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Аннотация. Статья посвящена неисследованным аспектам техники перевозок лесоматериалов с 

места заготовления к верфям. В XVIII – первой половине XIX в. такие работы имели военно-

стратегическое значение – от их качества зависело состояние и боеспособность судов парусного 

флота. На берегах сплавных рек ресурсы были быстро исчерпаны и материалы стали доставляться 

к водным коммуникациям гужевым транспортом. История этих масштабных перевозок до сих пор 

оставалась за рамками исследовательского внимания. Одним из важных вопросов является 

количество лошадей, требовавшихся для гужевой транспортировки. Современные гужевые 

перевозки используются для существенно меньших грузов. Сопоставимые с перевозками 

материалов для строительства парусных кораблей осуществляются исключительно при помощи 

техники. 
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Введение 

Работы по заготовке и транспортировке древесины в эпоху парусного флота играли 

существенную роль в обеспечении каждого нового навигационного сезона, и потому они 

имели государственное военно-стратегическое значение. Срок жизни парусных кораблей 

был коротким. При удачном стечении обстоятельств (корабль не попадал в серьезные 

штормы, не получал повреждений в сражениях) – 10 лет, лишь в исключительных случаях 

можно было видеть корабли, остававшиеся на плаву после 20 лет службы на море. Иногда 

корпуса начинали течь в первое же лето на море. Особенно острой проблема быстрого 

выхода судов из строя стала в первые десятилетия существования Черноморского флота 

[Гребенщикова, 2004]. Военный парусный флот требовал постоянного ремонта и обновле-

ния судового состава. Эта потребность влекла за собой ежегодные масштабные лесозаго-

товки. Требования к доставляемым на верфи материалам предъявлялись высокие.  Ресур-

сы  такой древесины – здоровые 100–200-летние дубы и безупречно прямые сосны – были 

исчерпаны уже в первые годы строительства регулярного флота, и в последующие десяти-

летия первым этапом транспортировки была доставка до сплавной реки, притом это рас-

стояние постоянно увеличивалось по мере дальнейшего истощения. Соответственно, воз-

растала и роль гужевых перевозок.  

В условиях пока еще относительно слабо развитого рынка значение этого процесса 

было в гораздо большей степени связано со становлением России как морской империи и с 

сохранением этого высокого статуса на международной арене, чем с интенсификацией 

торговли. 

В данной статье будет рассмотрен этот до сих пор остававшийся за рамками иссле-

довательского внимания вопрос. Нельзя назвать историю гужевого транспорта вопросом, 

не получившим разработки в историографии, но историки чаще обращают внимание на 

пассажирские перевозки и относительно небольшие грузовые [Гольц, 2007; Сидякина, 

2015; Трошина, 2015; Журин, 2018; Конорев, Щерба, 2018; Логинова, 2020]. Транспорти-

ровка корабельной древесины – перемещение огромных тяжелых грузов – своеобразный 

вызов технологиям XVIII в. Едва ли какие-либо другие цели строительства или торговли 

требовали поиска и мобилизации таких мощностей, их постоянного роста и развития. 

Гужевые перевозки в прямом и в переносном смысле ложились всей своей тяже-

стью на плечи податного населения. Вопросы технической реализации замыслов строи-

тельства флота на этом этапе не волновали ни столичных чиновников, ни умы академиче-

ских ученых. Решение технических вопросов на уровне исполнителей обуславливает сла-

бость источниковой базы. Проблема едва ли могла найти отражение в инструкциях и до-

кументах делопроизводства. Лишь в качестве исключения из правил можно рассматривать 

представленный на рассмотрение Вольного экономического общества проект конструк-

ции из катков для перевоза бревен 145. Приходится смириться с тем, что произведения ху-

дожественной литературы являются едва ли не единственным возможным письменным 

источником для изучения вопроса. Это обстоятельство признавал еще М.А. Цейтлин, один 

из авторитетнейших советских специалистов в области истории российского лесного хо-

зяйства. 

Однако литературные источники противоречивы. В «Записках жандармского штаб-

офицера о эпохе Николая I» упоминается сухопутная перевозка: «…чтобы вывезти дуб на 

пристань, в особые для того сани запрягают до 150 лошадей. Двинуть с места мало 

200 человек, и бьются не один день…» [Стогов, 2003, с. 144]. Можно ли себе представить 

сани, запряженные 150 лошадьми? В интернете нетрудно найти фотографии американских 

                                                 
145 Перевод с немецкого, содержащий объяснение модели, присланный Вольному экономическому 

обществу от г. Миллера. 14 мая 1804 г. // РГИА. Ф. 91. Вольное экономическое общество. Оп. 1. Д. 461. 

Проекты, записки и письма разных лиц о проведении опытов по выращиванию различных земледельческих 

культур, предотвращении падежа скота, лечения зубов, об изменении порядка рекрутских наборов, 

о возделывании пустошей и увеличении лесонасаждений с чертежами и рисунками. 1803–1806 гг. Л. 69–70. 
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лесозаготовок конца XIX – начала ХХ в. 146 Груженые бревнами и запряженные 2–4 ло-

шадьми сани производят впечатление. Фантазии едва хватает увеличить груз и количество 

лошадей в 2–3 раза. 

М.А. Цейтлин писал, что на перевозе древесины с мест рубки лошади редко вы-

держивали больше года. Его данные существенно отличаются от процитированных выше 

воспоминаний Э.И. Стогова – в сани запрягали от 10 до 25 лошадей [Цейтлин, 1951, 

с. 118].  

При столь значительной разнице в цифрах следует разобраться в достоверности 

данных. Для полноты картины следует рассмотреть средства гужевой перевозки и ее се-

зонный характер.  

Объекты и методы исследования 

Объектами исследования являются технологии гужевой транспортировки лесома-

териалов в России периода парусного флота. 

Статья написана в русле технологической истории, одной из основных идей кото-

рых является мысль о том, что технологии во многом определяют возможности развития 

производства, торговли, армии и соответственно – экономики страны и социально-

политических отношений.  

Технологии заготовки и транспортировки лесоматериалов имели стратегическое 

значение для положения стран на международной арене в эпоху парусного флота – каче-

ство древесины определяло качество военных кораблей; мощный морской флот, в свою 

очередь, был залогом авторитета державы. 

Методология технологической истории была сформулирована и опробована в аме-

риканской историографии, получила дальнейшее развитие на материалах всего мира. 

В рамках этой концепции культурная история, социально-экономические процессы, исто-

рия науки и знаний и многое другое объясняются технологическими новациями [Brush, 

1988; Pursell, 1995; Hård, Jamison, 1998]. Такой взгляд по своей сути имеет общее с теори-

ей К. Маркса и Ф. Энгельса о производительных силах как важнейшем факторе историче-

ского процесса [Маркс, Энгельс, 1959], соответственно, различные технологические про-

цессы неизменно привлекали к себе внимание советских историков. 

Результаты и их обсуждение 

Рубка и вывоз древесины к сплавным рекам относились к зимним сезонным рабо-

там. Труд на лесозаготовках был тяжелым и изнурительным и для людей, и для лошадей. 

Для решения поставленного во вводной части статьи вопроса о количестве лоша-

дей, требовавшихся для перевоза лесоматериалов, рассчитаем массу 300-летнего дуба, 

принимая за средние габариты высоту 30–40 м и диаметр ствола 1,5 м 147. Объем ствола 

получится равным 53–70 кубометрам. При средней плотности дуба 750 кг/м3 масса ствола 

должна составлять порядка 40–50 тонн. Историк Ф.Г. Ислаев пишет о заготовке восьми-

метровых дубов и норме вывозки 15–18 пуд (т. е. до 295 кг) на 25 вёрст на каждого конно-

го рабочего, отмечая невыполнимость этих требований [Ислаев, 2018, с. 108]. Представля-

ется, что в использованных им источниках речь шла о среднем распределении нагрузки. 

Иначе получается, что вывозили очень тонкие жерди или бревна, разрубленные на куски 

меньше половины кубометра каждый. 

Что касается непосильности, одна лошадь при нормальной (не экстремальной, при-

водящей к перенапряжению животного) нагрузке может тащить на санях до 2 т груза, тя-

                                                 
146 Архивные фотографии рабочих лошадей прошлого. URL: 

http://anub.ru/29.11.2013/arhivnie_fotografii_rabochih_loshadey_proshlogo/ (дата обращения 22.04.2021). 
147 Размеры дуба. – URL: https://razmery.info/priroda/razmery-duba.html (дата обращения 22.04.2021). 

http://anub.ru/29.11.2013/arhivnie_fotografii_rabochih_loshadey_proshlogo/
https://razmery.info/priroda/razmery-duba.html
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желовоз – до 9–10 т, известны случаи еще большей выносливости. Если 40–50 тонн разде-

лить на 2, то получится, что нужно запрячь в сани 20–25 лошадей; или разделить на 10, и 

получится 4–5 тяжеловозов [Карлсен, 1951]. Это количество могло быть уменьшено в 

условиях нехватки лошадей, превышении нормальной нагрузки и создании экстремаль-

ной – вспомним слова о коротком веке лошадей на таких работах.  Следовательно, данные 

М.А. Цейтлина, хоть и основаны на литературных источниках, являются достоверными, а 

для воспоминаний Э.И. Стогова характерно художественное преувеличение. 

Попутно стоит отметить, что преувеличение «отягощений и разорений» были в не 

меньшей степени свойственны обращением лесозаготовителей к власти – обычно их це-

лью было снижение нагрузки. Эти документы соответствовали установке марксистской 

историографии об «эксплуатации трудящихся» и «угнетения нерусских народов» «нарож-

давшейся капиталистической верхушкой». Сетования на жизнь перекочевали на страницы 

исторических исследований и по сей день остаются довольно устойчивой традицией. Сви-

детельствами тому являются не только работы упомянутого уже автора [Ногманов, 2008; 

Мансурова, 2010; Гафаров, 2018; Демидов, 2018]. Данный тезис нуждается в пересмотре. 

Вопросы, связанные с тяготами и лишениями людей, занятых на лесозаготовках, будут 

рассмотрены в одной из следующих публикаций. В данной же публикации уместно ска-

зать о тащивших бревна лошадях. 

История русского флота начиналась на Дону, в Воронеже и его окрестностях. 

В 1701 г. для развития судостроения туда было переселено около тысячи крестьянских 

дворов. Эти хозяйства следовало обеспечить лошадьми-тяжеловозами. Петр I приказал 

отправить из Скопинского дворцового завода в Рязанской губернии 63 «кобылиц и жереб-

цов», среди которых были лошади гольштинские, мекленбургские, неаполитанские, дат-

ские, голландские (из перечисленных особенно важно было наличие голландских тяжело-

возов). Они должны были дать потомство вместе с прибывшими немногим ранее лошадь-

ми, многие из которых уже были облагорожены датско-голландской кровью, так как пере-

селенцы выбирались из заводских слобод придворных конюшен. Богатые травами паст-

бища окрестностей Воронежа в совокупности с селекцией наиболее сильных и выносли-

вых животных стали условиями появления особой породы тяжеловозов – битюгов, актив-

но использовавшихся на лесозаготовках в течение всего рассматриваемого периода  [Ду-

бенский, 1896; Кечеджи-Шаповалов, 1912]. 

Гужевые работы преимущественно носили сезонный характер. Большая их часть 

производилась зимой, на санях, по хорошему слою снега. Каждый ствол старались начать 

перевозить к реке сразу после валки и обрубки ветвей и суков. Так как рыхлый снег не 

может долго держать бревно (оно начинает проваливаться, кроме того, его может замести 

свежим снегом), перевозку спешили осуществить без остановок, перепрягая лошадей на 

ходу [Цейтлин, 1951, с. 118]. 

Летом объемы транспортировок были существенно ниже. Их осуществляли при 

помощи волоков − среди буреломов и болот они были значительно практичнее колес. Во-

локи представляли собой оглобли, «которых верхних концы также запрягаются посред-

ством дуг, а нижние, имея вид клюки, соединены между собою довольно толстою подуш-

кою, или попереченою, чтоб могла выдержать тяжесть бревна». Волоки делали из елей. 

Перед транспортировкой вершину бревна обтесывали и захватывали цепью, «которой 

один конец прикреплен к поперечине, соединяющей оглобли вышеупомянутой подушки», 

в волоки запрягали лошадей и тащили бревно к реке по заранее подготовленной дороге 

[Цейтлин, 1940, с. 66].  

В целом чем дольше был гужевой перевоз, тем дороже стоили материалы [Гильде-

ман, 1836; Кувалдин, 1952; Истомина, 1982]. Путь до сплавной реки и перевоз по суше 

между реками был самой трудоемкой частью транспортировки. Дальность сухопутных 

перевозок определяла зоны правительственной охраны лесов – леса, расположенные дале-

ко от рек, не подлежали охране. Дороговизна гужа предопределяла низкие коммерческие 
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выгоды. Гуж был приемлем для амбициозных имперских проектов, но купцам зачастую 

был невыгоден. Яркий пример тому приводит А.А. Фет в очерке «Из деревни»: «в Орле 

пуд ржи с небольшим 30 к., в Москве 40 к. Доставка до Москвы с небольшим 60 к. за пуд. 

Следовательно, мне почти вдвое выгоднее сжечь свою рожь на месте, чем тащить ее гу-

жом в Москву» [Фет, 1863]. 

Выводы 

Для гужевой доставки заготовленных лесоматериалов к сплавным рекам в сани за-

прягали до 20–25 простых лошадей или 4–5 тяжеловозов. 

При сухопутных перевозках лесоматериалов для строительства регулярного воен-

но-морского флота была выведена особая порода лошадей – битюги, произошедшие от 

скрещивания голландских тяжеловозов с русскими в условиях обильных пастбищ и целе-

направленного отбора наиболее приспособленных к тяжелому труду животных. 

Гужевые перевозки имели сезонный характер, осуществлялись зимой, были самым 

тяжелым и дорогостоящим этапом заготовки и транспортировки материалов для строи-

тельства кораблей. 
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