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Abstract. The Volga transport for 10 years (1923-1934) was influenced by all those changes which happened
in the national economy of the country during the periods of the New Economic Policy and its transition to the
forced industrialization. Since 1923 attempts of its delivery to concession in connection with the project of creation
of the Volga-Don-Azov Sea hydraulic engineering constructions by means of the Western firms and banks took
place. In 1929 those attempts ended without any results. Most likely, threat of outflow from the USSR of scarce
currency in the form of profits of concessionaires was the main cause. That threat moved promises of foreign firms
to significantly modernize and expand the Volga transport with all its coastal infrastructure, and also to promote
creation of “new freights” in a zone of operations of the Volga fleet.

Up to its reorganization in 1934 the Volga fleet constantly experienced the financial and technical difficulties
caused by wear of watercrafts, low tariffs for a cargo transportation, etc. However, these low tariffs allowed the
large new enterprises and constructions of the first five-year plans period to reduce their transport expenses. It
favorably affected the process of industrialization of the Volga region and other ones. Losses on freight transportation
were offset by the Volga water transport due to passenger traffic by increasing the high efficiency of passenger
capacity of ships, an intensification of a passenger traffic and increase of a passenger tariff.

Key words: Volga water transport, New Economic Policy, concession, industrialization, productivity,
profitability, passenger and cargo transportation.

УДК 94(47+57)“1923/1934” Дата поступления статьи: 09.03.2016
ББК 63.3(2)613-2

К ИСТОРИИ ФИНАНСОВО-ХОЗЯЙСТВЕННОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ
ВОЛЖСКОГО РЕЧНОГО ТРАНСПОРТА В ПЕРИОД НЭПА И ПЕРВОЙ ПЯТИЛЕТКИ

Олеся Александровна Гоманенко
Кандидат исторических наук, доцент кафедры социальной работы и педагогики,
Волгоградский государственный университет
gomanenko.olesya@mail.ru, srm@volsu.ru
просп. Университетский, 100, 400062 г. Волгоград, Российская Федерация



ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ИСТОРИЯ

7 6 О.А. Гоманенко, В.В. Булатов. К истории финансово-хозяйственной деятельности

Владимир Викторович Булатов
Доктор исторических наук,
заместитель начальника отдела научно-исследовательской работы,
Государственное казенное учреждение Волгоградской области
«Центр документации новейшей истории Волгоградской области»
vbulatov@rambler.ru
ул. Дымченко, 16, 400005 г. Волгоград, Российская Федерация

Аннотация. В статье анализируется деятельность волжского водного транспорта в периоды нэпа и
перехода к форсированной индустриализации. Показаны попытки сдачи его в концессию, предпринятые в
1923–1928 годах. Выявлены причины его финансовых и технических трудностей в годы индустриализации.
Показан удельный вес речного флота Волги в воднотранспортном обслуживании страны. Вскрыты источни-
ки компенсации убытков.

Ключевые слова: волжский водный транспорт, нэп, концессия, индустриализация, производитель-
ность, рентабельность, грузопассажирские перевозки.

После Октября 1917 г. мероприятия но-
вой власти по устранению элементов товарно-
го хозяйства и традиционных имущественных
отношений только усугубили и без того общее
тяжелое положение экономики России. В ос-
нове народнохозяйственного регресса лежало
непроизводительное потребление национально-
го дохода в годы военного лихолетья и рево-
люций, дезорганизация транспорта, «топлив-
ный» и «металлический голод» и пр. В начале
1920-х гг. все народное хозяйство страны спол-
зло к состоянию экономической катастрофы.

Как и другие отрасли, в полуразрушен-
ном состоянии пребывал отечественный вод-
ный транспорт. В 1920 г. число судов составля-
ло менее 50 % по сравнению с 1913 г., причем
большинство из них требовало существенно-
го ремонта. Рынок грузопассажирских речных
и морских перевозок сжался до минимума [7,
с. 189]. Не избежал такой участи и Волжский
речной флот. За годы гражданской войны его
техническое состояние резко ухудшилось, вос-
становление проходило медленно.

Состоявшийся в марте 1921 г. X съезд
Российской коммунистической партии (больше-
виков) провозгласил переход к новой экономи-
ческой политике (далее – нэп). Народное хозяй-
ство страны постепенно восстанавливалось.
В сфере водного транспорта стал проявляться
интерес к прежним дореволюционным проектам.
При этом имели место модернизация и дора-
ботка их до уровня новых требований.

К середине 1920-х гг. существовавшее
тогда единое Волжское государственное реч-
ное пароходство оказалось связанным с по-

пыткой реализовать крупнейший инфраструк-
турный проект – создать Волго-Доно-Азовс-
кую водную магистраль. Ее главнейшими зве-
ньями должны были стать Волго-Донской су-
доходный канал и комплекс Волго-Доно-Азов-
ских и Волго-Каспийских гидротехнических
сооружений [1].

Размах проекта был грандиозным, одна-
ко внутренних ресурсов для его реализации тог-
да не хватало. Выход из создавшегося поло-
жения стал усматриваться в широком привле-
чении иностранных инвесторов посредством
концессий, что стало возможным благодаря
изданию 23 ноября 1920 г. Советом народных
комиссаров РСФСР (далее – СНК) декрета
«Об общих юридических и экономических ус-
ловиях концессий». Осенью 1925 г. Главный
концессионный комитет при СНК СССР (Глав-
концесском) дал соответствующую директиву
концессионным комиссиям при торговых пред-
ставительствах Советского Союза в Париже,
Берлине, Лондоне и Риме. Директивой стави-
лась задача заинтересовать и привлечь к реа-
лизации советского проекта финансово и тех-
нически состоятельных иностранных инвесто-
ров [5, л. 3]. Однако весь 1926 г. никаких пред-
ложений от иностранцев не поступало.

Лишь к середине следующего года ино-
странные фирмы стали проявлять интерес к
сооружению Волго-Доно-Азовского пути.
В июне 1927 г. к полпреду СССР во Франции
Х.Г. Раковскому обратился бывший дирек-
тор широко известного в царской России вол-
жского грузопассажирского АО «Кавказ и
Меркурий» Ю.И. Гессен [4, л. 11].
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Тот представлял интересы германских
фирм «Бриске и Проль» и «Юлиус Бергер»,
входивших в состав мощного строительного
консорциума «Юлиус Бергер». По уверениям
Гессена, эти фирмы были готовы принять на
себя обязательства по финансированию и
строительству Волго-Донского канала и гид-
ротехнических сооружений на Дону, а также
по реконструкции Ростовского порта. Реали-
зовать проект предполагалось посредством
сдачи иностранцам кредитно-подрядной кон-
цессии, предполагавшей, что финансировать
и строить объекты будут германские фирмы,
а эксплуатировать их будет советская сторо-
на. Реальность осуществления проекта гаран-
тировалась как техническим опытом герман-
ского консорциума, так и его финансовой под-
держкой со стороны группы германо-голлан-
до-американских банков [1, с. 106–110].

Однако неизбежно вставал вопрос о бу-
дущем источнике возврата иностранцам не
только инвестированных ими в сооружение
магистрали капиталов, но и уплату процентов
по ним. А затраты обещали быть огромны-
ми. Так, еще в 1918 г. было подсчитано, что
объем работ только по одному Волго-Донс-
кому каналу должен был составить как мини-
мум половину объема работ, произведенных
при строительстве Панамского канала.

Германская сторона в лице Ю.И. Гес-
сена предложила свой вариант такого источ-
ника. Речь пошла, и уже не в первый раз, о
сдаче в СССР еще одной концессии – кон-
цессии на эксплуатацию Волжского государ-
ственного речного пароходства. Его предпо-
лагалось акционировать и создать смешан-
ное советско-германское акционерное обще-
ство «Волжско-Камский Ллойд» (далее – «Во-
каллойд»). По замыслу, советский участник
«Вокаллойда» должен был отчислять герман-
скому участнику свою долю прибыли от опе-
раций смешанного АО с целью постепенного
возмещения инвестированных в создание все-
го комплекса волго-донских сооружений ино-
странных средств, как и выплату по ним про-
центов [1, с. 157–158].

Германская сторона была заинтересова-
на в скорейшем возмещении капиталов и вып-
лате процентов. Это, по ее мнению, могло быть
достигнуто через увеличение грузооборота
пароходства. Немцы планировали осуще-

ствить реконструкцию и рост тоннажа речно-
го флота на Волге и Каме, создать флот для
будущего Волго-Донского канала и реконст-
руировать береговую инфраструктуру Волж-
ского речного пароходства. Была выдвинута
также идея создания «новых грузов» для Вол-
го-Донского водного пути, путем содействия
развитию промыслов, промышленности и тор-
говли в зоне операций «Вокаллойда» [1, с. 157].

Полпред Раковский известил о предло-
жении Гессена Торговое представительство
СССР в Париже. Торгпредство информирова-
ло председателя Главконцесскома В.Н. Ксан-
дрова, а тот, в свою очередь, доложил о сути
происходящего непосредственно главе СНК
СССР А.И. Рыкову. Ксандров напомнил пред-
седателю правительства, что предложение
Гессена о создании «Вокаллойда» уже рас-
сматривалось на заседаниях Политбюро ЦК
РКП (б) в 1923–1924 гг. [6, с. 319].

То есть проект «Вокаллойда» был не
новым. Еще 16 июля 1923 г. Политбюро одоб-
рило предложение Гессена, но при условии, что
преобладающую роль в смешанном АО бу-
дет играть советское правительство. Условия
были согласованы. Однако 14 августа 1924 г.
Политбюро решило отклонить проект. Глав-
ным мотивом этого решения было несогла-
сие с передачей акционерному обществу все-
го тоннажа речного пароходства на Волге и
Каме, как и всей береговой инфраструкту-
ры. К моменту второго заседания Политбю-
ро пароходство хотя и находилось в тяжелом
положении, но уже наметились перспективы
его технического и финансового оздоровле-
ния [4, л. 8–9].

Вопрос об акционировании Волжского
речного пароходства, как и связанный с ним
вопрос сооружения и обустройства Волго-Дон-
ского пути, завис. Ксандров снова обратился
к Рыкову по поводу «указаний в направлении
этого дела» [4, л. 22]. Вскоре «направление»
стало принимать совершенно иной вектор дви-
жения. Главконцесском через концессионную
комиссию при Торгпредстве СССР в Берлине
выдвинул Гессену свое предложение. Если
ранее план Гессена предусматривал концес-
сию на Волжское речное пароходство, то те-
перь Главконцесском выдвигал идею созда-
ния вместе с иностранцами не связанного с
Волжским пароходством тоннажа. То есть
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речь зашла о создании нового «смешанного»
пароходства, которое должно было функцио-
нировать на Волге и Каме одновременно с
государственным пароходством [4, л. 24–26].

В определенной мере этот вариант от-
ражал проводившуюся в тот период концес-
сионную политику, направленную на поощре-
ние создания иностранцами на территории
СССР новых предприятий, а не на реконст-
рукцию и расширение уже существовавших.

Ю.И. Гессен в ответ на предложение
Главконцесскома выдвинул вполне обоснован-
ные возражения. Он заметил, что если на Вол-
ге и Каме будет создаваться новое пароход-
ство, то для него иностранной стороной будут
приобретены новейшие пароходы и теплоходы
зарубежной постройки, да и береговые соору-
жения будут оснащены по последнему слову
техники. По сравнению с судами Волжского
речного пароходства, у судов нового пароход-
ства снизится потребление топлива, и их эксп-
луатация станет более экономичной. В итоге
появление такого конкурента поставит государ-
ственное пароходство в невыгодные условия.
Гессен вновь стал настаивать на том, чтобы
привлечь иностранный капитал для реоргани-
зации существующего Волжского речного па-
роходства. По всей видимости, эти доводы
показались Главконцесскому вполне убедитель-
ными, поскольку в обращении В.Н. Ксандрова
в Политбюро летом 1928 г. фигурировал лишь
проект смешанного АО «Вокаллойд» по вари-
анту Гессена [4, л. 26–27].

В декабре 1928 г. Главконцесском об-
ратился в концессионную комиссию Народ-
ного комиссариата путей сообщения СССР
(далее – НКПС) с просьбой предоставить
сведения о состоянии Волжского пароход-
ства. Они были необходимы для выводов о
целесообразности сдачи его в концессию.

Ответ последовал в феврале 1929 г., причем
он предварялся запиской наркома путей со-
общения А.Э. Рудзутака.

Нарком рассматривал Волжское паро-
ходство как рентабельное предприятие, не-
смотря на имевшиеся недостатки. Он прогно-
зировал дальнейший рост рентабельности при
условии выделения государственных дотаций.
То есть Рудзутак был против концессии. Дан-
ные НКПС в целом подтверждали его опти-
мизм, правда, не во всем. Основная масса
единиц флота имела возраст от 21 до 35 лет и
приближалась к предельным срокам службы.
Вставал вопрос о необходимости постройки
новых судов, что диктовалось не только изно-
сом плавсредств, но и возраставшим грузо-
оборотом, прирост которого прогнозировался
в объеме около 11 % ежегодно [3, л. 62–63,
65, 67–68 об.].

Строительство нового флота и берего-
вых сооружений для Волжского речного па-
роходства в период 1929–1933 гг. требовало
капитальных вложений на сумму более
210 млн рублей. Из собственных источников
пароходство на эти цели могло выделить лишь
79,8 млн. Остальные 130,2 млн рублей ожи-
дались в виде государственной дотации. Но
здесь возникали сомнения. Например, в 1925
и 1926 гг. дополнительные ассигнования па-
роходству вообще не выделялись, в 1927 г.
дотации составили всего 2 млн рублей, а в
1928 г. – 3,8 млн [3, л. 68 об.].

Тем не менее, несмотря на износ плавс-
редств, производительность флота все же рос-
ла (табл. 1).

Производительность флота имела резерв
дальнейшего роста в случае ликвидации про-
стоя судов, особенно в части сухогрузов. Од-
нако отмечался и рост годового расхода на
1 индивидуальную силу по паротепловому фло-

Таблица 1
Динамика производительности флота Волжского речного пароходства

в 1925–1928 гг., %

Состав флота Годы 
1925 1926 1927 1928 (план) 

Буксиры 100 97,0 110,3 116,0 
Баржи сухогрузные 100 108,5 137,0 141,8 
Баржи нефтеналивные 100 99,5 106,2 110,0 
Всего 100 101,6 117,8 122,6 
 

Примечание. Составлено и рассчитано по данным: [3, л. 70].
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ту и на 1 тонну по непаровому флоту. Увели-
чение расходов произошло за счет роста цен
на материалы для производства судоремонт-
ных работ и роста заработной платы. Так,
средняя заработная плата работника Волжс-
кого речного пароходства, с учетом начисле-
ний, составляла:

– в 1925 г. – 66 руб. 17 коп.,
– в 1926 г. – 78 руб.,
– в 1927 г. – 86 руб. 36 коп. [3, л. 70–70 об.].
Впрочем, соотношение доходов и расхо-

дов пароходства показывало положительное
сальдо начиная с 1926 г. (табл. 2). Другими
словами, оно приносило доходы.

Расчет доходности по итогам 1928 г. еще
не был закончен и производился предвари-
тельно по самому осторожному сценарию. Во-
первых, надо было учесть дополнительные
расходы пароходства на организацию новой
товаропассажирской линии. Во-вторых, дохо-
ды могли снизиться вследствие сокращения
объемов транспортировки нефтепродуктов.
Несмотря на это, руководство Волжского реч-
ного пароходства все же рассчитывало на
увеличение показателя прибыли по сравнению
с указанными в таблице предварительными
данными на 1928 г. [3, л. 71].

Таким образом, наркомат также про-
демонстрировал отрицательное отношение
к идее сдачи в концессию Волжского госу-
дарственного речного пароходства. Здесь
надо учитывать, что данное событие име-
ло место в начале 1929 года. В советской
практике именно с 1929 г. новые концесси-
онные договоры в СССР уже не заключа-
лись, а шло либо перезаключение старых
договоров, либо их ликвидация. Ю.И. Гес-
сен тем временем не оставлял попыток
провести проект «Вокаллойда», и весной –
летом 1929 г. он продолжал обращаться то

к В.Н. Ксандрову, то к новому председате-
лю Главконцесскома Л.Б. Каменеву.

Однако все было тщетно. В стране уже
начался процесс свертывания концессионных
отношений, обусловленный как экономически-
ми, так и внеэкономическими причинами.
Главная причина коренилась именно в эконо-
мической сфере. Весь комплекс существовав-
ших проблем концессионной практики сфор-
мировал центральную проблему – вывоз ино-
странными концессионерами своих прибылей
за рубеж. Проблема здесь заключалась в том,
что они получали прибыль в советских чер-
вонцах, а затем обменивали их в Госбанке
СССР на иностранную валюту и вывозили ее
из страны.

Следовательно, росли государственные
валютные расходы. Между тем валюта яв-
лялась одним из основных ресурсов для обес-
печения успешного проведения начавшейся в
стране форсированной индустриализации.
В Советском Союзе стали наблюдаться из-
менения в формах привлечения иностранного
капитала. Концессионные формы постепенно
замещались неконцессионными формами, бо-
лее совместимыми с реалиями советского
экономического развития наступившей эпохи.

В 1929 г. волжский речной транспорт при-
обрел исключительное значение в общей сис-
теме транспортного обслуживания страны.
Однако в условиях форсирования индустриа-
лизации его возможности уже не отвечали по-
требностям хозяйственных органов. СНК
РСФСР отмечал, что заявленный Волжским
речным пароходством объем грузооборота,
который к концу Первой пятилетки (то есть к
1932 г.) должен был достигнуть 24 млн тонн,
был превзойден заявками хозяйственников уже
в 1930 году. Разрыв между возможностями и
потребностями составил около 7 млн тонн.

Таблица 2
Соотношение доходов и расходов Волжского речного пароходства

в 1925–1927 гг., тыс. руб.

Показатели 
Годы 

1925 1926 1927 1928 
(предварительно) 

Доходы 42 973 58 866 59 924 63 367 
Расходы 43 523 53 176 50 977 58 983 
Сальдо - 550 + 5 690 + 8 947 + 4 384 
 

Примечание. Составлено по данным: [3, л. 70 об.].
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В связи с этим правительство отмечало совер-
шенно недостаточные темпы восстановления
хозяйства волжского флота, особенно в части
пополнения его новым тоннажем [2, л. 6].

В начале 1930-х гг. волжский флот уже
выполнял 57,1 % всех речных перевозок в
Советском Союзе. В 1932 г. его доля достиг-
ла 60,2 %. Но размер инвестиций в реконст-
рукцию и укрепление своих средств производ-
ства по-прежнему не соответствовал его
удельному весу в перевозках. В 1933 г. по
флоту Волги он составил только 22,2 % от
капиталовложений всех остальных речных
пароходств СССР [8, л. 1 об.–2].

Фактом было и то, что волжский транс-
порт продолжал состоять из достаточно из-
ношенного флота. 20 % судов уже превзошли
свой предельный возраст. По капиталовложе-
ниям и по величине тарифа Волжское управ-
ление речным транспортом (далее – ВУРТ)
занимало одно из последних мест среди дру-
гих управлений. Не имея достаточных капи-
таловложений, волжское хозяйство не могло
произвести достаточных внутренних накопле-
ний, хотя оно обслуживало основные про-
мышленные и сельскохозяйственные районы.

Волжский флот продолжал работать по
самым стабильно дешевым тарифам как сре-
ди других пароходств, так и по сравнению с
железной дорогой (табл. 3).

По сравнению с железнодорожным со-
общением тарифы на перевозки нефти волж-
ским речным транспортом были в 5,5 раз ниже,
хлеба – в 2,5 раза, соли – в 3,7 раза, леса –
в 2,3 раза. В сравнении с другими пароходства-
ми Волжское перевозило многие грузы ниже
себестоимости даже среди соседних паро-
ходств, не говоря о северных и западных. Так,

себестоимость нефтеперевозок Московско-
Окским флотом была в 2 раза выше Волжс-
кого, Северо-Западного – в 3,8 раза, Днепров-
ского и Северного пароходств – в 4,6 раза.
В перевозках хлеба, соли и леса в судах эти-
ми пароходствами стоимость была примерно
в 2 раза выше, чем речным флотом Волги [8,
л. 3 об.–4].

Хотя волжский транспорт имел значи-
тельный удельный вес в бурно развивавшей-
ся экономике периода первой и второй пяти-
леток, низкие тарифы снижали его рентабель-
ность. Вероятно, низкие тарифы поддержива-
лись директивными установками правитель-
ства. Бесспорно, они снижали эффективность
перевозок для самого пароходства, но тем
самым в общей системе обслуживаемых вол-
жским флотом хозяйствующих субъектов
транспортные издержки последних также сни-
жались. В эпоху форсированной индустриали-
зации это было важным моментом.

Но финансовое благополучие флота сни-
жалось не только по причине низких тарифов
и изношенности плавсредств. Были и причи-
ны организационного характера. Отрицатель-
но, например, влияли систематические пере-
дачи судов в другие управления речным
транспортом (далее – УРТы). Так, в течение
двух навигаций 1932 и 1933 гг. имела место
обратная передача Каспийскому морскому па-
роходству (Каспар) рейдового флота, который
был принят ВУРТ 31 декабря 1931 года. Прав-
да, тогда перераспределение судов не сильно
отразилось на деятельности Волжского паро-
ходства, так как рейдовый флот являлся вспо-
могательным к основной группе.

В соответствии с приказом Народного
комиссариата водного транспорта (далее –

Таблица 3
Стоимость перевозки одной тонны на 1000 км

по основным пароходствам и железной дороге в 1932–1933 гг., коп.
Пути перевозки Нефть Хлеб Соль Лес в судах 

Пароходства:     
Волжское 266 530 430 470 
Московско-Окское 535 900 720 720 
Северо-Западное 1 000 910 910 810 
Днепровское 1 230 810 1 000 720 
Северное 1 230 960 810 590 

Железная дорога 1 443 1 390 1 601 1 082 
 

Примечание. Составлено по данным: [8, л. 3 об.].
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НКВТ) № 4 от 4 января 1933 г. в УРТах были
организованы самостоятельные хозрасчетные
предприятия – дирекции (нефтефлота, грузо-
пассажирская, буксирно-сухогрузная, пути,
строительства). В свою очередь это сильно
усложнило структуру Волжского УРТа, удо-
рожило и распылило аппарат. Поэтому вскоре
на базе постановления СНК СССР и ЦК
ВКП (б) «О работе железнодорожного транс-
порта» приказом начальника ВУРТа № 363 от
11 августа 1933 г. была ликвидирована дирек-
ция нефтефлота, как и грузопассажирская и
буксирно-сухогрузная дирекции. Их объеди-
нили в Отдел эксплуатации флота ВУРТ [8,
л. 4 об., 5, 8]. Трудоемкий процесс организа-
ции таких дирекций, их комплектования не оп-
равдал себя, так как эта форма управления
оказалась неприемлемой для правильного ма-
неврирования флотом.

В 1933 г. в соответствии с приказом
НКВТ № 253 от 24 июня 1933 г. в ВУРТ от
Всесоюзного объединения судостроительных
и ремонтных заводов НКВТ (далее – Судо-
стройремонт) были переданы заводы и мас-
терские: им. Ленина, им. X годовщины Ок-
тябрьской революции, им. III Интернациона-
ла, им. К. Маркса, «Красный волгарь», «Па-
мять Парижской коммуны». Волжскому уп-
равлению речным транспортом по этому при-
казу было предложено организовать в Горь-
ком хозрасчетную Судоремонтную дирекцию.
Данная дирекция должна была осуществлять
руководство и управление судоремонтными
мастерским и затонами, как принятыми от
Судостройремонта, так и всеми затонами Реч-
ных управлений речным транспортом (РУРТ),
изъяв их из ведения последних. Вместо этого
впоследствии был организован механико-су-
довой отдел из бывшего технического секто-
ра [8, л. 4, 4 об., 8].

Прием от Судостройремонта астрахан-
ских заводов позволял сосредоточить и упо-
рядочить капитальный ремонт и новое судо-
строение. Кроме того, эти меры были направ-
лены на возложение большей ответственнос-
ти на ВУРТ, на капитанов и механиков судов
за текущий ремонт флота. ВУРТ считало це-
лесообразным передачу в свое ведение всех
верфей, заводов и мастерских бассейна из Уп-
равления судоремонтными предприятиями.
Дело в том, что в тот период, когда были орга-

низованы Всесоюзное объединение деревян-
ного судостроения НКВТ (далее – ВОДС) и
Судостройремонт, возросла договорная каль-
куляция работ, что мешало получению мак-
симальной эффективности капиталовложений.
Так, с появлением ВОДС отдельные типы де-
ревянных судов новой постройки для волжско-
го хозяйства подорожали более чем на 100 %.

В годы первых пятилеток с активным
развитием промышленности возрастали капи-
тальные вложения в хозяйство волжских рай-
онов. Так, в 1933 г. капитальные вложения
Поволжья составили 1485,5 млн рублей, в том
числе: Ивановская обл. – 289,2 млн рублей,
Горьковский край – 415,6 млн рублей, Татарс-
кая республика – 78,0 млн рублей, Средневол-
жский край – 443,1 млн рублей, Нижневолжс-
кий край – 259,6 млн рублей [8, л. 9 об.–10].

С навигации 1933 г. водный транспорт
приступил к перевозкам продукции новых ин-
дустриальных единиц: Ярославского резино-
комбината (шины, подошва, сажа); Горьковс-
кого автозавода им. Молотова; Кинешемско-
го, Лопатинского и Козловского комбинатов
стандартного домостроения; Шумерлинского
деревообделочного комбината; Саратовского
комбайн-завода; Сталинградского тракторно-
го завода и др. Кроме того, в 1933 г. водный
транспорт получил повышенные задания по
подвозке строительных материалов и обору-
дования для находившихся в стадии построй-
ки промышленных и сельскохозяйственных
предприятий. Однако медленные темпы рос-
та этих перевозок все еще не соответствова-
ли росту экономики Поволжья.

Впрочем, и по пассажироперевозкам
план навигации 1933 г. был недовыполнен на
22,1 %. Волжское пароходство перевезло
11,7 млн человек вместо 15 млн, что было
почти на 16 % меньше, чем в навигацию
1932 г. (13,9 млн человек) [9, л. 102–103].
Причины объяснялись простоем судов на
ремонте, уменьшением и изменением на-
правлений переброски строительных рабо-
чих в связи с трансформацией общего пла-
на строительства, а также возросшим на
35 % пассажирским тарифом. Помимо это-
го, недостаток продуктов питания и высо-
кие цены на них в буфетах судов сократили
количество желавших воспользоваться вод-
ным транспортом отдыхающих.
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Тем не менее общая рентабельность реч-
ного флота СССР за 1931–1932 гг. была обес-
печена именно за счет товаропассажирского
движения и прочих операций с дополнительны-
ми сборами по грузам, с доходами от сдачи
судов в аренду, сборов за простои судов и пр.
Убыточным являлось буксирное движение как
в целом, так и по отдельным видам перевозок
(сухогрузы, нефтегрузы, плоты), а также погру-
зочно-выгрузочные работы. Однако прибыль
от товаропассажирского движения и прочих
доходов с избытком компенсировала эти поте-
ри, как компенсировала она и различные ба-
лансовые убытки (списание сомнительных и
безнадежных долгов и пр.). Таким образом, в
1932 г. речной транспорт страны не имел ба-
лансового убытка, а получил прибыль в
10,4 млн рублей [10, л. 2 об.].

Рентабельность товаропассажирского
движения была следствием высокого коэффи-
циента использования пассажировместимос-
ти судов и интенсивности пассажиропотока, а
также повышения в 1931 г. пассажирского та-
рифа. Доход по товаропассажирскому движе-
нию за 1932 г. по стране составил 134,6 млн
рублей (72 % на долю пассажиров и 28 % на
долю грузов) [10, л. 3].

В начале 1933 г. было проведено даль-
нейшее повышение пассажирских тарифов на
35 %. Увеличение пассажировместимости
превосходило всякие допустимые нормы, по-
этому нельзя было ожидать снижения себес-
тоимости перевозок. Доход от повышения та-
рифа покрывал частично дополнительные рас-
ходы, связанные с пересмотром амортизаци-
онных отчислений, позволил повысить зарп-
лату плавающему составу, повысил рента-
бельность.

Это с лихвой компенсировало убыточ-
ность массовых перевозок грузов буксирным
движением. В свою очередь, эта убыточность
была обусловлена тремя факторами:

1) включением с 1931 г. в себестоимость
расходов по содержанию пути (12–14 %), ко-
торые до этого покрывались из госбюджета;

2) ростом себестоимости перевозок за
1930–1932 гг. на 83,8 % (особенно в 1932 г.);

3) проведенным в течение 1930–1931 гг.
снижением тарифов на массовые перевозки в
соответствии с правительственными дирек-
тивами (на 10–50 %) [10, л. 3 об.].

В результате образовались «ножницы»
между доходами и себестоимостью буксир-
ных перевозок. Доход лишь на треть покры-
вал себестоимость.

По отдельным видам перевозок между
УРТами разрыв был еще больше. Так, коэф-
фициент эксплуатации по сухогрузным пере-
возкам Волжского УРТа за 1932 г. составлял
234, следовательно, себестоимость этих пе-
ревозок на 134 % превысила доход. Такая убы-
точность наблюдалась по всем буксирным
перевозкам всех УРТов. Доходы составляли:
сдача судов в аренду, рейдовые работы, бук-
сировка чужих судов, дополнительные сборы
за взвешивание и хранение грузов и багажа,
бланки накладных, штрафы по платным про-
стоям флота по вине клиентуры. Основную
массу доходов в 1931–1932 гг. составляли сбо-
ры за простои судов (на основании правитель-
ственных санкций).

В 1931 г. Волжское УРТ работало безу-
быточно. Его прибыль составила 3,7 млн руб-
лей. Прибыльными оказались еще четыре из
20 УРТов: Северо-Западное (743 тыс. рублей),
Днепровское (6,3 млн рублей), Западно-Сибир-
ское (919 тыс. рублей), Иртышское (582 тыс.
рублей). По доходности Волжское УРТ усту-
пало только Днепровскому (в 1,7 раз). По стра-
не доход от работы речного транспорта в
1931 г. составил 12,2 млн рублей, но убыток
был больше – 12,4 млн рублей (пассивное
сальдо баланса – 142 тыс. рублей) [10, л. 11].

В 1932 г. доход речного транспорта
СССР (33,2 млн рублей) возрос в 2,7 раза по
сравнению с предыдущим годом, однако уве-
личились убытки (22,7 млн рублей) [10, л. 10],
то есть 1932 финансовый год речной флот за-
вершил в «плюсе» (на 10,5 млн рублей). При-
быльными оказались уже девять УРТов из
20 (плюс Московский порт), в том числе:
Камское (8,2 млн рублей), Северное (610 тыс.
рублей), Северо-Западное (916 тыс. рублей),
Днепровское (11,9 млн рублей), Днепро-Двин-
ское (90 тыс. рублей) Западносибирское
(3,3 млн рублей), Иртышское (2,1 млн руб-
лей), Ленское (44 тыс. рублей), Среднеази-
атское (5,9 млн рублей). Волжское УРТ в
1932 г., наоборот, сработало в убыток на
15,6 млн рублей [10, л. 11 об.].

Эти потери составили почти 70 % от убыт-
ков всего речного флота СССР. Именно зани-
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жение себестоимости перевозок при больших
объемах транспортировки грузов по ВУРТ
вызвало такие расходы. Как отмечалось выше,
волжский флот работал по самым дешевым
тарифам, особенно в отличие от железнодо-
рожного сообщения. Зато для грузоотправите-
лей и грузополучателей снижались транспорт-
ные издержки. Это напрямую свидетельство-
вало об исключительном значении волжского
транспорта в их обслуживании.

По Волжскому и Камскому УРТам (да-
лее – КУРТ) почти наполовину (48,6 %) были
ниже тарифы на перевозку хлеба на расстоя-
ние в 250–750 км по сравнению с железной
дорогой. Например, в среднем выходило
360 копеек за тонну зерна речным транспор-
том и 740 копеек – железнодорожным. Осо-
бенно выгодными перевозки волжским и кам-
ским речным транспортом оказывались на
расстояние в 250 км. В 2,3 раза (на 43 %)
меньше стоила перевозка лесных материалов
речным флотом ВУРТ и КУРТ (в среднем
327 копеек за тонну водным транспортом и
750 копеек – железнодорожным). В 1,4 раза
(на 70 %) тарифы были ниже по перевозкам
дров (в среднем 263 копейки за тонну речным
флотом и 375 копеек – железнодорожным).
Стоимость транспортировки соли в 3,5 раза
(на 29 %) была дешевле (в среднем 293 ко-
пейки речным транспортом за тонну и 1022 ко-
пейки – железнодорожным). Перевозка нефти
наливной также была выгодна в 5,3 раза (на
18 %). Так, в среднем выходило 165 копеек за
тонну нефти речным транспортом и 881 ко-
пейка – железнодорожным. Кроме того, та-
рифы Волжского и Камского УРТов были
ниже в 1,5 раза тарифов Днепровского УРТа
и одинаковы с Западносибирским (кроме соли,
перевозки которой по Западносибирскому УРТу
выше более чем в два раза, чем в ВУРТе и
КУРТе) [10, л. 52].

Для улучшения работы и ликвидации
организационных недостатков в управлении
водным транспортом НКВТ и его органы
были преобразованы в соответствии с поста-
новлениями ЦИК СССР № 89 и СНК СССР
№ 527 от 15 марта 1934 г. «О реорганизации
органов управления водного транспорта». На
основании этих решений НКВТ провел пере-
устройство по принципу производственно-
территориального деления.

В Наркомате водного транспорта вмес-
то ликвидируемого речного эксплуатационно-
технического управления (РЭТУ) было обра-
зовано четыре Центральных производствен-
но-территориальных управления речного
транспорта (ЦУРТ): Волжско-Камское
(ВКЦУРТ), Северное, Южное, Восточное.
Волжско-Камское управление речного транс-
порта охватывало пять пароходств: Нижневол-
жское, Средневолжское, Верхневолжское,
Московско-Окское, Камское и Уральское. То
есть в 1934 г. на Волге было организовано три
новых пароходства, что должно было разгра-
ничить и облегчить контроль за перевозками
на каждом отдельном отрезке реки. Волжс-
кие пароходства теперь специализировались
на определенном составе перевозимых гру-
зов. Управление работой речного транспорта
стало также осуществляться на каждом от-
дельном участке Волги.

Таким образом, волжский транспорт за
10 лет (1923–1934 гг.) испытал на себе все те
изменения, которые происходили в народном
хозяйстве страны в периоды нэпа и перехода
к форсированной индустриализации. С 1923 г.
имели место попытки сдачи его в концессию
в связи с проектом создания Волго-Доно-
Азовских гидротехнических сооружений с
помощью западных фирм и банков. В 1929 г.
эти попытки закончились безрезультатно. Ос-
новной причиной, по всей видимости, была
угроза оттока из СССР дефицитной валюты в
виде прибылей концессионеров. Эта угроза
перевесила обещания иностранных фирм су-
щественно модернизировать и расширить вол-
жский транспорт со всей его береговой инф-
раструктурой, а также способствовать созда-
нию «новых грузов» в зоне операций флота.

Вплоть до своей реорганизации в 1934 г.
волжский флот постоянно ощущал финансовые
и технические трудности, вызванные изношен-
ностью плавсредств, низкими тарифами на гру-
зоперевозки и т. д. Однако те же низкие тарифы
позволяли крупным новым индустриальным и
сельскохозяйственным предприятиям, а также
стройкам периода первых пятилеток снижать
свои транспортные издержки, что должно было
благоприятно сказаться на процессе индустри-
ализации Поволжья и других регионов. Потери
на грузовых перевозках компенсировались вол-
жским водным транспортом за счет пассажир-



ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ИСТОРИЯ

О.А. Гоманенко, В.В. Булатов. К истории финансово-хозяйственной деятельности

ских перевозок путем увеличения высокого ко-
эффициента использования пассажировмести-
мости судов, интенсификации пассажиропотока
и повышения пассажирского тарифа.
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