. отечественные станкостроител�ные 
заводы таких машин просто не выпускали. казалос� 
бы, чего проще – свечи за�игания. Это не стол� вы-
сокотехнологичное изделие, как, допустим, магне-
то, спидометр или радиатор. но и такую «мелоч�» 



èñòîðè×åñêèå íàóêè

113

приходилос� покупат� за рубе�ом вплот� до пуска в 
1931 году специал�ного цеха на пензенском заводе  
им. Фрунзе [5. С. 23�. Тол�ко с пуском и наладкой на 
нём производства свечей Советский Союз отказался 
от их импорта. до этого времени свечи за�игания при-
обреталис� за валюту.

Ме�ду тем проблема развития перевозок с по-
мощ�ю грузовых автопоездов приобретала всё бол�-
шую и бол�шую актуал�ност�. В России об этом пи-
сали энтузиасты автомобилизации, реал�ные �е шаги 
предпринималис� за границей. да�е такое экономи-
чески неразвитое по сравнению с ведущими странами 
европы (англия, Франция, Германия) государство, 
как австрия, возвело новое дело в принцип народно-
хозяйственного значения. Применение автопоездов в 
австрии частными промышленниками получило со 
стороны правител�ства централизованную финансо-
вую поддер�ку [8. С. 13�. опят�-таки такое пристал�-
ное внимание к этой отрасли автомобил�ного дела 
инициировалос� пре�де всего военными ну�дами.  
В 1913 году австрийское военное ведомство разработа-
ло специал�ные правила предоставления субсидий за 
поставку в военное время австрийской армии грузовых 
поездов частными владел�цами. количество выдавае-
мых субсидий зависело от государственных ассигнова-
ний из бюд�ета. Система поощрения автовладел�цев 
представляла собой следующее: Государственная казна 
приобретает на заводе пригодный для военных целей 
грузовик с автоприцепом по установленной цене. на-
пример, за 26,5 тыс. крон, что соответствовало по кур-
су 1913 года 10,6 тыс. русских рублей. Приобретённая 
техника затем продавалас� предпринимателю, �елаю-
щему занят�ся автоперевозками, со значител�ной скид-
кой – за 16,5 тыс. крон (уступка составлял 10 тыс. крон  
или 4 тыс. рублей). Сумма уступки и составляла суб-
сидию. За неё автовладелец согласно договору обя-
зывался в течение 6 лет содер�ат� автопоезд в безуп-
речном техническом состоянии. для приобретённой 
машины он дол�ен был имет� пригодный и оборудо-
ванный всем необходимым гара�, содер�ат� опытно-
го шофёра, а так�е застраховат� автопоезд от огня и 
порчи. Продат� технику в период 6-летнего контракта 
другому лицу он имел право тол�ко по специал�ному 
разрешению военного ведомства с переводом контрак-
та. За контрактное время военные со своей стороны 
обязывалис� не слишком доса�дат� автоперевозчику. 
По условиям договора в течение этих 6 лет военное 
ведомство имело право проводит� техосмотр и испы-
тание машины, и лиш� один раз испол�зоват� её на 
учениях. да и то сроком не более 14 дней. кроме того, 
владел�цу автопоезда за ка�дый ден� маневров от каз-
ны выплачивалос� вознагра�дение в сумме 40 крон  
(16 рублей). если технику на учения необходимо было 
перевозит� по �елезной дороге на расстояние более 
чем 150 км, то и в этом случае расходы несла австрий-
ская казна. Провоз по �елезной дороге оплачивался 
в оба конца. Государство несло и расходы на горюче-
смазочные материалы во время учений. Перечислив 
лиш� эти пункты договора, нетрудно сделат� вывод, 
наскол�ко они были поощрител�ны и необремени-

тел�ны для развития автоперевозок в австро-Венгер-
ской империи. однако и это еще не всё. В случае по-
ломки или аварии машин во время учений (если она 
произошла не по вине шофера или автовладел�ца) 
государство выплачивало дене�ную компенсацию.  
В первый год – 26,5 тыс. крон (полную стоимост�), во 
второй 85 % заводской стоимости, в третий – 70 %, в 
четвертый – 55 %, в пятый – 40 % и в шестой – 30 %. 
В случае мобилизации субсидированные автопоезда 
подле�али поставки в армию на основании всеобщей 
автомобил�ной воинской повинности. Владел�цам ма-
шин в данном случае предусматривалос� возмещение 
убытков в вышеуказанных размерах. особые условия 
договора очен� подробно описывали необходимые тех-
нические характеристики для закупки автомобилей на 
заводах. Грузоподъёмност� самой машины – не менее 
3-х тонн, прицепа – 2-х тонн. Мощност� двигателя не 
менее 35 лошадиных сил, и так далее.

В России накануне Первой мировой войны су-
ществовал закон об автомобил�ной повинности в слу-
чае мобилизации, но никаких государственных мер 
в плане развития перевозок с помощ�ю автопоездов 
введено не было. да�е в период войны, когда практика 
показала, что новая война это «война моторов», закуп-
ки автотранспорта за границей велис� крайне нерацио-
нал�но. армейское руководство повторило довоенную 
ошибку. Машины закупалис� в различных странах, 
относител�но небол�шими партиями, самых разных 
марок и систем, при отсутствии взаимозаменяемос-
ти деталей. За годы Первой мировой войны тол�ко в 
СШа Россия разместила автомобил�ных заказов на  
70 млн долларов. В итоге к 1916 году общий автопарк 
нашей страны насчитывал 39 тыс. машин нескол�-
ких сотен различных марок и систем. За время войн  
(и мировой, и гра�данской) техника пришла в негод-
ност�. Многие автомобили из этого списочного соста-
ва вообще не подле�али восстановлению, поскол�ку 
приобрести к ним комплектующие стало у�е невоз-
мо�но. Зарубе�ные фирмы либо у�е сняли эти мар-
ки с производства, либо сами перестали существоват�. 
Восстанавливат� разрушенное войнами и интервенци-
ей народное хозяйство Советской России было крайне 
сло�но.

от «автокладбищ» к «автолиниям»
В послереволюционные годы новая власт� сво-

ими декретами и постановлениями породила бук-
вал�но автомобил�ную эйфорию. Впервые в стране 
на автотранспорт обратили внимание как на ва�ную 
народно-хозяйственную единицу. Слова В. и. лени-
на о том, что побе�дает в современной войне тот, кто 
имеет лучшие машины, стали программными для го-
сударственной политики в области автомобилизации 
страны. Вес� наличный авто- и мототранспорт был 
взят на государственный учет [7. л. 4�. Создаются спе-
циализированные лаборатории и научные институты 
автомобил�ной направленности [10. С. 42�. о том, ка-
ков был действующий автопарк молодой советской 
республики, красноречиво говорят следующие факты.  
В середине 1920-х годов в губернский город Пензу пос-
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тупило 7 французских грузовых автомобилей «Рено». 
Фирма «Рено» к тому времени у�е накопила богатый 
опыт автомобилестроения. однако машины, получен-
ные городом, бол�ше приносили убыток, не�ели при-
был�. они не стол�ко работали, скол�ко простаивали, и в 
конце концов были проданы через ни�егородскую кон-
тору «Рудметаллторга» в днепропетровск [3. л. 78–79�.  
Причинами частых простоев мо�но назват� следую-
щие: неопытност� водителей, бол�шой износ машин 
(да�е тогда эти грузовики у�е считалис� устарев-
шими), отсутствие запасных частей и плохие, непри-
способленные для автодви�ения дороги. о дорогах 
разговор особый. ещё в 1914 году московский купец 
а. е. Грузинов подсчитал е�егодную сумму убытков 
российской экономики от бездоро��я. Цифра полу-
чилас� астрономическая – 400 млн рублей. Реал�ная 
�е сумма и вовсе прибли�алас� к 1 млрд рублей зо-
лотом [6. С. 43�.

не лучше обстояло дело и с первыми пасса�ир-
скими автобусами. В Пензе они появилис� весной  
1926 года. два 10-местных «Фиата» и два переделан-
ных из броневиков фирмы «дорман». Техническое 
состояние машин и той и другой марки было отнюд� 
не работоспособным. а за приобретение двух послед-
них автобусов «дорман» у московского нэпмана ди-
ректор и ин�енер «автогу�треста» вообще попали 
по суд. им было строго запрещено приобретат� тех-
нику у частных лиц [4. л. 1�. достат� запасные части 
к этим машинам в принципе не представлялос� воз-
мо�ным. Подобная история складывалас� и в цен-
тре. С августа 1917 года в Москве начинает свою ра-
боту автотранспорт МоПк (Московского областного 
продовол�ственного комитета). Первоначал�но вес� 
действующий автопарк МоПк состоял из 10 машин. 
накопление и восстановление автотранспорта тогда 
производилос� следующим образом. Брошенные на 
фронтах или эвакуированные вместе с другим иму-
ществом машины свозилис� в одно место для ремон-
та. По мере их восстановления грузовики направ-
лялис� в хлебопроизводящие губернии, организуя 
из них продовол�ственные автобазы и автоотряды.  
В первое время работа этого автотранспорта не носила 
чёткого планового характера. отсутствие грамотных 
в данном вопросе специалистов на местах не давало 
возмо�ности вести правил�ный учёт, и подготовит� 
необходимые рекомендации по дал�нейшему разви-
тию автоперевозок. В отчётности не обосновывалос�, 
какие марки машин наиболее пригодны для работы на 
наших дорогах, не учитывалос� точное количество пе-
ревезённых грузов и процент испол�зования тонна�а. 
учёт наладили тол�ко с 1919 года. Так�е возникает 
вполне здравая мысл� о перегруппировании в отрядах 
машин по принципу их серийности, стали брат�ся во 
внимание доро�ные условия. Первым сер�ёзным опы-
том дал�норейсных автоперевозок стала знаменитая 
сибирская экспедиция 1921 года по заготовке хлеба. 
из централ�ной России вглуб� акмолинских степей 
было направлено 400 грузовых машин с товарами на-
родного потребления. В обмен на городские товары 
автомобили требовалос� загрузит� продовол�ствием.  

В помощ� наркомпроду для осуществления этой ак-
ции специал�ным постановлением СТо передавалос� 
до 250 машин военного ведомства, которые по заверше-
нию экспедиции возвращалис� военным. опыт стол� 
дал�ней автомобил�ной экспедиции показал: несмот-
ря на тя�ёлые доро�ные условия, вес�ма изношенную 
технику, совершение подобных рейсов дело реал�ное 
и перспективное. Вот некоторые показатели работы 
продовол�ственного автотранспорта: если в 1919 году  
им было перевезено 3 694 288 пудов грузов, то в 
1921 году, с учётом работы сибирской экспедиции –  
12 718 195 пудов. С введением в стране нэпа автотран-
спорт наркомпрода был переведён на хозяйствен-
ный расчёт. к 1923 году его общий грузовой тонна� 
составлял 750 тонн, плюс ко всему имелся легковой 
автотранспорт. основной состав автопарка состоял из 
следующих иностранных марок: «уаЙТ» грузоподъ-
емност�ю (г/п) 5,3 и 1,5 тонн, «ПаккаРд» г/п 5,3 и 
2 тонны, «ФиаТ» г/п 3 и 1,5 тонны, «Федерал�» г/п 
3,5 и 1,5 тонны, «Берлие» г/п 3 тонны, «интернацио-
нал�» г/п 1,5 тонны, «Пирлес» г/п 3 тонны, «Пирс-ар-
роу» г/п 5,3 и 2 тонны. В распоря�ении управления 
автотранспорта находилис� две ремонтные мастерс-
кие в провинции. а 1 мая 1920 года в Москве начали 
строит� специализированный авторемонтный завод. 
Постройку завершили к 5-й годовщине революции. 
Это предприятие находилос� на Миусской площади 
столицы. Производственная база завода располагала 
45 станками, с её помощ�ю в месяц мо�но выпустит� 
из капитал�ного ремонта до 20 автомашин.

Выше мы приводили список автомобилей по 
маркам. к со�алению, до сих пор нигде в документах 
периода революции и становления Советской власти 
не удалос� обнару�ит� упоминания о грузовиках са-
мой известной отечественной марки царской России –  
«Руссо-Балт». они выпускалис� для ну�д армии, 
да�е вес�ма мощные, грузоподъёмност�ю в 5 тонн. но 
их стол� незначител�ное количество потонуло в массе 
импортной техники.

Первый удачный опыт наладит� регулярное ав-
томобил�ное сообщение на дал�ние расстояния был 
осуществлён в крайне тя�ёлых условиях Горного ал-
тая. Чуйский тракт, пролегающий от города Бийска до 
границы с Монголией, имеет протя�ённост� 600 ки-
лометров. С �vIII столетия тракт в основном испол�-vIII столетия тракт в основном испол�- столетия тракт в основном испол�-
зовался для перехода по нему купеческих караванов. 
Это была да�е не дорога, а горная тропа, по которой с 
бол�шим риском могли проходит� нав�юченные гру-
зами верблюды и лошади. к началу �� века её с тру-�� века её с тру- века её с тру-
дом мо�но было назват� проез�ей. Здес� могли пере-
двигат�ся не тол�ко в�ючные караваны, но и лошади, 
запря�ённые в повозки, так называемые двуколки 
алтайского типа. у�е в это время немногочисленные 
автомобилисты Сибири в качестве эксперимента пы-
талис� покорят� на своих машинах трудные дороги 
Горного алтая. Мечтой некоторых из них было ком-
мерческое освоение Чуйского тракта. Так, а. Хакин 
ходатайствовал о разрешении автомобил�ного дви�е-
ния для перевозки пасса�иров ме�ду городами Барна-
улом и Семипалатинском. В 1912 году газета «жизн� 
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алтая» сообщает: – «По Чуйскому тракту из Бийска в 
онгудай впервые проследует автомобил� купца Баду-
нова. если первый опыт ока�ется удачным, возмо�но 
установление правил�ного автомобил�ного сообще-
ния «Бийск-Монголия». В этом �е году создается ал-
тайское автомобил�ное Товарищество для сообщения 
сначала ме�ду Барнаулом и Семипалатинском, а за-
тем, в зависимости от развития дела, и с городом Вер-
ный и Монголией. Так�е предполагалос� включит� в 
сет� автомобил�ных сообщений алтайские курорты, на 
которые мо�но попаст� тол�ко по Чуйскому тракту. 
дело затевалос� с размахом: дви�ение машин товари-
щества планировалос� круглогодичное, с перерывами 
на осеннюю и весеннюю распутицу. Таковы были меч-
ты и проекты энтузиастов царского времени. Вопрос 
об автомобилизации Чуйского тракта при советской 
власти внов� был поднят в середине 1920-х годов. Тог-
да то�е много спорили: пригоден ли Чуйский тракт в 
его существующем виде или нет? желая доказат�, что 
по тракту реал�но совершат� автоперевозки, летом 
1925 года управляющий Чуйским трактом проехал 
по нему на «дод�е» от Бийска до кобдо. о своей по-
ездке он доло�ил председателю Бийского гориспол-
кома н. колботину. В том �е году по тракту впервые 
было совершено сем� рейсов автомобилей Госторга и  
ао «Шерст�» до пограничного селения кош–агач и 
обратно. ка�дый рейс длился от 15 до 20 дней. Парал-
лел�но с развитием автодви�ения начинают укреплят� 
и материал�ною базу доро�ного хозяйства. для ну�д 
строител�ства тракта в 1926 году приобретается пер-
вый трактор «Фордзон». Спустя два года после первых 
торговых рейсов на Чуйском траке нала�ивается поч-
товое сообщение. у�е советские почтовые машины 
аМо-Ф-15 совершают первые регулярные рейсы на 
участке Тен�гинское озеро – Чибит зимой, и вплот� 
до кош–агача – летом. С конца 1920-х годов Чуйс-
кий тракт находится в ведении 3-го участка гу�дорог 
Сибомеса (Сибирский отдел местного транспорта).  
В апреле 1926 года на заседании Бийского окрисполко-
ма был заслушан доклад «о возмо�ности организации 
автомобил�ного сообщения в пределах Бийского окру-
га». В числе прочих Бийский окрисполком принимает 
решение: «Грузоподъёмност� доро�ных, подъездных 
и паромных соору�ений на государственных и окру�-
ных трактах дол�на быт� рассчитана на свободное пе-
редви�ение примерно трёх автомобилей». В то время 
в образованном в 1927 году Западно-Сибирском крае 
насчитывалос� всего 464 автотранспортных средства 
(вместе с мотоциклами). из них в рабочем состоянии 
271 единица.

для того чтобы автомобил�ное дви�ение на 
тракте развивалос�, требовалас� его реконструкция. 
Паромные переправы, пригодные для гу�евых пово-
зок, тормозили дви�ение машин, требовалос� расши-
рят� и улучшат� доро�ное полотно, строит� мосты и 
вырубат� скал�ные выступы – бомы. Согласно пяти-
летнему плану развития Чуйского тракта с 1926 по 
1930 год велис� строител�ные работы по прокладке 
правобере�ного (по правому берегу р. катун�) вари-
анта тракта как более удачного для дви�ения машин. 

Этот вариант ещё до революции предлагал писател� 
Вячеслав Шишков, работавший на алтае топографом.

За период 1920–1930-х годов в строител�ство и 
реконструкцию Чуйского тракта было вло�ено более 
16 млн рублей. С принятием первого всесоюзного пя-
тилетнего плана ликвидируются все частные и акцио-
нерные транспортные предприятия. В Бийске таковых 
было два: ао «Ректран» и ао «Покотранс». Весной 
1928 года на их базе создается Бийское отделение Со-
юзтранса при нкПС СССР. новая государственная 
организация, созданная на Чуйском тракте специал�-
но для дал�них грузовых перевозок, летом того �е 
года получила из Москвы 12 грузовых машин «Форд», 
купленных за валюту в СШа. до этого в акционерных 
предприятиях работали грузовики марок «лянча» и 
«Спа». новую технику перегнали в поселок иня, где 
была тол�ко что создана новая трактовая автобаза. до 
поселка онгудай добиралис� неделю. В иню новые 
автомобили прибыли на 12 ден�. Главной проблемой 
в развитии тракта стал кадровый вопрос. их не хвата-
ло. Поэтому в 1928 году в новосибирске открываются 
курсы шофёров. Порой бывало так, что на работу во-
дителями дал�них рейсов приходили случайные люди, 
умевшие заводит� машину, переключат� передачи и 
останавливат�ся. для сло�ной горной трассы такой 
контингент был просто опасен. Весной 1930 года от-
крываются вторые по счёту, вечерние курсы шофёров. 
а на следующий год трактовый автопарк пополняется 
относител�но крупной партией полуторатонных гру-
зовиков, собранных на Московском заводе им. киМа. 
С этой партией приехали работат� водители из Мос-
квы, ленинграда, других городов. но, столкнувшис� 
с непривычными условиями работы, многие уез�али 
домой. Были случаи, когда новички просили местных 
шофёров перегнат� машину через перевал Чикет –  
аман. Со временем профессионализм водителей воз-
растал, отстраивалас� дорога, увеличился трактовый 
автопарк.

Тол�ко на ининской автобазе с 1929 по 1932 годы 
количество машин возросло с 13 до 75 единиц. Вес� 
довоенный период трасса Чуйского тракта выверя-
лас�. необходимо было создат� надё�ные условия 
проезда по всей его протя�ённости. одновременно с  
1931 года начали работу пят� изыскател�ских партий 
для прокладки окончател�ного варианта правокатунс-
кой трассы.

С развитием трассы не всё шло гладко. Часто 
низкая квалификация водителей приводили к несвое-
временному износу и без того недостаточного коли-
чества машин. Примечателен такой случай: в июне  
1933 года на Бийской автобазе из 75 автомашин спи-
сочного состава в рабочем состоянии находилос� лиш� 
16. кроме того, на тракте в этот период остро ощуща-
лас� нехватка горючего. к 1933 году на Чуйском трак-
те не было ни одного бензовоза. Бензин перевозили в 
кузовах грузовиков в обычных �елезных бочках, ко-
торых то�е не хватало, хотя Бийский авторемонтный 
завод взялся за их регулярную починку. ка�дый ден� 
БаРЗ ремонтировал до 20 бочек. В августе 1933 года 
из-за отсутствия горючего ининская автобаза не рабо-
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тала в течение 17 суток. Бензовозы ЗиС-6 появилис� 
тол�ко через год, и всего в количестве двух единиц. 
но да�е в это полное лишений и нехватки время для 
развития перевозок на тракте делается почти невоз-
мо�ное. кое-как оборудованный БаРЗ нала�ивает 
выпуск поршневых колец, ввели рационализацию: ре-
зиновые муфты для «автокаров» изготавливалис� из 
старых покрышек. Бийская учебная автобаза приня-
ла решение увеличит� количество курсантов с 110 до  
254 человек в 1934 году. Причём в новом наборе дол�-
но быт� не менее 50 алтайцев. управление Чуйского 
тракта в апреле 1934 года получило ещё три автоцис-
терны. Проблема снаб�ения горючим автокараванов 
постепенно решается. В июне того �е года на тракт 
приходят ещё 10 бензовозов. инфраструктура дороги 
развивается: строятся новые бензоколонки в поселках 
Майма, Шаболино, иня, Чибит, онгудай, кош-агач.  
С весны 1939 года все плановые ремонты машин, рабо-
тавших на Чуйском тракте, проводятся исключител�но 
на БаРЗе. Сюда �е направляются все списанные авто-
машины для разборки на агрегаты и запасные части. 
Вводится агрегатный ремонт. Ходовой автопарк раз-
бивается на четыре категории по длине пробега. Эти 
прогрессивные нововведения, повышение квалифика-
ции водителей, улучшение самого состояния тракта и 
постоянный приток новых машин позволяют достич� 
не аврал�ной, а плановой работы по автоперевозкам. 
к началу 1939 г. на Чуйском тракте работало в об-
щей сло�ности более 1000 машин, тол�ко в Бийске –  
400 грузовиков.

нелегко было добит�ся этих показателей в су-
ровые годы первых пятилеток. но благодаря центра-
лизованной государственной поддер�ке, благодаря 
вовлечению огромных масс народа в развитие ново-
го дела, причём в сло�ных климатических условиях, 
сделано было немало. В 1936 году в поселке иня всту-
пил в строй первый в мире двухканатный мост на ка-
чающихся пилонах. его пролёты были соору�ены из 
лиственницы, но, несмотря на это, мост был способен 
выдер�ат� шестибалл�ное землетрясение. Этот мост 
через реку катун� сохранился до наших дней.

к началу 1930-х годов в Советском Союзе нако-
пился достаточно бол�шой опыт по созданию, управле-
нию и развитию автоперевозок как местного значения, 
так и на дал�ние расстояния. изучался и заграничный 
опыт. Вопреки расхо�им представлениям, для пере-
довых идей с Запада «�елезного занавеса» не сущес-
твовало. на страницах специал�ной периодической 
печати велос� обсу�дение нового подхода к дал�но-
рейсным перевозкам – создание автолиний. на прави-
тел�ственном уровне принималис� соответствующие 
решения. к 1941 году в СССР постоянно работают 
нескол�ко автолиний: «Москва – клин – калинин», 
«Москва – орехово – Владимир», «Москва – Рязан�», 
«Москва – нарофоминск» и ряд других. конечно, в 
современном понимании эти маршруты трудно назват� 
«дал�нобойными», но, учитывая тогдашние доро�ные 
условия, они вполне соответствовали своему време-

ни и значению. на этих линиях работали автопоезда 
с отечественными грузовиками яГ-6, с общей грузо-
подъёмност�ю 10 тонн, ЗиС-5, с грузоподъемност�ю 
9 тонн, немецкими «Бюссинг», грузоподъемност�ю  
11 тонн. Предвоенные автомобилисты проанализи-
ровали опыт дал�них перевозок Германии и СШа.  
В америке к тому времени находилос� в эксплуатации 
более 1,5 млн автоприцепов различного типа. В Гер-
мании ещё в 1939 году на ме�городских автолиниях 
работало свыше 100 тысяч автопоездов.

В 40 городах предвоенной Германии были пост-
роены остановочные пункты с ремонтными мастерски-
ми, СТо, бензоколонками, ресторанами и гостиницами. 
наркомат автотранспорта планировал перед войной 
строит� новые автолинии по направлениям Москва – 
ярославл�, Тула, Гор�кий, Рязан�, Смоленск, ленин-
град. Первой «цивилизованной» автолинией со всей 
вышеупомянутой инфраструкторой дол�ен был стат� 
маршрут «Москва – Тула». Разработку такого проекта 
поручили проектной организации автотранстройпро-
ект. Типизация оговаривалас� в проектном задании не 
случайно: отдел�ные элементы первой типовой линии 
дол�ны будут распространят�ся на других маршрутах. 
новшеством в этом деле была организация двухсто-
ронней диспетчерской связи (аналогично �елезнодо-
ро�ной системе, американский опыт). кроме бытовых 
условий на границе тяговых участков предполагалос� 
создат� грузовые пункты, обеспечивавшие доставку 
грузов по графику. кроме того, отсле�ивание машин 
в пути с помощ�ю диспетчерской слу�бы сокращало 
и в процессе развития исключало непроизводител�ное 
поро�нее дви�ение. Таким образом, российский ав-
тотранспорт накануне Великой отечественной войны 
теоретически у�е находился на уровне конца ХХ века, 
когда экономическая мысл� заново открыла новую 
сферу – логистику.
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