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Овчаров Валентин Владимирович 

Г. Красноярск. 

К вопросу об организации материально-технического обеспечения 

войск, перевозимых по Сибирским железным дорогам в годы Первой 

мировой войны 

Вопрос об использовании железных дорог в военных целях был поднят 

в России в сороковых годах XIX века крупными специалистами в области 

транспорта Николаем Семёновичем Мордвиновым и Петром 

Александровичем Языковым. В частности, Николай Мордвинов, будучи 

уверенным в том, что для России железные дороги особенно важны и 

необходимы, предлагал сократить расходы на содержание армии, а 

высвободившиеся при этом деньги использовать для строительства новых 

железных дорог. Уменьшение же количества войск при наличии в стране 

разветвлённой сети железных дорог не скажется на обороноспособности 

государства, ибо воинские части и подразделения можно будет с успехом 

перебрасывать «от одного до другого края России, из того состава армии, 

какая признана будет для государства нужною».  

Несколько позже, в 1841 г., Пётр Языков, в будущем генерал-

лейтенант, директор департамента железных дорог, в работе «О дорогах, 

составляющих стратегическое значение», предложил использовать железные 

дороги не только для переброски войск на театр военных действий, но и для 

широкого маневрирования войсками в полосе фронта. Одновременно встал 
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вопрос о материальном обеспечении войск, перевозимых по железной 

дороге. 

Материальное обеспечение войск, перевозимых железнодорожным 

транспортом, как составная часть тылового обеспечения, направлено на 

поддержание воинской части в боеготовом состоянии и создании условий 

для последующего успешного выполнения поставленных задач. Оно 

включает в себя обеспечение личного состава перевозимых войск горячей 

пищей и продуктами питания, водой (в том числе, кипятком), снабжение 

вагонов топливом, материалами и приборами для освещения, а также 

съёмным воинским оборудованием. Весь этот комплекс непростых задач был 

возложен на ведомство военных сообщений. 

6 декабря 1895 г. инженер по производству работ Николай Павлович 

Меженинов телеграфировал в созданное при Комитете Сибирской железной 

дороги управление по сооружению магистрали: «Сегодня в 2 часа дня 

прибыл первый поезд в Красноярск при торжественной встрече городских 

жителей». 

Первый воинский поезд с нижними чинами прибыл на станцию 

Красноярск 10 декабря 1896 г.  

Однако учреждение военных сообщений в городе появилось лишь 

после ввода в постоянную эксплуатацию железнодорожного моста через реку 

Енисей. Военный Совет, рассмотрев представление начальника Главного 

штаба, «положил учредить» управления военных комендантов 



3 
 

железнодорожных станций в Иркутске, Красноярске и Стретенске. Решение 

Военного Совета было закреплено приказом по военному ведомству от 26 

августа 1899 г. №237. Первым комендантом железнодорожной ст. 

Красноярск Высочайшим Повелением от 22 сентября 1899 г. был назначен 

штабс-ротмистр Андрей Мечиславович Кульпинский. 

Первый опыт массовых воинских перевозок по Сибирской железной 

дороге 1899 г., когда части Русской императорской армии следовали на 

восток к местам постоянной дислокации Маньчжурской армии, выявил ряд 

недостатков в системе материального обеспечения перевозимых 

железнодорожным транспортом войск. Для решения проблемы 

материального и технического обеспечения перевозимых войск на ст. 

Красноярск в конце 1903 г. был построен воинский остановочный пункт. 

Следует отметить, что на Сибирской железной дороге воинские 

остановочные пункты имелись лишь на станциях Обь, Красноярск и 

Иннокентьевская. Все они были устроены по одному общему типу. 

Изначально при проектировании ст. Красноярск были учтены интересы 

военного ведомства - спланировано строительство специальной платформы 

для погрузки (выгрузки) войск размерами 60 на 3,5 саженей. В дальнейшем 

около платформы на площади, обнесённой забором, были возведены здания 

остановочного пункта. Для отдыха нижних чинов были построены 

двухэтажные каменные флигеля, каждый из которых был предназначен для 

размещения 500 человек. В спальных помещениях стояли нары в два яруса, 
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на нарах лежали набитые соломой матрасы. На каждом этаже имелись 

умывальники с проведённой в них водою. При остановочном пункте имелась 

баня с особой комнатой для мытья белья. Для оказания медицинской помощи 

имелся приёмный покой с особым отделением для «заразных больных», а в 

отделении для «заразных больных» имелась специально оборудованная 

дезинфекционная камера. 

Для размещения офицеров были устроены особые флигели номерной 

системы. В каждом номере имелась необходимая мебель: кровать, 

умывальник, стол и стулья. При офицерском флигеле имелась столовая с 

буфетом. 

Для лошадей были устроены конюшни с подогреваемой водой. 

Построенный в 1899 г. военный железнодорожный продовольственный 

пункт вошёл в состав воинского остановочного пункта. На 

продовольственном пункте имелись: кухня, столовая, хлебопекарня, дом для 

заведующего продовольственным пунктом с канцелярией и другие 

хозяйственные постройки. Размеры имеющихся котлов позволяли 

одновременно готовить пищу более чем на 1000 человек. Столовая же была 

рассчитана лишь на 500 человек. Но это не вызывало неудобств, так как при 

продолжительных стоянках воинских эшелонов, питание производилось в 

две-три смены. 

Обед состоял из щей или супа с мясной порцией в три четверти фунта 

мяса, хлеба и каши. Стоимость такого обеда обходилась, в среднем, в 12 
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копеек. При этом остающиеся от кормового оклада деньги (4–5 копеек) шли 

на ужин и чай. Для заварки чая на военном продовольственном пункте 

имелись особые водогрейки, из которых бесплатно нижним чинам раздавался 

кипяток. 

Таким образом, прибывший на днёвку на ст. Красноярск воинский 

эшелон мог быть обеспечен: продовольствием, фуражом, питьевой водой 

(для личного состава и лошадей), свечами и дровами (последнее 

производилось через железнодорожных агентов). Заболевший личный состав 

эшелона мог получить квалифицированную медицинскую помощь. В случае, 

если военнослужащий нуждался в немедленной госпитализации, он снимался 

с эшелона и препровождался в одно из медицинских учреждений военного 

ведомства, расположенных в Красноярске. Ветеринарный врач осматривал 

перевозимых лошадей. Заболевшие лошади снимались с эшелона (причём 

вместе с сопровождающим нижним чином, из расчёта на две лошади – один 

человек). Личный состав эшелона мог сходить в баню (согласно 

устанавливаемой начальником воинского остановочного пункта очереди). В 

случае невозможности воспользоваться казённой баней, в канцелярии 

коменданта станции имелись списки городских бань, где можно было 

помыться за плату. 

На ст. Красноярск начальник эшелона также мог сдать коменданту 

станции нижних чинов, которые должны были быть подвергнуты аресту за 

упущения по службе, либо совершили более тяжкие правонарушения, в 
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связи, с чем должны были быть преданы суду. Для отбывания ареста и 

проведения следствия нижние чины конвоировались в Управление уездного 

воинского начальника, при котором была расположена гарнизонная 

гауптвахта. 

Вносило свой вклад в дело материально-технического обеспечения 

перевозимых войск и ведомство путей сообщения. В 1900 г. на всей сети 

железных дорог России был принят один общий тип товарных вагонов, 

который использовался под воинские перевозки. В каждом вагоне было 

четыре оконных люка, а к продольным и поперечным стенкам каждого 

вагона были прикреплены наглухо особые доски – «постоянные воинские 

приспособления» (в наши дни – несъёмное воинское оборудование). 

Выступы этих досок служили основанием для установки «временных 

приспособлений» (в наши дни – съёмное воинское оборудование), или досок 

для сидения на них людей. Как только появлялась необходимость в массовых 

воинских перевозках, железные дороги приступали к оборудованию 

товарных вагонов, для чего каждый вагон снабжался 28 досками, а для 

постановки в вагонах ружей устраивались ружейные зубчатки. Вагон 

оборудовался как для дневной, так и для ночной перевозки. 

Для дневной перевозки устраивался ряд скамеек, на которых могло 

разместиться до 40 нижних чинов, для ночного времени доски сдвигались 

таким образом, что получались нары, на которые ложились нижние чины. 
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Кроме того, в вагонах имелись особые полки, на которые укладывались 

вещевые мешки или ранцы личного состава. 

Товарный вагон мог быть переоборудован и для перевозки лошадей. 

Для этого доски, образующие скамейки, убирались (складывались на полки), 

а из части досок делались перегородки, образуя, таким образом, в вагоне 

стойла для лошадей. 

Каждый воинский эшелон сопровождал агент железной дороги. Кроме 

того, состав сопровождали истопники (лица, работающие на железной 

дороге), из расчёта один истопник на семь «теплушек». В обязанности 

истопников входило, по сути своей, обеспечение противопожарной 

безопасности в составе поезда. Они должны были (помимо должностных лиц 

эшелона) следить за правильностью отопления и освещения вагонов. 

Запрещалось использовать для топки печей бумагу, тряпки и другие 

легковоспламеняющиеся предметы. Освещение производилось свечами, 

свечи должны были находиться в фонарях, выдаваемых железной дорогой. 

Запрещалось вынимать свечи из фонарей и располагать для освещения в 

иных местах вагона. 

Дрова и уголь для отопления вагонов заготавливались силами железной 

дороги и выдавались на станциях, на которых располагались коренные и 

оборотные депо. На участке ответственности коменданта железнодорожной 

ст. Красноярск обеспечение дровами и углём производили ст. 
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Чернореченская, Красноярск, Клюквенная, Иланская, Тайшет. Обеспечение 

свечами производилось по ст. Красноярск. 

Вёдра в вагонах, при отправлении со станции, обязательно должны 

были быть наполнены водой. Ко времени прихода воинского эшелона 

начальники всех станций заготавливали свежую и чистую кипячёную воду 

для питья личного состава. Вода выставлялась в кадках, поставленных на 

равномерном друг от друга расстоянии, а при морозах кадки с водой 

выставлялись не ранее, как за полчаса до прибытия поезда, во избежание 

замерзания воды. 

 Разбор воды из кадок в вагонные вёдра производился личным составом 

эшелонов. Во избежание простуды пить воду прямо из кадок воспрещалось. 

Кроме холодной воды к приходу поезда на всех станциях 

приготавливался в водогрейках кипяток для бесплатной раздачи чинам 

эшелона. Запрещалось пользоваться водой из водогреек для стирки белья. 

Машинистам маневровых паровозов запрещалось производить 

манёвры с воинскими эшелонами. В исключительных случаях, при 

неисправности вагонов воинского эшелона, манёвры производить 

разрешалось, предварительно поставив в известность при этом начальника 

эшелона. 

Перевозки новобранцев железнодорожным транспортом имели 

свои нюансы.  
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Ежегодно перед началом призывной компании Заведующий 

передвижениями войск района издавал приказ об организации перевозок. 

Приказ доводился до комендантов железнодорожных станций, начальников 

железных дорог и начальников железнодорожных жандармских полицейских 

управлений. 

 Новобранцы перевозились в вагонах IV класса. В случае полной 

недостачи этих вагонов перевозку разрешалось производить в крытых 

товарных вагонах, надлежаще приспособленных для перевозки в зимнее 

время. По Сибирской железной дороге новобранцы перевозились только 

лишь в «теплушках». Если поезд с новобранцами и запасными сопровождал 

офицер, для последнего в состав эшелона включался вагон соответствующего 

класса. 

 Число вагонов рассчитывалось исходя из расчёта по 28 человек на 

«теплушку», а в вагон IV класса – по числу мест. Вагоны, подаваемые для 

посадки новобранцев, должны были быть тщательно осмотрены агентами 

дороги, заблаговременно надлежащим образом отоплены, вычищены и 

дезинфицированы паром из паровоза. Офицерский вагон ставился 

посередине между вагонами с новобранцами. 

 Воинский поезд снабжался: 

 - сигнальной верёвкой на первые 18 вагонов поезда; 

 - двумя фонарями на «теплушку»; 
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 - двумя вёдрами (одно - для воды, второе - для песка) на «теплушку» и 

одним ведром на вагон IV класса; 

 - гидропультами по расчёту одного на пять «теплушек» и по одному на 

каждую серию вагонов IV класса; 

 - по одной метле на вагон и по одному ломику на каждые три вагона IV 

класса; 

 - носилками (размещались в вагоне начальника эшелона); 

 - запасом деревянных лопат (от 50 до 100 штук), на случай расчистки 

пути новобранцами при остановке поезда в снежном заносе. 

 Работа по очистке снега для новобранцев была обязательна, причём по 

окончании работ они получали от железной дороги денежное 

вознаграждение. 

В вагоне, предоставленном начальнику эшелона, выделялось место для 

сопровождающего поезд агента дороги (в случае, если последний следовал не 

в своём служебном вагоне). Кондукторские бригады помещались только на 

свободных местах в людских вагонах, а не в офицерском. В воинский поезд 

от железной дороги назначались истопники по одному на каждые семь 

вагонов. Истопники наблюдали за правильностью топки вагонов. Допуск в 

вагоны посторонних лиц строго воспрещался. 

В целях развития пассажирских перевозок на сети железных дорог 

России, инженером Рыковским был спроектирован специальный 

двухэтажный вагон. Выпуск таких вагонов был налажен Верхневолжским 
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вагоностроительным заводом в 1904 г. Двухэтажные вагоны предназначались 

для перевозки переселенцев в Сибирь и на Дальний Восток. Ведомство 

военных сообщений решило использовать такие вагоны для перевозки войск.  

После ряда усовершенствований, вагон для перевозки войск был 

использован в призывную компанию 1911 г. для перевозки новобранцев на 

большие расстояния. Ходили такие вагоны и через ст. Красноярск. О 

преимуществе перевозки в новом вагоне комендантом железнодорожной ст. 

Красноярск капитаном Виталием Евгеньевичем Кмита была написана статья, 

опубликованная в журнале «Разведчик» 12 июня 1912 г. 

Внутреннее устройство вагона было следующим: 

- четыре отделения для нижних чинов со скамьями для сидения. 

Сиденья на ночь раскладывались в сплошные спальные нары, общая 

вместимость помещений – 148 человек; 

- офицерское купе на 4 человека с уборной; 

- уборные для нижних чинов на обоих этажах; 

- паровое отделение с котлом; 

- паровая кухня с отдельными котлами для супа и каши; 

- куб для приготовления кипятка паром; 

- куб для охлаждения кипячёной воды для питья; 

- аппарат для кипячения молока паром; 

- прачечная – она же умывальная для верхнего этажа, умывальник на 

нижнем этаже. 
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Вагон был оборудован системами вытяжной и впускной вентиляций с 

фильтрами, четырьмя «огнегасителями», гидропультом, пятью тормозными 

кранами от автоматических тормозов. «Давно пора сдать в архив обычную 

перевозку войск в так называемых теплушках, с воротами вместо дверей», - 

такими словами заканчивалась статья капитана Кмита. 

С тех пор прошло более 100 лет. Серийное изготовление вагонов для 

перевозки личного состава не состоялось. Возможно, этому помехой стала 

Первая мировая война. И что же изменилось за 100 лет? До сих пор личный 

состав караулов по сопровождению воинских грузов перевозят в 

«теплушках». Только вагон стал не двухосным, а четырёхосным. Удобства 

же при перевозке остались те же, что и при Царе-батюшке… 

Таким образом, система материально-технического обеспечения 

перевозимых войск на железных дорогах Сибири была сформирована в 

начале ХХ века. Развёрнутая сеть органов военных сообщений во 

взаимодействии с учреждениями гражданского ведомства успешно 

справлялись с вопросами всестороннего обеспечения войск при их 

перевозках по железным дорогам. И это являлось важным фактором для 

поддержания боеготовности личного состава, ведь, как говорил великий 

русский полководец и воспитатель Александр Васильевич Суворов, для 

успешного выполнения поставленной задачи: «Солдату надлежит быть 

здорову, храбру, твердо решиму, справедливу, благочестиву…». 


