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В условиях создания единого экономического пространства Беларуси и 

России сегодня актуален опыт взаимодействия этих стран в области обмена пере-

довым опытом при транспортном взаимодействии. Исходя из этого целью данной 

работы будет показ основных направлений распространения в Беларуси передо-

вого опыта российских транспортных предприятий. 

Материал и методы. Источниками исследования являются монографиче-

ские издания, постановления правительств СССР и БССР, материалы всесоюзной, 

республиканской и областной периодической печати. В работе использован си-

стемный метод, который позволяет рассмотреть проблему в комплексе, раскрыть 

целостность объекта и выявить многообразие связей. 

Результаты и их обсуждение. В годы Великой Отечественной войны с 

момента освобождения первых районов БССР от оккупации на ѐѐ железных доро-

гах применяли передовые методы труда, разработанные в РСФСР. В первую оче-

редь это касалось хозяйского отношения к паровозу, предложенного стахановцем 

из депо Новосибирска Н.А. Луниным, который, овладев в совершенстве своей и 

смежными профессиями ремонтников, добился значительного улучшения исполь-

зования паровоза и сокращения расходов на перевозках.  

Новаторы Витебского и Полоцкого отделений движения Западной желез-

ной дороги, широко применяя почин Н.А. Лунина, обеспечили в 1944-45 гг. уве-

личение среднесуточного пробега паровозов, сокращение расхода материалов, 

запчастей и смазки, нашли формы материальной заинтересованности бригад пу-

тем внедрения хозрасчета и назначения премии за достигнутую экономию. Дви-

жение новаторов среди вагонников развернулось по линии расширения служеб-

ных обязанностей поездных вагонных мастеров, поездных бригад пассажирских, 

военно-санитарных поездов, кольцевых маршрутов [1, с. 136].  

Важной инициативой машинистов РСФСР в годы войны явилось скорост-

ное вождение поездов на низкосортных бурых углях и при этом с экономией топ-

лива. Это соревнование, развернувшееся по инициативе тульского машиниста Д. 

Коробкова, получило широкий размах на магистралях БССР. К концу 1944 г. из 

850 паровозных бригад Западной железной дороги 105 бригад работали по методу 
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Коробкова. В марте 1945 г. 24 бригады депо Минск, применявшие метод Д. Ко-

робкова, сберегли 146 тонн топлива [2, с. 92]. На Белорусской железной дороге 

почин Коробкова был подхвачен в январе 1945 г.. Равняясь на него, машинист де-

по Гомель А. Дуленко открывал большой клапан паровоза на подъемах и других 

сложных профилях пути, что повышало мощность машины и давало возможность 

езды на низкосортных углях [3, с. 3].  

Известны были в 1945-49 гг. также передовые приѐмы российских состави-

телей М. Катаева и М. Кожухаря по скоростному формированию и расформиро-

ванию поездов [4, с. 62]. Работники пункта технического осмотра вагонов в Жло-

бине в апреле 1945 г., взяв с них пример, резко увеличили скоростную обработку 

поездов, сократив норму обработки каждого из них в 2 раза [5, с. 2]. По примеру 

М Кожухаря работник станции Минск – Товарная Кульбинский И. в 1949 г. стал 

формировать составы в процессе накопления вагонов, разделяя летом состав на 

две-три части, зимой на три-четыре. Всѐ это давало возможность сократить время 

расформирования состава [6, с. 3]. Наряду с выполнением плановых заданий в 

Минском пассажирском депо в 1946 г. разработали технологию скоростного ре-

монта вагонов в приходящих пассажирских поездах. Метод был одобрен Главным 

управлением вагонного хозяйства МПС СССР и рекомендован для внедрения на 

сети дорог [7, с. 275]. Работники Могилевского вагонного депо одними из первых 

на железных дорогах БССР в апреле 1945 г. организовали ремонт вагонов по ме-

тоду знатного вагонника СССР С. Халяпина [8, с. 2].  

Летом 1945 г. на Белорусской железной дороге получило распространение 

движение передовиков производства – российских путевых обходчиков А. Андре-

ева и С. Казанцева, которые максимально тщательно ухаживали за порученными 

им путями, выполняли серьезные путейские работы во внеурочное время [9, с. 3]. 

Для БССР это движение было очень важным, так как из-за военных действий в 

республике были большие объѐмы разрушенного путевого хозяйства, скорейшему 

восстановлению которого содействовали передовые методы труда. Метод Казан-

цева и Андреева опирался на внеурочное время работников пути, чем значительно 

повышал производительность их труда [10, с. 1]. Мероприятия такого рода содей-

ствовали выполнению главной задачи транспорта – перевозить максимально 

быстрее наибольшее количество грузов. 

Распространялся передовой опыт и на автотранспортные предприятия. Так, 

Совет Министров СССР 1 июня 1946 г. распространил на БССР действие своего 

постановления от 4 марта 1943 г. «Об использовании порожних пробегов грузово-

го автотранспорта», когда было разрешено использовать на строительство, обору-

дование перевалочных баз, складов и автомобильных станций 30% средств полу-

ченных от рационализации [11, с. 146]. Этим документом Министерство автомо-

бильного транспорта БССР союзные органы власти обязали создать специализи-

рованную сеть транспортно-экспедиционных контор для борьбы с порожними 

пробегами. Наличие таких контор заставляло самих хозяйственников искать гру-

зы для загрузки своих автомобилей в обратном направлении [12, с. 3].  

По предложению шофѐров Москвы и Ленинграда работники Витебской ав-

тотранспортной конторы в 1948 г. стали участвовать в движении за достижение 

стотысячного пробега автомобилей без капитального ремонта. С каждым водите-

лем, который взял обязательство стать стотысячником, руководство конторы за-

ключило индивидуальный договор, в котором указывались конкретные обязатель-

ства водителя и администрации по достижению высоких пробегов. [13, с. 3]. В 

1949 г. шофера Мозырьской автобазы развернули производственное соревнование 

за увеличение межремонтного пробега автомашин. Так, В. Шешко проехал на по-
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луторатонке без капитального ремонта  51583 км  при норме 35000 километров. В 

целях пропаганды  передовых методов труда в октябре 1949 г. в Могилѐве прошло 

производственно-техническое совещание стотысячников, на котором его участ-

ники поделились опытом экономии горючего. 

В 1948 г. на речном транспорте БССР стало развиваться движение по при-

меру команды российского буксира «Руслан», которая с помощью использования 

прогрессивных норм на всех транспортных операциях и рациональной организа-

ции труда добилась выполнения навигационного задания на 191% [14, с. 210]. 

Высокую степень использования передовых методов труда летом 1949 г. показал 

Гомельский порт. С помощью сотрудничества местных речников и железнодо-

рожников большинство грузов прямо из барж, минуя склады, грузилось в вагоны, 

чем ускорялись и удешевлялись перевозки.  

Заключение. Использование передового российского опыта в белорусском 

транспортном комплексе в отмеченный период касалось рационализации перево-

зок, увеличения их объѐма, бережного использования имевшейся техники и ре-

сурсов, распространения прогрессивных норм пруда.  
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