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ОТ РЕДАКЦИИ.
Труд Марселя Пешо не только дает ясную и полную кар-

гинпу подготовки германских железньж дорог к империали-
стической войне и подробно характеризует обстановку, при
которой въшолнялись во время войньг гражданские и воен-
нюъе перевозки, но также приводит те практические решения,
которье принимались в связи с возникавшими во время
военньх действий вопросами.

Научная и практическая ценность труда Марселя Пешо
значительно повъппается тем, что в тексте имеются много-
численньте ссъгки на исторические и цифровюъте данньте до-
кументалъного характера и что автор проводит ряд парал-
лелей между условиями и резулътатами деятелъности фран-
цузских и германских зжкелезньж дорог в одни и те же пе-
риодюьъг войньът. Однако вюявляя милитаристический харак-
тер железнодорожного строительства довоенной Германии,
автор усердно пъттается взять под свою защиту Ффранцуз-
ские железнъте дороги.

Перевод труда Марселя Пешо издается в сокрашенном
виде. Исключень, как не имеющие в: наших условиях тиро-
кого практического значения, части труда, посвяшеннъте же-
лезнодорожной финансовой политике и тарифам.

ВВЕДЕНИЕ..

Подготовка железних дороз к войне.
В войне 1914-1918 гг. яснее, чем во всех предъдущих

войнах, проявиласъ та первостепенная роль, которую желез-
нье дороги играют в современньгх стратегических опера-
циях. Мюьг уже имели случай оценить зту роль, говоря об
организации французской железнодорожной сети в предви-
дении войнъг и ее деятелъности в продолжение военнъгх дей-
ствий.

Военное значение железнъх дорог бътло давно признано
в Германии такими авторитетами, как Лист и фелъдмаршал
Молътке. Со времени Садовой и (ХСедана Генералънътй
штаб ни на минуту не терял из вида необходимости тесного
сотрудничества между армией и железньми дорогами, а
правителъство одновременно с зтим неуклонно стремилось
к тому, чтобьът дать железньм дорогам однородную и легко
управляемую организацию.

Известнь! характерньъе слова Мольътке: «Моьг так убежк-
деньъг в вьгодности инициативюьъг при ведении военньг дей-
ствий, что предпочитаем сооружение железнъгх дорог соору-
жению крепостей: одна лишняя железная дорога, пересе-
кающая страну, дает два дня разницьг в сосредоточении
армии и настолъко же ускоряет начало операций».“

Генерал фон-Шлифофен, обрашаясь с речью к первому
полевому железнодорожному батальону по случаю 26-летия
со диня его организации, развивал ту же точку зрения: «Ще-
лезнье дороги сделались таким средством ведения войньъг,
без которого современнье болъшие армии не могут бъть ни
сосредоточенъь, ни двинутьг вперед. В настоящее время соби-
раются сведения не только о числе батальонов противника,

“ См. наш труд «РойЧашце е ФВопсбоппещен! Фев Кгапзрог в раг сетаде Тек репданЕ Та виеке» («Политика и железнодорожньг перевозки вовремя войнъг»).
“” Мольтке, Ре орегабуеп МоБетейштееп хиг 5сМас | (Оператив-ная подготовка к сражению),
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но также о числе его железнюх дорог, а при оценке неприя-
гелъских сил принимастся во внимание и храбрость, и воору-
жение армии противника, и дееспособность его железнъгмж до-
рог, С" 1860 г., а особенно с 1870 г. мъ вступили в новьй
фазис искусства ведения войнъг».

П равителъственная политика.
Германский генералъньй штаб, считая железньъе дороги

гем осповакнием, на котором должно базироватьъся ведение
поенимх операций, старался подготовить их к предстоявшей
им во время войнъг роли. К зтой цели бътла направлена вся
германская правителъственная железнодорожная политика,
причем одновременно применялись три способа: 1) прогрес
сивнь вюъкуп всех линий, оксплоатировавшихся частньми
компаниями, чтобюът обеспечить всей сети единство действия,
2) укрепление влияния правителъства и военньгх властей на
железнюье дороги и 3) фактическая подготовка железнъгх до-
рог к войне.

Прозтрессивньъй въкуп.-- Вначале раздробленность терри-
тории на многочисленньге государства и отсутствие централь-
пои власти являлись серьезньм препятствием однородному
развитию железньгх дорог. В 1846 г. германская сеть за-
ключала в себе 2 162 км, но ей педоставало единства орга-
низапции. Цельъгй ряд линий бютгл построен под руководством
частньх предпринимателей лишь с гарантией со сторонъг го-
сударства известного процента прибъьътли. Такова бътла си-
стема, предпочитавшаяся в Пруссии и одобренная министром
Роттером. В своей записке от 1843 г. он указювал, что госу-
дарство не может самостоятельно строить железнъге дороги и
должно поручать сооружение главньх линий под своим руко-
водством и наблюдением анонимньм акционернъгтм компа-
ниям, которюм можно бъгло бъг гарантировать прибьгль
в 31/,/,. Тем временем государство, накопляя дивидент с
принадлежащих ему акций и дополнителънюьге прибьгли, о6-
разует по истечении 2 лет фонд для вюьъжупа линий. Прави-
телъства Бадена, Вюртемберга, Ганновера и Брауншвейга
попреки отой системе вели постройку железньгх дорог за
свой собственньй счет, 1

Признпаки объединения между соседними железнюми доро-
гами обинаружились с 1846 г. Бътл основан «Союз правле-
чий германских железньгх дорог», которъй в 1847 г. объ-

4

ВВЕДЕНИЕ я! В
евдинял 49 германских и австрийских железнодорожниьжх
предприятий, расположенньж на территории германской
федерации, и должен бъл значительно расшириться к
1914 г. Зто объединение вскоре привело к обсуждению
серьезнътх вопросов, главньм образом касавшихся тарифов.
До тех пор тарификация систематически не регулировалась,
и между тарифами отделънюьх компаний существовала огром-
ная разница. Для устранения отого неудобства в 1855 г.
бътли созданьт «объединенньге тарифюь», которюьте комбиниоо-
вали согласованньте маршрутъг и прямьге тарифъг.

зтому времени протяжение всех германских железнъгх
дорог достигало 8 652 км, а общие доходюь -- 184 145 697
марок, из которъгх 60 457 302 марки приходились на долю
пассажирского движения и 115 754 193 марки -- на товар-
ное движение. Доход с километра равнялся 21 284 маркам
при расходе в 11 206 марок. Козффициент оксплоатации
составлял 92,6/,, а прибъьгль на основной капитал --- 9,51/..

В отот период государствам принадлежало приблизи-
тельно такое же число километров железньгс дорог, как и
частньъм компаниям: 4 024 км против 4 264 км. Двойствен-
ность зксплоатации имела свои вьгодюь. Оксплоатация ком-
паний делала более возможнюьм коммерческое управление и
менее казенную политику. Можно сказать, вместе с авторами
книги «Современнъте железньъге дороги»,“ что тшательная
переработка и установление германских тарифов обязано
окономической борьбе, вюъзванной одновременнюьм суше-
ствованием многочисленнюьж правлениий частнюьж и государ-
ственнюьжх железнюьх дорог.

Тем не менес идея государственной оксплоатапии всех
железньжх дорог завоевала в Пруссии твердую почву. При-
соединение Ганноверского королевства, Гессенского кур-
фюрства, герцогства Нассау и волъного города Франкфурта
в 6 г. увеличило железнодорожную сеть Пруссии
с 1965 км до 3 322 км. В ото же время чрезвьчайно воз-
росла и вся сеть германских линий. За 4 года, с 1866 г. по
1870 г., она увеличилась на 4868 км, т. е. более чем по
1 000 км в год, причем в течение одного только 1870 г.

1 «Современниюьге и в частности германские железнюе дороги» (т. 11,
изд. Р. Габинга в Берлине). Труд, составленньй в 1912 г. под руко-
водством министра общественньх работ Пруссии, министра путей соа-
общения Баварии и вюъсших железнодорожнюьх властей других госуе
дарств (см. издание 1922 г.).
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к ней прибавилось Т 910 км. В следующем году в собствен-
ность Германской империи перешли отнятье у Франции
766 км железних дорог Злъзас-Лотарингии; зти линии
также чначителъно усилили сеть железнъгх дорог герман-
ского государства. Правление олъзас-лотарингских желез-

пих дорог, подведомственное главной дирекции, находив-
шейся в (ССтрасбурге, получало распоряжения непосред-
ственно от канцлера до 1879 г., когда бътло учреждено спе-
циалъное управление, имевшее началъником прусского ми-
пистра общественнътх работ.

После основания Германской империи правила железно-
дорожного движения, которюе содержались в конституции
С еверной германской конференции, установленной несколь-
кими годами раньъше, распространились на великие герцог-
ства Баденское и Гессенскоев, а также и на Вюртемберг.
Голько Бавария, всегда стремившаяся к самостоятелъности,
сохранила за собой особое положение, освободив свое
железнодорожное дело от надзора и законодательства импе-
рии. Однако в силу статьи 47 конституции правления всех
германских железньжх дорог бюьгли обязань сообразоваться
с потребностями империи в области государственной обо-
роньг и перевозить войска и военнье припасьг по понижен-
чюгм тарифам.

В 1873 г. бътло создано имперское управление железнъгх
дорог, на которое бътла возложена обязанность надзора над
железньми дорогами и наблюдения за въштолнением ими
предписаний закона. Тогда же правителъство вюработало
проект, которьй смог бъть осуществлен только в 1920 г. и
которьй заключался в создании сети, охватьтвающей все
железньге дороги империи и подчиненной имперскому прави-
телъству. Хотя настроения государств, в особенности южнъгх,
и бюъли в то время слишком оппозиционньг бисмарковской
политике, чтобьт последняя могла иметь успех, но Бисмарк
бъл не таким человеком, чтобьг останавливаться перед
трудиостями, и прусское правительство, оценив по дДо-
стоинству полъзу, которую оно могло извлечь от объедине-
пия железнюжх дорог в имперскую сеть, попьгпталось в 1876 г.
провести оту операцию в жизнь. В зто время в сети железньгх
дорог бътло еще болъшое число линий, из которьгх одни при-
падлежали отдельньм государствам германской конфедера-
пий, другие же, бювшие в концессиях, находились в распо-
ряжении многочисленнюьмж частньжх компаний. Зксплоатация

4 по ВВЕДЕНИЕ с 13
и финансовое управление концессионньгх линий оставляли
желать лучшего. Жотя после войньъг 1870/71 г. движение
значительно развилось, но линии с трудом справлялись со.
своей задачей. Валобьг со стороньг населения бъгли весъма

: настойчивюми, и ято бютло удобньм предлогом для Бис-
марка, чтобю! вновь попюьтаться провести в жизнь свои на-
чинания. Однако и на зтот раз въсшая комиссия по рассле-
дованию натолкнулась на противодействие отделънъьгх госу-
дарств, которье, за исключением Поруссии, не желали ли-
шатъся своих линий; зто заставило Бисмарка отказаться от
въшолнения намеченного им плана -- общего вюъжупа желез-
ньх дорог в“ полъзу империи. Но то, что он не смог сде-
лать прямо, он постарался осуществить обходньъми путями.
Поощряемьй императором Вилъгелъмом и полъзуясь содей-
ствием министра Майбаха, он сумел вюкупить все болъшие
частнье линии Пруссии. Зтот вюкуп, что часто упускалось
из вида, бътл произведен скорее в военньжх интересах, чем из
соображений озкономического или +финансового порядка.
Нелъзя привести отому более убедителъного свидетель-
ства, чем слова Мольътке, которьщ в 1880 г. въгсказался по
зтому поводу в следующих вьъражениях: «Нет сомнения в
том, что с точки зрения военньгжх интересов безусловно жела-
телен переход наиболее важнъщж линий железньх дорог подУправление государства. В наше время железнюье дороги сде-
лались одним из наиболее действителъньщж средств войньг;
перевозка болъших масс войск к некоторьъщм пунктам пред-
ставляст собою чрезвюъчайно обширную и сложную опера-
цию, которая должна бщть объектом постоянной подготовки.
Всякая новая линия сообщения вносит изменения в наши
планюог. Даже если мюь не используем все линии, мог Дол НЕ
требовать их передачи в руки государства: очевидно,
что операции будут значителъно упрощеню, если, вместо
Того чтобюг договариваться по отому поводу с 49 управлени-
ями, нам пришлось бъг иметь дело толъко с одним».

Операция вюъкупа, начатая в 1878 г., непрерьтвно про-
должжалась, и к 1855 г. прусские железнодорожниюе общества
исчезли. Под влиянием Пруссии другие германские государ-
ства делали то же самое в своих гранипах, и к 1885 г. все
болъшие железнодорогвньге линии Германии сделались госу-
дарственньми. Однако единое управление железнъьщж дорог,
о котором мечтали Бисмарк и Мольтке, еще не бъгло
осуществлено, посколъку сушествовали 8 государственньгх
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управлений, Значение последних бътло далеко не одинако-
вмм; наиболее обширная сеть находилась в руках Пруссии.
Все же с точки зрения концентрации и единства управления
бюмл достигнут очень болъшой успех по отношению к преж-
пему положению вешей. Позднее бюъгли в свою очередь
въжупленюм линии менее значителъньге, и к 1900 г. в Герма-
пии, так сказать, не сущшествовало болъше частньтж линии
государственного значения.

Нескольъко лет спустя имперское правителъство попьъгта-
лось усилить свое влияние на железньж дорогах, стараясь
гаставить отделънюге тосударства признать, общность окспло-

атации всех германских линий. Осуществление зтого проекта
могло конечно представлять некоторьшй интерес с зкономи-
ческой точки зрения для. зксплоатации мирного времени;
однако бесспорно, что он бътл вюъщзван главнюьм образом со-
ображениями военного характера.

Зтот империалистический план опять, как и при устано-
влении единой германской сети, встретил живейшее проти-
водействие со стороньг отделъньъщж государств, за исключе-
нием Пруссии. Несмотря на то, что имперское правитель-
ство неоднократно пъьгпталось сломить то сопротивление,
проект объединения зксплоатации потерпел неудачу. Впро-
чем, отвергая зтот проект, как отнимавший самостоятель-
ность в управлении сетями, правителъства отделънът госу-
дарств согласились на объединение оксплоатации в отноше-
нии товарнъгх вагонов. Для имперского правителъства то
бътло уже довольно значителъньм успехом.

С 1880 г. в ото объединение входили железнье дороги
по Гессена и Злъзас-Лотарингии. Затем к нему при-
соединились железнье дороги Олъденбурга и Мекленбурга.
Другие болъшие государства вошли в состав зтой органи-
зации значительно позднее, а именно: Бавария --- в 1908 г.,
Сет Вюртемберг и великое гериногство Баденское--
; 1909 г. Делами объединения ведало Главное королевское
РК подвижного состава в Берлине. Объединение товарнътх
вагонов позволило полъзоваться всеми вагонами без разли-
чия на всех сетях. Ото бьъгло первой вьъгодой. Но зтот поря-
док заключал в себе и некоторьге другие преимущества.
Управление объединения устанавливало типьг вагонов, забо-
гилось 06 их содержании и переустройстве, вводило мерьъ
улучштения в исполъзование подвижного состава и руково-
дило распределением вагонов между различнюми сетями,.

ОВБЕЛЕНИЕ 15

С интересуюшей нас точки зрения особенного внимания за-
служивает то, что новюъш порядок принуждал отделънюьге пра-
вления железньщ дорог пополнять их вагоннюьге парки. Кроме
того управление объединения следило не толъко за тем,
чтобьт зти парки поддерживались на вюгсоте всех требовании,
но также и за тем, чтобъг типьт вагонов, находившихся
:в обращшении, получали все возможньге усовершенствования.
В отом отношении, и особенно с военной точки зрения,
общность полъзования вагонами несомненно повъгсила мощ-
ность германских железнъгх дорог.

Таким образом, если учесть: а) политическое влияние, ко-
торое имперское правительство оказътвало у»ге перед войной
на отделънюьте государства; 6) значение линий, зксплоатиро-
вавшихся Пруссией (прусско-гессенская сеть) или находив-
шихся под непосредственньм влиянием федерального прави--
телъства (как сеть Ользас-Лотарингии), и в) права, дарован-
нье конституцией имперскому правительству в отношении
железньх дорог империи, позволявшие ему устанавливать
единье правила зксплоатации и тарификации и осущест-
влять обшность полъзования товарньми вагонами, то можно
сказать, что план Бисмарка, направленньшй к объединению
германских железньгх дорог под единьъм управлением, хотя
и провалился в той форме, в какой он бътл первоначалъно
создан, но цель, которую он преследовал, практически бътла
достигнута.

Укрепление правителъственното и военното авторитета. ----
Планът Бисмарка бътли реализованюо! также в части укрепле-
ния правителъственного и военного авторитета на желез-
ньх дорогах. Если в первое время железнье дороги игно-
рировались германскими военнюоми кругами, то ето отно-
шение бъттро изменилось. Уже во время войньът 1866 г.
железньге дороги, реорганизованньге Молътке, оказали Прус-
сии значителъньът услуги. Полъзуясь опьътом отой войнь,
прусский генералъньй штаб продолжал улучтать организа-
пию железнъьм дорог, имея в виду их исполъзование в бу-
дущей войне. В продолжение войньг 1870/71 г. германские
железньгее дороги находились в условиях, вполне удовлетво-
рявших всем требованиям. Их задача бюгла, кроме того,
сильно облегчена военнюьъми успехами армии, благодаря кото-
рьъм война непреръгвно велась на Французской территории.

Так как война 1870/71 г. доказала огромное стратегиче-
ское значение железнъм дорог, основатели Германской импе-
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рии немедленно запялись усилением на них влияния импер-
ского правителъства. Конституция империи подчинила гер-
манские жедлезиме дороги надзору и законодателъству импе-
рии (ст.ст. Фи 8). Соглавно зтим постановлениям имперское
правителъство оказювало решающее влияние на постройку
желеяних дорог; оно рассматривало проектьг железнъгх до-
рог, имевштих военное значение, и наблюдало за тем, чтобът
их устройство отвечало тем потребностям, которюъге они
должниюм будут удовлетворять во время войньг. Сверх того,
п отпошении сооружения железньж дорог, статья 41 консти-
гуции сохраняла за имперским правителъством весъма важ-
пую прерогативу. Железньге дороги, признаннье необходи-
мими для «оборонъг» (известно, что обозначает то слово
в 1 ермании), в силу имперского закона могли, даже при про-
тиводействии отделъьнъмщж государств, территорию которъгх
въппеупомянутьге дороги должньг бътли пересекать, строитъся
за счет государства или отдаваться в конпессию частнюьм пред-
приятиям с правом принудителъного отчугждения. Кроме
того имперский закон от 2) декабря 1871 г., ограничивая
права собственности в районах крепостей, позволял воен-
ному министерству оказьтвать содействие постройке новъгх
линий и переустройству старъьгх по соседству с укреплениями.

Наконец статья 46 конституции предоставила имперскому
правителъству право устанавливать законодателънъм пу-
тем правила сооружения и оборудования железньщж дорог,
представляющих интерес для государственной оборонь, а
согласно статьи 47 правления железньмж дорог бътли обязаньъг
удовлетворять все требования имперских властей, напра-
вленньге к исполъзованию железньгх дорог в целях государ-
ственной оборонь, а именно --- они должнъг бъгли перевозить
по единьъм пониженньм тарифам войска и военнье мате-
риалюьг. Зто постановление бътло развито и дополнено зако-
ном от 13 июня 1873 г. о военньг повинностях, декретом
от 1 июня 1876 г., законами от 13 февраля 1875 г. и 24 мая
1898 г. о натуралъной повинности для вооруженнъщ сил
мирного времени и наконец декретом от 13 июня 1898 г.

Постепенная подъотовка железньщж дорот к войне.“-- В
1833 г. «М/езрьайев Нажок» подчеркнул военное значение

А 5 .Для подробного ознакомления с историей заблаговременной под-
готовки германских железньгх дорог-к.войне, см. М. Ба а. Ртанй,
е ве 0 тай-роугег по маг ана сопаневь. 1915, :«
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линии Минден-- Кельн. В 1836 г. появиласъ брошюра
«О военном исполъзовании железньжх дорог»: В 1842 г.
Понинц опубликовал свою работу о железньъшщ дорогах как
операционньгх линиях, а Болъшой генералъьнь“ штаб издал
в 1858 г. «Исследование условий движения и оборудования
германских железньжх дорог и соседних иностраннъщж желез-
нодорожньж линий с военной точки зрения». Молътке мог
с полньм правом писать в 1844 г.: «В то время как фран-
пузская палата обсуждает железнье дороги, Германия их
строит».

Именно Пруссией в 1846 г. бътл произведен первъм на
континенте опьът крупной перевозки войск: 12 000 человек
с лошадьми, орудиями и боевъщти припасами--в напра-
влении на Краков.

Однако в области собственно военной организации желез-
ньгх дорог Пруссия до 1861 г. ограничилась изданием ряда
приказов, относившихся к перевозке войск болъшими мас-
сами. Но война за освобождение (1861--1865 гг.), которую
можно считать началом научного исполъзования железнъх
дорог армией, побудила Пруссию в 1864 г. создать первое
отделение железньгх дорог в составе Большого генералъного

 штаба. Зта новая организация получила возможность дока-
зать свою полезность и активность в том же году в войне с
Данией. Вътодь, которюге давали железньге дороги в смътсле
повъшения бюьътсстротьг мобилизации и сосредоточения войск,
в полной мере подтвердились и в войну с Австрией в 1866 г.

Однако за время зтой короткой кампании в организации
железнъьъщх дорог, еще совершенно примитивной, вюъгявилось
много недостатков, особенно в области. снабжения продо-
вольствием. Позтому немедленно после войньг бътл создан
междуведомственньй комитет из офицеров генералъного
штаба и железнодорожньх властей под контролем Мольътке
для изучения мер, необходимюьжх в целях соответствуюшей
организации прусской военной транспортной службъьт, чтобът
избежать повторения сделанньжх ошибок и придать желез-
ньм дорогам наиболътую работоспособность в новой войне.
К тому же осуществление всех зтих мероприятий еше в мир-
ное время представлялось тем более желателъньм, что воз-
можность конфликта с ОФранцией начинала уже опре-
делятъся.

Проект, разработанина.. въпеуказаннъщ комитетом в
форме | «Устава отапно лужбьт», бътл утвержден прусским

М рсель Пета 5 Са 6, 5 2
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королем 2 мая 1807.г.; будучи принят затем больъшинством
других германских государств, он сохранялся в тайне/ до
момента его применения на практике в войне 1870/71 г.
Оснповой названного устава бъгла «инспекция отапов», под-
ведомствениая генералъному штабу; в обязанности ее вхо-
дили: 1) обеспечение перевозок армии и ее пополнениий
и людях, лошадях, продоволъствии, боевъх припасах и пр.;
4) организация звакуации болъьънющм, раненьтх, пленньтх и
трофеев войньг внутрь страньц; 3) охранение коммуника-
ционнюьх линий --- железньгх дорог, шоссе, мостов, телеграфа
и почтюг--- при содействии корпуса полевьъгх железнодорогк-
нъх войск и войск, специально назначенньтх для зтой цели;
паконец, 4) организация коммуникационнъщж линий в заня-
тьъх неприятелъских провинциях. Подготовка указаннътх
въпте мероприятий бъгла поручена централъной комиссии,
составленной Частью из офицеров генералъного штаба и
военного министерства, частью из вюсших чиновников ми-
нистерств торговли, промъппленности, обштественнъгс ра-
бот (которое тогда контролировало железньъе дороги) и
внутренних дел.

Двое из членов централъной комиссии -- офицер гене-
ралъного штаба и железнодорожнюьй чиновник, состоявший
при министерстве торговли, --- составляли «исполнительнътшй
комитет» и осуществляли общий контроль над въшолнением
военньгх перевозок. По отбьътии из Берлина главного коман-
дования зтот комитет, которьъй должен бъл его сопрово-
ждать, заменялся вспомогателъньм исполнителъньм коми-
тетом для вътолнения всех предназначавшихся для армии
перевозок из. внутренних областей страньъг. На время войнь
он состоял при централъной комиссии по управлению ли-
ниями и станциями.

В основе описанная организация уже представляла собою
ту форму, какую она имела в 1914 г., но с гораздо менее
определенньм распределением функций, чем зто бъгло уста-
повлено впоследствии, -- особенно в области сотрудничества
военнюьгх и грагжданских властей. Известньгй своей компетент-
постью в зтом деле Вебер писал в 1870 г.: «Слишком мало
значения придавалось до сих пор практической пенности уме.
лого сотрудничества военнюх и гразжданских властей в деле
организации железньг дорог. Некоторьге требования воен-
пюх властей, практически неосуществимьге по самой природе
железнюьх дорог вообще или некоторьгх линий в частности,
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вьъзътвали недоумение и недоброжелательство со сторонъ
гражданских властей. Все то происходит от того, что обе
стороньг, не имея достаточно определенного понятия о своих
функциях и задачах, противопоставляют свои права, вместо
того чтобът их согласовать». «И резулътатом зтого, --- гово-
рит Вебер, --- являлисьъ неправильъности, задержки, пере-
рюгвьъг движения, загромогж дение станций и путей, възваннъте
недостатками в организации службъг и плохим исполъзова-
нием подвижного состава». “ -

Еше до окончания войньг 1870 г. прусский генералъньй
штаб под руководством военного министра попьтался
устранить вюъявленнье войной недочетьг в организации
транспорта. Въшпнедшее 20/МИ 1873 г. новое постановле-
ние отменило постановление от 2/УМ 1867 г., применявшееся
в течение войнь, а путем дополнительньъмж распоряжений,
опубликованньгх в разное время, особенно же в 1888, 1889
и 1908 годах, германские железнье дороги бъгли приведенът
к той военной организации, которая существовала накануне
войньг 1914 г. и которую муюьг вкратце изложим.
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Обязанности железнъж дорог.

В предвидении войнътг административная и военная орга-низация германской железнодорожной сети бъгла разрабо-
гана с болъшой тшателъностью; ничего не бъгло упущеноили оставлено без внимания. Ми укажем здесь сушествен-
ньъе чертьг атой организации, как они приведеньг в упоми-навшемся уже вюъше труде «Современнюге и в частности гер-манские железньге дороги».

Согласно- статье 1 5-закона о повинностях в мирное время,все германские железнье дороги бьтли обязаньг перевозитьвоиска и грузьг сухопутньх и морских вооруженнътх силза плату, которая устанавливалась общим тарифом, утверж-денньшм германским союзньъм советом и периодически пе-ресматриваемьтм. Зти перевозки совершались по ценам ниже
коммерческих тарифов.

В случае войньг входил в силу закон о повинностях ввоенное время, которьщй действовал со дня объявления мо-билизапии и до перехода на мирное положение. Согласностатье 28 атого закона, администрапия германских желез-ньх дорог бюъгла обязана: 1) держать наготове воинскоеоборудование для вагонов, необходимът для перевозкивоиск и лошадей; 2) обеспечить въшолнение перевозок войски всего необходимого для войнь; 3) предоставлять в распо-ряжение военного ведомства личньй состав и материалътдля постройки и зксплоатации железнътх дорог.
Обязателъность перевозок понималась не толъко в смъслевъшолнения самюмжх перевозок войск, но она охватьтвала и всепспомогателънье повинности, относившиеся к перевозкам:

ЛАдминистрация железнъг дорог должна бътла: наблюдать,
чтобьът станции бътли свободньг; строить санитарнюьге рампьъг,
пвременнюге помещения для продуктов и товарньге навесь;оборудовать вагоньъг для транспортирования войск и ло-шадеи; грузить и разгружать материалът; сооружать устрой-
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ства для снабжения водой питателънъьгжх пунктов и водопоев;
реорганизовюгвать службу движения и тяги для удовлетво-
рения потребностей воинского движения; оборудовать сани-
тарнюьге поезда, вспомогателънюьге санитарньге поезда и поезда
с болъньми (без специального госпиталъного оборудова-
ния); приготовлять помещения для интендантства и продо-
волъственньъщх заведений, столовътгх и водопогв, которьге
должньг поступать в ведение военнъщж властей.

Обязателъства, касавшиеся личного состава, относились
только к железньм дорогам, подлежащим военной оксплоа-
тации (мъ  увидим далъше, что под зтим нужно подразу-
мевать). Они заключались, с одной сторонь, в отказе адми-
нистрации от услуг своих агентов и рабочих и в предоста-
влении их в распоряжение военнъьгх властей, а с другой сто-
роньь в предписании нести зтим агентам военную службу
на железньх дорогах. Материалънъге обязательства распро-
странялись как на предметь, необходимьте для постройки
и оборудования железньщ дорог, так равно на вагоньг и
паровозътг.

Согласно статье 29 того же закона, к военньм перевозкам
в военное время применялся тот же тариф, что и в мирное
время (тариф, опубликованньй 18 января 1899 г: 1 пфен-
ниг за километр). В силу зтого закона, железнодорожнал
администрация не получала вознаграждения за предоставле-
ние своего персонала военнъьгм властям, но последние должнът
бюъгли платить зтому персоналу в продолжение всей его воен-
ной службю жалованье мирного времени и заботитъься об его
продовольствии. :

Помимо зтих правил, которье распространялись на же-
лезньге дороги вне фронтовой зонюь, железнье дороги, нахо-
дившиеся в зоне военньгх действий, всецело подчинялись
военньм железнодорожнъм властям. Оти последние без-
апелляционно решали, нужно ли прерътвать или продолжать
железнодорожное движение, и устанавливали его организа-
цию (именно -- состав и сопровождение поездов, охрану
поездов, станций и материалов).

Собственно военная организация железньжх дорог в Гер-
мании регламентировалась правилами о военнъгх перевозках,
основанньтми на двух указанньмж вьъпне законах. Таким обра-
зом она бътла различна для мирного и военного времени.

Организация мирното времени. -- Правила о военнъгх пере-
возках бътли введенъг декретом от 18 января 1899 г. Въшол-
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пение 5тих перевозок в мирное время в общем совершалось
на основании правил, которюм подлежали и все другие пере-
возки по железнюм дорогам, с той разницей, что учитьва-
лись их специалънюе особенности. В военное время в обя-
занность пекоторюьъщж станций или линий входило устройство
соответствующих приспособлений временного или постоян-
пого характера, в зависимости от требования военнъм вла-
стей, и правила предусматривали, чтобъьт зти приспособления,
сели применение их должно бюгло осушествляться с началом
поенимх действий, заготовлялись еще в мирное время.

Для подготовки и въшолнения военньщ перевозок бътла
пеобходима совместная работа военньх и гражданских же-
лезнодорожньмж властей. Позтому бюътла создана специалъная

организация, которая при объявлении войньъг 1914 г. есе
сохраняла в своих главньгх чертах форму, принятую ею ва
время войньг 1870 г. и впоследствии усовершенствованную
под влиянием уроков отой войнь. Несмотря на то, что та
организация бъгла предназначена прежде всего для воен-
ного времени, она уже в мирное время оказютвала услуги
по вътолнению военньм перевозок и подготовке исполъзо-
вания железньж дорог во время войнъг.

Военньй министр Пруссии имел болъшую власть надо
всем, что касалось военного исполъзования германских же-
лезньх дорог. Однако его компетенция не простиралась на
баварскую сеть; военньгй министр зтого государства на
своих дорогах играл такую же роль, какую играл министр
Пруссии на дорогах других государств.

Началъник железнодорожного отделения прусского гене-
ралъного штаба являлся в мирное время началъником же-
лезнодорожньм военньгх органов, в состав которьх входили:
железнодорожное отделение прусского Болъшого генеральъ-
ного штаба; бюро линейнюьж комендатур и бюро станцион-
нюх комендатур.

Как правило, при каждой железнодорожной дирекции
сушествовало бюро линейной комендатурь (зто бюро в
общем бъло равноценно французским железнодорожнъпм
комиссиям). Бюро станционньгмж комендатур (которьге
соответствуют французским. станционньъм комиссиям) бъгли
пепосредственно подчиненьг бюро линейньщж комендатур;

ц м а п “См, нашу книгу «Политика и железнодорожньсе перевозки во
время воини»,
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они создавались по мере надобности и функционировали на
основании военньщж и полицейских правил, применявшихся

„в районе военньгх действий.,
Наряду с железнодорожньми дирекциями, имперское

управление железньщ дорог, как орган, подчиненньт гер-
манскому имперскому канцлеру, въшолняло функции

"пентрального бюро военнъм перевозок по железньм до-
рогам.

Для связи с военньми властями железнодорожньге дирек-
ции делегировали вюъсшего чиновника, облеченного широ-
кими полномочиями (уполномоченнъьщ железньж дорог) и
имевшего заданием подготовлять военньге перевозки при со-
действии бюро линейньмжх комендатур.

Ортанизация военното времени. --- Организация военного
времени представляла ту же систему. Однако к ее основньм
органам прибавились новюьге: генерал-инспектор отапов и
железньгс дорог; началъник железнодорожного отделения
той части прусского генералъного штаба, которая остава-
ласъ в Берлине; военнюьте железнодорожньге дирекции и на-
чальник военнополевой службуъг.

Правила предусматривали несколъко способов. зксплоата-
ции линий во время войнь, сообразуясь с их удаленностью
от района военнъгх операций. Линии, расположенньте на
театре военньтх действий или по соседству с ним, подчиня-
лисъ режиму собственно военной оксплоатации, остальъ-
гюте --- режиму зксплоатации мирного времени. Гранишщьът

между обеими зонами определялись передаточньмтми стан-
циями. Между линиями, подчиненнюми военной. зксплоата-
ции, : нужно еще различать те, которюге зксплоатировались
военньми властями, и те, которье продолжали океплоати-
роваться гражданскими властями.

Военная оксплоатация бюъгла введена: 1) на германских
линиях, обслуживавших потребности армии: началъники
зтих линий освобождались от въшолнения лежавших на них
обязанностей согласно закону о повинностях в военное
время; 2) на линиях иностранньгх государств, захваченнъгх
во время войнь, наконец 3) на линиях, построенньщж во
время войньг военньъщтми властями для военнъгх операций.

Линии, обслуживавтшие потребности армии, но продол-
жавшие оставатъься в ведении гражданских властей, должнь!
бюътли в отношении перевозок сообразоваться исключителъно
с указаниями военньж властей. На линиях, где продолжала
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действовать оксплоатация мирного времени, железнодорож-н
ная администрация бютла подчинена вюстему надзору им-
перского управления железньгх дорог. Однако собственно.
желеанодорожная служба, даже на участках, обслужива-
цщих поениюме операции, оставалась вначале в руках гра-
жданских железнодорожнъьгм властей и переходила к воен-
июмм железнодорожнюьм властям только тогда, когда на зтих
участках вводилась военная аксплоатация.

Сравнение с французским управлением.
Описанная организация значительно отличалась от фран-

цузской, хотя между ними и имелись некоторюье аналогичнюге
чертьг. Даже все приведенньге въпние постановления, основан-
име на статье 15 закона о повинностях в мирное время, в
сущности сильно похожи на те, которьтм подчинялись фран-
цузские железнюе дороги.

Статья 54 условий арендьг французской сети дает госу-
дарству право во время войньг перевозить войска, а также
военнье и морские грузъг за половину установленной пенъг.
После закона от 24 июля 1873 г. об общей организации
армии, законом от 3 июля 1877 г. о военньгх реквизициях
и декретом от 2 августа того же года, содержавшим в себе
указания по въшолнению зтого закона, бътло установлено
обязателъство для франпузской сети предоставлять в рас-
поряжение военньм властей в случае войньг все наличие
персонала и подвижного состава, причем оговаривалось
право государства требовать топливо и материалъ, необхо-
димюге для полевой железнодорожной службът.

Условия вознаграждения частньж обществ бьътли опреде-
леньт условиями арендьг в декрете от 2 августа 1877 г. и за-
тем в декрете от 21 июля 1898 г. В 1898 г. государство за-
ключило с сетями договор, так назътваемьт Котелъский
трактат, по которому тарифь, подлежавшие применению к
военньм перевозкам во время войнь, бьътли утвержденьг на
основании средней цень, установленной ко времени заклю-
чения договора.

Но так как с 1898 г. та средняя цена сильно возросла,
справедливость требовала пересмотра Котелъского трактата.
12 июля 1919 г. между министром общественньх работ и
представителями сетей бътло подписано дополнение к Ко-
1елъскому трактату, согласно которому «суммь, причитаю-
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шиеся на основании договора от 12 июля 1898 г. (Котель-
. ский трактат) за военнье перевозки, въшолняемюье в случае

войньг за счет франпузских и союзньгх армий, должньът бътть
повътппеньъг таким образом, чтобъг довести доходът от воин-
ских перевозок каждой сети до цифрь, составляющей себе-
стоимость зтих перевозок». Получалось так, что процент
общего дефицита сетей, приходящийся на долю- военнътх
перевозок, принимался государством на свой счет, а для его
определения бътло обусловлено, что зтот процент должен
бътть зквивалентньм проценту военньх перевозок по отно-.
шению ко всем перевозкам.

ЗХотя повинности, возложенньге на германские и фран-
цузские сети, в общих чертах бъгли аналогичнь, все же
в организации зтих сетей существовало доволъно замет-
ное различие. Мъг не можем, не вюъходя из рамок зтого
очерка, провести деталъное сравнение между тскстами зако-

. нов, которъми руководствовались в течение последней войнът
германские и франпузские железнье дороги; тем не менее
должньг заметить, что повинности, лежавшие на первьъгх,
бъгли в некоторьж отношениях менее тляжелюьми, чем те, ко-
торюъе несли французские железнье дороги. Например
обязателъство германских дирекций уступать свой персонал
распространялось только на железнюьге дороги, подлежавшие
военной оксплоатации, -- иначе говоря на линии, находи-
вшиеся на театре военньщ действий или в его соседстве, и
толъко в том случае, если на отих линиях оксплоатация пе-
реходила в руки военнъгх властей. Во Франции же весь пер-
сонал дорог, вместе с самой сетью, переходил в распоряже-
ние военнъг властей с момента опубликования декрета о
реквизиции, и в то время, как персонал, переданньй в рас-
поряжение военнъьгх властей в Германии, оплачивался и со-
держался государством, во Франции уплата вознагражде-
ния персоналу продолжала лежать на администрации сети.
Зто первое различие в содержании персонала являлось
безусловньм преимущшеством германских железнъгх дорог.

Затем, с того момента, как Франиузские сети объявля-
лисъ реквизированньъми, сони всепело зависели от воен-
ньъх властей: от главнокомандующего армиями --- в отноше-
нии линий, расположеннътх в зоне армия, и от военного ми-
нистра --- для линий внутренней зонъг. Одновременно с
зтим аксплоатация мирного времени прекращалась на всех
линиях и не могла бъть возобновлена АЗез распоряжения
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военного министра даже на линиях внутренней зоньг. Дей-
ствителъно во Оранции во время последней войньг, начиная
с открития воениюх действий и довольно долго после их
окончания, даже нанболее удаленнье от фронта железнюье
дороги находились под режимом военной оксплоатании, без-
условно лучшем в смюгсле расписания поездов, весъма рас-
тиренном в смюсле ответственности и сильно приближав-
шемся к режиму зксплоатации мирного времени, но все же
огличавтшемся от него.

Гаким образом во Франнии влияние военного ведомства
па работу железнодорожнъжх сетей бътло в указаннъгх въппе
отношениях более значителъньм, чем в Германии.

Изменения в терманском управлении за время войнъг.
Общая форма военной организации германских желез-

ньгх дорог не подвергалась в продолжение военньм действий
таким глубоким изменениям, какими бъгла отмечена оволю-
ция режима военньх перевозок во Франции. Зто объяс-
няется главньъм образом, как мъг заметили въшне, тем, что
влияние военнъгтх властей на работу линий, удаленнътх от
фронта, бъгло в начале войньг гораздо болъше во Францнии,
чем в | ермании, что и вюъзвало у франнпузов стремление
смягчить режим, которьй мало соответствовал потребно-
стям продолжительной войньг и требованиям окономиче-
ской жизни государства. В Германии в течение зимьъ
1916/17 г. можно указать только одну попьтку объедине-
ния организации перевозок посредством создания Управле-
ния военной ояксплоатации. Ото управление бътло организо-
вано путем объединения при прусском министре обществен-
ньх работ и под прусским главенством представителей
железньгх дорог каждого государства и началъника полевъх
железньгх дорог. В действительъности требования военного
ведомства бюъгли решаюшими в деятелъности зтого упра-
вления.

М. Сартер в своем очерке «Государственнье железнъгс
дороги»“ подчеркивает историческое значение зтого упра-
вления, которое являлось первюъм случаем действителъного
соучастия всех германских государств в аксплоатации же-
лезньх дорог. По указанной причине создание управления
бюмло как бъг введением к закону 1920 г. о переходе желез-
нюх дорог к государству.

“ Изд. 1920 г. в Маннгейме.

а и Е КИ РА А е
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Сравнителънъте даннъе штатов военното ведомства на жЖже-
лезньъщм дорозах в начале и в конце войнът.

Мьг уже указюгвали, что началъником военно-железнодо-
рожньъгх органов являлся началъник железнодорожного отде-
ления генералъного штаба. Зто отделение состояло в 1914 г.
из 63 офицеров и 13 чиновников и ему подчинялось 26
бюро линейнъьгх комендатур.

Каждое из отих бюро, которье бъгли более многочис-
леннь, чем франпузские железнодорожнюьге комиссии, состо-
яло из офицера генералъного штаба, въгсшего железнодо-
рожного чиновника (но подчиненного офинеру), секретаря,
унтер-офицера и солдата. Некоторье из зтих бюро имели
кроме того еще одного офицера.

Ниже приводится сравнительньнй перечень военнъге же-
лезнодорожньмж штатов при мобилизации и в 1918 г. (по
данньъм полковника Стефана Велъзен, автора одной из глав
сборника, посвященного исследованиям военньж опера-
ций).“

По мобилизании состав отих штатов, согласно утвер-
жденнъм: планам, вътражался в следующих цифрах:

а) В армии.
Начальников военнъьъх перевозок при Главной квартире
Началъников военньх перевозок на восточном фронте
Офицеров уполномоченньх при армиях за... ..
Офицеров уполномоченньх при инспекции зтапов. . 00

00

на

на

6) Для общешо функционирования сетей.
Военнюьте управления железньж дорог (Ме Ти 2)...
Железнодорожньй отдел в Берлине ....
Бюро линейньх комендатур е. БН БЕ

в) Военньъе ортанизации для постройки линицй.

Ганераяйбн Мена а че еее е е Ки
Полковников С ее а е е
Офицеров генералъного штаба «че еве
Строителънъше роти. ма еее и ее е
Строителъньщж резервньъщ рот. «е... Мач
Крепостньга рота Зе е а ара АЕ ра
Территориальньщж рот. «а сас ТМ а а
Артиллерийских батальонов ” «е «ан ча ваня а

ка

(2

12

не

ФОО

фев

1 «Рег втозес Кнев 1914 -- 1918» в 10 томах, изд. пол ред. Шварте
(1924 г.); от. 1, «Ле ОгтеашваНопеп дег Клев Шитипа», гл. 6.

2 Для потер Йса пол 8 коннож желез жи дорог, оослуживающих
гяжелую артиллерию, (Црим. перев.)

ала
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а 1 : Цолковников аа, зае е тенаа е ее (е ооРабочих рот материальъной службвг 1 ч.ч. 15 Офицеров генерального штаба „ваза зачацана 34
4) Вазличние оранизации: | Комендантовои еи а ае а И И КТ И е ес 84Н 4 : 1 : Строителния Кроу ее оо на ще аПередвижнюх бюро станционньжх комендатур .... 125 | Строителъних резервньъм роб. сака сктаатааа 57ЮООрия Станции, сета песо ПТ В ка А п ; Крепостньх е Е е непронепоевдов и е и В ае ааа 1 Территормалъних рог. моа ее 7

: - 1 дот : елънътк) «<..... сиВ 1918 г. кроме Управления военной аксплоатании, обра- | Бот пополнения (вепомогателънът зоВо специални “е сееуованного, как Мьъг виделя, в резулътате объединения при
прусском министре общественнътх работ представителей же-
лезнюьх дорог каждого государства и началъника полевъгх

Зе| ь о н аа Чожелезньх дорог, зти штатьг бъгли развернутьг в следуюших Специалънмт отделений генералъного штаба 14- Специалъньж зксплоатационнътж рот .......... 122

1) Ортанизации для зксплоатации военнъх диний.

размерах: 1 | Кроепостньте рог ее е ае ее аа) ДЦентралъная ортанизация. | Мореких роб е еее е а И е е ааа
|. я -.Началъников военньх перевозок при Главной квартире 1 Отделений полевъж железньт дорог. +... ...... 47Перевовочния Оотделении а е 3 Гражданских железнодорожньж агентов, распределен-Военнохозяйственньтх  отделений, управляемьж на- нюх по службам зкеплоатации, тяги и движения. 70 000

чальником перевозок в Берлине «а. ....... 1
Централънъьъх отделов перевозок в Киеве. ....... 1 4) Специалъньъге организации,Штабофицеров генералъного штаба (уполномоченнътх ;Фипев р Об | Машиннъгк паркове ла е ае Ае ат еее аа)при различнъщж командованиях, как например в Олделении устВойства ае я 3Вене, Софии и Константинополе) „........ ММ ! ра Дни Ба АРЕНА Уеа 5Офицеров, уполномоченнътх при армиях и зтапнъгк 26 С ЕП Г В За а И в ИС пачСтац 24 Рот горнорабачих ме ае Теа а а 2ЕТ В НК И Бъ ( е ЕА Нео е ПТ еОфицеров, уполномоченньх при управлениях железно- Дели АСЕ пое унд пдорожньх сетей союзников Германии . ...... 3 | а ЗЕ И е КТ РН: Хозяйственньти рот «ез. С е а КМЕТ6) Специалънье оранизации на разних фронтах 1

и на внутренних линиях. 4 е) Орзанизации, составленние из военнътх и търажданских
Западньй фронт: “- : пленнътх.

Главньх управлений в Брюсселен в... 1 1 Рот военнопленньътх для общих работ. „2... 74Подчинениьх управлений ва еае. ча е Те 3 Рот военнопленньтщх для подрьъвньх работ ....... 6Бюро линейньх комендатур (Брюссель, Льеж, Люк- ! Групи военнопленньътж для путевътщ работ „за... 51сембург) е е е е а | Рот гражданских плени ае ааа, 8Вот ро Рабочик колонн зъче Чеча же а реа Мала 2140ро. Рабочих отрядов для мастерских. зе чача чата 9Главньътх управлений в Варшаве „в... а... 1 : Вот охранъг (Бапае акт) а е и УфПодчиненньх управлений « веч «оо 4 уча ща 5 :4
Юго-восточньй фронт: ; ж) Различние- ортанизацнии.

Главньътх управлений в Бухаресте „1
Подчиненньгх управлений зо с е ае
Управление железнодорожного сообщения в Мобедо(дру) ее) И и 1

1 Подвижнюьъх бюро станционньж комендатур ...... 320
# 947 портовъх Т, Кен

Военнъгх представителей (Вена, Будапешт, София). . 3
Блиндированньъщ поездов зачут ааа Гена аа иеа 7

ь со
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Зта организация представляла в 1918 г., по даннюм Пол-
ковника Вельъзен, 442 200 человек, распределенньщ следу-
ющим образом: а |

Воеиноц персонал есе е ФФ в оф 0 елена ае ле е е ае 108 000
Гражданекие агентьг на службе в армии. ..... 70.000
Ае Г. Та а не ее Наи ае ед 000
Местиме ЖИТОЛИ < очната е Чес 4 еее ка Ка Пела 9 за е ж 219 000

Развитие той сложной организации бътло вюзвано расши-
рением операционнъьгх фронтов. Первоначалънь й план, кото-
рюъй устанавливал 2 военньъгх началъьников перевозок, бътл
гаменен системой единого командования. Незадолго до пере-
мирия бюло. спроектировано создание должности генерала
железнодорожньгх войск, которая сделала бъг еше более дей-
ствителъьной систему сосредоточения руководства в одних
руках. , ;

Железнодорожниьге войска.

В предъдущих таблицах упоминаются строительнью и
оксплоатационниюге ротьг. Зти специалъньге организации, объ-
единеннюье в Германии под общим названием железнодорож-
ньъгх войск, заслуживают более близкого изучения.

Нововведения, внесеннье Соединенньъми штатами Аме-
рики в течение войньг за освобождение и состоявшие в обра-
зовании строителъного корпуса для восстановления, разру-
шения и оксплоатации железньмж дорог, привлекли внимание
Европьь, и главньъм образом Германии. Таким образом,
когда в 1866 г. война с Австрией оказалась неизбежной,
одной из первьътх мер, принятьтх Пруссией, бътло созда-
ние (по декрету 6 мая 1866 г.) отделения полевътж желез-
ньх дорог, подчиненного генеральному штабу. Главной
его задачей должно бюътло бъть разрушение и бъюъстрое
восстановление железнъгх дорог, в зависимости от хода
военнъгх действий. Зтот спепиалънъщ корпус состоял из
военньх и гражданских злементов. Военньй олемент  бътл
представлен инженерньмтми офицерами и отрядом инженер-
нюх войск, гражданский же состоял из путейских инженеров,
главньм образом службъьг пути, техников, укладчиков рель-
сов и других путевьгх агентов, машинистов и т. д. Оти гра-
жданские олементьг должньг бъгли бють предоставленьъг в
распоряжение военного министра администрацией железнъгх
дорог государства.

В Австрии в то время подобного« корпуса не существо-

АДМИНИСТРАТИВНАЯ И ВОЕННАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ 31

пало. Но, несмотря на его отсутствие, тактика австрийскои
армии основютвалась на перерюве зжелезнодорожнътх сооб-
гпений, чтобът замедлить продвижение прусское. Позтому
прусскому корпусу полевюж :келезнъг дорог пришлось не-
медленно начать действовать, и в болъшинстве случаев ему

удавалось очень бюстро восстанавливать железнье дороги,
пужнъге для перевозки войск. ,

Железнодорозжноги корпус, созданньи спепиалъно для
той войню, оказался чрезвьъчайно полезньм, и Пруссия
решила, что страна, обладающая, подобно ей, сильънои,
постояинойЙ армией, должна обладать также хорошо органи-
„онаниюм постоянньъм корпусом полевъщ зжжелезньмж дорог.
10 августа 1869 г. королевский декрет утвердил постоян-
ньй кадр железнодорожньж войск, состоявший из военно-
инженерньтх частей, которьъе должньг бъгли привлекаться
специально к постройке, разрушению и оксплоатации желез-
пьъх дорог. Бътло предусмотрено, что организация и окон-
чателъная подготовка зтого нового корпуса будут осуще-
ствленьг в 1871 г.; но они еще не бъгли закончень, когда
разразилась война 1870 г. Пруссия начала войну с 4 отде-
лениями железнодорожнъж войск, которье позднее бътли
увеличенъг до 6, в том числе одно баварское. Какив 1866 г.
в войне с Австрией, Пруссия опять вступала в войну, имея
зто преимущество перед Францией, сформировавшей подоб-
ньщ корпус наспех только в течение войнъг. Однако услуги,
оказаннье немпцам их железнодорожньми войсками, хотя и
бътли значителънь, все же далеко не оправдали тех надегжд,
которюье возлагались на них командующими армиями, так
как работа по разрушению железньжх дорог, въшолненная
французами при их отступлении, создала гораздо более
серьезнье препятствия, чем те, с которьми Пруссия встре-
тилась в 1866 г. в Австрии. Кроме того, железнодорожньге
войска являлись молодой организацией, и их подготовка
бътла недостаточной; они должжкньг бътли завершить свою
практическую подготовку на самом театре военнь действия.
В итоге в 1870 г. подтвердилось то, что признавалось и
раньше, а именно, что во время войньг продуктивная работа
железнодорожнюьх войск может бъть лостигнута толъко
хорошей подготовкой в мирное время. Пруссия не замедлила
сделать из зтого положения соответствующий вьътвод. Коро-
евским приказом от 19 мая 1871 г. бътло предписано сфор-
мировать железнодорожнъп батальон, с пелью: 1) дать В
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мирное время людям, составляющим его, Тел. “Уую под-

Г готовку, необходимую для въшолнения во время в. нъ все-
возможнюьмж работ на железньжх дорогах и для зксплоатации

 всех коммуникационнъж линий; 42) заготовить в мирное
время материал, оборудование и т. д., которъе могут бъть
исполъзованъг во время войнъг.

Зтот батальон бътгл сформирован из кадровъжх офицеров,
инженеров и лин, находившихся во время войньг в зжелез-
подорожньщ отделениях и еще обязанньтх военной службой,
а также доброволъцев, привлекавшихся на три года и про-
фессия которюьщж наиболее соответствовала различнъшщ служ-
бам отого специалъного корпуса. В мирное время зжелез-
нодорожнъьъщй батальон имел 4 ротьт по 100 --- 125 человек
в каждой, из которьъж одна состояла исключителъно из пу“
тевътх рабочих. В момент мобилизации личньй состав ротъ
усиливался, и она разделялась на 2 строителънътх и 1 окс-
плоатационную, образуя таким образом в батальоне во
время войнюг 8 строителъньж рот и 4 оксплоатационньх.
Кроме того, имелся один резервньт дивизион, состоявший
из 2 рот и одного отделения железнодорожньж агентов.
К отому резерву бъгли причисленъг все офицерг, которъге
приобрели некоторът опьт в железнодорожном деле за
время войньът 1870 г. Подготовка батальона производилась
под руководством главного инспектора корпуса инженеров.

В декабре 1872 г. Бавария создала подобную же железно-
дорожную часть, в виде одной ротъ, прикомандированной
к Г баварскому армейскому корпусу.

30 декабря 1875 г. прусский батальон бътл развернут
в железнодорожньй полк, так как штатьг батальона не со-
ответствовали потребностям военньгх перевозок. Зтот полк
состоял из двух батальонов по 48 офицеров и 502 солдат“
в каждом. В 1877 г. число батальонов с двух бътло дове-
дено до четьрех, а баварский корпус увеличился на одну
роту. В 1890 г. прусский полк становится бригадой, состоя-
шей из двух полков, пс два батальона в каждом. В 1893 г.

бъл сформирован третий полк. Таким образом, при нали-
чии 4 рот в батальоне, зто давало 24 железнодорожнъщх
ротьъг (из них одна вюртембергская и две саксонских,--
тогда как Бавария увеличила число своих железнодорожнътх
рот до трех).

Наконец в 1899 г. Пруссия решила объединить все.
отделънье технические части железнодорожной, телеграф.

1# 4 +#
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ной и воздушной служб под названием «войска сообщений».
Равнюъм образом бюли внесен изменения в порядок окс-
плоатации линии военного значения Берлин -- Дутерборг,
протяжением в 70 км, построенной железнодорожньми
войсками и оксплоатация которой бъгла им поручена в учеб-
ньх пелях. До издания закона от 25 марта 1899 г. войска,
оксплоатировавшие оту линию, пополнялись из состава
железнодорожной бригадъгь но частьъте сменьг войск приво-
дили к нарушению нормалъного порядка работьтг. После
издания указанного закона для аксплоатации отой линии
предназначеньт бъгли специально три прусских ротю и один
саксонский отряд под командой подполковника.
„В общем германские железнодорожниьте войска составляли

231 роту, численностью в 4500 солдат и 180 офицеров.
ФОтот состав действительной службьг мирного времени дол-
жен бьъмл служить кадром для гораздо более значительного
личного состава военного времени. С указанною целью бъл
составлен поименнът список всех офицеров резерва, гра-
жданской профессией которюъщж являлосъ железнодорожное
делог Все зти офицерь, вне зависимости от рода войск к ко-
торому они принадлежали, зачислялись в списки железно-
дорожниьгх батальонов, и таким образом бътгли сформированьъ
пеобходимюьге кадрьг на случай перехода на военное положе-
ние. Запас железнодорожнюьмж войск состоял на учете в ка-
ждом округе и вносился в призюъвнье списки, постоянно
освежаемюе и пополняемьге. Наконеп, кроме лиц, служив-
ших в железнодорожньъгх войсках, списки включали в себя
гакже и не служивших там, но состоявших в ведении
келезнодорожной администрации.
; За несколъко лет до войнь 1914 г. необходимость столь

болъшого контингента железнодорожньжх войск бъгла по-
ставлена под вопрос некоторьъми критиками, которьъге, как
например фон-дер-Гольц в своем очерке «Ведение войнъг»,
советовали ограничить до минимума небоевъте единицьг и
по возможности не загромогждать армию излишком спе-
пиалъньх формирований, так как чисто строителъньъте ра-
ботьг на железньх дорогах могут бъть в значительной мере
порученьг частньтм подрядчикам. 1

Возражения, которюге" последовали против озтих советов,
чогут бъть резюмированьъг следующим образом: 1) в каж-
ои будущей вой изжениеболъших масс войск будет

пцаходитъся # прямой зависиниеницет Здобств, доставляемътх1 :
Марсель Тешов ра 5 фа ТЕКА 3 3
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железнюъми дорогами; 2) железнодорогкньге войска, хорошо
ученише в мирное время, будут в состоянии самостоя-

телъно посстапавливать с необходимой скоростью линии,
поврежденниюме во время войнь, или строить новюе для воен-
нюх пужд; 3) оти работь, вътолняемье почти всегда под
давлением обстоятелъств и часто необходимюьге только вре-
менио, значительно разнятся от железнодорогкЕнъгх работ,
пьътолняемьж объшно подрядчиками в мирное время; 4) по
своему географическому положению Германия нуждается
в мошном личном составе железнодорожнъгх войск, так как
она может бъть вюшуждена вюьъступить одновременно на
двух фронтах (Франция и Россия), и в случае войнюь с
Россией задача железнодорожньмж войск усложняется еще
разницей в ширине колеи железньж дорог обеих стран.

Таким образом корпус железнодорожньж войск остался
чрезвьъщчайно развитьм и бютл в состоянии оказать во время
последней воинь величайшие услуги.

-

пикочна

ЗКСПЛОАТАЦИЯ ЖЕЛЕЗНЪРК ДОРОГ ВО ВРЕМЯ
ВОЙНЪ!.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ СЕТЬ

Протяжение сети. !

НИ больтей части европейских государств расширение же-
лезнодорожнои сети следовало за зкономическим развитием
гтраню, которому оно содействовало, но оно шло также в

Хногу и с увеличением вооруженнъьъмжх сил. Если в войнах
5 в. силюг сражавшихся армий исчислялись сотнями тъг-
1, то война в ХХ в. должна бътла въщмвинуть друг против

г(руга миллионьг людей, откуда вьъттекала необходимость зна-
чителъного расширения сети железнъьтх дорог и их устройств.
Оксплоатационная длина железньжх дорог болъших евро-
пейских государств особенно стала увеличиваться после
пойньг 1870 г. В развитии своей железнодорожной сети
Германия не осталась позади. Наоборот, именно она всегда
ганимала первое место, как указюьвают приведенньте ниже
габлиць. Нужно заметить однако, что по отношению к по-
перхности государств, рассматриваемьтж в зтих таблицах,
Германия занимала в 1914 г. только третье место.

Протяжение оксплоатируемъщж железнъх дорог в километрах.
(В круглъх цифрах.)?

Европ. Велико-
Гер- | Россия и| Фран- | Авет- британ. Белъ-Годъ Ф й Италия

мания пиляН ция рия с гия
дия Ирланд.

1870 1195001 11000 | 1800011 9000 1 .25000 6 000 | 2500
1880 | 35000 | 23500 | 26000 | 18500 | 29000 9000 | 4000
1890 | 43 000 | 3231000 | 3537000 | 27000 | 32000 | 1300011 5000
1900 (51 500 | 48000 | 4353000 | 37000 | 35000 | 16000 | 6500
1910 | 59000 | 59000 |48000 | 42500 |. 37000 | 17000 | 8500
1914 | 64000 | 62000 | 51000 | 4606000 1 38000 17500 | 8800

Включая сюда узкоколейнъге железнюъе дороги.
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: Накануне воинь германская железнодорожная сеть рас-
пределялась между отделънюми государствами следующим
образом:

Фо! ЗЕ ке НЕ

: ае
Е я За 5 Ч аа
ЕСИ оо НС пос Ве
оФ а ее а име аЕ ВНа се ах вон

Пруссия аа ее 39:03 10,9 9,2
Бавария с мее е сие 094 13 121
Саксония. « мече ЕУ КЛ ет 212 6,5
Вюртемберг Сочи ва е 2193 112 8,8
Злъзас-Лотарингия качен. ««. 2107 14,5 11,0
Другие мелкие государства «.. 7273 140 10,7

сено а аа Аое 68 750 11,8 9,5

Распределение в других государствах бътло следуюшщее:

Франция! « мее ее ме еее ее Мало
Белгия е сее а СК ДА кс кр Ае Оса
Англия Па а ЕА Е ае е ае ее 12,0 8,3
Италия ек Те ие За аа КЕ ие уана 6,1 5,1

Х Россия а аа Бч ее ае е СРЕЩА 4,8
4 Австрия. че е ем меча мее 6,8 9,0

Стратетический характер зерманской сети.

Идеалъньте условия, которьтм должна отвечать железно-
дорожная сеть со стратегической точки зрения, начали о06-
суждаться в Германии с 1842 г., так как именно в зту зпоху
Пониц предлагал покрьть Германию такой сетью линии,
которая облегчила бъг ведение войньг на двух фронтах --
французском и русском. Пониц считал, что в основе плана
подобной сети должньг лежать группьг линий, направлен-
ньъх прямо к границам и связаннътх между собой попереч-
ньми линиями.

Однако он признавал, что зта идеальная система "на
практике не может бъть осуществлена полностью, потому
что направление железньж дорог зависит от конфигурации
границ, а с другой стороньг потому, что частньъте предприя-
тия уже построили или строят такие главньте линии, акс-
плоатация которюьх, погашая основной капитал, долна
скорее удовлетворять зкономическим и социалъьньм нуждам,
чем военньъм или политическим требованиям. Таким обра-

уа
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ом, чтобюът примирить военнъте и зкономические инте есюму пришлось пойти на компромиссное решение. Фоно всяком случае представляется вероятнъьм, что еслион постройка германских железньъх дорог бъгла предпринятае самого начала, то в общих государственнюх целях страте-тнческии характер сети бътл бът более вътдержан. Но так как"1ого не Омло и к моменту вюкупа сооруженньте линии

пенно в Пруск« ни, предназначались для обслуживания еНой промъпилениости Вестфалии и прирейнской русиНа УАа|ч тну на ряду с зтим нужно бъгло содействовать садННческому развитию Восточной Пруссии, то бътло бъг оши-ни утперждать, как ято делали некоторюьге исследователиНо прусские железнье дороги,-- если не все Те НМаНСВИЕно нет их совокупности, --- устроеньг с тем, чтобъг преждемаго отнечать военньщм потребностям. Не менее правильно"19, Чо въжуп железньж дорог производился различньъшщми"ерманскими государствами в надежде, что он будет сПо-сооствовать последующему сооружению ими линий стра-"огического характера и пополнению их железнодо зосети при полном учете всех военньгх требований БаК 1 января 1909 г., когда бътла вътуплена е НаОолъшая частная сеть,“ наряду с главньъми железникрони государства, общим протяжением приблизительнон 3 км, оставалось только 189 км линий обшего зна-Це принадлежавших частньтм обществам, -- тогда каки 1880 г. зто соотношение бътло иньм, а именно--20113 км
государственнътс и 10 346 км частнъгх линий.

В то же время, особенно после войнь 1870 г., сооруже-"пе линии стратегического характера значительно подви-пулось вперед. Доказателъством атого могут служитьстояннье жалобьг прусских коммерческих кругов. вее ая и рейнские провинции жаловались главньм образомпа то, что железнье дороги, будучи относителъно много-численнюьми, не бъгли распределенът сообразно с промъннеуепньъми нуждами разньх округов. В своем труде «Веденинпопньг» фон-дер-Голъц писал: «Соперничество между Се иними государствами вътзвало сооружение новъг аа10рожньх линий исключительно с военньъщми целями. Стра-"егические железньте дороги являются характернъьм фак10м нашего времени». Действительно, ни в какой Заусой
Ку;лаелезнье дороги Палатината, вюъкупленнье Баварией.
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стране отот (факт не бюгл так определенно признан, как в
Германии, И

Одно место из мемуаров Вильгелъма ПП, весъма поучи-
телъное в том отношении,“ заслуживает бъть воспроиз-
ведениюм:

« Меня всегда занимало сооружение железньх дорог. я знал по
докладам о государственной обороне и жалобам генералъного штаба, ---
гак же впрочем хорошо, как и по собственньм наблюдениям, ---о чрез-
пъчайной заброшенности, в какой находиласъ Восточная Пруссия,
уишенная железньх дорог. Положение бюътло тем опаснее, что русские
войска все болъше и болъше сосредоточивались вдольъ нашей границуй,
и русская железнодорожная сеть не переставала развиваться. Импе-
ратор Вилъгелъм Г потребовал от Мольтке доклада о положении вещей.
За последние годъьт своего царствования он констатировал, что русские
армии под влиянием Франции все более заметно располагались усту-
пами вдольъ восточной границьът Прусского королевства. Многочисленнъьге
корпуса русской кавалерии могли угрожать вторжением в Пруссию,

ознань и Силезию.
Мит присутствовали, генерал-квартирмейстер граф Валъдерзее и я,

при докладе, сделанном фелъдмаршалом Молътке. В резулътате нами
бътло решено единовременно сосредоточить на востоке войска и требо-
вать сооружения железнодорожной сети, которая до тех пор оставалась
неосуществленной. Программа, утвержденная при императоре Виль-
гелъме Г и начатая въшолнением, требовала много времени, особенно
для новъх сооружений. Постройка болъших железнодорожнъщж мостов
через Вислу и Ногат должна бътла защищаться генералъньм штабом
против жестокой оппозиции некоторьх правителъственнътщж лиц (Май-
бах). Действителъно, железнье дороги считались «государственнътм
кошелъком». Строить железнье дороги хотели толъко в том случае,
если они приносили некоторье вюгодю. Вот почему так плохо отнес-
лись к военньъм проектам, необходимьътм для оборонът страньъ, ибо зти
проектьг уменьшали те прекраснье дивиденть, на которюьге так рассчитъ-
вали. Таким образом, работь, проектированнюье при императоре Виль-
гелъме |, бъгли законченьт толъко в мое царствование. Если взглянуть
на карту железньъх дорог 1888 г. и сравнивать ее с картой 1914 г.,
то поражаешъся бедности восточной сети, главньтм образом в Восточ-
ной Пруссии. Если бюг мъ имели одну прежнюю сеть, мюъ! потеряли
бъг в 1914 г. наши восточньъте провинции.

Министр Майбах без всякого сомнения оказал болъшие услуги
в области строителъства железнюх дорог, потому что он помогал их
развитию и принял во внимание пожелания и требования промъпплен-
нюх провинций запада, рост которьтх происходил так бъстро. И по-
сколъку он мог, он считался с военньъми нуждами. Напротив того,
восточная часть империи при его министерстве бътла слишком недоста-
точно обеспечена как линиями и мостами, так и подвижниюьм составом.
В случае общей мобилизации нам пришлось бъг при Майбахе послать
сотни паровозов на восток, чтобю обеспечить Уустановленное движение
посздов, и которое все же не могло бът удовлетворить полностью требо-
наниям генерального штаба. Для сообщения с восточньми провин-

1 Вилъгслъм И «Мои воспоминания», гл. 6: «Мои сотрудники».
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Он заботился также о своих подчиненньъх И проявлял чрезвъчайнътй

интерес к их пуждам.
В Брейтенбахе я нашел нового ценного сотрудника, которьшй помог

осушествить мои проектьг реорганизации железньъж дорог. В последую-

щие годм отот человек показал себя первостепенной личностью. Очень

обтшителъншй, весъма важной наругжности, обладающий вюъсоким куль-

туримм развитием и одареннъщ вернюм политическим чутъьем, он про-

янлял болъшую работоспособность и неустанное рвение. Мъг бътли

очень близки. Он сотрудничал с генералъньтм штабом, так как бъл

убежден в неотложной необходимости усилите наши средства оборонъ

и предвидении возможного нападения противника. Три новюъжх моста

били переброшень через Рейн --- около Рюдесгейма, Нейвида и Лоре-

„ей. Они бюъгли законченьг толъко во время войньм. Им дали имена

Кронпринца, Гинденбурга и Людендорфа...
На востоке бъги въшолненьг работь по развитию станций. Бюли

построеню также во время войнь:г мостьг и новюге линии.

На западе среди важнъьгх работ, которье бътли законченьт при Брей-

тенбахе, нужно отметить сооружение болъшого моста через Рейн, близ

Келъна, которьй заменил старьй мост с решетчатьъми фермами, новъга

мост у Бейнтурма, предназначенньш для облегчения перевозок, а также

новъе пути в ОЗйфель. Наконец по моим настояниям бътла построена

прямая линия от Гиссена до Висбадена. Она вюзвала переустройство .

станций Гомбурга и Висбадена и прокладку ответвления на Франк-

фурт и Гошт. Позднее бъгли введень прямье поезда, связъвающие

Флиссинген и Таунус».

Характерньшй факт: Германия обладала не только болън

шим числом вюходньг путей к восточной и западной гра-

ницам, но также многочисленньми линиями, соединявшими

первьъте между собой вдоль границ. Позтому войска могли

не только перевозиться к зтим границам по несколь“

ким путям, но и легко передвигаться там с севера на юг

и обратно, сообразно военнъм потребностям. С 1900 по

1910 гг. число въшеупомянутъгх рокаднъщж линий увеличи-

лось, как мют зто увидим, главньшм образом на русской гра-

нице, а с другой стороньъг-- въжоднье к границам линии

часто останавливались там, не имея соединения со смеж-

ньми странами, так как число отих линий бътло вне вся-

кой пропорции с линиями международнътх сообшений. В

общем расположение сети имело весъма определеннов стра-

тегическов значение. Ото с болъшой очевидностью въгтекает

из изучения железнодорожной сети каждой из границ.

(см. карту).
Русская граница. --- На подступах к русской границе, в

Померании и Восточной Пруссии, линии, параллелъньге по-
бережъю, носили такой характер, что существование их

могло бють оправдано толъко военнюми соображениями
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Ни линии допускали перевозку войск по различньм на
пранлениям, в разнюе пункт» Балтийского побережья, со
гедние с гранпицей, а затем из тих пунктов в другие -- по
поперечимм линиям. «Распространение железньгщ дорог на
побережьи Померании, --- говорит военнь писатель ФЖе-
сген, -- имеет первостепенное значение со стратегической
гочки ярения, с коммерческой же оно имеет лишь второ-
с генпениую пенность, так как оти линии не связътваются ни
е одним пнутренним районом странь, которъй способство-
Нал Пич пассажирскому или товарному движению, достаточ-
наму, чтобьг оправдать их “существование».

|ругои характерной чертой стратегического расположе-
ния германских железньжх дорог вдоль русской границът
гнАнлось То, что во многих местах линии, ранее не дохо-
(нитие до зтой границь, бъгли доведеньъг до нее в годьг,

предшествовавшие войне, посредством устройства простътх
гоединителънъгх веток, которюьге должньг  бюгли способство-
нать вторжению в Россию и русскую Полъшу. Можно до-”
пустить, что оти головнье пограничнье участки служили
началъньми пунктами легких военнъгх железньгх дорог, о06-
ширное применение которьх предусматривали немцьг. Дей-
ствителъно, затруднения, которюьге представляла разница в
штирине колеи русских и германских железнъгх дорог, заста-
пили немцев отказаться от мюсли переделътвать и восста-
павливать русские дороги, разрушенньге при временном от-
ступлении. Они предпочли применение легких военнъгх же-
уезньх дорог с более упрощеннюьм устройством, предста-
плявших кроме того вюгоду с точки зрения производства
отпиправок с многочисленньх пограничнъх пунктов, в кото-.
рих оканчивались германские линии, и возможности распо-
.ожения войск в направлениях, требуемьъгх военньъми опе-
рациями. Зти легкие военньгсе железнье дороги, с весъма
портативнюьм оборудованием, должньъг бъгли служить как бъ
пепосредственньм продолжением на русской территории
германских стратегических линий и еще болъше повюъгсить
полезность последних. К

Гаким образом, для проникновения в Полъшу имелась
превосходно организованная сеть, наступателъньгй характер
которой бъл очевиден. По другую сторону гранипьг дело о06-
стояло иначе. Русская сеть, обслуживавшая Полъшу, со-
стояла толъко из несколъких линий, разобщеннъьгх с желез-
нмми дорогами по всей границе, тогда как германская сеть
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наоборот бюгла особенно густой. Зто ясно видно из беглого
просмотра карт. Болъшая артерия с двойной колеей тя-
нется вдоль всей зтой границь, приближаясь иногда к ней

почти на 5 км и не отдаляясь от нее более чем на 30. От
различим пунктов зтой опоясъвающей линии отделяются
пескольъко перпендикулярньх линий, оканчивающихся у гра-
пипьъг. Позади зтой линии развертъвается густая сеть ли-

ний, обслуживающих болъшие крепости востока и соединяю-
тих главнюе города Германии.

Германский генералъньт штаб восполъзовался преиму-
тествами зтой мощной организации своей железнодорож-
пой сети во всех сражениях с русской армией в Полъше.

Германская армия могла с наиболъшей скоростью переме-
щатъся по внутренним линиям и бътстро посютлать необхо-
димюьъе пополнения для задержания продвижения русских
войск или перехода в наступление. Болъшею частью своих
побед над русской армией Гинденбург обязан превосход-
ству организации германской сети и искусству, с которъм он
ею полъзовался.

Австрийская търаница.--В области сообщения с Ав-
стрией болъшой прогресс наблюдался после 1900 г. глав-
ньъм образом в южной Силезии. В противоположность тому,
что бъгло сделано на русской гранипце, здесьъ старались осу-
шествить слияние двух сетей, чтобът облегчить перевозки
войск между обоими государствами: устраивались новюе со-
единителънъге ветки с пограничнъьми станциями, а все линии,
которьте оканчивались на некотором расстоянии от зтой
границьъ, бъгли продолжень до австрийской территории и
связанъг с железнодорожной сетью зтой странъг.

Французская траница.--Старания Германии улучшить
свои железнодорожньге сообщения по направлению к восточ-
ной и северо-восточной границам Франции продолжались,
начиная с войнь 1870 г., и бътли направлень главньм обра-
зом: 1) к увеличению числа въходнъг линий к француз-
ской границе, 2) к увеличению числа колей линий стра-

„ тегического значения, 3) к поперечному соединению вьход-
ньгс к границе линий, чтобь обеспечить их взаимное сооб6-
шение, 4) к развитию сети внутренних линий, способнъгх
Ооблегчить военнье перевозки во время войнъг.

Известно, что составленньш германским генералънъм
ттабом план наступления заключался в том, чтобъг бро-

сить на Францию с наиболъшей бъгстротой максимум на-
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нашихоя в его распоряжении военньгх сил, сокрушить
1шуаскую армто в кратчайший срок и, сделав Францию

#епособиой участвовать в войне, повернутъся в сторону
Посени, чтобм в свою очередь победить ее. Зтот план тре-
невал Бодлющтшого усилия со стороньг железнъх дорог. Для
нега вощло необходимо сооружение многочисленнъьжх путей
“в Шрапции, Французюг не могли не сознавать перед войной
Гей угроян, которая заключалась для них в виде сооружения
Ной АНННИ и удвоения колеи тех железньж дорог, которюьге
НаНранлАнАНен к границам белъгийской, люксембургской и к
На #0 точной границе. Кроме того, Германия обратила чрез
чайно Оолътое внимание на развитие железнодорожньх

улов и Кивнетеленита станций и погрузочньжх платформ.
16 мм видели работу, произведенную в отом отношении

нистрами Будде и Брейтенбахом в парствование Виль-
Гелъма |. 18 линий пересекли Рейн между Базелем (швей-
царская граница.) и Арнгеймом в Голландии (близ гра-
нийм). С другой стороньм Рейн бъл оплетен между Ко
кранними пунктами двумя параллелъньми линиями, связъг-
ватшими указанньге 18 линий. :

| лавньми из зтих линий, доходивших до францпузской
Границь, являлись следующие (считая с юга к северу): ли-
ния от Мюнхена через Линдау и Базель до Маже
ролъшая международная линия от Веньг на Париж через
Мюнхен, Штутгарт, Карлсеруз и Страсбург; линия от Ню пе
Оерга через Ландау, Саарбрюк и Мец; линия от Франк.
(рурта на Мец через Майнц; линия, особенно важная с воен-
пони точки зрения, которую немпьг обозначали именем «пу-
течная улица», от Берлина до Меца через Магдебург, Кас-
сель, Кобленц, Триер и долину Мозеля. : :

Пюксемб а граница. --- Предосторожности, приня-
гие Францией по организации обороньг своих гранин, заста-
пили немцев задуматъся о возможностях вторжения другими
путями, исполъзование которьгх бъгло связано с нарушечием
пейтралитета Люксембурга и Белъгии. До границ 5Тих
стран доходило несколъко линий: линия от Берлина на Па-
риж через КЕльън, Аахен, Льеж, Мобек, Се Аце КИ
рая служила болътой дорогой для вторжения в ПАЧАЛа
пойнь;; линия от Дюсселъдорфа до Аахена; линия от Дуис-
оурга до АДахена (Келън, Дюсселъдорф и Дуисбург бътли
снязанюг многочисленнюьми линиями с Бременом, Гамбургом
Магдебургом, Лейпцигом, Дрезденом и Берлином). : |

Х
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Что касается специалъно Люксембурга, то к нему не толь"- .

ко подходили с севера, юга и востока германские линии,
но и собственинюме внутренние линии великого герпогства

находились под германским контролем; если бът Германия
в один прекрасньш день захотела включите оти линии в свой

стратегический план, как зто и случилось во время войньъг,

Люксембург не мог бъг оказать никакого сопротивления.
Белоътийская търаница.-- Относителъно белъгийской гра-

пици необходимо заметить, что германская железнодоров“
ная политика, особенно начиная с 1908 г., неопровержимо
являет собою совершенно определенную подготовку вторже”

ния в Белъгию для осушествления замъгслов, направленньх
непосредственно против зтой странь, или же для достиже“
ния через зту страну части французской территории, более
уязвимой, чем ее северо-восточная граница.

История германской деятелъности в атом отношении из-

ложена в ряде статей, опубликованнътх за подписью Демет-
риус С. Булъгер в Г РойъшевНу Вемем (1914 г.). Автор
зтих статей относит осуществление упомянутого плана“ К
1896 г., когда Германия расположила свой лагерь У Зль-

зенборна, в 19 км к северо-востоку от Мальмеди и в 26 км

от белъгийского города Ставела. В первое время значение
отого лагеря бюгло относительно незначителъньм и изобра-

жалось прусскими властями не имеющим стратегического
значения. Но лагерь беспрерьвно развивался, и его размерът,
местонахождение и характер указътвали, что он бътл пред-
назначен скорее К нападению, чем к обороне. Вначале ла-

герь обслуживался станцией Галленталь, находившейся от

него в 22 км и расположенной на зкономической железно-
дорожной линии, связанной с линиями округа Зяифель,
между Кельном и Триером. Но в 1896 г. бътла построена

другая неболъшая железная дорога, от Дахена параллелъно
белъгийской границе до Сен-Вита (80 км), имевшая целъю
обеспечить лучшее сообщение с Злъзенборнским лагерем.

Зта линия бътла затем продолжена до Улъфлингена (Труа-
Вьерж), где она соединялась с сетью Люксембурга и в то

же время с главньми линиями белъгийской сети, через Ста-
вела, Труа-пон и Гуви. От Труа-пон шла прямая дорога
на Льеж, тогда как Гуви, расположенньъм в несколъких ки-
лометрах от Ульфлингена, бътгл передаточньщ пунктом, с
одной стороньг на Либрамон, на болъшой линии от Брюс-
селя через Мец на Ользас, а с другой --- на Бертрикс, такгке

45

гдаточинши пункт и в то же время централъньш пункт
| Нгниской ЛИНИИ, параллельной французской границе от
Тяннана до Люксембурга. 2( (4 |нния, идущая от Лахена и проходящая вдоль белъгий-

вв гранинюм, пместе с ответвлением от Вейсма до Малоьъ-
дн, Ола достаточна для обслуживания неболъшого дви-

: ения мало Нас уринои области, лишенной промъппленности
| 1естива ередсети ем не менее прусское правителъство

(воить линию сначала до Вейсма, а за-
хотя зта мера не въгзъвалась потребно-

ВНЕеаайно решило
г до (ен. Нита

ами двИимения
На # улее . <<ще более показательньм бюъгло сооружение в незначи-

1ейтих деревушках, встречаюшихся на зтой линии
ганции с оолъшим числом запаснюх путей и Со

поанолившими производить погрузку и вътрузку войск 5
ралмере целого армейского корпуса. Бъгло очевидно, что оти
ероприятия не въщзювались задачами германской оборонът

против белъгийского вторжения и имели явно наступатель-
нми характер; они должньг бъгли при случае позволить
Полъшим массам войск, отправленньъм из Дахена (важнъгй
центр сосредоточения для прусской армии) или из какого-
ннОудь другого места, бътстро сосредоточиться в непосред-
стпенной близости от Вейсма, передаточного пункта с ТА
пой линии на Малъмедиг для вторжения в Белъгию. Удвов-
пие линии до Вейсма закончилось в мае 1909 г., а Заре бътл
продолжено до Сен-Вита и далее до Уефа йена ана
Омла первая фаза зтой германской политики. 1

Затем прусское правителъство постаралось удлинить ли-
пию Вейсм --- Малъмеди, --- под видом, так сказать, зконо-
мической железной дороги, --- через границу до С анеа в
) км к востоку от Труа-пон, чтб6 должно бътло тави
кратчайший путь от АДахена и Злъзенборнского лагеря до
Мьъежа, Намюра, Лувена и Брюсселя, и наконец е ой

путь ---к Гуви, через Либрамон, Бертрикс и север Фрай
ции. Германии удалось не только убедить белъгийское А а-
пителъство в полезности зтой линии, но и заставить 53
предпринять постройку болъшей части дороги и проложить
гоннель к северу от Ставела, без которого зтот город оста-
пался бъг недоступньъм для железной дороги. Зта линия
Омла открюта в октябре 1913 г. Тогда еще ее устройство
не вътзътвалось никакой серьезной потребностью в железно-
(орожном сообщении, а истинною целью постройки явля-



в : ( : : | .; /
“

46 ТЕРМАНСКИЕ ЖЕЛЕЗНЬЕ ДдОРОГИ И ВОЙНА С

лось создание магистрали для перевозки в Белъгию мно

войск, сосредотачиваемъгх в случае на-
гочислениюх прусских
добниости вдоль линии Дахен << Сен-Вит. Соглашаясь на по

стройку отой коммуникационной Линии, Белъгия ковала

оружие, которое должно бътло обратитъься против нее. Чтобът

устранить всякое подозрение, немцьг представляли зту ЛИ”

ии как «маленъкую» железную дорогу; но зта «маленъкая»

железная дорога бъгла построена. с нормалъной колеей по

обе сторонъг границъг и позволяла поездам следовать со ско-

ростью. 64 км в час, --- тогда как обътчно скорость на лег-

ких железнъгх дорогах не превъппает 25 км. Притом зта

иния бюгла закончена толъко после того, как Германия пе-

рестала полъзоваться ДЛЯ своих военнъгх перевозок неблаго-

и построила новую
устроенной линией Вейсм --- Малъмеди,

чинию от Малъмеди до Вейверта (к северу от Вейсма). Зта

линия предназначалась исключителъно для военного движе-

ния; позтому станция Вейверт бътгла снабжена воинскими

платформами и обширнъми запасньми путями для погрузки

войск.
Одновременно Германия осуществляла другую ,гораздо

более важную часть своей программъг. От Вейверта, нового

передаточного пункта на Ставела и бельгийскую сеть вообще,

немцьт построили линию, идушую от Юнкерата, --- станции,

расположенной к северу от Геролъштейна, на линии от

Келъьна до Триера. Затем от Бланкенгейма (расположен-

ного совсем близко, к северу от Юнкерата) и от Лиссен-

дорфа (к югу от той же станции) в июле 1912 г. бъгли от-

крьтъг для движения две двухколейньтж линии, которье,

соединяясь, доходили до Думперфелъда на линии Ремоген ---

Аденау и открьвали для перевозки войск прямой путь от

Рейна до Вейверта через округ Здафеля, а“ оттуда до

Ставело << иначе говоря, во. время войньг --- на Белъгию,

Люксембург и север Франции. Вътода отого прямого пути

на Белъгию заключалась в том, что 0 позволял войскам,

находившимся на Рейне, избегкать проезда через Кельн, где

можно бюгло опасатъся большой задержки движения. Он

оставлял также свободною линию от Аахена до Вейверта

для войск, отправлявшихся из Келъна и Вестфалии, тогда |

как улучшение переправ через Рейн делало Ремоген еще 60-

лее доступнъм ДЛЯ войск, отправляющихся из глубинът Гер |

мании в Белъгию и далъше.
Наконец мюьг назовем следующуие линии, сооруженнюьге не- |

Чи
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заВАРО ДО ВОоЙйНЮЪГг И содейстдеиствовавшие вътолн
#4 Е “

с :: 1 стратегического плана: 17 линию, на СЪНДе Н чав ф
курци соединявтуюся у Майена с есен Х

Нней от Андернаха (на Ре 5Н от! ( В и яМа руни не) на Геролъштейн (в округе
уда можно достичь белъгийской границьъг через

И нкерат и Вейнерт или че; рез Ломерсвил
| «ЕА . 1 (Люкс мбург) 5 2) е аеаА Ниуе

Ау ( м. расположенную на линии Андернах -- Героль-
#1 "итлиха, у которого первоначалъно ие

Е Кнае м Тветиле железной дороги Кобленц --
МС Носкол других неболъших линий в округе

тих возможностТть сосредоточения войск на

НЕ ВоЦрная ване

ра

#Н

вВРиНскоий границе.

| КИ ( 5щ мм ооразом маленъкая железная дорога от Малъме
о ганела яв 1 5лялась началом осущшествления болъшой е

Рра МЕ! «ер. 5 пр , туси ми ъс линий, которьте с объявлением
1923 Гчи Инь! послужили главньми артериями дл "

ум ния войск в Бельгию и на север Франции аа
олландска ,ко пана границе с Голландией необхо-

в... На а Ааа оконченную незадолго до войн
душую от Юлиха (станц а3 ии, связанной :

НолБтоЙй Л е ) я па Сису КЕ. Кельн -- Аахен) до Дальъгейма, па а
- рманской станции на прямой линии Кельн--Р
ИТ; отот ПП дний : АнимеЙо Ме пункт является голландской САН
а пра ту Мааса, пересекаемого в зтом гоф Ко месте двумя

чем ра можно достичь Антверпена (лнера)
сън ие станции Молль, Герентальс и Кампин

Н « с П
:

чфна иния бътла очевидно назначена для перевозг
+ из Кельна и Аахена в Далъгейм Ка”

о еп |с К Са знаменателънюьм бъгло преобразование Даль
ща са пор незначителъной станции, в центр сос :
тацаи олъшого стратегического значения. Между «а
бие в самом Дальгейме и в его окрестностях бе :
й ичайно развить запасньге пути, причем их число “.

(ило Ино ., еВо .. до 10 параллелъньж линий. В Вегбе е
д востоку от Дальгейма) также бъгли страв за

пастже пути, соответст:твовча Г Т овавшие только военнъм надобно

Харак ри уя с ра е 11 рготов 1 Т ермании: те : З Т тегические при ления п
1 отношени: е , о зусъда и Б лЛЪгииИ и Ци лландии, Б лъгер приходит к

цему заключению: «Итак, в рамоне, простираютце моя
риера исключением простра нствадо | Тимвег ена за й( а
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рассматриваемого как место главного сосредоточения войск

на Сааре позади Меца), германское военное министерство

обеспечило продвижение своих войск через Голландию,

Белъгию и Люксембург по 14 отделъньтм направлениям“.

Раяличньъге линии и дополнителъньте работъ. --- Если те-

перь мг оставим Голландию и Белъгию и рассмотрим желез-

име дороги ТИлезвия-Голъштейна, то заметим новую

пию, которая, начинаясь от Голътенау, близ устья канала

Кайзера Вилъгелъма на Балтийском море, продолжается до

Киля, после чего, поворачивая к западу, соединяется с глав-

ной линией Неймюнстер --- Вамдруп, по направлению к Да-

нии, пересекает канал и Иидет До Гузума, передаточного

пункта на линии западного побережъя Альтона --- Зсбъерк.

Зта новая линия очевидно преследовала стратегическую пель

обеспечить движение войск, отправлявшихся 3 Киля для

защитъг канала или же для воспрепятствования вторжению

с моря на севере.
Кроме того необходимо упомянуть 0 существовавшей уже

линии от Киля до Фленсбурга, которая обеспечивала пря-

мое сообщение Киля с Тондерном и Уайором на западном

побережьи. Зта линия бътла въкуплена Пруссией, причем

с двух станций, расположеннюьжх к северу от Фленсбурга,

бъли построеньг новъе короткие линии, соедиянявшиеся У

Дагебюлля и продолжавшиеся затем до Альзенео Зунла,

К западу от Малого Белъьта; такое расположение линий

могло при случае укрепить стратегическое положение Прус

сии в отом углу Балтики, поблизости от датского острова

Фюнен.
Наконец бътло проведено болъшое число линий и въшол-

нено много дополнителънюьмж работ в глубине германской же-

лезнодорожной сети, --и хотя они предназначались боль-

(ето частью для, солействия окономическому развитию

странь, но правителъство всегда следило за тем, чтобьт ОНИ

могли так же облегчить мобилизацию, сосредоточение В

бъгструю переброску войск с одной границюъг на другую в

случае войньг на нескольких фронтах. . :

Практическая въподность начертания зерманской сети со
стратезъической точки арения.

Из изложенного видно, что никакого сомнения в хтараке

гере и сущности настойчивой подготовки Германии к войне
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191# г, бътть не может. Да и сами германские официалънюше
порики не думают ее отрицать. Болъшой труд «Мироваяойна, 1914 --- 1918, составленньъщ по документам, нахо-Нинимся в государственном архиве», “ особенно отмечает ту(ратегическую ,подготовку. .Он подчеркивает специалънуюрол мостов, переброшенньтх через Рейн, и деятелъность,проявленную в Верхней Силезии и в направлении России.Пемцюг всегда предусматривали, что война будет вестисьпа Анух фронтах, почему стоатегическая организация их сети

разпивалась в отом смюьгсле.
В 1914 г. Германия владела 12 железнодорожнъми ли-Ннями с двойной колеей между Оснабрюком и Улъмом. ЗтоачиТ, что каждюьй армейский корпус, расположеннъта втарнизонах к востоку от етого района -- так же, как и ре-ервиюти армейский корнус, сформированньши при мобилиза-Ци, --- имел в своем распоряжении одну двухколейную ли-нию. С другой сторонъг, 18 двухколейнътх мостов пересекалиРеин, вследствие чего 9 -- 10 кавалерийских дивизий могли0го перейти одновременно с въппеупомянутьми армейскимиКорпусами, чтобьът достичь западной границю.

Четюъгрем бригадам с кавалерией и артиллерией требова-10сь 96 поездов. Так как зти поезда могли бътть отправленътпа различньгж линиях в 12-часовой срок, то все перевозки кападной границе стало возможнъм въшолнить в 20-часовойсрок. Действительно, перевозка началась 3 августа (2-8день мобилизации) вечером, а 4-го в полдень уже бъглаакончена. Граница бътла перейдена ночью, аби 6 августапроизведен штурм Льежа. :Для перевозки войск с западного фронта на восточньйгмелось шесть двухколейнюьх линий.
Расстояние между Мобежом и Кенигсбергом в 1 600 кмпоннский поезд, делаюший при обюътчньж условиях около100 км в сутки, мог покрьъпъ приблизительно в 4 дня. Дляодного армейского корпуса требовалось 142 поезда, а напредварителъную подготовку к его перевозке бътло необхо-мо от двух до трех дней. Таким образом в одну неделюомло возможно перевезти с западного фронта на восточнъгйО армейских корпусов, по 40 000 человек в каждом.

1 «Рег М/еЩчев 1914 Ъв 1918, Ъеафейе! па Весъзаксбт. Глепи алвсЪеп Орегайопеп ги Г.ападе», т. Г (Миттлер и сюн, Берлин1945 г.).

Марсель Пешо. 4
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План «-германского генералъного штаба бъг нарушен бла-

годаря качествам французской армии. Однако победа на-

Марне не толъко не уменъшила роли германских железнъгхс

дорог, но наоборот -- еще болъше увеличила ее. Так как

война продолжалась долъше предусмотренного Германией

срока, а больъшие сражения происходили поочередно на за-

падниом и восточном фронтах, то германский генералънъг

штаб требовал от железнъгх дорог гораздо болъших усилий,

чем они могли дать, и таким образом перемещения войск

между двумя фронтами не прекращались до окончания

пойнюг. Нужно признать, что германская железнодорожная

сеть, так же как и французская, оказалась на вьгсоте требо-

ваний войнъ.

Содержание сети. Изменения и улучшения се в течение

войнъг.

Чтобьг германская сеть имела возможность ВЪШПОЛНИТЪ

свою тяжелую задачу, нужно бъгло не только содержать до-

роги в удовлетворителъном состоянии, но создавать еще но-

въе линии, отвечающие потребностям военного времени.

Отчет, изданньш имперским министерством транспорта 0

деятелъности германских железнъх дорог с 1910 по 1920 г.“,

указювает, что железнодорожная сеть при объявлении войнът

не оставляла желать „учшего в отношении прочности дорог

и их верхнего строелия: она позволяла наиболее тяжелъм

паровозам развивагь наинвъсшую скорость и въщерживала

тяжесть“ самъм.. значителънь“ войнски поездов. В отих

условиях германская сетъ могла долго противостоять всем

трудностям несмотря на возраставший недостаток сътрья.

Содержанние в порядке железньж дорог обеспечивалось ру-

ководстьом лучших агентов железнодорожной службь, Ко-

торьъе возглавляли специалънъте военно-рабочие партии, от-

рядь военнопленньъмж и партии рабочих гражданских добро-

волъцев (молодъ людей и женшин); но отчет признает,

что продуктивность труда тих последних достигала толъко

60---80/, нормалъной довоенной продуктивности, а плен-

нъ --- едва 40 --- 50/,; сверх того, та продуктивность не

переставала понижаться по мере продолжения войнъг.
е

Создание новъгх сооружений и построика новътх путей про-

1 „Ге БО ешевснеп ЕзвепЪабнеп 1910 -- 1920», Бегацзкевереп УоО

ес ъеуеткеЪувподвтеита (ив Зрпъвех, Вет 1923).

ЖСПЛОАТАЦИЯ ЖЕЛ, ДОРОГ ВО ВРЕМЯ ВОЙНЪЬ! 1ь1 .

"И мощ 4 ис старанием. Зто доказюгвает оди
ен о / г., которюти соде й |тт 1 : подлежащих И понеца е же Ка:

К .
1

Уетр“ роиства, предназначеннъте для бътстрого испра

ва нНодвижного состана о. вле-
ава, --- в частно ,

ннрение мастерсеких ости сооружение или рас-

и е гронстна, предназначенньте к поддержанию
кота 4 са гоннни провозоспособности железнъгх Ка ма

- Йо реа човец на восточньх и Кем
Ко лета построика обходньгх путей; в) рас-

мастерских; г) оборудование блоки-
# асакон.

#1) ( пединителъьнюъе пут!( ути.
Прочие зирочие значителънюге работь, --- в частности: а)

Е но оучетверени : | 2 ,ие ну герение колеи линии Гамм --- Минден; 6) ут не
# “ мре -| рени« А линии кении подета бо еуие

рока линии : са (1ни де; то инден -- Ниенбург; г) КЕ Че
елате олъцгейм -- Раммерскирхен -- Да е

“ст 1 ейне у Ремогена и Нейвида; е) а :
л узел 1 :СА ъской железной дороги; ж) учетве КА
нини Людвигсгафен --- Оггерсгейм Ка
Отчет отмеч 1| тает также беспспрерътную построй

нчно-вьъгрузо КАС #1 ;оо уа Ме расширение парка а
Йетза, ройку соединителъньъмх линий к К
км и машиностроителънюьм заводам е

1) продолжение всей вой :войньг немцьг нен до переста
п им 2“ ) А ер А сме дорогам самьге деятелъьньге заботът оае
Е. крави построили железную дорогу от Визе до

а, не оторой простирал: ись на всем
равнин 4 й И 5+ тъ КА шоссейной дорогой Муланда Сини

ее аст с И 1 КаПее е е На отой постройке, продолжавшейся а
| | 1 велись днем и ночью; партии "раб

работали по 15 часов в день : Тара Вон“В 1917 |г. в бюджет жел| 2 езньх дорог 6Ае ъгли включе! -
„ай ю и в Лотарингии. Для окончания Ма

А СоургГ --- 1 30и ц 1 аргемюнд бъл испрошен кредит в 50 000
ПИ таког. Е :Ми те сого же размера кредитьг бюътли отпущеньъг Н

| аргемюнд --- Бенинген --- Флоргинген --- Хай Зи
МНеТтТИинген --- еи аеМо енят А Фенетранж; 200 000 марок бъгтли израс

Мини в ее дороги от Филиппсбурга до г аи
Йети | 1 к Пирмазенсу, с удвоением линии от слани

ча о ИГ. 1вейгхаузена. Благодаря кредиту в 35 000 И
«
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линия Зирк -- Кенигсмахерн. Несколъко

линий бьъгли удвоень, как например линия Оттелъбрюк --

Улъфлинген и Берхем -- Отринген. Линия от Беттембурга

до Люксембурга бътла даже учетверена.
В 1918 г. усилия удвоились. Перечень кредитов, испро-

щениюмх прусской дирекцией зжелезнъг дорог на постройки

или персустройства в западной части сети, свидетелъствует

о двойной заботе: о развитии металлургической промъпшшлен-

пости к концу войньг и 0 подготовке в западном направле-

нии чрезвъщайно мощнъгж средств транспорта.
Работь, предусмотренньге в. округе Зссена, показателънъ!

с первой точки зрения. Действителъно, новът! бюджет пред

усматривал расход в 3 000 000 марок для развития стан-

ции Мюлъгейм (на Руре); 6 000 000 марок --- на участки,

прилегающие к станции Дуисбург; 1 000 000" марок --- на

работьг В Гилъденкирхене; 1 800 000 марок --- для развития

двух станций Зссена и т. д.
В прирейнской Пруссии велись многочисленнъте работъ

явно стратегического (и в то же время коммерческого) ха-

рактера. Главнье мастерские субсидировались значитель-

ньъмМми кредитами:

на расширение паровозного от.
1 000 000 мар.

Колън СГициа е а е а е Ре е
1 .000 000

на переустройство мастерской в Шпелъдорфе. -

на постройку паровозньж мастерских близ
а и а ОН

на расширение мастерских в Картхаузе «2 300 000 „

Для расширения сортировочнът станиий бътли пред-

усмотрень соответственньте кредитъ 5 000 000 марок для

Келън-Ниппа, 2 500 000 марок для Келън-Зйфелъьтора и т. д.

В то же время бътгло намечено: переустройство станции

Неукирхенской ветки (2 500 000) , усовершенствование тон

неля близ Саррабрука (500 000), расширение станций

Анранга и Триера (5 000 000), работь, подлежащие въшол-

нению в Дюссельдорфе (3? 500 000).

Из сказанного можно видеть те непрерътвне усилия, ка-

кие прилагались Германией во время войнъг с целью улуч-

шения железнодорожной сети.

бъгла закончена

дела мастерсеких

„”

Сегь завоеваннъжх областей.

Из задач, поставленнътх войной перед германскими же-

лезнюоми дорогами,

до Лувена и возвращатьс

особого упоминания заслуживает ре | й Лилле: Впоследс
1 Мен : СсТтВв

васал. с оРопиВа-

« П ,
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ианинзация железа 4

же. июхХ дорог зав> оеванньщж о и. В«е - насколько Омстрюм в течение пе я випо, и мнижение германских войск в е а за
в. «+ 4

:

немци сами признают, что в а ае гии их
соответствующие

емерът |на нсех ет 3 2 ПреБала полях сражении, в виде - Ъгв ела
Е ЩЕ 2 2 И

са в, реждения тоннелеий перед Ко Ма
Ма ША Л

еи

ри Др не задерживать продвижения а Коили все усилия к тому, чтобьг бь Ба
гения, п : Не ;

МОН ония, при железнъм Зора (е коаи ъявления мобилизации бюли соз “сони ре железньмжх дорог, имевших а| ееефициее д рожную службу в завоеваннъщх меМА едно Бе ожидало в Аахене оцет| : ицеръьт желе: 4копронождавт И верако пие передовье войска, Е ре Иждения Не жЖеце
. кефи причиненнье железнодорожньм равляли
ей а ме областях Гасселъта, Лувена Ши. 4. Наряду с неко | аа1ои пажности, как-то: аЧар 1 а то: подрьгвьг рельс, сираци аа па5 остов бътли взорваньг динамитом ! СЕ0 и 1 тон-нель совертенно з агро!роможден паровозами, которьъге, будуч, инУущЩенЮ! ПполньмМм ходом У

де Д в глубь тоннеля, столкнулись другелеграфнь
станйнонцот Ще Е провода бътли сорванът

, ; ва приве :
гому надо денъьг в непри

лезнътх ме что верхнее строение СК По 4
„еи О многих местах бюъгло в плохо ских же-

достаточно прочньм, чтобь рес е а
танские паровозъ : х вьгде

| "сгуля я
улярнюье железно дорожнюьге й

НИЯ В по : 5 войска н
бЪЩе РЯДОК отой части белъгийской Би

е маряжецие снабжение армии Жоаряжением. :

исправлена, а е скоре после того, как Ка Ки

офицерам и Ка обслуживание поручено железно мир
В еовави а можно бютло видеть аси
ниИ Линии Ко гда друг за другом на еболъти е поезда,

Мо ежду Лъежем и Лувен ом расстоя-
ались одна за другой:; ом также в

;

ВНнЕНн пнриняли
нечЕН

тв пойред

РНК

нанн

#са повре

но нес

ржать тязжелюьте гер-

и с приведе-
От их работът

овольствием и

осстанавли-
ме 2 и могли доходить

Со В аи по той же дороге.
Пе а управление железньъгхе Че це октября обосновалось

Управление бюътло заменено но-

| сентября 1914 г.
0рог прибъьгло в Брю
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и в Льежевъми военньми комендатурами, сформированнътм

е чприи |; 1 вление же-Сформированное на НЕ е ра ай
она ось августа в Уль ;

лезньъщж дорог находил : : “а
- в Либрамоне и 4 сентября--в Седане. Наконец

а Люксем-
нео подобное же управление бътло ае а

бурге и Шарлеруа. На восточном фронте упр са
ЧАЯ бюьътло создано в Лодзи для обслуживания завое

:тей ской ши.областей русской Поль е

Все оти органьг руководились военнъм Се “

ол нное в захвач 5
: ение, установленноелезнодорожное движ : Е е

ластях, бътло всепело военнюьм, а в зоне армий он
а , а

чивалось железнодорожньми войсками. ав

Работьг по восстановлению состояли естес ее
| стояние дорое в пригодное состо с

всего в приведении 4 а

устройств, для срочного установления ке а ке

Й И ътло восстановленоЗа первъшщ год войньг 6 по а

й : ния линий. Арлей и открьто для движемоста, 8 тоннелей и 4 ак

того расширено 160 станций, главньшм образом для обле

ния погрузочно-вюъгрузочнъмж операций. а За
й также решалоСооружение новюж лини : “

ли для других н) енньми операциями истями в связи с во ас
стоя: орог после д

й : плохого состояния добностей. Вследствие с С

нов зимъг для снабжения войск продоволъствие Де

лосъ построить целую сеть маленъких полевъжх железн
ш 1

орог. | 1

С 1915 г. протяжение (в километрах) #
Са й, бътло следующее:

лезньк дорог, оккупированнътх Германией,
5

Однокол. Двухкол. Во
линий линий

Линий военной зксплоатациии. 3 0 4 190 7 ка

сданньъх в аренду .«.. е. са 9 Се

с не оксплоатируемъж « « « 50 1 а

„ не восстановленнъ « « 405 45 пе

в постройке е енено не
Та л90 7743057 8795

тъ
Наконен, необходимо бюътло заменить аа

: : : |
г й ми более пр ми,е операций, мостасооругженньге в начале | да

п а тавтя ае больше безопасности для непрерьвни 2 а

: 1 преж
на гося движения. Оти работът Е

всего железнодорожньми войсками, к которьъм вп
Ч , иятия. -присоединились германские частнъге предпр

а

ЗКСПЛОАТАЦИЯ ЖЕЛ. ДОРОГ ВО ВРЕМЯ ВОЙНЪ! 45

Гакова вкратце безусловно важная задача, которую
(олжньг бъгли вьъшолнить германские железньъге дороги. Бес-спорно, что дирекции отих железньгх дорог вполне оправ-

дали доверие правительства и те финансовъге жертвь, ко-
горъге отделънюге государства и вся империя в целом несли
" течение долгих лет, чтобьът поставить железнье дороги на
пмсоту всех требований, особенно военнъгх.

По окончании мобилизационньх перевозок, в которъгх
проявилось“ главное. усилие „железнъгх дорог, кайзер, такве как и король Баварии, вьътразил «свою благодарность и
признательность всему железнодорожному персоналу, начи-
пная с самьжх въсших чинов и до самьмжх скромнюьжх агентов, за
их самоотверженное въшолнение долга, позволившее въшол-
нить зту задачу». Несомненно, что отот персонал употре-
Оил все свои усилия, чтобът заслужить приведеннъьъе по-
хвалъг.

ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ.1
Общие даннъге.

На 1 апреля 1914 г. германские железньге дороги распо-
лагали на всех своих линиях (нормальной и узкой колеи)28 362 паровозами, 62 749 пассажирскими вагонами и656 538 товарньими и багажнъьми вагонами.? ФЗти цифрю
составляли на 100 км жжелезньгх дорог 46 паровозов (во
Франции 32), 97 пассажирских вагонов (во Франции 75)и 981 товарньй вагон (во Франции 861). Германская сеть,будучи обширнее французской едва лишь на одну четверть,
имела подвижной состав почти вдвое многочисленнее. По-
стройка подвижного состава, которая до войньг вютражалась
цифрой 186 000 + в месяц, в августе 1914 г. понизилась
го 61 400 г, чтобьг в сентябре вновь подняться до 150 000.а в октябре --- до 160 000 г.

Даже в 1915 г., несмотря на недостаток меди, производ-ство подвижного состава удерживалось в среднем на
120 000 т в месяц, а в продолжение первъгх шести месяцев

? Цифровьъте данньъте отой главь, за исключением специалъно ука-анньх, приведеньг германским министерством транспорта в упомя-нутом вюъше труде «Ре дешвснеп Едлзепьалтен 1910-1920».
“ Франция к моменту объявления войню располагала на всей своейсети 13 .959 паровозами, 371 047 товарнюьми вагонами и 48 662 пасса-"прскими, багажнюьми и вагонами болъшой скорости (см. таблипу на

стр. 63)
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4916 г. зта средняя цифра бюла доведена до 140 000 т.“

Расходюь, относящиеся к содержанию и возобновлению по-

движного состава, которюе до войнъ! доходили приблизи-

до 250 млн. марок в год (212 в 1910 г... 270 в
телъно
1912 г.) , с началом войньг достигли следующих цифр:
5 а 5 а аа В

1914 | 1915 | 1916 | 1917 1918 1919

Общая сумма расходов |

мар а а 307,6 | 367,41 4501 1 6811 1412,9

Из них: 2

На паровозьген е. «е 1 135,7| 1648) 1801 2125411 :332,0 556,0

Напассажирскиевагонъг. 5191 446 54,8 5 2165, 7 1759

98,21 130,5 186,5 | 2836 | 611
1

аиттииявагонъг е зи зе | 113,7

Паровозъг.

На Т апреля 1914 г. число паровозов нормалъной колеи

составляло 4247932, -- из них 2 591 пригодньг к немедлен-

ному Ииспользованию. Осталънме 5341 паровоз (или

19,12/,) остались неисполъзованньми, так как требовали

исправления. В продолжение войньг заводьъг не переставали

строить паровозът. В октябре 1917 г. «ЕтаоК шие ейипа»

отмечает, что с 1. июля 1914 г. до 30 сентября 1917 г. за-

водьг поставили 4 153 паровоза, из которъж 1700 бъгли

построенъг в последний триместр 9417 г. Возрастание паро-

возного парка (для нормалъной и узкой колеи) с 1914 по

1919 г. видно из следующего:

ите

ь общего полъзования до войньг делала значи-

движной состав, которюме в среднем в год соста-“

17 2865 вагонов. ЖХотя зти заказъ распределя-

лись на несколько лет, но доволъно болъшая их часть не смогла бътть

въшолнена в желаемьй срок, а другая часть, заказанная заводам, на-

ньъгх противником областях или за границей,

совсем не бътла въшолнена. Министр транспорта О мая 1919 г. заявил

с трибуньг парламента: «Война продолжалась 54 месяца, и в продол-

жение зтих 94 месяцев не бюло построено ни одного паровоза и ни

. Однако их собирались строитъ; но в течение военньх
одного вагона...

е специалистъ бътли занять, а сърье употреблялось
действий рабочи
исключительно на военнътх заводах для Ннаиболее неотложньъжх Нужд

пационалъной оборонъг. И ото бюъло болъшим ущербом для наших

дорог. Работа отих последних достойна тем болъшей

1 французская сет
телънюьте заказь на по,
вляли 591 паровоз И

железиъгх
похвалюъ ».

А 7 И я ЯРДА ТР Та И ара е 14 1) ее И
# “а1 ТИЕ
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Германия.
1914 28362 191ас па а за
1 ее ее ща 29445. 1918, ее нета 4 ма

а ае а 31 038 1919 (1 октября).. 29945

Франция (в общем по всем сетц ям).
12 Кафе ВС 1395919 Зи Ее . м4241
ЕВА а аа е 1443531 ОТ ен 14 597

Зе Бу 14102 1919 (наЗ31 декабря). 14977
В тоШ. пе время возрастало и число непригоднъгх, требовав-

-“... ре ка паровозов. К началу 1917 г. количество боль-
Ки е Е еи в 30“/. против 10/, в августе

2 ма, датированная мартом 1917
шала, что 8 000 парово кеца МВ!зов ожидают ремонта в 2ме : а в Оссене и что
ср а и еи для приведе-

к. апреля 9 г. име1 „ имелось 11 500 боль-
ник пере (против 5 341 на 1 апреля 1914 г.) “
К: елек таблица (взятая из труда Рббе, специалиста
На ее КА под названием «“/мзаптеп

зсЪеп ЕлгепБарпенп»), прив А: одит более подробн
данниюге о числе паровозов на прусской сети с 1913 по 191 оа

| 1913 | 1914 | 1915 | 1916 | 1917 | 1918 | 1919!
1. Количество па- ,

ровозов, принадле-
жащих сети госу-
дарственнюьх желез-
ньх дорог Пруссии. | 22 04тов пе Дека 9 22 800! 23 5631 25 3431 26 1901 27 750 23 880

в Ко (приблизи-
телъно) “езана 2И 3900) 4580) 5200 200

сети... ....| 22 0491 21 800 21 7631 21 4331 21 6101 22 5501 23 680
4, Из них абдве

4249) 4360 4367 5245 6338

со 1000) 1800

НЕГ нае
| 5. Паровозов. при-

годнътх к исполъзо-
| ваниюЮ „ез... 17 800оп 00 17 440 17 4331 16 1981 15 2721 14 803 13 200

| НЬЪХ мазо| 19,3 | 19,5 | 19,9 | 24,0 41 29,4 | 33,7 | 43,8

7747 10480

1 В -1570 пени Варо болъньх паровозов бъгло ниже довоенного
Ка Но п г. Только с зтого момента оно начинает уве
Ано е Зона Е г. 2127 -- на 1. января 1918 г.

| г. Но средняя еж : :
ни с нарчеца ти за пятилетие 1914 -- 1918 гг. не МаК 1264 ду

ние бътло толвко на 5,9/) против средней довоенной ифри. Г
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Пассажирские .и товарните вазхонъг.

Постройка вагонов происходила не менее интенсивно, чем
постройка паровозов. Согласно упомянутой въпне статьи
«Етап ииег Хейше», 91 000 новъжх вагонов бюъгли поста-
вленьг с 1 июля 1914 г. по 30 сентября 1917 г., а 29:000
бъли построенюг в последний триместр 1917 г. Рост пасса-
жирского и товарного парков, по сравнению с Францией,
следующии:

Германия.
1914 7 141915 + 1916. 1917: :1915 1919

(на 1 октября)

Пассал ие ва-
Ме а „Г... 62749 65029 67180 6949590 7388 60 958

Багажнье и товар
ньъе- вагоньг. : 656 538 6893131 711 507 743 029: 778 962 1597978

Франция (по всей сети).
Пассажирские и ба-

гажньъте вагоньм 48662 48062 47781 47671 47558 46047
Товарньге вагонь . 371 047 393 302 397 066 411 085 416 735 1384443

Так как особенно чувствовался недостаток в крьтъмж ва-
гонах, администрация в 1916 г. переделала до 11 000 откръг-
тьс вагонов на крьтюье и приобрела болъше 8 000 новътх
брезентов. | ;

В 1917 г. средняя цифра болъьнюьмж вагонов исчислялась в
23 /, (против 8/, довоенного времени). В конце того же
года германский поташньшй синдикат объявил, что вслед-
ствие недостатка вагонов его продажа за октябрь значи-
тельно понизиласьъ в сравнении с предъдущим месяцем.
Кроме того общинь центра Германии сообщили правителъ-
ству, что число вагонов, предоставленньъх в распоряжение
каменноуголъньгх копей, едва отвечает 30/, потребности.

Но ото бъли лишь временнье недостатки, вющзваннъге,
как мьъг увидим, кризисом перевозок. В действительности
Германия никогда не имела недостатка в вагонах. Ниже-
следуюшая таблица” указювает количественное состояние

1 Во Франции увеличение числа болънюьж вагонов шле в том же
порядке, как и паровозов. На 1 января 1915 г. их бюътло толъко
11 573, а на 1 января 1916 г.--14 044, т.е. менъше, чем до войн
(14 840). Средняя довоенная цифра бюъгла превъшена только начиная
с 1917 т., когда число болъньъщ вагонов поднялось до 17 225:

2 Виъдержка из германского «Отчета министерства транспорта»,
стр, 1066, "
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пагонного парка, числящегося в списках с 1913 по 1919 гу.
(включая балластнюьге и служебньге вагоньъг, вагонь, принад-
уежавшие частньм лицам, и трофеи войньг):

| На Които ТА Общая подъем- Грузо-
| 1 ок БЕН: Всего ная сила в тон- подъемность
| тября нах . вагона

| 1913 | 205333 | 462 945 668 278 9084562 13,6
1914 | 216469 | 487076 703 545 9 627 005 13,7

| 1915 | 226968 | 505 300 ! 732 268 10122:161 13,8
1 1916 | 240177 | 530 582 770 759 10773 541 14,0 !

1917..2253.207 1:1555 390 808 597 и 419 644 ма |
| 1918 | 267055 | 584427 851 482 12 181 359 14,3 |
| 1919 | 268791 | „585 765 854 556 12 382 764 14,5 |
ко 5 1 : ! |

Таким образом, количество и подъемная сила вагонов не-
прерювно возрастали. Зти цифрь, правда, теоретические; на
практике они бътли ниже, как мьг увидим далъше, когда бу-
дем говорить о болъном подвижном составе.

Фактически Германия во время войньг всегда имела в
своем распоряжении значительно болъшее количество ваго-
нов, чем в 1913 г.

Уничтожение обозначений на франиузских и бельзийских
вагонах, захваченниъх Германией.

Серьезную поддержку германскому парку подвижного со-
става оказали вагонь, захваченньте в Белъгии и на севере
Франции. Германская администрация сейчас же принялась
уничтожать обозначения на отих вагонах, чтобьъг исполъзо-
вать последние для военной оксплоатации на германских
железньжх дорогах или для внутренней службюь. По отому
поводу бъгло издано постановление, в силу которого с 30
ноября 1915 г. всякое «обозначение собственности» не
должно бъгло болъше фигурировать на отих вагонах. На
внешних боковюжх стенках, а. также и на ходовьж частях ва-
гонов бътла проставлена болъшими хорошо заметньъми бук-
вами надписъ «Главное военное управление в Брюсселе».
Однако, так как администрация желала даже после уничта-
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жения знаков собственности всегда иметь возможность
узнать происхождение отих вагонов, она решила указювать
зто происхождение посредством заглавной буквьъь, помещен-
ной под падписью.

Для вагонов, принадлежавших не железнодорожнъм ком-
паниям и государству, а частньм лицам (как например неко-

" торюме вагоньгцистернь), администрация удержала обозна-
чение частного собственника или предприятия, но уничто-
жила всякое указание принадлежности или прикрепления к
какой-либо железнодорожной сети. На отих вагонах бътла
поставлена также общая надпись. Другие пометки, не ука-
зъгвавшие собственности или принадлежности к той или инои
сети, бъгло разрешено оставить (как например номер, род
вагона, подъемная сила, емкость и т. д.). Изменение надпи-
сей производилось на месте нахождения вагонов.

Инспекции оксплоатации подвижного состава и мастер“
ских действовали по взаимному соглашению, отдавая стан-
циям приказания о тех мерах, которьюе они должнь бътли
принять в надлежащее время. Бътло указано, что вагонът
международного общества спалънътх вагонов так же, как ва-
гонг железной дороги принца Генриха (Люксембург), не
должнъьг подвергаться въппеуказанньтм изменениям.

Аналогичньге мерь принимались в отношении захваченнъгх
вагонов, принадлежавших другим неприятелъским странам.

Возврат подвижнотзо состава при перемирии.

Одним из условий перемирия, показавшимся немцам наи-
более тяжельм, бъгло обязателъство возвратить союзникам
5 000 паровозов и 150 000 вагонов в пригодном для дви-
жения состоянии, причем первье дол:енъ бъли бътть снаб-
женъг запасньъщми частями. По зтому поводу «Келънская га-
зета» писала 29 ноября 1918 г.:

«С точки зрения перевозок Германия находится .в весъма критиче-
ском положении вследствие того, что она оказалась вюънужденной воз-
вратить 5 000 паровозов и 150 000 вагонов, тогда кан. располагает
всего 26 000 паровозами и 700 000 вагонами. Беда тем более велика,
что подвижной состав, которьъй нам остается, силъно изношен во
время войнь, и его годность значительно понизилась».

1: Из приведеннюх нами официалъньъх цифр можно видеть, что не-
мецкая газета преуменъшала цифрь из особьъх соображений.
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Напротив, к конпу военнъгх действий немцъг находились в
имгодном положении: они смогли в продолжение войнъг уве-
уичить свой "парк подвижного состава в пропорции, достигав-
шей 229/, для паровозов и 10/) для вагонов, -- особенно
Олагодаря военнъм трофеям, захваченньтм в Бельгии и на
севере Франции. Перемирие, обязътвавшее возвратить 5 000
паровозов и 150 000 вагонов, поставило их в положение“
пемного хуже того, в котором они находилис» до войнь, за
исключением паровозов. Действительъно, на 1 октября
1919 г. количество паровозов вюгражалось в цифре 29 945,
бътвшей въше цифръьг 1914 г. (28 362). Наличие пассажир-
ских вагонов, которое составляло в 1914 г. 62 749, пони-
зилось до 60 958, а наличие товарнюьгх и багажньжх вагонов
с 656 538 единиц (в 1914 г.) дошло до 597 978. Однако
нужно принять в расчет, что у Германии бъгли отнятьг ли-
нии Злъьзаса, Лотарингии, Силезии и Полънпги, на котогъгх
находилось значителъное количество подвижного состава,
гак как линии первъх трех областей являлись линиями с
болъшим движением.

Между тем количество пригоднюьж единиц понижалось в
более силъной пропорции, так как больного подвижного
состава бътло значительно болъше, чем до войнюьг. К той же
самой дате--1 октября 1919 г.-- число пригоднъг паро-
возов бюъгло на 19/,), ниже довоенного количества; что ка-
сается исправньгх вагонов, то их количество бюъгло на 100/,
меньше в отношении довоенного наличия для пассажирских
вагонов и на 20?/, -- для товарньгх и багажньгх, т. е. в сред-
нем меньше на 18?/). КН

Ущерб, понесенньт вследствие потребности в ремонте, бътл
особенно значителен в отношении паровозов: количество
пригодньх машин на 1 апреля 1919 г. равнялось только
68"/, общего наличия, а на 1 октября того же года -- 620 /.

Каково же бъьгло в отот период времени положение фран-
пузских дорог? Усилие, проявленное ими, бътло тем более
значителънътм, что, в отличие от германских железнъм до-
рог, их парк подвижного состава уменьшился с самого начала
войньг вследствие захвата или разрушений, произведеннъгх
противником. Но они сумели отчасти поправить свое поло-
жение, и на 31 декабря 1919 г., благодаря возврату Гер-
манией 2 600 паровозов и 70 000 вагонов, а также благо-
даря прибътвшим из-за границюь заказам, дороги распола-
гали приблизительно 15 000 паровозами, т. е. почти на
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1 000 болъше, чем до войнь, что представляло увеличение
на 7"/, и 430 500 пассажирскими и товарньми вагонами,
т. е. на 10 000 болъше, чем в 1914 г. или больше на 2,3/..

Таблици на стр. 62 -- 63 въявляют состояние парка по-
движного состава Германии и Франции до и после войньг.

ВОЕННЬ!Е ПЕРЕВОЗКИ.

Состояние уърозъ войни.
Германские документь, из которьж мьг позаимствовали

помещаемюге ниже сведения, а именно --- офрициалъньт жур-
нал германских железньж дорог, «/еципе дет дешвслеп
ЕлвепЪарпеп» и болъшой труд в 10 томах под названием
«Великая война», в котором глава о военной организации
железньмжх дорог написана полковником Стефаном фон-Вель-
зен, умалчивают о военной роли железньжх дорог в продол-
жение периода «состояние угрозьг войньг, предшествовав-
шего военньм действиям. Однако несомненно, что в течение
зтого критического периода военньте власти должньг бътли
потребовать от железнодорожной администрации чрезвьъг-
чайно болъшого напряжения сил для подготовки герман-
ского наступления. Силънюьм атакам, направленньтм в на-
чале военньщж действий против Белъгии и через Люксем-
бург в Лотарингию и французские Арденнь, предшество-
вали конечно большие перевозки войск в Германии.

Мобилизационниътге перевозки.

С вечера 1 августа, когда бътгл отдан приказ о мобилиза-
цпии, железнье дороги, в силу закона от 13 июня 1873 г.
о военньгх повинностях, бъгли милитаризированюь, и служба
мирного времени заменена военной. В течение первъщх чи-
сел августа (и конечно еще с последних чисел июля) герман-
ские железнье дороги так же, как и франпузские, перево-
зили сотни тюъгсяч гражданских пассажиров, покидавших
"море и горь, или спешно возвращавшихся домой из-за гра-
ниць. Зто еще более осложнило работу железньжх дорог в
Германии, как и во Франции.

1 См. «Ге дешеслеп Едлвепъабрпен 1910-1920», стр. 157. Для де.
тального ознакомления с пассажирским движением зтого периода см.
главу «Гражданские перевозки» настоящего труда.
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Правда, в направлении к левому берегу Рейна товарное
движение на железньмх дорогах бътло прервано с вечера пер-
вого дня мобилизации, а на других направлениях оно под-
держивалось лишь в мере необходимости сбъгга товаров.
Принятие новюьх грузов (помимо тех, которье предназна-
чались для военного ведомства и пищевъщж продуктов пер-
вой необходимости) с 1 августа бътло запрешено. Так как
все линии и весь подвижной состав должнъг бътли со второго
дня мобилизации перейти в распоряжение военнъгх властей,
все вагонь, которье к зтому времени не прибъгли по на-
значению, бъгли изъятьг из обращения и тотчас разгруженьъг.
В одном только Келънском округе оказалось изъято таким
образом 6831 вагон. Крьтъе вагонь, предназначенньге
для перевозки войск, немедленно отправлялись в мастерские
для оборудования, согласно предусмотренному плану пере-
возок людей и лошадей (скамейки, спинки, крючки для
мешков, фонари и т. д.). Оттуда они направлялись непо-
средственно на станции сбора и погрузки войск.

Численность людей, подлежавших перевозке, по даннъм
полковника фон-Велъзен“ достигала 3 834 000 чел.; с 4 па
8 августа потребовалось 18 000 поездов; в продолжение
первътх 14 дней августа для перевозки людей и лошадей
бюътло испольъзовано 166 000 кръгпьмх вагонов; для перевозки
по всем направлениям лошадей, необходимюьщж для пополне-
ния состава мирного времени, формированьг специальънюьте
поезда. К зтим" перевозкам естественно прибавлялись пере-
возки военного материала, снаряжения и провианта, для
которьх в продолжение того же периода потребовалось
59 000 платформ и открьютюьх вагонов.

Замена расписания движения поездов мирного времени
расписанием военного времени произошла к концу второгс
дня мобилизации. Все службьт руководствовались инструк-
циями военного времени. Расписание военного времени со-
стояло в согласованной программе движения поездов, дви-
гавшихся с одинаковой скоростью, от 20 до 35 км в час, и
следовавших друг за другом на определениьъщ дистанциях.
Перевозка армейских корпусов началась на третий день мо-
билизации.

Перевозки мобилизационньге и по сосредоточению потре-
бовали, как и во Франции, значителъного напряжения: В

се що Клее 1914 - 1918. Пе Отвашвайопеп дег Клее кгипе»,
стр; 204.

Марсель Пешо. 5
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продолжение пескольких дней число груженюьмжх вагонов, про-
следовавтих по сети только одной дирекции железньгмж до-
рог Пруссии, достигло 40 000 в день. На сети другой прус-
ской дирекции, западной, в течение 19 лней мобилизации
прошло 26 000 воинских поездов, перевезших к гранипе
болъше 2 млн солдат с артиллерией, лошадъми, снаряже-
нием, боевътми припасами и различньм багажом. Газета

Вет тег Г.оса!-Апзхешег» писала в начале сосредоточения
войск: «В течение 8 часов ночи бътло насчитано 64 войин-
ских поезда (т.е. 1 поезд в каждюье 7/, минут), следующих
друг за другом через станцию одного города средней вели-
чинъг». |

Зти примерь не являются единичньми. Чтобъг иметь точ-
ное представление о значителъности вътолненнъьг перево-
зок, нужно помнить, что они характеризуют интенсивность
движения воинских поездов почти всей германской сети в
продолжение периода мобилизации и сосредоточения. Через
Рейн проходило до 660 поездов в день, а число поездов,
направлявшихся на запад от зтой реки, равнялось 550.
Проедставление об интенсивнасти военньътх перевозок через
рейнские мостъг за время с 2 по 18 августа дает следующая
таблица, составленная министерством транспорта:

Поездов Поездов

Базрльский мост ....... 572” “Старьй мост (на юге). .. 223
Гохфельдский мост. ..... 748  Вормскиймост. ....... 551
Нейсскии мост. ........ 816 Манигеймский мост... .. 401
Мост Гогенцоллерна, близ Шпейерсекий Моста ее 46

Кельна (один поезд почти Максаусский Мост 6... л
каждье 10 минут) .....2147 Гермерсгеймский 1 е 560

Южньй мост, близ Кельна. . 1300 Кбелънский мост. е. „616
Горгеймский мост, близ Коб- Нейфбризахский мост... 146

дленна ее а .... 931 Мюлъгеймский мост. ... 70
Мост Императора, у Майнца 821

Затруднения в движении. --- Задача железнъх досог в на-
чале войньг не состояла исключительно в одной перевозке
войск. В Германии, как и во Франции, с первътх дней моби-
лизации нужно бътло дать вокзалам и станпиям более или.
менее спепиалъьное оборудование, которое, согласно мобили-
зационному плану, оправдьтвало бът их назначение, как про-
доволъственнъмж пунктов, станций снаб:кения, станции-скла-
дов, приемнъх покоев, сборнъгх и погрузочньжх пунктов ит. д.

1 «Оег втозве Кпез 1914-1918», стр. 159.

ч Кр
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Нужно бюъгло построить рампь, продоволъственнье складр,товарнье навесь, приспособления для снабжения водоислужебньх помещений и водопоев, оборудовать санитарнюгепоезда и т. д.
Движение поездов в течение первьж дней затруднялосьвозвратом вглубь страньг многочисленньж вагонов, нахо-

диИвшихСЯ В то время в прифронтовой зоне; »то встречновтечение еще более усилилось вследствие звакуации ране-пъ, которая началась с первьх же столкновений, армий.Вместе с тем потребность флота в угле вюъщзвала с пер-вого же дня значителъньте перевозки, для которьъщж должнабътла бътть обеспечена болъшая точность. По зтому по-воду возникли серьезнье затруднения, потому что поставкаУгля требовала почти беспрерътвнъьх переговоров с уголь-ньъм синдикатом для определения нужнюьмж сортов угля, ко-личества его, каменноуголъньгжх копей, которьге могли егопоставить, и наконен для распределения вагонов по нужнъмместам и в необходимюге сроки.
Наряду с возросшими потребностями флота пришлосьвстретиться лицом к лицу с недостатком угля для газовъьтхзаводов, злектрических станций и доменньг печей. Кромегого, нужно бътло поддерживать снабжение городов пище-въми продуктами первой необходимости и особенно молоком.абота железньх дорог затруднилась еще более оттого, чтоболъшое число предусмотреннъгс мобилизационньъми пла-нами мероприятий держалось в секрете до последнего мо-мента, и их въшолнение должно бюгло производиться персо-налом, часть которого бътла призвана на службу в армиюили отозвана на формирование полевьгх железньщж дорог.Германская армия, благодаря своему продвижению в не-приятелъскую страну, должна бъгла почти с пере чх дней

войньът непосредственно сопровождаться болъшим числом
опъттньгх железнодорожнъщх агентов.

Газета «Хейшпа дез Мегетз дешьвснег ЕлзепБайрпеп» ус-лужливо распространяласъ д трудности задач железчо-
дорожньгмж дирекций. Бесспорно, они бътли велики. Но чтопредставляли собою оти трудности по сравнению с теми,которьъе пришлось преодолевать французской железнодо-рожной сети? Германские дирекпии не знали ни одного иззатруднений, являвшихся  резулътатом  неприятелъского
вторжения в страну, отступления армий, оттягивания под-вижного состава, о»вакуации населения захваченнът обла-

ж
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стей, расстройства движения поездов, захвата противником
значительного числа паровозов и вагонов, переброски на
другой конец страньъг общественньх и частньгх учреждений
и администрации, сокровищ музеев, банковских ценно-
стей, --- и все то под давлением противника.

Ко всем отим затруднениям, вюзванньм неприятелъским
вторжением во Францию, прибавились те, которьте непо-
средственно вюптекали из сухопутной, а позднее и подводной
войнь. И во Франции зкономические условия бътгли рас-
строеньг войной как в отношении внутренней, так и внешней
торговли. Кроме того Франции, лишенной продуктов ее
наиболее богатюьъх провинций, пришлось пъгтаться доставать
для себя в других областях страньг и за границей то, чем
ве снабжали до войньг провинции и даже сама Германия;
наконец ей нужно бътгло обеспечить перевозку английских,
индусских, какадских, австралийских, новозеландских, а за-
тем, в 1918 году, и американских войск.

Муьъг сделали зто необходимое замечание не для умаления
тяжелюьж задач германских.железньъх дорог, но чтобъьг пока-
зать в настоящем свете затруднения, с которъми столкну-
лись французские железньге дороги.

Военнюьъте перевозки к различним фронтам.

В отношении французского фронта полковник
Стефан фон-Велъзен дает несколъко интересньжх разъясне-
ний, позволяюших составить себе представление о военном
движении на линиях, доходивших до зтого фронта.

В 1915 г. пять двухколейньх линий пересекали простран-
ство между Камбре-- Бюзиньи -- Сен-Кантен --- Тернье,
откуда шла линия Камбре -- Перрона по направлению к
фронту. По зтой линии ежедневно проходили 55 -- 60 поез-
дов с войсками.“

С 15 июня по 15 ноября 1916 г. 4-я армия во Фландрии
получила 6 591 поезд (3942 с пехотой, 1854 с артилле-
рией и 795 с различньми войсками). В октябре та же ар-
мия получила 42 поезда с продовольствием и 10 со снаря-
жением, ---в среднем по 35 вагонов в каждом поезде.“
Число ваголов, ежедневно разгружавшихся на станциях

Пр се Кпез 1914 - 1918. Ге ОтеашпьаНопепт Фет Клес-
Гоу», стр.

2. Го же, ща 298.
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: ;
прибюътия, достигало 1 400 в ноар а в период с июня по
поябрь --- общей цифрьг 242 185.

На период с февраля по март 1918 г. полковник фон-
Велъзен составил следуюшую таблицу:“

Число поездов в день.

1. Поездов, отправлявшихся из Германии по назна-
чениию на север Франции и в Бельгию ..... 125

2. Поездов, отправлявшихся из оккупированнътх обла-
стей по назначению на фронт. «еее цщан. 69

З. Поездов, отправлявшихея из других пунктов. ... 35
4. Пассажирских поездов, отправлявшихся из Герма-

нии в оккупированнье местности... 14
5. Для местньх перевозок в оккупированньтх областях. 30
6. Поездов с топливом че „1439

Ве ДОБАВЕНИТЕ А БУК ае 2940

1 по 20 марта зта пифра дошла до 431.
В предъщмущем году для операций отхода с фронта с

5 февр. по 15 марта 1917 г. потребовалось 37 172 вагона.
Полковник Стефан фон-Велъзен дает также несколъко

примеров интенсивности военнъгс перевозок на русском
фронте. С 11 по 18 июня 1916 г. из Варшавьг бъгло от-
правлено 296 поездов; с Т по 8 июля -- 494 поезда с вой-
сками и 98 с артиллерией.” Тот же автор составил следую-
шую таблицу пробега воинских поездов в осе-километрах:”

а) Западнъй театр военнъх действий.
1915 (2-й семестр) «ез. от 25 010 000 до 41 810 000
1916 (2-я семестр) Кое зеченета „ 29130 000 „44180#000
1917 (до конца сентября). ...... „ 28420 000 „ 45320000

6) Восточнъшй театр военниъщж действий.
1915 (последний триместр). ..... от 9400000 до 24 500 000
1916 (последний триместр). ..... „ 30800000 „ 48 200 000
1917 (до конца сентября) «...... „ 23800 000 „ 39 0300000

в) Юо-восточнъш театр военньж действий.
200 000 до

1300 000 „ 50900#000

(Се роии: Че от 5100000 до 7590 #000
В Румьнии: ....... К 200 000 „ 10700 000

1 «Оег - втгозе Кпее 1914 - 1918. Ге Отеашванопеп дет
Египе», стр.

2 Го. же стр. 257.
2 То. же, стр. 267.

600 0001915 (последний триместр)...... от
1916 (последний триместр). .....
1917 (до конца сентября):

Клер



" А.
70. ГЕРМАНСКИЕ ЖЕЛЕЗНЪГЕ ДОРОГИ И ВОЙНА

4 Поезда с отпускнъми.
.  ФЗти посада начали функционировать довольно поздно:

толъко летом 1915 г. В конце 1917 г. на одном западном
фронте 42 поезда ежедневно перевозили 30 000 отпускнъгх.
Но отпускньге, находя, что поезда идут не достаточно
бюъстро, покидали их, чтобьът пересесть в скорье поезда, и
мешали правилъному движению. В течение зимъгт 1917 ---
1918 г. беспорядок достиг такой степени, что пришлось на
некоторое время прекратить вьъщачу отпусков. Полковник
фон-Велъзен признает, что до конца войньъг не бътло воз-
могенъг создать на западном фронте достаточную сргани-
зацию поездов с отпускньми.

Так как на других фронтах бъгло более ограниченное ко-
личество войск, то обслуживание их вюзвало меньше за-
труднений. В конце 1917 г. ежедневное число поездов с
отпускньми на восточном фронте равнялось 16,

Перевозка войск пополнения.
Перевозка войск пополнения производилась регулярно

каждую неделю. Станция, предназначенная в тьглу для о06-
служивания одной или несколъких армий, собирала войска
пополнения и затем направляла их в заранее определеннъте
дни к фронтовой станции, откуда они следовали к соответ-
ствующим войсковюъм соединениям.

Как пример подобной перевозки в продолжение месяца,
полковник фон-Велъзен указювает июнь 1916 г., которъщй
может служить Ттиповътм:

Войска.
Людей Лошадей

К запалному фронтун е 2192383 1127
К восточному фронту 3.2... 92 769 3341.
К балканскому. фронту .. ....... 2271 4

Веегоа е «314 2753 1247

Перевозки продовольъствия, боевътх припасов и материалов.
О размерах зтих перевозок можно судить по следующей.

габлице, составленной за одну неделю января 1916 г.

ЗКСПЛОАТАЦИЯ ЖЕЛ. ДОРОГ ВО ВРЕМЯ ВОЙНЬ ОТ
а) Западньъй Фронт (Франция и Белъшя),

Поездов
4-я армия (5 поездов с  продовольствием,

скотский, | с боевъми припасами и 11
с материалами) По ТО Ме 18

б.я армия еее е 16
2-я армия (6 поездов с продовольствием, 6 с

боевъщми припасами и материалами). . .+ .. 12
ня армия ее ее ае ПИ АНИАЩИ ее 17
Зея армия чао еи нае а а 21
5-я армия (11 поездов с продовольствием, 12 с

боевъщти припасами и 16 с материалами) . та
1

По различньм назначениям „+... | 17(а
Всеего е ае ко Щ62

6) Восточнъй фронт (Полъша и Россия),
8-я армия ее Пе от 3 по 5
Дивизия олона ни С а пт б6а5 #6
10-я армия (5 поездов с пгодовольствием, 5 с

боевъми припасами и материалами)... „, 10 „ 10
Зоятармия. Челен Пее ее ен ее ее ча а ИА
Дивизия Войрша со С е Е ТА
Армия на Буге пе она Ае ВИ КИ Г
Армия на юге еи е Пат че 5 3

Всепоце а че оти 43 ло 32

в) Юго-восточнъш фронт (Италия).1 1
За е армия а а е ВИЕ КЕ е

Постройка укрепленной линии «Зигфрида» на фран-
цузском фронте потребовала особенно значителънюьщж пере-
возок. Начиная с половиньг октября 1916 г. до половинъ
марта 1917 г. бътло употреблено 50 850 вагонов по 15 т,
которьъе распределялись следующим образом:

Строитель-
Песок ньге мате-

(вагонов) риалът
(вагонов)

я армия ме земе с 9 000 8250
2-Яяармияя с ге а онани оо Не 6 500 7000
З.я армия ааа ае 5 000 3100
У-я армия а чо Паеме оооа 6 600 5 400

Беего 27100 23 750
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Подготовка к весеннему наступлению 1918 г., о которой
мъ уже упоминали, говоря о вюъзванном ею ежедневном
передвижении войск в продолжение февраля и марта, по-
требовала для перевозки продовольствия и боевъщжх припа-
сов ежедневно 194 поезда (125 из Германии и 69 из захва-
чениюмх областей). «

Но зто бътгло исключением. Нормальная средняя цифра
перевозок продоволъствия, боевътщх припасов и материалов
указана в следующей таблице:

Ежедневнъте перевозки.

| Для спокойного Для боевого
| сектора сектораа ЗЕ

| вагонов тонн вагонов тонн

Боевъе припасьг. .... от 4Адо 7,6 60-3115 4З2 460
Продовольствие ..... „4, 11:6/:8380--120 | 10 116
Позиционньге материали „ 4, 10 51--110 13 180
Лесньъе материалью ... „ Зу, 5 | 28-- 46 45 150

Различньшй уголь .... „16, 33 1151-325 -- --

Вет Е оо 672 570 716 770 | 200

Перевозки при отступлении и демобилизации.

С начала октября 1918 г. поезда начали увозить гер-
манские войска с западного фронта в тьгл. С 12 по 31 ок-
тября для зтих перевозок бътло употреблено 10 448 поез-
дов; с 1 по 15 ноября число зтих поездов возросло до
13 063. :

Перемирие 11 ноября заставило отойти всю германскую
армию. Сначала бъгли организованьг самье необходимъте
перевозки: болъьньх и раненьх (начиная с 15 ноября); за-
тем --- частей, которюе не могли достичь Рейна иначе, как
по железной дороге (батареи, лазаретньт Фургонь); нако-
нец, материалов, использование которьжх “бъгло необходимо
винутри Германии.

е:
Ма

ЗКСПЛОАТАЦИЯ ЖЕЛ. ДОРОГ ВО ВРЕМЯ ВОЙНЪЬ! 3

С 19 ноября дивизия за дивизией начали переходить
Рейн; но с 19 ноября и до конца месяца смогли бъгть пере-
везенньми только 13 дивизий. Дезорганизация, как при-
знает полковник фон-Велъзен, бъгла огромна: тьгсячи дезер-
Тиров и солдат, спешивших вернуться к себе домой, на-
столько загромождали станции, что единственною возмож-
ностью освободить оти станции бюгло заставить их уйти
принудителънюьм образом. С одного только Келънского вок-
зала в продолжение некоторого времени ежедневно отпра-
влялось от 30 до 40 поездов отого рода.

Для армии, отступавшей планомерно, бьътло предоставлено
(в день):

с 19 ноября по 1 декабря--от 40 до 80 поездов;
с 1 декабря по 10 декабря--98 поездов;
с 11 декабря по 20 декабря--от 100 до 110 поездов.
К отим регулярньм перевозкам прибавились случайньте

перевозки, которьте довели число поездов, отправленнюьщх с
19 ноября 1918 г. по 18 янвзаря 1919 г. до 5 707, т. е. в
среднем до 100 поездов в день.

На востоке демобилизационнюьге перевозки бъгли гораздо
менее интенсивньг. До половиньг декабря через Брест-Ли-
товск проходило только 2 --3 поезда в день, затем число
зтих поездов возросло до 6--7. Последний поезд с демо-
билизованньми прошел через Брест-Литовск в «феврале
1919 г.

На юго-востоке отступление началось с сентября 1918 г.,
после отпадения Болгарии и Турции. Для войск, находи-
вшихся в Сербии и Румюнии, австрийская ревелюция сде-
лала невозможной какую бъг то ни бътло серьезную органи-
зацию демобилизационнъг перевозок..

ГРАЖДАНСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ.

Расстройство движения.
С окончанием мобилизационнъьмх перевозок и перевозок по

сосредоточению перед железньъми дорогами встали новюте
задачи. Вопреки тому, что говорилось и писалосьъ во Фран-
ции, коммерческое движение в Германии, как и во Франции,
прервалось с начала мобилизации. В сентябре 1914 г. бътли
сделань попъттки установить сокращенное расписание для
гражданского движения. Газета «“ейшпе дез МУетешв деш5сЛет
ЕлзепЪабнеп» писала в 1915 г., что почти невозможно опи-
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сать те затруднения, с которъми после „первого года войнът
встретились железньге дороги даже при частичном возобно-
влении коммерческого движения.

(С момента вступления в силу мобилизационного распи-
сания все коммерческое движение не толъко сократилось, но
даже, как казалось, в продолжение некоторого времени го-
оаздо хуже обслуживало гражданское население, чем" фран-
цузское, потому что местньге военньге расписания не преду-
сматривали для пассажиров согласования поездов с сосед-
ними дирекпиями. Между тем во Франции расписание еже-
дневньх поездов позволяло совершать переезд, хотя и мед-
ленно, но в нормалънюьмж условиях, и не только между сосед-
ними областями, но даже с сети на сеть. Позтому Германии,
считаясь с глубокими изменениями, происшедшими в зконо-
мических условиях, главнюм образом в области обраще-
ния товарньгх поездов транзитного значения или далънего
следования, надлежало прежде всего реорганизовать вну-
треннютю службу.

Условия торговли и железнодорожного сообщения бътли,
как и во Франции, значительно расстроеньг объявлением
войнь; окспорт из портов Северного моря бътл, так ска-
зать, совершенно остановлен, тогда как движение к портам
Балтийского моря необъшайно усилилось. Почти полное
прекрашение окспортного движения компенсировалось уси-
лением внутреннего движения.

Дирекции германских железньх дорог в течение сентября
1914 г. пътались установить обрашение местньъж и тран-
зитньх поезщов, отвечавших новъм условиям -сообщения
между отдельнюми германскими государствами, а также
союзньми и нейтралънюьми странами. Но товарное движе-
ние полнюъми вагонами, равно как и неболъьшие отправки,
могли бъть возобновлень только в уменъьшенньгмх размерах.
С другой сторонь, пассажирское движение ограничилось
несколъкими скорюьми поездами, которье чередовались с
медленньъми, отправлявшимися в ограниченном числе и не-
согласованньми между собой поездами мобилизационного
расписания. Условия регулярньг перевозок бъгли с трудом
обеспеченьъг только для багажа и грузов болъшой скорости.

Возобновление всего зтого движения бъгло тем менее воз-
можно, что приходилось постоянно считаться с непредви-
деннюмми потребностями армии, для удовлетворения котооъх
часто нужно бъгло срочно подавать Пподвижной -состав,
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паровозьги служебньмй персонал. В то же время численность
персонала все более и более сокращалась, --- главньм обра-
зом потому, что к нему приходилось прибегать для окспло-
атации железньмжх дорог в местностях, занятьгх армией.

Вследствие военнъьъм действий, те задачи, которъте должньъ
бъгли въшолняться железньмти дорогами в зкономической
жизни Германии, бътли отодвинутьг на второй план. Все
б»гло подчинено обслуживанию армии. Исключая снабжение
болъших центров и городов предметами первой необходи-
мости, коммерческое движение, почти прекратившееся по
всей германской сети с опубликованием декрета о мобилиза-
ции, бътло возобновлено толъко в конце перевозок по сосре-
доточению. Значителъная часть вагонов и паровозов по-
стоянно находилась в распоряжении армии. Гражданское
движение должно бътло доволъствоваться ограниченньм
количеством как подвижного состава, так и железнодорож-
ного персонала, и вдобавок терпеть временнюьге переръьтвъг со-
общения, вюгзюьваемье передвижением войск и военньми
действиями. :

Пассажирсков движение.
С момента объявления войньг во всех вокзалах бьътло рас-

клеено следующее извешение: «Начиная с 4 августа, на всех
германских дорогах упраздняется обюъчное расписание пас-
сажирских поездов. Пассажирское движение будет произ-
водиться в соответствии с военньм расписанием местнъгс
поездов, которое будет расклеено во всех вокзалах и стан-
пиях». 1

Напльгв пассажиров, возвращавшихся к себе домой, бътл
сгромньъм еще задолго до опубликования декрета о моби-
лизации. Если мьг располагаем некоторьми сведениями о
военньжх перевозках, имевших место в продолжение зтого
периода, то в отношении перевозок гражжданских вопрос о6-
стоит совсем иначе. Отчет министерства транспорта пока-
зьъвает, что, начиная с 26 июля, понадобилось удвоить и
даже утроить число пассажирских поездов на прусской сети.
С берлинских вокзалов 31 июля бюгли отправлень --- 61 пас-
сажирский поезд; 1 августа --- 157; 2-го --- 106 и 3-го-- 65.
В Мюнхене 31 июля и 1 августа число пассажирских
поездов также бьъгло удвоено и утроено. Естественно, что в
зтот период времени невозможно бъгло избежать скопления
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и опоздании поездов, и министр железньмжх дорог Пруссии /
вюъразил по отому поводу в палате свое сожаление: «Но, ---
сказал он, --- подобная масса пассажиров никогда не бътла
видана с основания железнъжх дорог». 4

Нагромогк дение багажа бътло также значительно. Багаж-
нюме отделения болъших линий в вокзалах Берлина на-
столько переполнились, что пришлосьъ предупредить Ппу-
блику, путем объявлений, что потребуется отсрочка от 8
до 15 дней для разборки всего зтого багажа, которъшй затем
постепенно будет доставлен. Болъше 120 000 мест багажа,
чемоданов, ящиков, картонок и т. п. скопилось таким обра-
зом в вокзалах Берлина, осложняя и без того тяжелую ра-
боту. В одном только Штеттинском вокзале насчитьтвалось
до 45 000 тюков багажа, сваленного в беспорядке на пер-
ронах, так как специалънъьъж мест для хранения багажа со-
вершенно нехватало.

Только начиная с 21 августа -- т. е. почти в то же время,
как и во Франции, --- движение пассажирских поездов на-

” чало несколъко улучшатъся, сначала в очень ограниченнъх
размерах. После того как некоторье зкспрессьъг бътли вновь
пущеньг в обращение между наиболее важнюьми центрами,
обнаруживается напльтв требований со стороньг городов,
селъских обшин и других заинтересованнъьх лиц, чтобъг им
дали возможность исполъзовать зти озкспрессьь, разрешив
последним останавливаться на больъшем числе станций,
чтобьт бъгло установлено более удобное согласование поез-
дов и т. д. Администрации железньгх дорог пришлось на-
помнить населению, что железнодорожная администрация
не может располагать железнюьми дорогами, как в мирное
время, что все движение - подчинено военному расписанию и
что при всем желании невозможно удовлетворить болъшую
часть вюъраженнюьх требований. Население призюьвалось к
терпению, и ему бътло дано обещание, что администрация
железньх дорог приложит все усилия к тому, чтобът по мере
возможности и в согласии с военньъми властями постепенно
развернуть движение пассажирских поездов.

Ровно через три месяца после объявления войньг, 2 ноября
1914 г., администрации железньм дорог удалось восстано-
вить правильное расписание поездов, --- хотя и более ограни-
ченное, но все же включавшее в себя скорьге поезда, --- и во-
зобновить более важнюье международньге сообшения с ней-
тралънюмми и союзнюьми странами. Начиная с зтого времени,

уч
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число пассажирских поездов постепенно увеличивалось и,
по заявлению, сделанному в палате депутатов прусским ми-
нистром железньгх дорог --- началъником управления желез-
нюх дорог империи, достигло весной 1915 г. 69/, поездов
нормалъьного расписания мирного времени. «Гакое обраще-
ние поездов, --- прибавил министр, --- удовлетворяло потреб-
ностям движения; к тому же затруднения зксплоатации
происходившие от недостатка подвижного состава и персо-
нала, не позволяли в то время сделать болъше».

С приближением лета 1915 г. началось обсуждение во-
проса о дачньщж поехдах. Но уже 1 апреля приказом ми-
нистра , железньх дорог Пруссии -- начальника управления
германских железньжх дорог -- населению сообщалось: « Гак
как страна находится в состоянии войнь, то дачньге поезда
совершенно отменяются в зтом году (1915). Однако, если
поездов нъьгте действующего нормалъного расписания ока-
жется недостаточно и будут признаньг необходимъми для
облегчения движения специалъньге дачнье поезда, 06 зтом
будет своевременно объявлено».

Министр конечно предвидел, что война неблагоприятно
повлияет на путешествия для развлечения. В самом деле,
с 1 по 6 июля, за первьй период отъездов на вакации в обътч-
ное время, в берлинских вокзалах (болъших линий) бюъгло
вътдано только 302 120 билетов, тогда как в 1914 г. ота
цифра доходила до 536 745, что представляло уменътшение
на 27/.. Зто уменъшение л“ижения окажется еще более за-
метньм, если принять во внимание багазжнюьте записи; так,
за указанньй  въпшие период насчитюьтвалось Толъко
94 626 мест багажа против 167 953 в 1914 г., т. е. умень-
шение на 43/,. Установлено, что в некоторье дни пасса-
жирское движение составляло даже только “/, нормалъного
движения.

В общем то, что бъгло сделано в Германии для восстано-
вления нормальной, хотя и сокращенной деятелъности пас-
сажирских поездов, совершенно сходно с тем, что бътло сде-
лано во Франции на сетях внутренней зоньг. Но в усло-
виях, созданньх на французских сетях захватом француз-
ской территории, для францпузов бьътло гораздо труднее, чем
для германцев, обеспечить население тем обслуживанием,
какое бътло по другую сторону границъг.

Озтраничение транспорта в 1976 з. --- Острота кризиса пе-
ревозок, о котором мю подробно скажем далъше, повлекла
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пление вагонов бюътло весъма огравичено, то пассажирам ре-

за собой сдвиг назад в уже произведеннъщж улучшениях. С с т
осени 1916 г. движение пассажирских поездов подверглось коменаов е  амака е еа
постепениому сокращению почти на всех германских доро- / : Из.абетмрица на 0 оаной 3 Ке Пе ча
гах, Оти сокращения сделались особенно заметньми с пер-/ 4 Ки Жаеа Се С аици ДА Ур ННЕ уоНеи

И 1 Въ чисел ноября, когда бютло введено новое расписание/ пониженной цене, включая сюда и воскресньте поездки.
Так как зтих мер оказалось недостаточно, то новъм рас-

писанием поездов, вошедшим в силу 10 января 1917 г., бътла
произведена ошутителъная отмена поездов, а также заме-
дление хода многих скорьщж поездов, вследствие увеличения
числа их остановок.

Газета «Хейште дев УМехеш5 дешвспег Елзепрарпеп» поме-
стила по отому поводу следуюшую заметку:

Ви причем они вюъзвали мкогочисленнье протесть. Признавая
| в общем необходимость зтих мероприятий, възванньщж об-

стоятелъьствами, недоволъньте требовали сохранения поездов,
которюье их особенно интересовали. Администрация желез-
нюх дорог отвечала, что все въгсказаннье пожелания будут
рассмотрень, но что к сожалению удовлетворить их можно
будет лишь в исключителъньгх случаях и что, с другой сто-
роньь ввиду болъштого количества просъьб отого рода, заин- «Значителъное сокрашение числа пассажирских поездов, объчнъх

 Тересованнюье лица не должнь рассчитътвать получить от- | и скорю заставлиет опаеатъся. переполнения поевдов, ооуавшихея ввет ранее Известно времени. обращении, --- переполнения, служащаего поводом к их опозданиям.

ММ Однако, чтобь успокоить Чтобьъг избежать отих опозданий, которюъе могут отразиться на пра-
| населм ение, которое видело, чте вильном движении товарньх поездов, военнос министерство прини-

мает следующие дополнителънье меръг:1 |; сокращение поездов непрерювно усиливается, администра-
ция объявила через прессу, что зти мероприятия будут ог-
раничень, так как, повидимому, в далънейших сокращениях
нуждьг не будет.

Но 28 ноября в министерстве внутренних дел, под пред-
седателъством директора департамента Левалъда, состоялось
собрание представителей военного министерства и Ммини-
стерств внутренних дел и общественнъгх работ для рассмо-
трения мер, которьъе позволили бъг осушествить наиболь-
шую зкономию в расходовании всякого рода материалов,
особенно угля, а также и возможно лучтего использования
персонала. При зтом одной из первьъгх мер, принятъьъгх сове-
шанием, бътло ограничение пассажирского движения. (Со
своей стороньг генерал Гренер, началъник военного мини-
стерства, в докладе о своих проектах, сделанном им специ-
алъной вспомогательной парламентской комиссии 20 декабря
1916 г., сообщил, что его усилия будут прежде всего напра-
влень! к ставшему неизбежньм ограничению пассажирского
движения и лучшей организации перевозки товаров.

Таким образом, в соответствии с зтими заявлениями, со-
кращшение пассажирских поездов продолжалось. В то же
время населению предлагалось, в форме извещения, пред-
принимать лишь неотложнье путешествия, воздерживаться
от увеселителъньщж поездок и в особенности отказатьъся от
семейньъмж визитов, поводом к которюм обюъчно служили
праздники. Вагопъг-рестораньг отменялись, и так как ото-

1. Поездки людей, принадлежащих к кадровюм батальонам и гар-
низонам внутри страньь, должнъг бъть ограниченъг до пределов край-
ней необходимости.

Поезда с отпускньми, следующие с фронта, будут направляться
в спешном порядке в различньте внутренние области, чтобъг лишить
возможности отпускнъщж менять поезда и полъзоватъься зкспрессами. !

Военное министерство полагает, что зтих мероприятий достаточно
для достижения преследуемой цели. Оно рассчитюьвает, что население
будет сообразоваться с зтими извещениями и само признает необходи-
мость насколъко возможно более ограничить свои поездки, не заставляя
прибегать для зтого к принудителъьнюьтм мерам».

Комментируя зти мерь, газета добавляла:
«Перед лицом врага, с которюм мю сражаемся, население поймет

свой патриотический долг. Если, подобно другим мерам зтого рода,
ограничение пассажирского движения Ппредставляет „неудобства, то

нужно думать и о том, что мъ дол:еньг с величаишей охотои прино-
сить жертвь, которьх требует война, потому что оти жертвьг легки
по сравнению с жертвами сражающихся. Действительно, перевозка
материалов и продовольствия долна производиться прежде всех дру“
гих. Всякая отмененная поездка, сберегая топливо, подвижной состав и
персонал, тем самюм содействует продоволъствениюмм и военньъш пере

возкам и облегчает въшолнение отечеством лежащего на нем долга».

Ограничение транспорта в 1917 з.--В течение цпервътх
трех месяцев 1917 г. в Германии бътло отменено еще около
тъсячи пассажирских поездов. 15 то же время цена на билетът

бъгла повъшена приблизительно на 120/,. Многие сети
въглавали билетьг только на расстояние не более 30 км; для
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далъних поездок заинтересованнье лица должнъг бътли поч.
лучать от власти специалъньге разрешения. 1 марта 1917 г.
вюртембергская администрация зжелезньх дорог отменила
1-йи 2-И классюг в целом ряде поездов, даже на главнътх ли-/
ниях. На следующей неделе аналогичную меру провела же
лезнодорожная администрация в великом герцогстве Бадег:
ском. Некоторюе германские администрации предпочитали
упразднить вагоньтг 3-го класса. :

В течение первого семестра 1917 г. германские власти
разньъж степеней въшустили огромное число воззваний, при-
зъьтвавших население сократить свои перемещения до мини-
мума. В начале мая 1917 г. прусское министерство обще-
ственньх работ въшустило обращение к населению, призъг-
вавшее воздержаться от всяких окскурсий по случаю празд-
ников вознесения и троипюъна дня.

В Баварии установление летнего расписания 1917 г. для
пассажирских поездов дало повод советнику министерства
Гукдешелю вюьсказать совещателъному комитету железнъьх
дорог Баварии несколъко интересньщ замечаний:

«Последователъно проведеннюте сокращения в движении пассажир-ских поездов, --- сказал докладчик, -- достигли, по отношению к 1914 г.40/) в течение лета 1916 г. и 39,30/,--за зиму 1916/17 г. Еслиучесть современнье трудности, можно сказать, что удовлетворителъноедвижение обеспечено. Расписание поездов для каждого из вьпие-указанньх периодов оставалось постоянньм, не подвергаясъ случай-ньюм нарушениям или изменениям. Вследствие многочисленньщ пере-возок военнослужащих и отпускнъгх положение бъгло иногда затрудни-
тельнюьъм, особенно в отношении обращения скорьгх поездов, оставлен-нъ в последнее время администрацией в размере только 279/, а такжеи в отношении воскресньъж и праздничньгж поездов. Главньтм образомпосле 1 февраля 1917 г. потребности военнътх перевозок, продолжи-телънюье и жестокие морозь, недостаток угля и персонала для оксплоа-тации, в особенности для мастерских, принудили болъшую часть гер-манских администраций ввести серьезнюге сокрашения в движении по-сздов в ущерб точности  расписаний. После февраля 1917 г. пробегипоездов на главньъж линиях Баварии бюътли постепенно сокращеньг на46,4/). Однако, несмотря на такое сильное сокращение, движение бътлообеспечено доволъно удовлетворительно, и доходьг от пассажирскогодвижения даже дали повъшение на 140/) сравнительно с доходами запервъй триместр 1916 г. Администрация государственньгх железнидорог старалась помочь трудному положению зксплоатации и пасса-жирского движения, но в отношении последнего она до мая месяца небютла в состоянии что-либо сделать. В согласии с другими германскимиадминистрациями железнодорожнье власти решили с 1 июня провестиулучшения, намеченнье для летнего расписания 1917 г. Для Баварииото ноное расписание включало (по стнотению к зимнему расписанию1916/17 г.) увеличение числа поездов на 6,79/) или 3 210 поездо-килоч

1
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метров в день. При составлении атого расписания администрация дей-
ствовала с величайшей осторожностью, предусматривая потребности
военного и гражданского движения, чтобю1 иметь возможность сохра-
нить за зтим расписанием в продолжение хотя бът четьърех месяцев
возможно болъшую устойчивость. После трех лет войнь число обра-
щающихся поездов уже болъше "не зависит от расходов (исключая
разнье расходьг на уголь), но от количества зксплоатируемого подвиж-
ного состава и персонала, и прежде всего от числа паровозов и исполь-
зования подвижного состава для военньъжх нужд».

Технические мероприятия. --- Начиная с весньиш 1915 г.,
скорость поездов бътла ограничена, за исключением случаев
крайней необходимости. Скорюе поезда не должньг бътли
итти более 80 км в час, пассажирские -- 70 км и товар-
нъге -- 30 км. ь а

На многих второстепенньщх линиях с одной колеей дви-
жение поездов могло производиться одним паровозом и од-
ной бригадой персонала.

На болъших линиях в конце 1916 г., в соответствии с вьг-
полнением плана Гинденбурга, бътли проведеньг следующшие
мерьг:

а) уменъшение веса поездов посредством исключения из
их состава вагонов-ресторанов, спалъньгх вагонов и т. п.

6) далънейшее уменъшение скорости движения;
в) увеличение продолжительности остановок;
г) упразднение всех недостаточно доходньж поездов;
д) сокрашение числа воскреснььх и праздничнъщж поез-

дов;
е) упразднение проводников в пассажирских поездах и

применение женшщин в качестве контролеров.
Оти мерьг дали ежедневную зокономию в 14 000 поездо-

километров и предоставили 384 паровоза (из них 67 тя-
желъж) для неотложньгх перевозок.

Так как оти резулътатьг бъгли признань недостаточнътми
для уменьшения количества поездо-километров и освобо-
ждения паровозов, то бюъгло составлено несколъко новътх
планов.

План А -- дававший ежедневную окономию в 20 000 по-
ездо-километров и освобождавший 85 паровозов (из них
36 тяжельт); зтот план бътгл применен 13 января 1918 г.;

План Б-- дававший за время упразднения поездов с
отпускньмтми сежедневную окономию в #87 000 поездо-кило-
метров и освобождавший 69 паровозов; 4

План В -- упразднявший поезда отпускньг, дававший
6Марсель Пешо,



82 - ТЕРМАНСКИЕ ЖЕЛЕЗНЪЕ ДОРОГИ И ВОЙНА

зкономию в 27 000 поездо-километров и освобождавший
Ка /

алънешиие ограничения в транспорте, прои: нъте
понце 1977 1. ив 1978 ра а
которюме особенно ощущались в 1917 г., принудили железно-
дорожную администрацию усилить в октябре и ноябре мее
сяцах все предъдущие мерьг и предпринять ряд новъьгх, чтобът
облегчить обращение товарньщх поездов посредством сокора-
щения пассажирского движения.

С 1 ноября 1917 г. бътло значителъно ограничено вос-
кресное движение поездов; новъми расписаниями, вошед-
шими в силу с зтого времени, отменялось некоторое число
поездов.

В то же время бътгл упразднен ряд скорьгх поездов; дру-
гие состояли лишь из огравиченного числа вагонов.

В некоторьжх городах, где число пассажиров бътло осо-
бенно значителънюъм, администрация железньгх дорог ре-
шила въщдавать билетьг только в соответствии с числом
мест, которьге могут бътть предоставленьъг.

Значителъьньм сокращениям подверглось не только пасса-
жирское движение внутри страньг, --- поездки в вейпарию
также сделались более трудньми. Начиная с 22 октября
1917 г., ни одна немецкая станция не вътдавала болъше пря-
мъх билетов на Швейцарию; пассажирь, желавшие отпра-
виться в зту страну, могли взять билет только до погра-
ничной станции, где их паспорта и багаж должнь бюгли про-
веряться.

Объектом особъгх мероприятий явился балканский поезд
(Берлин --- Константинополь в 59 часов). Будучи въпу-
скаем два раза в неделю с 1 января 1916 г., он стал ежене-
делъньм в феврале 1918 г. и бътл совершенно упразднен в
октябре того же года.

В целях боръбюьг со спекуляцией продоволъственньътми про-
дуктами и с переутомлением занятого перегрузкой багажа
персонала (в особенности жентин), бътло постановлено, что
вес одного места багажа, на которьъщ! отнъге имел право
каждь пассажир, не должен превъпнать 50 кг, ота мера
вошла в силу с 15 ноября 1917 г. :

А : : ;В железнодорожнюьж указателях поезда, продолжавшие функцио-
пировать, бюгли отмеченьт одной точкой (.), а поезда отмененнме от-
мечались двумя точками (:).

#
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С целью обеспечить возможно более правилъное движение,
различнье железнодорожнье администрации постановили с
общего согласия в начале октября 1917 г., что в случаях,
когда один поезд должен бъгл бъть согласован с другим, и
тот запаздьвал, первът не дожидался перегрузки багажа,
чтобьът самому не опаздъгвать.

Наконец в пелях окономии топлива администрация жже-
лезньх дорог предписьгвала значительное сокращение ото-
пления поездов. В течение зимьъ 1917/18 г. температура
пассажирских отделений бътла снижена с 12 -- 15 до 10 --
129. Поезда, ходившие на неболъшие расстояния, совсем не
отапливались. /

Зти мероприятия, проведенньге в течение осени 1917 г.
для сокращения движения пассажиров, отразились на от-
пусках, разрешаемьгх германским солдатам, и дали возмо-
ность увеличить их число. Газета «Рташ инег Хейшпе» от
2 ноября 1917 г. считала, что из общего числа пассажиров
скорьщжх поездов 70/, бътло военнъьъх, ехавших в отпуск или
возвращавшихся из такового.

Но к конпу октября 1917 г. военное министерство издало
распоряжение, согласно которому отпуска для действующих
армий должньг бъгли бътть сокращеньг наполовину; что ка-
сается войск, находившихся внутри странь, то они имели
право отпуска толъко по серьезньм причинам личного или
семейного характера; наконец военнюе власти настоятелъно
просили население не портить хорошего резулътата, достиг-
нутого сокращением военньгх отпусков, и отказаться от по-
ездок к солдатам в гарнизоньг по воскресньм и празднич-
нъм дням.

«Етап бинег УХейишое» от 2 ноября 1917 г. также рекомен-
довала гражданскому населению въшолнить свой патриоти-
ческий долг, отказавшись на зоту четвертую зиму войнъг от
свиданий с роднюми и друзъями.

Жалобъг и протестъ.--Из газет за указанньй период
видно, что все зти мероприятия население принимало с не-
удовольствием. Германская пресса сделаласьъ отголоском
сетований публики.

Коммерческие палатьт Зссена, Билефельда, Бохума, Дорт-
мунда, Дуисбурга, Мюнхена, Мюнстера, Саарбрюкена, Ве-
зеля, Гагена, Алътонь, Арнсберга, Изерлона, Люденсшейда
и Зигена обратились по телеграфу в начале ноября 1917 г.
к министру железньъгщж дорог с длинньъм мотивированнъм

ж
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протестом, в котором они восставали «против отменюь це-
лого ряда окспрессов между Берлином и промъппленньми
областями Западалх.

Население и пресса, будучи согласнъ между собой, по-
лагали, что сокращение движения на железньъгх дорогах
могло бът бъть достигнуто посредством применения более
приемлемьжх мер, --- как например, отменъг спалъьньжх и дру-
гих специалънюмх вагонов, запрещения поездок для женшин
и детей, кроме случаев крайней необходимости, установле-
ния одного класса и т. д.

Что же касается последних мер сокращения, принятъгх
железнодорожной администрацией, то они непопулярньг,
грубь, деспотичньг и невътносимъг. Они должнъг бъть отме-
неньг в кратчайший срок, -- заявляла «К.6изсне ейшие»
от 2 октября 1917 г. ;

Однако оти протестьг не только остались безрезулвтат-
нюъми, но мерьг ограничения еще болъте усилились.

Усиление отраничений.--- В начале 1918 г. рассматри-
вался вопрос об отмене первого класса в пассажирских поез-
дах. Так как зта мера въщзвала в печати разнюье толки, ми-
нистр общественнът работ Пруссии дал по зтому поводу
в палате депутатов разъяснения. Он заявил, что ввиду
чрезвъщчайного увеличения расходов администрация желез-
ньгх дорог оказалась вюъштужденной изюскивать средства к
зкономии путем «упрощения состава поездов». Зто упроще-
ние должно бъть достигнуто посредством оставления во
всех поездах вагонов толъко двух классов.

С отих пор 75), скорьщ поездов состояли только из ва-
гонов 2-го и 3-го классов, так как 1-м классом настолъко
мало полъзовались, и он стал так мало доходньм, что необ-
ходимость его отменъ: возникла сама собой. Только 8?/, или
10), скорьщж поездов сохранили 1-й и 2-й классь; зто бъгли
поезда, обеспечивавшие международное сообшение и обслу-
живавшие главнье болъшие линии. Они формировались из
вагонов нового типа, и их скорость увеличивалась посред-
ством упразднения некоторьж остановок. На некоторьъх
участках, менее оживленнюьгх, но где того требовал характер
движения, скорюъте поезда составлялись из 1-го, 2-го и
З-го классов.

Для движения на болъшое расстояние несколъко особенно
важньъх прямьмжх поездов бъгли преобразованьг в окспрессьг.
Прямюме поезда бюъгли оставлень! только для средних рас-
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стояний, приблизителъьно до 250 км. Они формировались
исключительно из вагонов 2-го и 3-го классов, так как в
1-м классе в зтих поездах обюъшно бъгло занято около 87),
мест. Кроме того, бътгл обсужден вопрос создания прямъгх
поездов с 3-м и 4-м классами, чтобът дать возможность для
беднъщ слоев населения переезжать на более значителънюьте
расстояния. Оти прямюьге поезда с 4-м классом особенно о6-
легчали перемешения рабочих и их семей,-- например из
Берлина в Рурскую область, в Верхнюю Силезию ит: п.

В простьх поездах 1-Й класс бътл совершенно упразднен.
Его отменяли постепенно.

Последствия демобилизации. --- С наступлением демобили-
зации пассажирское движение подверглось новому сокраще-
нию. В продолжение несколъких дней нелъзя бюгло гаранти-
ровать регулярного движения поездов. Однако сокращения
не бътли настолъько велики, как их вначале представляли.
берлинских вокзалах поезда могли отходить почти пункту-
ально, только прибътвавшие сильно запаздътвали. Улучше-
ние почувствовалосъ по прошествии Ннесколъких Ннедель;
тогда постепенно Нначалосьъ возобновление пассажирского
движения.

Товарное движение.
Ухудшения, внесеннюьтс войной в пассажирское движение,

имели минималъное значение по сравнению с теми, которюъге
претерпело товарное движение, и с вредом, нанесеннъм ими
торговле и промъппленности. Начиная с первого дня моби-
лизапии, товарное движение прервалось, причем бъгло опу-
бликовано следуюшее официалъное сообщение: «Потребно-
сти в перевозках по железньм дорогам будут значителъньъг.
Будет совершенно невозможно удовлетворять ходатайства
промъппленников, коммерсантов и частньж лиц о перевозке
товаров в продолжение периода мобилизации и сосредото-
чения армии. Военньте власти на железнъгх дорогах имеют
категорическое приказание отказъгтвать во всех просъбах,
касающихся гражданских перевозок; воздерживаясь от по-
добнъьъгх просьб, к тому же бесполезньгх, население облегчит
тем тяжелую задачу зтих властей».

10 августа 1914 г. зто сообщение бъгло дополнено сле-
дующим: «В силу 5 2 главъг 4 Устава германских железнъх
дорог, имперское управление железньж дорог постановило:
принимая во внимание потребности военнъгх перевозок, все
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сроки доставки грузов, определенньге уставом для
частнмх отправок, отменя ются.“ ФЗто касается также
распоряжении о тарифах, которьге содержат в себе сроки
доставки, а также и предоставление закрьтьщж или открьъг-
ТтьхХ вагонов».

До тех пор пока не окончилось сосредоточение войск, то-
вариме грузь принимались к перевозке не иначе, как с раз-
решения военньжх властей на сетях. Отправки, предназна-
часмюе для армии, конечно проходили прежде всех других,
И ДЛЯ зтого они снабжались краснюми зтикетками с над-
писью «Для армии. --- Перевозить вне очереди». Литеръг на
вагонах с зтими отправками также должнъг бъгли помечатъся
красньм. Перевозки пищевюьъщжх продуктов для населения и
фуража для животньж также полъзовались преимуществом.

Начиная с 21 августа «линейнье Комендатурьм начали
принимать к перевозке значительное количество грузов без
специалъного разрешения, напоминая однако отправителям,
что «для железной дороги не сущшествует обязателъства пег
ревозки» и что в продолжение войньг военньм грузам всегда
будет оказюьваться преимущество. :В зтот порядок постепенно вносились улучшения: кроме
того бюътли восстановлень некоторье поезда для междуна-
родного сообщения (с Австро-Венгрией и нейтралъньми

" странами), а 1 ноября 1914 г. королевская дирекцния в
Берлине объявила, что правильное движение товарньгх по-ездов (болъшой и малой скорости), приближаютшееся к та-
ковому мирного времени, восстановлено между сетями прус-
ских дирекции, а до некоторой степени -- также между се-
тями других германских государств. Зто новое движение ве-
роятно бъгло значительно уменъшенньм по сравнению с те,
которое сушествовало до войнь, ибо «Комитет старшин ком-
мерсантов Берлина» в декабре 1914 г. в петиции, обращенной
к министру железньх дорог Пруссии, заявил, что «упразд-
нение болъшого числа пассажирских поездов и окспрессов
во вновь установленном зимнем расписании должно доста-
точно разгрузить линии и позволить обращение болъшего
числа товарнъж поездов,--в особенности далъних ускорен-
ньх поездов между центрами болъшого товарообмена».

1 Оти сроки бюгли восстановлень! толъко в сентябре 1922 г. Из-вестно, что при нормалънюьъх порядках, до войнь, сроки доставки бътлибесконечно менее вюгодньг для населения в Германии, чем во Фран-
ции.,
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Действительно, за время мобилизации и сосредоточения
пойск произошла почти полная остановка товарного дви-
жения; возобновление его бюътло постепеннъгм и весъма огра-
ниченньътм, особенно вначале: можно считать, что в Ка
товарное движение в августе 1914 г. достигало едва 16
движения мирного времени; зта пропорция уа до
50/.: в сентябре, до 70/,--в октябре и до Д-- в
ноябре.

От отого последовало вначале заметное ухудшение и без
того уже тяжелого положения германской торговли и про-
мъппленности, явившегося непосредственньтм резулътатом
военного положения. В самом деле, «Келънская газета» ука-
зъгвала 11 августа 1914 г.:

«Война поставила нашу уголъную и металлургическую е
ленность в мало удовлетворителъное положение. Сокращшение па ебе

рук по случаю мобилизации и почти полное исполъзование е
дорог для военнюьх надобностей приостановили деятелъность промь а
ленности. Отъезд многочисленньъж австрийских, русских и е

ских рабочих, занятюьж на германских заводах, еще болъше УИ
достаток рабочих рук. Заминка в перевозках по зжелезнъшм 1 Бе “

задерживая прибюътие сюрья и сбюът продуктов Ме 1 а
зилась почти на всех отраслях промьппленности. Многие предпр

уже объявили о невозможности вътолнить свои сделки и е авор
На угольной промъпшпленности, от которои зависят Зов НТИа
отраслей производства, раньъше всего сказался недостаток Боен ща

перевозки добътого в копях угля и перебои в предоставлении м 4
того малого числа вагонов, которъм она еще могла располагать. Во
дукция копей накопляется в ожидании, пока смогут бюъть поданътг За

гонъ! для ве Вътвоза. Сверх того в отношении „снабжения углем века

промьпшпленной или иной клиентурм уголъньт синдикат ет ще

оградился «случаем непреодолимои силъ обстоятелъств», предус С
нюьъм торговьъмм уставом, согласно которому в случаях воиньг, пе 5 т

забастовок, застоев в движении, недостатка подвижного состав « Де“
синдикат обязан въшолнять заказъг на топливо лишь в ада А
можной добъши или отправки и уже после того, как он удовлетвор
потребности армии, железнъгх дорог и флота».

1 сентября та же газета, рассматривая положение Рур-
ской области как значителъного уголъного района, гово-
рила:

«Затруднения в снабжении углем и коксом происходят Нч
от недостаточности добюъчи копей, сколько от недостатка жел е

рогвнюьх вагонов, необходимюьмж для ее вътвоза. Последствия от
зались на продукции копей Рура в виде ее И ЪщециЯ па уо ци

но благодаря недостаточной распорядителъности ае во а
ловина зтой продукции, и без того сокращенной, до сих пор А а
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бъть вюъвезена, и в некоторюж местах скопилось значительное количе-ство угля. Непвозможно продолжать зксплоатацио копей в отих усло-
виях, и многие сменюм рабочих уже бюъгли принужденьъ прервать ра-
боту. Если лирекция железньжх дорог не придет на помошщь хотя бъдо некоторои степени, нужно опасаться серьезного вреда для промъпи-лениости, а следовательно и для всего германского народного хозяй-
сТтва»,

Условия перевозки товарнъх гърузов.

Гопливо. че Расстройство, внесенное в зксплоатацию
угольнюьх копей недостатком вагонов, вюьражается для Рур-
ской области в следующих цифрах. Тогда как в июле
1914 г. администрация железньо дорог предоставила ко-
пям зтого бассейна 838 858 вагонов по 10 т, т. е. в среднем
31 069 вагонов в рабочий день, в августе то число бъгло
сокращено до 270 146, т. е. до 10 390 вагонов в рабочий
день. В сентябре средняя цифра поднимается до 19 960 ва-
гонов в день. В продолжение периода мобилизации, до
20 августа, число предоставляемюьх вагонов колебалось по
дням между 1210 и 11 118, не достигая в среднем четвер-
той части числа вагонов, предоставленньж в июле. Пере-
возки по железньтм дорогам угля, кокса и прессованного
угля из Рурской области в августе и сентябре 1914 г., сра-
внительно с 1913 г., распределялись следуюшим образом:

Число ватонов (по 10 т),

| Число вагонов, предоставленньгх в день| 5 ае
| 1-я поло- 2-я поло- Средняя
| вина месяца | вина месяца са 5 ка

АН 1 8

|| 1
Август 1913 по |. 30963 | 3238327 31 645

А 9 а КА 5770 | 15 010 10 390
Сентябрь 1913 г. ...... | 30 714 | 31 356 31 035

4 1914 пее Ка 7812 22 108 19 960

Перевозки угля, кокса и прессованного угля из Рурской
области к ее рейнским портам в сентябре 1914 г., сравни-
гельно с 1913 г., подверглисьъ значителъньъм сокращениям,
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Число- вптонов (по 10 т), отправленньж в среднем в день.

сентября .! 4470 1 2214

| Рур Дуисбург Гохфелъд Всего

1913 9141913 1911913 1915 41913.:19141

За |
С 1 по 7 сен- | |

тября со а 4607 71518 1155711 52 96 123 5:62601594

С"8 по 15 |
сентября. 4667 1295 1427 482 | 102 251 61961:1 779

С 16:но 22 | | |
сентября . 4982 а 1521 #7607110 0376613 2848

С 23 по. 30 |
| 1539 1992 389 12 6041 13 168

«КЕлънская газета», возвращаясь снова к зтому вопросу
в октябре 1914 г., отмечала, что «точность объявленнъгх
цифр, определяющих число вагонов, доставляемьъгх каждътй
день, можно считать несколько спорной, так как груженъте
вагоньъг не могли бъть отправляемьг в тот же день и они
считались, как вагоньг вновъ доставляемьъе. Таким обра-
зом в некоторюе дни сентября, когда считалось 22 000 до-
ставленньгх вагонов, только 18 000 бъгли действительно от-
правленьг груженюьми со станций уголънъгх копей».

С другой стороньг вот несколъко статистических даннъгх,
определяющих влияние зкономических условий на пере-
возки угля во время войнъг:“

1913 1915 1916

Общая загрузка германских железнъгх
дорог товарньми грузами (исчис-
ляемая в миллионах тонн). .... 500,5 367,6 415,63

Загрузка углем, коксом, лигнитом (в
миллионах тон) г е. гасене не 198,3 148,2 166,3

Всеего перевезено тонно-километров. . 62 50 58 600 0 72500
Специально угля, кокса, лигнита .. . 29 800 24000 1340200

Зта таблица показютвает заметное уменъьшение количе-
ства перевезенного топлива и значителъное увеличение ра-
ботьг сетей вследствие удлинения расстояний. Прибрежнъге

1 См. труд проф. доктора Тиссена, е МаззепещетБемевине
ЦечьеНМана..
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округа, некогда снабжавшиеся английским углем, отньне |должнм Омли снабжаться углем из Рура или Верхней Си- #
лезии. Кроме того возникла необходимость усилить дви-”жение для вюъвоза угля в Австро-Венгрию, Болгарию и
Гурцию, а позднее и на Украину. Но так как особенноважимм бюъгло движение внутри страньь пришлось прибег-

путь к ряду специальъньгх мер для осуществления ежедневной
окономии, --- приблизительно 737 000 тонно-километров в
Рурской области и около 170 000 тонно-километров в пен-
тральной Германии.

Кроме того немць старалисьъ обеспечить -снабжение
фронта и оккупированньътх областей Запада при помощи
французских и белъгийских копей, чтобъг таким образом из-
бежать перевозок на слишком болъшое расстояние и сохра-нить германское топливо внутри страньг.

Бассейньъ Льежа, Шарлеруа и Монса доставляли:

С января| С сентября |
| по декабрь)| 1916 г. по сентябрь
1 1915 |

!
16 938 000 | 10292 100

Из них но железной до- |

1

роге перевезено(в тон-
нах) е а ЗА

|
Всего перевезено (в тоннах).| 5400 000

| 3472 000 10 202 000 6246 000 ;

На востоке полъзовались углем польского бассейна Дом-
бровъг и Лигницкого района Заверче и Лазю. Зта область
доставила:

аи) ЗС Е 1114 000

С апреля | е января
по декабрь | В 1916 г. Па севтабрь |

1915 ви Мае
| | | |
| Всего перевезено (в тоннах). | 1183 000 2819 000 1943 000 |
| Из них отправлено по же- |лезной дороге (в тон-

2353 000 | 1621 000
|

А (4
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Южнюе районьг театра войньг, за исключением неболъших
отправок из Сербии, целиком снабжались при помощи вю-
воза из Германии, что возлагало тяжелую повинность на
железнье дороги, несмотря даже на исполъзование Дуная.

Йелезная руда. -- В 1913 г. из 8"/, млн. т, ввезенньх по
Рейну, около 5 млн. падало на Скандинавию. Скандинавская
руда распределялась в продолжение войньъг между портами
Балтийского и Северного морей; оттуда бътло отправлено в
Рурскую область 3728000 т и в Верхнюю (Силезию
380.000 т. Зтот ввоз в 1916 г. возрос до 4 052 857 т, а в
191 коло 9135 0671

Недостаюшее количество доставлялосъ из оккупирован-
НЪХ и союзньгх стран. Болъшая масса шла из бассейнов
Лонгви и Бриз:

Бассейн Лонгви
(в тоннах)

Бассейн Бриз
(в тоянах)

Тоа и е 8418 29272
ДО 5 е е иа та АЕ А 1339 522 350 692
1916 ае а ее а 2243 847 298 644

2540 610 264 6261917 (до августа исключителъно). .

Из полъских залежей железной рудъг Верхняя Силезия
14

ежегодно получала около 150 000 т. Из Сербии бъгло вве-
зено с апреля 1916 г. по сентябрь 1917 г. 12 331 вагонов
рудъг. 1

Увеличение снабжения рудой показъьгтвает (особенно если
сравнить отношение нагрузки в тоннах к нагрузке в тонно-
километрах) ту работу, которая бътла возложена на желез-
нъге дороги:

1913 1915 1916
Общая загрузка германских железньжх дорог

рудой и ломом старого железа (в мил-
лионах пони). уа то АА 261 24,6 26,29

Перевозка в тонно-километрах (в миллио-
Нам) е е е еее «3390 4700 4900

Улучшение, начавшееся с 1916 г., объясняется примене-
нием перевозок водой.

Хлеб. -- В мирное время хлеб направлялся с востока к
морским портам; запад Германии снабжался через Бремен,
Дуисбург и Маннгейм. Во время войнь, ввиду отсутствия
поперечного канала, движение по железньм дорогам с во-
стока на запад приняло необъщайнье размерь. Продоволь-
ствие, шедшее с востока и юго-востока (Румюьния), также
должно бътло ввозитъся по зкелезной дороге.
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Следующая таблица показъгвает въшзванную озтим чрез
мерную загрузку железньжх дорог:

1913: 5 :19157 1916
Общая загрузка зерном и мукой желез-

нодорожного товарного движения (в
„ миллионах тонн)...... моа аа на «2019 1541 1829
Гонно - километрю (в миллионах) ..... 1950 2350 3450

Средний пробег тоннъг хлеба (километров на одну тонну)
с 1913 по 1916 г. вътражается в следуюших пифрах:

1913. 96 ли
1915 2.4. «150 кж
1916 200 ям

Таким образом он повътсился на 1007/..
Картофель. -- В  промъптленном Западе, вследствие

уменъшения количества хлеба, заметно увеличилось потре-
бление картофеля: :

: 1913 ::191571916
21... Загрузка картофелем (в миллионах

тон!) зе Ро ска 4:51 6,44 9,52
Тонно - километра. (в миллионах) 650 1450 2050

Средний пробег тонньг картофеля (километров на Т т) с
1913 по 1916 г. вътражается в следующих цифрах:

ТО е 144 км на Ет
915: 225 кой че 3 ст
1916 3... 246кни Г

Таким образом увеличение достигло 71/, по сравнению
с мирнюьъм врем“нем. Осенью 1916 г. ежедневно требовалось
8 000 вагонов для перевозки картофеля, тогда как до войньт
хватало 2 500 вагонов.

Боевиъге припаси. -- Военнье перевозки оказали в общем
незначителъное влияние на зксплоатацию внутренней сети
железньж дорог, но в области перевозки боевътх припасов
2то влияние бътло исключительно болъшим.

Например шрапнель, чтобьг попасть в артиллерийский
склад, откуда ее отправляли на фронт, должна бътла пройти
от литейного завода через формовочную мастерскую, ковку
и снаряжение. При атом заводь, изготовлявшие снарядь
зтого рода, нисколъко не считались с условиями перевозки
по железной дороги. Случалось, что шрапнель, въгходивтая
из Зссена, формоваласъ в Берлине, затем посъглаласъ в
Ландсберг для последней отделки и наконец возвроещалась

КТИ ТАЯ 1 ЗА 5 Ну я
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и Оссен для упаковки; протяжение атих перевозок достигало
| 200 км.

Литейнье заводьъг в Бремене снабжались сталелитейнюьми
заводами Верхней Силезии; литейньге заводъг в Дрездене
напротив снабжались сталелитейнюми заводами Рурской
области. Только в оккупированной части Франции пере-
возки, возлагавшиеся на железнье дороги, являлись зконо-
мичньъми. Немцьъг старались извлечь из оккупированньмж о06-
ластей боевътсе припасъг и военньте материаль, -- главнъгм
образом из соображений перевозки, --- и здесь опять можно
видеть, какую вюьгоду Германия извлекла из оккупации про-
мъпиленньгх районов стран Антантьг 70"), всего воен-
ного материала, отправленного непосре д-
ственно на западньй фронт, бюло извле-
чено из разнуьх заводов Франции и Бель-
гии. Точно так же и подсобнюьге материалюг (уголь, желез-
НМ лом, строевой лес) доставлялись в сентябре 1917 г. при
помощи 296 ежедневнъмх поездов из оккупированньж мест-
ностей и только 82 поездов из Германии. И

На востоке подобная военно-зкономическая зксплоатация
не могла иметь места. На юго-востоке Румъния бъгла в со-
стоянии дать хлеб, которого в течение первьщж девяти меся-
цев 1917 г, бътло доставлено 95 208 вагонов; затем за тот
же промежуток времени бюътло доставлено 20 208 вагонов
леса, не считая отправленного по Дунаю, и наконец 12 944
вагона керосина.

Первоначалънъте мерьъ, принятъе для уресъулирования дви-
жения.

Как констатирует полковник фон-Велъзен,“ решителънюьге
мерьг ограничения движения потребовались с самого на-
чала. Но оти мерьг свелись к соглашению с гражданскими
властями в вопросе доставки молока и пишевьгх продуктов
в болъшие города и снабжения углем промьппленности в
период мобилизации- и наступления. Представлялосьъ воз-
можнюьм с самого начала уяснить себе потребности акспло-
атапии и движения. Даже решение перемещать значитель-
ную массу товаров водою бъгло принято только в 1916 г.
Но к отому времени внутренние воднье пути, которъми

1 «Ре вгозе Киев 1914-1918».
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ранъше пренебрегали, уже не бъгли в состоянии въштолнять
свой функции.

Чтобм помочь, наскольъко возмозено, гражданскому дви-
жению, затруднения которого бътгли вюзванъг главнъм об-
разом недостатком вагонов, администрации железнъьщж до-
рог приняли все меръьг к тому, чтобът наиболее рационалъно
исполъзовать имевшийся в их распоряжении подвижной со-
став. Среди зтих мер можно отметить: употребление откоьг-
тьх вагонов с брезентовъми или временньтми покръпи-
ками для пелого ряда грузов, перевозимьъгх обюкновенно
в закрьтьх вагонах; предложение отправителям произ-
водить частньте отправки болъшими партиями; ограничение
сроков погрузки и въгрузки вагонов; повъштнение платъьг за
простой вагонов; поощрения, оказюьтваемьге при полъзовании
воднъми путями.

Крътъе ваъоню.-- Для улучшения недостаточной за-
шить! грузов при пользовании платформами министр реко-
мендовал устройство легкой деревянной продольной рамьг,
благодаря чему брезент или просмоленньй картон, растяну-
тъп над вагоном, образовюътвал покатую крьппу. Платформът
бътли оборудованъг зтим способом на все время, пока чув-
ствовался недостаток в ковтьгх вагонах. Кроме того бюътло
устроено разборное деревянное приспособление, которое
могло применятъься ко всяким вагонам.

Объединение отправок.-- Частнье отправки, которюге,
как известно, составляли в Германии значителъную часть
перевозок в начале войньг, подверглись, главньм образом по
причине недостатка крютьжх вагонов, значителъньм ограни-
чениям, а в некоторьжх округах даже совсем не допускались
к перевозкам на железньгх дорогах. Дирекция государствен-
ньх железньжх дорог Баварии первая сделала через печать
официальное предложение отправителям договариватъся с
транспортньми комиссионерами о группировке отправок
полнюьъми вагонами. Действителъно в условиях момента раз-
витие объединенньгх перевозок могло значительно облегчить
работу по перевозке товаров.”

окращение сроков потрузки.-- Чтобът сократить сроки
погрузки, министр железньгх дорог 26 сентября 1914 г.
издал следующее постановление:

«Вследствие „потребностей военнъх перевозок и осложнений, причи-
пенньх военной зксплоатацией в обращении подвигжного -состава,
пелръзя особенно рассчитюьгтвать на Удовлетворителъное обслуживание

4 И ЗАКИЧ НЧИ
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движения осеньъто. зтому необходимо, чтобьт отправители в общих
интересах как можно менъщше задерживали вагонь, предоставленнюьъте в
их распоряжение, и старались прежде всего ускорить производство
погрузки. Кроме того, сроки погрузки будут сокращаться везде, где того
потребуют условия движения, так как от атого значителъно улучшитея

ращение вагонов. Следовательно, дирекции железньмж дорог дол:енъ
будут обсудить и решить вопрос относительно сокращения срока, до-
пускаемого расположением их станций и соединителънюж веток част-
ного полъзования, соответственно местньътм условиям. Операции по-
грузки и разгрузки могут бътть разрешень помимо часов нормалъной
работь! товарньх контор. Нужно итти рука об руку в исполнении
всякой мерь, могущей улучшить перевозку товаров и обращение
подвижного состава. Дирекции железньъшжх дорог, посредством сообще-
ний в печать и заинтересованньъм коммерческим и промъпиленнъм
предприятиям, будут уведомлять о принятьх мерах, доказътвая их не-
обходимость для напиональъной зкономики, для которой все должнъ
приносить жертвьътг Министрьг торговли и земледелия получат копии
зтого постановления с просъбой уведомить о нем Ппалатю Торговли
и земледелия. Когда перевозки свекловицьг примут болъшие размерьг,
палатьг земледелия должнь, если предоставление вагонов сделается
очень труднюьъм, рассмотреть совместно с заинтересованньими лицами
возможность временного помещения свекловицюьг в складьг. Дирекциям
железньх дорог будет разрешено в зтом случае бесплатно предоставить
помещения или площадки, которюми они располагают».

Повъпиение платът за простой ватонов.-- Одновременно
с изданием зтого постановления министр железньжх дорог
Пруссии объявил о повъппении платьг за простой вагонов,
чтобьт побороть объжновение отправителей задерживать ва-
гоньъ, полъзуясь ими как магазинами для продажи на месте
преимущественно таких товаров, как картофель, фураж,
торфи т. д. С 10 декабря 1914 г. ота мера бъгла проведена
по всей сети берлинской дирекции. Плата за простой, кото-
рая с момента ее начисления доходила до 2 марок с вагона
за первюте сутки, 3 марок с вагона за вторюе сутки и 4 ма-
рок с вагона за последуюшие сутки, бътгла соответственно
доведена до 2, 5 и 10 марок для грузов картофеля, торфа,
угля, фруктов, сена и соломъг.

Как видно, плата за простой за первюьте сутки повъшена
не бътла. Но так как зта мера не принесла желаемого резуль-
тата, бъгло решено повюгсить с 15 апреля 1915 г. плату за
первюге сутки, соответственно в 4, б и 8 марок.

Торговая палата в Берлине, признавая основателъность
зтой мерьь, принятой дирекцией железньъгх дорог, нашла
однако повъпление платьг чрезмерньм. Она указала, что
многие коммерсантьг часто не в состоянии разгрузить свои
вагоньг в первьъй же день, и повъшпение таксьг для первътх
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суток является позтому преувеличеннъгм. АдминистрапияЕН дорог уважила оту жалобуги установила“ начи.ная с 45 мая 1915 г., первоначалъную градацию платъг запроотон вагонов (2,115 и 10 марок), указав однако, “что. не“смотря на все затруднения, которье испюьтъгвают коммер-сантм! в обстоятелъствах данного момента, администрацияжелезньх дорог будет всемерно стремиться к ускорениюо0ращения подвижного состава и в первую очередь боротъсяс задержанием вагонов частньщми линпами.
Перевозки водой. --- Наконец в начале веснь: 1915 г. тор-говая палата в Берлине обратила внимание отправителейна другое средство, которое могло помочь стараниям админи-страции железньж дорог, направленньм к постепенномувосстановлению. товарного движения. Дело шло о возобно-влении частично приостановленньх зимой перевозок водою,которье болъше, чем что-либо другов, могли разгрузить

железнодорожную сеть. 2
Мермьъ для осушествления того замъгсла бътло решенопринять С возобновления навигапии. Действителъно, вапреле месяце «КЕльнская газета» объявила, что для облег-Чения полъзования водньъми путями отменень дорожнъеношлиньг на восточньх каналах. Кроме того администрацияжелезньх дорог значительно понизила тарифюь перевозкисъръя для заводов, главньщ образом угля, к ближайтимпогрузочнъм портам. В Восточной Пруссии и Силезии, гдезти мерюг получили особенно широкое распространение,произведеннье понижения тарифов бътли весъма" заметньг,как показьтвают следуюшие примерьг: от Бранденбургскихкопей до порта Козель понижение равнялось 9 маркам 80пфеннигам за 10 т угля: 14 мар. 70 пф. --- за 15 т; 19 мар.60 пф:---за 20 т. От Гьешских копей (Рихтгофеншахт)понижение соответственно вюьтразилось в 15 мар. 30 пф.,22 мар. 95 пф. и 30 мар. 60 пф.

Подобное понижение тарифов способствовало болътимотправкам по водньм путям угля, которъщ до тех пор до-ставлялся из Верхней Силезии в районът рек Варть, Нетцъги Висльг по железной дороге.

1 Нужно заметить, что исполъзование водньх путей для военнъгхперевозок бъгло предусмотрено лишь на Рейне и только в продолже-ние мобилизации; никакого плана исполъзования других водньх пу-тей не существовало (отчет германского министерства транспорта).

«После четьтрнадцати месяцев войн, --- сообщала 2 октября « ейште
дева Уехете дешъснег Елзепъарнеп», -- администрация железньх дорог по-степенно пришла к восстановлению зксплоатации, близкой к довоен-
ной, по крайней мере, насколъко то позволяют потребности армии.Елце не наступил момент для разоблачения всевозможньътх трудностей,которме ей пришлось преодолеть. Однако заинтересованнье лицадолжнь: считаться с тем, что существует еще много затруднений, ко-Торьъе позволяют Удовлетворить их требования лишь в пределах человеческой возможности. Позтому, если требования вагонов удовле-
творяются иногда лишь частично, то, чем въгводить из зтого заключе-ние о недостатке подвигжного состава, будет логичнее сделать вюгвод,что такое положение вещей просто составляет Часть неизбежнъщж труд-ностей войнь, которая отражается на всей националъной окономике».

Друтие средства транспорта. --- Другие средства транс-
порта, как-то: повозки, ломовюьте телеги, автомобили и трам-
ваи, --- тоже бюъгли исполъзованьг в мере возможности. Но
оказътваемюе ими услуги бъгли незначителънюьг.

Статистические данните.
В своей книге «/мзатепЪтисН дег дешъснеп ЕлзепБабпен»

(которую мьг уже имели случай цитировать) Ребе приводит
несколько статистических данньг о резулътатах того движе-
ния, превратности которого мюъг уже описали. Зти даннъте
позволяют сравнить резулътать! движения за время войнъг
с таковюъми за 1913 г. и проследить их изменения:

1913 | 1914 | 1915 | 1916 | 1917 | 1918 1161

Пассажиро - км
(в миллионах) . 129 308

Товаро-км (в мил-
лионах) ..... 4601 ::354 7339 327 328

Тонно - км (в ми-
лионах) .. ...150 950 | 43 700

Число предоста-
вленньтх  ваго-
нов (в тътсячах). 217) 166 159 2,151): 3148

Средний пробег
груженого ваго-
на еще ее 19:::433 25 163 164 168) 172

51 100 49 8001 51 000

: Как и во Франции, констатируется значительное удлинение про-
бега во время войньъг.

Марсель Пешо, 9
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Поездо - кл (в
миллионах). .

из них:
Пассажирских
поездо - км.

Процентное от-
ношение . ...

Товарньътк и во-
инских поездо-

Процентное от-
нощшение

Средняя нагруз-
ка на ось боль-

,„ шой скорости .
Средняя нагруз-
ка на ось малой
скорости .

Общая средняя
нагрузка ....

Осе-км (в мил-
лионах)

Паровозо - км
(в миллионах) .

из них:
Полезньй пробег

Пробег порожня-
ком в км....

Маневровюьй про-

Отношение по-
лезного  про-
бега паровозов
к общему про-
бегу в км. ...

1913 1914 1915 1916 1917 19:8 |

552

330

59,6

222

40,4

29,5

79,2

44,7

898

50

316

79,7

48,2

793

51

371

83,5

53,1

|
827

82

55,3

820

196

448

241

55,2

42,8

79,4

55,4

800

“

163

43,9

208

56,1

40,3

79,6

362

24 ва 22.053 25 615 24189 24,189 20 785

726
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1917 | 1918 | 1919| 1918 | 1914 19161915

“ля паровозов рабочео парка.
Паровозо км. . | 50 5001 45 500) 46 750| 50 7001! 52 3001 49 050
Полезньй пробег

31 960) 27 080) 28 460) 30 200 29 5401 25 880
Вагоно - осе -
- км (в тътся-

1387) 1269) 1468 1550 1585 1404
31 100) 26 2001 27 630) 29 070 | 28 5501 24 660Поездо- км...

Перевезеннътй
груз в тоннах . 2597261 1931019 9945 1200

Тонно-км (в мил-
лионнах) „... 2351271 2268 з,26 361 344

Предъгдущая таблица нуждается в некоторющж пояснениях.от главнюе из них, приводимьге РеЕбе,.
В таблице приведеньъг год за годом цифрь, показътваютиенормальное использование вагонов, принадлежавших Объ-сдинению вагонов государственнъьътх железнъх дорог, т. е.государству. Определение общего числа вагонов натал-

кивается на болъшие затруднения. Статистика бътла в со-стоянии вести учет наличного числа вагонов, как в мирное
время, но она не могла принимать в соображение, за от-сутствием необходимъьгх даннюьщмх, значителъньте потери, вюь3з-ванньге войной. Производимюге каждъге три месяца, начинаяс декабря 1916 г., исчисления бътли не совсем точнь, таккак подсчет вагонов, свободньмх и находившихся постояннов движении, оставался неопределенньмм. Мьг будем недалекоот истинь, если предположим, что в течение времени с 1913по 1919 гг. постоянное наличие товарньм вагонов в ведении

Объединения вагонов государственньгм железньгх дорог, заисключением Зльъзас-Лотарингии, бъгло около 600 000. Зтацифра может показаться несколько гадателъной, но опре-делить ее более точно не представляется возможньм.
Бъгло. бъг чрезвъчайно интересно Уустановить размерът

фактического движения. Тогда можно бътло бът определить,в :какой степени Уудовлетворялись действителъньге запросю
+
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движения. Но ото невозможно. Статистические даннъте со-
кращениого движения вагонов непригоднъг для зтого, а тре-
бования на подвижной состав регистрировались далеко не
всегда.,

КРИЗИС ПЕРЕВОЗОК.
Причину кризиса перевозок, которьй разразился в Гер-мании в 1915 г. и достиг особенной сильгв последние месяцюъвойнь, вовсе не следует искать в недостатке средств транс-порта. Действительно Германия никогда не имела недо-

статка в вагонах. Из приведеннъгх въпие данньщх видно, что
постройка вагонов производилась все время знергично и
вагонньй парк никогда не насчитътвал менее 600 000 ваго-
нов. Но недостаточно обладать вагонами, --- нужно иметьвозможность должнюм образом их использовать. Вот ати-то
оксплоатационньте затруднения и въщзвали, собственно го-воря, кризис перевозок, острота которого в Германии зна-
чительно превзошла то, что пришлось испьтать французам.
Му не ограничимся одним описанием кризиса перевозок, ноукажем его причиньг и следствия; таким образом мь полу-чим представление о действительности союзной блокадьг, --о тех гибелънюх последствиях, которюе она оказала на зконо- мическое и военное положение Германии и на исход войнъг.

Первъге проявления кризиса (7975-1976 220):
Необходимо указать, что еще в мирное время Германия

испътпътвала каждую осень более или менее острьй кризис
перевозок. В начале войнь кризис развивался постепенно
и нерегулярно. Прежде всего армия потребовала для моби-лизации и наступления болъшую часть железнодорожнътх
ресурсов. Всякое другое движение бьътло приостановлено, за
исключением обслуживаюшщшего снабжение страньът продо-
вольъствием. Зто явление не вютзвало особътх тревог, так «акв Германии привъкли к затруднениям. такого рода, а с дру-
гой сторонь, по свидетельству немецких авторов, все складъг
бъгли переполненьът товарами. Кроме того администрация
железньх дорог располагала трехмесячньтм запасом угля.
Таким образом объявление войнь как бъг остановило зко-
номическую жизнь, которая постепенно приняла свое обьч-
ное течение. С окончанием наступления поезда опять стали
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циркулировать, как мь! указали, в условиях, приближав-
шихся к нормалънюьм.

В ноябре 1914 г. товарное движение достигло 80?/, до-военного, и можно бюъгло установить для пользования пас.
сажиров расписание движения, которое на 69/, прибли-
жалось к довоенному. Таким образом в начале войнът Гер-мания могла удовлетворять свои коммерческие потребности:
Если вследствие перемещения войск некоторюге дороги бътли
занять! военньъми перевозками, то ото устранялось с пе-
мощью временного перерьъгтва движения товарньмж поездов.
Но движение возобновлялосьъ как толъхо заканчивались
перевозки войск.

Железнодорожная сеть Восточной Пруссии, ввиду ее рас-
положения в районе военнъгс действий и прихода ново
войск, посъглавшихся на северо-восточнь театр войньг, бътла
широко использована в начале войньъ. Новая оккупация рус-
ской территории осенью 1915 г. потребовала дополнитель-ной отправки войск, которьге окончательно разрушили пути
оккупированной области. Зти пути настольъко не отвечали,
потребностям перевозок, что произошел перебой движения
на сети Восточной Пруссии, которая интенсивно возобно-
вляла коммерческое движение, но не располагала достаточ-
нюмМм количеством запасньщ путей для вагонов и поездов.

Трудности оксплоатации железньъгх дорог, созданнюьге вой-
ной, конечно, только ухудшали положение.

Кризис перевозок, несмотря на предпринятюьте мерьг, кото-
рьге мъ указали в предъщдущей главе, начал принимать серь-
езньгИ характер в 1915 г. и възвал цельт ряд повторнъгх
мероприятий со сторонъг железнодорожнъгх администраций.

Дирекция железньжх дорог в Берлине первая отметила,что на ее сети развитие движения, главнюъм образом от-
правки картофеля и фруктов осенью, приняло необюътчайнъте
размерьг и встретило болъшие затруднения, вследствие не-благоприятнь условий, созданньтх военной оксплоатацией.

В газете «ее Фев Мегеше дешъвслег ЕлзепЪабпеп» гово.
рилось:

«Еще в мирное время бьътло трудно справляться с осенними перевоз-ками, даже при опьтном персонале. Служашие, заместившие агентов,призванньх на военную службу, перегружень! усиленной работой дви-жения, и им недостает необходимой опътности для бътстрого вътолне-ния операций разгрузки вагонов, помещения товаров в складь, въглачи
грузов комисснонерам я отправителям. Зти затруднения еще болъше
усиливаются тем, что отправители также находятся в стесненньътх об-



стоятельствах: У них чувствуется недостаток лошадей и меньтая продуктивность тех, которюми они располагают, вследствие недостаткафуражного пайка. Железнодоро:кньге транспортнье конторьг не в со-стоянии удовлетворять потребности азтих осенних перевозок, а потомудирекция решила в продолжение отого затруднителъного периода уве- "домлять получателей о прибъьътии их грузов картофеля, предлагая импринимать грузь самим. Весъма желательно, чтобът получатели тотчасотзювались на ти просьбь. Таким образом вюътвоз прибътвших грузовсо станций сможет производиться бътстрев, а разгрузка и следова-Телъно обращение вагонов будут зтим путем ускореньъг».

В другом месте зта газета констатировала, что предо-ставление вагонов в требуемом количестве и в определеннъгтесроки встречало серьезнье затруднения во всех частях
железнодорожной сети, на которую распространялось влия-ние Объединения вагонов германских железньгх дорог. Ототфакт следовало приписать, как объяснял официалъньгй ор-ган железньгх дорог, чрезвьъчайнюьм потребностям, которьюгеприходилось удовлетворять железнъм дорогам. Кроме важ-нюх военньх перевозок, которьге требовали немедленного въг-полнения, бътло зарегистрировано заметное усиление ком-мерческого движения, происходившее регулярно каждюьшийгод в осенние месяцъг,.

Помимо препятствий, неизбежньгх при сущшествующем
положении, вагоньг тем не менее задерживались отправи-телями и получателями при погрузке и разгрузке гораздо
долъше, чем в мирное время. В отих условиях досгаточно
продуктивное использование вагонного парка обеспечено
бътгть не могло. Администрации железнъгх дорог безуспешно
старались: всеми доступньъми им средствами ускорить обра-шение подвижного состава.

При обсуждении бюджета прусских железнъгх дорог на1916/17 г. министр транспорта должен бътл признать серьез-
ность кризиса в подвижном составе, происшедшего на
сети в течение предюдущих лета, осени и зимюъг. Несмотря
на все принятье мерь, недостаток вагонов чувствовалсяс августа до конца зимьг. Разумеется, министр ссюглался насмягчающие обстоятелъства, не без основания указъщая,
что обюъчньге трудности осенних перевозок усилились вслед-ствие потребностей военного движения. Для отих перевозок |бътло исполъзовано болъшое число вагонов, причем иногдавагоньт превращались в неподвижньге складъг. Между тем,администрация бъгла вюнуждена производить вне очереди
коммерческие перевозки общественного значения, --- особен»
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но те, которюе требовались для продоволъствия населения.
Позтому пришлось формировать спенпиалънье поезда для
перевозки картофеля с востока на запад. Особенно наруши-
лись коммерческие перевозки в восточньгж областях Прус-
сини, вследствие важности военньъжх перевозок на восточнъги
фронт и необходимюьмх работ в оккупированнътх русских обла-
стях по переустройству русских линий (которюьге, как изве-
стно, бъгли ширококолейньъми) на нормалъную колею гер-
манских железньмж дорог. «Сверх того, --- прибавил. ми-
нистр, --- никакая страна не может в период войнъг обеспе-
чить предоставление необходимого количества вагонов».

Новиъе мероприятия мемецких властей по устранению кри-
зиса перевозок.

Осень 1916 г., в момент вступления в войну Румонии и
проведения в жизнь болъшой военной программьг, бътла от-
мечена началом болъшого кризиса.

В отот период времени внезапно обнаружилось огромное
усиление движения на наиболее важньх участках сети. В со-
ставе железнодорогжнога персонала бътли произведеньг зна-
чителънюьте сокращения. Паровозньй парк вследствие по-
требности в ремонте и передачи паровозов полевъм желез-
ньъм дорогам значителъно ослабился. Прибавим к отому,
что: в первюе месяць 1917 г. стояла чрезвъшайно суровая
зима и что продовольственное положение весъма ухудши-
лось. ФЗто бюла, как немцьг назюгтвают, «репная зима»
(Ко хБепулюег). Германские железнье дороги бьгли пора-
женьг «болезнью» (зто буквалъное вюъражение, употребляе-
мое некоторьъми германскими авторами), от которой они
окончательно не излечились в течение всей войнъьъг. Созда-
лось положение, назъгвавшееся «замиранием деятелъности»
или «застоем деятелъности» железнъгх дорог.

Тогда германские власти попъттались улучшить создав-
шееся положение, которое угрожало внести серьезное рас-
стройство в зкономическую жизнь империи.

В конце 1916 г. в то дело вмешивается генерал Гренер,
управлявший военньютм министерством. 20 декабря 1916 г.
он представил специальъной вспомогателъьной парламентской
комиссии первьъщй план реорганизации пассажирского и то-
варного движения по всей Германии. Главньътми предлагае-
мъми мерами являлись следующие:



1) сокращение пассажирского движения:2) ограничение числа объткновенньътх пассажирских по-ездов;
3) сокрашение перевозок груздв, не являвшихся абсо-Мютно необходимюьъми для ведения войнь;4) возможно более широкое исполъзование водньщж путейдля перевозок; ;5) лучшая организация бюъгстрой вьъгрузки грузов:6) исполъзование кратчайших расстояний от одного пунктадо другого. :
Зти общие указания управляющего военньътм министер-ством бюътли вскоре дополненьг целъгм рядом особъьгх инструк-Ций, изданньгс военньъщм ведомством. Означеннътми инструк-цЦиями подробно регламентировались операции погрузки ивьъгрузки товарньх вагонов, сокращалось число Поездов длячастньм пассажиров и запрещалась перевозка как малой,так и болътой скоростью пелого ряда громоздких грузов(ванн, кроватей, зкипажей, роялей, глиняной посудьг, клетокит. п.). В то же время бла организована ночная пере-возка грузов через Берлин при помощи автомобилей итрамваев.

:Инструкции военного ведомства, как и указания генераларенера, содержали только общие директивь, которъмидолжнюьъг бюътли руководствоваться различнье германскиевласти, с целью облегчить положение, въгзванное недостат-ком подвижного состава.
Сообразуясь с отими директивами, железнодорожнойадминистрации Удавалось иногда установить нормалънуюдеятельность; но все же ято бътгло неустойчивое равновесие.Движение на некоторъгх дорогах становилось все более иболее медленньм, и в то же время все более притуплялосьстремление служебного персонала бороться с опозданиемпоездов. В конце концов оти опоздания стали считатьъсянормалъньми. ФВелание уменъшить их Уусиленной работойУ многих агентов остюгло. Об атом совершенно определенноговорит РЕбе, состоявший при министерстве транспорта.

Усиление кризиса в 1917 г.и меръ, принятье для ето
устранения.

Так как в течение первьтх месяцев 1917 г. кризис усили-вался, то бюътло проведено несколъко особътх мероприятий,
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направленньжх к возможно болъшему сокращению как пасса-жирского движения, так и товарнъгх перевозок по железнъгмдорогам.

Наъруака вазонов.--С первьгх дней января 1917 г.,в целях более лучшего исполъзования наличнътщ вагонов,предел их нагрузки бюгл с 15 г доведен до 17,5. Во Фран-цини к отому средству прибегли значительъно Ппозднее.
Отправителям рекомендовалось исполъьзовать вагонъг докрайнего предела их нагрузки, Распоряжением прусскоговоенного министра от 15 апреля 1917 г. отправителям пред-лагалось «группировать незначителънюьге отправки, произво-
дить отправки по возможности целюми поездами или груп-пами вагонов и приобретать в возможно менее обширномрайоне товарът, предназначаемъге для погрузки в один поезд».овъте товарнье вагонь, построеннье в течение войнь,не принесли германским железньтм дорогам ожидавшейсяот них помощи. Вследствие плохого качества сътрья, употре-
блявшегося на вагоностроителъньгх заводах, недостаткасмазочньх материалов и низкого качества смазочнъгс сур-рогатов, центральное управление вагонами бътло въшужденоуже в июле 1917 года запретить нагружать вновь по-строеннье вагоню ---в течение первого времени их исполъ-
зования --- иначе, чем товарами, упакованньми неболъшими
тюками. то предписание, которое применялось до концпа
войнь, мотивировалось необходимостью избегать нагрева-
ния осей.

Так как никакого заметного улучшения в существовавшем
положении не бътло, то в конце августа 1917 г. германские
власти стали обсуждать вопрос об исполъзовании трамваев,
вспомогателъньщж железньгх дорог и узкоколейньтщ путей дляперевозки грузов. Последовавшее затем запрешение 5кспло-
атации 55 трамвайньм линий в Берлине и предместьях осво-бодило значителъное количество подвижного состава, кото-
рюъй бътл тотчас же использован для перевозки грузов. Ука-
занная мера дала возможность освободить от завалов гру-зами наиболее загроможденнье железнодорожньге линии иотправить болъшую часть грузов, скопившихся в вокзалахи товарнъгх складах столицът.

Попътки заменъьъг железнъх дорозг водньъшм транспортом.--
Распоряжение прусского министра железньгх дорог от 4 ноя-бря 1916 г. разрешало дирекциям железньж дорог отказъг



вать в предоставлении вагонов. или совершенно прерьгвать
грузовюге перевозки в тех случаях, когда отправители могливоспользоваться воднюм путем, расположенньътм  рядомс железной дорогой, 1Зтим распоряжением германские железньъе дороги поль-зовались неоднократно.

Начиная с 15 марта 1917 г., грузь! болъшой и малойскорости (отправки мелкие и повагонньте), за исключениемгорючих, взрътвчатьтх и едких вешеств или навалочнъщж гру-зов, не принимались болъше к отправке по железной дорогев районе товарного движения между некоторьми рейнскимипристанями и Франкфуртом-на-Майне. 1Согласно постановлению главного управления имперскихжелезньх дорог в Злъзас-Лотарингии,: перевозки по желез-ньм дорогам в пределах зтих областей бъгли в широкой мерезаменень! водньми перевозками. С целью устранить застойна своих линиях, железньге дороги с 16 мая 1917 г. отказа-лись за известньми исключениями принимать к перевозкев некоторьж направлениях товарного движения и между
некоторьми станциями грузьг болъшой и малой скоростикак мелкими, так и повагонньми отправками, а также грузь,которье не являлись горючими, взръьтвчатюьщми, едкими иличавалочнъьтми. :

Начиная с указанного срока, перевозка грузов болъшойи малой скоростью производилась разньми пароходнъмиобществами на Рейне. !
Немного позднее, начиная с Т июля 1917 г., перевозкагрузов, направлявшихся на станции, расположеннье поЗлъбе, Одеру или неболъшим судоходньм рекам погранич-ной области, лишь частично производилась по железной до-роге. Пароходь, обращавшиеся в некоторье дни неделимежду важнейшими портами, обслуживали местности, рас-положенньг на их пути.
Что касается главньът вокзалов Берлина и станций окруж-ной дороги Моабит, Вединг, Франкфуртская аллея и Цен-.гралъвигоф, то запрещшение распространялось на товарное

движение между ятими станциями и некоторьъмщми горо-
дами, --- как Штеттином, Магдебургом, Гамбургом, Алъто-ной, Виттенбергом, Кюстрином; Франкфуртом-на-Одере и
Бреслау.
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варного движения, перевозка производилась бъстроходньми
пароходами. :

Главное управление железньсх дорог Саксонии, с пельюоблегчить движение на своих линиях, также дало своим под-
ведомственньм администрациям приказание не предостав-
лять болъше вагонов, начиная с 16 июля 1917 г., для пере-
возки повагоннъгх отправок оберточной бумаги и картона по
назначению на некоторье станции Берлина, в Магдебург,
Гарбург, Гамбург, Алътону, Любек и Штеттин, без специ-
алъного на то разрешения со стороньг соответствующего
зксплоатационного управления, вюъщаваемого лишь в исклю-
чителънътщж случаях.

ЗХотя исполъзование воднъг путей и оказътвало некото-рую помощь германским перевозкам, тем не менее оно бътло
ограничено. В своих мемуарах («Мои воспоминания»,
глава 6) Вилъгелъм П вътражал сожаление, что система гер-
манских каналов не бътла достаточно развита; ато ноказъг-
вает, до какой степени преувеличеньг данньге некоторъг,
опубликованньх во Франции перед войной, трудов о вну-тренних водньх путях Германии.

«Если бъг во время войнъг, -- писал Вильъгелъм, --- мъ располагали
бблъшим Ччислом воднъх путей, связътвающих запад с востоком,--
чтобьът перевозить боевъе припасьг, раненьжх, материалюг для осадъкрепостей и продовольствие, -- то железньге дороги, сделавшись 6бо-
лее свободньми, позволили бъг усилить перевозку войск. Наконец
мюг могли бъг лучте бороться с недостатком в угле».

Вопрос рабочей силю.

Усиливавшийся недостаток подвижного состава и необхо-
димость наилучшим образом использовать наличньг сред-
ства транспорта заставили местньге власти прибегнуть к це-
лому ряду принудителънъгх мер.

Елъне военньй губернатор области издал приказ
(в авг. 1917 г.), в силу которого «каждъщй мужчина или жен-
щина по требованию властей и за известное вознаграж дение
обязань! исполнять всякую работу, соответственно их силам
и могущую сократить срок погрузки и разгрузки вагонов».

ейпцигев ято же время, с целъю уменъшить за-
труднения в движении в течение осени и зимьт 1917 г., тор-
говая палата приказала всем владелъцам разгрузочньгж путей
предоставлять зти пути за известное вознаграж дение в рас-
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поряжение соседних предприятий, не владеющих таковъщми:Во Ф ранкфурте военньми властями в ноябре 1917 г.бъл отдан приказ, которьш обязътвал городское управле-ние «предоставлять в случае надобности гужевой транс“порт и рабочую силу, необходимюьъе для операций с гру-зами». Вследствие зтого при городеком бюро труда бътлоо0разовано отделение” дорожной повинности, с распоря-жением которого должно бъгло считаться всякое частновлицо. В силу отого распоряжения местят власти имеливозможность «привлекать к обязателъньм работам по по-грузке всех лиц мужского пола, .начиная с 16 лет, без огра-ничения возраста. Привлечение к работе и назначение наработьг должньг бътли, по правилам, производиться в по-рядке очереди, не считаясь с социалънъм положением ипрофессией. Назначение на работу устанавливалось на це-лую неделю, в продолжение которой каждое лицо бътлообязано отработать 6 полдней (с 8 до 13 или с 13 до 18часов). Въшлачиваемое жалованье равнялось трем маркамза полдня. Всякое неоправданное отсутствие влекло за собойуголовную ответственность. Привлечение к работе моглопроизводиться равньм образом и по воскресньм и празднич-ньъМ дням».
В отом же месяце в Мюнсте ре местное военное упра-вление организовало для разгрузки товарньъ вагонов от.рядь! военного типа под командой офицеров и унтер-офи-ров и с участием лиц, обязанньтх к национальной вспомога-телъной службе.

Организационнъте мероприятия в железнодорожной службе.
Помимо перечисленньх мер, посредством которьх админи-страпия железньгх дорог пюталась предотвратить кризисперевозок, еи пришлось принять ряд мер по организациисамоий службът. Существовавшие органът службьг зксплоата-ци деиствительно нуждались в пополнении. Чтобъг свое-временно предупредить угрожавший застой в движении,поддержать точность расписаний и предотвратить затруд-нения, порождавшие болъшие задержки при смене паровозови поездного персонала, следовало установить согласованноедвижение по передаточньъм веткам. С зтой "целью немпътустроили на болъших сортировочнъгх станциях регулирую-
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щие аппарать, состоявшие из чиновников, опъттнъгх в стан-
ционной и паровозной службе. Затем они признали необхо-
димьъм регулировать деятелъность зтих аппаратов и наблю-
дать за ними при помощи въсших аппаратов, находившихся
в местах пребьътвания каждой дирекции железньх дорог. На-
конец, когда затруднения еще болъше усилились, бътло при-
знано необходимьм поручить наблюдение и руководство
зксплоатацией органу, которому подчинялись дирекции и
обладавшему правом принимать решителънюье мерьг.

Таким образом бюгли создань главньге управления акспло-
атации. Первьъм возникло Главное западное управление,
имевшее своим местопребютванием в октябре 1916 г. Саар-
брюкен, затем Келън и наконец в апреле 1917 г. Зссен.
То же самое бъгло на востоке, когда усилились беспорядки
на путях движения из Верхней Силезии. по направлению
к Берлину или центральной Германии. Главносб восточное
управление бьътло образовано в декабре 1916 г., в Берлине.

Но все зти организационньъге улучшения бъгли бессилъньъ
преодолеть возникшие затруднения. В конце 1916 г. акс-
плоатация представляла печалъное зрелище. Не толъко ком-
мерческое движение, но даже вътшолнение сущшественнъгр
частей военной программьг бътло нарушено и парализовано.

Верховньй совет армии, которь(й увидел в плохом состоя-
нии сетей угрозу своим планам, обратился тогда ко всем
администрациям железньгх дорог государства. По взаим-
ному соглащению 1 марта 1917 г. бъгло создано Военное
управление оксплоатации. Под руководством
началъника подотдела (вновь основанного) прусского мини-
стерства обшественньгх работ и комиссара полевъгх железнъгх
дорог и при участии технических представителей от адми-
нистраций зто управление стало следить за надлежашим
функционированием всей германской сети, руководствуясь
ежедневньми рапортами управляющих железньми дорогами
и проявляя свою деятелъность путем усовершенствований,
поправок и предупредителънюьгх мер повсюду, где прекраща-
ласъ компетенция отделъньт должностньгг лиц.

Подотдел в прусском министерстве обшественньъщж работ,
благодаря которому можно бюгло в любое время знако-
миться со всеми вопросами, касающимися прусской сети,
бюъл создан одновременно с учреждением Военного управле-
ния. Между тем главньге управления оксплоатации продол-
жали функционировать. Положением от 7 января 1917 г.
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бътл точно определен круг ведения отих управлений: импоручалось наблюдать за производством товарного движе-ния в подчиненнюьх им округах, отменять ненужноьъге поезда14 немедленно исправлять недостаток обрашения поездов.5 как, условия движения на востоке улучшились. "то1 поля 1917 г. Главновс Управление в Берлине бъгло упразд- |нено и заменено Главньм бюро движения, обязаннътм на-|рлюдать за всеми прубскими округами. Напротив, новое.Главное управление (южное) бътло учреждено во Франк-Фурте (21 февраля 1918 г.); оно функционировало в тече-пие всего времени пока проделжалась подготовка насту-плению весной 1918 г. 15 октября 1919 г. полъское пос.стание заставило администрацию железнъг дорог восстано-вить Главное управление в Берлине, а 20 ноября 1919 г.бътло восстановлено южное Управление, но не во Франк-фурте, а в Вюрцбурге. С тех пор три управления -- запад-ное, восточное и южное-- боролись с затруднениями дви-жения на всех германских железньмх дорогах.1 общем, „ДЛЯ Того чтобьт улучшить работу железнодо-рожнътх сетей, в Германии пришли, как и во Франции, к рас-ширению компетенции пентралъной власти и к созданиюболее тесной связи между гражданскими и военньъми вла-Стями для управления совокупностью перевозок.

Серьевность кризиса по официалъньъщм документам.
Несколько правителъственньгх депеш, воспроизведенньъх вдокументах германской Главной квартиръьъг“, упрямо подчер-кивают серьезность кризиса. Его непреръгвность и продол-жавшееся усиление не могли не тревожить власти, особеннокомандующих армиями, совершенно справедливо опасав-ШИХСЯ Того рокового влияния, которое зтот кризис. долженоказать на военную промъпиленность, на армию и на зко-номическое состояние странюь. Упомянутюе документюьг инте-ресньг и по другим причинам: они свидетелъствуют о томпервостепенном значении, какое въгсшие германские военнъгевласти приписювали работе транспорта для успешного веде-ния военнъьгх операций.,

1 а с1 «Документь! германской Главной квартирь! о роли, которую онаиграла с 1916 по 1916 год», опубликованние Зрихом Людендор-фом»е (перевод Мабийль, Пайо, 1922). 1

Вот содержание конфиденциалъной телеграммь военного
министра фон-Шчтейна (март 1917 г.) к Людендорфу:

«Затруднения, испьттюьваемьъе в военной промъптленности, бюли
известньюг и заранее предусматривалисоь, Они являются следствием
прежде всего кризиса перевозок».

Несколько месяцев спустя Людендорф телеграфирует
канцлеру (23 сентября 1917 г.):

«Вопрос о перевозках уже сейчас настолъко осложнился, что мъ
не избегнем кризиса, если не примем необходимюх мер. Главнюьшм сред-
ством явится, без сомнения, сокращение пассажирских перевозок по-
средством уменьшения числа поездов и доведения их до нормальной
нагрузки. Толъко при одном зтом условии перевозки грузов могут
вътшолняться бесперебойно. Как осуществить зто сокращение пасса-
жирских поездов? Зтот вопрос не входит в мою компетенцию. Без
всякого сомнения подобная мера будет встречена, как чувствительное
неудобство, потому что потребности войньг весъма мало понятнь мас-
сам. Однако я должен настаивать на ее введении и прошу вас реши-
телъно поддержать мое предложение».

А 24 декабря 1917 г. от того же Людендорфа к полков-
нику Винтерфелъду поступила следующая телеграмма:

«Положение с перевозками становится день ото дня все тревож-
нее. Если его бюъстро не поправят посредством решителънъгх мер, то
производство на военньмжх заводах заметно упадет или даже совер-
шенно остановится, что будет иметь для проектируемюжх операций, а
следовательно и для исхода всей войнь, неисчислимьге последствия. Но
Тьъл в такой же степени страдает от зтого кризиса, особенно от недоста-
точного подвоза угля для потребностей населения и заводов --- газов,
гидравлических и-олектрических. В некоторьх болъших городах нужда
в угле уже значительна. Позтому я прошу вас обратить внимание
администраций железньж дорог отделъньжх германских государств на
серьезность опасности и на необходимость еве предотвращения. Я при-
бавляю, что г. министр общественньх работ” Пруссии и администра-
ции железньжх дорог других германских государств недавно уже при-
няли некоторье мерьъг для улучшения перевозок, --- как например повъг-
шение стоимости билетов, улучшение организации погрузки и вь-
грузки и т. д. :

Но оти мерьг в действителъности еще не поправили положения.
Нужно сделать болъше. Особенно важно, чтобът пассажирские
поезда --- объжновеннюьге, скорюе и зкспрессь -- ходили с абсолютной
точностью, и зтим обеспечили регулярное движение товарньг поез-
дов. Для зтого необходимо, чтобьг в их состав входило только то число
вагонов, которое паровозюг в их нюнешнем состоянии могут перево-
зить. Чрезмерная нагрузка, обременяя паровозьг, вюьгзювает в пути
повреждения и еще болъшие опоздания.

Одновременно с зтим должно бъть ограничено число пассажиров.
Достичь последнее можно, полъзуясь прессой и трибуной парламента,
чтобюм воспитать в зтом направлении публику, а также и принуди-
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телъньми средствами, именно -- новъми отменами поездов и сокра-щением числа вмдаваемьж билетов.роме того началъники поездов должнь строго придерживатьсяопределенимх сроков стоянки, не заботясь о том, все ли пассажирьСели, все ли вещи погруженъг и т. д. Нужно призвать железнодорож-ньъЙ персонал к наиболее точному вюъшщолнению своих обязанностей.должен признать, что атот персонал болъшей частью переутомлен |и делает чудовищную работу. Но для тьгла также нелъзя допускать |распущенности. Сверх того, отличия и наградюг будут при зтом по- |лезнюмг и действителънь в такой же степени, как и наказания.Главная квартира со своей сторонь уже приняла соответствую-щие мерьг с целью ослабить затруднения в перевозках, в частности:процентньй расчет отпусков как для передовюъг линий, так и длятьъгла понижен настолько, чтобьг могло бъгть Уупразднено болътшое ко-личество поездов с отпускнъьми, едущими со всех фронтов; 2) частюеи продолжителънюьге приостановки вътдачи отпусков; 3) тьъгловътщм вой-скам приказано отпускать на Рождество только семейнъщж людей,к тому же в две очереди; 4) сокращение до минимума требований наперевозки по железньм дорогам в предвидении операций».
Те же положения въгпгтекают из телеграммьг Людендорфавоенному министру (26 декабря 1917 г.
Плохое положение перевозок вюьзвало значительное понижениепродукции военной промъппленности, каменноуголъньх копей и т. д.Вследствие отого тюъсячи рабочих принужденьг в настоящий моментсидеть без дела или работать толъко несколъко дней в неделю. Неговоря 0 Том, что зти безработнье вследствие потери заработнойплать! являются доступньми проискам агитаторов, что создает новуюУгрозу, --- значителъная часть наших сил остается без применениявнутри странь, тогда как на фронте постоянно растет недостатокрабочей силъг,

просил имперского канцлера действовать всеми средствами,чтобът устранить кризис перевозок. В случае неуспешности следовалобъг по крайней мере исполъзовать для армии наличную живую силу,ния как для сражаюшихся войск, так и длясти бюгло бъг возможно призвать до срокалиц, получивших отсрочку. :протУу сделать все предварителънюе распоряжения для +того,чтобюг ти мерьг могли войти в силУу не позднее 10 января; к зтомувремени может вюясниться, насколъко тюгловюе организации справи-лись с кризисом перевозок».

Еще за два месяна до атого (27 октября 1917 г.) Люден-дорф послал в военное министерство подробнов письмо, вкотором описювал затруднения, связаниюе с вътолнениемперевозок, и указътвал средства их облегчения:
«Повъшение производства возможно только в том случае, еслибудет усилена доставка Уугля и кокса. Независимо от добьчи угля,усиленная его доставка является просто вопросом перевозки и рас-пределения. к несчастью кризис перевозок беспрерютвно увеличивается.

Тем больше оснований разрешить его. По моему мнению, 2 поддерг
живается тремя причинами: 1) пассажирским движением; 4 се
нениями разгрузки; 3) недостатком паровозов и товарнъгх вагонов.

Усиленнове пассажирское движение является весъма
стеснителъньътм. Министр общественнъьгх работ обещал в зтом помочь,
и я верю, что ему зто удастся, применяя в случае надобности крайние

НЕ идет трудность разгрузки в болъших центрах. По Ка
мнению, предписаний, данньгх военньъщ министерством, Управлением
военного снабжения и уполномоченньъщи заинтересованньтх ведомств,
еще недостаточно, Я считаю необходимюътм, чтобът казждътй пе
станции имел право требовать людей из ближайших селъских о ща :
Последние со своей сторонъ должнь получить раз навсегда от рацон-
ного коменданта приказ, основанньш на законе о реквизициях воен-
ного времени, сообразоваться с требованиями началъника станции.
Я позволю себе обратить внимание на то обстоятелъство, ло Пеувце
ствует совершенно достаточньщй контингент лип, позволяющий. БИТ
из зтого временного критического положения; таковъшщм Че НК 4
пример домашняя прислуга болъьших городов (горничньге, па
и т. д.). Вполне вероятно, что зтот контингент охотно Са аа
работу, при условии соответствующего вознаграждения. Вюътвоз Ур
конечно гораздо труднее, чем разгрузка,--по крайней мере так ка-
жется. Я позволяю себе рекомендовать организацию Бепомоталеле ня,
транспортов при содействии значителънъгх селъских ее
рации по вювозу грузов должнь бюъть поручень одной ме е, пе
рая заручится содействием специалъного персонала, на ранноге 5
месте. Но прежде всего органьь, занятьте распределением угля иа
доволъствия, должньг будут действовать в согласии с началъником
вспомогателънюьх транспортов. Некоториьте города работают уже “ а
направлении. Но я считаю, что главньшм образом необходимо, птобът
общинь прониклись сознанием, что они всецело ответственим за Ка
грузку, вювоз и распределение угля и продоволъствия, которюе и

ее ча он себе представить на ваше рассмотрение сле-

е а сотрудничество между военньтм управлением уголь-
нюх копей и министерством общественньг работ является еше недо-
статочньм. Но не позволит ли оно лучше организовать все то, что до
сего дня не бюъгло сделано в области перевозок? Таким образом ее
бъ возможно улучшить существующее нюъне бедственное положение

ааа кризис перевозок конечно вюьъзван недостатком
вагонов и паровозов. Я признаю, что ему весъма способствуют

вания Главной квартирьт.
е и вагоностроительнье заводъг не об тнкики ааа НО
количества подвижного состава; недостаток вюмражается в парово-
зах и 5 000 вагонов. Причину зтого дефицита нужно искать главнъм
образом в Ннедостатке материалов, которюъми располагают заводъг.
Число паровозов, требующих ремонта, ненормалъно велико, хотя. из
армии в мастерские возвращено много рабочих. :

Можно бътло бъг на военное управление возложить важную мис
сию предоставления материала паровозо- и вагоностроителънюьъм зава-

Марсель Пешо. 8



едам и возвратить в последние -- так же, как и в железнодорожниемастерские --- значителъньй контингент рабочих. )едостаток вагонов является также следствием задержки их обра-щЩения, --- инимми словами промедления при разгрузке и их скопленияТаким образом положение подвижного состава Улучшится тогда когдабудут устраненюьг оти недостатки. :Тачалъник полевьтх железньх дорог постарается, насколъко зтое и положение ,вещей, содействовать разрешению озтого кри-зиса, 5Если я так заостряю зти вопрось, то потому, что мне казалосьчто различньът отраслям военной промъппленности не всегда прида-налась их действителъная ценность. НТтюьми веществами, производство и об а стали и железа при-обретают решающее значение. С другой сторонь, мне кажется, чтоне всегда отдается отчет в той тесной зависимости, в которой нахо-дятся все отрасли промъппленности, и в том взаимном влиянии, кото-ров они оказъвают одно на другое.сли все хорошенъко взвесить, то окажется, что в основе всей дея-телъности внутря страньг должно лежать достаточное снабжение углем.Но здесь мьъг опять сталкиваемся с вопросом о перевозках. Далее, глав-
ъствием; оно также во

овместно приложить всеусилия для его разрешения. Министерство общественньтх работ, на-чалъник полевъгх железньгх дорог, военное Управление, отдел снабже-ния продоволъствием и Ууголъная комиссия должньъ держать тесную,непрерювную связь: то является необходимьъщм условием организо-ванной и плодотворной работьг».
В марте 1918 г. положение не улучшилось, о чем свиде-телъствует новое обращение к военному министерству:
«Положение нашей военной озкономики в течение последних меся-ось; более неблагоприятнюьм, еслимъ не предпримем никаких контрмер. Главная причина зтаго, поло-жения вещей кроется в Уусиливающихся затруднениях в перевозках;оти последние в свою очередь косвенно вьъзвали Уменьшение посту-пления угля для промъшпленности, земледелия и т. д. Отсюда -- общеепонижение продукции, которое особенно чувствуется во всем, чточрезвъчайно важно для войньг --как например необходимье ппо-дУкть! для Фабрикации пороха,

Ккат. Земледелие также страдае
ний (тоже вътзнанной слабьътм поступлением угля). Не следует крометого забътвать, что многие двигатели - особенно болъшие злектриче-ские пентралънюе станции -- начинают портитъься вследствие постоян-ной перегрузки.

Следует всячески облегчить оато положение, для чего: 1) при-нять предварителъньге мерь с целью предусмотреть в будущем труд-ности транспорта и таким образом пресечь зло в корне; 2) приго-Ттовить все необходимое, чтобъ обеспечитъ поступление хотя бюъг техматериалов, которюге гредставляют особую важность для данного мо-мента и для будущего; 3) в то же время требовать общего напряже-
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ния всех сил во всех других областях военной зкономики и в орудий-
ном производстве. и А

Что касается пункта 1-го, то необходимо строить болъше паровозов.
Недостаток тяговьъщж средств конечно имеет болъшее значение, чемнедостаток вагонов. Кроме того нужно доставлять болъше релъс для
восстановления линий, устройства обходов и т. д., приносящих дей-
ствителъное облегчение перегруженньъщт железнодорожньм учасгскам и
узлам. Зти мерюмг должню применяться ранъте всего. Попутно должно
производиться снабжение железньмжх дорог углем (обеспечивая в то же
время запас важнюьм отраслям военной промъпиленности). Если
благодаря отим трем видам мер мюг придем к частичному прелотвоа-
щению кризиса перевозок, то можно будет достичь лучщшего снабженияуглем промъппленности, зкономии в удовлетворении потребностей кок-
совъх и газовьъж заводов и злектрических установок--в частности
поднимется производство стали, которое при нюъне существующем
порядке вещей является найболее сушественной функцией промъпи-
ленности». !

Интересно сопоставить оти официалънюьге документь с
«Воспоминаниями о войне» Людендорфа, в частности--
с главой: «Основания для продолжения войнь», в которой
он дает следующую картину положения перевозок:

«Основньм вопросом поддержания зкономической жизни в страчеявлялось положение транспорта, которьъй зависел от паровозов, ва-гонов и персонала и находился в тесной связи с добюванием угля.Министр фон-Брейтенбах сделал очень много во всех отношенияхдля Удовлетворения потребностей армии. Персонал и подвижнойсостав бъгли перегругжень, особенно сильно износились паровозм. Воз-обновление постройки паровозов и вагонов на заводах в первое времянесколько Улучтило голожение. Верховное командование оказало ми-нистру общественньх работ далънейшую помощь, отпуская лмлюдей,хотя ото и ослабляло армию. Но ято являлось неизбежньм, так какбътло необходимо разгрузить железнодорожнюьй персонал. Мъг во мна-гом бъгли подготовлень лишь к непродолжителъной войне; теперь нампришлось здесь, как и в других областях, перестраиваться для веде-ния длительной войньъ. При зтом наши военньте требования к отече-ственньм железньътм дорогам оставались очень вюъсокими. Мюг взялив свое распоряжение белъгийский железнодорожнъй парк, а такжепаровозьг и вагоньг в северной Франции, но азтого бюътло недостаточно,
Захваченньщ русский подвижной состав не мог бъть исполъзован из-
за более широкой колеий, 4

тому же наши союзники являлись тяжелюьм бременем для на-шего транспорта. Много сотен германских паровозов и несколько ле-сятков тюсяч германских вагонов находились в движении на австро-венгерских железньх дорогах. Болгария и Турция в свою очередь по-
лучали от нас железнодорожную материалъную часть, а также персо-нал. В последнее время мюьг захватили подвижной состав в Румюнии,на неприятель успел отправить в Молдавию несколько тюьъсяч герман-ских вагонов и оставил их у себя. Оккупированнье нами области с ихболъшими расстояниями требовали для обслуживания железнъх донрог целую армию людей и весъма значителъньге матеоналъньге сред
ства. : (

к
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Верховнос командование обратилось через началъника полевьхжелезньъщх дорог к министру с целюъм рядом предложений, чтобъг раз-личнюми мероприятиями -- как, например, сокращением железнодо-„. рожного сообщения --- достигнуть болъшего Урегулирования его в Гер-мании. В том же духе велась работа в охккупированньгх областях. То,что не удалось тогда и даже бютло невозможно в полном размере позкономическим Условиям нашей жизни, впоследствии пришлось про-водДитТь под гнетом Уусловий перемирия и революции. Насколъко поло-жениес транспорта бюътло напряженнътм, видно из того, что даже поро-ховме заводъг и заводът взрювчатьх веществ, от которюх тогда всезависело, по цельтм дням бездействовали. Железнюге дороги не до-ставляли им угля, хотя он и имелся, Дело дошло до Того; что я при-казал ежедневно докладьтвать мне о снабжении пороховъщ заводов.Началъник полевъщ железнъх дорог полковник фон-Олъдесгаузени началъник его штаба майор фон-Птокгаузен бьгли Ллюди, исполняв-тие свои широкие задачи с болъшим пониманием дела. Они все времянаходились в самюх тесньжх сношениях с военньъщтми железнодорожньмиучреждениями союзников и министрами путей сообщения государствгерманского союза. Многообразие германских железнодорожньх упра-влений существенно затрудняло дело. Му страдали от того, что несоздали болътего едикообразия еще до войньг и не побугждали к томуже союзников. Бавария например имела гораздо меньше тяжелющж па-ровозов по отношению к протяжению ее железнодорожной сети, чемПруссия. Баварский паровоз требовал других запасньъщж частей, чемпрусский. Многого можно бюътло достигнуть, и не нарушая консти-туции.
Положение транспорта страдало также от Того, что управлениесудоходством по каналам и рекам не бюло централизовано. Судоход-ство не получило того развития, которое настоятелъно требовалось. Стечением времени отот пробел бътл пополнен. Бъгл создан особъйотдел судоходства. По моей просъбе имперское военное министерствооказало помощь персоналом.
Условия сообшений, бътшие зимой 1916/17 г. очень плохими, впо-Сследствии Улучшились. Зимой 1917/18 г. положение опять стало на-пряженньътм, однако не в такой мере, как в предъщдущем году. Министробщественньъгх работ со своей сторонъ старался исполъьзовать все, чтобътло возможно, для поднятия транспорта..
Уголь и железо являются основой всей военной промъпиленности.То и другое мьг имели у себя в стране. Руднюге разработки в Лонгвии Бриз, белъгийский уголъньщй бассейн, части северо-французского ипольского уголъньъжх районов, последний из которьъщж мъ разрабать-вали совместно с Австро-Венгрией, значительно Улучшили наше поло-жение и по отношению к нейтралъньтм странам. Мн приступили кразработке угля на северо-востоке Сербии. Мьт побуждали Турциюлучне исполъзовать свои источники. Мъг давали уголь натим сого3з-никам и получали только от Австро-Венгрии богемский бурьъй угольдля Саксонии и Баварии. В обмен на уголь нейтралънюге страньг да-вали, кроме всего прочего, продоволъствие, лошадей и деньги дляулучтения нашей валютьг. Таким обоазом Уголь и железо фактическиявлялись силой.
Зимой 1916/17 г. нужда в угле в Германии значительно возросла.то сильно понизило настроение и побудило к решителъньм мерам.Снабжение Германии углем не бюло Урегулировано, --- добьча его
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сильно уменъшилась. Как я уже говорил, в феврале 1917 г. мною
бъгло предложено имперскому канцлеру назначить особого комиссарапо Уугольъной промъпиленности. В известной мере тайному советнику
Шпутцу удалось внести порядок в уголънъщ вопрос, т. е. преодолеть
по крайней мере самюье главнье трудности и Ннесколько урегулиро-
вать распределение угля для домашнего отопления, освещения, транс-
порта, селъского хозяйства, промъьпиленности, железньх дорог и
флота. 5

 Железа не имелосьъ в таком изобилии, как угля. Поетому бътло
затруднительно производить достаточное количество стали, особенно
твердой. Мю получали железную руду в болъшом количестве из Шве-
ции; существенное значение имела для нас также руда в Поти, в За-
кавказье. Для производства стали требовался еще кроме того лом.
Му очень много вювезли его из оккупированньг областей. Не одно
фабричное здание должно бъгло вследствие объявленной нам блокадъ
и требований войньт пасть жертвой нашей военной промъпиленности и
дать нам старое железо на изготовление стали для орудий и снаря-
дов. Постепенно производство стали сделалось достаточньъщм. Надо
бътло распределять сталь для далънейших назначений, например для
орудий, снарядов, колючей проволоки; в особенности нужно бътло обес-
печить материалъную часть, которая должна бътла пойти на ремонт
гжелезнъгх дорог».

Причинъг расстройства железнодорожното движения.
Немецкие авторь утверждают, что в продолжение первъгх

двух лет войньг  железньте дороги отвечали всем военньм и
зкономическим требованиям. Из въппеизложенного видно,
что зто не так. В действителъности кризис начал сказъг-
ваться, начиная с 1915 г. Зти авторът признают, что поло-
жение изменилось в течение третьего года, когда Румъшия
приняла участие в войне, и план Гинденбурга начал осуше-
ствляться. Несомненно, что: начиная с зтого момента острота
кризиса сделалась более серьезной, и его последствия бо-
лее тяжелюьми. Министр транспорта в своем рапорте пря-
знается без колебаний,“ что колоссалъное" усилие, которое
требовалось от промъпиленности и от всего немецкого про-
изводства, нисколько не соответствовало возможностям же-
лезнодорогжньмх перевозок и имевшимся в распоряжении
устройствам. 1

Согласно плану Гинденбурга, генералъньй штаб органи-
зовал новюе отделюьг и усилил производство материалов воен-
ного снабжения. Чтобьг облегчить фабрикацию зтих мате:
риалов, бъгли построеньг заводьг и складьт. Скопление отих

А Ребе, « бзатгатепЪгасЬ дег дешъвснен Елзепрайнен», стр. 161 и
162:



учреждений в
"оерлине и его окрестностях, являлотелъньм. Бе
окружная,

чения их работьг пришлось ужелезную дорогу. В конце осени 1916 г.во многих пунктах железнодорожная сетьвала потребностям чрезвьъчайно развитем более что состояние паровозного па

мании отражались и на отдаленнъх
особенности в Силезии,
ввоз сютрья. Вагонь пп

железньх дорогах, воткуда происходил значителъньгй
оезда циркулирорюгвно, а зтапами, с 3 ее И СДвижение поездов делалось все хуже и хуже. То тут За ,нехватало подвижного состава. Болъше не бъгло соцсти удовлетворять требования на вагонъг. Если зти затру и“нения железнодорожного сообщения расстроили одну Своенной программъг (а нелъзя оспаривать, что именнобътло причиной), То, может бътть, бъгло бъ Неспраксахинони венность за 2т10 на железнодорожную

е Ка обременяло железньъе дороги,Кие другие видьг движения. Зто бълоособенно заметно в течение первъх месяцев 1918 г. Двиние постоянно нарушалось вследствие того предпочтения саТорое оказюътвалось военньъм грузам, хотя снабжение про 9полюсТвием требовало, как никогла от железвът до с Запряженнюьх усилий. Из всех причин расстройства вадорожного сообщения донесение министерства транспорта
+ 191 е еок

ИМНЕрек аи еи мере, не таково ли мнение прикомандированного к, стерств х«пот ие а Ва Ребе, труд которогоар еп» Мъ :ам же, стр. 162. уже цитировали.

угольном округе центральной Г ермании, в
сь особенно обремен И: рлинские железнье дороги, преимущественнокоторьте помимо местньъгх сообщений обеспечивали

строить. внешнюю окружную
обнаружилось, что
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особенно отмечает: загромождение станций вследствие на-
плюгва вагонов и недостатка средств тяги; все возраставшее
увеличение опозданий; недостаточно бъгстрое обращение
паровозов и вагонов; недостаток резервньх паровозов; не-
достаток персонала; закрьтие некоторьъщж участков линий
вследствие загромождения путей. :

Удлинение расстояний. --- Помимо сказанного нужно отме-
тить еще одно явление, которое не бътло свойственно только
Германии и о котором мьг уже упоминали, говоря о Фран-
пии.“ Во время войнь средний пробег груза от пункта по-
грузки до пункта разгрузки значительно увеличился. Зтот
средний пробег, которьй в мирное время в Германии рав-
нялся 119 км, достиг в 1918 г. 172 км (в 1919 г. понизился
до 138 км). Как на причиньг отого явления немепкие иссле-
дователи указьътвают: 1) на блокаду и ее последствия и
2) на далъность пробега военнъгх грузов. Очевидность вто-
рой причиньъг бесспорна. Относителъно первой необходимо
заметить, что прибрежньъге области, которъге:- до войнъг снаб-
жались частично английским углем, бътли вютнужденьг полу-
чать уголь из отечественньгх, очень удаленньщж, каменно-
угольньх округов. Таким образом блокада союзньгх госу-
дарств нанесла не только прямой ушерб, но вюшзвала и
косвеннье последствия, которюте содействовали поражению
Германии. Прекращшение ввоза предметов продовольствия
заставило немцев отправляться за отими продуктами на
очень болъшие расстояния. Так же обстояло дело и с пере-
возками картофеля, которьт из восточньъщж провинций до-
ставлялся вплоть до Рейнской области, тогда как до войнът
зти "районьг снабжались картофелем окрестньгх местно-
стей.

Зта причина настолько неблагоприятно отразилась на
железнодорожном сообщении, что зксплоатационньшт расход
на товарную единицу, сравнительно с 1913 г., возрос в
1918 г. на 44,6/..

Увеличение продолжительности обращения подвижного
состава (в днях) видно из следуюшщей таблицьг:“

1 См. наш труд: «Политика и железнодорожнъьъе Пперевозки во
время войньг».

2 Согласно «Отчету германского министерства транспорта», стр. 166.
У
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сьътрья.
В частности, особенно тяжело сказГермания нуждалась также в

необходимъгх для сплава металсплавов из других металлов,
время войньг несколько ослаб
Уупотребление железа вместо

ютвалось отсутствие меди.
антимонии (суръме) и цинке,лов. Резулътатъг опътта новъга именно из свинна, в первоеили ати недостатки. Напротив,

Меди для колосников (топки)
ности паровозов, которьгее при-ходилось Ччаще чинить; таким образом загромождалисьмастерские, особенно во время холодов и замедленного Ддви-жения, когда вследствие частъгх остановок паровозов проис-ходило весьъма вредное для них изменение температурътОтрицателънъге качества железньгх рететок в парбвочахвъзвали многочисленньге нападки со стороньъ прессьг на алезнодорожную администрацию, которая отказалась от мед-ньъх паровозньмж решеток, чтобът сберечь медь, необходимуюдля снарядов.

е
ьдостаток никеля и других редких металлов, напримерволъфрама, затруднил фабрикацию твердой стали, употреб-
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ляемой при постройке паровозов и запаснъгх частей, и заста-
вил Уупотреблять материальъг низшего качества, затрудняв-
шие содержание в исправности паровозов. Мастерские так-
же страдали вследствие трудности обработки железа в срав-
нении с медью.

Отсутствие хороших изолирующих материалов, как асбест,
каучук, неблагоприятно отражалось на поддержании в по-
рядке паровозов. Недостаточная непроницаемость материа-
лов, употреблявшихся в качестве суррогатов, весъма затруд-
няла работу и замедляла движение паровозов. В смазочнъгх
маслах бътл также недостаток. Не имелось в достаточном
количестве керосина и пакли, необходимюьж для содержания
паровозов в чистоте. Повсюду немцам приходилось прибе-
гать к суррогатам, которье далеко не в полной мере отве-
чали своему назначению. Особенно плохие резулътатъг да-
вало смазочное-масло из дегтя, которое употреблялось для
смазки осей. Вагонъг двигались все хуже, что замедляло ма-
неврьг, когда холод сгущал масло при простое на запаснъгх
путях. Кроме того работа на запаснъте путях затруднялась
вследствие двух причин, с виду незначительнъщж: плохого
качества клея для наклейки отикеток на вагоньт (так как
зтикетки отклеивались, то служащие на запасньтж путях
бюътли обреченъг на длителънюте розьски назначения вагонов)
и жалкого состояния ручнъьъх фонарей, плохо содержимъщжх
станционньтм и поездньм персоналом.

Недостаток угля в конце войнъг еще более усилил затруд-
нения в оксплоатации железньгх дорог.

Ясно, что отмеченньъщт нами недостаток сътрья, отразив-
шийся на содержании паровозов, повел к уменьшению на-
личного числа паровозов в последние годьг войньг и к значи-
телъному усилению кризиса перевозок.

Ми считаем, что в отом сжатом очерке достаточно ясно
показано, насколъко серьезен бътл кризис германских желез-
ньъх дорог и какое влияние он оказал на исход войнь,. При-
мер Германии въщвигает на первъщй план роль железнъгж
дорог в современной войне, В то время как все внимание
сосредоточивалось на военньг операциях, тьгл постепенно
истощался, вьътзвав тем ослабление германской армии и ее
окончателъньтй крах. Людендорф не ошибался, когда соста-
влял телеграммь, приведеннье в настоящей главе, /



ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЪНЯ ПЕРСОНАЛ И МОБИЛИ-ЗАЦИЯ.
елезнодорожнъй персонал накануне войнюъг.

Накануне войньг персонал германских железньх дорог со-стоял в кругльж цифрах из 786 500 человек, распределен-нюх следущим образом: .
Общее На 1 км
число линий

Прусско-гессенская. ... „560 000 ” 14,33
Баварская :......... 67000 8,37
Саксонекая . . . 50 000 17,62
Баденская .. .. 28000 15,81
Вюртембергекая ...... 22000 11,43
Мекленбургская 7000 ---
Олъденбургская ...... 6000 ---
ФЗлъзас-Лотарингская.... 3834000 16,73

Главньъте сети

Всеего на государствен-
нюх железньт доро- :ва еее ае 774 000 13,46На частньтх железнътх
дорогаж г зае 5.12 500 3,42

Общий итог. ......786 500 12,88

Франция оксплоатировала свою сеть при наличии 355 500человек, включая сюда 30 000 вепомогателъньт, т. е. при9,03 человека на 1 км.

Мобилизованнътй персонал.
В начале войньг болъшая часть служащих германских

железньжх дорог оставалась на своих местах. То же самоебътло во Франции, “ где служащие-специалистьг оставалисьна своих местах, тогда как прочие призюьвались в армию наобщих основаниях. Ота вторая категория, составлявшая при-
1 См. наш труд „Политика а железнодорожниюе перевозки во время„ всвоин“,
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близительно 10), общей численности, включала в себе:
1) агентов, которьъте не состояли на какой-нибудь специаль-
ной службе, 2) агентов, которюе хотя и состояли на спе-
Циалъной службе, но к моменту мобилизации не въслужили
шестимесячного срока, необходимого для взятия на особъп
учет, и наконец 3) тех, которюте составляли часть кадров
5-го инженерного полка (железнодорожньшт полк).

Во Франции, как только бъгли законченьг операции по
мобилизации и сосредоточению войск, железнье дороги
предоставили доволъно значительное число служащих в рас
поряжение военнъгх властей. Через некоторое время с желез-
ньх дорог бъл откомандирован второй контингент, столь
же значительъньги.

Приступая к зтим откомандированиям, французские же-
лезньге дороги старались согласовать между собою различ-
нюе нуждьъ националъной оборонь:г, --- нуждъг действующей
армии и железньщ дорог, нормалъная деятелъность которъгх
бътла одинаково необходима как для военньж операций, так
и для поддержания окономической жизни страньъ. Одушев-
ляемюге отой двойной заботой, французские тьъмловьге жжелез-
ньъте дороги (мю всюду говорим только о них, так как север-
нъе и восточнье дороги Франции болъшей частью бътли
захваченьт противником) предоставили в распоряжение воен-
нъгх властей 45 000 агентов, или 220/, своего персонала»

Известно, что случилось вследствие ятого. Усиление про-
изводства материалов военного снабжения, чему деятелъно
помогали фФранцузские железнье дороги; необходимость
ремонтировать Пподвижной состав, значительъно износив-
шийся и устарельт в резулътате военной 2ксплоатации;
потребность обслужить опюътньм персоналом жел.-дор. дви-
жение, которое получило громадное развитие (в 1915 г. оно
увеличилось почти на 30/, по отношению к 1914 г. и почти
на 40), по отношению к 1913 г.), --- все то заставило въ
ее командование вернуть в распоряжение железньх дорог
часть мобилизованнъгх агентов-специалистов.

Железнье дороги различньгх германских государств не
спешили, подобно французским, отпускать тех служащих,
которюе должнь бъгли вернуться в армию. Медлителъность
администрации дорог въгзвала даже возмущение обществен-
ного мнения. Их упрекали в нежелании предоставить в
распоряжение военньмж властей часть своего персонала.

«Подобное обвинение, -- говорила «/ейшпе Фев УМлегеша
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дешЕвенех Елзепъарпеп» в номере от 19 декабря 1914 г.могло бюъть вюъсказайо только теми, к 4понятия о задачах железньъггх
Того, --- добавляла газета, ---

То не имеет никакого
Дорог в военное время. К роме

министр железньх дорог Прус-СиИ, в согласии с федералъньъшми властями, разрешил ди-рекциям железньх дорог передавать в распоряжение дей-ствующей армии только тех служащших, которюьге не счита-лись безусловно необходимъми».Са немецкая газета замечает, что с 1 ноября- 05гло: восстановлено регулярниое движение как пасса.жирских, так и товарньгх поездов; что железнодорожновдвижение очень бътстро! развилось снонва и что военнъте по-требности -- все еще очень болъшие -- будут существоватьв продолжение всей войнь, делая в обтем задачу. железнъгхдорог более трудной и важной, чем в мирное время. Приатом справедливо указюъвала, что оксплоатация железнъгхдорог требует опьтного и дееспособного персонала. Поее мнению. те, которье утверждали, будто администрацииЖелезньх дорог могли предоставить болъше агентов в рас-поряжение армии, не понимали решающей роли железньгхЛорог вевоенное время и не отдавали (себе отчета том, чтожелезнодорожньге агентьг так же нужньг на своих местах,как и солдатьг на фронте. 5ТИ взглядь, распространявшиеся в компетентнъьх кругах,несомненно господствовали в Германии, ибо мобилизацияжелезнодорожньтх агентов проводилась постепенно и в не-значителъной пропорции по отношению к болъшому персо-налу германской железнодорожной сети. На прусской сетикоторая одна насчитьтвала у себя 560 000 агентов, селатазаявлению, сделанному министром железньх дорог в комис-сми рейхстага, число мобилизованньх к марту 1915 г. до-стигло 800 000, причем министр добавил, что ято уменъ-шение персонала, -- так же как недостаток подвижного со:става при возобновлении коммерческого железнодордвижения, --- въгзвало серьезньге затруднения.„осле года войньг число мобилизованньг агентов на прус-ской сети достигло 125 000, из коих 58 000 бъгло зачисленов деиствующую армию, а 67 000. назначено. на службу паЛинии с военной зксплоатацией.
Внпоследствии зточисло возросло ло 145 0001 ле лааа почти ,251/, всего личного состава прусской сети.У казанная пропорция бъгла несколъко въше, чем на внут-

ожного
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ренней французской сети, где она равнялась 22"/,; но нужно
заметить, что северньге и восточньге дороги Франции лиши-
лись значителъного числа агентов, оставшихся в захвачен-
ньъгх областях, и что болъшая часть личного состава обслу-
живала линии, подчиненнъьге военному управленито.

В общем относителъное число агентов, мобилизованнътх
в начале войнь, бъгло почти одинаково как во Франции,
так и в Германии. Действителъно французские железнъге
дороги конпессионньщх компаний зксплоатировались гораздо
зкономнее, чем германские. Частнюьте общества старались об-
служивать железнодорожное сообшение минималъньм чис-
лом агентов, необходимъгх для правилъьной зксплоатации;
французские общества, оксплоатировавшие. внутренние до-
роги, имели только 7,74 агента на 1 км против 1,33 в Прус-
сии. Правда, при сравнениях такого рода нужно считаться
с тем, что движение на прусских железньмж дорогах бъгло го-
раздо значителънее, чем на упомянутьгх франиузских. Но
если взять за основу сравнения размер железнодорожного
движения в поездо-километрах, то можно констатировать, что
число агентов на 10 000 поездо-километров равнялось на
рассматриваемьх франицузских дорогах 8,9, а на прусских
9,8, т. е. на первъх почти на 100/, меньше, чем на вторъг.
Из отого следует, что, предоставляя в распоряжение военнъгх
властей несколько менъшее число агентов, администрация
французских дорог принесла более тяжелую жертву, чем
администрация прусских дорог, что не преминуло кроме
таго, как зто впоследствии признали, повлечь за собой очень
серьезнье затруднения для оксплоатации.

Обеспеченность оксплоатации и правилъная деятельность
зкелезньгс дорог одинаково важньг как для поддержания
зкономической жизни странь, так и для национальной обо-
роньг. Зто положение с очевидностью следует из того, что
нами бътло указано въпие. На ото соображение опирался
министр железньгх дорог Пруссии, рекомендуя дирекциям
железньгх дорог не заходить слишком далеко в сокращениях
персонала с полъзу армии. «Общее железнодорожное дви-
жение, --- говорил он, -- должно поддерживаться в полной
мере, ибо зкономическая жизнь страньг является одним из
факторов, от которьг зависит военная мошь, -- фактором
необходимейшим для достижения цели, преследуемой вой-
ной. Но для поддержания движения, -- добавлял он, --- ну-
жен опътньшй и надежньг й персонал. Кроме того, -- заклю-



Чил он, -- агентам, которьъм не разрешено служить нафронте и которюге оставленьът администрацией во внутреннейзоне, приходитея отдавать болъше труда и усилий, чем зтонает их служба в, нормальное время; въшолияя своюежедневную работу, они исполняют свой патриотическийдоЛг и содействуют по мере своих сил достижению конечнойцели войньъг».
Численности персонала германских" железньгх дорог бълнанесен особенно сильъньй ущшерб осенью 1916 г., когдавступление в войну Румюнии вюьъщзвало очень болъшую по-требность в людях.
Администрации прусско-гессенских железньтх дорог при-шлось тогда уступить 30 000 новьх агентов. Трудньге усло-Вия оксплоатации в продолжение зимьг 1916/17 т. доказаливластям, что сокращение персонала превзошло все допусти-мье размерьг и: что нужно отозвать с фронта некоторюгеГруппьт служащих, отсутствие которьгх сказъгвалось слишкомсильно. В 1917 я 1918 тгодах число служащих и рабочих,сняТтъ со всех железньгх дорог, достигало 215 000 человек,т. е. 380/, численности мирного времени: почти 142 000человек на фронте и 73 000 в формированиях полевътх же-лезньгх дорог. Во Франции имели благоразумие не произ-водить таких значителънътх сокращений.

Замена мобилизованногзо персонала.
Как и на франпузских дорогах, в Германии позаботились0 замещении агентов, переданньтх в распоряжение военноговедомства посредством: 1) приглашения на службу уволен-но агентов; 2) широкого применения женского труда;3) набора молодъх людей, не достигших призювного воз-раста, и затем --- людей, перешедших отот возраст, а такжесектантов; 4) применения труда пленнътг. |“Венщинь, заменившие посланньшж в армию мужчин,псполъзовались главньътм образом для содержания путей иАЯ легких работ в мастерских и бюро. Позднее, начиная слета 1916 г... их стали исполъзовать в службе зксплоатации.Сначала многих из зтих женщин привлекли к обслуживаниюосопровождения товарньх поездов, где они Уудовлетворитель-НО .въшоЛнЯяли свои обязанности. С 1917 т. их применялив качестве кондукторов в пассажирских поездах, на телеграф-пой службе и в качестве стрелочников. Но на сортировоч-
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ньх путях они оказались непригодньъми для работь. В ра-
боте по содержанию путей они не могли сравняться с хоро-
шими артелями рабочих, однако даже на тяжелой работе по
ремонту путей продуктивность их труда бътла удовлетвори-
телъной.

В 1915 г. число женщшин, занятьх на прусских железньх
дорогах, достигало 35 000, составляя 6,25/, личного сог
става, бътвшего до войнь. В то же время на внутренних
французских железнъьгх дорогах бьътло около 32 000 женщин,
что составляло, согласно отчетам дорог, от 11 до 169/4, слу-
жебного персонала, занятого до войньг. Число служащих
женщин из года в год повъпналось; в 1918 г. а
89 000 на прусско-гессенских дорогах, или 16,50/, общей
численности.

Плохое питание, тревоги войньги две опидемии гриппа --
в июне и в октябре 1918 г.-- значительно затрудняли
службу. Бътло невозможно поддержать зксплоатацию м
надлежащей вюсоте. Фабрики и мастерские по ремонту пар
возов особенно страдали от кризиса рабочих рук.

Резулътатьо,  достигнутье  работой  немобилизованньъгх,
бътли далеко не удовлетворителъньг. Продуктивность труда
пленньх (железнодорожная администрация только осенью
1916 г. решилась на зачисление их в значителъном коли-
честве в мастерские и в службу пути) бътла сначала недур-
ной, но впоследствии она стала посредственной и падала все

Ае в качестве рабочей сильг также поляков, 1
их работа бътла неудовлетворительной, затем --- солдат а
ной охранъг в качестве персонала, сопровождающего поезда,
но они не всегда бюътгли в распоряжении администрации, ще и
вообше польза от них едва оправдъгвала издержки на их обу-

“озона сила, замещавшая призванньтж в армию, умень-
шалась численно в течение первъгх двух лет войньът, а” ек
снова повъсилась и в конце концов превзошла на 4
число агентов мирного времени, которьгх она замещала; про-
дуктивность же ее все время шла на убътль.

ез.Другие мерьъ, принятьъе для разрешения кризиса жел
нодорожното персонала.

“ Так как затруднения железнодорогженого движения не
переставали усиливаться, то железнодорожная администра



1

ция бътла въшнуждена принимать акстраординарньтге мерьъг.
Так например периодьг обучения бътли значительно сокра-
щеньг и ограниченьт для болъшей части квалификаций пятью
неделями. Бътл установлен строгий порядок в отношении пе-
риодов отпусков. Поездки агентов по личньъм надобностям
бъгли сокращеньг до безусловно необходимого предела.

Мери материалъного обеспечения персонала, пострадавшетхо
на войне. 4

Специалъно для агентов и същовей агентов, раненьъте илипострадавших на войне, железнодорожная администрациясоздала различнье организации помощи. Таким образомбъгла основана в Саксонии «Помощь железнодорожньъм
агентам», а в Прусско-гессенском государстве (в половине1915 г.) --- «Обеспечение раненьтх на войне».

Как правило, агенть, раненье на войне, после их звакуа-Ции вновь принимались на железнодорожную службу.С 9той целью для них бътло создано много новътх должно-стей. Период обучения, необходимьт для занятия новойдолжности, оплачивался полньм жалованьем.

Численность железнодорожното персонала к кониу войни.
: Несмотря на кризис персонала, различньм германскимгосударствам удалось к моменту перемирия располататьболее многочисленньтм персоналом, чем тот, которьъшй ониимели до начала военньх действий. Общая численность, ко-торая в 1914 г. достигала цифрьг 786 500 человек, в 1918 гподнялась до 925 000 человек, распределеннътх Ме Баличньми государствами следующим образом:

Общее На 1 км
Е число дороги

Прусско-гессенская. . . 728 799 18,16
Баварская . .. .... . 65411 7,85
Саксонская ...... . 51649 17,89
Вюртембергская ... 2 22 983 11,33
Баденская + З. 2... .... 30507 16,33

Главнюъте сети

Веего на государствен-
нюх железньъх дорогах.913 396 16,01

На частньж "железнъх
дорогах ан. 2121716 3,483

Итого,. з.. 925 572 15,27

7
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Зто составляет повъшение на 17/, против 1914" г., не-
смотря на потерю железнодорожной сети Олъзас-Лотарин-
гии. Служебньй персонал Франции также повъгсился в чи-
сле, хотя и в менъшем проценте; численность его на главнъгх
сетях, которая к 1 января 1914 г. доходила в кругльщж циф-
рах до 355 000 агентов, к 1 января 1919 г. превюсила
391 000 (12,4 на 1 км пути), что составляет повъппение
на 115/5. :

ВОЛНЕНИЯ СРЕДИ ПЕРСОНАЛА И ВОПРОС ЗАРАБОТНОЙ
ПЛАТБ!.

Волнения замещаюшезо персонала.
Потребности призютва новобранцев заставили железно-

дорожную администрацию Пруссии на некоторое время от-
казатъься от отобрания с вновь принимаемьмж служащих под-
писки, являвшейся до войньг обязателъной для приема в со-
став служаших дороги и согласно которой заинтересованное
лицо обязъгвалось не вступать в какую-либо социалистиче-
скую партию или фракцию, а также не посещать собраний
соцпциалистических партий и не читать их изданий. Благодаря
зтому создалосьъ ненормальное положение, так как агентьг,.
поступившие на службу до войнюь, подписьвали оти обяза-
тельства, --- и зта аномалия бътла тем более поразителъной,
что запрещенная ранее продажа сопиалистических и синди-
калистских журналов в станционньщж киосках бъгла с нача-
лом войньг разрешена, равно как и пересьътглка зтих изданий
на. фронт. Когда один из членов рейхстага обратил на зту
аномалию внимание министра, последний оказался не в со-
стоянии ответить на предложенньшй ему вопрос.

Бъло ли то следствием допущения революционной про-
пагандьъ или других причин? Во всяком” случае в конце
1915 г. среди персонала германских железнюьжх дорог стало
проявляться некоторое волнение. Ото волнение сделалось
настолъко сильньм, что в продолжение несколъких дней
можно бюъгло опасаться забастовок, и представители герман-
ских железнодорожнь администраций собрались в Бер-
лине, чтобьът найти средство избежать зотого. В резулътате
правителъство вютуждено бъгло вернуться к применению
правил антиреволюционной диспиплинь, которюе частично
бътли отменень. Министр постарался напомнить по случаю
набора нового персонала, что при зтом нужно соблюдать

Мареель Пешо. 2
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ТИ ЧЕ УРИЯИ
#

правило службь, согласно которому «каждюмй агент, будучи 5
даже вне службь, должен вести себя прилично и воздержи-
ваться от посещения собраний, могущих поколебать суще-
ствующий порядок. Он не должен состоять в ассоциациях "|
или синдикатах, считающих забастовку средством действия
для поддержки их социальнъх требований».

Вопрос о праве стачек.
Администрация германских железнъх дорог не призна-

вала за своими служащими права забастовки, но синдикатьг
служащих продолжали вносить зто право в свои уставьг.
В начале войнь главная комиссия синдикатов заявила, что
подчиненньгт ей синдикатьг не будут устраивать забастовок
на транспорте, но отказалась отречься от «права заба-

- стовки», которое не признавалось централънъми органами
управления железньж дорог. Ото расхождение во взглядах
възвало в течение первьгс двух лет войньь, особенно в Прус-
сии, различнье инциденть, пока не бъгло заключено согла-
шение между прусским министром общественньтх работ и
главной комиссией синдикатов Германии. В силу зтого со-
глашения германский союз железнодорожньщж служащих
(Решеснег ЕлзепБабнег Мефрана),“ основанньъщт 1 июля
1916 г., заявил формально, в дополнение к своим уставам,
что он не принадлежит к организациям, которье в свою
программу вносят прекрашение работьг как средство для
достижения своих политических требований. Через некото-
рое время свободная ассоциация персонала службъг движе-
ния (ЕтешеугекквсЪайШслег МекБана дез дешъвсрен Мещерг-
регвопа!5) включила в свои уставьг отказ своих членов от
права забастовки. /

Действительно в продолжение всей войньг не бътло, соб-
ственно говоря, случаев забастовки на германских железньъг
дорогах. Однако некоторюье волнения местного характера
(а именно --в 1917 г. в данцигских мастерских) окончи-
лись частичньм прекрашением работь. В общшем они бътли
связаньг с требованием повъшения заработной платьг, осно-
ванньм на возрастающей дороговизне жизни.

? Зтот союз, которьъй при своем основании объединял 841 чел.,
в 1917 г. насчитьвал уже 30 000 членов. 3

п
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Вопрос о заработной плате.

«Хейцпе дез Метешз дешестет ЕлзепБарпеп» за 13 марта
1915 г. сообщала, что председатель Ассоциации рабочих и
служащих германских железньгх дорог обратился к министру
железньшм дорог Пруссии с ходатайством, в котором настоя-
тельно просил установить рабочим, служащим и вспомога-
телъньъщм агентам железньгх Ддорог специальное военное
денежное вознаграждение, основанное на однородном про-
центном расчете или на тарифной шкале, которая особенно
благоприятствовала бъг наименее оплачиваемюм категориям
служащих. и

В изложении мотивов своего требования председатель
Ассоциации указюьгвал, что хотя рабочие до минимума огра-
ничили потребление мяса, но ценьъг на прочие необходимьтге
продукть! настолъко возросли, что их жалованье стало не-
достаточнъм. |

Администрация признала основателъность зтого требова-
ния, и военньге денежнье прибавки бъгли разрешенъь не-
которой части персонала. В Баварии, например, 1 июня
1915 г. прибавка бъгла разрешена некоторьъм категориям |
служащих и рабочих, годовое жалованье которъх составляло
меньше 1 400 марок. 1 июня 1917 г. ота мера бюътла рас-
пространена на всех баварских агентов. В Пруссии, кроме
военной денежной прибавки, бътла разрешена особая денек-
ная вюгдача «на опасность» (Се айтепхшщаве) для „тех аген-
тов, которюьх обязанности службьг удерживали в районе, под-
верженном воздушному нападению противника; общая сумма
отих въгдач за 1918 г. достигла 824 000 марок. В Саксонии
низшие агентьг получали с 1 апреля 1915 г. прибавку на
дороговизну от 400 до 500 марок (с надбавкой по 50 ма-
рок на ребенка) и прибавку на квартиру. В Вюртемберге
сначала бътли установленьг прибавки на многосемейность, а
затем, начиная с февраля 1918 г., прибавки на дороговизну.

То же самое бюло и в других государствах,
Одновременно с зтим, повъшалась заработная плата ра-

бочих в мастерских и службе пути. 1
Постепенное увеличение средней заработной платьг зтих

рабочих с 1913 по 1919 г. на железньх дорогах различнъх
германских государств видно из следующей таблицъг (см.
стр. 132).

#
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Средняя заработная плата (в марках) рабочих с 1917131. по 1719194. 1
КЕ. Нала

5 5: ,
: 5 ; : со

за е Е с Не 2 во 5 кеч

| ае ИЗее е ае е : : я“! Не : п. Коп 4 ПОСЛЕВОЕННОЕ ВРЕМЯ И  РЕОРГАНИЗАЦИЯ
| : ЖЕЛЕЗНЪГ ДОРОГ.

Прусско-гессен-
| ские ..... 12781341 1483011 681 236113 4831 5 5231 5349, 14 Отражение войниьг на терманских желевзньъкж доротах.

Б: КК 326 | 5 ,аварски 1311326 1411 1541 а 3345 5328. 306), Постараемся объективно осветить деятелвность герман-
| Саксонские...|1133311 3531 1390! 1 4761 1840 2 7271 5788 334), 4 ских железньгх дорог во время войнъг.

| Вюртембергские| 1 380. 1401 1 455 1 566 2358 4281 6855 3979, 4 Знергия, проявленная ими, бъгла исключителъной. В пер-
| Мекленбургекие| 880 879 921 942 1321 2108|4830 3929, вое время войньг они находились на вьгсоте всех требований;
| Олъденбургекие 1223 1 287 1312 1 581 2183 2793 6113 4000), С серьезнье затруднения, с которъми администрации гкелез-

( ньгх дорог предстояло затем встретиться и которьге ей не уда-
лось преодолеть, являлись главнъм образом следствием бло-
кадъг и изношенности интенсивно исполъзованного подви:к-
ного состава. С другой сторонь, администрация германских"
железнъж дорог, не ожидая конца войньь, повъшала тарифът,
что възюъвалось финансовьъщм положением сети. Нужно при-
знать, что в зтом отношении Германия проводила более
мудрую политику, чем Франция.

Ке к ЕОЕ Е ИН 4 Если в первъге годъг войньг перевозки производились более
4 или менее регулярно, то зто, как мьг видели, не обходилось

без применения драконовских мер: товарньгс грузьг часто
следовали смешаннюьми кружньъми маршрутами, так как
речньъте пути не всегда давали то, чего от них ожидалось;
число пассажирских поездов бюгло значительно уменъшено;

- 4 спалъьньге вагонъг и вагоньг-рестораньг временами совершенно
отменялись. Мьъг также видели, какое расстройство внесло
в железнодорожное сообщение осуществление военной про-

1 граммъг Гинденбурга осенью 1916 г. С зтого именно момента
1 началисьъ болъшиеЕ затруднения. Так как военное министер-
1 ство потребовало для армии болъшое число служащих и

. рабочих, последствия зтого требования не замедлили ска-
заться и чувствовались до перемирия. Замещающий персо-

- нал бъл в болъшинстве случаев невюгсокого качества; от

В оти пифриь включень также вееннье прибавки. Осо-
бенное повъшение заработной платьг с 1916 г. объяснялось
дороговизной жизни, вюъшзванной блокадой. 1

, зтого страдали работьг по восстановлению и подвижной

4 4 состав, изношенньтй при исполъзовании его для военнъх
Согласено „Отчету германского министерства транспорта“, стр. 73 надобностей и годность которого начала понижать»ся. Не-

и ослед,. д которъте авторът, особенно доктор Алъфред фон-дер-Лейен,
й
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отмечали также, что военное министерство упустило из вида
необходимость своевременно войти в соглатшение с админи-
страцией железнюмж дорог, и последняя не имела времени
приготовиться к тем Усилиям, которьге от нее требовались.
Если мюьъг вспомним, что зима 191 6/17 г. бюла одной из
нанболее суровьгх, что навигация прекратилась на несколъко
месяцев и что давление блокадюьг становилось все более и
более силънюьм, мъ получим объяснение тому, каким обра-
зом германские железнъьге дороги бюъгли приведенъг к крити-
ческому положению. Пока значителъньге резервюь, особенно
в компенсационном фонде, накопленньте государственньтми
гжелезньми дорогами (главнюм. образом прусско-гессен-
скими) в мирное время и. благодаря повътшшению довоеннътх
тарифов, служили (до конца 1917 г.) для покръгия дефи-
цитов от аксплоатации, до тех пор администрация не чув-
ствовала никакого беспокойства с финансовой сторонь. Но
затем начали прибегать к повъштению тарифов.

Однако, если резервь, созданнъте до войнь, и мерьг, при-
нятье в благоприятное время в области тарификации, и
позволяли поддерживать во время войньт финансовое поло-
жение германских железньжх дорог, то политические и зко-
номические собътия, развернувшиеся по окончании войньъг,
серьезно поколебали зто положение.

Введение 8-часовозо рабочето дня; отмена сделъной работь;
увеличение окладов содержания.

На другой день после перемирия, 12 ноября 1918 г., Со-
вет народньгх представителей, взявший в руки после рево-люции управление германской республикой, обратился к на-
селению с воззванием, которое содержало в себе, помимо
других, обещание о введении закона о 8-часовом рабочем
дне. Отот закон должен бътл войти в силу. не позднее 1 ян-
варя 1919 г., но уже с ноября 1918 г. порядок 8-часового
рабочего дня начал фактически действовать на линиях госу-
дарственньгх зкелезньх дорог; кроме того бътла отменена
в мастерских сдельная работа. Непосредственньштми резульъ-
татами отих двух мер явилось значителъное уменъшение
фактического времени работьг и заметное увеличение числа
служаших. Наличие персонала, достигавшее в 1914 г.
786 500 человек, дошло в 1918 г. до 925 500 человек.
В 1919 г. оно превъсило миллион (1121745 на государ-

|
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ственнюьх железньгх дорогах), несмотря на потерю Зльъзас-
Лотарингии. В то же время жалованье служащих и зара-

ботная плата рабочих бюъгли объектом постепенньщ значи-
телъньг повъшений.

Положение терманских железньъщж дорот в 1919 з.
Итак, можно поверить фон-дер-Лейену, когда он говорит,
что состояние железньх дорог в начале 1919 г. бъгло по-“
добно состоянию изношенной машинь. Подвижной состав
уменьшился количественно вследствие вюгдачи его по Вер-
салъскому договору; расходлъгтпо восстановлению оставшегося
подвижного состава росли вместе с дороговизной матери-
алов; расходьг на персонал увеличивались, а доходът уменъ-
шались, несмотря на повъппение тарифов. Прибъгль, которая.
еше в 1917 г. составляла 786 млн марок (для всей совокуп-
ности железнюьж дорог), уступила место дефициту, которюьгй,
не считая даже необходимости уплатьг пропентов и погате-
ния основного капитала, возрос до 324 млн марок в 1918 г.
и до 4 366 млн в 1919 г.

Под страхом близкого банкротства капиталъная рекоян-
струкция стала неизбежной. Подобно многим другим стра-
нам, участницам войнь, перед Германией встала задача ре-
организовать свою железнодорожную сеть с двойной целью:
покрьть дефицит и улучшить средства транспорта. Однако
в то время как Соединенньте штать, Великобритания и
Франция тотчас установили новьш и твердьш порядок, Гер-
мания шла по зтому пути ощупью и неуверенно, что на
2-3 года продолжило кризис, порожденнъгй войной.

Закон о национализации 1920 з,
Старая бисмарковская идея, о которой мьг говорили уже

на первъх страницах отого труда, бътла возрождена Нацио-
налънюьм собранием, созванньм в Веймаре весной 1919 г.
для. обсуждения проекта государственной конституции, в
котором имелось постановление, относивтееся к железньм
дорогам. В основе зтого постановления лежала идея проекта
закона, внесенного еще в прусский сейм в марте 1876 г. |
Она требовала перехода в собственность и под управление,
государства всех германских железнодорожнъщж линий и
уничтожала даже права Баварии, которье последняя сохра-
няла по отношению к своим железньтм дорогам.
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Статьи новой конституции (89 --96) обусловливали, чтд
именно государству принадлежит право издавать законът
«о том, что касается железньж дорог, внутренних водньъгх
путей, сухопутного и водного механического транспорта,
авиации, устройства шоссейньщ дорог, посколъку зто дело
касастся общего сообщения и националъьной обороньг». Бюгло
решено, что «государство должно принять в собственность
железньге дороги, обслуживающие общее движение, и упра-
влять ими как объединенньм транспортньм предприятием».
Статья 171 указюьтвала, что «железнье дороги странь долж-
ньг перейти в руки государства не позднее 1 апреля 1921 г.
Если к 1 октября 1920 г. не будет вьътработано соглашение
06 условиях принятия, то вопрос решит Верховнъшщ суд».
Некоторье члень  Националъного собрания считали отот
срок недостаточньм и предлагали отсерочку на 5 лет. Но
болъшинство придерживалось того мнения, что необходимо
как можно бюгстрее осуществить единство управления в обла-
сти транспорта. Вследствие отого период передачи, опреде-
леннъгй вначале в один год, бътл резко сокращен под давле-
нием болъшинства. В декабре 1919 г. возникла мюгссль на-
значить передачу дорог на 1 апреля 1920 г., вследствие
чего единство управления, которое обсуждалось болъше
45 лет, бътло с величайшей поспешностью осуществлено в не-
сколько недель, в течение которюьжх правителъства герман-
ских государств должньг бъгли наспех договориться между
собой, чтобьът установить условия передачи дорог. :
<- Договор, датированньй 10 марта 1920 г., бътл утвержден

Государственньъм советом; первое его чтение перед Нацио-
налънюм собранием происходило 29 марта; второе и третье---
22 и 23 апреля. 24 апреля Национальное собрание санкцио-
нировало договор, уже утвергжденньтй законодателънътми
собраниями отделъньгх германских государств. Общегосудар-
ственньтй закон бъгл опубликован 4 мая, с введением его в
действие с 1 апреля.

Важнейшей частью договора являлась общая сумма
стоимости вътжупа. Для еве исчисления бътло решено прини-
мать в расчет основной капитал и прибюьгль от дорог. Но тоте
час же возникли тьсячи затруднений. Принципьг определе-
ния капитала бъмли различнъг в каждом государстве; оказа
лосьъ невозможньм притти к соглашению по вопросу об
амортизации, а чистая прибъгль въгчислялась самьми раз-
личньътми способами. Кроме того нехватало статистических

данньъщ за последние годьг и не бътли определеньт убъттки
войнь. В спешке голосования стоимость вюъкупа- железнюъжх
дорог пришлось" определить приблизительно.

аждому государству бъл предоставлен вьбор: или полу-
чить сумму основного капитала, исчисляемую к 31 марта
1920 г., или же, если доходьг давали предприятию болъшую
реалъную ценность, чем основной капитал, взять среднюю
арифметическую между суммой основного капитала и суммой
дохода, умноженного на 25, так как зтот доход исчислялся
из средней пифрьг доходов, полученнътх с 1909 по 1913 г.

руссия и Бавария въбрали второе решение вопроса, так
как для них расчет по цдифрам доходов за последние отчет-
нье годьг перед войной бътл более въгодньъм. Вюртемберг и
другие государства остановились на первом. Нижеследую-
щая таблица показьвает примернътй расчет железньжх дорог
каждого государства и цену, по которой они бюгли вюкуп-
леньът (в миллионах марок):“

Стоимость| Въкуп | Общие
после государ- | долги госу-

капитал войнът ством дарству
Основной

Прусско-гессенсков . 25540 3 35703 30 623 26944

Бавария везна «| 3618 4490 4054 3641

Саксония не 2014 2326 2110 1654

Вюртемберг. „е... 1398 1:329 1398 911

Баден 2 се за зае 1547 1:699 1613 1038

Мекленбург. . : 225 218 225 274

Олъденбург. . 200 225 213 156

34545 45 990 40 296

ЖХотя государство уплатило более 40 млрд марок за же-
лезнье дороги, которьге до войнът стоили гораздо менъше,
но все-таки оно сделало, -- как въразился в то время зко-
номист Домбровский в «Вешшег ТавеБ|аН», --- «великолепное
дело», так как приняло на себя долги германских государств
в облигациях, которюе, будучи вътущеньг в бумажной ва-

А
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люте, понизились очень мало в отношении их прежней стои-
мости, 1

Другим следствием поспешности законодателей бътло то,
что никто не имел времени изучить будущшую организацию
новой сети. Пришлось ограничиться поддержанием прежней
организации.

Наконец оказалось, что операция въткупа правительством
в 1920 г. железньгс дорог различнътк государств бътла не
чем инюм, как финансовъм трюком, которьй должен бъгл,
обременяя государство заботами, с виду очень тяжельшми,
показать союзникам финансовое положение Германии в наи-
более мрачном освещении; в административную деятельг
пость железньж дорог зта операция не внесла сушественного
изменения, :

Кампания 8 защиту интересов частной промъпиленности.
Новьъй порядок немедленно сделался объектом силъней-

ших нападок. Не обнаружилось не толъко никаких улучше-
ний, но наоборот технический, зкономический и финансовъшй
кризисьг все усиливались: заставляли себя чувствовать раз-
рушеннье пути, недостаток подвижного состава, слишком
многочисленньшй, но неопъттнь персонал, рост расходов,
огромнъй долг и запретителънът тарифьг. Столбць печати
в течение 1920 и 1921 гг. бъгли полньг настолъко резкой
критикой, что в последние месяцюь 1921 г. крупньъми про-
мьпшпленниками предлагалось возвращение германских же:
лезньх дорог частной промъттленности. Небезъгнтересно на
момент задержаться на зтой фазе истории германских же-
лезньтх дорог.

Предложения частной промьпшленности. --- В начале сен-
тября 1921 г. представители промъппленности изъявили го-
товность предоставить государству необходимюьте средства
для оплатьг репараций; но смьгсл зтого предложения заклю-
чался в том, что промъштленники в обмен должньг бътли
получить разного рода крупньте компенсации, Находясь под
давлением финансовътх затруднений, казавшихся непреодо-
лимьъми, правителъство не могло не подумать о предложе-
ниях, которьъе Конгресс объединения промъппленности, про-

„исходивший в Мюнхене, вюсказал в конце того же месяца:
«Промъпяленность, --- гласила резолюция, принятая в резулътатеобсуждения, --- готова договориться о способе, которюм могут бътьпредоставлень в распоряжение правителъства денъги или векселя,
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исполъзуя для зтого кредить, которюми она располагает за границей.
Но первое условие ее помощи состоит в том, чтобьг другие факторът
зкономической жизни -- земледелие, торговля и банки -- также уча-
ствовали в зтом и чтобюъг бъгли принятьг действителъньге мерюг к лик-
видации неправилъной финансовой политики, разрушающей кредит
государства одновременно с частнюъм хозяйством».

Ота точка зрения встретила сочувствие общественного мне-
ния и бътла вновь подтверждена и вьъгсказана Объединением
промъптленности в Берлине, на собраниях 4 и 5 ноября
1921 г.:

«При условии, что правителъство страньъг и рейхстаг докажут твер-
Дое решение проводить политику окономии во всех областях обще-
етвенной жизни и в частности положат конец плачевному положению
вещей, царяшему в области управления государственнютм хозяйством,
и при том условии, что обтщегосударственное правителъство не будет
пренебрегать, как оно ето делало до сих пор, правилънмми и мотиви-
рованнюьми советами промъппленности, германские промъппленники го-
товюг поддержать решение, принятое в Мюнхене 27 сентября, несмотря
на значителъньъе ухудшения, которье произошли за последнее время
в 2кономической жизни страню».

4

Но даже зти условия все же бътгли в глазах руководителей
оппозиции слишком благоприятньтми для правительства,
особенно в вопросе о государственном хозяйстве. Некото-
рье промъптленники (Стиннес, Гугенберг, Силъверберг,
фон-дер-Керкгоф) склонялись к полному разрюгву перегово-
ров, другие (Дуисберг, Видтфелъд, фон-Кенмер), согла-
шаясь на оказание финансовой помощи, вюдвигали инъе
условия. Вследствие зтого Стиннес предложил резолюции,
го. которой могло состояться соглашение. Ота резолюция,
принятая почти единогласно, гласила:

«Общегосударственнов объединение германской промъппленности
Ууполномочивает комиссию, созданную им для изучения проблемъг
предоставления кредита и которая должна составляться соответствен-
нюьъм образом, а именно --- посредством включения в нее представителей
банков --- продолжить с правителъством переговорьг по оказанию го-
сударству широкой финансовой помощи для уплатюьг репараций на сле-
дующих условиях.

Правителъством и рейхстагом должнът бътпть даню гарантии в том,
что они будут безотлагателъьно проводить во всех областях обществен-
ной жизни строгую финансовую политику окономии и одновременно
освободят зкономическую жизнь от всех оков, которюе препятствуют.
ее свободной деятелъности и развитию. 2

В частности, государственное хозяйство и все другие обществен»
ньъе предприятия должньг управляться таким образом, чтобюг вместо
болъшего обременения долгами государственньътх финансов они их от-
нъне облегчали. Одной из целей внутренней окономической политики
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пи бють преобразование всех сил нашего зкономического о
изма, не даютих сете „своей ной РаЩ ще „своей полной про, г

ную движущую силу. НА
Е а бкодимо, чтобью представители промюшлен-
Ка могли бъьъть уверень, что при их сода са

пцитнюье предприятия 6 : :удут преобраз !Су ицит : т разованъг” в
Ущие приносить достаточньй доход для уплатю

про 2 1а аи и порои предполагаемюьъх кредитов
а азом облегчат доброволь :| вую жерт:

ленники готовьъг временно принести» и Ма ае

Из зтого мьг видим политику промъпиленников и суш-
ность предложенньжх ими условий. Оговорка, обмена
«излишков доходов, достаточньъгх для покрьтия погашения
и процентов акций кредита», касаласъ главньъм образом
железнью дорог и имеет особенное значение, если мъ
вспомним, что Стиннес, являвшийся ее ггатаети уже а
добивался перехода государственньъжх железньж дорог в руки
частного капитала. «Решвспе АПоетете Хейишле», принад-
лежавшая Стиннесу, действительно напечатала 16 феса 4
статью, доказьътвавшую необходимость Пповъгсить ед
тивность труда в Германии и указьъщвавшую, что лучшим
средством для достижения отой цели бюло бет преабалает
вание всех общественньх предприятий в частньге. В зто ее
время в Мюнхене бътли созваньъг две конференции 28 одна из
управляющих дирекциями железньъх дорог, другая из пред-
ставителей технического совета министерства транспорта 5
для обсуждения вопроса о передаче германской железнодо-
ае сети в частную оксплоатацию; обмен мнениями по
зтому вопросу, хот йМена Вос отя и не достигший цели, бътл тем не менее

С политической точки зрения, сделка, предложеннал
Стиннесом, бъгла въгодна для промъпиленности. Германская
пресса нисколъко в атом не ощибалась: статьи в демок
тической «Ветпех ТавеБ|аНн», в газете Сааисессни
болъшинства „«Могудив», в пангерманистской «МиапсНне
Мечевте МасЪнсМеп», в католической центристской «С Са
ша» и в «Ртанкинет Хейишпо» достаточно кана
« ГавПсле Къпавспац» (националистическая) старалась е
казать, что передача железньх дорог избавила бъ СЕ
ленников от наложения ареста на золотье ценности, позво
лила бъг им осушествить въгодьг и вдобавок изъять от с
юзников, когда наступит ожидаемое банкротство, один из
их главньщж залогов: | а

К : 1; Ж
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«Бесцелъно скрьъвать: главная идея, которой руководствуются про-

мъьппленники, приобоетая железнюье дороги, зто -- спасти последние от

отчуждения их Антантой. Действителъно, согласно статье 248 Вер-

Салъского договора, запрешение бьътгло бъг наложено Толъко на нацио-

налъное достояние, находящееся в руках государства».

«Етефей», орган независимъмж социалистов, со своей сто-
желая взять в свою Пполъзу железньте до-

ронъг заявил, что,
«бессовестньм маневр

роги, промъпиленники вВЪШолНнЯяЛлиИ

шантажка».
10, ноября делегация Объединения промъппленников вновъ

официально писъменно сообщила канцлеру Вирту своц

условия:

«Независимо от вопросов финансово-окономической политики, под-

лежащих разрешению в согласии с парламентскими собраниями, а

также сотменюь принудителънъжх мер, сковъвающих зкономическую

жизнь, германская промъппленность считает необходимъм издать за-

кон, которъй позволит перейти к частной зксплоата-
железниюьх дорог,ции, начиная с государственньюь х

всех предприятий, находящихся еще в ружаж госу"
дарств. Осуществление отих мер возможно посред-
ством закона, которюьй разрешит продажу государ-
СтЪенави железния дорог юридическо му лицу по
назначению частной промьъшленности. Промъптлен-

ности должно принадлежать право вътработать соображения, ко-

торьюте в нужное время будут предоставлень властям и укажут практи-

ческую форму закона об отчуждении железньж дорог. С чисто зко-

номической точки зрения для железньжх дорог дело будет заключаться

в том, чтобьг в недалеком будущем поместить Под процентьг в полъзу

юридического лица (которое станет собственником железнъх дорог)

капитал, сумма которого остается еще невъяснениой. Одновременно

С зтим государство освободится от всевозможнъж лежащих на нем

обязателъств».

В заключение писъмо требует, чтобьът акции кредита рас-

пространялись за границей «толъко под руководством гер-

манской промъпиленности», которая следователъно имела в

виду заменить собою правительъство в ведении внешних фи-

нансовътк операций подобно тому, как она хотела зто сде-

лать в государственном хозяйстве вообще и в железнъмж до-

рогах в частности.
Но рабочие синдикать,ь, и главнъм образом синдикать!

железнодорожнюьж служащих, встревожились. Они “ пред-

ставили министру торговли резолюцию с протестом против

уступки железньгх дорог частной промъппленности:

рабочих и служащих, -- сооб-
«Все организации железнодорожнътх

уступку железе-
ала «Етап бинег Хейште» от 17 ноября, -- отвергают
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128 “ ф .ьх дорог частнои промъпиленности, чтобъг пометать зтому, они не
отступят перед крайними мерами синдикалъной борьбъг» :

На болъшом митинге в цирке Буша объединение германг
ских железнодорожньмж служащих протестовало с крайней
знергией. Союз железнодорожньгщж служащих также отверг
предложение промъпиленников. Несколько дней спустя /две
сопиалистических группьг-- группа болъшинства и Зее
симюъх, к которюьм присоединились против обюъкновения
коммунисть --- ответили на предложение промъппленности
десятью минималънюьми условиями; третье из отих усло-
вки заключалось в «реорганизапии путей сообщения и тран-
спорта в смюсле оксплоатации, основанной. на окономиче-
ских принципах, в кратчайший срок».

Объединение промъпнленников оказалось вътужденнъьм
сообщить через орган своего секретаря, доктора Бунар
о причинах зкономического порядка, которьъми мотивиро-
валось предложение промъшленников:
Пещ что государственное управление разрушило не

иа мого государства, но также и частньй кредит. Дефи-
Е па Що а бъть покрьта только одна треть, исчис-

добиться изменения Ба кани ПБ е аеК й. озтому первъм
ПА распространение системьът зкономии на Не Зее
5 о и чрезвъчаиного бюджетов и государственньх предприятий
Х моа 2ти последние имеют наиболъьший дефицитМу управляются. Вследствие отогоааа промюшленности просили, чтобъи ие предприятия бюли передань част
Мо И ю. нас не хватает работников” на заводах

количество "рабочей е аре Кое
рациональнь. Ясно, что желаемая аи аа
с согласия рабочего класса. Синдикатам нет е алеи та аа
сомневаться в зтом. Если удастся установить алое е Сат
Киа зжелезньжх дорог будет ала аа

зможно получить базу для кредита». 1

Отношение правительства к 2тому вопросу. --- Что же сде-
лало правителъство, которое подвергалось атаке промъш-
ленников и контрнаступлению соцпиалистов? (Оно заняло
среднюю позицию. Не отвергая формальъно услееан И Про.
мъппленников и соглашаясь, что дефицит но анстве беа
хозяйства нельъзя болъше без опасности покрьвать бол ето
нъми кредитами, оно признавало, что в области управления
железньми дорогами, а именно -- в организации и Форме
оксплоатации, необходимьъг глубокие -реформюг. «ФФ ранк-
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фуртская лтазета» вюъсказала взглядъ правителъства 12 но-

ября 1921 г.:
„ «Не исключена возможность того, что кабинет сам придет к при-

менению в деле руководства средствами транспорта и сообщений тех

приемов, какие применяются обюъчно частньъми предприятиями. Но

во всяком случае он постарается успешно провести оту реформу по
своей собственной инициативе и в некотором роде сохраняя управле-

ние хозяйством странъг. Таким образом, если и можно ожидать, что
правителъство вскоре разработает проект оздоровления железнъщж да-

рог ба почтового ведомства), то промъппленники Со своей стеронъ
должнъьъг будут признать, что государственньътй кабинет принимаег не-
обходимюьге мероприятия для внесения порядка в финансь, не уступая
давлению, проводимому зкономической группой».

Далънейшие переговорь между правителъством и про-
мьппленниками продолжались в форме компромисса на.
основе принципа, которьш должен бътл всех объединить,
а -именно-- необходимости реорганизации транспорта.
Пресса от 15 до 25 ноября хорошо отразила 9то положе-
ние вешей. Газета «Г.оса)| Апхевет» от 17 ноября, которая
вътражала мнение промъпиленньж кругов и обвиняла син-
дикать! В том, что они своей позицией сопротивления по-
мешали правительству принять условия промъппленников,
бътла въщуждена признать, что некоторьге из предложений
социалистов бъгли разумньми, а именно реорганизация
управления транспортом:

«Именно 2та, -- замечала газета, --- есть главное условие, которос
промьъшленники поставили. Спрашивается только, как понимают син-

дикать зкономическую реорганизацию управления транспортом?».

В тот же день «ТаеПсне Вшпавснаш» настаивала, чтобът
рабочие синдикать вюсказали приемлемос контрпредложсе
ние и отказались от «необдуманнътх требований». Бюло

ясно, что промъштленники надеялись найти средства согла-
шения с рабочими партиями. В самом деле, разве доктор
Бушер в своей декларации, приведенной въпце, не указал,
что «реорганизация возможна только с согласия рабочего
класса»?

«РешвсЪе АПсемете Уейшпав», орган Стиннеса, со своей
стороню говорила о «действительном содействии рабочих» и
предлагала поставить вопрос перед централъньтм профес»
сионалъньм союзом, организованним в ноябре 1918 г. по
инициативе Стиннеса и состоявшим из представителей хо-
зяев и рабочих.

Впоследствии состоялся целъш ряд конференций, болъ-
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ждали, чтА С желают добиться только участия в администора/ри а ла и вполне коммерческого ведения дела сиа с .с «4 а Ки прав должностньщж лиц. «Етап ипет 74ох ноября восполъзов 1:
|

алась сл Счеркнуть переход оппозиции к госу и евленииар Зее но Дорог, впервьге со времени издания законаа ма Открюьггтое проявление враждебностинее А 1920 г. в отот день в Зссене бъл5 | 3» между баваорс4 х ким парти
на р ртикуляризмомрхушкой рейнско-вестфальской таен 4

нНЪТХ. аргументов, въдвинутьгх зтим союзом “шавштееся усиление дефицита. ае Е

пи хотя и признало необхресса 21 и 22 ноября опубл
транспоа объявлявшие о предстоящей сдаче в архив «фиПри закона для железньгж дорог» и допускавшие, чтен Ннципов, проводимьх на практике частной То 1ностью, может бъг

“
Ть

СИ
применяем и при новом ре-

Специалье, комиссия, приглашенная государственньме м путей сообщения вюсказать свое сужденисе ока пее циональной зксплоатации железньгх дорог, изунодорожную проб / :
и облемее р У, дала свои заключения в

ервътйа А и социал-демократам, второй син-христианам, третий 4 :
СИЕ „тр бътл  составлен доктором

Ооклад социал-длемок ратов. --- Социал-зались благожелательно о г , иеполагая, что частная окспло

одимость их реорганизации.
иковала заявления министра

вюъгска-

У

е
, промъшпнлен-рабочие. Представители промъппленности утвер 1

И пате И
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оксплоатации железньгх дорог, в докладе говорилось, что
он «будет покрьт в промежуток времени, которьъг уже те-
перь можно определить». Доклад требовал от государства
субсидии, которая позволила бъг уплатить долги, вътзван-
ньъе войной. Кроме того, по мнению комиссии, финансо-
вому восстановлению железнъьгх дорог могло бъ способство-
вать правильное применение 48-часового труда в неделю
и распространение сделъной работьг.

Для общей реорганизации доклад рекомендовал принцип
такого управления железньми "дорогами, которое бътло бъ
не зависимо от общего управления и имело бъг правилънъп”
баланс. Он требовал, чтобьъг ото управление применяло на
практике методьг частной промъппленности, а именно методът
коммерческой отчетности. Что касается собственно органи-
зации, то он предлагал систему управления «гибкого и бът-
строго в решениях», возглавляемую комитетом управления,
председателем которого бъгл бъг министр транспорта. Зтот
комитет включал бъг в себе кроме того 2-3 въкших железно-
дорожньж чиновников и 2-3 представителей частной про-
мъпшпленности.

Доклад предусматривал создание аналогичнъж комите-
тов при районньх дирекциях. Кроме того он рекомендовал
создание должности советников-специалистов, одного по
оксплоатации, а другого по тарифам. На централъньътй коми-
тет возлагалось бъг регулирование вопросов содержания и
заработной платьь. Министр транспорта являлся бюг ответ-
ственньм за управление железнюми дорогами перед рейх-
стагом, а последний утверждал бъг или отвергал отчетьт
сетей,

Наконец, доклад рекомендовал возможно более широ-
кую децентрализацию.

Доклад синдикалистов-христиан. --- Отот доклад предла-
гал учреждение акционерного общества, которое состояло бъ:

1) из представителей Пруссии и других германских госу-
дарств, 2) из профессионалъньх объединений железнодо-
рожного персонала, и 3) из грузоотправителей --- промът-
тштленников, коммерсантав, земледелъцев и т. д.

Во главе акционерного общества стоял бът комитет из
5 членов, въбираемъгх из числа наиболее компетентнъгх лиц
зтого общества.

Кроме того, должен бътгл бъг бюъть учрежден администра-
Ттивньй совет из 20 членов, назначаемюьж общим собранием,

ью.Марседь Пешо,
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которьъй имел бъг право избирать и смешать директоров.„инистр транспорта должен бъл получить право государ-ственного контроля.

 Синдикалистьг-христиане предполагали погасить дефи-Цит железньж дорог сокращением расходов и повъшениемДоходов, осуществляя последнее повъпцением тарифов.дДокладе бюъгли вюсказанъг также некоторюъе соображе-НИЯ 06 организации мастерских и пополнении подвижногосостава. Наконец, он Ттребовал, чтобъг права, присвоенньтеперсоналу, ограждались, и в заключение вюъгсказътвал уве-ренность,, что железнюе дороги бюъстро станут вновь процве-тать, если их организация будет построена на вътеизложен-нюх основаниях.
Доклад доктора Сименса. << Доклад доктора Сименса бътлподписан также фон-Батоцким. Оба докладчика предла-гали создание новой комиссии, на которую бътла бъг возло-жена обязанность представить точньй отчет о причинахдефицита железньг дорог и приготовить план реорганиза-Щии. Зта комиссия должна бътла состоять из шести членов:железнодорожнъгх чиновников-администраторов (спениа-листь: административной и технической службь), 2 про-мъпиленников и 2 представителей от железнодорожнжащих и рабочих. :
та комиссия должна бъглапросоз: : /1) Возможно ли Уупраздните всякое политическое вли-яние в зксплоатации железнъх дорог?2) Нелъзя ли изменить существующий способ предста:вления отчетов, которьъй не дает возможности вюъгявить пер.воначальную причину дефицита?3) Как достать необходимюе средства для техническихусовершенствований, требуемъгх железнодорожной службой?4) Как поднять продуктивность работьт транспорта?3) Какими средствами можно достичь необходимой де-“централизации?

6) Как добиться тесной связи между управлением и по-требностями зкономической жизни?7) Как может государство контролировать тарифьт,рискуя нарушить равновесие предприятия?роскт правительъства. -- инистерство транспорта в своюочередь огласило проект финансового закона государствен-Нм железньг дорог, в котором она более или менее считал

110.4 слу-

не

ъгх докла-с мнениями, вьмсказанньими в въшеизложенньх д “
аи 1 особого внимания заслуживаютдах. Из зтого проекта“ особого в Не
пункт которье вновь встретились ф. и Кат ; 2
1923 г., осуществленной на основах бюдж :

номииИ. а

Глаевньм пунктом проекта ЯВЛЯЛлЛСЯ п. Ни ее

«елезнье дороги, находящиеся в ЛАВА Ну ЗИЧЕКА а е
ставляют, под названием «МВелезньщж дорог ер еи Тева
спениалъную собственность государства, а 1 еее е
рой“ останутся независимюми от других пр

15 ст. 92 госу-Санети железнье дороги а дата и Бе
а ной конституции, спепиелъньи хюдже та КИТ

па олжньг вестись таким образом, чтобъг финансово Спа
а ва железньх дорог в любой момент могло

и е иятие. Их отчис-а составляют автономное зкономическое предприят
ления в гие а осуда енного авления и обратно должЕнъдру ственного У ленотрасли г дар Р р
заноситься в счета по правилам, применяемъм к сношениям с третьими
лица а ; обшегосударственнюьге з аспо ен: (5 т отмененът! 5 щегосудар е законю и р ряжения Е
в тех пунктах, в которюьх они противоречать отому проекту».Е Е 4 В

Пункт 5 также обусловливал: А
Бюджет государственнъ х е е

е о независимъм :: бъьъть совершенн , За
Се бюджета. Доход должниюь п
покрюьвать расходъг.,

зак ома(Ф занизация железнъмж дороз после издания закона
г : ционализации.

в время в отношении собственно административ-
е 5 т гсъма еделен-й организации можно бъгло заметить весъма За ще

СК крет т 26 апреляное ем к объединению. Декретом от : Ки
: “пентрализации,: целью децентре с1920 г. бътли создань, с ! а

трусско-гессенских линий, др: : ля прусско-гессеУмешвеЙен): один д А ( е Ме
ка п. для баварских, третий --- ДЛЯ саксонских, Ка п

Да для вюртембергских, Ппятюш --- для баден “
аи : > для железнъгх до-2 дирекции: одна (главная) в ЕТ ТА соае

( тая) лъденя (простая в и
Сб : я : я 1921 г. саксонский,местнъьъгх железнъг дорог. апрел 2

м Р а анти ашем счерке в «Ве иеПолное изложение проекта можно найти в нашем к У
яор 1 922 г.) (« Троект реорганиза-сепет ае де5 сЪего15 де Тет » (ок тябрь

я с пупии германских железньж дорог») КИ
Г 2 Для ознакомления с подробностя :
оче и: 1 Т зганизация германских же-терк со схемами «Администрати Пе организацуие

: лъском номере « гуце депетае 4ае5 ЪК! 1 «Е еу 1 а с! епип5 де Тег»лезньх дорог», 8 ию Р
за 1222,

«+
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вюртембергский и баденский округа бътли упраздненъг и
замененюътг савяаия дирекпцпиями, так что округа осталиср
только в Берлине и Мюнхене. В 1922 г. все дирекции, как
простюге, так и главнюьге, получили общее название Дирекции
государственнъьх железнъгх дорог.

се оти организации бъгли подчиненьг министерству
транспорта так же, как Центральное управление железнътх
дорог в Берлине, поставленное наравне с дирекциями. По-
следним бъгли подчинень некоторьге службьг зксплоатаци-
онная, движения, тяги, мастерских. Но, вопреки тенденции
централизации, внутренняя организация отих служб не
везде бътла одинакова и не все они имели одинаковую ком-
петенцию.

Отмена закона о 8-часовом рабочем дне.
Параллельно с зтой объединительной реформой прово-

дился в жизнь режим труда, соответствовавший тяжелъм
требованиям момента. Закон о 8-часовом рабочем дне бътл
дан германским рабочим по коллективному договору от
15 ноября 1918 г. Но неделю спустя, декретом от 23 но-
ября о регламентации продолжителъности труда рабочих
промъпиленности, уже разрешался ряд отступлений.

Вслед за отим министр путей сообщения Гренер произвел
обследование с пелью определить, в какой мере применение
Закона о 8-часовом рабочем дне является убьъгточньштм для
продуктивности германских железньх дорог. Обследование
сразу показало значительное увеличение числа рабочих и
служащих, вюъзванное отим законом.

Так, на один зксплоатируемьш километр в 1913 г. прихо-
дилось!13,2 человека; в 1920 г. зта цифра дошла до 19,6,
ав 1921 г. -- до 18,7. Закон о 8-часовом рабочем пе
повлек за собой увеличение личного состава в среднем на
30?/,, что составило в 1920 г. 240 000 новътжх служащих
(по бюджету --- 3"/, млрд марок). п

Министр Гренер в своей речи, произнесенной 24 января
1921 г. в Гамбургской торговой палате, также заявил
(«“ейша Фез Уетеше дешвсКет ЕлвгепБарпеп» от 10 февраля),
что «систематическое применение закона
о 8 -часовом рабочем дне невозможно на
железнъьъгх дорогах и что если его осуществлять, то
он сделает невозможньъм возвращение озксплоатации к
прежнему уровню». Затем министерство государственного
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хозяйства разослало всем администрациям общественньщж
служб циркуляр (напечатанньтй в «Етеей » от 15 февраля),
требующий «документалънюжх даннъж о последствиях, кото
рьъе могло бът възвать официальное введение дополнитель
ного часа работьг для служащих и рабочих, --- главнъм обра-
зом с финансовой точки” зрения и прежде всего принимая
во внимание ожидаемую от зтой мерь зкономию».

11 марта вошел в силу коллективньй договор, не изме-
нивший однако сушественно положения. Учитьвая непре-
крашавшееся усиление дефицита, министр транспорта ре-
шил в декабре 1921 г. вътработать проект закона, уста-
назливающего продолжителъность рабочего дня способом,
наименее обременительньщм для бюджета железньж дорог.
Зтот проект предусматривал различие между фактической
работой и временем, занятьм на службе. Продолжителоь-
ность служебного дня (включая время работь, заседания,
отдьх и перемешение по делам службьт) могла достигать
15 часов. Бъгли предусмотренъг в течение года 92 нерабочих
дня, во время которюьж отдьъж должен бъл бътть непреръгв-
ньъм по крайней мере в течение 32 часов.

С января 1922 г. началисьъ по зтому поводу переговорьъ
между правителъством и синдикатами. Последние не хо-
тели вначале итти ни на какие уступки, но кончили тем, что
приняли реформу для железньж дорог (положение которъгх
по отзьъву «Могийив» требовало скорейшего разрешения
вопроса). Затруднения начались при точном определении и
разграничении «времени работьм» и «времени службъг».
Все же вопрос бътл разрешен посредством компромисса. Ми-
нистр отказался от своей идеи специалъного законопроекта,
но бътла установлена нозая регламентация, которая под-
тверждала некоторюе принципюь! разработанного законо-

проекта. Зта новая регламентация носила название: «В ре-
меннъьъе нормъ для должностяюьхХ лип, чи-
новников и рабочих служб оксплоатации
и связи железньх дорог германского
государства». Она бюъла принята 9 августа 1922.

Характерная особенность нового положения состояла в
том, что точно различались фактическая работа и время
присутствия на службе. Продолжителъность фактической
работьг стала вюъсчитъьгваться как общее правило так, что

перерьвъьг и присутствие на службе без фактической работьъг
вътчитались из общей продолжительности рабочего дня.
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Амплитуда рабочего дня, определявшегося таким образом(фактическая работа и время присутствия на службе),могла достигать 12 и даже 15 часов, соответственно родувъщолняемой работь. В случае непредвиденньж затрудне-.НИЙ в движении или експлоатации от пебовать новое удлинение рабочего дня.

Добавим к зтомч, что 9-часовой рабочий день бътл офи-пнально введен на германских железньщж дорогах постано-влением министерства транспорта от 14 января 1924 г.

рсонала могли, тре-

Бюджетная автономия и финансовое положение сети после
перемирия.

Зта реформа продолжителъности рабочего дня, позво-лившая сократить количество персонала, а заодно и расходътна него, бътла бъг недостаточной, если бът она не бътла до-полнена общей финансовой реформой. На ото и решилосьправительство 15 ноября 1923 г. узаконив предложенияпроекта 1922 г., указанного нами въппе.
Нужно заметить, что ати предложения не противоречилиДуху конституции, 92-Я пункт которой дословно гласил,что государственнье железнье дороги являются «авто.номньМм окономическим предприятием,которое должно само покръвать свои рас-ходь (включая сюда процентьтал и погашение

ньй фонд».
“ Память о политике Бисмарка, которая запутала железно-дорогеньй и государственнъ бюджеть, бътла настолькосилъна, что до тех пор совершенно не осушествлялось какоебъг то ни бътло реальное применение атого принципа финан-совой автономии, как мъг в атом убедимся, если бросим бег-ЛЬЙ взгляд на финансовое положение германских железньгхдорог после перемирия. Финансовое положение железнъгсдорог, расшатанное за время войнь, в отчетньъте годь, сле-довавшие за перемирием, сделалось еще более неудовле-творителъньюм, вследствие  прогрессивного обесценениямарки и вютекавших отсюда последствий, которьюъте отража-лись в различньж областях аксплоатации.

Отчетний 1919/20 + По официалънъм
ским данньм министерства транспорта (опубли
сокращенной форме, принятой с начала войнът
должна бътла согласно условиям Версалъско

на капи-долга) и создать резерв-

статистиче-
кованньм в
) Германия
го договора
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( Чела

: йт желез-уступить вместе с обширной территорией 4 570 е За.
й зат ия, внесени е-| сторонь, затруднения,ньх дорог. С другой : са

лезнодорожное сообщение е аи
: вагонов со -аровозов иками, вюъдача 9 000 п: Са

кам, дезорганизация персонала и т. д. отразились и
1919 г. и помешали возобновлению правилъной е. е

1
- т а е: ог. Но так как обесценение мности железнъгх дорог.
е а триждъттечение зтого отчетного годливалась, пришлось в тече :

их до уровнеревозки, чтобьг довестиповъпнать тарифъг на пер Ке
Цифрьг доходов и расходов,общего вздорожания. Ке а

Бак в зтих условиях, почти не могут бъть сравнимь 5
ифрами предъщмущего отчетного года. Так, общие доход

с зксплоатации для всех германских железньъж дорог нор
омалъной колеи возросли до 8013 млн би ама .

т й тр), из котооъ127 096 марок на зксплоатируемьй километр), (26 З94/
2 275 мли от пассажирских перевозок и багажа 28, е
общих доходов) и 5 075 млн от товарнъгх перевозок (623,32 |),
обиких доходов); остаток (663 млн) состоит из Ваал
доходов. Еще бъгстрее росли ае расходм:

: марок на: млн маробк (или 19они достигли 12 067 он
: 1й етр), из которьх 9 1! : 2:аксплоатируемъм килом 3

5 : нала, что составлялосодержанию персо :на одни расходъг по ! ЗЕ ке
42.45?/, обших расходов и 63,93“/, доходов; зта ци р
Тоа на персонал еще не содержала разного рода чрез

1 - ” - ва "ае денежнъгх ассигнований, не относимюж на счет
атации, которьге иначе довели бьт итог отих расходов

е е. или 89,76/, общих доходов. Правда коли-до ; : : :
чество персонала повьгсилось до 1 136 584 человек, е
925 572 в предьъщущем отчетном году. В резулътате зто
отчетньт год заключился дефицитом в 4 054 мли марок,
или 64 295 марок на оксплоатируемьшй километр, так что
козфиниент оксплоатации (единственньшт критерий, позво-

: ф тотй И! инансовътх езулътатов валяющий следить за ходом фина Ко п00/ мо
расшатанньъй период) поднялся До „59, Ри

, го года.9), предъдушего отчетно ИН
е 1920/21 зт. -- Следующий отчетньш год

: тации железнъг(1920/21) бъл отмечен переходом оксплоатации ж “
в руки государства. Елце чувствовались последствия

Ко К ; ет езнодо-ие е переворота Каппа; кроме Того ме
1 пации рейнсадало от оккупациожное движение стр рей

Е областей, от более или менее серьезнъьъж забастовок исн :
от значителъного недостатка угля,



А е изоиченеия.
Ду ТК

152 -ТЕРМАНСКИЕ ЖЕЛЕЗНЬЕ ДОРОГИ и ВОЙНА
Несмотря на все ето, бьтло дотигнуто заметное улучшие-ние писленности и регулярности движения поездов, В зтотгод пассажирское движение достигло 232 128 000 поездо-километров, с повъшением почти на 199), против движения1919 г. Но продолжавшееся падение денег делало финан-совюе резулъьтать! зксплоатации железньгх дорог сомнитель-ньми. Действительъно, доходьг от пассажирских и багажньъгхперевозок поднялись до 4 718 млн марок, составляя 25,71/,общих доходов; доходъг от товарнъьгх перевозок --- до 12 416млн или 67,6409), общих доходов, и разньъе Ддоходюь --- до1 221 млн. Общая сумма доходов таким образом достигла18 355 млн или 323 683 марки на оксплоатируемьш кило-метр. Но разница еще более усилилась, так как оксплоата-нионнье расходьг возросли до 31 437 мли или 554 387 ма-рок на зксплоатируемьът километр, подняв козфициентзксплоатации до 171,28“/, и создав дефинпит от зксплоата-ции в 13,28 млн марок, или 230 704 марки на зксплоати-руемьъй километр. !Отчетний 1921/223.- В течение отчетного 1921/22 г.финансовьте результатьг заметно улучшились, так как до-Ходь! росли гораздо скорее, чем расход. Но падениемарки все усиливалось, и пропорционалъно с тим увеличи-валисьъ цифрьг. Доходьг от пассажирских перевозок до-стигли 7 754 млн марок, т. е. ТолБко 16,929), общих дохо-дов, с уменъшением на 9/, против предътдущего года; ятосокращение в болъшой мере приписювалось тому, что. пасса-жирские тарифь! до того времени повъптались реже и го-раздо в меньшей степени, чем товарньте тарифьт. Доходьот товарньгх перевозок действительъно поднялись до 35 522млн марок, т. е. 77,400/, общих доходов, которьге достигли45 890 млн марок, т. е. 806 500 марок на оксплоатиру-емьъй километр. Однако расходът сократились достаточно,чтобьг заметно приблизитъся к доходам; цифра их равня-лась 49 620 млн, т. е. 872 042 марки на километр, и козфи-циент аксплоатации бъгл понижен до 108,13"/,, с умень-шением на 63 единицьг против предюьдущего отчетного года.Тем не менее дефицит оксплоатации составлял 3730 млн,т.е. 65 542 марки на зксплоатируемъгй километр.Отгчетнта 11922/23 57 Зтот период характеризуетсячрезвъчайно бюъгстрьм обесцениванием бумажнътх денег.Келезнодорожните тарифьг не отстают от него и становятся
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Нено больъшими. Резулътать оксплоатации аи
ются уже не в миллиардах, а в триллионах. Действит . т
в отчетном 1922/23 г. общие доходьг от яксплоатаци ж“
стигли 2437 млрд марок, т. е. около 46 млн на а
руемюшй километр, а расходът 2390 ри т. де С
марок на оксплоатируеммй километр. Тем не менее, Бои
весие между доходами и расходами бътло установлено; :
ласъ чистая прибъгль от зксплоатации в 47 умен
881 606 марок на километр, и козфициент е
которьй с 1918 г. превъпнал 100"/,, аи : 1

Отчетньий 1923/24 г. После отчетного 1 г. пр с
изошел полньй крах марки. Цифрюг сделались нее
болъшими. Чтобьг иметь об отом представление, Ми
что с Т апреля по 14 ноября 1923 г. (когда ра
исчисление в бумажньмж денъгах) доходюг от Е а рия
вътразились цифрой 33 393 000 триллионов и ТЯ :
ходьгв 100 993 000 триллионов. В зтот период, н ие
на все принятюье мерь, бюгло невозможно менять с ай
дорожньъге тарифьг соответственно изменениям курс а За
вследствие чего равновесие между доходами и расход с
снова бъгло нарушено, и козфициент оксплоатации возр

3

С ок затруднения и необходимость Се
тельно оздоровить бюджет железньъжх дорог привели Зама
образом министра транспорта и министра финансов по
нию, что единственное средство установить фина: ще
равновесие заключается в применении принципа равно пе
между доходами и расходами, вюдвинутого Ко 1
и возобновленного правителъственнюм проектом. нояЯ вр
1923 г. бъгло назначено днем введения нового порядка, так
как отот день бъгл днем заменьъг бумажной марки Де
Новъьъм порядок бътгл официальъно В СУ следу
шим распоряжением от 12 февраля 192. г, 4 с.
ПГ 1, Согласно статье 92 Веймарской ин К
манское государство учреждает под названием «Оешас :
КесЪеБабн» автономное предприятие, ЕО ЕЛАЕКЯ и
жданским лицом, при посредстве которого оно пе
плоатировать и управлять своей ПР еАноворона а
Зтому предприятию воспрешается Ввсякое отчу ;
общее или частное, его прав и имушеств Крете Ия Ми
Организация предприхтия может бюътпгь изменена Тол |



посредством закона. Если оно распадается, все его имушен "1ство возвращается государству:
5 2. До вступления в силу закона, предусмотренного вЧ0  Управление и наб мюдение ча предприятием вверяетсяминистру транспорта, “
5 3. «Оешщесве БекъеЪайп» принимает в свое ведениевсю общегосударственную железнодорожную сеть со всемее нмуществом, включая сюда все добавочньге предприятияи флот Боденского озера, вместе с относящимися к немуправами и обязателъствами; оно является преемникомадминистрации прежней сети для въшолнения договоров,действующих в момент его основания: оно является свя-занньюмМ С правительством общей ответственностью привъшолнении обязателъств последнего перед гтерманскимигосударствами по передаче германских железньщж  Ддорогв собственность государства. Однако ято условие не отно-сится ни к общественньт долгам государств, взятътм насебя правителъством в счет уплатьг за въкуп сетей, ни к тем,которье оно заключило впоследствии с ними при зтой опе-рации; но «Решевсне Кес:Бари» обязано обеспечить пога-шение зтих долгов,

5 4. Германское государство остается собственником же“лезньъх дорог, входивших до зтого времени в государствен-Ную сеть, а также и тех, которюье будут построень! впослед-ствии,
5 5. До вступления в силу закона, предусматриваемого5 10, «Оешзсве Вес леБари» может покрьъвать свои чрезвъ-чайньге потребности при помощи займов, обеспеченньм егодоходами. Условия зтих займов и установление их гарантийподлежат, как и. в прошлом, утверждению министра финан-сов.
56. «Оешеспе ВесЪзБалп» является совершенно само-стоЯТелъньМ от тосударственного управления; вследствие9того законь! и распоряжения германского общественногоуправления не применимъг к нему в полной мере, однако оноостается подчиненньм им до нового распоряжения. Особъгаустав определит его взаимоотношения с въгсстей контроль-ной палатой. Что касается взимания налогов, то его поло-жение остается таким же, как и у прежней сети.
1 Зтим параграфом предусматривается закон от 30 августа 1924 г.,относящийся к учреждению Общества государственньтх „железньмж до-пог (см. далъше стр. 161 и следующие),

А
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Е 7. Во всех случаях, когда заработная плата не опреде-
лена законом, железнодорожнъьт персонал получает жало-
ванье наравне с другими общественнътми Ми
Однако «Решсре КВек5Ъарп» может  разрешать 9
въгсокие ставки, если та мера будет оправдютватъся потреб
ностями: зкоплоатации и утверждена министром Пан

5 8. В общем бюджете и в отчетности государства а
годно должньг фигурировать: 1) чистая прибътль от е
атании и 2) часть расходов предприятия, ааа Х
покрьтию долга, произведенного при Ннацион се
сети. «ОешБспе НексреБарн» долна покръвать свои р
: т ственньгх средств.

а ее в силу МН маза рита а
дующим параграфом, ни одна из нижеуказаннътж оп Ка
не может бътпть произведена без содействия е акаа ТА
1) установление а А ана И ке е
ланса,; заключение отчетного года; ) изменение Мае
норм; 3) изменение заработной платьг персонала, служащиз

1 ева может передать свои полномочия пе
полнения зтих Ну ки НК Ще И

орого не определен). Ми
е КВ ка сведения о финансовом пол
сети, а правителъьство обязано поступать так же по е

Со (03 Пие распоряжения остаются в силе об
- до того дня, когда особъщт закон деталъно вюгработает ак

вия нового режима. Оти предписания не долен пее
речить закону 30 апреля 1920 г. о национализации жел
ньх дорог и Версалъскому договору. СК

Многочислениьме официалънме заявления министра пе
спорта подчеркивали все значение нового ае кото
рьй окончательно подтверждал финансовую а Ме
германских железнъг дорог, осуществлениую ри пи
установления равновесия между доходами и рови Ке
заявления опирались на такой принцип: «не делат раси
дов, которьъж нелъзя соответственно покрътъ».

Их полезно запомнить всем странам: Ма
«Государственнье железнье дороги не отли

1 «Хеште Чев Метет; деш5снег Елзепрарпеп» от 8 и 22 ноябоя
1923 г. :



других промъпиленньгх предприятий: они должньг оплачи-вать свой персонал соответственно общей стоимости жизни;они должнь! покупать уголь, железо ит. п. по коммерческойцене. Если они не сумеют покрьть свои ра сходьъг доходами,полученнюми от соответствуюжих тарифов, то придется при-бегнуть к новъм въшускам бумажнътх денег и заранее отка-затъся от их устойчивого курса.
Однако существенное условие финансового восстановления

"ермании состояло в том, чтобъг страна доволъствовалась
произведениями своей собственной промъпнленности. Когдабюъгло решено последнее повъпшение «стабилънъгх тарифов»,предстояло покрьть дефицит в 545 000 триллионов марокв конце текущего отчетного года. Если бът тарифьг не бъгли
повъппенъ, каковьг бъгтли бъг последствия зтого? Ежедневнаяпотеря государственньътм казначейством 3 400 триллионов.А нужно заметить, что с 1919 г. администрация железньгхдорог не могла создать ни малейшего резервного фонда.

прочем повъпление «стабилънъщ» железнодорожнъг тари-фов далеко не достигало уровня нен на материаль, необхо-
дим для зксплоатации железньх дорог. Понижение пен на
германский уголь могло бъг привести к сокращению общихрасходов, но захват Рурской области принудил железните до-роги государства к покупке заграничного угля.

редняя цена германского угля для железнъщ дорог, то-
ждественная с ценой английского угля, вьъщзютвает в настоя-
щеес время расход на 4,2 млрд больше, чем в мирное время.елъсъГ и железньге балки стоят почти на 4 млрд дороже,
тогда как товарньъе тарифь! достигают только Пполовинъг
2того повъпнения.

Таким образом, --- заключил министр, --- почва для по-лучения кредита и полного оздоровления предприятия под-
готовлена. Улучшение уже дает себя чувствовать. Министрфинансов совершенно согласен со мной». "

так, администрация германских железньх дорог, въу-жденная серьезностью финансового положения принять не-медленнюьге окономические мерьг, не поколебалась отказаться.от всевозможньжх ухищрений и случайнюьшщ мер для того,чтобьг поразить зло в корне. Она возвела в принцип авто-номию железньж дорог; она постановила, что последние
должнюьг отньне окупать сами себя; она оздоровила их бюд-

1 «Хейше дез Мететз дешестет ЕлвепЪабпеп» от 20 декабря 1923 г.
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жет, а следователъно и государственньй, отделив Па
от другого. ЗОта политика, соединенная с Ае «
ясной программой -сокрашения -расходов (ок ма
зксплоатации, пересмотр а а е Ке

: именение закона о 8- .
Ке Неа персонала), имела пер На
резулътатом то, что с 1 января 1924 г. ЗА са С!
тации и погашению, приходившиеся на долю обътч обр
жета, бътли полностью покрютъь доходами от пассажирс

, ок.
1 оо ананни и автономия всех бюджетов се.
казаться целью, к которой должна стремитъся здоровая
логовая и административная политика. РНК ра

Конец отчетного года (с 19 декабря г. по са а
1924 г.) прошел при зтом новом финансовом режиме.

зтот период времени доходъг от оксплоатации возросли до
1 235 млн золотьж марок,” а расходъг до 985 млн, нае
чистую ра е млн и соответствуюший коофициен

со Ми :

цени 1924125 аз. Следующий отчетньшй год также
делится на два семестра, вследствие перехода зксплоатации
сети с 1 октября 1924 г. в руки Общества государствен-

лезнъх дорог. ,
Е ее Ка и (с 1 апреля по НВУ чан в Ки
доходьг от зксплоатации возросли до 1 954 млн золотьх м
рок, расходъг--- до 1465 млн, -а чистая прибъгль то
489 МАН, Т.е. 20 292 ЗОЛОоТЪгХ марки на Че

километр. Козфициент оксплоатации таким образом п
4. ;

ее е ет (с октября 1924 г. по 31 Кук
1925 г.) , составляющий первъм период оксплоатации з
дарственньтм  обществом, общуие по оро “.
2 028 млн золотьг марок, расходъьг -- до 1 75 МАН и чист
прибютль --- до 277 млн, из которьх 4 200 000 поло ма
рок пошло на уплату долга и 142 469 000 марок --- на чрез
въщайнюьте расходь, списанньге под названием меко ЩЕ
ного расхода из Ке ауто в резуг :
тате составило ЧчистьЩ остаток в 130 140 0 а
рок. Козфициент аксплоатации вновь повюсился до 86,38"/;
но из зтого повъшения не следует вюмводить очень опреде-
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ленньж заключений, ибо доходьг, так же как и расходъьъг же-лезнь дорог, не распределялись равномерно между различ-
нюъми месяцами года.

Общество установило бюджетнъте предположения своегопервого отчетного года на период времени между 1 октября1924 г. и 31. декабря 1925 г.. т. е. на пять триместров, оста-вляя таким образом старь й метод администрации герман-ских железньх дорог, согласно которому финансовьщй отчет-
нъ год считался с 1 апреля по 31 марта, и приурочивая
отньтне финансовьй отчетньт год к календарвому году. Оно
ИСЧИСЛЯЛО доход от зксплоатации в 5 443 млн золотьх ма-рок, расходьг--в 4552 млн и чистую прибьгль--в
891 млн.

Изложенньъе предположения осуществились почти Ппол-ностью. В зтот отчетньй год доходьг действителъно подня-
лись до 5 669 млн золотьг марок, из которьх 3 537 млн --от товарнътх перевозок, 1 711 млн -- от пассажирских пере-
возок и 421 млн различньж доходов; расходъг по зксплоата-
цЦии достигли 4850 млн, из которьх 3 014 млн на персо-нал, --- так что в резулътате чистая прибюьгль от оксплоатации
равнялась 819 млн золотьх марок. Так как репарационнюьге
платежи, дивидендьг и резервъьг составляли только 663 млн
То остался чистьй излишек в 156 млн, которъгй бътл пере
числен на 1926 отчетньй год. Козфинциент зксплоатации на
1925 отчетньй год вюгразился в 85,56/..

Проблема уплать репараций и план Даузасва.
В то время как государственнье железнье дороги завер-

шали свою финансовую реорганизацию, перед ними встала
другая задача, явившаяся резулътатом разрешения про-
блемьг репараций.

30 ноября 1923 г. комиссия по репарациям решила учре-
дить два комитета союзнъьгж окспертов, с целью изучить в
соответствии с постановлениями ст. 234 Версалъского до-
говора средства и платежеспособность Германии.

Между отими средствами наиболее значителъньм явля-
лась сеть германских железньжх дорог; в то же время она
могла бъть наиболее легко исполъзована для репараций.
Первьй из комитетов, под председателъством генерала
Даузса, поручил “ двум компетентньтм  специалистам --
Вильяму Акворт и Г. Леверв -- приступить к основатель
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ному изучению германских железньгж дорог с точки зрения
ожидаемой от них продуктивности и наилучшего способа их
оксплоатации.

В подробном докладе“ оти два оксперта изложили сна-
чала причиньг дефицитности германских железнъьщж дорог и
мерь, как принятиьге, так и предстоящие для ее устранения.
Они указювали, что если германская сеть, подобно сетям
других стран, перенесла тяжельшй кризис после войнь, то
в отом бюъгло отчасти виновно правителъство страньъ,
содержа с одной стороньг болъший, чем нужно, персонал, а с
другой --- производя чрезмерное расходование капитала на
излишние устройства. Но вместе с тем они отмечали улуче
шение положения сети и напоминали, что германские же-
лезнье дороги с 15 ноября 1923 г. полъзовались финансо-
вой автономией. Постройки, производившиеся за счет капи-
тала, бътли приостановлень, а тарифъьг повъшень. При зтом
зкспертьг вътразили уверенность, что при разумном управле-
ний под единьм контролем и при соответствующей тариф-
ной политике германские железнье дороги могли бъг без
труда давать значителънуто прибютль. Ото улучшение могло
бът бътть достигнуто более окономньъмтм управлением без
ущерба для германского населения; но для отого необхо-
димо бюъло порвать с традицпией и отказаться от государ-
ственного управления, которое участвовало в оаксплоатации
железньщх дорог прежде всего в правителъственньмжх интере-
сах и лишь отчасти имело в виду покрютие процентов на
вложеннъгй капитал.

В заключение окспертьг рекомендовали передачу герман-
ских железньжх дорог анонимному обществу. Вопрос заклю-
чался не в изъятии железньгх дорог из управления Герма-
нии в пользу союзников, а единственно в требовании кон-
трибуции, которая соответствовала бът скромному доходу с
основного капитала. Как только зта контрибуция будет
вътлачена, никаких возражений против германского упра«
вления не встретится.

После отого заключения, комитет окспертов внес ряд
предложений, которюге в плане Даузса бьъгли сформулированъ
следующим образом.

Комитет предлагал потребовать от германских железнъгх
дорог в уплату репараций 11 млрд золотьгх марок в виде

Я :
З-е приложение к 1-м апорту комитета окепертов., репор
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залоговьтх облигаций первого разряда, приносящих 5/, плюс
1"/, в год на образование амортизационного фонда. Основ-
кой капитал германских железнъгх дорог при исчислении в"
золотюьх марках бътл определен в 26 млрд. Чистьшй доход от
железньх дорог за вътчетом значительнъьх расходов, конечно
преувеличеннюьтх и отнесенньтж на счет зксплоатации и содер-
жания сетей, достигал до войньъг 1 млрд марок. Процент с
зтих облигаций составляет сумму меньше 35 /, основного ка-
питала, что представляет весъма умеренную тяготу (для
основного капитала) по сравнению с той, которую несут же-
лезнодорожниюге сети многих других стран.

В ближайшее время предполагались следующие платежи
процентов:

в 1924/25 г. ва... 330 млн золотьгх марок,
5 1925/36 1 еее ре ба млн Би 5 А
„1926 27 пана ие 990) МАН > »
» 1927,28 г. и последующие годъг 660 млн золотьж марока

Сверх 11 млрд в облигациях, новое железнодорожное
общество имело бъг капитал в 2 млрд привилегированнътх
акций, а остаток его основного капитала, т. е. 13 млрд, за-
ключался бъг в обюъжновенньгх акпиях. На 1"/, млрд приви-
легированнътх акций предполагалось отложить в кассе обще-
ства для продажи населению, чтобьг создать необходимиюе
фондюъг для уплатьг сущшествующего долга и предстояших
расходов на капитал. Прибюътль от продажи осталъньтх
500 млн привилегированньщж акций и всех обюжновеннь
акций отдавалась бъг германскому правительъству.

Железньге дороги должнь бьгли управляться советом, со:
стоящим из восемнадгати администраторов; девять из отих
администраторов избирались бъг германским правителъством
и частньми держателями привилегированньм акций; осталь-
ньъте девять (из которюх пять могло бъть немцами) назнача-
лись бъг облигационньм трестом. Следователъно предпола-
галось, что в совете из восемнадцати членов могло насчить-
ваться четьрнаднать немцев. Председатель совета и дирек-
тор железньгх дорог бътли бъг немцъг.

МВелезнодорожное общество получало полную свободу в
ведении своиХ дел, но германское правителъство должно"”
бъгло всегда вести необходимъги контроль над тарифами и
аексплоатациеи зкелезньж дорог, чтобьът помешать всякому

2 Цифра окончательно принятая: 200 млн марок.
Цифра окончательно принятая: 595 млн марок.г
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липеприятию и защищать интересьг публики. Однако отот
контроль никогда не производился бът таким образом,
чтобьъг он мог помешать обществу железньж дорог достиг-
чуть верного и справедливого возмещения своего капитала.

Комиссар железньгх дорог представлял бъг интерес дер-
жателей облигаций. Его главная функция, когда не проис-
ходило недостатка в уплате процентов, заключалась в при-
нятии отчетов, статистических данньщ и сведений о финансо-
вом положении сети, а главньм образом--наблюдат», чтобът
ничто не угрожало интересам держателей облигаций.

Учреждение Общества тосударственнъх желевнъх дороз.

На основах именно отого проскта и бъл вотированзакон
обучреж дении Общества государственнъ х
железнь х дорог, принятьй 30 августа 1924 г.рейхс-
тагом с согласия рейхсрата.

Новое обшество носит официальноев название БОешесре
В.есоеЪабнеезе сай; его местопребьътвание -- Берлин. Фи-
нансовьщ отчетньй год общества начинается 1 января, а
кончается 31 декабря каждого года (однако первъй отчет-
НьЩ год начался 1 октября 1924 г., а закончился 31 де-
кабря 1925 г.).

Административниюьй совет учрежден на въпне-
указанньх началах. Членами административного совета
должньг бътть «опьгтньте деловьъе люди или лица, компетент-
ньъе в технических вопросах, касающихся железньщж лооог».
Они не могут состоять в рейхстаге или в сейме какого-либо
из германских государств, или входить членами всегерман-
ского правителъства или правительства какого-нибудь из
германских государств. Председатель административного
совета должен бъть по происхождению немцем.

Функции совета состоят в контролировании ведения дел
обществом и в разрешении всех важнъж вопросов, како-
въми являются: назначение главного директора и предла-
гаемъгх им въсших должностньъщж лиц; установление бюд-
жета; сведение баланса и счета прибюътлей и убюътков; рас-
пределение прибъглей: расходование имеющихся фондов;
разрешение компании производить операции займов или.
кредитования; установление ставок жалованья и заработной
плать; принятие на счет капитала всякого расхода сверх

предела, установленного советом.
а!Марсель Пешо,
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Дирекция, под контролем совета; управляет делами
общества. Она состоит из главного директора и одного или
несколъких директоров. Все зти должностнье лица --- немцъг.
Главньй директор назначается советом на три года при
болъшинстве 2/, голосов. Он имеет право бъть переиз-
бранньм. Директора назначаются по его предложению со-е

 ветом. Главньй директор и директора во всякое время могут
бътпъ смещенюъг при том же большинстве голосов. Оли
должнь проявлять «за время своей деятельности заботли-
вость хороших коммерсантов». Главньй директор ежеме-
сячно доставляет совету все нухжнюге сведения о финансовом
положении и со состоянии предприятия.

Комиссар назначаестся для наблюдения за въшолне-
нием репарационньгх обязателъств. Он избирается на три
года простътм болъшинством голосов из иностранньщж членов
совета и может бъть переизбран. Его функции кончаются с
погашением репарационнъьтх обязателъств. Он может прини-
мать участие в заседаниях совета и комиссии, но без права
голоса, и имеет право инспектирования всей сети и всех
учреждений и бюро общества. Ему сообщаются все отчетьт,
сметьь, статистические даннье и т. п. Он может также
требовать смещения главного директора за нарушение
устава общества. Ему присваиваются исключителънъге
права в случае, если общество не производит надлежащих
платежей в счет репараций. Оти функции бъгли довереньт
одному из окспертов, которому комитетом Дауазса бътло по-
ручено изучить положение германских железнътх дДорог,
именно г. Леверв, главному инженеру общества Орлеанской
железной дороги.

Механизм финансового управления общества
следующий.

Чистьъе прибьъгли от зксплоатации, за покрьгтием расхо-
дов по зксплоатации, назначаются: 1) на уплату процентов
и погашение репарационньгх обязателъств; 2) на уплату.
процентов и погаштение других  обязательъств и займов;
3) на образование резервного фонда для покрътия могу-
щего бътъь дефицита от оксплоатации и обеспечения пра-
вильной уплатьг процентов и погатения обязательств. В
зтот фонд ежегодно отчисляесется 2?/, валового дохода, пока
он не достигнет максималъной суммьг в 500 мли золотъгх
марок.

За въчетом зтих сумм, чистая прибьгль расходуется: 1) на
ч,

5
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уплату недоимок по привилегированньм акциям; 2) на
уплату дивиденда по отим акциям.

Остаток оставляется про занас, на случай зкстраординар-
- пьгх расходов, чтобъьт оплачивать (начиная с 1935 г.) приви-
легированнюье акции и для расходования, в случае надоб-
ности, как дивиденд.

Первиъге резулътатги реорзанизации зерманских железниъжх
дороз.

Уже можно судить о резульътатах нового режима автоно-
мии, которъм пользуются германские железнюьге дороги.Доклад комиссара германских" железнъ
дорог комиссии по репараниям от 18 июня
1926 г., излагающий резулъьтатьг зксплоатации за 15 меся-
цев, с 1 октября 1924 г. по 31 декабря 1925 г., идоклад
от 1 июня 1927 г. указмвают излишек доходов над расхо-
дами: первюьй -- сумму в 819 мли золотьх марок за 1925
отчетнътй год, а второй сумму в 860 млн за 1926 отчетнъга
год. Вспомним, что козфициент зксплоатанции в 1925 г.
составлял 85,56!/). В 1926 г. оц понизился до 81,062/..
Келезнодорожное движение вновъ приобрело активность,

" сравнимую с довоенной: тоннаж грузов, персвезенньг в
1925 г., толъко на 6,7/, бъгл ниже 1913 г. Покилометровьгй
тоннаж в 1925 г. повюъсился на 8,8/,, ав 1926 -- на 14:76
против 1913. г. Что касается числа перевезенньъщж пассажи-
ров, тов 1929 т.«оно бюло на“ 33,6"/, въпше 1913 тоа в
1926 --- на 15,4"/; в числе пассажиро-километров отмечено
повъппение в 1925 г. на 33,7/,, а в 1926 -- на 17,3)..

: За первьй год осуществления плана Дауозса (с 1 сентября
1924 пт. но 91 августа 1925 г.) абщество желечньт дорог
уплатило 200 млн золотьжх марок --- сумму процентов с его
репарационньх облигаций. За второй год (с 1 сентября
1925 г. по 1 августа 1926 г.) оно уплатило 595 млн. За
третий год (с 1 сентября 1926 г. по 31 августа 1927 г.)
сумма его платежей по облигапиям возросла до 550 млн.

а



ЗАКЛЮЧЕНИЕ.
Такова история германских железньгх дорог с 1914 г.

В продолжение зтого периода немецкие железнъте дороги
бюъгли призваньг играть первостепенную роль как военного,
так и зкономического порядка. И они оказались в состоя-
нии ее въшолнить. Благодаря Ппревосходной технической
подготовке, основанной на промъшленной мощи страньг и
весъма значителъном железнодорожном движении, герман-
ские железнюге дороги составляли, когда разразилась война,
один из главньж олементов зкономической оборонъг странъг.
Они представляли собою военную машину первого разряда.
Ничего не бьътло упущшено из вида, чтобът придать им в зтом
смътсле несокрушимую мошь. Германская сеть не только
могла в случае войньг реально содействовать обороне
странь, но благодаря совокупности всевозможньгхе техниче-
ских усовершенствований бътгла в состоянии способствовать
развитию наступателъного плана генерального штаба. Про-
стого взгляда на карту железньмж дорог бъгло достаточно,
чтобьът иностраннье военньге авторитетьг могли составить
себе представление о6 атом плане.

Хотя железнодорожная программа Бисмарка не бъгла
осушествлена в том виде, в каком ее Ммюъгслил «железнъш
канцлер», германская империя все же пришла, хотя и не-
сколъко в иной форме, к сосредоточению зксплоатации раз-
личньгх сетей таким образом, что как только руководство
собъптиями переходило в руки военньгс властей, железнюге
дороги в действителъьности представляли единую сеть. Лю-
бопютно, что то, чего Бисмарк не мог сделать в мирное время
и при апогее могущества Германии -- создать государствен-
ную сеть, --- осуществилось после военного краха Германии,
в опоху ее финансовой и зкономической катастрофьг.

Германии не приходится сожалеть о жертвах, принесен-
ньгх ею до 1914 г. для того, чтобъг иметь мощную железно-
дорожную сеть, ибо германские железнюье дороги много спо-
собствовали продолжителъности ее сопротивления и отда-
лению часа гибели. Муъг показали всевозможньге затрудне-

| роковьъте последствия означенной политики в железнодорож-

„.вать на зтих двух принпипах реорганизацию зжжелезнодо-
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ния, которье пришлось преодолеть ее правителям. Если бъг
в отой тяжкой задаче железнюье дороги кончили тем, что
не справились с ней, то ото бюьъгло бъг не по причине недоста-
тачной технической подготовки и не вследствие слабой онер-
гии персонала. Мъг сльъппали крики о помощи Людендорфа,
указьтвавшего на трагические усилия началъников, ответ-
ственньге за исход боръбьг с резулътатами блокадьу, еже-
дневно становившимися все более и более серьезньъми. С
французской стороньг к зтой блокаде зачастую относились
пренебрежительно и насмешливо. Между тем из истории
германских железньгх дорог за последние годъг войньг с оче-
видностью следует, что та блокада, которую иногда пред-
ставляли смешной, являлась одним из наиболее действи-
телънюьх средств дезорганизации германских железньщж Ддо-
рог, которая в свою очередь широко способствовала ослабле-
нию германской армии и еве окончательному падению.

Война подвергла германские сети испьгганиям, одинаково
тяжким как с финансовой, так и с технической и коммерче-
ской точек зрения. Оти испьътания бюътли еше отягченьт поли-
тикой «вздутия цен», проводившейся правителъством Гер-
мании после войньъ. Но из ряда фактов видно, что Германия
и в отой области мужественно боролась, чтобьг ограничить

ном деле. Оченъь бътстро, в противоположность другим стра-
нам, она приняла нужнье мерь, как бъг тяжелъг они ни

бътли, чтобьг попьгтаться уравнять свои доходьъ с расходами.
Оставив квазитрадиционную политику, она не поколеба-

лась отказаться от смешения финансов железньжх дорог с
государственньми финансами, вюъдвинуть принцип авго-
номии железньх дорог и их финансоевого равновесия и осно-

рожной сети. Временами, в годь, следовавшие за оконча-
нием войньь, можно бьъгло даже думать, что Германия отка-
залась от формульг государственного управления и приняла
режим оксплоатации сети обществом.

Но если проекть, разрабатьгтвавшиеся в атом смъгсле, по-
терпели в то время неудачу, то идея, на которой они осно-
вътвались, не исчезла и несколъко лет спустя ей суждено
бъгло возродиться и бъть принятой в обшем плане финан-
совогоа оздоровления государства и определения репараций,
въгработанном комитетом Даузса. Естественно, что для
зтого имелось в виду извлечь часть средств из германских
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железньх дорог, которьъе не переставали бюъть одним из
наиболее важнюьж злементов окономической мощи государ-
ства. Если все же в данном случае оксплоатация сети бъглапередана государством обществу, то не нужно скрьвать,
что 9то общество, состоявшее одновременно из националь-
нъ и интернационалъьньмж олементов, бътло болъше по види-
мости, чем по существу, промъппленньъм обшеством. В дей-
ствительности оксплоатация германских зжжелезнью дорог
осталась гораздо болъше, чем то кажется на первьщ взгляд,
озксплоатацией государственной.

Какова бът ни бътла сущность Того вопроса, но то обстоя-
тельство, что германские железньге дороги, успешно способ-
ствуя защите странът во время войньь призваньг и ньъшще
играть первостепенную роль в работе зкономического и фи-
нансового освобождения странюь, заслуживает особенного
внимания.
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