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ОРИГИНАЛЬНЫЕ СТАТЬИ ORIGINAL ARTICLES

Аннотация: Abstract:

Статья посвящена анализу социального от-
клика на появление в городах новых элек-
трических технологий (уличное освещение 
и трамвай), а также на ограничения в ис-
пользовании этих технологий в периоды 
топливных кризисов. Концепции «энерге-
тического перехода» и «поворота к поль-
зователю» составляют методологическую 
основу исследования. Автор основывает-
ся на периодизации Л. Б. Кафенгауза при 
анализе изменений в снабжении городов 
электроэнергией. Исследование показало, 
что новая электрическая инфраструктура 
была востребована горожанами. Адаптив-
ность электростанций к дефициту топлива 
позволяла поддерживать электроснабжение 
городов в кризисные годы. Впервые горо-
жане столкнулись с дефицитом топлива 
для электростанций в годы Первой миро-
вой и гражданской войн. Топливный кризис 
1901—1908 годов остался незамеченным 
для городского населения, поскольку рабо-
та электростанций чаще прерывалась из-за 
забастовок рабочих, чем из-за недостатка 
топлива. Освещается разгоревшаяся в Мос-
кве в 1909 году общественная дискуссия 
о допустимости устройства трамвайного 
движения по Красной площади. Сообщает-
ся об обсуждении в периодике того времени 
явления «трамваизации литературы»: более 
половины пассажиров в вагонах трамваев 
читали газеты, книги. Автором собраны ма-
териалы о забастовках рабочих трамвайных 
депо, о недовольстве пассажиров острыми 
шпильками в дамских шляпках и о других 
социальных вопросах, возникавших вслед-
ствие электрификации быта горожан ука-
занного периода. 

The article examines the social response to 
the introduction of new electric technologies 
(street lighting and trams) in cities, as well 
as the limitations on their use during periods 
of fuel crises. The concepts of “energy transi-
tion” and “shift towards consumerism” serve 
as the methodological basis for the study. 
The author relies on L. B. Kafengauz’s pe-
riodization when analyzing changes in cities’ 
electricity supply. The research shows that 
the new electric infrastructure was in de-
mand among city dwellers. The adaptability 
of power plants to fuel shortages allowed for 
the maintenance of electricity supply during 
crisis years. For the first time, city residents 
faced a shortage of fuel for power plants dur-
ing the First World War and the Civil War. 
The fuel crisis of 1901-1908 went unnoticed 
by urban populations, as power plant opera-
tions were more often disrupted due to worker 
strikes than fuel shortages. The article discuss-
es the public debate that erupted in Moscow 
in 1909 regarding the acceptability of allow-
ing tram traffic on Red Square. It also reports 
on the discussion in contemporary periodicals 
of the phenomenon of “tramvayizatsiya lit-
eratury” (the “tramway-ization” of literature, 
“the literature for trams”): more than half 
of the passengers on tram cars were reading 
newspapers or books. The author has gathered 
interesting materials on worker strikes at tram 
depots, dissatisfaction among passengers with 
sharp hat pins on women’s hats, and other so-
cial issues that arose as a result of electrifying 
city life during the specified period. 

Ключевые слова: 
поворот к потребителю; позднеимперский 
город; советский город; социальная исто-
рия электрификации; экологическая исто-
рия; энергетический переход. 

Key words: 
shift towards consumerism; late imperial city; 
soviet city; social history of electrification; en-
vironmental history; energy transition.
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Городская повседневность и электрификация  
в условиях топливных кризисов первой четверти XX века
© Агафонова А. Б., 2023

1. Введение = Introduction
Развитие электротехники и рост добычи минерального топлива в по-

следней четверти XIX века способствовали электрификации городского 
хозяйства в 1880—1910-е годы. Электрическое освещение, телеграф, теле-
фон и трамвай становились важным элементом благоустройства. Отече-
ственная и зарубежная историография исследует электрификацию рос-
сийских и советских городов, главным образом, в рамках исторической 
урбанистики, истории техники и технологий, а также истории энергетики. 
В 1920-е годы советские историки разрабатывали методологические под-
ходы к исследованию города и рассматривали электричество как признак 
новейшей переходной эпохи в мировом урбанизме [Анциферов, 1926; Ве-
лихов, 1996]. Исследования советских историков акцентировали внимание 
на ключевой роли электрификации в развитии промышленности, а также 
освещали технологические и экономические аспекты реализации проекта 
ГОЭЛРО [Каменецкий, 1928; Жимерин, 1962; Давыдова, 1966; Флаксер-
ман, 1970]. Одним из первых исследователей истории электрификации го-
родов Российской империи в 1880—1890-е годы является М. О. Каменец-
кий, который проанализировал причины строительства электростанций, 
роль иностранного капитала, технологические аспекты и вопросы снаб-
жения топливом первых электростанций [Каменецкий, 1951, с. 30—72]. 
В 1980—1990-е годы вышел ряд исследований о развитии электрического 
транспорта в отдельных городах в дореволюционный и советский периоды, 
где авторы представили анализ муниципальной политики по электрифи-
кации транспорта в контексте политических потрясений первой четверти 
XX века [Годес, 1982; Забелло, 1998; Тархов, 1999]. Современные исследо-
вания освещают экономические показатели развития энергетики в Россий-
ской империи [Симонов, 2013], влияние электрификации на культурную 
жизнь и повседневные практики горожан [Никифорова, 2016, 2017], роль 
предпринимателей, муниципальной и государственной власти в электри-
фикации отдельных городов [Ильин, 2009; Маклюков, 2018]. Среди работ 
зарубежных исследователей следует выделить монографию по истории 
электрификации России в 1880—1926 годы Дж. Куперсмита [Coopersmith, 
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1992] и работу Т. Мюллюнтауса о трансфере электрических технологий 
в Финляндии в конце XIX — начале XX веков [Myllyntaus, 1991]. 

Научная проблема, на решение которой направлено настоящее ис-
следование, заключается в выявлении и анализе социального отклика на 
появление новых электрических технологий в городской повседневности, 
с одной стороны, и на топливные кризисы, которые ограничивали горожан 
в использовании этих технологий, с другой стороны. Электрификация го-
родов в данной работе рассматривается как результат энергетического пе-
рехода, начавшегося во второй половине XIX века и прерванного Первой 
мировой и гражданской войнами. Обращение к истории развития город-
ской инфраструктуры с точки зрения массового потребителя в переломные 
исторические и технологические этапы является актуальным и позволяет 
установить, каким образом общество адаптировалось к новым условиям и 
переживало кризисные периоды, связанные, в числе прочего, с дефицитом 
природных ресурсов. 

2. Материал, методы, обзор = Material, Methods, Review
Исследование выполнено в рамках концепций «энергетического пере-

хода» и «поворота к пользователю». В гуманитарных исследованиях кон-
цепция энергетического перехода предполагает анализ изменений в соци-
альных и экономических структурах общества, обусловленных переходом 
от одной энергетической системы к другой [Bonan, 2020, p. 688]. Данное 
исследование будет сфокусировано на городском сообществе и отдельных 
его группах: на органах городского управления, пользователях городской 
энергетической инфраструктуры и рабочих, обеспечивавших функциони-
рование этой инфраструктуры. Следование концепции «поворота к поль-
зователю» предполагает изучение пользовательского опыта горожан, их 
впечатлений, проблем и переживаний, связанных с повседневным исполь-
зованием наиболее доступной широким массам электрической инфра-
структуры: уличного освещения и трамвая. 

Исследуемый период охватывает одни из наиболее значимых социаль-
но-экономических и политических преобразований государства в XX веке, 
которые отразились и на энергетической системе страны. Российский и 
советский экономист Л. Б. Кафенгауз в 1930-е годы выделил ряд периодов 
в истории дореволюционной и советской промышленности 1880—1920-х 
годов, связанных с изменениями в топливном балансе страны. По оценке 
исследователя, соединение Донбасса сетью железных дорог с промышлен-
ными центрами в 1890-е годы обусловило возникновение в стране крупной 
каменноугольной промышленности и способствовало минерализации то-
пливного баланса [Кафенгауз, 1994, с. 22—69]. Одновременно с этим раз-
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вивались добыча и использование бакинской и грозненской нефти. Однако 
уже в 1901—1908 годах Российская империя переживала первый крупный 
экономический кризис, который затронул и нефтяную промышленность. 
Л. Б. Кафенгауз связал упадок в нефтяной отрасли с кризисом сбыта неф-
ти, за которым последовало сокращение буровой деятельности и падение 
производительности скважин [Кафенгауз, 1994, с. 70—122]. Данный кри-
зис существенно замедлил минерализацию топливного баланса. В период 
предвоенного подъема промышленности в 1909—1914 годы темпы ми-
нерализации топливного баланса оставались низкими и сама топливная 
отрасль отставала от потребностей страны в энергии. Топливный кризис 
в годы первой мировой войны сопровождался деминерализацией топлив-
ного баланса: по данным Л. Б. Кафенгауза, в 1913—1917 годах удельный 
вес дров вырос в 1,5 раза, также усилилась электрификация производства 
и возросла выработка электроэнергии [Кафенгауз, 1994, с. 172—213]. Упа-
док в топливном хозяйстве наблюдался до 1921 года, после чего началось 
постепенное восстановление энергетической отрасли. Настоящее исследо-
вание опирается на периодизацию, предложенную Л. Б. Кафенгаузом, и 
нацелено на выявление социального отклика на появление в городах новой 
электрической инфраструктуры и на изменения в работе этой инфраструк-
туры, обусловленные топливными кризисами в первой четверти XX века. 
Источниковую базу исследования составили материалы периодической пе-
чати исследуемого периода, эго-документы современников, а также дело-
производственные материалы фондов Хозяйственного департамента МВД 
и Особого Совещания по топливу Российского государственного истори-
ческого архива и фондов Череповецкого центра хранения документации. 

3. Результаты и обсуждение = Results and Discussion
3.1. Первые шаги в электрификации городской инфраструктуры
В 1880—1900-е годы городское население проявляло интерес к появле-

нию в городах электрического освещения и к экспериментам с электрифика-
цией общественного транспорта. Появление электрического уличного осве-
щения являлось торжественным событием и привлекало массы горожан на 
мероприятия по запуску такого освещения на отдельных объектах или улицах 
[Разные известия, 1880, с. 19]. В 1883 году уличное электрическое освещение 
впервые появилось в Москве — была освещена площадь у храма Христа Спа-
сителя, в 1886 году первые частные малые электростанции обеспечили улич-
ное освещение в Петербурге, а через год электрическое освещение появилось 
на улицах Одессы и Царского Села [Каменецкий, 1951, с. 31, 62—63]. 

В 1880 году петербуржцы с восторгом приняли эксперименты 
Н. Н. Пироцкого по переводу конно-железных дорог на электрическую 
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тягу. Зимой 1895 года в Петербурге между Сенатской площадью и Васи-
льевским островом были запущены маленькие вагоны на электрической 
тяге, а уже через год по льду Невы пошел первый сезонный трамвай [Го-
дес, 1982, с. 25—26]. Горожане отмечали новизну, быстроту, дешевизну и 
удобство такого транспорта и ратовали за введение трамвайного сообще-
ния в столице на постоянной основе. На востребованность этого общест-
венного транспорта указывали и частные жалобы жителей Витебска на 
нерегулярность и перебои в движении городского трамвая [Забелло, 1998, 
с. 26]. Впрочем, жалобы поступали не только со стороны пассажиров: вла-
дельцы конно-железных дорог и извозопромышленники выступали против 
электрификации общественного транспорта. Владельцы конных железных 
дорог не желали нести существенные расходы по переходу с конной тяги 
на электричество без получения дополнительной выгоды от такой дорого-
стоящей модернизации. Они имели долгосрочные контракты с органами 
городского управления на монопольное предоставление услуг общест-
венного транспорта в столице. На их стороне выступали извозопромыш-
ленники, утверждавшие, что «вагон без упряжки» будет пугать лошадей и 
калечить людей [Годес, 1982, с. 22—23]. Витебские извозчики жаловались, 
что лошади пугались вагонов, в результате чего опрокидывали повозки, а 
сами извозчики из-за высокого спроса на трамвай теряли заработок [За-
белло, 1998, с. 26]. Подобная конкуренция возникла и между компаниями 
электрического и газового освещения, последние из которых не желали 
уступать конкурентам. Главным преимуществом электричества была его 
дешевизна, благодаря которой оно и вытеснило газовое освещение с рын-
ка. Примечательно, что сторонники как газового, так и электрического ос-
вещения в ходе заочных дискуссий обращались к вопросу безопасности 
для пользователя их типа освещения. Так, представитель одной из газоос-
ветительных фирм К. Зигель полагал, что вред от продуктов горения газа 
наносится только в случае длительной утечки большого объема газа, тогда 
как несчастные случаи от соприкосновения с электрическими проводами 
происходят гораздо чаще [Выгоды…, 1902, с. 2—3]. Выступавший за раз-
витие российской гидроэнергетики инженер В. Ф. Добротворский утверж-
дал, что электрическое освещение гигиенично, оно защищает человека от 
отравления продуктами горения [Добротворский, 1901, с. 272]. 

В Петербурге в 1880-х годах владельцам конно-железных дорог и 
извозопромышленникам на некоторое время удалось повлиять на обще-
ственное мнение через прессу, что выразилось в росте «антиэлектриче-
ских» настроений среди горожан. На практике претензии извозчиков и 
владельцев конок не были беспочвенными, поскольку процесс адаптации 
городского населения и животных к электрическому транспорту сопрово-



  [Научный диалог = Nauchnyi dialog = Nauchnyy dialog, 12(8), 2023]
  [ISSN 2225-756X, eISSN 2227-1295]

354

ждался частыми авариями, травмами, неосторожным обращением горожан 
с электрическими проводами [Тархов, 1999, с. 79—80]. Осведомленность 
горожан об опасности контакта с электрическими проводами находилась 
на низком уровне, вследствие чего некоторые жители становились жерт-
вами злых шутников, советовавших для понимания принципов трамвай-
ного движения проволокой дотянуться до электрических проводов [Там 
же]. Вопросы безопасности населения от случайного контакта с электро-
проводами обсуждались на заседаниях электротехнических обществ и на 
страницах специализированных журналов, но утвержденных нормативов 
электротехнической безопасности и лиц, ответственных за их соблюдение, 
в этот период еще не было [Об опасностях…, 1890, с. 29—32]. 

3.2. Электрификация, забастовки и топливный кризис 1901—
1908 годов

Топливный кризис 1901—1908 годов нашел отражение в прессе: мо-
сковская газета «Новости дня» писала о полнейшем дровяном кризисе и 
дефиците угля в Москве в 1906 году [Хроника …, 1905]. Жители Томска 
жаловались на позднее включение уличного и домового электрического 
освещения, полагая, что таким образом электростанция экономила топли-
во [Местная хроника …, 1907, с. 2]. Однако остановке трамвайного движе-
ния и уличного освещения в городах предшествовал не столько дефицит 
топлива, сколько забастовки рабочих электростанций и трамвайных депо 
в годы Первой русской революции. Агитационная работа большевиков 
способствовала самоорганизации трамвайщиков и рабочих электростан-
ций, которые консолидированно выдвинули традиционные для рабочего 
движения требования о сокращении продолжительности рабочего дня, 
повышении заработной платы и улучшении условий труда. В первые дни 
революции трамвайных служащих Петербурга, как писал В. И. Ленин, «за-
ставили выйти на работу казаки с обнаженными шашками» [Ленин, 1967, 
с. 226]. В мае 1905 года витебские трамвайщики и работники электростан-
ции объявили забастовку, в результате чего прекратилась подача электро-
энергии, движение трамваев остановилось, а город погрузился во мрак 
[Забелло, 1998, с. 27—28]. Во всероссийской октябрьской стачке рабочие 
электростанций и трамвайных депо участвовали массово по всей стране, 
что дезорганизовывало повседневную жизнь горожан. Забастовки про-
должались и в последующие годы: так, забастовка трамвайных рабочих 
в Москве с 22 февраля по 10 марта 1907 года принесла городской управе 
убытков на 100 000 руб. [Забастовка трамваев …, 1907, с. 3; Ликвидация 
забастовки …, 1907, с. 4]. Соответственно, в годы первого топливного 
кризиса наиболее острыми являлись не ресурсные проблемы, а социаль-
но-экономические, решения которых требовали рабочие электростанций 
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и трамвайных депо, они выступали консолидированно, регулярно прово-
дили летучки по актуальным вопросам и организовывали профсоюзы. 

Несмотря на забастовки, в Москве открывались новые линии город-
ского трамвая, в Петербурге трамвайное движение было запущено на по-
стоянной основе в 1907 году. Эти события по-прежнему вызывали инте-
рес и восторг у публики. В мемуарах Анастасии Цветаевой о ее детстве 
в Москве трамвай упоминается в качестве диковинки [Цветаева, 2012, 
с. 54]. Илья Эренбург писал: «Я помню, как пустили первый трамвай — от 
Савеловского вокзала до Страстной площади; мы стояли ошеломленные 
перед чудом техники, искры на дуге нас потрясали не менее, чем потря-
сают теперь людей спутники Земли» [Эренбург, 1990, с. 60—61]. В пер-
вый же день движения трамваи Петербурга и Москвы были переполне-
ны, горожане требовали открытия новых линий, а петербургские газеты 
окрестили трамвай «средством против дефицита» [Годес, 1982, с. 39; От 
конки…, 1993, с. 186]. Последнее объяснялось доступностью этого вида 
транспорта для населения и возможностью поддерживать работу общест-
венного транспорта даже в условиях дефицита топлива и нестабильной 
социально-политической обстановки. 

3.3. Изменения в городском облике и в повседневных практиках 
горожан

В 1909—1914 годах электрическое освещение и трамваи становились 
всё более востребованными: города расширяли сети уличного освещения 
и трамвайного движения. В Москве в 1909 году разгорелась общественная 
дискуссия о допустимости устройства трамвайного движения по Крас-
ной площади в связи с расширением транспортной сети в Замоскворечье. 
В среде городской интеллигенции сформировалось особое обществен-
ное антитрамвайное движение, яркими представителями которого явля-
лись В. М. Васнецов, Ф. И. Шехтель, князь Н. С. Щербатов, Н. В. Глоба, 
Е. В. Барсон [Тархов, 1999, с. 135]. Они считали, что трамвайные столбы 
и провода портят внешний вид площади и находящихся на ней объектов 
культурного и исторического наследия. В. М. Васнецов указывал: «Нельзя 
будет любоваться памятниками (Минину и Пожарскому и собором Васи-
лия Блаженного. — прим. А. А.), если они будут загромождены трамвай-
ными столбами, будут перепутаны целой сетью “колец” и “петель”, и по 
площади будут сновать взад и вперед вагоны» [Профессор…, 1909, с. 8]. 
Городское управление, выступавшее за организацию трамвайного движе-
ния по Красной площади, нашло поддержку среди владельцев торговых 
рядов и части интеллигенции. В частности, профессор Московского уни-
верситета И. В. Цветаев полагал, что интересы населения в данном вопро-
се являются более приоритетными по сравнению с сохранением облика 
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города, который постоянно менялся [Профессор…, 1909, с. 5]. По резуль-
татам работы специально созванного городским управлением совещания, 
на котором присутствовали обе оппонирующие стороны, было принято ре-
шение открыть трамвайное движение по Красной площади вдоль сквера, 
прилегавшего к стенам Кремля [Тархов, 1999, с. 136—137]. Борцы за со-
хранение исторического наследия критиковали недопустимые, с их точки 
зрения, планировочные решения и в других городах. Так, издание «Старые 
годы» в 1911 году на своих страницах окрестило «вандализмом» решение 
тульского городского управления разместить электростанцию на терри-
тории старинного Кремля. Авторы считали, что архитектурный ансамбль 
пострадал от размещения рядом с собором здания станции, грязных слу-
жебных помещений и высокой трубы, а городская администрация совер-
шенно бездействовала, несмотря на общественную критику и возмущения 
[Симонов, 2016, с. 90]. 

Электрическое освещение и трамваи существенно меняли облик го-
родов. И в прессе, и в художественной литературе авторы отмечали, что 
«грохотание» трамвая и роскошь магазинных витрин, освещенных элек-
тричеством, стали элементами повседневной городской жизни [Вольнов, 
1976, с. 242]. При этом трамваи влияли на повседневные практики горожан 
не только в вопросах дорожной безопасности и пользования обществен-
ным транспортом. В 1910 году начала издаваться «Трамвайная московская 
газета», а уже в 1914 году «Московская газета» писала о «трамваизации» 
литературы. Автор этого термина сообщал, что более половины пассажи-
ров в вагонах читают газеты или книги: «трамвай плодит читателей коли-
чественно, но убивает их качественно», трамваизируются как авторы, так 
и читатели [Соммей, 1914, с. 5]. Трамвай становился элементом студенче-
ских игр и балов-маскарадов [Дневник …, 1912, с. 4]. 

Дамские шляпы с длинными шпильками или булавками в тесных 
трамвайных вагонах представляли серьезную опасность для пассажиров. 
В прессу и органы городского управления поступали жалобы на головные 
уборы с булавками, «грозившими ежеминутно своими остриями выко-
лоть <…> глаза или поранить лицо» [Бессильный…, 1909, с. 5]. Пассажи-
ры неоднократно требовали введения и строго исполнения обязательных 
постановлений о запрете для дам ездить в трамваях в таких шляпах [На 
лету, 1910; О дамских булавках…, 1909]. Кроме того, москвичи выражали 
недовольство ценами за проезд и решением городской думы об установ-
лении нормы расстояния между трамвайными остановками по примеру 
европейских городов в 150—200 саж. (275—366 м). По мнению горожан, 
из-за московского климата и состояния тротуаров такие расстояния между 
остановками были неприемлемы [Протест…, 1911]. Петербуржцы также 
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жаловались на дороговизну проезда, в результате чего городская управа 
рассматривала варианты введения детских трамвайных билетов и льготно-
го тарифа за проезд в утренние часы [Ходатайство…, 1911, с. 4]. Еще од-
ним признаком популярности трамвая было появление постоянных трам-
вайных «зайцев», которые приносили весьма ощутимые убытки бюджету 
Петербурга [Обилие…, 1910, с. 4]. 

В 1909—1914 годах периодически проходили забастовки рабочих 
трамвайных депо и электростанций, в результате чего оборудование 
станций и трамвайные вагоны лишались регулярного технического осмо-
тра, что приводило к снижению комфортности поездок и росту аварий-
ности [Забастовки …, 1913, с. 12; На трамвайных …, 1912, с. 3]. В мае 
1912 года на трамвайных линиях Невского и Литейного проспектов и на 
Петроградской стороне наблюдались задержки трамваев, в то время как 
в трамвайных парках находилось более 70 вагонов, непригодных для вы-
хода на маршрут и остававшихся без ремонта из-за длительной забастовки 
слесарей [К трамвайной…, 1912, с. 4]. Большевистские газеты «Правда» 
и «Новая жизнь», освещая забастовки трамвайщиков, называли наиболее 
пострадавшей стороной горожан, поскольку ритм их повседневной жиз-
ни был совершенно нарушен отсутствием уличного освещения, водопро-
водного водоснабжения и регулярных рейсов общественного транспорта 
из-за забастовок рабочих [Годес, 1982, с. 57; На городском…, 1912, с. 3]. 
Со страниц «Правды» звучали требования к городской думе обратить вни-
мание на потребности общества в исправной работе городских служб [На 
городском…, 1912, с. 3]. 

Москвичи испытывали периодические перебои с трамвайным движе-
нием из-за ливней, разливов Яузы и аварий на водопроводе [Наводнение 
в Москве …, 1909, с. 4; Наводнение …, 1914, с. 8]. Аварии, ДТП и стихий-
ные бедствия, влиявшие на работу городских служб, имели место в Витеб-
ске, Харькове, Саратове, Одессе и в других городах [Забелло, 1998, с. 26; 
Беспорядки …, 1910]. Отключение электроэнергии в Одессе в феврале 
1912 года из-за поломки оборудования на электростанции привело к от-
мене всех балов и большинства зрелищ, закрытию ресторанов, шантанов 
и иллюзионов, чьи хозяева планировали возмещать понесенные убытки 
в судебном порядке [Одесса…, 1912]. Электростанция Харькова в июне 
1914 года работала нестабильно: жители нагорной части города остава-
лись без уличного освещения с утра и до 5—6 ч вечера, что создавало им 
неудобства в передвижении [Шалости…, 1914]. 

Провинциальные города испытывали трудности в расширении элек-
тросетей. В начале XX века электрификация промышленности суще-
ственно опережала развитие городской электрической инфраструктуры, 
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в городах промышленные предприятия или железные дороги станови-
лись основными потребителями энергии. Рост спроса на электрификацию 
способствовал распространению в городах небольших электростанций, 
имевших весьма ограниченные возможности для расширения в будущем. 
В результате в ряде городов возникали ситуации с приостановкой присо-
единения новых абонентов к электросети. В Архангельске органы город-
ского управления, предоставив Товариществу ««М. П. Подобедов и Ко» 
неисключительное право на строительство электростанции в 1897 году, 
способствовали появлению в городе еще двух частных электростанций 
в 1908 году [РГИА, ф. 1287, оп. 44, д. 29, л. 18, 33—36]. Все три частные 
электростанции, разграничив зоны обслуживания, к 1913 году оказались 
не в состоянии подключать к сети новых абонентов или брать на себя ра-
боту по упорядочению городского электрического хозяйства и повышать 
качество обслуживания. Мариупольская электростанция к 1913 году также 
не могла подключать новых абонентов и расширять сеть без получения за-
йма [На электрической…, 1913]. 

3.4. Топливный кризис в годы Первой мировой войны
В годы Первой мировой войны городское население в полной мере 

ощутило недостаток топлива и иные негативные последствия войны, в ре-
зультате чего электрическое освещение и общественный транспорт стано-
вились менее доступными для горожан. С началом мобилизации вместо 
ушедших на фронт мужчин на должности трамвайных кондукторов и ва-
гоновожатых впервые стали принимать женщин и студентов, что в ряде 
случаев приводило к росту аварийности [Забелло, 1998, с. 36; Тархов, 
1999, с. 161, 164—165]. В Москве для военнослужащих ввели бесплатный 
проезд в общественном транспорте, а трамвайные вагоны стали местом 
сбора пожертвований для раненых [Тархов, 1999, с. 162—164]. В 1915 году 
города столкнулись с дефицитом оборудования и запчастей для ремонта 
трамваев и электростанций. До войны на этих предприятиях использова-
лось зарубежное оборудование, зачастую сами предприятия принадлежа-
ли иностранным компаниям, но из-за военных действий поставки были 
затруднены. Так, в Витебске трамвай, принадлежавший бельгийскому ак-
ционерному обществу, уже в 1915 году стал работать на износ из-за не-
возможности получить необходимые запчасти из Брюсселя [Забелло, 1998, 
с. 37]. В Москве попытки срочно закупить 100 моторных и 150 прицепных 
вагонов в Англии, США и Японии не увенчались успехом, так как изго-
товление вагонов требовало времени, а доставку машин для строительства 
новой электростанции, заказанных в Швейцарии в середине 1915 года, 
ожидали в 1916 году [Тархов, 1999, с. 166]. Начало войны способствова-
ло росту антинемецких настроений в обществе и изъятию собственности 
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у немецких подданных. В 1915—1917 годах были секвестрованы или лик-
видированы «Общество электрический предприятий в Берлине», являвше-
еся поставщиком электроэнергии для Киева, Варшавы и Двинска, «Обще-
ство электрического освещения 1886 года», снабжавшее электричеством 
Петроград, Москву, Киев и Лодзь, акционерные общества «Сименс и Галь-
ске» и «Сименс Шуккерт», а также «Всеобщая компания электричества», 
поставлявшая электричество в Петроград, Москву, Екатеринбург, Сама-
ру, Ташкент, Владивосток, Иркутск, Томск, Харьков, Екатеринославль, 
Ростов-на-Дону, Одессу, Киев, Псков, Баку [Лор, 2012, с. 39, 79, 89—91]. 
Активы ликвидированных акционерных обществ распределялись между 
органами городской власти и государственным казначейством. 

Городские электростанции испытывали недостаток топлива в связи 
с нарушением поставок английского угля, использованием железных дорог 
для перевозки армии и перенаправлением имевшихся топливных ресурсов 
на нужды фронта. Городской голова Пскова в ходатайстве о выделении 
средств на строительство гидроэлектростанции на р. Великой указывал на 
обезлесение значительной части Псковской губернии из-за предоставле-
ния топлива для нужд столицы и Северного фронта, что, в свою очередь, 
обусловливало дефицит и дороговизну древесного топлива для городской 
электростанции и трамвая [РГИА, ф. 1287, оп. 44, д. 413, л. 47—47 об.]. 
Городской голова Петрограда Д. И. Демкин в ходатайстве министру тор-
говли и промышленности о скорейшем снабжении городских предприятий 
углем и нефтью сообщил, что во избежание сокращения трамвайного дви-
жения был позаимствован уголь из запасов городского водопровода [Хо-
датайство…, 1916, с. 5]. В марте — апреле 1917 года в Москве перестали 
ходить трамваи из-за забастовки рабочих, при том что дефицит топлива 
не сказывался на работе транспорта: в январе — феврале 1917 года из-
за перебоев в доставке нефти московская электростанция, снабжавшая 
трамваи электроэнергией, была переведена на уголь [Окунев, 1997, с. 25; 
Тархов, 1999, с. 169]. В сентябре 1917 года по распоряжению Волжско-
го районного уполномоченного по топливу А. Микулина вступили в силу 
обязательные постановления о сокращении потребления электроэнергии 
в Астраханской, Саратовской, Симбирской, Самарской, Казанской губер-
ниях, Уральской и Тургайской областях, а также в Оренбургском и Ор-
ском уездах Оренбургской губернии. В соответствии с постановлениями 
налагался запрет на освещение реклам, вывесок, окон и витрин торговых 
заведений, наружное освещение театров, кинематографов, магазинов, ре-
сторанов. Театральные и цирковые представления разрешалось начинать 
не ранее 7 часов вечера, а кинопоказы — не ранее 8 часов вечера, запре-
щалось пользоваться электричеством на открытых сценах. Театры, цир-
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ки, кинематографы, рестораны, кафе, клубы, гостиницы, постоялые дворы 
должны были сократить на 30 % потребление энергии, а магазины, склады, 
банки, конторы — на 40 % по сравнению с 1916 годом [РГИА, ф. 92, оп. 1, 
д. 836, л. 86]. Горожанам дозволялось расходовать не более 20 кВт в год на 
освещение каждой комнаты своего дома. Количество трамвайных остано-
вок сводилось к минимуму, и за счет этого планировалось уменьшить чис-
ло курсировавших вагонов; время работы трамваев также сокращалось на 
один час, и прекращалось всякое ночное движение. Городские думы по со-
гласованию с районным уполномоченным по топливу могли вносить изме-
нения в эти постановления при условии нахождения иных способов сокра-
щения расходов электроэнергии и экономии топлива [Там же]. Одним из 
результатов действия этих постановлений стала сентябрьская забастовка 
трамвайных служащих в Саратове, в связи с чем заведующему нефтяным 
отделом Главнефти пришлось обращаться к районному уполномоченному 
по минеральному топливу с ходатайством «о нежелательности сокращения 
отпуска топлива электрической станции г. Саратова за счет уменьшения 
трамвайного движения» [Там же, л. 102]. 

3.5. Топливный кризис в городском хозяйстве в годы революции и 
гражданской войны

В годы революции 1917 года и гражданской войны топливное хозяй-
ство находилось в упадке сначала из-за нарушения поставок зарубежных 
энергоресурсов, а позднее — в связи с разрывом экономических связей 
между регионами страны. С февраля 1917 года на предприятиях Москвы и 
Петрограда состоялись сокращения рабочих и имели место приостановки 
производства из-за дефицита топлива [Сорокин, 1917, с. 1; Стенографиче-
ские отчеты…, 1917, с. 1640—1641]. Осенью 1917 года дефицит топлива 
привел к сокращению его лимитов для трамвайной электростанции Мо-
сквы на 56 %, следствием чего стала забастовка трамвайщиков, поскольку 
экономия на топливе вела к сокращению персонала [Тархов, 1999, с. 172—
173]. В Петрограде из-за нехватки угля начались перебои в уличном осве-
щении, что благоприятствовало росту числа ночных грабежей на пустын-
ных улицах и площадях [Татищев, 2001, с. 275]. В Москве в 1918 году из-за 
недостатка топлива периодически частично или полностью прекращалось 
трамвайное движение. Нерегулярная работа трамваев и сокращение коли-
чества вагонов на линиях способствовали переполнению действовавших 
вагонов, которое наблюдалось и прежде, но в условиях дефицита топлива 
приобрело еще большие масштабы и обусловило быстрый износ оборудо-
вания [Тархов, 1999, с. 178]. Н. Н. Суханов, характеризуя экономическую 
разруху, отмечал, что если до революции недостаток топлива был вызван 
кризисом транспорта, разрушенного войной, то после — перебои в работе 
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транспорта были обусловлены недостатком топлива, из-за чего предстояло 
«огромное сокращение питания железных дорог, муниципальных предпри-
ятий и промышленных центров» [Суханов, 1923, с. 208—209]. В 1919 году 
с 18 марта по 12 апреля по всей стране не производились пассажирские 
перевозки железнодорожным транспортом в связи с дефицитом топлива и 
приоритетным использованием транспорта для доставки продовольствия 
в Москву и Петроград [Окунев, кн. 1, 1997, с. 262]. Зимой 1919 года мо-
сковская электростанция, дававшая ток трамваям, вынуждена была перей-
ти с нефти на бурый подмосковный уголь и дрова, а с 1920 года — и на 
торф [Тархов, 1999, с. 179—181]. Регулярное трамвайное движение в горо-
де было налажено в конце апреля 1919 года, когда прекратились перебои 
с поставкой дров на электростанцию. К концу года городской трамвай стал 
основным перевозчиком дров и продовольствия для городских учрежде-
ний, поскольку, как пишет С. А. Тархов, в городе практически не оста-
лось лошадей — они были реквизированы армией, съедены или умерли 
[Там же, с. 180]. Трамвай заменил гужевой и автомобильный транспорт, 
страдавший от дефицита бензина. Рабочие витебского трамвая, чтобы из-
бежать остановки центральной электростанции, в свободное от работы 
время заготавливали дрова в ближайшей деревне и на санках возили их 
на электростанцию, а также конфисковали 300 м3 дров у архиерейского 
дома, располагавшегося напротив станции [Забелло, 1998, с. 50—51]. Та-
ким образом, топливный кризис обусловил возврат городского хозяйства 
к использованию растительного топлива, а также способствовал личному 
участию горожан в поддержании работы электростанций. 

В то же время электрификация перестала быть задачей исключитель-
но городских управ или промышленников и стала одним из важнейших 
элементов государственной политики. В декабре 1918 года был утвержден 
общий план электрификации страны, ориентированный на использование 
местных источников топлива и строительства небольших электростанций 
[Кржижановский, 1933, с. 9; К истории…, 1952, с. 50—53]. Несмотря на 
сложные экономические условия, города продолжали переходить на ис-
пользование электрической энергии. К софинансированию строительства 
привлекали местные предприятия, кооперативы и товарищества: в частно-
сти, череповецкие предприятия собрали около 700 тыс. из 2,8 млн руб. на 
строительство электростанции [Электричество…, 1919, с. 2; К истории…, 
1952, с. 467]. Действовавшие электростанции провинциальных городов 
испытывали трудности с ремонтом и заменой оборудования, а в ряде слу-
чаев, как, например, в Царицыне, были уничтожены в ходе гражданской 
войны [Пругло и др., 2013, с. 64]. В условиях войны местный рынок поч-
ти не имел производств, выпускавших продукцию для электрификации, а 
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с блокадой большевистской России скудные запасы таких товаров быстро 
исчезали, вследствие чего материалы приходилось закупать небольшими 
партиями. В эти тяжелые для городского хозяйства годы коммунальные 
предприятия для поддержания работы существующей инфраструктуры на-
чали использовать бывшее в употреблении оборудование, которое удава-
лось получить от других производств. В частности, для восстановления 
трамвайного движения в Царицыне был использован трансформатор со 
сгоревшего орудийного завода [Там же]. На строящейся электростанции 
Череповца в качестве генераторов энергии были использованы два бывших 
в употреблении дизеля и два локомобиля, один из которых был получен от 
Шекснинско-Беломорского Управления [Электричество…, 1919, с. 2]. 

Примечательным явлением этих лет является распространение само-
вольных подключений горожан к электростанции, что указывает на по-
пулярность электричества как источника энергии и наличие возможности 
использовать его в быту, прежде всего, для освещения [Электричество, 
1920, с. 4; Перерыв…, 1920, с. 3]. Негативным следствием таких подклю-
чений становились перегрузки электросетей и перебои с подачей электро-
энергии, с которыми комгорхозы боролись путем выявления самовольно 
подключившихся абонентов сети и привлекали их к суду «за расхищение 
народного достояния» [Перерыв…, 1920, с. 4; Регистрация…, 1921, с. 4]. 

3.6. Восстановление электрической инфраструктуры городов 
в 1920—1930-е годы

В 1920-е годы работа городских электросетей постепенно восстанав-
ливалась, в основном за счет использования наиболее доступных местных 
энергоресурсов — дров, торфа, бурого угля и пр. В Царицыне восстановили 
систему энергоснабжения, в Москве расширили трамвайную сеть, в Волог-
де планировали строить новую, более мощную, электростанцию, которая 
работала бы на торфе или древесине [Пругло и др., 2013, с. 64; Тархов, 1999, 
с. 186—192; Соколов, 1977, с. 120—121]. В 1921—1923 годах горожане об-
ращали внимание на гиперинфляцию, которая затронула и цены на проезд 
в трамваях: А. Н. Бенуа, Н. П. Окунев, К. И. Чуковский и др. в своих дневни-
ках писали о росте цен до сотен и миллионов рублей [Бенуа, 2016, с. 245—
249, 434; Чуковский, 2013, с. 116, Окунев, кн. 2., 1997, с. 220]. Только с ав-
густа 1921 года по июнь 1922 года цена за проезд одной станции в трамвае 
возросла с 2000 до 150 000 руб. [Тархов, 1999, с. 191—192, 195]. 

На работе электростанций продолжали сказываться последствия эко-
номического упадка периода гражданской войны: оборудование, постав-
ленное на станции в эти годы, быстро изнашивалось и часто требовало 
ремонта. К 1927 году оборудование череповецкой электростанции, рабо-
тавшей на дровах, было изношено на 50—55 % и на 25 % была изношена 
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воздушная сеть проводов, в связи с чем в 1926—1927 годах станция рабо-
тала на 60 % от своей номинальной мощности [ЧЦХД, ф. 702, оп. 1, д. 6, 
л. 1]. Данное обстоятельство ограничивало возможность расширения сети 
и увеличение числа абонентов. 

Помимо изношенности оборудования на развитие электросетей влия-
ло снабжение топливом. В Москве перебои с поставками топлива наблю-
дались в начале 1930-х годов [Шитц, 1991, с. 282—284]. Быстрый рост 
городов на фоне вышеназванных ограничений в энергоснабжении обусло-
вил неравный доступ горожан к удобствам и комфорту, предоставляемым 
городскими электростанциями. В городах выделялись благоустроенный 
центр с электрическим уличным освещением, трамвайным движением, 
водопроводом и неблагоустроенные окраины, жители которых регулярно 
через прессу жаловались на отсутствие уличного освещения или перебои 
в электроснабжении [Петухов, 1938, с. 4; Малышев, 1938, с. 3; Электриче-
ство, 1923, с. 6; Тархов, 1999, с. 222]. 

С началом работы Волховской ГЭС и реализацией других масштабных 
проектов в гидроэнергетике изменилась политика государства в отноше-
нии электрификации — стал делаться упор на строительство и эксплуата-
цию более мощных станций в промышленности и создание единой энерго-
системы страны. В городах этот переход осуществлялся при наличии в них 
или в ближайших районах крупных предприятий, которые имели свои 
мощные электростанции, а излишки электроэнергии могли направить на 
городские нужды. В иных случаях городские службы получали электриче-
ство от местных малых электростанций, работавших на минеральном или 
растительном топливе и изношенном оборудовании [Пругло и др., 2013, 
с. 12, 65; ЧЦХД, ф. 697, оп. 1, д. 65, л. 27]. 

В 1930-е годы началась борьба с «вредительством» в энергетике СССР 
[Кржижановский, 1930, с. 5—26], которая затронула и городские электро-
станции. В Вологде «врагами народа» объявили руководство горсовета, ко-
торое не расширяло сети водо- и электроснабжения, а всячески препятство-
вало их развитию и способствовало созданию целой сети мелких электро-
станций у отдельных предприятий, следствием чего являлось хищническое 
расходование топливных ресурсов [Калмыков, 1938, с. 5]. Износ машин на 
электростанции списывали на вредительскую эксплуатацию оборудования 
рабочими станции [Там же]. Аналогичные обвинения от горсовета посту-
пали и в адрес руководства череповецкой электростанции, где наблюдалась 
высокая текучесть квалифицированных кадров. В 1930-е годы руководство 
станции поощряло рабочих за экономию топлива, внедрило стахановское 
движение и соревнования, а также начало издавать стенгазету [ЧЦХД, 
ф. 702, оп. 1, д. 67, л. 74]. При этом если в 1933 году стенгазета публиковала 
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анонимные жалобы на условия труда, неполадки в работе, а также обвине-
ния коллег в «лжеударничестве», алкоголизме и т. д., то в 1938 году ано-
нимные обращения было запрещено печатать, а количество политической 
агитации заметно возросло [ЧЦХД, ф. 702, оп. 1, д. 49, 68]. 

Вместе с тем развитие советской энергетики повышало уровень ком-
форта для горожан. В Москве началось строительство метрополитена 
[Тархов, 1999, с. 226], а рост мощностей и выработка электростанция-
ми излишков электроэнергии могла направляться на электрификацию 
быта. Специалисты в области электрификации коммунального хозяйства 
В. А. Рубцов и В. П. Чижиков считали электроэнергию основным факто-
ром культурной революции в быту, которая должна вытеснить другие виды 
энергии из домашнего хозяйства, поскольку каждый электроприбор эконо-
мил государству от 50 л керосина в год [Рубцов и др., 1931, с. 7, 26]. 

4. Заключение = Conclusions
Исследование показало, что появление на улицах городов электри-

ческого освещения и трамваев находило позитивный отклик у горожан, 
а потребность в этой инфраструктуре сохранялась у них на протяжении 
всего исследуемого периода. Удобство и дешевизна играли определяющую 
роль в растущем спросе на электричество. Однако не менее важными пре-
имуществами оказались «гигиеничность» электричества и способность 
работать на различных видах топлива. Электрические сети удаляли на 
некоторое расстояние от конечных потребителей источники выбросов от 
сжигания топлива, что объясняет отсутствие массовых жалоб населения 
на загрязнение воздуха от электрической инфраструктуры. Несмотря на 
то, что широкое использование электричества было связано с переходом 
на минеральное топливо, в кризисные годы адаптивность электростанций 
к дефициту определенного вида топлива позволяла поддерживать город-
ское электроснабжение. Топливный кризис 1901—1908 годов горожане не 
воспринимали как ресурсный кризис: пресса объясняла перерывы в рабо-
те городских служб и отсутствие электричества массовыми забастовками 
рабочих. В годы Первой мировой и гражданской войн изменения в транс-
портной логистике стали причиной дефицита топлива в городах. Горожане, 
успевшие привыкнуть к комфорту электрического освещения и доступно-
сти трамваев, столкнулись с ограничением доступа к данной инфраструк-
туре. При этом городские электростанции преодолевали дефицит, пере-
ходя на наиболее доступные источники топлива. Возврат к минеральному 
топливу, в большинстве случаев, был возможен только при строительстве 
новых более мощных станций, поскольку имевшиеся требовали ремонта и 
замены оборудования, износившегося за годы войн. 
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Электрификация изменила облик городов и повседневную жизнь го-
рожан. В полной мере это стало заметно в период предвоенного подъема 
экономики в 1909—1914 годах. Электрическое освещение продлевало све-
товой день и вносило разнообразие в досуг горожан, трамвай устанавливал 
требования к внешнему виду пассажиров, менял их практики чтения и кол-
лективных игр. С началом Первой мировой войны существенно возросла 
социально-значимая роль трамвая как средства перевозки военных, ране-
ных, топлива внутри городов и как места сбора пожертвований для семей 
военнослужащих. Также стоит отметить, что наиболее активной частью 
горожан являлись рабочие электростанций и трамвайных депо, от которых 
зависело исправное функционирование электрической инфраструктуры. 
В 1905—1918 годах их борьба за лучшие условия труда зачастую стано-
вилась главной причиной перерывов в электроснабжении, но в условиях 
топливного дефицита рабочие старались поддерживать подачу электро-
энергии, используя наиболее доступное топливо и оборудование. 
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