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Социальная история по праву считается одним 
из наиболее популярных и динамично развиваю-
щихся направлений в современной исторической 
науке. Перемены, произошедшие в историогра-
фии железнодорожного транспорта в эпоху смены 
исследовательских парадигм, вот уже более двух 
десятилетий позволяют всесторонне и детально 
изучать историю транспортного комплекса Рос-
сии. В среде отечественных историков постепенно 
выстраиваются новые научные приоритеты: вме-
сто сугубо экономических вопросов, связанных 
исключительно со становлением рыночных отно-
шений и промышленным переворотом, на пер-
вый план выходят проблемы социальной истории. 
Меняются исследовательские приёмы. В центре 
внимания многих авторов оказался человек как 
структурная основа живого и развивающегося 
общественного организма во всех его проявле-
ниях. Использование междисциплинарного под-
хода в рамках данной статьи даёт возможность 
адаптировать к нуждам исторического исследо-
вания методы социологии, психологии, политоло-
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гии, демографии, что в значительной степени рас-
ширяет границы предмета изучения.

В рамках современного периода историогра-
фии железнодорожного транспорта России выра-
батывается концептуальная модель исследователь- 
ской деятельности, отражающая новое виде-
ние проблем развития транспортного комплекса 
во второй половине XIX–начале XX в., и наряду 
с экономической составляющей важное место в их 
изучении занимают вопросы пенсионного обе-
спечения и медицинского обслуживания желез-
нодорожников. Функционирование различных 
учреждений социального профиля, призванных 
поддерживать основы существования общества, 
позволяет более досконально реконструировать 
исторический процесс.

Степень научной разработанности истории 
социальной инфраструктуры на железных доро-
гах России целесообразно представить посред-
ством разделения всей совокупности научно-ис-
следовательских работ, посвящённых данной 
проблематике, на два исследовательских уровня. 
Первый связан с изучением социальной сферы  
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на железнодорожном транспорте России в целом 
— это труды, носящие обобщающий характер. Их 
научная значимость заключается в формировании 
методологических и теоретических основ изучения 
социальной политики на отечественных железных 
дорогах во второй половине XIX–начале XX в. 
[1]. Второй уровень представлен комплексом дис-
сертационных исследований, освещающих спец-
ифику социально-экономического функциониро-
вания отдельных магистралей. Для нас наиболее 
интересными представляются работы О. В. Гуд-
ковой [2] и А. А. Голубева [3], которые отражают 
влияние железнодорожного транспорта на эконо-
мику и социокультурную составляющую разви-
тия северных регионов европейской части России. 
Несмотря на научную значимость, вопросы меди-
цинского обслуживания в вышеупомянутых рабо-
тах рассматриваются фрагментарно, что не позво-
ляет составить целостное впечатление об уровне 
развития железнодорожной медицины и понять 
основные механизмы её функционирования.

На рубеже XIX–ХХ в. на железнодорожном 
транспорте России произошли кардинальные изме-
нения в структуре социокультурной составляю-
щей. На данном хронологическом отрезке акти-
визировался процесс складывания новых моделей 
поведения железнодорожников, наметились суще-
ственные изменения в их сознании, выразившиеся 
в формировании новой культурной среды и соста-
вившие глубинное содержание социокультурной 
модернизации, без обращения к анализу которой 
невозможно понять истинный исторический смысл 
рассматриваемых событий.

Синхронно с увеличением численности рабо-
чих, занятых на железнодорожном транспорте, воз-
никали и новые проблемы, которые не могли быть 
решены старыми методами урегулирования соци-
альных процессов. Изменились масштабы, исто-
рический контекст и самосознание общества, рабо-
чих и служащих отечественных железных дорог, 
что в совокупности послужило мощным толчком 
к модернизации слабой и разрозненной социальной 
инфраструктуры, зародившейся на заре становле-
ния железнодорожного транспорта России.

По-настоящему ощутимые сдвиги в деле нала-
живания здравоохранения на Северной железной 
дороге были связаны с сооружением Архангель-
ской линии. Масштабные строительные работы 
заставили руководство рассматриваемой транс-
портной артерии принять решительные меры 
по обеспечению пристального контроля за сани-

тарным состоянием огромной массы рабочих, 
занятых на возведении железнодорожного полотна 
[4]. Основная сложность заключалась в том, что 
транспортный коридор в северные регионы евро-
пейской части России было необходимо проло-
жить по абсолютно необжитым местностям с суро-
вым климатом, где отсутствовала возможность 
завербовать рабочую силу в необходимом объёме, 
пусть даже и за повышенную плату, а условия 
труда были невыносимыми.

«По пояс в воде, под окрики неграмотные 
мужики тянут на своих плечах всю тяжесть стро-
ительства, – записал в своём дневнике инженер, 
руководящий работами на самом северном участке 
Архангельской линии. – Побеждается природа. 
Бугры сравниваются, леса вырубаются, болота 
засыпаются землёй и камнем. Инструменты – 
лопаты, деревянная тачка да человеческие руки. 
Люди роются в земле, увязая в иловую жижу, 
болеют. Лекарств нет. Зато богослужение в церкви 
на колёсах происходит ежедневно. Это отпевают 
панихиды по усопшим» [5, с. 53].

Чтобы удержать на стройке рабочую силу, наряду 
с бараками для жилья, церквями, магазинами и лав-
ками для продажи продуктов, правлением железной 
дороги было организовано 17 приёмных покоев, 
рассчитанных на 150–200 мест, где первоначально 
работали 9 врачей, 21 фельдшер и 13 студентов-ме-
диков (на их содержание ежегодно тратилось по 
50–70 тыс. рублей) [6, с. 78]. Проектировались они 
как временные, но после окончания строительных 
работ продолжили существование. «Устройство 
этих, так сказать, культурных центров, имеющих 
пока лишь временный характер, произвело уже 
теперь настолько оживляющее влияние на всю бли-
жайшую окрестность, – отметил А. Д. Полёнов, 
– что общество <…> решило обратить их в посто-
янные учреждения, функционирующие и по окон-
чании постройки дороги» [7, с. 56].

Пользоваться медицинскими услугами за счёт 
работодателя на Северной железной дороге имели 
право все штатные служащие и рабочие, равно 
как и члены их семей, годовой заработок которых 
не превышал 1200 рублей (им же осуществлялся 
бесплатный отпуск лекарств). На безвозмездную 
медицинскую помощь могли рассчитывать пасса-
жиры, заболевшие по пути следования, а также все 
лица пострадавшие от несчастных случаев в полосе 
отчуждения [8, с. 538]. Данное обстоятельство 
позволяет некоторым современным исследовате-
лям утверждать, что в основу медицинского обслу-
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живания на железнодорожном транспорте России 
был положен принцип социальной справедливо-
сти. При более детальном рассмотрении вопроса 
о доступности медицинских услуг на железнодо-
рожном транспорте России становится очевидно, 
что всё было далеко не так однозначно, как может 
показаться на первый взгляд. Границы различных 
категорий железнодорожников в начале ХХ в. 
были очень подвижны: вес постоянных рабочих 
и служащих колебался в пределах от 50 до 60 %, 
поденных – от 33 до 42 %, временных – от 5 
до 13 % по различным дорогам в разные годы. 
Применительно к Северной железной дороге пред-
ставленная выше градация выглядела следующим 
образом: количество штатных работников состав-
ляло от 47 до 74 %, поденных – от 22 до 46 %, вре-
менных – от 5 до 15 % [9, с. 216].

Данное обстоятельство со всей наглядностью 
демонстрирует правовое неравенство в среде желез-
нодорожников и то давление, которое на себе испы-
тывала система медицинских учреждений Северной 
железной дороги в начале ХХ в. под воздействием 
конъюнктуры в вопросе кадровой политики.  
В то время как все низшие служащие и рабочие 
пользовались бесплатной медицинской помощью, 
временные и поденные мастеровые никаких прав 
на лечение не имели, а в случае резкого увеличения 
штатного контингента медицинские учреждения 
были не в состоянии оказать помощь всем желаю-
щим. В подобной ситуации ограничивались мизер-
ным пособием на лечение в размере 25 % от днев-
ного заработка, которое выплачивалось лишь тем, 
кто имел производственный стаж не менее полугода, 
поскольку финансовых ресурсов железнодорожного 
общества «было <…> недостаточно для правиль-
ного обслуживания всей дороги» [10, с. 140].

«Январские стачки [1905 г.] показали, что дви-
жение рабочих и служащих может быть и массовым 
и организованным. Впервые стало известно, что 
железные дороги – “нерв страны” <…>. Министр 
Хилков нашёл необходимым ознакомиться с бытом 
рабочих и служащих, – вспоминал один из совре-
менников. – Никогда железнодорожники не видели 
к себе такого внимания и заботливости, а, главное, 
начальнического благодушия, как в это время. Гор-
дое, кичливое, недоступное высшее начальство 
<…> очутилось лицом к лицу с рабочими и служа-
щими <…>. У многих прежняя суровость смени-
лась напускной любезностью. На обещания не ску-
пились. Правда, вся эта комедия продолжалась 
недолго» [11, с. 212].

Весомым минусом сферы медицинского обслу-
живания на железнодорожном транспорте России 
продолжал оставаться недостаток медицинского 
персонала. В связи с этим, несмотря на запрет 
МПС, неоднократно приходилось обращаться 
за помощью к врачам других ведомств, которые 
в качестве вознаграждения за твой нелёгкий труд 
получали от транспортного ведомства только бес-
платные годовые проездные билеты. На подобных 
условиях на Северной железной дороге работали 
специалисты следующего профиля: окулист, зуб-
ной врач, психолог, невропатолог, хирург, гинеко-
лог, педиатр, венеролог и дерматолог.

Несмотря на высокие заработки врачей, колебав-
шиеся в пределах от 1500 до 2000 рублей в год [12], 
продолжала сохраняться и значительная текучка 
кадров, «крайне нежелательная и весьма вредная 
для дела неустойчивости медицинского персонала 
<…>, особенно дающего о себе знать ввиду особен-
ных условий, в которых приходилось работать озна-
ченному персоналу. Ввиду этих условий, а равно 
и невозможности персоналу врачебной части <…> 
периодически освежать свои <…> познания путём 
научных командировок, врачебная служба испыты-
вала большие затруднения» [13, с. 32].

Население врачебного участка на Северной 
железной дороге в 1914 г. составляло 5360 человек, 
фельдшерского околотка – 3238 человек, акушер-
ского участка – 5978 человек [14, с. 25]. Приведён-
ные цифры со всей наглядностью демонстрируют 
нагрузку, которую на себе испытывал медицинский 
персонал рассматриваемой транспортной артерии.

Однако, несмотря на некоторые недостатки, 
железнодорожники, члены их семей и всё населе-
ние, проживавшее в полосе отчуждения железных 
дорог в начале ХХ в., были обеспечены медицин-
ским обслуживанием гораздо лучше, чем осталь-
ное население России. Финансовые возможно-
сти МПС были, бесспорно, значительней, чем 
у других ведомств, и железные дороги тратили 
на врачебную часть в 7,5 раз больше, чем земство,  
и в 16,7 раз больше, чем регионы, в которых отсут-
ствовали земские органы местного самоуправления 
[15, с. 103]. Бюджет врачебной службы Северной 
железной дороги в 1914 г. составлял 525147 рублей 
(1 рубль 1914 г. равнялся 1335 рублям 2010 г.), что 
было в 10 раз больше чем совокупные расходы 
на здравоохранение на рассматриваемой транс-
портной артерии в конце XIX столетия.

Очевидным достоинством железнодорожной 
медицины была мобильность. Помимо достаточно 
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разветвлённой сети лечебных заведений, вклю-
чавшей 7 больниц, 20 фельдшерских пунктов 
и 21 приёмный покой, Северная железная дорога 
имела в своём распоряжении передвижной 
вагон-выставку, оборудованный по последнему 
слову техники. Его экспозиция носила интерак-
тивный характер и включала муляжи, модели орга-
нов человека, всевозможные диаграммы и фото-
графии, которые наглядно показывали причины 
и следствия различных заболеваний. Основная 
цель данной выставки заключалась в ознакомле-
нии населения, поживавшего в полосе отчуждения 
рассматриваемой магистрали, с методами профи-
лактики всевозможных заболеваний и способами 
борьбы с ними [16].

Накануне Первой мировой войны вагон-вы-
ставка курсировал по Северной железной дороге, 
вызывая большой интерес в среде железнодо-
рожников, членов их семей и всех проживавших 
в полосе отчуждения. Вход на выставку был бес-
платным: в 1913 г. её посетили 12 тыс. человек 
(каждый десятый, проживавший в полосе отчуж-
дения Северной железной дороги), а за первую 
половину 1914 г., не считая детей и учащихся, 
— более 13 тыс. человек [14, с. 18]. Широкомас-
штабная компания по профилактике различных 
заболеваний позволила снизить средний процент 
заболеваемости работников рассматриваемой 
транспортной артерии с 7,8 % в 1909 г. до 3,7 % 
в 1913 г. [17, с. 7].

Постепенно медицинская служба МПС заслу-
жила авторитет как в среде железнодорожников 
и членов их семей, так и всего населения, про-
живавшего вдоль железных дорог. Медицинские 
учреждения Северной железной дороги в 1911 г. 
оказали услуги 173610 нуждающимся, в 1913 г. 
пациентами железнодорожных врачей стали уже 
205884 человек [18]. Благодаря этому со време-
нем на рассматриваемой транспортной артерии 
удалось добиться заметного сокращения заболе-
ваемости корью на 43,1 %, коклюшем на 15,6 % 
и дизентерией на 21,4 % [19].

Непосредственно перед началом Первой миро-
вой войны МПС преступило к осуществлению 
грандиозного проекта центральной железнодо-
рожной больницы, создание которой проходило 
под эгидой Северной железной дороги [20]. Дан-
ное обстоятельство наглядно свидетельствует 
о том, что железнодорожная медицина выходила 
на принципиально новый уровень развития. Стро-
ительство больницы на 400 мест, начатое в сере-

дине 1913 г., обошлось транспортному ведомству 
в 1235000 рублей и, несмотря на трудности воен-
ного времени, было закончено на год раньше уста-
новленного срока.

«В воскресенье 12 октября (1914 г.) состоялось 
торжественное освящение московской централь-
ной железнодорожной больницы, построенной 
на седьмой версте от Москвы, на станции Лосино-
островская» [21]. Больничный комплекс состоял 
из главного корпуса (2 операционные, наркоз-
ная, 2 перевязочных, 2 рентгеновских кабинета, 
2 лаборатории для клинических исследований, 
зал для дневного пребывания больных, родильное 
отделение, водолечебница, 24 палаты для хирурги-
ческих больных и 24 палаты для терапевтических 
больных), 4 заразных отделений, кухни, силовой 
станции с прачечной и баней, аптеки и жилого 
дома для обслуживающего персонала [22].

В связи с начавшейся войной руководством 
МПС было принято решение на время ведения 
боевых действий передать данное заведение в рас-
поряжение военного ведомства [23]. Дополнитель-
ное оборудование больницы, а это 16117 рублей, 
и содержание раненых бойцов русской армии, 
которое обходилось в 16716 рублей в месяц, взяли 
на себя железнодорожники Северной, Москов-
ско-Курской и Александровской железных дорог, 
установив добровольный вычет из своего содер-
жания в размере 3 % от его общего размера [24].

Таким образом, на основании вышеизложенного 
можно сделать вывод о том, что железнодорожная 
медицина на рубеже XIX–XX в. проделала значи-
тельный путь развития и добилась внушительных 
достижений. Зародившаяся на частных линиях как 
средство сохранения рабочей силы, со временем, 
уже на государственных магистралях, она транс-
формировалась в ощутимый рычаг социальной 
политики по поддержанию стабильности в деле 
сохранения здоровья железнодорожников, членов 
их семей и всех, проживавших в полосе отчужде-
ния. В основу железнодорожной медицины был 
положен прогрессивный принцип социальной 
справедливости, позволявший получать штатным 
сотрудникам с годовым окладом менее 1200 рублей 
бесплатные медицинские услуги за счёт работода-
теля. Больницы и приёмные покои, построенные 
на средства МПС в отдалённых регионах России, 
где отсутствовала какая бы то ни было социальная 
инфраструктура, являлись для местного населения 
единственным источником получения квалифици-
рованной медицинской помощи.
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