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От автора

С благодарностью посвящаю эту книгу нынешнему 
поколению нашего народа, представители которого, об­
ладая глубокими знаниями и высокой ответственностью, 
сделали возможным издание это книги. Это, в первую  
очередь, молодые и профессионально подготовленные вра­
чи Клинической больницы скорой помощи, подарившие мне 
вторую жизнь: Казбек Зураев, Диана Дзгоева, Чермен 
Баскаев, Альбина Базрова, Марат Томаев, Алина Дзгое­
ва. Это специалисты Северо-Осетинского института 
гуманитарных и социальных исследований, поддержавшие 
идею переиздания книги Б. Датиева: директор инсти­
тута З.В . Канукова, сотрудники Л .Б . Гацалова, А. В. 
Хубулова. Это директор Северо-Осетинского государ­
ственного книжного издательства Ж. Г. Козырева, дирек­
тор железнодорожного техникума М. К. Чеджемов, а так­
же моя дочь Фатима, которая всегда была рядом.

Благодаря поддержке этих людей наши современники 
получили возможность соприкоснуться с еще одной стра­
ничкой славного прошлого своего народа, одними из луч ­
ших представителей которого являются Бей-Булат и 
Кавдын Датиевы, а также более известный Ахмат Ца- 
ликов.

Очень надеюсь, что настоящая книга послужит воз­
врату тех ценностей, которые были утрачены в ходе 
революционных событий X X  века, чтобы высшим звани­
ем всегда считалось « Человек чести и совести».



Каждой заслуге открыта дорога к бес­
смертию — тому бессмертию, когда дело 
остается и продолжается, даже если имя 
начавшего его и осталось в далеком прошлом.

Фридрих Шиллер

Авторитет осетинского народа, благодаря которому народы 
Российской империи узнавали осетин иу естественно, признавали 
их — плод ответственной, грамотной и отважной деятельности 
наших предков в дореволюционное время.

Это рассказ об одном из наших соотечественников, чья эруди­
ция и талант руководителя были востребованы высшим органом 
государства — Госсоветом Российской империи, об инженере путей 
сообщения, действительном статском советнике Бей-Булате До- 
латмурзаевиче Датиевеу решавшем в Госсовете вопросы деятель­
ности двух министерств — путей сообщения и финансов.

3 февраля 1909 года в Госсовете России состоялось заседание, на 
котором статс-секретаря С.В. Рухлова представляли в качестве ново­
го министра путей сообщения. В работе заседания участвовал и член 
Госсовета, наш соотечественник, действительный статский советник 
Бей-Булат Датиев, делегированный правительством России в высший 
государственный орган для решения проблем министерств путей со­
общения и финансов. Именно этому человеку и посвящено наше по­
вествование.

Двадцатый век для народов России был настолько непредсказуем 
и полон событиями, что оценить и осмыслить их полностью нельзя 
даже по истечении большого срока. Эта непредсказуемость коснулась 
и моей судьбы. Хочется вспомнить некоторые факты из нашего не­
давнего прошлого, чтобы молодое поколение имело понятие о том, 
как создавалась история, как вершились судьбы людей.

Мой дед Дзахо Медоев, переселенец с гор в конце XIX века, 
поселившись на плоскости и увидев просторы плодородных земель, 
был безмерно удивлен открывавшимися перспективами. Он, не ви­
девший и не представлявший себе такого обилия плодородной почвы, 
теперь, получив возможность обрабатывать на этих землях свой уча­
сток, поставил перед собой задачу: создавать материальные блага без 
устали, установив для себя рабочий режим — световой день (7—17 
часов в сутки, в зависимости от времени года). За время с 80-х годов
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XIX века по 30-е годы XX века Дзахо приобрел у крупного землевла­
дельца Туганова 28 десятин (31 га) земли, обзавелся дюжиной круп­
ного рогатого скота, двумя лошадьми, построил добротный дом, со­
здал подворное хозяйство, которое с началом коллективизации под­
верглось раскулачиванию. Раскулачивание деда (единственное в селении 
Урсдон) происходило в той уродливой форме, которая характеризо­
вала царившее в селе беззаконие.

Земля была «национализирована», дом разобран на стройматери­
алы — для строительства правления колхоза, скот и имущество кон­
фискованы. Естественно, деда с семьей выставили на улицу, «забыв» 
даже внести его имя в список раскулаченных (а может, на единствен­
ного в населенном пункте раскулаченного никакого документа состав­
лять и не надо было?).

В 80-е годы XX века руководство Советского Союза признало 
многие ошибки советской власти, в том числе и тот факт, что раскула­
чивание крестьян в 30-х годах происходило с перекосами, и приняло 
решение об их реабилитации. Тогда я, естественно, подал заявление
о реабилитации моего деда, раскулаченного в селении Урсдон. Ответ 
был ошеломляющим: «Ваш дед, Медоев Дзахо, в списках раскулачен­
ных не значится». Разве это не парадокс?

Колхоз в Урсдоне создавался на базе имущества и скота, конфиско­
ванного у моего деда, правление колхоза строилось из стройматериа­
лов его разобранного дома, из которого хозяина со всей семьей, с 
детьми выставили на улицу, а сам он, всю жизнь трудившийся как 
каторжный, даже по прошествии времени не имеет права на посмерт­
ную реабилитацию, так как «...в списках раскулаченных не значится».

Мой отец Дафа Медоев, офицер Российской армии, участник 1-й 
мировой войны, проливший кровь, защищая свою родину — Россию 
(был дважды ранен), в 30-х годах XX века по ложному доносу был 
репрессирован, осужден на 10 лет лишения свободы и сослан в Си­
бирь. Сразу после освобождения в начале Великой Отечественной 
войны отец оказался в действующей аомии, и в мае грозного 1942 
года под Ворошиловградом (Луганском) сложил голову. Все эти сле­
довавшие одно за другим события вынудили нашу мать принять отча­
янное решение: в конце 1934 года увести детей (а нас было четверо) к 
своим родителям.

Так мы оказались в Алагире, в доме, где родился Бей-Булат 
Долатмурзаевич Датиев. Наш дед Кавдын Датиев был единственным 
братом Бей-Булата и продолжал жить в отцовском доме, в Салугар- 
дане, после возвращения из-за границы и жизни в центральной Рос­
сии. В те годы возвращение замужней дочери в родительский дом не 
приветствовалось ни родственниками, ни соседями, вызывая пересу­
ды и кривотолки. Но наш дед по матери принял нас всех как чело­
век, способный объективно оценить создавшуюся ситуацию. Все в 
доме Датпевых — сама атмосфера, взаимоотношения членов семьи, 
масса фотографий, мебель, бережно хранившиеся вещи — свидетель­
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ствовали о большой любви и уважении к старшему дедову брату, Бей- 
Булату Долатмурзаевичу. Мебель, одежда, домашняя утварь — от 
самых дороіих и изысканных до кустарно изготовленных вещей, при­
чудливо сочетались в доме моего деда, создавая неповторимую обста­
новку.

Моя детская память особенно ярко запечатлела фотоальбом не­
имоверно больших размеров и толщины, на массивной обложке кото­
рого красовалась натуральной величины подкова из бронзы; большое 
настольное зеркало, играющее музыку, карманные золотые часы де­
душки с парой массивных крышек с обеих сторон; персидские ковры, 
прикосновение к которым напоминало ласку материнских рук; двух­
тумбовый стол с фигурными ножками, ящиками с обеих сторон, раз­
борный стол из черного дуба и, вместе с тем, изделия почти кустарно­
го изготовления: табуретки, керосиновая лампа, металлические ведра 
с мутной водой из реки Ардон, тазы, щипцы, тяпки, лопаты, приоб­
ретенные у цыган.

Первое, что сделал дедушка, он предупредил нас: «Дом Датиевых 
в Салугардане уважаем, и это отношение к нам наших односельчан 
заслуживалось моими родителями, моей сестрой Госи, братом Бей- 
Булатом и мною, а затем вашей бабушкой и нашими детьми. Мои 
родители были первыми поселенцами с гор и обосновались в Салу­
гардане в 1850 году. Естественно, это уважение заслуживалось с тех 
пор. Наш отец Долатмурза Мисостович, участник русско-турецкой 
войны, показал себя хорошим воином, о чем свидетельствуют его 
награды. Мой брат Бей-Булат достиг таких высот в своей должности 
в России, что никто из Осетии и даже со всего Северного Кавказа не 
может сравниться с ним. Его книга и завещание, им составленное, 
также ни с чем не сравнимы.

Мой старший брат — автор книги, которая могла бы сделать до­
ходными российские казенные железные дороги, а завещание, будь 
оно исполнено, сделало бы владельцем коровы хозяина каждого дво­
ра в нашем селе, а в Горном Карца (родине наших родителей) и в 
столице нашей республики строились бы школы, храмы, общежития 
и тому подобное. Я знаю, что ваш детский ум пока не может осмыс­
лить сказанного, но, тем не менее, говорю об этом, так как я стар и 
другой возможности сказать все это может и не представится. Жить 
в доме Датиевых ответственно. И вы начинаете свою жизнь в нем с 
чувства большой ответственности».

Меня поразило внимание, с каким речь дедушки выслушали ба­
бушка, наша мать, дядя и тетя. По сей день поражает и то, как мы, 
дети, отнеслись к сказанному — совсем не по-детски. В этом доме 
годами хранился моральный дух, созданный нашим прадедом и его 
сыновьями — двоюродным и родным нашим дедом. Если применять 
сегодняшнюю терминологию, то морально-психологический климат дома 
Датиевых мог быть сравним с климатом экипажа космического кораб­
ля, в котором все понимают друг друга с полуслова, жеста, взгляда.
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История этой семьи такова. В 1850 году из селения Горный Карца 
в местечко Салугардан переселилась молодая семья Долатмурзы Ми- 
состовича Датиева. Вскоре в семье родилась девочка Госи, а 15 
октября 1856 года — мальчик, которому дали имя Бей-Булат. После 
этого у супружеской четы Датиевых умерло в грудном возрасте не­
сколько детей. А когда в 1868 году у них родился мальчик, то, по 
осетинскому поверью, боясь сглаза, родители дали ему имя Кавдын.

Разницам возрасте в 12 лет повлияла на взаимоотношения бра­
тьев. Бей-Булат с появлением младшего брата почувствовал себя от­
ветственным за его судьбу и благополучие, полностью взяв на себя 
обязанности по уходу за ним. Сам Бей-Булат рос любознательным 
ребенком. Когда ему шел восьмой год, судьба свела его с группой 
инженерно-технических работников, проводивших поисково-изыска­
тельские работы по прокладке трассы железной дороги между селами 
Карджин и Тулатово (железнодорожными станциями Дарг-Кох и 
Беслан). В этой группе, к счастью для Бей-Булата, оказался наш 
соотечественник, который с удовольствием отвечал на многочислен­
ные вопросы любознательного мальчика. В результате полученных 
подробных ответов в воображении Бей-Булата вырисовывалась об­
щая картина конструкции железной дороги. Он сделал вывод, что 
железная дорога служит для перемещения поездов с очень большими 
по объему и весу грузами на неимоверно дальние расстояния, явля­
ясь самым безопасным видом транспорта. Он понял также, что это 
обеспечивается за счет прочного крепления рельсов к шпалам, а те, в 
свою очередь, устойчиво располагаются в насыпи, основе дороги, за 
счет особенностей конструкции вагонов людских (пассажирских) и 
грузовых (товарных) и металлических колесных пар, за счет мощно­
сти паровозов, исчисляемой силой лошадей в целый табун.

Бей-Булат за свою короткую жизнь видел гужевой транспорт 
мощностью в одну или две лошадиные силы, в две воловьи силы; 
слышал о морском (водном) транспорте, но о существовании такого 
мощного, удобного и безопасного вида транспорта мальчик и не по­
дозревал. Оказалось, когда Бей-Булату Датиеву шел от роду четвер­
тый месяц, а именно, 10 февраля 1857 года, император и самодержец 
российский Александр II издал указ о сооружении в России первой 
сети железных дорог, которая была призвана обеспечивать соедине­
ние всех «кустовых» дорог за счет строительства между ними новых 
железнодорожных веток. Реализация императорского указа на терри­
тории Осетии началась в первой половине 60-годов XIX века. Имен­
но благодаря указу Александра II Бей-Булат Датиев еще ребенком 
встретился с группой железнодорожников, что и определило его даль­
нейшую судьбу.

Так Бей-Булат Датиев, смышленый мальчик из Салугардана, уз­
нал о существовании в российском государстве железных дорог, оце­
нил этот факт по достоинству, уже тогда приняв решение: «Буду 
одним из тех, кто создает такие умные и мощные машины и строит
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для них дороги». Дома он поделился увиденным с родителями, а 
затем попросил отца обратиться к начальнику Терской области по 
поводу его зачисления за казенный счет в пансион Владикавказского 
горского окружного училища. О существовании училища во Влади­
кавказе Бей-Булат узнал от того же нашего соотечественника — члена 
группы инженерно-технических работников. Именно по его совету и 
обратился он к отцу о зачислении в пансион Владикавказского учи­
лища.

Так будущий инженер путей сообщения, действительный статский 
советник, член Госсовета Российской империи, автор книги «Практи­
ческие указания для удешевления эксплуатации и постройки желез­
ных дорог», а тогда восьмилетний мальчик, посвятил жизнь своей 
детской мечте конструировать умные и мощные машины и строить 
для них дороги.

На следующий год по ходатайству отца Бей-Булат Датиев был 
зачислен в пансион Владикавказского горского окружного училища, 
в котором проучился с 1865 по 1867 год. Здесь он научился говорить 
и писать по-русски, а затем по распоряжению начальника Терской 
области Бей-Булат Датиев, как один из лучших воспитанников пан­
сиона, был направлен для продолжения учебы в Ставропольскую клас­
сическую гимназию. В гимназии Бей-Булат был зачислен во второй 
класс. Учился мальчик так усердно, что последние шесть классов окан­
чивал с похвальными листами. В 1875 году Б. Датиев успешно окон­
чил Ставропольскую классическую гимназию и получил аттестат, 
«...предоставляющий ему все права окончивших полный курс в ре­
альных школах 1 разряда устава, высочайше утвержденного 15 мая 
1872 года».

Хочется сакцентировать внимание читателя на содержании доре­
волюционного аттестата об окончании среднего учебного заведения. В 
нем имеются сведения о вероисповедании выпускника, социальном 
положении родителей, месте и дате рождения, месте и сроке учебы в 
других учебных заведениях до поступления в это, усердие в посеще­
нии и приготовлении уроков. В аттестате перечислены все предметы, 
прохождение которых предусматривалось государственной програм­
мой. Главное отличие его от современного аттестата в том, что он 
содержал два раздела: отметки, выставленные педагогическим сове­
том и отметки по испытанию.

Подписывался он председателем педагогического совета, директо­
ром гимназии и коллективом учителей. Каждый учитель своей рукой 
записывал название предмета, который преподавал, а затем расписы­
вался. Аттестату присваивался номер, а затем он скреплялся сургуч­
ной печатью.

В выборе высшего учебного заведения у Бей-Булата Датиева про­
блем не было, так как он был сделан еще в возрасте восьми лет. В год 
окончания Бей-Булатом Ставропольской классической гимназии (1875 г.) 
завершилось и строительство Владикавказской железной дороги. В
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том же году Б. Датиев поступил в Санкт-Петербургский институт 
инженеров путей сообщения. Во время учебы в институте молодой 
человек пользовался любой возможностью, чтобы основательно овла­
деть необходимыми знаниями.

Впервые о научно-технических кружках в вузах я услышал от 
своего деда. Делясь воспоминаниями о студенческих годах старшего 
брата, он говорил: «Бей-Булат со второго курса был членом научно- 
технического кружка, где углублял теоретические знания и закреплял 
их практикой». Бей-Булат Датиев, как один из достойнейших студен­
тов Осетии того времени, получал материальную помощь от государ­
ства. В документе, подписанном управляющим канцелярией Терской 
области, говорилось:

«В настоящем, 1877 году, стипендии должны распределиться сле­
дующим образом:

• В Санкт-Петербургский технологический институт 
Иосифу Абациеву — 300 рб.

• В институт путей сообщения 
Давиду Гиоеву (Джиоеву)— 200 рб.
Бей-Булату Датиеву — 300 рб.
Казбеку Кусову — 200 рб.

• В Горный институт 
Темирбулату Тулатову — 200 рб.».

В 1881 году Бей-Булат Датиев окончил Санкт-Петербургский ин­
ститут инженеров путей сообщения и получил назначение на Либаво- 
Роменскую железную дорогу, где прошел почти все инженерные дол­
жности вплоть до начальника этой дороги. Занимаясь своим люби­
мым делом, Б.Д. Датиев пришел к убеждению, что в вопросах желез­
ной дороги мелочей нет. В этой отрасли — все главное, считал Дати­
ев, и это отношение к профессии старался внушить всем, кто его 
окружал.

В самом начале своей практической деятельности Бей-Булат Да­
тиев решил самостоятельно разработать специальную программу для 
подготовки младшего брата, Кавдына Датиева, до уровня инженера- 
железнодорожника. С помощью своих друзен-сослуживцев он реали­
зовал эту программу в течение 11 лет. И вот в истории нашей рес­
публики появился первый самоучка инженер-железнодорожник.

Занимаясь изучением архивных материалов в течение долгого 
времени, мне не удавалось встретить хотя бы еще одного осетина 
такой квалификации в то время. Как инженер-самоучка, Кавдын 
Долатмурзаевич сделал первые шаги под наблюдением старшего бра­
та, а когда пришла уверенность в своих знаниях и опыте, он показал 
образцы качественного строительства участков железных дорог не толь­
ко в России, но и за границей. Кавдын Долатмурзаевич имел подря­
ды на строительство железных дорог в Китае, Персии и Франции.

...В конце XIX века пригородная сеть столицы Персии Тавриза
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строилась с помощью российских специалистов. В это время было 
создано Общество Тавризской дороги, в составе которого функциони­
ровал участок, возглавляемый К.Д. Датиевым. Весь коллектив этого 
участка состоял из 27 наших соотечественников (друзей, родственни­
ков и знакомых, привлеченных Кавдыном Долатмурзаевичем). Кол­
лектив собирался по принципу:

— прежде всего, это должны быть люди надежные;
— желающие приобрести специальность строителя железной дороги;
— чтобы обладали человеческим достоинством и дорожили честью 

осетина;
— чтобы девиз «Один за всех и все за одного», как в произведении

А.Дюма, был незыблемым в их жизни и деятельности.
Приехав в Персию, люди освоились на новом месте, научились вы­

полнять свои обязанности, преодолели неизбежно возникающие на чуж­
бине трудности, у них появилось чувство уверенности, ощущение своей 
необходимости. Строители были довольны и тем, что за свой труд полу­
чали достойную зарплату, благодаря чему приобрели все необходимое, в 
том числе и оружие для самообороны. Словом, люди поверили в себя, 
что давало им возможность считать себя счастливыми.

Однако во время строительства очередного участка железной до­
роги строители-осетины вдруг обнаружили, что окружены массой пер­
сов, вооруженных огнестрельным оружием. Кто-то из них на лома­
ном русском языке кричал:

— Гяуры, убирайтесь! Аллах против вас!
Стало понятно: недоброжелателями была организована провока­

ция, которая может перерасти в кровопролитие. Чтобы избежать это­
го, дед вспомнил рекомендации старшего брата для подобных ситуа­
ций: нужно организовать мирные переговоры с помощью парламен­
тера и сопровождающего с белым флагом. Тут же позвал одного из 
самых надежных своих людей, подходящего для этой миссии, про­
инструктировал его, снял с себя белую нижнюю рубашку и соорудил 
из нее подобие флага. Вручил его одному из младших и отправил их 
на переговоры.

— От вашей миссии зависит судьба всего коллектива, — наставлял 
их дед.

Пока парламентеры шли к персиянам, потом вели переговоры, 
кругом было тихо. Через какое-то время осетинская сторона увидела, 
что один из парламентеров возвращается, с трудом неся что-то не­
удобное и тяжелое. Когда он приблизился, все поняли: он нес труп 
парламентера, убитого персами в знак того, что никаких мирных 
переговоров не будет. В подтверждение этого товарищ парламентера 
произнес:

— Так будет с каждым из нас, — велели они передать.
Ярость и негодование переполняли людей, дед организовал кру­

говую оборону, определив каждому сектор стрельбы. Приказал, что­
бы без команды никто не стрелял, объяснил, что надо продержаться
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до ухода персов на намаз. Подчеркнул, что на второй труп у них 
права нет. Сам встал на колени и произнес молитву:

— Господи, прости меня, что не сумел предотвратить кровопроли­
тие. Очень не хочется применять огнестрельное оружие, но обстоя­
тельства вынуждают нас защищаться. Перед родителями своих това­
рищей уже не сдержал слово, что все вернемся домой живыми. Бла­
гослови нас, Господи, и пошли нам удачу.

В знак поддержки этой молитвы все произнесли по-осетински: 
«Оммен!».

Вскоре началось нападение персов, на которое осетинская сторо­
на отвечала организованной стрельбой. Дед после каждого выстрела, 
когда считал, что пуля достигла цели, клал рядом с собой камушек из 
бруствера.

...Когда наступило время намаза и персы перестали стрелять, 
дед приказал:

— Всем быстро собраться! Тело Каурбека (так звали погибшего 
парламентера) — во главу колонны! Не теряя ни минуты, двигаться 
за мной!

Он быстро пересчитал отложенные камушки — их оказалось во­
семь, а затем возглавил колонну.

Коротко доложив послу России в Персии о происшедшем, Кавдын 
Долатмурзаевич задал вопрос:

— Что нам делать дальше?
— Уезжать домой, батенька! Уезжать. Собирайтесь быстро, я 

закажу микропоезд, который доставит вас домой.
Так Кавдын Долатмурзаевич Датиев со своим коллективом и те­

лом Каурбека Есиева вернулся в Осетию. Первым долгом отвезли 
покойника на родину, в Горный Карца, где похоронили его по осе­
тинскому обычаю.

Прошло несколько дней. В доме Долатмурзы Датиева, в Салугар- 
дане, состоялись необычные для осетин поминки, на которые пригла­
сили родственников, друзей и знакомых со всей Осетии. Во дворе 
дома было установлено восемь длинных столов, на каждом из кото­
рых были «сгер гемае бгерзгей» (голова и шея жертвенного животного) 
в знак того, что стол накрыт для поминания определенного человека. 
А количество столов свидетельствовало о том, что поминаемых — 
восемь. Старший предоставил слово хозяину дома Долатмурзе Датие- 
ву. А тот, в свою очередь, попросил дать слово младшему сыну, Кав- 
дыну, чтобы он ответил на возникающие вопросы.

И вот впервые в жизни Кавдын Долатмурзаевич в присутствии 
старших, среди которых находился и его отец, был вынужден объяс­
нять соотечественникам причину происходящего. Он рассказал о 
случае, происшедшем в пригороде Тавриза во время строительства 
осетинами под его руководством железной дороги. Объяснил, что это 
нападение было организовано специально, чтобы посеять вражду меж­
ду персиянами (на территории которых велось строительство желез­
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ной дороги) и осетинами, которые вели строительство от имени Рос­
сии, считавшейся православной, хотя среди ее граждан около 25— 
30% были мусульманами. Провокация, можно сказать, удалась, кон­
статировал Кавдын, так как кровь пролилась с обеих сторон.

( Кавдын Датиев рассказал и о том, что перед каждым выстрелом в 
его воображении всплывал образ Каурбека Есиева, убитого персами во 
время выполнения им миссии парламентера, образы его родителей, 
два года назад с надеждой провожавших сына в Персию. Рассказал 
он и о том, что на каждую пулю, выпущенную из его оружия и достиг­
шую цели, он из бруствера откладывал камушки, и когда пересчитал 
их, камушков оказалось восемь. Он считает, что невольно лишил жиз­
ни восьмерых человек. На свои честно заработанные деньги Кавдын 
купил восемь «кусартов» — жертвенных бычков, накрыл восемь сто­
лов, и теперь приглашает уважаемых старших попросить у Всевышне­
го прощения для него за невольное лишение людей жизни.

Подобных поминок в Осетии прежде не было, не было их и после. 
Слух об этих поминках докатился и до Персии. Года через три Кав­
дын Долатмурзаевич был опять командирован в Персию на строи­
тельство железной дороги, где, как всегда, был на высоте, руководя 
инженерными работами. По приезде в Тавриз он почувствовал, что 
местное население изменило отношение к нему в лучшую сторону 
(догадался, что слух о поминках в Салугардане опередил его). Вто­
рая поездка в Персию в памяти Кавдына Долатмурзаевича ассоци­
ировалась с более приятными воспоминаниями.

Во-первых, коллектив его участка был укомплектован рабочими 
разных национальностей, что способствовало лучшему взаимопони­
манию и заинтересованности всего коллектива в завершении строи­
тельства железной дороги большей протяженности и лучшего каче­
ства. От этого зависело не только благополучие самих рабочих, но и 
их домочадцев.

Во-вторых, такой состав коллектива способствовал созданию мо­
рально-психологического климата, где чисто человеческие чувства пре­
валировали над стремлением отдельных членов группы верховодить, 
в результате чего могла разрушиться целостность и однородность кол­
лектива.

В коллективе Кавдына Долатмурзаевича сохранилось около поло­
вины от прежнего состава, влилось в него и много местных жителей, 
а также азербайджанцев и турок. Общность профессиональной дея­
тельности, зависимость друг от друга в познании глубинных нюансов 
специальности, готовность Кавдына Долатмурзаевича прийти на по­
мощь любому из них — в работе, решении домашних проблем, просто 
советом — способствовали успехам коллектива, что стало предметом 
изучения и пропаганды среди строителей Тавризской дороги. Дея­
тельность инженера-самоучки К. Д. Датиева обратила на себя внима­
ние не только руководства Общества Тавризской дороги, но и руко­
водства Персидского государства.
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5 марта 1904 года Кавдын Долатмурзаевич получает официальное 
письмо, которое могло быть помечено, выражаясь сегодняшней тер­
минологией, грифом «правительственное», хотя оно было подписано 
главным инженером общества железной дороги. Вот содержание это­
го письма:

«М .Г.! (Милостивый государь, — К .М .)

Его благородию К. Д. Датиеву

При сем препровождается к Вам фирман с точным русским 
переводом на пожалование Вам Его Высочеством Наследником Пер­
сидского Престола ханского звания за усердную Вашу службу.

Главный инженер по сооружению 
Тавризской дороги (подпись) 
Оформитель дел (подпись)»

<?Так как многоповторяемые достоинства, умелость в деле до­
несены Его высочеству, пожаловали мы емуу Кавдыну Датиеву, 
ханское звание для того, чтобы он отличался между товарищами 
и больше прежнего старался в своей службе.

На подлиннике рукою его Императорского Высочества
подписано: Валтахдъ.

Переводил: Мирза Расулъ-хан Гаджи Гизаевъ».

Я уверен, что Кавдын Долатмурзаевич был не только первым и 
единственным инженером-самоучкой из наших соотечественников, но, 
более того, — первым и единственным инженером-самоучкой, под­
твердившим свою высокую эрудицию на практике как внутри страны, 
так и за границей, в связи с чем был удостоен персидского дворянско­
го звания «хан персидский».

Вся деятельность братьев Бей-Булата и Кавдына Датиевых может 
служить эталоном для воспитания трудолюбия и патриотизма у под­
растающих поколений наших граждан. Ими нужно было гордиться 
и в советское время, а мы, их потомки, вынуждены были прятать 
подальше от дома документы, подтверждающие их заслуги перед Рос­
сийским и другими государствами. Разве это не парадокс?!

Их жизнь — подвиг. Бей-Булат родился через 82 года после вхож­
дения Осетии в состав России, на 45 году жизни он стал действитель­
ным статским советником, на 53 году вошел в состав Госсовета Рос­
сийской империи, на 56 году стал автором книги «Практические ука­
зания для эксплуатации и постройки железных дорог», призванной 
сделать российские казенные железные дороги прибыльными. Уже в 
31 год указом императора и самодержца Российского Александра III 
он был награжден царским орденом Святого Станислава, статус кото­
рого давал дворянское звание.
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Достижения младшего брата, Кавдына Долатмурзаевича, не ме­
нее впечатляющи. Человек никогда не переступал порога ни одного 
учебного заведения, а в студенческом возрасте (24 года) стал инжене- 
ром-железнодорожником. Он был самоучкой, но обладал такой высо­
кой квалификацией и опытом практической деятельности, что превос­
ходил многих из тех, кто обучался в вузах, но, в отличие от него, 
работал спустя рукава.

, Кавдыну Долатмурзаевичу в 36 лет было присвоено ханское зва­
ние, что уважением и почетом уравнивало его с дворянством Персид­
ского государства. Думаю, он удостоился этого звания в том числе и 
потому, что исповедовал ислам.

Вернемся к описанию жизни и деятельности старшего брата, 
Бей-Булата Датиева. После назначения его на Либаво-Роменскую 
железную дорогу он прошел почти все инженерные ступени, вплоть 
до начальника этой дороги, действительного статского советника.

Для справки: Действительный статский советник до 1917 года — 
гражданский чин 4 класса, давал потомственное дворянство. Лица, 
его имевшие, занимали высокие должности (директор департамента, 
губернатор).

(БЭС, М., 1997, с.337).
Занимаясь поиском архивных материалов, я надеялся найти име­

на наших соотечественников, получивших до 1917 года звание дей­
ствительного статского советника. К сожалению, вынужден кон­
статировать: в истории нашей республики Бей-Булат Датиев был един­
ственным человеком из гражданских чинов, имевшим это звание (при­
равненное к генеральскому).

Бей-Булат Долатмурзаевич Датиев был и единственным из наших 
соотечественников, кто входил в состав высшего государственного органа 
Российской империи — Госсовета, кто присутствовал на заседании 
3 февраля 1909 года, когда статс-секретаря С. В. Рухлова представили 
в качестве нового министра путей сообщения. Согласно Большому 
энциклопедическому словарю: «Государственный совет — высший со­
вещательный орган Российской империи в 1810—1917 гг. Госсовет 
рассматривал внесенные министрами законопроекты до их утвержде­
ния императором, сметы и штаты госучреждений, жалобы на опреде­
ления департаментов Сената и других органов. Председатель и члены 
Госсовета назначались императором. Совет состоял из нескольких де­
партаментов и Государственной канцелярии во главе с госсекретарем. 
После создания Госдумы (1906 г.) в Госсовет входили члены по на­
значению императора и члены по выборам (поровну). Выборные чле­
ны избирались от духовенства, губернских земских собраний, дво­
рянских обществ, Академии наук и университетов, а также от про­
мышленности и торговли (частично путем косвенных выборов). Рас­
сматривал принятые Госдумой законопроекты до их утверждения им­
ператором» (БЭС, с.301).

Появлению настоящего органа в 1810 году предшествовала кро­
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потливая работа лучших граждан Российской империи с целью де­
мократизации российского общества. Результатом этой работы яви­
лось издание указов императора и самодержца Российского:

• в 1857 году «О создании в России 1-й сети железных дорог»;
• в 1861 году «Об отмене в Российском государстве крепостного 

права»;
• 1906 году «О создании в России законодательного органа — 

Государственной Думы» и т.д.
На заседании Госсовета 3 февраля 1909 года новый министр 

путей сообщения Рухлов в своей программной речи, характеризуя 
состояние казенных железных дорог России, сказал, что убытки, при­
носимые дорогами, достигают 150 млн руб. ( золотых, что эквивален­
тно 4,5 млрд долл.— К .М .), и добавил, что «встретит с особой благо­
дарностью все указания к лучшему достижению целей упорядочения 
нашего железнодорожного хозяйства».

Бей-Булат Датиев, за годы профессиональной деятельности дос­
конально изучивший этот вопрос, решил написать книгу, которая 
избавила бы российские железные дороги от этого дефицита и сдела­
ла их доходными. Написав и издав в 1913 году книгу «Практические 
указания для удешевления эксплуатации и постройки железных до­
рог», Бей-Булат Датиев выполнил задачу, поставленную перед собой 
3 февраля 1909 года.

Я абсолютно уверен, что эта книга была первой по технической 
тематике в Российской империи, принадлежащей перу человека, отне­
сенного к «туземному» населению России. Между тем, в истории на­
шей маленькой республики нет упоминания Бей-Булата Долатмурзае­
вича Датиева, хотя каждое из названных выше достижений могло быть 
основанием для включения этого имени в историю Осетии. Нельзя обойти 
вниманием и составленное им завещание, равное которому мне удалось 
увидеть только однажды — это духовное завещание генерал-майора 
царской армии, героя Шипки, Даниелбека Гудзибековича Цаликова.

Разве издание такого важного для Российского государства иссле­
дования представителем нашего малочисленного народа — не профес­
сиональный подвиг?! Разве автор книги не должен быть отнесен к 
разряду тех великих граждан Российского государства, которые дол­
жны вечно жить в памяти последующих поколений граждан стра­
ны, считаясь современниками, хотя жизнь их уже давно в прошлом?

Впервые имя Б.Д. Датиева в нашей истории упомянуто в 2003 
году («История Северной Осетии: XX век») в разделе «Школа», как 
отдельного представителя интеллигенции, завещавшего свое имуще­
ство на стипендии студентам и постройку школ, общежитий и храмов 
в сел. Салугардан и Верхний Карца, гор. Владикавказе, а также как 
автора книги «Практические указания для удешевления эксплуатации 
и постройки железных дорог» (раздел «Становление науки и обще­
ственной мысли», с. 103) с расплывчатыми и малопонятными коммен­
тариями, искажающими предназначение книги.
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На самом деле книга Б.Д. Датиева «Практические указания для 
удешевления эксплуатации и постройки железных дорог» написана с 
таким знанием состояния российских дорог, и рекомендации, давае­
мые им, настолько эффективны, что книга эта и сегодня может быть 
настольной для многих чиновников, начиная с министра путей сооб­
щения, начальников многочисленных железных дорог нашей громад­
ной страны и кончая начальниками станций и руководителями под­
разделений этих станций. Умный и ответственный профессионал-же­
лезнодорожник и сегодня найдет в этой книге помощника в решении 
насущных задач, стоящих перед ним.

Название книги говорит само за себя, она вобрала в себя лучший 
опыт казенных и частных железных дорог российских, а также фин­
ских, польских, германских и французских. Аналогов ей в то время 
не было, но судьба книги сложилась неудачно. «Практические указа­
ния...» вышли в свет в конце 1913 года, а летом 1914 года наш 
многострадальный народ вынужден был отбиваться от немецких аг­
рессоров, вместо того, чтобы совершенствовать свое народное хозяй­
ство (в том числе и железнодорожный транспорт). Книга Б.Д. Дати­
ева давала возможность усовершенствовать российское железнодорож­
ное хозяйство по 35 направлениям в течение двух, максимум трех лет 
и сделать наши железные дороги доходными. А война с Германией, 
перешедшая в мировую, внесла коррективы в жизнь не только нашей 
страны, но всего мира.

Результаты этой кровопролитной войны известны: Россия потеря­
ла территории и население 25 губерний: 62 миллиона человек и тер­
ритории Польши, Финляндии, прибалтийских государств. На аннек­
сированной Германией территории оказались:

• 26% железных дорог;
• 27% сельскохозяйственных земель;
• 75% предприятий металлургической промышленности.
Первая мировая война инициировала две революции в 1917 году

и гражданскую войну, равной которой по жестокости, жертвам и 
потерям материальных ценностей человечество прежде не знало. Эти 
события унесли более 20 миллионов человеческих жизней и привели к 
развалу всего народного хозяйства государства. Промышленное про­
изводство сократилось на 80—94%; сельскохозяйственное производ­
ство сократилось вдвое, ущерб, нанесенный народному хозяйству, 
составил 50 млрд золотых рублей, или 1,5 трлн долларов. Результа­
ты этих войн (мировой и гражданской) стали причиной демографи­
ческой катастрофы нашей Родины, от которой она не может опра­
виться до сих пор.

А разве такой разброс официально публикуемых в разных источ­
никах данных о потерях в войнах (Великой Отечественной и граж­
данской) — нормальное явление? Я абсолютно уверен, что при жизни 
Иосифа Виссарионовича Сталина в нашем государстве не нашелся 
бы человека, который опубликовал бы информацию, подобную поме­
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щенной в Большом энциклопедическом словаре в статье «Гражданс­
кая война (1918—1922) в России»: «...Гражданская война принесла 
огромные бедствия. От голода, болезней, террора и в боях погибло 
(по различным данным) от 8 до 13 млн человек, в т.ч. 1 млн человек 
бойцов Красной Армии. Эмигрировало к концу Г.В. до 2 млн чел. 
Ущерб, нанесенный нар. хоз-ву, составил около 50 млрд золотых 
рублей, промыш. произ-во упало до 4—20% от уровня 1913 года, с /х  
производство сократилось почти вдвое...».

Из вышеприведенного фрагмента видно, что разброс между чис­
лом погибших, приведенных в разных источниках, достигает 5 мил­
лионов. Неужели с 1922 года (когда закончилась гражданская война) 
до 1997 года (когда издавался Большой энциклопедический словарь) 
нельзя было уточнить количество погибших, сократив диапазон воен­
ных жертв хотя бы до одного-двух миллионов? В Советском Союзе 
не нашлось бы такого человека — руководителя учреждения (архив­
ного, научного, образовательного, либо общественного), который бы 
ответственно и уважительно не предоставил сведения, запрашивае­
мые столь авторитетным научным издательством, как «Большая Со­
ветская (Российская) Энциклопедия». Считаю, что эта путаница в 
цифрах возникла не из-за трудностей поиска данных, а из-за отсут­
ствия человеческого достоинства и ответственности у тех, кому было 
доверено писать и публиковать эти данные.

В недавнем прошлом кандидат в президенты России Д. А. Медве­
дев, характеризуя деятельность действующего президента нашей стра­
ны, сказал, что главное достоинство В.В. Путина в том, что он «пре­
дотвратил гражданскую войну в России». Я совершенно с этим согла­
сен и думаю, что наши соотечественники будут благодарны ему за это 
вечно. Гражданская война — самое страшное, что может произойти с 
государством. В гражданской войне в России в начале XX века про­
лилась кровь более 20 млн человек, она унесла жизни 13 млн чело­
век. Относиться пренебрежительно к человеческим жизням, манипу­
лировать данными о них — бесчеловечно и, кроме того, совершенно 
не по-государственному.

То, что книга Бей-Булата Долатмурзаевича Датиева оказалась в 
забвении на фоне этой глобальной катастрофы, считаю явлением за­
кономерным и понятным. Книга предназначалась для удешевления 
эксплуатации и строительства железных дорог, и для реализации ее 
рекомендаций требовались, как минимум, условия мирного времени. 
На деле оказалось, что эти дороги до предела были загружены пере­
возками военных грузов, солдат, которых фронт пожирал с неимо­
верной скоростью. Однако значение книги от этого не уменьшилось, 
т.к. автор изложил в ней передовой опыт российских, а также польских, 
финляндских, немецких и французских железных дорог.

В августе 1912 года книга уже выходила, тогда автору «Прак­
тических указаний...» пришлось ехать в заграничную командировку 
(г. Виши, Франция) через Стокгольм, Копенгаген и Париж. По фин-
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ляндским железным дорогам он проехал от Петербурга до Гельсинг­
форса, где обратил внимание на 11 преимуществ финских дорог. 
Еще более поучительной для русских железнодорожников оказалась 
ситуация на немецких и французских дорогах, где Датиев отметил 16 
преимуществ. Желая обогатить свою книгу передовым опытом загра­
ничных железных дорог, которые он тщательно изучил, Бей-Булат 
Долатмурзаевич переработал свою книгу, включив в нее раздел: «Крат­
кие путевые заметки о финляндских и заграничных дорогах», где 
изложил суть этих преимуществ на 10 страницах.

Учитывая периодичность издания руководящей документации для 
отраслей народного хозяйства, задержка выхода книги для включе­
ния в нее 27 преимуществ финляндских, немецких и французских 
железных дорог была вполне оправданной. Книгу получили все рос­
сийские железные дороги — как казенные, так и частные, хотя она 
писалась исключительно для казенных железных дорог. «Практичес­
кие указания для удешевления эксплуатации и постройки железных 
дорог» можно назвать еще «Руководство для вывода российских же­
лезных дорог в состояние доходных в 1914—1916 гг.». Содержание 
книги Б. Датиева настолько грамотно и практично, что этих трех лет 
при правильной организации деятельности вполне хватило бы, чтобы 
сделать убыточные казенные дороги доходными, но, как гласит рус­
ская поговорка: «Человек предполагает, а Бог располагает».

Мне кажется, что написание Бей-Булатом Датиевым этой книги 
может быть сравнимо с научным подвигом Михаила Васильевича 
Ломоносова, который, уходя на учебу, не нуждался хотя бы в изуче­
нии незнакомого языка, так как родился русским в России и был в 
два раза старше нашего соотечественника. Бей-Булат узнал о воз­
можности изучить русский язык лишь в 8-летнем возрасте, и чтобы 
научиться читать и писать по-русски, вынужден был два года упорно 
трудиться во Владикавказском горском окружном училище.

Получив высшее образование и став в самом начале XX века 
начальником Либаво-Роменской железной дороги, которая в тот пе­
риод относилась к разряду «дефицитных», иначе говоря, убыточных, 
Бей-Булат Долатмурзаевич реализовал себя как руководитель, воору­
женный глубокими знаниями и талантом организатора. За неполные 
три года его деятельности на этом посту Либаво-Роменская'железная 
дорога стала процветающей.

Министр путей сообщения к этому факту отнесся по-государствен­
ному: предложил Бей-Булату Долатмурзаевичу возглавить Северные 
железные дороги, несколько лет пребывающие в числе убыточных, в 
надежде, что Датиев и здесь применит опыт, приобретенный на Ли­
баво-Роменской железной дороге. Бей-Булат Долатмурзаевич не только 
согласился на переход с налаженной работы на трудный, развален­
ный участок, но и поблагодарил министра за доверие.

И действительно, опыт вывода в прибыльные Либаво-Роменской 
железной дороги был использован им при работе на Северной желез­
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ной дороге. А в начале 1906 года, после подведения правительством 
России итогов хозяйственной деятельности за 1905 год, министр пу­
тей сообщения России сделал нашему соотечественнику следующее 
предложение: перейти в Министерство путей сообщения Российской 
империи с Целью распространения своей эрудиции и богатого опыта 
на всех железных дорогах России.

Бей-Булат с удовольствием принял предложение министра. Впер­
вые в истории нашего народа одним из руководителей российского 
государства стал осетин — действительный статский советник Бей- 
Булат Долатмурзаевич Датиев. В Министерстве путей сообщения Рос­
сии Датиева встретили доброжелательно и уважительно, т. к. его 
коллеги лучше, чем кто-либо, знали, что не каждому по плечу «дефи­
цитную» дорогу вывести в «доходные», а на счету Бей-Булата Долат­
мурзаевича их было уже две.

Кроме того, их поразило владение Датиевым всеми нюансами про­
ектирования, финансирования и строительства железнодорожных 
объектов. Теперь, с его приходом в правительство, слух об опыте и 
знаниях нашего соотечественника стали достоянием и коллектива 
Министерства финансов России. Состоялось несколько встреч мини­
стра финансов с Бей-Булатом Долатмурзаевичем, в результате чего 
последовало приглашение Датиева, как опытного руководителя и зна­
тока финансово-экономических особенностей железнодорожного хо­
зяйства, на работу в Министерство финансов России. Министра 
особенно интересовали его глубокие знания в вопросах финансирова­
ния проектируемых объектов. Бей-Булат Долатмурзаевич ради пользы 
общего дела дал согласие перейти в Министерство финансов, где ком­
петентно занимался вопросами не только финансирования, но и про­
ектирования строительства железнодорожных объектов.

В Министерстве финансов авторитет нашего соотечественника под­
нялся еще выше. И когда перед правительством России стал вопрос о 
делегировании своих представителей в высший государственный орган, 
Госсовет, то председатель правительства для решения проблем двух 
министерств — финансов и путей сообщения — по рекомендации ру­
ководителей этих министерств выдвинул кандидатуру действительно­
го статского советника Б.Д. Датиева.

Работая в Госсовете, он был связан совместной деятельностью со 
своим зятем — Мирзой Ассадулаевым, бакинским нефтепромышлен­
ником, миллионером. Тот стал членом Госсовета России на один срок 
раньше нашего соотечественника. Мирза Ассадулаев был женат на 
старшей дочери Бей-Булата Долатмурзаевича — Тамаре Бей-Булатов­
не Датиевой. Он был крупным организатором разведки нефтяных 
месторождений и производства нефтепродуктов, обеспечивал не толь­
ко свое благополучие, но и давал возможность жить тысячам своих 
соотечествен ников.

Когда Бей-Булат Долатмурзаевич стал членом Госсовета России, 
естественно, Мирза Ассадулаев занял место в зале заседаний рядом с
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ним. Российский царь Николай II обратил внимание на соседство в 
зале заседания нового члена Госсовета Б.Д. Датиева и азербайджанс­
кого нефтепромышленника М. Ассадулаева. Заметил он также, что 
это происходило по инициативе более молодого и более богатого. 
Этот факт заинтересовал Николая II. Знакомству с царем способ­
ствовал и орден Святого Станислава на груди Бей-Булата Долатмур- 
заевича, статус которого давал дворянское звание и положение в об­
ществе.

Итак, в 1908 году состоялось знакомство Бей-Булата Долатмурза- 
евича Датиева с российским монархом Николаем II. Царь выяснил, 
что бакинский нефтепромышленник миллионер Мирза Ассадулаев, 
один из самых богатых людей России, финансировавший российское 
государство, приходится зятем Бей-Булату Датиеву — новому члену 
Госсовета России, первому представителю осетинского народа в этом 
органе, делегированному правительством России для решения про­
блем министерств путей сообщения и финансов, действительному 
статскому советнику, награжденному его родителем, Александром III, 
орденом Святого Станислава.

Когда летом 1914 г. кайзеровская Германия напала на нашу Роди­
ну, на экстренном заседании Госсовета, посвященном этому событию, 
Мирза Ассадулаев выступил с заявлением: «Накормить и напоить, 
одеть и обуть защитницу нашей родины Российскую армию — моя 
задача».

Численность вооруженных сил в военное время всегда превыша­
ла 5 миллионов человек, доходила до 6 и более. Если на цели, на­
званные в заявлении Мирзы Ассадулаева, требовалось по 30—40 ко­
пеек на каждого военнослужащего в день, и то он ежедневно должен 
был расходовать около 1,5 млн золотых рублей. Мирза Ассадулаев 
выполнял свои добровольные обязательства перед Россией с августа 
1914 года до февральской буржуазно-демократической революции 1917 
года (т.е. 900 дней). Если считать ежедневные расходы М. Ассадула­
ева на содержание русской армии минимум в 1,4 млн руб., и то 
получается, что он израсходовал с августа 1914 по конец февраля 
1917 года около 1,3 млрд золотых рублей (что эквивалентно 39 млрд 
долларов).

Хочется назвать эту цифру не просто ради демонстрации ее вели­
чины, а для того, чтобы дать читателям возможность объективно 
оценить гражданскую позицию миллионера-патриота. Мирза Ассаду­
лаев тратил свое состояние не на приобретение островов, водных и 
воздушных лайнеров, футбольных команд, а на защиту своей Роди­
ны от агрессора, своих сограждан от порабощения. Его пример дол­
жен заставить нынешних олигархов задуматься и, возможно, скор­
ректировать свои взгляды на истинные и ложные ценности.

Замалчивание имени Мирзы Ассадулаева в истории России, а 
он был далеко не единственным «забытым», — это преступление перед 
подрастающими поколениями. Молодые имеют право изучать исто­
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рию Родины, отображающую события прошлого как можно объек­
тивнее, а, следовательно, передавать ее без фальши — обязанность 
историков. Парадоксально, что при всех заслугах перед Родиной, 
дальнейшая судьба Мирзы Ассадулаева схожа с судьбой двух милли­
онов граждан России, вынужденных покинуть страну, эмигрировав 
во время революции 1917 года. Мирза Ассадулаев — человек с боль­
шой буквы, человек слова, большого человеческого достоинства, от­
ветственный перед своими согражданами; патриот, отдавший своей 
Родине, своему народу все, чем обладал. Он должен найти свое место 
в нашей истории, а на его родине, в Азербайджане, должен стоять 
памятник ему. Памятник ему должен стоять и в столице нашей Роди­
ны — Москве.

Сравнивая богатых людей, предпринимателей начала прошлого 
столетия, с нынешними олигархами и недавними коммунистическими 
боссами, анализируя документы и историческую литературу, прихо­
дишь к самым неутешительным выводам. На основе этого анализа 
можно утверждать, что Мирза Ассадулаев по соблюдению в своей 
повседневной жизни коммунистической морали был недосягаем даже 
для некоторых генеральных секретарей ЦК КПСС.

В одной из центральных газет мне встретилась анекдотичная ин­
формация о том, что супруга одного из генеральных секретарей ЦК 
КПСС после его кончины обратилась в Президиум Верховного Сове­
та СССР с просьбой освободить ее квартиру от побрякушек — Золо­
тых Звезд Героя. «Уборка» квартиры вдовы генсека выявила, что из- 
за «забывчивости» угодников, приносивших «Герою» очередную но­
вую звезду взамен старой, в излишке оказалось 32 (!) высших награ­
ды Родины...

В 1913 году Бей-Булат Датиев ушел в отставку и переехал в 
Москву, где его сразу пригласили в Совет управления Северных же­
лезных дорог, помня, что в свое время эта дорога была выведена им в 
число доходных.

Проживал он по адресу: Москва, Черногрязская, 11 (по визитной 
карточке), Москва, Садовая-Черногрязская, 11, кв. 12 (по телефон­
ному справочнику 1914 года). Сохранился и номер домашнего теле­
фона: 3—01—66..

В 1914 году Бей-Булат Долатмурзаевич составил свое духовное 
завещание, которому не суждено было исполниться.

Сегодняшняя Российская Федерация является правопреемницей 
Союза ССР после его развала. Руководство Российской Федерации 
учло ошибки Советского Союза, когда его руководство категорически 
отказалось признать долги царской России после 1917 года, из-за 
чего Советская Россия оказалась в изоляции, создав тем самым тяже­
лейшие условия для восстановления и дальнейшего развития своего 
народного хозяйства.

Российская Федерация признала долги Советского Союза и нача­
ла их выплачивать, что, естественно, способствовало признанию ее
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мировым сообществом. Сегодня у нашего государства нет ни одного 
спорного вопроса в этом плане, и мы никому ничего не должны. А 
это главное условие для нормального развития государства.

Сегодня наше государство экономически настолько крепкое, что 
Госдума Российской Федерации могла бы принять закон «О компен­
сации неснижаемых капиталов, вложенных гражданами Российской 
империи в Государственный банк до 1917 года в пользу соотечествен­
ников», описав для примера отдельные пункты из завещания Б.Д. 
Датиева. Для этой цели потребуется не более тысячной доли процен­
та от суммы выплаченных нашей Родиной советских долгов.

Итак, три пункта завещания:
1. «...После смерти всех лиц , указанных в пункте 4, весь вло­

женный на вечные времена в Государственный банк неприкосновен­
ный капитал поступает в ведение Министерства народного про­
свещения или того учебного округа, в который будет входить гер ­
ская область с осетинским населением для следующего назначения:

из процентов этого капитала образуется 4 равные стипендии:
одна — имени отца моего Долатмурзы Датиева;
другая — имени генерала Инуса Датиева;
третья — имени брата моего, Кавдына Датиева;
четвертая — моего имени, инженера путей сообщения, действи­

тельного статского советника.
2. «...Проценты через каждые пятьдесят лет употреблять на 

цели: постройку школ, общежитий, храмов и тому подобное в 
селении Салугардан, городе Владикавказе и обязательно в селении 
Верхнее Карца».

А вот пункт, раскрывающий сущность Б.Д. Датиева как челове­
ка, патриота Осетии.

3. «Замужнюю дочь Тамару Ассадулаеву люблю не менее других 
детей, с ее согласия ничего ей не завещаю ввиду хорошей обеспечен­
ности мужа ее.

Если моя дочь Фатимат также выйдет замуж за богатого че­
ловекау то прошу не брать доли капитала, доходов и образовать 
из них стипендии».

Между мартом 1914 года (когда составлялось завещание) и фев­
ралем 1917 года (когда произошла российская буржуазно-демократи­
ческая революция), дочь Бей-Булата Долатмурзаевича Фатимат выш­
ла замуж за достаточно богатого человека, генерал-губернатора одной 
из северо-западных губерний России, а единственный сын Ибрагим 
умер. Я уверен, что доля капиталов и доходов, предназначенных для 
них в завещании отца, была бы перенацелена на благополучие осе­
тинского народа.

Следовательно, весь капитал, вложенный Бей-Булатом Долатмур- 
заевичем в Российский государственный банк, предназначался для 
приобщения нашего народа к образованию, науке, прогрессу. Суще­

22



ствовавший в дореволюционной России закон о помещении в госу­
дарственный банк капитала на вечные времена с назначением на него 
процентов, на которые можно было через определенные сроки стро­
ить школы, храмы, общежития, а также назначать именные стипен­
дии, заслуживает, по моему мнению, повторения в Российской Феде­
рации.

Если по инициативе Парламента РСО—Алания Госдумой Россий­
ской Федерации будет принят закон «О компенсации вкладов, капи­
талов, вложенных в пользу общин до 1917 года», это будет способ­
ствовать участию порядочных и состоятельных граждан Российской 
Федерации в решении проблем соотечественников. А у нас в респуб­
лике появится возможность устанавливать именные стипендии для 
особо одаренных юношей и девушек, направляемых на учебу за гра­
ницу и в лучшие вузы России. Пусть благодаря заботе нашего славно­
го старшего Бей-Булата Долатмурзаевича Датиева эта категория ода­
ренной молодежи не чувствует ограничений в раскрытии своего та­
ланта из-за недостатка материальных средств.

А этот закон послужит основанием для принятия Государственной 
Думой Российской Федерации закона «О неснижаемых вкладах ка­
питалов в Государственный банк Российской Федерации в пользу 
общин», что, в свою очередь, будет способствовать участию порядоч­
ных и благородных граждан Российской Федерации в развитии про­
гресса всего нашего общества.

В завещании Б.Д. Датиева есть и такой пункт: «После моей смер­
ти коренным бедным жителям родины моей — селения Салугардан — 
раздать 2 тысячи рублей». На эту сумму в то время можно было 
приобрести 350—400 голов крупного рогатого скота.

Я убежден, что правопреемница Советского Союза Российская 
Федерация, выплатившая многомиллиардные долги Советского Со­
юза и принявшая закон «О компенсации неснижаемых, неприкосно­
венных капиталов, вложенных в Государственный банк гражданами 
России до 1917 года в пользу соотечественников», компенсирует и 
вклады, вложенные гражданами дореволюционной России в Россий­
ский государственный банк для такой благородной цели.

В связи с этим предлагаю:
Главе РСО—Алания выступить с ходатайством перед правитель­

ством Российской Федерации о выделении главе администрации Ала- 
гирского района 5 млн рублей (в счет 2 тысяч золотых рублей, заве­
щанных Б.Д. Датиевым салугарданцам). А главу администрации 
Алагирского района обязать привести салугарданское кладбище в по­
рядок, обнести его забором и установить на нем памятник (бюст) 
Бей-Булату Датиеву. Думаю, что человек, любивший своих соотече­
ственников так, как Бей-Булат Долатмурзаевич, заслуживает того, 
чтобы его памятник находился на кладбище родного села.

Бей-Булат Долатмурзаевич был похоронен на мусульманском клад­
бище Москвы 18 августа 1919 года, но до сих пор мы, его потомки,
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не смогли найти его могилу. Уверен, что справедливость восторже­
ствует, если на салугарданском кладбище, недалеко от могилы его 
родителей и брата, благодарные салугарданцы установят бюст Бей- 
Булата Долатмурзаевича. Не его вина, что изменившиеся реалии, от 
которых пострадали, в числе многих, Бей-Булат и его семья, не дали 
возможности его землякам воспользоваться завещанными денежными 
средствами. Пусть деньги, завещанные Бей-Булатом Датиевым и не 
послужившие живым салугарданцам, теперь послужат их памяти! А 
заодно и памяти самого автора завещания.

Считаю, что на доме, где родился Бей-Булат Долатмурзаевич (г. 
Алагир, ул. Маркуса, 4), следует установить мемориальную доску с 
информацией о жизни и деятельности братьев Бей-Булата и Кавды- 
на Датиевых; улицу, на которой стоит этот дом, переименовать в 
улицу братьев Датиевых; Владикавказский техникум железнодорож­
ного транспорта назвать именем Бей-Булата Долатмурзаевича Датие­
ва, установить стипендию имени Б. Датиева для особо одаренной 
молодежи, направляемой на учебу за границу и в вузы России.

Главное из моих предложений: Северо-Осетинскому институту 
гуманитарных и социальных исследований (СОИГСИ) представить 
в научно-редакционный Совет издательства «Большая Российская 
Энциклопедия» материал об авторе книги «Практические указания 
для удешевления эксплуатации и постройки железных дорог» Б.Д. 
Датиеве, снабдив его рецензией руководства Северо-Кавказской же­
лезной дороги или Ростовского института путей сообщения, с тем, 
чтобы в БЭС поместили информационную статью о Бей-Булате До- 
латмурзаевиче Датиеве.

В книге Датиева «Практические указания для удешевления эксп­
луатации и постройки железных дорог» по 35 вопросам деятельности 
российских железных дорог, протяженность которых в то время со­
ставляла 80 тысяч километров, дается объективная характеристика их 
состояния, предлагаются способы усовершенствования каждого из них 
с определением конкретного экономического эффекта.

Читая книгу, невольно поражаешься глубокой эрудиции автора, 
его способности излагать свои указания в доходчивой форме и уме­
нию убеждать читателя в своей правоте. А читателями его были кол­
леги по деятельности Госсовета Российской империи, коллективы 
Министерств путей сообщения и финансов, начальники дорог, про­
фессорско-преподавательские составы вузов путей сообщения и фи­
нансов, студенты этих вузов и, возможно, сам российский, царь.

Когда я обратился к руководителю СОИГСИ Залине Владими­
ровне Кануковой с просьбой об организации 150-летнего юбилея ав­
тора книги «Практические указания для удешевления эксплуатации и 
постройки железных дорог» Бей-Булата Долатмурзаевича Датиева, 
который состоялся 15 октября 2006 года, она посоветовала издать 
книгу о жизни и деятельности нашего славного соотечественника, а 
также переиздать его книгу, чтобы подрастающее поколение имело
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возможность пользоваться для изучения своей истории достоверными 
материалами.

Реализация указаний, изложенных в этой книге, сократила бы 
дефицитность казенных железных дорог на 40—43 млн рублей (26— 
29%), а если прибавить к ним экономию от частично освещенного 
вопроса «Об уменьшении расхода по телеграфу», указанная дефи­
цитность сократилась бы еще на 9,5—12 млн рублей.

Таким образом, практическая реализация данных в книге реко­
мендаций сократили бы дефицитность казенных железных дорог Рос­
сии на 49—54 млн рублей, что составляло более 1 /3  дефицитности 
казенных железных дорог, о которой информировал Госсовет Рос­
сийской империи статс-секретарь С. В. Рухлов при вступлении на 
должность министра путей сообщения России 3 февраля 1909 года. 
Реализация остальных тридцати вопросов книги и внедрение 27 пре­
имуществ, замеченных автором на «финляндских, германских и фран­
цузских железных дорогах», естественно, немало способствовали бы 
выводу российских дорог из категории убыточных.

К революции оба брата отнеслись спокойно. Вкратце их мысли о 
ней сводились к следующему: «Не могут десятки миллионов людей 
добровольно взяться за оружие». Они были уверены, что для рево­
люции причин достаточно.

Бей-Булат Долатмурзаевич был всесторонне образованным чело­
веком, судьба сводила его со многими людьми, которые были лично­
стями в самом высоком смысле этого слова. Среди них был и един­
ственный теоретик марксизма в русском революционном движении — 
Георгий Валентинович Плеханов. Из окружения Г.В. Плеханова он 
был знаком с Архангельским, состоял в родстве с самым молодым 
политиком из плехановского окружения — Ахматом (Ахмедом) Тем- 
булатовичем Цаликовым, в котором признавал самого эрудирован­
ного и последовательного после самого Плеханова марксиста.

Между Бей-Булатом Датиевым и Ахматом Цаликовым существо­
вало родство. Дело в том, что его единственный брат Кавдын, о кото­
ром шло повествование выше, приходился Цаликову зятем, был же­
нат на его сестре Фатимат Тембулатовне, а Кавдын Долатмурзаевич 
и Фатимат Тембулатовна были моими дедушкой и бабушкой.

К буржуазно-демократической революции Бей-Булат Датиев от­
несся как к явлению, исторически повторяющемуся. А что касается 
социалистической революции, он не был уверен, что кровь прольется 
не напрасно. Бей-Булат Долатмурзаевич владел основами марксизма 
и твердо знал, что государство, которое готовится к социалистической 
революции, должно находиться на определенной ступени социально- 
экономического развития. Из-за низкого уровня социально-эконо­
мического развития России в тот период, а также низкого уровня 
науки, образования, культуры и, главное, производства, Датиев, как 
и Плеханов и Цаликов, сомневались, что призыв В.И. Ленина о 
перерастании буржуазно-демократической революции в социалисти­
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ческую является научно обоснованным. Более того, они считали этот 
призыв противоречащим научному марксизму.

Как крупный государственный деятель, Бей-Булат Долатмурзае­
вич старался быть в курсе всего нового в науке, поэтому с учением 
Маркса был знаком и во многом согласен. Немаловажную роль в 
этом сыграла статья А.Т. Цаликова «Памяти великого борца», вы­
шедшая в 1913 году и посвященная 30-летию со дня смерти Карла 
Маркса.

Бей-Булат Долатмурзаевич считал Ахмата одним из самых эруди­
рованных марксистов в русском революционном движении. Об этом 
свидетельствовало и то, что руководство РСДРП в 1905 году поручи­
ло двадцатитрехлетнему члену РСДРП А.Т. Цаликову координиро­
вать деятельность Северо-Кавказского и Терско-Дагестанского союзов, 
Кубанского, Армавирского и Владикавказского комитетов РСДРП.

В 2002 году, в год юбилея А.Т. Цаликова, общественность нашей 
республики узнала правду об этом поэте-самородке, публицисте, писате­
ле, общественном и государственном деятеле, великом революционере, 
настоящем марксисте. В честь 120-летия со дня рождения Ахмата Тем- 
булатовича Цаликова на его родине, в Осетии, была издана книга «Ах­
мед Цаликов. Избранное». По этой книге мы смогли оценить нашего 
соотечественника как личность, как политика с большой буквы: высоко 
эрудированного, последовательного, принципиального и честного.

7 января 1918 года на предложение Владимира Ильича Ленина 
примкнуть к советской власти он ответил делегатам: «Передайте 
Владимиру Ильичу, что государственный переворот под названием 
«социалистическая революция», совершенный вами, есть антинауч­
ное действо, авантюра, сопряженная с очень большими человечески­
ми жертвами и колоссальными потерями материальных ценностей, 
обреченная на провал! А то, что вы вчера разогнали всенародно 
избранное учреждение, Учредительное собрание, а сегодня «узако­
нили» этот разгон декретом ВЦИК, — это узаконивание (без кавы­
чек) беззакония в Российском государстве, пока вы будете во влас­
ти. Я марксист и, естественно, не имею права на участие в авантюре 
и беззаконии!».

Благодаря постоянному общению Бей-Булата Долатмурзаевича 
Датиева с Цаликовым, который проживал в его московском доме с 
марта 1917 по май 1918 года, событие, произошедшее 7 января 1918 
г. в Таврическом дворце, стало известно моему деду, Кавдыну Долат- 
мурзаевичу, который рассказал мне об этом осенью 1952 года.

Морально-психологический климат в нашем государстве в этот 
период отличался большим всеобщим подъемом: чувство гордости за 
победу в Великой Отечественной войне, за успехи в восстановлении 
народного хозяйства, за признание нашей Родины, СССР, всем ми­
ром... и вдруг такое сообщение. Я, как и, по меньшей мере, 99% 
населения СССР, был уверен, что ничего более устойчивого, прочно­
го, чем наше общество, нет и быть не может...
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Призывы В. И. Ленина о переходе от буржуазно-демократической 
революции к социалистической, реакция на эти призывы со стороны 
населения России, события, происходившие в государстве, способ­
ствовали эмиграции дочерей Б. Датиева с семьями, с ними уехала и 
супруга Бей-Булата Долатмурзаевича. На их уговоры ехать вместе 
Бей-Булат Долатмурзаевич отвечал: «Я свой век прожил, не совер­
шив ни одного поступка, за который бы пришлось краснеть. Родина 
мне дала возможность реализовать себя полностью. Я считаю, что 
мой долг перед Родиной — разделить ее судьбу. Это последнее, что я 
могу сделать для нее. Вы молоды, но уже сегодня сильнее меня, ваше­
го родителя. Надеюсь, что ваши действия за границей будут способ­
ствовать стабилизации жизненных условий на Родине. Из мужчин 
ты, Мирза, старше и опытнее. Поэтому к тебе мое главное слово. 
Держи честь кавказца, россиянина высоко! Твои действия в Госсовете 
всегда вызывали у меня чувство гордости, и за это тебе спасибо. Еще 
большее спасибо тебе за то, что слово твое — мужское. Это дало тебе 
уважение Родины. Перед ней ты свой долг выполнил. А это удается 
очень немногим.

Пути Господни неисповедимы, говорят русские. Вряд ли они да­
дут нам свидеться еще. Счастливого пути вам!».

Так Бей-Булат Долатмурзаевич расстался со своими близкими в 
1917 году. Его одиночество в огромном городе — Москве — скрашива­
ло присутствие Ахмата Цаликова, который находился в гуще рево­
люционных событий, происходящих в России, и играл в них одну из 
главных ролей. Являясь председателем мусульманской фракции IV 
Государственной Думы, он решал вопросы, связанные с судьбой 
40-миллионного мусульманского населения Российской империи. Вместе 
со своими соратниками по бюро мусульманской фракции IV Государ­
ственной Думы А.Т. Цаликов сразу после февральской буржуазно­
демократической революции начал подготовку I съезда мусульманс­
ких народов России в Москве. В связи с этими мероприятиями Ахмат 
Тембулатович в основном жил в Москве, и по приглашению Бей- 
Булата Долатмурзаевича останавливался в его доме. Так наши сооте­
чественники в силу создавшихся условий стали постоянно общаться 
друг с другом.

На подготовку I съезда мусульман России ушло более 1,5 месяца. 
Работа была проделана грандиозная — организация выборов делега­
тов, обеспечение их официальной документацией, удостоверяющей 
их полномочия; организация приезда в Москву делегатов с мест вы­
боров (в основном, с фронтов); размещение делегатов (их было око­
ло 1000 человек) минимум на две недели; поиск помещения для рабо­
ты съезда на такой же срок; организация работы по возвращению 
делегатов в места проживания. И эту титаническую работу нужно 
было проводить в условиях революционной ситуации...

В. И. Ленин, вошедший в общественное сознание как революцио­
нер-марксист, в отличие от основоположников марксистского учения
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Карла Маркса и Фридриха Энгельса, видимо, считал, что социалис­
тическую революцию нужно совершать одновременно с буржуазно­
демократической, и делать это можно даже в таком слаборазвитом 
государстве, как Россия, где за каждый кусок хлеба приходилось 
проливать кровь соотечественников.

Ошибочность этих взглядов подтверждается тем, что Георгий 
Валентинович Плеханов, единственный теоретик марксизма в рос­
сийском революционном движении, был отстраненен от происходив­
ших в России событий, связанных с так называемой «социалистичес­
кой революцией». Игнорирование В.И. Лениным мнения Г.В. Пле­
ханова, физическое состояние Георгия Валентиновича (в конце мая 
следующего, 1918 года, он скончался) способствовали изоляции самой 
колоритной фигуры в международном коммунистическом движении 
при совершении «социалистической революции» на его родине.

1 мая 1917 года в Москве открылся Всероссийский мусульманс­
кий съезд. Организатор съезда А.Т. Цаликов и Б.Д. Датиев приеха­
ли на открытие вместе. Бей-Булата Долатмурзаевича пригласили в 
президиум съезда, но он отказался и сидел в зале. Доклад, сделанный 
Ахматом Тембулатовичем, был аргументированным, изложенным про­
стым языком, доходил до сердца каждого делегата. Отдельные тер­
мины доклада приходилось объяснять по ходу изложения, т.к. боль­
шинство делегатов составляли люди «из окопов» — солдаты и нижние 
чины, а также крестьяне и рабочие.

Бей-Булата Долатмурзаевича удивил морально-психологический 
климат этой огромной аудитории, состоящей из людей, живших более 
чем в дюжине регионов огромной России, никогда не подозревавших, 
что судьба сведет их под одной крышей для решения проблем, связан­
ных с их будущим. Эта атмосфера общности была заложена уже во 
время открытия съезда, с первого же слова организатора съезда Ахма­
та Тембулатовича Цаликова. В ходе выступления Ахмат Тембулатович 
все больше и больше завладевал вниманием аудитории. Удивляло то, 
что в этой огромной аудитории безразличных людей не было.

Слушая доклад Ахмата Цаликова, Бей-Булат Долатмурзаевич 
мысленно перенесся на заседания Госсовета в Санкт-Петербург, где 
его зять Мирза Ассадулаев привлекал внимание всего состава Госсо­
вета своими выступлениями, как сегодня вниманием тысячной ауди­
тории съезда владеет Ахмат Тембулатович. Это сравнение дало ему 
возможность сделать чисто земное, осетинское заключение: «Не зря я 
жил на Земле, если у меня такие младшие, как Кавдын, Ахмат и 
Мирза».

Доклад А.Т. Цаликова был посвящен национально-государствен­
ному устройству России после свержения в ней монархии. Ахмат 
Тембулатович отклонил принцип конфедерации и федерации на ос­
нове территориальных автономий, выразил уверенность в том, что 
мусульмане страны не захотят отделиться от России, что единственно 
приемлемой формой национального самоуправления мусульман Рос­
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сии является национально-культурная автономия мусульман. Он ут­
верждал:

• Россия должна представлять децентрализованную парламентс­
кую республику.

• Культурно-национальная автономия мусульман России должна 
быть гарантирована конституцией страны как публично-правовой 
институт.

Говоря об отношении мусульман к войне, Ахмат Тембулатович 
предложил резолюцию о том, что мусульмане протестуют «против 
империалистической политики, где бы и в чем бы она не выража­
лась...», выступают за мир без аннексий и контрибуций, утверждал, 
что должны быть опубликованы договоры и соглашения, заключен­
ные Россией с союзниками, и немедленно аннулированы те из них, 
которые предусматривают аннексии территорий», что «необходимо 
защитить Россию от всяких вражеских посягательств»... «во имя вой­
ны за свободу нести в жертву все наши силы и все наше состояние».

Эта резолюция была принята съездом единогласно под бурные 
аплодисменты.

Все одиннадцать дней работы I съезда мусульман России Датиев 
участвовал в нем, что активизировало деятельность Бей-Булата До­
латмурзаевича и на ниве эксплуатации железнодорожного транспор­
та государства в условиях революционных потрясений. Ему почти 
удалось реанимировать дореволюционный режим эксплуатации под­
вижного состава Северных железных дорог. Он почувствовал, что 
может положительно влиять на события, происходящие на одной из 
железных дорог Москвы.

Решение I съезда мусульман России о создании Всероссийского 
совета мусульман »Милли Шуро» для координации действий мусуль­
манских народов во главе с исполнительным комитетом, председате­
лем которого избрали Ахмата Цаликова, представителя немногочис­
ленной мусульманской прослойки небольшого осетинского народа, — 
факт, свидетельствующий о том, что Ахмат Тембулатович обладал 
качествами истинного вождя (хотя сам никогда бы о себе такого не 
сказал).

40 миллионов мусульман, проживавших более чем в дюжине реги­
онов, доверили ему руководство съездом, а когда они узнали, что Ах­
мат Тембулатович — поэт, публицист и писатель, попросили его редак­
тировать газету «Известия Всероссийского мусульманского совета».

14 месяцев активного общения с Ахматом Цаликовым дали Бей- 
Булату Долатмурзаевичу возможность принести много добра, пользы 
людям, обществу и, в конечном счете, — Родине. Нормальное функ­
ционирование Северных железных дорог с марта по ноябрь 1917 
года — тому свидетельство.

Участие в подготовке и проведении I Всероссийского мусульманс­
кого съезда, а также удовлетворение его решениями, участие в подго­
товке II съезда мусульманских народов России и I съезда мусульман­
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ского духовенства, проводимых Ахматом Тембулатовичем в Москве и 
реализованных в Казани с 21 июля по 2 августа 1917 года, принятые 
в результате решения — все это способствовало возвращению Бей- 
Булата Долатмурзаевича к активному образу жизни.

Энергия и оперативность Ахмата Цаликова поражают. За непол­
ных шесть месяцев «Милли Шуро» под руководством А.Т. Цаликова 
провел еще один съезд мусульманских народов, съезд мусульманского 
духовенства, создал государственное образование «Национально-куль­
турная автономия мусульман Внутренней России и Сибири», в кото­
рой был избран парламент «Милли Меджлйс», функционировавший 
с 20 ноября 1917 года. На этом же заседании «Милли Меджлис» по 
указанию Ахмата Тембулатовича было принято решение об установ­
лении контактов с центральным советским правительством.

Кроме вышеназванного, «Милли Шуро» проектировал подобные 
государственные образования:

• Национально-культурная автономия мусульман Поволжья.
• Национально-культурная автономия мусульман Нижнего Урала.
• Туркестанская национально-культурная автономия мусульман.
Бей-Булат Долатмурзаевич был приятно удивлен такими масш­

табными успехами той категории населения, которую в российском 
обществе принято было считать более отсталой. Он так втянулся в 
роль руководителя эксплуатации подвижного состава Северных же­
лезных дорог, так прочно адаптировался в послереволюционной ат­
мосфере, так увлекся деятельностью «Милли Шуро», руководимой 
Ахматом Цаликовым, что был просто потрясен известием об октябрь­
ском перевороте.

После этого переворота в квартире Бей-Булата Долатмурзаевича 
появилась группа охранников, объявившая хозяину, что он находит­
ся под домашним арестом и установившая наблюдение за каждым, 
кто посещал его, обыскивая и допрашивая посетителей. Самым ос­
корбительным для Бей-Булата Долатмурзаевича было запрещение за­
ниматься проблемами железной дороги, в связи с чем его домаш­
ний телефон отключили.

Активный по натуре, Бей-Булат Датиев, конечно же, страдал от 
вынужденного бездействия. Атмосфера преследования удручала и ска­
зывалась на его здоровье. Конец 1917 года стал для Бей-Булата До­
латмурзаевича началом затяжной, быстро прогрессирующей болез­
ни. Особенно плохо ему бывало, когда Ахмат Тембулатович уезжал в 
Санкт-Петербург и Казань (с целью организации съездов и проведе­
ния выборов в Учредительное собрание).

С началом 1918 года связано начало трагедии российских-наро­
дов — гражданской войны. Она унесла до 13 млн человеческих 
жизней, а если к ним прибавить численность эмигрировавших росси­
ян, то цифра людских потерь возрастет до 15 млн человек. Матери­
альных ценностей за это время было уничтожено на 50 млрд золотых 
рублей, что составляло 1,5 трлн долларов; промышленное производ­
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ство сократилось на 96—80%; сельскохозяйственное производство со­
кратилось вдвое.

Одновременно с гражданской войной страна занималась револю­
ционными проблемами, основной из которых была подготовка выбо­
ров в Учредительное собрание, проходивших по всей необъятной Рос­
сии с ноября 1917 до начала 1918 года. Ахмат Тембулатович был 
избран членом Учредительного собрания от Симбирской губернии. 
Он много ездил и многое видел, анализировал увиденное и услышан­
ное, о чем информировал остававшегося под домашним арестом Бей- 
Булата Датиева^

Для более полного освещения деятельности Ахмата Тембулатови- 
ча Цаликова надо описать события 1 декабря 1917 года в Смольном.

Ахмат Тембулатович Цаликов, председатель Всероссийского му­
сульманского совета «Милли Шуро», был приглашен Наркомнацем 
РСФСР Иосифом Виссарионовичем Сталиным в Смольный с целью 
обсуждения регламента взаимоотношений между советской властью 
и мусульманскими народами России численностью 40 млн человек, 
проживающих в Средней Азии и Южном Урале, Закавказье и Се­
верном Кавказе, Поволжье, Крыму и других регионах.

Известно, что с марта по сентябрь 1917 г. названные народы 
определились в русском революционном движении в мощное и само­
стоятельное течение, достигнув не менее значительных результатов, о 
которых было сказано выше.

Так как численность населения, входящего в это течение, состав­
ляла 1/4 населения дореволюционной России, а эта масса людей не 
участвовала в свержении Временного правительства 25 октября 1917 
года, естественно, Совнарком РСФСР вынужден был придать этому 
государственному перевороту форму революции, причем революции 
«социалистической».

Эту задачу должен был решить И. В. Сталин, который по зада­
нию В. И. Ленина пригласил А. Т. Цаликова в Смольный, где между 
нашими соотечественниками состоялся серьезный разговор. Иосиф 
Виссарионович предложил Ахмату Тембулатовичу возглавить нарко­
мат по мусульманским вопросам, который обещал создать при нар- 
комнаце РСФСР с условием, что последний даст согласие на расфор­
мирование Всероссийского мусульманского совета «Милли Шуро». 
На это предложение Ахмат Тембулатвич отвечал: «Как председатель 
«Милли Шуро» я имею большие полномочия, но полномочий расфор­
мировать органы, созданные на основе решений съездов мусульманс­
ких народов, у меня нет! А злоупотреблять своим положением и пре­
вышать свои полномочия — преступление, поэтому заявляю: Всерос­
сийским мусульманским советом «Милли Шуро» руководит исполни­
тельный комитет и, как председатель этого комитета, я доведу до его 
сведения содержание вашего предложения, и пусть принимает по нему 
решение. Кроме того, считаю уместным информировать вас о том, 
что с 20 ноября в государственном образовании «Национально-куль­
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турная автономия мусульман Внутренней России и Сибири» функ­
ционирует парламент, «Милли Меджлис», который тоже будет 
участвовать в обсуждении вашего предложения и принятии по нему 
решения. Заверяю вас, что ваше предложение будет обсуждено нами 
самым серьезным образом и по нему будет принято решение з тече­
ние недели, о чем вы будете информированы сразу.

Однако уместно напомнить: Февральскую демократическую рево­
люцию мы совершали для того, чтобы избавить российское общество 
от навязывания ему единоличных решений, даже если они называ­
лись монаршими!

После свержения Временного правительства 25 октября, которое 
вами названо «социалистической революцией», вы показали всему 
миру, что попираете науку. И не просто науку, а науку, касающуюся 
строительства социалистического государства. Единственный теоре­
тик марксизма в русском революционном движении Георгий Вален­
тинович Плеханов, узнав в апреле о призыве вашего лидера о пере­
растании буржуазно-демократической революции в социалистическую, 
с риском для жизни сумел встретиться с Лениным, чтобы напомнить 
ему об условиях, при наличии которых возможно строить социалис­
тическое общество в том или ином государстве.

Георгий Валентинович напомнил Ленину, что в России в силу 
низкого уровня науки, техники, образования, культуры, производ­
ства... отсутствует та степень социально-экономического развития, ко­
торая, согласно учению Маркса, является основой строительства со­
циалистического общества. Следовательно, призыв о перерастании 
буржуазно-демократической революции в социалистическую является 
преждевременным, антинаучным...

Вместо того, чтобы привлечь корифея марксистского учения на 
свою сторону, чтобы пользоваться его эрудицией при строительстве 
социализма, ваш лидер к высказываниям Георгия Валентиновича от­
несся, выражаясь современной терминологией, «как матрос к Вре­
менному правительству, пренебрегши им полностью, не посоветовав­
шись ни с кем даже из вас, ближайшего своего окружения.

Получился парадокс: в феврале свергли монарха России, чтобы 
избавить общество от единоличных решений, а в апреле в стране 
появился человек, который присваивает себе права супермонарха: 
игнорируя всех, не советуясь ни с кем, нарушая законы науки и 
международное право, совершает государственный переворот 25 ок­
тября, свергая Временное правительство, и называет это «социалис­
тической революцией». Эта «социалистическая революция» соверша­
ется в государстве, которое истощено четырех летней империалисти­
ческой войной, с населением голодным, раздетым, разутым, изнурен­
ным, где разрушено все народное хозяйство, и о социализме можно 
мечтать в лучшем случае через полвека...».

5 (18) января 1918 года состоялось первое заседание Учредитель­
ного собрания, на которое приехало 410 депутатов из 715, выбран­
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ных на территории нашей необъятной родины. Среди прибывших 
был и наш соотечественник. Выступая на этом заседании, Ахмат Тем­
булатович озвучил декларацию, вскрывавшую все «болячки» ре­
волюционной России и дающую рекомендации по их преодолению.

В.И. Ленин, выслушав декларацию А.Т. Цаликова, по достоин­
ству оценил ее, что стало причиной делегирования к нему двух чле­
нов Учредительного собрания Вахитова и Манатова с предложением 
примкнуть к советской власти. Ахмат Тембулатович, выслушав Вахи­
това и Манатова, передавших слова В.И. Ленина, отказался от его 
предложения, сказав, что Октябрьский переворот — это авантюра, 
обреченная на провал, что узаконивание разгона Учредительного со­
брания декретом ВЦИК — это беззаконие. Когда Ахмат вернулся в 
Москву и рассказал обо всем Бей-Булату Долатмурзаевичу, тот был 
удивлен настолько, что долго не мог прийти в себя. Он не мог пред­
положить, что вместо монарха (которого в России было принято счи­
тать посланником Господа Бога), свергнутого революцией, главой 
России становится человек, совершивший государственный перево­
рот.

Таким образом, А. Т. Цаликова приглашали примкнуть к руко­
водящим органам советской власти И. В. Сталин ( 1 декабря 1917 г.) 
и В.И. Ленин ( 7 января 1918 г.). Он отказал обоим из-за несогла­
сия с методом совершения революции.

Появившаяся в связи с деятельностью Милли Шуро надежда на 
возможность нормального функционирования российской государствен­
ности после революции сменилось разочарованием из-за разгона Уч­
редительного собрания. Бей-Булат Долатмурзаевич был озадачен со­
бытиями, происшедшими в Таврическом дворце Петрограда 5—7 ян­
варя 1918 года. Он рассуждал: «Пороки монарха — это несчастье для 
народа государства, но с перспективой замены его монархом без 
пороков. Пороки выбранного руководителя государства, попирающе­
го науку и международные нормы закона — это несчастье для народа 
государства надолго и всерьез».

До конца мая 1918 года, благодаря присутствию Ахмата Цалико­
ва, Бей-Булат Долатмурзаевич крепился, но когда декретом Нарком- 
наца РСФСР (22.05.1918) был распущен «Милли Шуро», а вслед за 
этим последовала весть о смерти Георгия Валентиновича Плеханова 
(29.05.1918), жизнь наших соотечественников резко изменилась.

После роспуска любимого детища, «Милли Шуро», благодаря ко­
торому 40 миллионов мусульман России впервые в своей истории 
почувствовали себя способными решать глобальные вопросы вплоть 
до создания государственных образований, похоронив своего учителя 
и наставника Г. В. Плеханова, Цаликов уехал на родину, в Осетию.

Именно в это время Бей-Булат Датиев занялся описанием всего 
того, что произошло в его жизни с середины марта 1917 до конца 
мая 1918 года. Эти записи он передал брату Кавдыну Долатмурзаеви­
чу, когда тот приезжал к нему в конце 1918 года. Цель записей:
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познакомить общественность с деятельностью Всероссийского мусуль­
манского совета «Милли Шуро», о котором автор был очень высоко­
го мнения.

Летом 1919 года Бей-Булату Долатмурзаевичу стало очень плохо, 
он телеграфировал брату. Кавдын выехал немедленно, благодаря 
чему последние дни жизни Бей-Булата Долатмурзаевича братья про­
вели вместе. Второй приезд Кавдына Долатмурзаевича оставил в его 
памяти очень тяжкие воспоминания. Здоровье Бей-Булата Долат- 
мурзасвича резко ухудшилось, не на что было приобретать продукты 
и лекарства. Из квартиры исчезли драгоценности, вещи. Единствен­
ная вещь, которую он сумел сохранить, — это обручальное кольцо. 
Бей-Булат хотел передать его детям, на возвращение которых из 
эмиграции он надеялся. На просьбу к начальнику охраны разре­
шить передать кольцо Бей-Булат Долатмурзаевич получил категори­
ческий отказ. «Скажите спасибо, что вам дают умереть в собственной 
постели», — сказали ему.

17 августа 1919 года скончался Бей-Булат Долатмурзаевич Дати­
ев, единственный осетин — действительный статский советник из граж­
данских чинов, единственный член Госсовета Российской империи из 
наших соотечественников, единственный автор книги на техническую 
тему. Похоронили его 18 августа на мусульманском кладбище Моск­
вы с помощью знакомых и сестры его второй супруги. На его могиле 
был установлен временный деревянный памятник, который за то вре­
мя, пока мы, внуки его брата, повзрослели и занялись поисками 
могилы, сгнил, так что мы не сумели разыскать никаких следов захо­
ронения.

19 августа домовладение Датиева со всем, что в нем содержалось, 
было конфисковано, брату домовладельца даже запретили в нем пе­
реночевать.

Вообще, термины, бытовавшие в те годы, поражают своим несо­
ответствием реальности: конфискация, раскулачивание, трудовой на­
род, национализация, «коммунизм (социализм) — это, прежде все­
го, учет»... А что делалось на практике? От имени «трудового наро­
да» конфисковали домовладение с имуществом Бей-Булата Долатмур­
заевича, а в архивах нигде и следов этого нет.

И это случалось повсеместно. Не случайно я в начале своего 
повествования подробно остановился на факте раскулачивания моего 
деда Дзахо Медоева в селении Урсдон. Его дом и скот конфисковали 
также от имени «трудового народа», но фамилия его даже не занесе­
на в список раскулаченных, а в архивах нет сведений о конфискации 
его имущества. 28 десятин земли (31 га), приобретенных за. 50 лет 
дедом у помещика Туганова, национализированы, а в архиве нет 
никаких сведений и об этом.

Возвращаясь к концу жизни Бей-Булата Датиева, можно с горе­
чью констатировать, что он стал одной из жертв революции, что боль­
шой патриот России, принявший решение разделить судьбу своей
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Родины независимо от ее государственно-политического устройства, 
после Октябрьского переворота оказался не у дел. Он понимал необ­
ходимость перемен, считая, что они должны принести людям свобо­
ду, образование, материальный достаток. Он ждал, что его опыт и 
знания будут востребованы народом, вместо этого «народ» отстранил 
специалиста такого уровня от дела его жизни, обрек на полную изо­
ляцию, которая и привела к разочарованию, обиде и, в итоге, к 
тяжелой болезни и ранней смерти.

Так Бей-Булат Датиев — один из немногих наших соотечествен­
ников — государственных деятелей России дореволюционного перио­
да, относившийся к своим землякам как к братьям и сестрам, вложив­
ший в Государственный банк России неснижаемый капитал на веч­
ные времена, на проценты от которого через каждые пятьдесят лет 
должны были строить школы, храмы, общежития и другие объекты 
во Владикавказе, Салугардане и Верхнем Карца, а также устанавли­
вать именные стипендии для студентов республики, оказался в поло­
жении неизвестного. Произошло это по многим причинам, в том чис­
ле, и из-за элементарного отсутствия памятника на его могиле. Уход 
из жизни Бей-Булата Датиева, его смерть — сначала моральная, выз­
ванная отстранением его от активного и естественного течения жиз­
ни, а потом и физическая, ставшая результатом всех предшествую­
щих событий, — большая потеря для осетинского народа.

Считаю, что пришла пора оценить этого человека прежде всего 
нам, осетинам, воздать ему почести, которых он достоин, восстано­
вить историческую и, в том числе, экономическую справедливость, 
ведь экономические законы — самые объективные.

Кавдын Датиев, 18 августа 1919 года похоронив в Москве свое­
го брата, самого любимого и уважаемого для него человека, с помо­
щью знакомых и друзей брата сумел рассчитаться «с сиделкой, докто­
ром, за лекарства, за стирку белья, харчи сиделке» ( в такой последо­
вательности они изложены на сохранившемся с того времени листке 
бумаги), вернулся в город Сновск (в последующем Щорс) на Украи­
не, где он жил с семьей. Смерть брата он переживал очень тяжело, 
долго не мог прийти в себя.

В 1920 году Кавдын Долатмурзаевич решил вернуться на родину, 
в селение Салугардан. Для этой цели городские власти выделили ему 
вагон. Когда вагон для семьи Кавдына Датиева был загружен, на 
платформе к нему подошел сослуживец, родом из Армавира, который 
пожаловался: «А я никак не могу уехать на родину. На все мои 
просьбы получаю ответ: «Нет возможности».

Кавдын Долатмурзаевич ответил:
— Ничего, земляк, если быстро соберешься, то поедем вместе. Ос­

вобожу часть вагона, куда сможешь загрузить свои вещи.
Сделав это, Кавдын Долатмурзаевич в последний раз оказал вни­

мание подчиненному, будучи инженером на железной дороге. Когда
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об этом стало известно в Салугардане, Кавдына Долатмурзаевича уп­
рекнули:

— Зачем ты выгрузил из вагона и оставил на платформе свои 
персидские ковры, мебель и дорогие вещи, дав сослуживцу загру­
зить, по сути, тряпки? Отдал бы эти ценности ему же.

Кавдын Долатмурзаевич ответил:
— Тряпки, по которым босыми ногами бегали его дети, для него 

дороже, чем чужие ковры. Оказать человеку уважение возможностью 
приехать на родину, а потом оскорбить его таким предложением... 
мне это непонятно.

По отношению к труду Кавдын Долатмурзаевич был зеркальным 
отражением своего брата. Он говорил: «Из утверждения, что человек 
произошел от обезьяны, а труд из него сделал человека, я не согласен 
с первой частью. А то, что труд может сделать человеком любое созда­
ние, нет сомнения».

Он с удовольствием трудился в подворном хозяйстве, в колхозе, 
на общественных мероприятиях. Сад-огород его двора всегда нахо­
дился в образцовом состоянии. В нем росли грецкий орех, яблони 
семи сортов, груши четырех—пяти сортов, почти все косточковые, в 
том числе, слива размером с большое яблоко со вкусом ананаса, це­
лая аллея айвы, облепиха, смородина, малина и тутовник.

Орошение дедушкой сада-огорода стало моим первым знаком­
ством с орошаемым способом земледелия (и не только моим, но и 
других жителей Салугардана). В тридцатых, сороковых и пятидеся­
тых годах прошлого века на улицах Салугардана по специальным 
канавам текла вода. Вдоль них жители села сажали деревья и кус­
тарники, благодаря которым село имело неповторимый ухоженный 
вид. Из такой канавы дед и орошал свой огород.

Соседи и односельчане уважительно называли деда: «Наш Мичу­
рин» (своей седой клинообразной бородой он и внешне чем-то его 
напоминал, хотя был намного привлекательнее). По-мичурински отно­
сился он и к работе в колхозе. Подворное хозяйство Датиевых распо­
лагалось на территории колхоза «Сельмаш», в котором функциониро­
вала бригада «Садоводческая». В ней и трудился Кавдын Долатмурза­
евич со своим другом Бабли Габеевым. Наблюдая за их работой, люди 
получали удовлетворение. Спустя много лет их современники по состо­
янию деревьев узнавали, кто их изначально обрабатывал. Если дере­
вья выше остальных, крона шире и плоды на них крупнее, то это 
заслуга двух друзей: Бабли Габеева и Кавдына Датиева.

Трудолюбивые люди вызывали уважение Кавдына Датиева. Вред­
ные привычки — курение, злоупотребление спиртными напитками — 
вызывали его протест. Он говорил: «Курящий или пьющий мужчина 
не может быть хорошим воспитателем, так как пример — лучший 
метод воспитания». Сам дед употреблял настойку в строго дозирован­
ных количествах: по поводу веселья — три, по скорбному поводу — 
две рюмки.
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Кавдын Долатмурзаевич всегда находился в курсе событий, про­
исходивших в стране и мире. Был постоянным подписчиком на газе­
ту «Социалистическая Осетия», от начала до конца знал содержание 
конституции страны. Все происходящее переживал по-настоящему, 
всей душой.

В 1937 году, когда политические репрессии в СССР достигли сво­
его пика, Кавдын Долатмурзаевич написал письмо И.В. Сталину, 
упаковал его в конверт, наклеил нужное количество марок, сходил на 
главпочтамт и отправил заказным письмом (в 1935 году из двух 
половинок, Салугардана и Крупса, был образон город Алагир). 
Спустя несколько дней после отправки письма И.В. Сталину к нам 
пришел работник райкома партии, наш родственник. Дедушка и ба­
бушка встретили его тремя пирогами, графином наливки и курицей. 
Я оказался в роли прислуживающего за столом.

После первого тоста о Всевышнем гость взял на себя функции 
старшего и повел разговор о И.В. Сталине, на что дедушка заметил: 
«Мы еще не произнесли тост за Святого Георгия, а ты завел разговор 
о земных людях». Тут гость извлек из кармана пиджака письмо, 
которое дедушка узнал с первого взгляда. Кавдын разозлился — его 
возмутила бесцеремонность чинуш из райкома партии. Гость же на­
чал наставлять дедушку, что И. В. Сталин занят судьбой всего советс­
кого народа, так что не следует его отвлекать и прочее...

Дедушка ему в ответ говорит: «А разве весь советский народ, о 
котором ты говоришь, состоит не из таких граждан-единиц, как я и 
ты? По конституции каждый из нас имеет право на переписку с 
любым органом государства, на свободу слова, а, следовательно, дей­
ствия райкома партии в данном случае являются незаконными, анти­
конституционными».

Видя, что они увлеклись спором, я незаметно вынес письмо в 
соседнюю комнату и прочитал его:

«Дорогой Иосиф Виссарионович, здравствуйте!
Мы очень горды тем, что Вы руководите таким мощным государ­

ством. Желаем Вам крепкого здоровья на благо советского народа.
Я знаю, что Вы заняты решением задач государственного значе­

ния, связанных с благополучием советских людей и обороной нашей 
Родины от внешнего посягательства. Однако, Иосиф Виссарионович, 
считаю своим долгом побеспокоить Вас и сказать следующее. Госу­
дарство под названием «рабоче-крестьянское» не может иметь столько 
врагов, как у нас объявлено. Я уверен, что Вас дезинформируют. 
Проверьте достоверность поступающей информации. Если признаете, 
что дезинформация отсутствует, то не побрезгуйте моим советом: из­
мените что-то в политике государства, чтобы врагов стало меньше...».

Прочитав письмо, я незаметно положил его на место.
Второе письмо И.В. Сталину дедушка написал в 1940 году, когда 

успехи в производстве как промышленных, так и сельскохозяйствен­
ных товаров были впечатляющими, повысился материальный уро­
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вень жизни советских людей, соответственно, улучшился и морально- 
психологический климат в обществе. В этом письме Кавдын Долат­
мурзаевич предлагал руководителю государства пригласить в Совет­
ский Союз представителей других государств, чтобы ознакомить их 
с нашими успехами, достижениями, образом жизни. Но и второе 
письмо постигла участь первого.

Третье и четвертое письма Кавдын Долатмурзаевич писал И.В. 
Сталину после войны. Дело в том, что в Великой Отечественной вой­
не старшая дочь Кавдына Долатмурзаевича Дзанатхан потеряла суп­
руга и двух сыновей, а наша семья — отца. Видя, как нам тяжело 
живется, дедушка решил обратиться к руководителю государства, чтобы 
Верховный Совет Союза ССР разработал закон о льготах для семей, 
кормильцы которых сложили головы на фронте, защищая Родину. 
Эти письма после перехвата были переданы другому родственнику 
(рангом выше, чем первый), который ограничился их хранением.

Описанные мной случаи характеризуют особенности кадров, за­
нятых в то время реализацией государственной политики на местах. 
С 1937 года, когда работник Алагирского райкома партии (наш род­
ственник) приносил к нам письмо моего деда И. В.Сталину, перехва­
ченное райкомом, я (ученик 2 класса) стал думать о судьбе людей, 
зависимых от действий должностных лиц, занимавших государствен­
ные посты благодаря таким качествам, как подхалимаж, пресмыка­
тельство, угодничество...

И вот с такими кадрами Иосиф Виссарионович построил социа­
лизм, с такими кадрами уничтожил фашизм, создав державу, кото­
рой восхищались и друзья, и враги. Распад Союза ССР, по моему 
твердому убеждению, начался 5 марта 1953 года, когда Иосиф Висса­
рионович Сталин, вызвавший к себе ненависть со стороны своего 
окружения, так как решениями XIX съезда переводил их из положе­
ния «руководителей» в положение «реализаторов» решений съезда, 
был ими устранен. Смерть его развязала руки всем нечистоплотным 
чиновникам, начиная с политбюро и кончая райкомами, в итоге 
такая сверхдержава, как СССР, в 1991 году распалась на «самосто­
ятельные» государства.

Кавдын Долатмурзаевич очень высоко ценил деятельность Иоси­
фа Виссарионовича, считая его руководителем от Бога, называл его 
«выпрямителем», имея в виду электрический преобразователь пере­
менного тока в постоянный.

Я убежден, что Октябрьская революция была совершена не по Мар­
ксу, вопреки науке, а, следовательно, после нее во главе государства 
должен был стоять человек со способностями Иосифа Виссарионовича
— с его умом, проницательностью, дальновидностью, силой характера. 
Гражданская война, последовавшая за революцией, лишила Россию 
даже того шаткого социально-экономического уровня, которым она 
обладала до 1917 года. Почему надо было разрушить все до основа­
ния, а затем на обломках разрушенного строить свое светлое будущее.
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Живой человек должен потреблять пищу, а ее не было, поэтому 
власти вынуждены были ввести для себя так называемые «наркомов­
ские пайки», которые в видоизмененном состоянии существовали и в 
дальнейшем.

Вспоминается эпизод, о котором слышал в детстве. В Дальневос­
точной республике одним из наркомов был наш соотечественник, по- 
моему, его звали Хаджиумар Цереков. Утром он ушел на работу 
голодным. Вернувшись вечером, уже в подъезде почувствовал запах 
съестного, напомнивший ему дореволюционный период. Он был по­
ражен, мысли унеслись в счастливое прошлое... У кого может быть 
такое богатство? Зашел домой, и оказалось: запах из его кухни.

— Откуда такое богатство? — спросил Хаджиумар.
— Принесли наркомовский паек, — ответила супруга.
Узнав, что это за паек, Хаджумар запретил жене впредь брать 

его, а полученный заставил раздать бедным.
Что касается дочерей Бей-Булата Долатмурзаевича, то они так и 

не вернулись из эмиграции. Мало что удалось выяснить из их даль­
нейшей судьбы. В 1993 году в Осетию на I съезд осетинского народа 
приезжала председатель осетинской диаспоры в Париже Тереза Би- 
тарова-Наскидашвили, с которой я встретился на съезде, рассказал о 
дочерях Б. Д. Датиева и попросил навести о них справки.

Вскоре я получил от Терезы письмо, в котором она писала: «Ра­
зыскивая кого-то из оставшихся родственников Бей-Булата Датиева, 
я узнала, что внучка его, ставшая французской писательницей и сме­
нившая фамилию, уже в преклонных годах, находится в больнице, 
буквально на смертном одре. Пошла ее проведать, но не успела — та 
уже скончалась». Тереза участвовала в похоронных мероприятиях, 
представляя ее родственников по матери, то есть нас.

Об остальных потомках Тамары Бей-Булатовны и Фатимат Бей- 
Булатовны нет никаких сведений. Специально поехать во Францию 
для их поиска у нас никогда не было возможности. Если бы наш 
дедушка, Кавдын Долатмурзаевич, а после его смерти его дочь Зами­
ра Кавдыновна не сохранили книгу «Практические указания...», то 
имя нашего славного соотечественника затерялось бы, и наш народ 
так никогда бы и не узнал, что на державном уровне его представля­
ла такая незаурядная личность.

Более человечного завещания, чем завещание Бей-Булата Долат­
мурзаевича, я никогда не встречал. О более человечном поступке, чем 
поступок Кавдына Долатмурзаевича, освободившего половину вагона 
для переезда знакомого сослуживца, я не слышал. Оба они были 
людьми верующими и считали, что верующий человек никогда не 
пойдет на подлость.

Еще один случай характеризует моего деда и людей такой же 
морали, как у братьев Датиевых. В 1881 году, когда Кавдын Долат­
мурзаевич получил вызов к старшему брату, он пошел в Суадаг к 
родственнику, чтобы взять у него взаймы червонец. Тот ему отказал,
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хотя, по убеждению Кавдына Долатмурзаевича, деньги у него были.
Кавдын Долатмурзаевич оттуда пришел на Святой куст Хетага с 

молитвой: «Я сегодня просил 10 рублей у человека, и он мне не дал. 
Помоги мне, Святой Хетаг, сделай так, чтобы когда-нибудь он у меня 
попросил 100 рублей и чтобы я смог удовлетворить его просьбу!». 
Придя домой, он застал извещение на денежный перевод в сумме 100 
рублей от брата.

* * *

Ниже публикуется репринтное издание книги Бей-Булата Долат­
мурзаевича Датиева, которая, надеюсь, войдет в научный оборот, 
будет служить учебным пособием для студентов железнодорожных 
техникумов и вузов, а также поможет сделать прибыльными совре­
менные железные дороги.

Чтобы поместить статью о Бей-Булате Долатмурзаевиче Датиеве 
в Большом энциклопедическом словаре, требовались: оригинал книги 
«Практические указания для удешевления эксплуатации и постройки 
железных дорог» и рецензия на нее компетентного государственного 
органа.

Когда директор Северо-Осетинского института гуманитарных и 
социальных исследований Залина Владимировна Канукова спустя 94 
года после первого издания книги решала эту проблему, судьба свела 
ее с директором железнодорожного техникума Мурзабеком Казбеко­
вичем Чеджемовым, по рекомендации которого она обратилась к рек­
тору Ростовского государственного университета путей сообщения 
Владимиру Ивановичу Колесникову с необычной просьбой: дать от­
зыв на книгу Бей-Булата Долатмурзаевича Датиева «Практические 
указания для удешевления эксплуатации и постройки железных до­
рог» издания 1913 года.

Работники университета не посчитались с дополнительной на­
грузкой, изучили содержание книги нашего соотечественника и на­
писали научную рецензию на нее. Это были доктора технических и 
экономических наук, профессора Грицык В.И., Шагинян С.Г., Гио- 
ев З.Г. под руководством проректора по научной работе и информа­
ции Гуда А.Н.

Чтобы включить статью о Бей-Булате Долатмурзаевиче Датиеве в 
Большой энциклопедический словарь, директор СОИГСИ 3. В. Ка­
нукова направила письмо председателю Научно-редакционного сове­
та издательства «Большая Российская Энциклопедия».

Ниже приводятся копии указанных документов.

К. Д. Медоев
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Ректору Ростовского н /Д  государствен­
ного университета путей сообщения 
Колесникову В. И.

Уважаемый Владимир Иванович!

Обращаемся к Вам с необычной просьбой — дать отзыв на книгу «Прак­
тические указания для удешевления эксплуатации и постройки железных 
дорог» Б.Д. Датиева, изданной товариществом «С.П. Яковлева» в конце 1913 
года в Москве.

В последние годы легализировалось несколько ярких имен в республи­
ке, которые должны войти в историю нашей Родины...

По мнению некоторых авторитетных соотечественников, имя Бей-Була- 
та Долатмурзаевича Датиева должно найти место в Большом энциклопеди­
ческом словаре. А для этой цели необходим отзыв авторитетного учрежде­
ния, как Ваш университет.

Кратко об авторе указанной книги: окончив Санкт-Петербургский ин­
ститут инженеров путей сообщения в 1880 году, прошел почти все инженер­
ные ступени в Либаво-Роменской железной дороги, став начальником ее, 
действительным статским советником, обеспечив ей выход из «дефицитных» 
в «доходные», а затем по предложению министра путей сообщения возгла­
вил Северные железные дороги, пребывавшие также в числе «дефицитных». 
За 3 года они стали доходными. После этого последовало приглашение в 
Министерство путей сообщения, а затем Министерство финансов. В 1908 г. 
был делегирован в Госсовет России для решения проблем, связанных с 
Министерствами путей сообщения и финансов. 3 февраля 1909 г. при пред­
ставлении статс-секретаря С.В. Рухлова в качестве министра путей сообще­
ния, он информировал Госсовет России, что дефицит, приносимый казен­
ными железными дорогами нашей Родины достигает 150 млн руб. (рубли, 
разумеется, золотые)... Здесь Бей-Булат Долатмурзаевич принял решение: 
написать и издать книгу, с помощью которой наше государство должно было 
избавиться от названного дефицита.

Свое решение Б.Д. Датиев выполнил уже в августе 1912 года, когда ему 
пришлось ехать в гор. Виши (Франция) в командировку.

Бей-Булат Долатмурзаевич по дороге от Петербурга до Виши увиден­
ное на железной дороге и заслуживающее внедрения в наши железные доро­
ги описал на 11 страницах и включил их в свою переработанную книгу от­
дельным разделом «Краткие заметки о финляндских и заграничных доро­
гах».

Таким образом, к 33 вопросам, по которым автор книги приводил указа­
ния (рекомендации), добавилось 26 преимуществ финляндских, немецких и 
французских железных дорог. Как о человеке-патриоте о Б. Датиеве можно 
прочитать в ксерокопии публикации газеты «Владикавказ» (прилагается к 
письму).

Приложение: ксерокопия книги Б.Д. Датиева «Практические указания 
для удешевления эксплуатации и постройки железных дорог» на 96 стра­
ницах.

Директор СОИ ГС И З.В. Канукова
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Российская Академия Наук 
Правительство Республики Северная Осетия—Алания 

ВЛАДИКАВКАЗСКИЙ НАУЧНЫЙ ЦЕНТР

Председателю Научно-редакционного совета издательства 
«Большая Российская Энциклопедия»

В- 2004 году нами представлялся материал для включения в Боль­
шой энциклопедический словарь статьи об авторе книги «Практичес­
кие указания для удешевления эксплуатации и постройки железных 
дорог», датированной 1913 годом, Бей-Булате Долатмурзаевиче Да- 
тиеве, инженере путей сообщения, действительном статском советни­
ке, члене Госсовета России.

Материал был Вами возвращен из-за отсутствия в нем профессио­
нального отзыва на упомянутую книгу.

Направляем Вам отзыв, составленный группой ученых Российс­
кого государственного университета путей сообщения и просим вклю­
чить в БЭС статью в следующей редакции «Датиев Бей-Булат Долат­
мурзаевич (1856—1919 гг.) — инженер путей сообщения, действитель­
ный статский советник, член Госсовета России, автор книги «Практи­
ческие указания для удешевления эксплуатации и постройки желез­
ных дорог» (М., 1913).

Приложение: отзыв на книгу Б.Д. Датиева «Практические указа­
ния для удешевления эксплуатации и постройки железных дорог» на 
двух листах.

Директор СОИГСИ
д.и.н., проф. З.В . Кану коса

Отзыв на книгу Бей-Булата Датиева 
«Практические указания для удешевления эксплуатации и 

постройки железных дорог»

Проблема, в книге 1913 года издания актуальна и сегодня, — 
«...устранить убыточность наших дорог...» (с.1). Вот почему интерес 
к мнению инженера путей сообщения, начальника дорог (Либаво- 
Роменская и Северные), члена Госсовета России по вопросам Мини­
стерства путей сообщения и финансов России особенно интересен в 
посткризисной экономике современной России.

Это не просто практические указания, это серьезные и глубокие 
мысли настоящего хозяйственника-руководителя, который знает про­
блемы железной дороги, пережил их и ищет не только инструменты 
решения, но и видит направления совершенствования и экономико­
управленческого механизма функционирования.

Изучение книги постоянно вызывает восторг перед автором и ак­
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туальностью его мыслей даже спустя 94 года: «малая доходность» 
железных дорог, убыточность пассажирских перевозок, необоснован­
ность тарифных льгот, в т.ч. на съезды железнодорожников (25 тыс. 
руб. ежегодно!), рост непроизводственных расходов, отставание во 
внедрении научных достижений, обременительность расходов на «вся­
кого рода... общественные нужды», расходы, не связанные с эксплу­
атацией, кадровое обеспечение, эффективность работы, изучение опыта 
зарубежных железных дорог (лично «проеханные» автором Швеция, 
Дания, Германия, Бельгия, Франция, Испания)...

Поражает логика книги: автор скрупулезно движется по элемен­
там эксплуатационных расходов и их составляющим. Опыт и хозяй­
ственная хватка позволяет Б. Датиеву проводить практический эко­
номический анализ с выходом на обобщение проблем, определение 
управленческих решений и путей их реализации. Некоторые реко­
мендации могут показаться излишне детализированными, но они еще 
раз подтверждают хозяйственный подход руководителя, знающего свое 
дело и железную дорогу до мелочей.

Следует подчеркнуть еще одну удивительную сторону практичес­
кого исследования — дух предпринимательства руководителя казен­
ной железной дороги. Он осознает, что железнодорожный транспорт — 
это не только средство передвижения и обеспечения национальной 
безопасности, но и капитал, который должен возрастать, принося 
новые источники развития и благосостояния железнодорожников и 
всего населения России.

В заключение хочется ответить автору книги, который скромно 
пишет: «Если та небольшая частица опыта, которой я делюсь в изло­
жении, принесет хоть какую-либо пользу делу упорядочения нашего 
железнодорожного хозяйства, то я буду вполне удовлетворен ...». 
Уважаемый Б. Датиев, Ваши «Практические указания» и сегодня 
могут служить настольной книгой всем руководителям железных до­
рог, преподавателям и студентам вузов путей сообщения.

Доктор технических наук, профессор кафедры «Путь и 
путевое хозяйство» В. И. Грицык

Доктор экономических наук, профессору зав. кафедрой 
«Экономика транспорта» С .Г. Шагинян

Доктор технических наук, профессор кафедры «Элект­
рические машины и аппараты» З.Г. Гиоев
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ОБЩЕСТВО
ТАВРИЗСКОЙ ДОРОГИ

ГЛАВНЫХ ИНЖЕНЕРЪ 
по сооруженію догаги.

Г. ТАВРИЗЪ (Персія.)

____О 190
М.Г.

—  При семъ препровождается къ Вамъ фирманъ 

съ точнынъ русскимъ переводомъ, на пояеловеніе 
Гамъ ЕГО ВЫСОЧЕСТВОЬГЬ КАСЛЪДІР/КОМЪ ПЕРСИДСК/.ГО 

ПРЕСТОЛА ханскаго эванія за усердну^^службу,

ЬК>іГ. ЙП2І65 ЗУ® ^
j . :.й .. •

Его Благородію 

К. Д. Датіеву.
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Такъ какъ много повторяемая достоинство,умѣлость въ 
дѣлѣ донесены ЕГО ВЧСОЧЕСТВУ чрѳвъ ШапшалЬ - хаяъ Азяи 
ус-Оултана, учителя и переводчика Р.ГО ВЫСОЧЕСТВА, 
пожаловали МК ему, Кавдынъ /.атіеву,ханское аваніе, 
для того чтобы онъ отличался между товарищами и боль­
ше прѳиняго старался въ своей службѣ.

На подлинном* рукою ЕГО ИМПВРАТОРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА
ПОДПИСАНО: БАЛІАѴ/.Ъ.
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ПРАКТИЧЕСКИ
УШАНШ ДЛЯ ШШШШПЯ ЭКСПЛОАТАЦІИ

И ПОСТРОЙКИ ЖЕЛѢЗНЫХЪ ДОРОГЪ.

И ы м е е н е р ъ  П у т е й  С о о б щ е к і я  
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П О С К В А.
1-мо -Печатни С. II. Нкоклѳна». ІІеткониа. Салтмкиоскій пер., д. Т-п.ч, .V .
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Неудовлетворительное состояніе нашего желѣзнодорож- Введѳніѳ. 
наго хозяйства .все чаще останавливаешь на себѣ вниманіе 
общества и печати и становится предметомь спеці&льныхъ 
изслѣдованій. •

Само Правительство не разъ пыталось устранить причины 
убыточности нашихъ дорогъ, съ каковою цѣлью учреждало 
различныя комиссіи. Изъ нихъ можно назвать Барановскую 
комиссію, выполнившую задачу несомнѣнно огромной важ­
ности—это созданіе Устава Россійскихъ ж. д. Труды другой 
комиссіи Иващенкова, къ сожалѣнію, остались безрезуль­
татными и, цаконецъ, третья, такъ называемая В ы с о ч а й ш е  
учрежденная Особая Высшая Комиссія для всесторонняго 
изслѣдованія желѣзнодорожнаго дѣла въ Россіи работаетъ 
и^щх сей день, успѣвъ за 4 года своего существованія издать 
Пчі жеЛѣзнодорожнымъ вопросамъ свыше 84 печатныхъ тру- 
довъ.

Однако, ни одйа изъ названныхъ КомиссіП не затронула 
многихъ вопросовъ, о коихъ я говорю ниже.

Многіе старые дефекты остаются неустраненными попре- 
;кнему, а отчетами Министерства Путей Сообщонія отмѣчается 
„малодоходность“ нашихъ желѣзныхъ дорогъ*).

На этой же *малой доходностии не разъ останавливались 
многіе Государственные дѣятели, указывавшіе какъ на при­
чину ея, на рядъ существующихъ у насъ льготъ, какъ-то: 
безплатную перевозку почты и арестантовъ, огромное коли­
чество лицъ, пользующихся безплатнымъ проѣздомъ по слу­
жебному поломсенію, льготный проѣздъ чиновъ военнаго 
вѣдомства, болыпія льготы по перевозкѣ переселенцевъ и 
т. д. и т. д.

*) Здѣсь, кстати, можно отмѣтить, что статсъ-секротарь С. В. Рухловъ 
указывалъ при. вступлѳніи на Министерскій постъ, что дсфицитъ, прино­
симый каз. ж. д .,  достигаете» 150 милліоновъ руб., а уже въ 1910 году 
отчѳтъ Упр. ж . д .  фиксируете» чисткй доходъ 216 милліоновъ руб. Однако, 
этотъ чистый доходъ получился лишь потому, что не были уплачены 
проценты на строительный капиталъ въ 6 милліардовъ рублей.
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Справедливости всѣхъ этихъ указаній 'нельзя отрицать, 
какъ нельзя не согласиться и съ указаніями компетёнтныхъ 
лицъ, что желѣзнодорожный бюджетъ обремененъ непомщно 
большимъ штатомъ служащихъ^ на что было обращено внима- 
ніе и народ наго представительства. Однако, существуете еще 
цѣлый рядъ, на первый взглядъ, мелкйхъ дефектовъ, кото­
рые настолько обыденны и повседневны, что часто доже тех­
ники, близко стоящіѳ къ ж.-д. хозяйству, будучи обременены 
своими слуяеебными обязанностями, продолжакдъ дѣйство- 
вать по разъ заведенному шаблону. Такая рутина въ веденіи 
ж. д. хозяйства съ давняго времени, ведегь къ непроизво- 
дительнымъ расходамъ почти по всѣмъ службамъ на десятки 
милліоновъ рублей ежегодно.

Считаю умѣстнымъ привести здѣсь для иллюстраціи 
нѣсколько примѣровъ, на которыхъ въ дальнѣйшемъ изло- 
женіи останавливаюсь болѣе подробно.

До сихъ поръ, къ сожалѣнію, еще на многихъ наышгь 
желѣзныхъ дорогахъ продолжается совершенно абсурдная 
обмотка соломенными канатами и войлокомъ гидравлическихъ 
колонпъ, рукавовъ и отошіеніе этихъ колоннъ! особыми пе­
чами при нихъ, а также устройство наружной концентри­
ческой чугунной стѣнки этихъ колоннъ. Не менѣе абсурдно 
обматываніе всевозможяыхъ водоразборныхъ крановъ и устрой­
ство ири нихъ на нѣкоторыхъ дорогахъ спеціальныхъ будокъ 
съ печами. Въ настоящее время при среднемъ ежегодномъ 
расходѣ на все это для одной колонны не менѣе 30 руб. 
при сложныхъ пяти процеетахъ за 76 лѣтъ существованія 
въ Россіи желѣзныхъ дорогъ совершенно непроизводительно 
загубленъ капиталъ въ суммѣ 23.857 р у б а  на всѣ колонны 
—десятки милліоновъ р .

Между тѣмъ, уже тринадцать лѣтътому вазадъ въ „Же- - 
лѣзнодорожномъ дѣлѣ*, издаваемомъ Императорскимъ техни* 
ческимъ общеегвомъ въ С.-Петербургѣ, дйЛагмною факти­
чески безспорно доказана вся абсурдность вышеуказанныхъ 
расходовъ (смотри стр. 51).

Такіе же непроизводительные расходы произведены въ 
суммѣ 36000 руб. на устройство сходней лишь при восьми 
мостахъ между Вильной и Ново-Вилейскомъ (смотри стр. 54) 
и масса другихъ подобныхъ же расходовъ.

Вотъ эти - то обстоятельства въ связи съ призывомъ 
Г. Министра Путей Сообщенія С. В. Рухлова, который ьъ 
программнойрѣчи 3 февраля 1909 г. сказалъ, что встрѣтитъ 
съ особой благодарностью всѣ указангя къ лучшему досши- 
женгю цѣлей упорядоченія нашего желѣзнодорожнаго хозяй­
ства, а также въ связи съ указаниями народныхъ предста­
вителей въ Государственной Думѣ (напр., вълицѣ инженера
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H. JI. Маркова I, бывш. Предсѣдателя Упрпвленія казенныхъ 
желѣзныхъ дорогъ}, обрати вишхъ вниманіе ыа „безсистем- 
ность веденгя нашего оюелѣзнодорожнаго хо зя й с т в а явились 
побудительной причиной появленія въ печати настоящихъ 
замѣтокъ.

При вйясненіи причянъ убыточности нашихъ желѣзныхъ 
дорогъ, на первыхъ порахъ вниманіе наблюдателя несомнѣнно 
поразить то обстоятельство, что на бюджегь ихъ. ложится 
огромпая масса расходовъ, которые не связаны съ эксплоа- 
таціей желѣзныхъ дорогъ.

Вообще Министерство Путей Сообщенія чрезмѣрно обре- 
мененЬ расходами по всякаго рода культурно-обществепнымъ 
нуждамъ. Мбжно сказать, что нѣгь другого вѣдомства, ко­
торое, оказывало бы такую массу благотворительной помощи, 
иначе! нельзя назвать всякаго рода перевозки по уменьшен­
ному тарифу матеріаловъ для погорѣльцевъ и голодающихъ, 
строющихся церквей, перевозку экскурсій учащихся, потѣш- 
ныхъ, ипостранпыхъ депутацій, выставочныхъ экспонатовъ 
и т. д.

Помимо этого возобновленіе в о и н с к и х ъ  запасовъ, скла- 
довъ для нихъ и ихъ охрана, нужно думать, .относятся къ 
йрямымъ обязанпостямъ воеппаго вѣдомства, а постройка 
различныхъ учебныхъ заведеній и содержаніе спеціальныхъ 
курсовъ составляютъ задачу Министерства Народнаго Про- 
свѣщенія, нравно какъ и доставка дѣтей въ учебныя заведепія, 
а между тѣмъсуществуютъ на всѣхъ дорогахъ спеціальные, 
такъ называемые учсническіе поѣзда, стоимость которыхъ 
отдѣльновъ центральныхъ органахъ Министерства Путей Сооб- 
щенія не учитываютъ, такъ ісакъ эти поѣзда въ расходахъ 
дорогъ показываются по смѣтамъ въ разрядѣ служебныхъ. 
На этихъ поѣздахъ и въ вагонахъ, лрицѣпляемыхъ къ разнымъ 
поѣздамъ, доставляются ученики съ линіи въ школы и 
обратно. Двѣ пары такихъ поѣздовъ на одномъ только пе- 
регонѣ Бильна-НововилеПскъ Л.-Р. ж. д. дѣлаютъ 36 поѣздо- 
верстъ ежедневно (расходъ не менѣе 40 руб.), не говоря уже 
о массѣ подобныхъ поѣздовъ на всѣхъ казенныхъ ж. д., 
какъ то съ блпжайшихъ станцій для подвозки рабочихъ къ 
желѣзнодорожнымъ мастерскимъ съ обратною доставкою ихъ, 
служащихъ къ желѣзнодорожнымъ поселкамъ, купальнямъ 
и въ праздвичные дпи къ церквамъ, воды по линіи для 
служащихъ цѣлыми поѣздами или прицѣпкой цистернъ къ 
проходящимъ лоѣздамъ и проч. Д ля  правильнаго, уч?та всѣ 
такіе расходы слѣдуетъ проводить отдѣльно по годовымъ 

, смѣтамъ и отчетамъ.
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Переходя къ условіямъ работы нашить казенныхъ ж. д ., 
приходится прежде всего отмѣтить, что эти условія крайне 
ненормальны. •

Будучи выкуплены по повышенной оцѣнкѣ, такъ какъ 
стоимость дорогъ капитализировалась по искусственна под­
нятой, путемъ продажи стараго матѳріала и пенужнаго инвен­
таря, доходности предвыкупныхъ лѣтъ, а также искусственно 
пониженныхъ расходовъ на ремонть пути, зданій и т. д., 
казенныя желѣзныя дороги должны давать доходъ на капи­
таль, превышаюгцій ихъ дѣйствительную стоимость. Тоже 
впрочемъ относится и къ дорогамъ, строившимся самой 
казной, такъ какь, при реализаціи облигацій на 10% ниже 
ихъ номинальной стоимости, постройка желѣзныхъ дорогъ 
обходилась казнѣ очень дорого.

Если къ сказанному добавить еще, что безусловно убы­
точными являются стратегическія дороги, то этимъ будеть 
исчерпана часть условій, понижающихъ доходность казен­
ныхъ желѣзныхъ дорогъ (см. Финансовое обозрѣніе 1911 г. 
JS6 24).

Помимо указаннаго, пониженіѳ доходности дорогъ 
зависить иногда оть ^акихъ причинъ, какъ, наприм^ 
погашеніе строительнаго капитала изъ доходовъ по эксплоа- 
таціи, что практиковалось при викупѣ 19 подъѣзднихъ вѣ- 
токъ протяженіемъ 322 версты и стоимостью до 10 мил- 
лгоновъ рублей.

Желѣзнодорожное хозяйство во всѣхъ его отрасляхъ 
настолько обширно, что въ такомъ скромномъ трудѣ- нѣгь 
возможности охватить всѣ его стороны, всѣ службы и 
всѣ нужды, но я счелъ все же полезнымъ остановиться йа * 
перечисленныхъ ниже дефектахъ, въ виду того, что устра­

няете хотя бы этихъ, кажущихся на первый взглядъ мелоч­
ными, значительно сократило бы расходы не только по 
жсплоатаціи, но и по постройкѣ новыхъ дорогъ.

Здѣсь же считаю нужнымъ указать, что на заграннчныхъ 
жел. дор. (см. стр. 74) всѣ эти мелкіо дефекты давно уже; 
устранены; у насъ же на основаніи долгаго опыта нашихъ 
западныхъ сосѣдѳй немедленное устраненіе ихъ нисколько 
не нарушишь правилъ безопасности движенія поѣздовъ> 
интересовъ пассажироеъ и  грузоотправителей.

Конечно, вопросъ о систематизаціи веденія всего жслѣз- 
нодорояснаго хозяйства—основной вопросъ будущихъ реформъ, 
для чего необходимо глубоко изучить железнодорожное дѣло, 
поручивъ это знатокамъ и спедіалистамъ. Й въ этомъ случаѣ 
не должно ограничиваться только нашимъ собственнымъ опы- 
.томъ, а поучиться у нашихъ западныхъ сосѣдей, у которыхъ 
мы учились не разъ. До сихъ поръ мы посылали туда пре-'
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имущественно знагощихъ иностранные языки нашихъ моло- 
дыхъ инжеиеровъ дляизученія отдѣльныхъ отраслей желѣз- 
нодорожнаго дѣла, а теперь, если опыгь собственной 75-лѣт- 
ней практики не далъ намъ умѣнія быть практичными и 
экономными въ важномъ дѣлѣ отечествецнаго желѣзнодорож- 
наго хозяйства, то не лишне послать за границу опытныхъ 
и  наблюдательныхъ инжеиеровъ, чтобы они привезли намъ 
секреть достиженія наивысшихъ результатовъ, при наимень­
шей затратѣ энергіи и капиталопъ.

Для пасъ, русскихъ, это въ особенности важно теперь, 
когда у насъ предстоитъ большое желѣз подорожное строи­
тельство, чтобы не повторять прежнихъ ошпбокъ, ошибокъ, 
которыя въ теченіе трехъ четвертей вѣка стоили памъ огром- 
ныхъ дѳнѳжныхъ затрать. А что намъ дѣйствительно пред­
стоитъ крупное желѣзнодорожное строительства, объ этомъ 
можно судить, хотя бы изъ прилагаемой ниже выборки, въ 
которой указано, сколько километровъ желѣзныхъ дорогъ 
приходилось на 10.000 жителей и на 100 квадратпыхъ кило­
метровъ въ различныхъ государствахъ *) къ концу 1907 г. 
Эта табліща ясно показываетъ намъ нашу поразительную 
отсталость въ желѣзнодорожпощ» строительствѣ.

Переходя къ изложенію отдѣлыіыхъ пунктовъ настоящаго 
небольшого труда, я  считалъ бы вполнѣ умѣсшымъ сдѣлать 
еще одно предварительное замѣчаніе.

Въ своихъ замѣткахъ я останавливаюсь чаще всего на 
Либаво-Роменской и Сѣверныхъ ж. д., такъ какъ положсніе 
вещей на этихъ дорогахъ мнѣ болѣе извѣстно. Однако счи­
таю умѣстнымъ заявить, что въ общемъ порядки на этихъ 
дорогахъ не только не хуже, чѣмъ на другихъ, но, наобо- 
ротъ, обѣ дороги считаются наибойѣе благоустроенными и 
доходными.

Если та небольшая частица опыта, которымъ я дѣлюсь 
въ дальнѣйшемъ изложепіи, принесеть хоть какую-либо 
пользу дѣлу упорядочѳнія нашего желѣзнодорожыаго хозяй­
ства, то я буду вполнѣ удовлетворенъ,—значить трудъ мой 
не пропалъ даромъ.

*) Смотрите прилозкѳвіѳ >s 1.
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Излншѳкъ за- Какъ существуешь излишняя роскошь въ гражданскихъ 
пасныхъ пу- сооружѳніягь на однѣхъ дорогахъ и запущенность ихъ на 
лижовъ руб'ДРУ™*1»* точно также и въ отношеніи запасныхъ путей на 
и отсутствіе стапціяхъ разли'чныя дороги поставлены не въ одипаковыя 
планомѣрно' условія. И въ этомъ отношеніи приходится отмѣтить боль- 
сти въ про7Ш0^ процентъ запасныхъ путей на казенныхъ желѣзныхъ 

МЗработъ. дорогахъ, въ то время какъ частныя дороги умѣготъ обойтись 
npif значительно меныпемъ количеств^ запасныхъ путей, не 
смотря на то, что по интенсивности движенія послѣднія не 
уступаготъ первымъ.

Колебаніе процента запасныхъ путей къ длинѣ колеи 
главныхъ путей на болѣе важныхъ казенныхъ желѣзныхъ 
дорогахъ также чрезвычайно большое, такъ въ 1903 году за­
пасныхъ путей было: на Либаво - Роменской ж. д. 41 %,. 
Московско-Курской и Нижегородской 36%, Полѣсскихъ и Риго- 
Орловской ж. д. по 27,б°/01 Привислинскихъ 36,6%, Сызрано- 
Вяземской и Харьково-Николаевской по 35,6%, Юго-З&падной 
24,1%, наостальныхъ всѣхъ меньше, исключая Николаевской, 
гдѣ почему-то па двухпутной дорогѣ 46,4°/0, хотя при про- 
кладкѣ вторыхъ путей на техническихъ разъѣздахъ запасные 
пути разбираются.

На частной ж. д. Московско-Казанской 21% и на Кіево- 
Воронежской 16,2%. Въ общемъ средній °/о ыа казенныхъ 
дорогахъ 28%, а на частныхъ дорогахъ средній %  станціон- 
ныхъ путей 24% 1). Однако, несмотря на лучшее оборудо- 
ваніе казенныхъ дорогь станціонными путями, частныя до­
роги, по заявлепію инженера Кульжинскаго, иііѣли лучшую 
утилизацію вагоновъ. Существующій на каз. дорогахъ де­
сятки лѣтъ излишекъ станціонныхъ путей въ настоящее 
время еще увеличился, такъ на Либ.-Ром. вмѣсто 41% къ 
1910/11 г. было 46% станціонЕЫхъ путей, Сѣверо-Западныхъ 
вмѣсто 25% имѣется 43%, Сызрано-Вязсмской безъ измѣненія

*) См. книгу Кульжинскаго: „ Вагонноо Хозяйство Русски хъ жж. 
ЛД.“ табл. №. 14, стр. 33 и 36; ошибочно вмѣсто 4% говорится, что на 
казенныхъ дорогахъ на 14% больше стаиціонныхъ путей.
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остались 35,8°/0, Самаро-Златоустовской вмѣсто 24,2%имѣется 
тоаерь 40%, на Риго-Орловской % уменьшился съ 27,5% до 
23% вслѣдствіе, конечно, того, что вторыхъ путей за это время 
прибавилось (1460—707)=7оЗ в., а стапціонпые увеличились 
лишь съ 600 на 661 вер. За это же время на частной Моск.- 
Казанск. % увеличился съ 21 до 27,01%, а на Кіево-Воронеж. 
съ 16,2 до 22,22% и па Екатерип. вмѣсто 34,6% пмѣется 100%. 
Такимъ образомъ,на сѣти кавенныхъ ж. д., при общей длпнѣ 
главной линіи 51000 вер. излишекъ станціонпыхъ путей 
противъ частныхъ дорогъ составить не менѣе 3000 вер. 
стоимостью около 30.000.000 р . ,  считая со всѣмп наклад­
ными расходами стоимость для одной версты запасныхъ пу­
тей рельсъ, скрѣпленій, стрѣлокъ, переводныхъ брѵсьевъ, 
шпалъ мостовыхъ сооруженій и проч. около 7000 рѵб. безъ 
современной цѣны занятыхъ земель. Ныпѣ, при распространя­
ющейся тепденціи премировать *чаневровыя работы, некото­
рые агенты дорогъ будуть настаивать еще на увеличеніи стан- 
ціонныхъ путей. Несомпѣнно, въ настоящее время, на многихъ 
казен. дорог, нзлпшекъ стапціонныхъ разъѣздныхъ путей 
должепъ значительно увеличиться вслѣдствіе объедиііенія 
узловыхъ станцій, постройки въ Москвѣ Окружной дороги и 
многихъ новыхъ дорогъ, которыя ослабили работу пѣкдто- 
рыхъ участковъ каз. жж. д д . Поэтому теперь же необходимо 
рѣпшть вопро&ъ—невыгоднѣелй разобрать рельсы, скрѣпле- 
нія, переводные брусья, стрѣлки и шпалы на сумму болѣе 
20.000.000 р. и впредь по ежегоднымъ смѣтамъ не отпу­
скать 6ojffce кредитовъ до одного милліона руб. па поддер- 
жаніе этиЪъ путей въ исправности (рельсъ, шпалъ, пере­
водныхъ брусьевъ, ремонтныхъ рабочихъ по нормѣ 7і чело­
века на версту, путсвыхъ сторожей, балласта и прочихъ расхо- 
довъ). Для цѣлесообразнаго рѣшенія этого вопроса Особая Выс­
шая Комиссія могла бы дать свое заключеніе, не ограничиваясь 
лишь однимъ замѣчаніемъ въ своихъ докладахъ о чрезмѣр- 
номъ развитіи станцій—Бологое, Любань, Клинъ и Обухово. 
Къ сожалѣніго, и въ солидномъ трудѣ инженера Кульжин- 
скаго нѣгь никакихъ указаніН объ излишнихъ станціопныхъ 
путяхъ. Въ частности по поводу огромпаго излишка тагсихъ 
путей на Николаевской и Либаво-Роменской ж. д.,я,между, 
прочимъ, укажу на излишнюю длину каждаго тупиковаго 
пути Николаевской дор., въ общемъ отъ 3 до 5 саж. *), при- 
крытыхъ землею, балластомъ или щебпемъ передъ каждымъ 
упоромъ, что прп 1060 упорахъ на дорогѣ даетъ свыше Ю

J) По циркуляру Унравл. ж. дор. отъ 24 іюня 1909 г. требовалось 
лишь па пріемныхъ тупикахъ дѣлать присыпку прѳдъ упорами, поэто­
му, казалось бы, у путей отир&влекія іірѳдъ упорами но слѣдуегь дѣлать 
присыпокъ.
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верстъ излишнихъ запасныхъ путей; только излишекъ земли, 
занятой тремя упорами у* пассажирскаго здавія о  ст. Москва 
и дзвятью упорами на ст. Петербурге» съ Платформами 
при нихъ составить не менѣе 150 кв. с ., на сумму болѣе 
50000 р. Такихъ присыпокъ на болыпинствѣ другихъ нашихъ 
доро.т> не дѣлается, а на заграничныхъ ихъсовсѣмъ не дѣлаютъ, 
какъ въ Парижѣ при всѣхъ вокзалахъ и въ Біарицѣ, гдѣ 
пути уложены даже въ уровнѣ второго этажа.

На Либаво-Роменской ж. д. съ постройкой второго пути 
на уч. Гомель-Бахмачъ, сортировочной, ст. въ Гомелѣ, раз- 
витіемъ болыпихъ станцій Бахмачъ и Жлобинъ, введеніемъ 
премій за поѣзда дальняго слѣдованія при перево'зкахъ на 
дорогѣ, главнымъ образомъ транзитныхъ, несомнѣнно изъ 
теперешнихъ 46% станціонныхъ путей многіе должны ока­
заться совершенно излишними, вдобавокъ съ двумя коммер­
ческими разъѣздами между М и н с к о м ъ  и Н о в о - В и л е й -  
скомъ ,  которые болѣе 12 лѣтъ ни разу не открывались и 
не будутъ открыты вслѣдствіе паденія движевія на участкѣ 
отъ жлобина до Ново«Вилейска', послѣ постройки линіи 
Витебскъ-Жлобинъ.

Указанный нами несоразмѣрнбсти въ запасныхъ путяхъ 
главнымъ образомъ происходягь и произошли отъ того, что 
въ мѣстныхъ комиссіяхъ вопреки § 40 Времен. Инст. Мѣстн. 
Упр. ж. д. не * участвуютъ объединяющіе органы—предста­
вители Главной инспекціи и Упр. ж. д. Если бы эти учреж- 
денія ежегодно командировали энергичныхъ и наблюдатель- 
ныхъ своихъ представителей для участія въ мѣстныхъ смѣт- 
ныхъ комиссіяхъ, то несомнѣнно всѣ кредиты могли бы на­
значаться болѣе сообразно дѣйствительной потребности дорогъ.

Для устраневія въ будущемъ подобнаго рода дѳфектовъ 
Управленію ж. д. необходимо между прочимъ имѣть вѣдо- 
мости всѣмъ запасвымъ путямъ по дорогамъ и послужные 
списки значительныхъ мостовъ съ металлическими фермами. 
Имѣя такія данныя несомнѣнно на такой важнѣйшей маги­
страли, какъ Московско-Курская ж. д., металлическія фермы 
мостовъ на семь милліоновъ руб. были бы усилены или за- 
мѣнены новыми фермами несравненно раньше, чѣмъ на Ли- 
баво-Роменской ж. д., гдѣ мосты выстроены лѣтъ на десять 
позже и уже лѣтъ десять какъ замѣнены новыми на 4 мил. 
руб. Вообще Московско-Курская и Нижегородская ж. д. должна 
была бы быть оборудована несравненно раньше Либаво-Ро- 
мснской и другихъ ж. д. во всѣхъ отношеніяхъ, какъ-то: по 
перестройкѣ мостовъ, смягченію весьма болыпихъ уклоновъ, 
замѣнѣ пучинистыхъ грунтовъ, улучшенію бэлластнаго слоя 
и всего верхняго строепія пути и проч. для достиженія 
-болѣе дешеваго способа эксплоатаціи на такой важной маги-
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страли, гдѣ продольный профиль имѣегъ массу кривыхъ 
малаго радіуса (до 150 саж.) много пучинистыхъ мѣстъ и 
крутые уклоны, достнгагощіѳ 0,012.

И это мнѣніе основано на нижеприведенныхъ интѳрес- 
ныхъ данныхъ за 1898 г. ’) Либаво-Роменская эк. д. имѣетъ 
движеніе горазд# менѣе интенсивное, чѣмъ Московско-Кур- 
ская, которая: пропускаете въ два раза большее число по- 
ѣздовъ. Именно Московско-Курская въ среднемъ пропускаетъ 
въ обѣ стороны 34 поѣзда, въ то время, какъ Либаво-Ромен­
ская пропускаетъ ихъ только 16,6 въ сутки.

Данныя за 1908 годъ.

Наимѳкованіѳ дорогъ.

Лробѣгъ пассаж, и гру- 
зовъ въ тысичахъ пудо- 

верстахъ.
Среднее су­

точное число 
поѣвдовъ 

обоихь на- 
□равленій.

Средній го­
довой про- 

бѣгь одного 
наличного 
паровоза.Багажа. ІІрочяхъ грузовъ 

всяіаго рода.

Моск.-Курская и Нижег. д . . . . 33.6765 111962208 34 32494 пар. вер.

Либаво-Роменская ж. д ............ 140S93 76654831 16,6 24246

Сѣверо-Запад. (Варіиав.)......... 759633 74802085 22,8 31261

Уменьшеніе оборотнаго капитала, размѣръ коего на 1 ян- Обь умѳнь- 
варя 1914 г. определяется для всѣхъ казенныхъ ж. д. въ шен,и °*®~
116.439.000 р. по В ы с о ч а й ш е  утвержденному закону 5итала°и н£ 
3 ігоня 1911 г .,  диктуется необходимостью болѣе цѣлесообраз- производи- 
наго ведѳнія желѣзнодорожнаго хозяйства. Изъ трудовъ тельныхъ 
В ы с о ч а й ш е  учрежденной Особой Высшей Комиссіи для пѳРезагото' 
всесторонняго изслѣдованія желѣзнодорожнаго дѣла въ Россіи вскъ‘ 
(см. записку Н. Гофмана, стр. 21, вып. IX) видно, что нали- 
чіе матеріаловъ и издѣлій въ складахъ казенныхъ ж. дорогъ 
на 1 января 1908 г. оцѣнивалось въ 140.597.181 р. 49 к.

„Въ этомъ числѣ: матеріаловъ и издѣлій, остающихся 
безъ движенія, имѣется на сумму 4.587.770 р. 75 к , не считая 
дорогъ Закавказской, Ташкентской, Юго-Западныхъ и Юж- 
ныхъ. отъ которыхъ свѣдѣній не получено, и стараго и не-

*) См. отчет. Упр. ж. д. за 1910 г.
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годнаго имущества на сумму 10.520.906 р. 9 к., не считая 
дороги Забайкальской, отъ которой свѣдѣній также не по­
лу ченоа.

Десять съ лишнимъ милліоновъ руб. стараго негодпаго 
матеріала обременяготъ склады желѣзныхъ дор., вызывая 
излишніе расходы на ііомѣщеніе и храненіе. Вріядъ ли такое 
положеніе вещей можетъ считаться нормальпымъ.

'На обстоятельство это уже обращалось внимапіе отдѣль- 
ныхъ изслѣдователей нашего желѣзнодорожнаго хозяйства. Къ 
сожалѣніто* изслѣдованія эти далеко не полны и оказывались 
не въ достаточной степени всесторонними и тіцательно 
провѣренными цифровыми матеріалами. Такъ, въ трудѣ 
инженера К. Ходоровскаго (изданнаго Особой Высшей Ко- 
миссіей LXIY о нормальныхъ размѣрахъ оборотныхъ ка- 
питаловъ да казенныхъ жел. д. 1911 г.) есть, между прочимъ, 
крупные недочеты. Какъ сказано ниже въ отдѣлѣ о рель- 
саагЬу на запасъ рельсъ совершенно неправильно по оборотному 
капиталу ассигнуется_ ныиѣ болѣе двухъ милліоновъ руб. 
Къ сожалѣнію, инженеръ К. Ходоровскій придерживается 
въ данномъ слунаѣ отжившаго свой вѣкъ циркуляра Упр. 
ж. д. огь 29 января 1900 г. за № 4482, по которому дороги 
помимо цоверстныхъ запасовъ должны имѣть рельсы'въ скла- 
дахъ отъ I 1/* до трехъ верстъ.

Далѣе въ трудѣ К. Ходоровскаго говорится, что налпчіе 
старыхъ матеріаловъ вмѣстЪ съ рельсами къ 1 января 1909 г. 
по всѣмъ казеннымъ ж. д. было всего на 11 милліоновъ руб., 
тогда какъ однихъ старыхъ рельсъ и скрѣпленій нужно счи­
тать,на нѣсколько десятковъ милліоновъруб., при ежегодной 
сплошной смѣнѣ болѣе 2000 верстъ на кавен. ж. д. Насколько 
въ этомъ отвошеніи цифры, приводимыя г. Ходоровскимъ, не 
точны, можно судить, напр., по свѣдѣніямъ, приведеннымъ 
въ концѣ его труда (стр. 248). Относительно старыхъ мате- 
ріаловъ па Либаво-Роыенской ж. д. г. Ходоровскій говорить, 
что налнчіе старыхъ матеріаловъ этой дороги къ 1-му января 
1909 г. составляло на 72000 руб., тогда какъ только старыхъ 
рельсъ къ этому времени на Либаво-Роменской ж. д. нахо­
дилось 1.144.333 пуд.. стоимостью не менѣе 600.000 р., счл-,. 
тая даже не по установленной для того времени Упр. ж. д. 
стоимости одного пуда старыхъ рельсъ въ одинъ руб.

Неточный свѣдѣнія, приводимыя г. Ходоровскимъ отно­
сительно стараго матеріала, объясняются тѣмъ, что г. Ходо- 
ровскій не зналъ о томъ, что рельсы на Либаво-Ромёнской 
ж. д. числятся безъ цѣны. Вѣроятно, также и . на многихъ 
другихъ дорогахъ старые рельсы числятся безъ цѣны. Что 
это такъ, видно хотя бы изъ того, что въ томъ же трудѣ г. 
Ходоровскаго на многихъ дорогахъ, какъ напр, на Закавказ­

58



ской и Самаро-Златоустовской старыхъ рельсъ совсѣмъ не 
показано, тот̂ да какъ въ 1908 г. на Закавказской сплошь 
смѣнено 100 верстъ и на Самаро-Златоустовской 70 верстъ- 
рельсъ, а  на Либаво-Роменской ж. д. показано всего на 
7.846'р . 20 к.

‘ На Либаво-Роменской ж. д. многіѳ матеріалы быЗіи запа­
сены на десятки лѣтъ, и это вело къ тому, что, между про- 
чимъ, комплекты переводныхъ брусьевъ загнивали и проч. 
Въ такпхъ случаяхъ необходимо хотя бы часть убытковъ 
казны относить за счетъ винЬвныхъ.

Что же касается всего излишняго матеріала, нынѣ имѣ- 
ющагося въ складахъ, то его необходимо немедленно пере? 
оцѣнить такъ, чтобы подлежаіція службы на имѣющіеся 
кредиты употребили его въ дѣло, въ противаомъ случаѣ,' 
если и друтимъ дорогамъ нельзя передать* то продать этотъ 
матеріалъ съ торговъ.

Если таково должно быть мѣропріятіе по отношенію къ ма- 
теріалу, уже нынѣ находящемуся въ складахъ, то на будущее 
время, казалось, болѣе цѣлесообразнымъ проводить въ же- 
лѣзнодорожномъ хозяйствѣ тенденцію къ наивозможно боль-' 
шему сокращенію оборотнаго капитала. А этого можно до­
стигнуть, сдавая болѣе крупныя работы подрядчикамъ съ 
ихъ матеріаломъ. Этотъ методъ практикуется уже на нѣко- 
торыхъ нашихъ желѣзн. дорогахъ и является обычпымъ іта 
германских^ Кромѣ того съ указанной цѣлью весьма по­
лезно было бы поставку цемента, желѣза и пр. матеріаловъ 
сдавать заводамъ на сроки болѣе одного года.

Говоря объ уменьшены оборотнаго капитала, кстати ко­
снуться облѵундировочнаго вопроса. Ежегодно на обмундиро- 
ваніе агентовъ желѣзн. дор. ассигнуются милліоны руб. 
ВсеП Россіи извѣстны злополучные процессы интендантовъ 
и тѣ злоупотреблевія, которыя оказались обнаруженными въ 
дѣлѣ обмундированія войскъ. Такія же злоупотребленія воз­
можны и въ дѣлѣ обмундированія желѣзнодорожныхъ аген­
товъ. Не лучше ли, слѣдуя примѣру германскихъ ж. д., 
предоставлять служащимъ право получать обмундировку 
натурой или деньгами. Такимъ образомъ, казна была бы 
гарантирована отъ злоупотребленій а  отъ значительныхъ 
расходовъ по храненіго обмундированія, въ особеавостп под­
вергающихся порчѣ цѣнныхъ мѣховыхЪ вещей.

Что же касается той или другой формы выдачи обмунди- 
ровочныхъ денегъ, то болѣе удачной формой ея является 
выдача этихъ денегъ частями въ видѣ опредѣлепйаго 
плюса къ жалованью служащаго, поступившаго на желѣз- 
ную дорогу.
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Такимъ образомъ, каждый, желающій поступить на же- 
лѣзную дорогу, обязанъ билъ бы имѣть установленную формуу 
♦стоимость которой, съ начисленіемъ даже отъ 10 до 15°/0 въ 
тѳченіе перваго жѳ года службы, ему возвращалась би. И 
такое начисленіе. °/о% казнѣ все же выгоднѣе, чѣмъ содержа­
ще обмундировочныхъ складовъ со всѣми накладными рас­
ходами. ,

Вмѣстѣ съ тѣмъ падаеть и главное возраженіе противъ 
выдача ибмундировочныхъ денегъ, которыя, якобы, могугь 
йойти чг по прямому назначеніго, если ихъ выдать , служа­
щими на руки.'Что же касается того возраженія, что нѣ- 
которые желѣзнодорожные агенты будутъ ходить оборванцами,' 
то оно не состоятельно уже по одному тому, что каждый 
желѣзнодорожный служащій будетъ тщательнѣе беречь свое 
собственное обмундированіѳ, чѣмъ казенное. Въ этомъ случаѣ 
у насъ привьется то обыкновеніе, которое. замѣчаётся на 
германскихъ дор., гдѣ служащіе въ установленной формѣ 
только при исполненіи служе^ныхъ обязанностей.

Вообще указанный порядокъ болѣе выгоденъ и для казны 
и для служащихъ, такъ какъ казна избавится отъ излишнихъ 
обременительныхъ расходовъ, а служащіе могутъ получить 
отъ казны въ видѣ извѣстной прибавки все то, что казной бу­
детъ сбережено при избавленіи ея отъ накладныхъ расходовъ: 
въ видѣ вызова конкуренціи, расходовъ на пріемочпыя комйс- 
сіп, развозки по линін обмундировочныхъ предметовъ съ 
подрядчикомъ для примѣрки служащимъ, охраны ихъ и т. д. 
Такая прибавка служащимъ была бы вполнѣ справедлива, 
въ виду постепеннаго вздороясанія предметовъ. обмундиро- 
ванія.

0б> ' умень- При покупкѣ главнѣйшихъ матеріаловъ: дровъ, нефти, 
шёніи слу- угля, шпалъ, камня, кирпича, цемента, мостовыхъ и пере- 
рѳво̂ нъ на 5 водныхъ бРУсьевъ я проч. необходимо принимать въ расчетъ 
мил рублей, стоимость доставки этихъ предметовъ къ мѣстамъ работъ и 

потребленія. Для правильнаго выполненія этого условія не­
обходимо имѣть передъ заказами точныя смѣты по работамъ 
и данныя объ остаткахъ главпѣйшихъ матеріаловъ по мѣсту 
ихъ нахожденЬт.

У насъ на казенныхъ ж. д. при покупкѣ указанныхъ 
матеріаловъ очень рѣдко принимается въ расчетъ стоимость 
служебной перевозки, поэтому одна доставка ихъ (матеріаловъ) 
обходится на Европейскихъ каз. ж. д. болѣе 10.000.000 р.— 
несравненно дороже, чѣмъ на частныхъ. Иллюстраціей даннаго 
положенія могуть являться цифры, приводимыя Иредсѣда-
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телемъ Особой Высшей Комиссіи професс. Н.П. Пѳтровымъ въ 
таблицахъ №.№ 7 и 8 (см. выпускъ XLIII Причины дефицита 
русск. желѣзнодор. сѣти въ первые гоДы ХХ-го вѣка, стр. 
27, 28—29).

Проф. Н .П. Петровъ сличаѳть нормы расходовъ на версту 
жспЛ. длины или на 10.000 вагонныяъ осе-вёрстъ> относя- 
щіяся къ разнымъ к аз. дорогамъ, взявъ цифры изъ стати- 
стическаго сборника Министерства Путей Сообщения за 1903 г.

По министѳрскимъ даннымъ расходы на 1 в. эксЬлоат. 
длины имѣють колебаніе на каз. ж. д. отъ 793 р. (Курско- 
Харьково-Севаст.) до 220 р. (Полѣсскія)—въ среднемъ 486 р. 
въ Европейской Россіи и на Азіатскихъ дорогахъ отъ-1023 
(Сибирская) до .331 р. (Уссурійская). Одновременно тѣ же 
нормы расходовъ на частныхъ дорогахъ определяются ци­
фрами 454 р. (Варшаво*Вѣнская) до. 127 р. (Московско-Кіево- 
Воронежская)—въ среднемъ 255 руб.

На основаніи этихъ данныхъ Г. Предсѣдатель Высшей 
Комиссіи приходить къ заключенію, что вслѣдствіе неудо­
влетворительной постановки хозяйственныхъ перевозокъ казна 
по сравнѳнію съ частными ж. д. несеть около 5 милліоновъ 
рублей убытку.

На необходимость сокращенія служебныхъ перевозокъ на 
Либаво-Роменской ж. д. мною подробно указывалось еще въ 
1907 г. Подробный докладъ мой по сему вопросу, кстати 
сказать, былъ разсмотрѣнъ въ Совѣтѣ дороги только черезъ
2 года, т.-е. въ 1909 году по журн. № 74; при этомъ по 
затронутымъ мною вопросамъ не было вынесено исчерпыва- 
ющихъ ріыиеній и постановленаг. Въ докладѣ этомъ я между 
прочимъ писалъ:

1) Снѣжные поѣзда съ отнесеніѳмъ на IX Отдѣлъ факту - 
руются сл. Пути неправильно, такъ какъ вѣсъ снега на плат­
форме объемомъ около 3/4 куб. саж. принимается въ 
600 пуд., тогда какъ вѣсъ одной куб. саж. снѣга соста­
вляешь 58 пуд.

2) При однопутной дорогЬ рабочій поѣздъ приходится 
очень часто подавать подъ нагруэку со станціи на перегонъ 
два*три раза, при этомъ подается на перегонъ весь поѣздъ. 
тогда какъ цѣлесообразнѣе было-бы часто, въ зависимости 
огь станціопныхъ, путей и хода работъ, часть поезда порож- 
няго или груженаго оставлять на соответственной станціи, 
такимъ образомъ значительно сократился бы нецроизводитель- 
ный пробѣгъ подвижного состава и

3) Подвижной составь въ рабочихъ поездахъ очень часто 
нагружается далеко нѳ до полной подъемной силы.

ьследствіе вышеуказанныхъ причинъ расходъ по отд. 
IX на Либаво-Роменской дорогЬ достигаеть значительныхъ
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размѣровъ и даже превышаетъ соотвѣтственный расходъ дру- 
гихъ дорогъ:

На Либ.-Ром. д. Полѣсс» д. Никол, д. Влад. д.

1901 г. 591000 р. 315624 р. 658695 р. въ среднемъ
1902 г. 772860 „ 248288 „ 445047 „ за три года •
1903 г. 540828 * 210000 „ 434937 „ 644000 руб.

Необходимо при этомъ замѣтить, что Владикавказская 
дорога (длина главной липіи 2714 вер. и 2-го пути 368 вер., 
а Либаво-Роменская-главной лйніи 1250 вер. и 2-го пути 183 
вер.) въ своихъ отчетахъ совершенно правильно показываетъ 
по отд. IX (по смѣтѣ Глушинскаго) отдѣльно расходы на 
перевозку: а) топлива, б) балласта и земли, в) шпалъ, г) 
рельсъ и скрѣпленій, д) телеграфныхъ столбовъ* е) разпыхъ 
строительнЫхъ матеріаловъ и проч. предметовъ.

Между тѣмъ па Либаво-Роменской дорогѣ, къ сожалѣнію, 
этого не дѣлаѳтся и потому службы*потребительницы, въ силу 
установившихся на дорогѣ порядковъ, мало интересуются 
интенсивностью рабочихъ иоѣздовъ, заботясь, главнымъ обра- 
зомъ, при хозяйственныхъ работахъ объ жономіи, лишь въ 
расходахъ на рабочую силу . '

Вслѣдствіе такихъ непорядковъ одна только перевозка 
на ст. Микскъ одной куб. саж. дровъ по служебному тарифу въ
-^Q- съ пудо-версты въ іірежніе годы при хозяйственныгь
работахъ обходилась болѣе 5 р., при средней нагрузкѣ около 
I 1/* куб. саж. въ ваіЧшѣ

Межлу. прочимъ 2 L декабря 1906 г. на одной изъ боль- 
шихъ стапцій дороги вывозка снѣга спеціальными спѣжными 
поѣздами обходилась чрезвычайно дорого: за цѣлый депь 
60 солдатъ (по 50 коп.) при одномъ старшемъ рабочемъ ц 
составѣ въ 28. платформъ выгрузили въ предѣлахъ станціи 
всего три поѣзда снѣгу, изъ коихъ одинъ поѣздъ былъ на- 
груженъ еще наканунѣ. При пагрузкѣ снѣга на платформы 
вслѣдствіе изобилія его между*путями маневровъ производить 
не приходилось, между тѣмъ паровозъ все время стоялъ при 
поѣздѣ и сдѣлалъ за день не болѣѳ 6 версгь *). Естественно,

*) Между тѣмъ, согласно приказу № 93, вмѣсто дѣйствнтолъныхъ 
шести ворстъ пробѣгу, будетъ исчислено 45 верстъ, считая побверстьвъ  
9 рабочихъ часовъ, т.-е. «а 650% болѣс и вмѣсто дѣйствительно сдѣлан- 
ныхъ гружен ыхъ вагоно-верстъ 252 =  (28" X  3 X  3) и столько жо порожнихъ 
будетъ лсчисдоно 630 груженыхъ и столько-же порожнихъ) т .-е. на 150% 
болѣе; вѣсъ же вывсзсннаго снѣга въ вудо-верстахъ вмѣсто 14616 =  (З Х  
X  8 4X 58*  будетъ 378000 =  (630 X  с00), т.-е. на 2500% болѣе. Принимая ' 
во впимапіе всѣ вышеуказанный неправильности и что 21 декабря 1906 г. 
на всеЦ дорогѣ работало И спеціальныхъ спѣжныхъ поѣздовъ, заранѣе 
можно съ увѣреыностью предвидѣть при теперешней снѣжной зимѣ, на 
какое огромное количество будутъ фиктивно преувеличены, служебныя 
перевозки и расходы, связанные съ ними.
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работу эту цѣлесообразнѣе было бы производить однимъ изъ 
четырехъ станціонныхъ маневровыхъ паровозовъ, иливторымъ 
паровозомъ, работавшимъ на этой же станціи съ другимъ, 
спѣжнымъ гіоѣздомъ. Такимъ образомъ при нѣкоторой распо­
рядительности, продуктивность работы могла бы быть иная, и 
вывозка одной куб. саж. снѣга обошлась бы дорогѣ вмѣсто 
1 руб. всего лйшь 30—35 к.

Вообще относительно снѣжныхъ поѣздовъ болѣё правиль- 
нымъ было бы всѣ расходы въ совокупности относить на 
очер. N° 125 смѣты, и тогда служба Пути несомнѣнно произ­
водила бы вывозку снѣга болѣе расчетливо.

Здѣсь кстати укажу па интересный случай изъ 
моей практики: какъ начальнику участка пути, по
распоряжейію начальства, мнѣ пришлось отправить на 
двухъ платформахъ строительныя доски на разстояніи 500 
верстъ другому начальнику участка, который возвратилъ мпѣ 
ихъ обратно, вслѣдствіе якобы чрезмѣрно высокой цѣпы до- 
сокъ. Такое нехозяйственное дѣйствіе его объясняется тѣмъ, 
что молодые начальники участковъ не сразу привыкаютъ 
учитывать расходы по безденежнымъ хозяйственпымъ пере- 
возкамъ. Къ сожалѣнію, многіе, даже старослу&бащіе, и 
понывѣ, вслѣдствіе недостаточна™ знакомства съ доходными 
и расходными смѣтами, не даютъ себѣ ясного отчета о 
безденежныхъ служебнихъ перевозкахъ.

Выводъ изъ сказаннаго ясенъ: необходимо упорядочить 
служебный перевозки, и, какъ одну изъ мѣръ въ этомъ на­
правление я укажу на желательность исчисленія по смѣтамъ 
стоимости всякого рода служебнихъ перевозокъ, ,хотя бы 
безденежно, но съ обычной отвѣтственностью за перерасходы, 
какъ бы денеоісные,

Обращаясь къ вопросу о сокращеніи штатовъ служа* 
щихъ, считаю долгомъ процитировать слова Министра путей 
сообщенія Соргѣя Васильевича Р^хлова, сказанныя имъ 
во вступительной рѣчи 3 февраля 1909 г. чинамъ вѣдомства 
Путей Сообіцевія.

„Каждому изъ насъ, проѣзжавшему .много разъ по же- 
лѣзнымъ дорогамъ, приходится видѣть такія станціи, на ко- 
торыхъ, въ сущности говоря, пѣтъ никакого движенія. Есть 
станціи, мимо которыхъ проходить одна-двѣ пары поѣздовъ 
въ сутки, а, между прочимъ, на нихъ вы встрѣчаете массу 
служащихъ, которые, очевидно, не «мѣюгь опредѣленнаго 
дѣла, а только существуютъ потому, что существуютъ такія 
нормы, который ни одинъ начальникъ отдѣльной части соб­
ственной властью отмѣнить не можетъ. И въ концѣ концовъ 
все это отражается на ростѣ расходовъ. Ивогь, мнѣ кажется,

Сонращеніѳ 
штата слу- 
жащмхъ и 
увеличеніе 
окладовъ.
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что если мы обратимся къ пересмотру штатовъ на началахъ 
не общихъ нормъ и положешй, а на началахъ близкаго зна­
комства съ дѣломъ, то мы тѣмъ самымъ могли бы сократить 
ре мало должностей и въ этомъ сокращеніи могли бы найти 
средства для улучшенія матеріальнаго блага служащихъ...* 

Несмотря на это, штаты до сихъ поръ въ течете трехъ 
лѣть почти никакому сокращенію не подвергались.

На Лйбаво-Роменской ж. д., напр., особенно преувеличенъ 
пггатъ помощниковъ нач. станціи, кондукторовъ, составите­
лей поѣздовъ, выводчиковъ паровозовъ, сигналистовъ пред- 
станціонныхъ блокпостовъ (Гомелѣ и Сновскѣ), разныхъ сто­
рожей—въ особенности при Гомельскйхъ* мастерскихзь, резер- 
вуарщйковъ-водоливовъ, телеграфистовъ и стрѣлочниковъ 
трехсмѣннаго дежурства и проч. Такихъ штатовъ, не говоря 
уже о частныхъ дорогахъ, на многихъ казенныхъ не имѣется: 
помощниковъ начальниковъ станцій на болыпинствѣ даже 
маленькихъ станцій по три, тогда какъ па частныхъ въ по- 
добныхъ случаяхъ и на казенной- Сѣверной по два помощ­
ника, стрѣлочниковъ почти на всѣхъ малыхъ станціяхъ по
б человѣкъ, тогда какъ на Сѣверныхъ и Владикавказской 
при болѣе значительномъ движеніи по четыре;, на двухпут- 
номъ участкѣ Владикавкаэской ж. д. на многихъ станціяхъ 
по 3 стрѣлочцика, а на Либаво-Роменской ж. д. на двухпут- 
номъ участкѣ' Гомель-Бахмачъ не менѣе б стрѣлочниковъ, по 
всѣмъ станціямъ.

Новый экономный начальникъ дороги *) обратилъ серьез­
ное вниманіе на Преувеличенность линейныхъ служащигь 
по нѣкоторымъ категоріямъ; на первыхъ же порахъ онъ 
призналъ вполнѣ возможнымъ ввести на ст. Гомель для 
стрѣлочниковъ 2 7*. дежурство, вмѣсто трехсмѣннаго, за- 
воѳваннаго многими станціями во время, такъ нарываемаго,

. освободительнаго движенія. Посыпались жалобы г. Министру 
Т5утей сообщенія со стороны гомельскихъ стрѣлочниковъ, 
вслѣдствіѳ чего былъ командированъ въ Гомель самъ г. На­
чальникъ Управленія жж. дд. Къ сожалѣніго, благія на-, 
чинанія новаго. начальника дороги въ отношеніи сокращенія 
штатовъ потерпѣди полное фіаско.

По моему мнѣнію, во избѣжаніѳ ропота со стороны слу-ч 
жащихъ во многихъ случаяхъ выгоднѣѳ для казны дать 
служащимъ, подлежащимъ увольненію, единовременно полу­
годовой и даже годовой окладъ. Что касается старпшхъ 
агентовъ, вполнѣ возможно сокращеніе одного изъ трехъ на-

*) При немъ коэффнціѳнтъ эксіілоатадіи за 1911 г. весьма понизился 
.и  равенъ 49,68 р. при выручкѣ въ 23.000.000 р ., а въ 1908 г. былъ 66.ЗД 
при выручкѣ въ 16.600.000 руб.

64



чальниковъ отдѣленій по службѣ Движенія Либаво-Ромен- 
ской ж. д ., назначивъ ему пенсію въ 1800 р ., а изъ осталь­
ной части его жалованья дать остальнымъ двумъ начальни- 
камъ отдѣленія хотя бы по 600 р. Въ даниомъ случаѣ, при 
окладѣ г. Начальника отдѣленія болѣѳ ,4000 р. безъ расхо- 
довъ на коиторщиковъ и письмоводителя, казна ежегодно 
еще при жизни самого пёнсіопера можегь сберечь болѣѳ 
2000 р. Затѣмъ при отличномъ состояніи службы пути 
полагаю вполнѣ возможнымъ безъ ущерба для дѣла сокра­
тить должность одного изъ двухъ помощпиковъ начальника 
пути, тѣмъ болѣе что по цѣлымъ годамъ одипъ изъ т іхъ  
вмѣстѣ съ начальникомъ техническаго отдѣла числились 
больными и дорога обходилась безъ замѣстителей.

Мнѣ казалось бы, что на той жѳ Либаво-Роменской ж. д., 
въ виду блестящаго состоянія дороги, виолнѣ возможно 
упразднить должпость помощника, начальника дороги, замѣ- 
нивъ его вторымъ болѣе энергичным» инженеромъ для осо- 
быхъ поручѳній при пач. дороги. Относительно помощнпковъ 
начальниковъ дороги нужно замѣтить, что число ихъ по различ- 
нымъ дорогамъ распрѳдѣляется неравномѣрпо огь 1 до 3 *).

КромЬ того, нахожу вполнѣ возможнымъ совсѣмъ сокра­
тить нижеуказанный расходъ въ 6000 руб.

Болѣе 20 лѣтъ всѣ поѣзда Либаво-Роменской ж. д. 
между ст. Нововилейскъ и Кошедарами сопровождаются 
особымъ кондукторомъ Сѣверо-Западныхъ ж. д., кромѣ бри- 
гадъ Либ.-Ром. ж. д. При совершенно аналогичны хъ слу­
чаяхъ поѣзда Полѣсскихъ ж. д. между ст. Гомель и Ново- 
бѣлица по Либаво-Роменской, отъ ст. Обухово до Петербур. 
Сѣверныхъ дорогъ по Николаевской, отъ Ворожбы до Бах- 
мача Южныхъ по Кіево-Воронежской и огь Баладжары до 
Баку Владикавказской по Закавказокимъ не сопрово;кдаются 
особыми коидукторами. Поэтому, въ виду общихъ правилъ 
технической эксплоатаціи для. желѣзныхъ дорогъ, допуска- 
ющихъ слѣдованіе поѣздовъ одной дороги по другимъ безъ 
сопровожденія особымъ агентомъ на паровозѣ собственницы 
дороги, пора бы въ интересахъ казны отмѣнить порядокъ, 
практикуемый между ст. Нововилейскъ и Кошедары, стоившій 
казнѣ со сложными процентами болѣе 200,000 руб. при еже- 
годномъ расходѣ не менѣе 6000 руб . (считая жалованье, 
обмундировку, расходы на дежурный комнаты и пр.), иду- 
щихъ гіа содержаніѳ особыхъ копдукторовъ-ветерановъ Сѣ- 
веро-Западныхъ ж. д.

і) На частной Владикавказской совсѣмъ нѣтъ помощника.
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Уиѳньіиѳніе 
путевой и 
лѳрѳѣздной 

стражи.

У насъ замѣчается нѣсколько индиферентное отношеніе 
къ опыту и практикѣ нашихъ западно-европейсрихъ сосѣдей. 
А этогь опыгь могъ бы насъ поучить многому крайне по­
лезному.

Въ силу такого отяошеніякъ западно-европейской прак- 
тикѣ у аасъ проходягь незамѣченными и дѣльния указанія 
тѣхъ или  другихъ инженеровъ въ отпдѣльныхъ отрасляхгъ 
нашего желѣзнодорооюнаго хозяйства, инженеровъ, болѣе 
или менѣе слѣдящихъ за новѣйшими улучшеніями въ же- 
лѣзнодорожномъ дѣлѣ.

У насъ до сихъ поръ на основаніи устарѣлыхъ правилъ 
технической эксплоатаціи идетъ увеличеніѳ числа путевыхъ 
сторожей и связанныхъ съ этимъ громадныхъ расходовъ на 
ихъ содержаніе.

А, между тѣмъ, это увеличеніе не оправдывается стре- 
мленіемъ къ постановкѣ „охраны пути" на „должную" вы­
соту.

Ещ$ на Миланскомъ международномъ конгрессѣ 1887 г. 
разсматривался между прочими вопросъ „объ охранѣ пути“, 
и тогда .конгрессъ констатировалъ на основаніи собранныхъ 
свѣдѣній, что на большинствѣ желѣзныхъ дорогъ особыхъ 
путевыхъ сторожей не имѣется и путь осматривается ремонт­
ными рабочими при выходѣ на работу и при возвращеніи съ 
работы; исключеніе составйяютъ особые случаи, когда путь 
требуетъ спеціальнаго надзора (напримѣръ: при обвалахъ, 
сплывахъ и т. п.). Кромѣ того, замѣчаѳтся стремлеаіе къ со- 
кращенію числа осмотровъ.

На ГѴ международномъ желѣзнодорожномъ конгрессѣ 
1892 г., бывшемъ въ Петербургѣ, вопросъ этотъ обсуждался 
снова, причемъ конгрессъ констатировалъ, что основанія, ко­
торыми руководствуется „большинство дорогъ въ Европѣ въ 
отношеніи организаціи охраны пути, могутъ быть формули­
рованы слѣдующимъ образомъ:

а) стремленіс къ упраздненію спеціальныхъ путевыхъ 
сторожей, обязанныхъ осматривать путь, при чемъ эта по- 
слѣдняя обязанность возлагается на артель ремонтныхъ ра- 
бочихъ;

б) сокращеніе числа обходовъ до двухъ, а иногда и до 
одного въ сутки, при чемъ первый обходъ производится 
утромъ, или передъ началомъ работь ремонтной артели, или 
на нѣкоторыхъ линіяхъ, передъ»проходомъ перваго утрен- 
няго поѣзда, послѣдній же обходъ производится почти по­
всюду при окончаніи работъ ремонтной артели или, въ 
видѣ, исклгоченія, по проходѣ послѣдняго поѣзда;

в̂  упраздненіе почтц повсюду ночныхъ обходовъ пути и

66



г) безполезность спеціальнаго осмотра клияьевъ на ли- 
ніяхъ, гдѣ путь уложенъ изъ двухгол овыхъ рѳльсовъ“.

Хотя на послѣдующихъ двухъ конгрессахъ, У въ Лон- 
донѣ (1895 г.) и VI въ Парижѣ (1900 г.), вопросъ объ 
охранѣ пути не обсуждался, йо, насколько мнѣ извѣстно, 
отремленіе къ упраздненію опеціальныхъ путевыхъ сторожей 
съ возложеніемъ осмотра пути на обыкновенный составъ ре- 
монтныхъ артелей, отмѣченное на прежнихъ конгрессахъ, 
осталось неизмѣненнымъ. Къ этому слѣдуегь прибавить, 
что и въ Америкѣ также на большинствѣ главныхъ линій 
путевыхъ сторожей нѣгь и путь осматривается ремонтными 
рабочими.

Въ Россіи вопросъ объ охранѣ пути поставленъ наиболѣе 
■строго и на вс^хъ лпніяхъ имѣются спеціальные путевые 
сторожа, при чѳмъ число обходовъ пути поставлено въ зави­
симость отъ интенсивности движенія.

Итакъ, можно замѣтить' что на заграничныхъ дорогахъ, 
гдѣ и движете гораздо интенсивнѣе и скорость движенія 
значительно превосходить скорость русскихъ поѣздовъ, от- 
сутствіе путевыхъ сторожей не вызываегь практически за- 
мѣтныхъ неудобствъ, тѣмъ болѣе, казалось бы, и на напшхъ 
дорогахъ вопросъ объ охранѣ пути можно было бы значи­
тельно упростить и тѣыъ достигнуть большей экономіи. Въ 
дѣйствительности, однако, на русскихъ желѣзныхъ дорогахъ 
охрана пути производится особыми путевыми сторожами и 
число осмохрбвъ пути въ сутки на дорогахъ со среднимъ 
движѳніемъ бываётъ обыкновенно не менѣе четырехъ.

Въ вопросѣ объ охранѣ пути нельзя нѳ замѣтить, что 
если нужно предохранить путь отъ обычныхъ, такъ сказать, 
естественныхъ его поврежденій, то при нормальныхъ усло- 
віяхъ для этого совершенно достаточенъ тоть порядокъ охра­
ны, который принять на болыпинствѣ заграничныхъ дорогъ, 
а именно: осмотръ пути ремонтомъ. Что же касается зло- 
умышленія, то въ виду весьма незначительнаго промежутка 
времени, потребнаго для производства порчи пути, доста­
точной для крушенія поѣзда, добавка нѣсколькихъ осмотровъ 
пути не въ состояніи еще гарантировать отъ возможности 
злоумышленія. Зная время періодическихъ осмотровъ пути 
путевыми сторожами (что узнать не трудно), злоумышлен* 
никъ въ ночное время, въ промежутокъ между двумя осмо­
трами пути, оъ полною для себя безопасностью, будѳтъ имѣть 
возможность произвести необходимую для его дѣли порчу 
пути (напр.: разболтить звено и вытащить костыли).

Шакъ, по моему мнѣнію, отбросивъ сиіучаи, гдѣ можно 
ожпдать злоумышленій,. пресѣченіе коихъ, казалось бы, 
должно относиться къ обязанностямъ полидіи, а не желѣз-

2*
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нодорожнаго персонала, охраненіе пути при нормальныхъ 
условіяхъ на русскихъ жѳлъзныхъ дорогахь можегь подле­
жать вообще значительному облогченію безъ вся наго ущерба 
для безопасности ДвиЖенія, но само собой разумѣется, .это 
не касается участковъ пути, находящихся въ исключитель­
ны хъ условіяхъ, напр., подверженныхъ размывамъ, обваламъ, 
съ особо слабыми рельсами и т. п., гдѣ охрана должна быть 
организована на особыхъ началахъ *).

Пишущему настоящія строки приходилось неоднократно 
высказываться противъ ничѣмъ неоправдываемой тенденціи 
къ увеличенію числа путевой стражи.

Проектировалось по смѣтѣ 1912 г. увеличеніе путевыхъ 
сторожей на 110 человѣкъ на участкѣ Обухово-Череповецъ 
Сѣверныхъ ж. д. въ 43(> версгь, для чего испрашивался 
особый кредигь въ суммѣ 32.218 р.

Мною было заявлено слѣ дующее особое мнѣніе: „Не возражая 
противъ увеличонія окладовъ переѣздн. и путевой стражи, вмѣ- 
стѣ съ гймъ относительно увеличенія числа путевыхъ сторожей 
на 110 человѣкъ, не безполезнымъ считаю замѣтить, что на мно- 
гихъ заграничныхъ яс.д.при тяжелыхъ паровозахь съ болѣе зна­
чительны^ движеніемъ поѣздовъ, путевыхъ сторожей со* 
всѣмъ нѣтъ или содержатся въ ограниченномъ количествѣ и 
что зимою на нашихъ ж. д. при заносахъ, метедяхъ и силь- 
ныхъ вѣтрахъ нерѣдко путевая стража, при усиленномъ по- 
явленіи пучинъ по цѣлимъ сутпкамъ не имгьетъ возможности 
совершать даже по одному обходу, несмотря на это цѣлые 
десятки поѣздовъ благополучно слѣдуютъ по такимъ участ- 
камъ; при такихъ фактахъ невольно возникаетъ вопросъ: не 
преувеличены ли требованія устарѣлыхъ правилъ техниче­
ской эксплоатаціи о суточномъ числѣ обходовъ путевыхъ сто­
рожей, вдобавокъ послѣ значительная усиленія въ послѣд- 
ніе годы верхняго строенія пути со значительнымъ расходомъ 
на вѣсѣ болѣе длинныхъ рельсъ 6-дырными накладками, тя-* 
желыми трехдырными подкладками, усиленными шпалами и 
проч.? По мнѣнію многихъ весьма компетентныхъ русскихъ 
инженеровъ службы Пути, вполнѣ "достаточно для безопас­
ности движенія поѣздовъ при 12 парахъ четыре обхода' въ 
сутки; поэтому было бы весьма полезно теперь же вновь 
пересмотрѣть правила технической эксплоатаціи съ цѣлы>

*) Иногда хелѣвнодорожная стража даже и бевсильпа предпринять 
доджныя мѣры къ охранѣ пути. Это бываетъ во время весенаѳй распутицы,, 
наводненій и т. п. Эти случаи должны быть особо предусыот^ѣыы и особо 
урегулированы закономъ.
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не только увеличивать милліовные расходы *) на содержаніе 
путевой стражи па сѣти нашихъ жж. дд.,а по Ьозможности 
сократить ихъ при стремленіи Министерства Путей' Сооб- 
щенія охотно идти навстрѣчу пожеланіямъ Государ. Думы 
относительно раціональныогъ сокращеній расходовъ по же- 
лѣзнимъ дорогамъ. *

Съ своей стороны полагалъ бы, что на основаніи изложен- 
наго, вполнѣ возможно, почти безъособаго риска для безопасно­
сти движенія поѣздовъ, не увеличивать пггатъ путевыхъ сто­
рожей* на 110 человѣкъ на участкѣ Обухово-Череповецъ при 
ежегодномъ расходѣ на ихъ содержанье 32218 р. Теперь на 
этомъ участкѣ путевые сторожа свои участки обходягь (вѣр- 
нѣе, должны обходить) по четыре раза, дѣлая въ сутки по 
16 верстъ; если же признается необходимымъ большее число 
обходовъ, то вйгоднѣе было бы еще два обхода возложить 
ча ремонтныхъ * рабочихъ предъ выходомъ на работы и по 
окончаніи оныхъ, хотя бы даже за дополнительное Ьозна- 
гражденіе и, наконецъ, еще два обхода возложить на артель- 
ныхъ старость (старшихъ рабочихъ) при еженедѣльномъ ос- 
мотрѣ околотка дорожнымъ мастеромъ не монѣѳ одного раза*.

Вопросъ перешелъ на разрѣшеніе смѣтной комиссіи при 
Комитетѣ управ, ж, д., а въ виду разногласій въ Комитетѣ 
разсмотрѣніе этого вопроса перешло къ генеральному совѣ- 
щанію, которое уже, отказало вътребуемомъ увеличеніи стражи 
на 110 чел. Независимо отъ даннаго случая, весьма полезно 
<5ыло бы изданіе общаго распоряженія г. Министра Путей 
Сообщенія, въ коемъ указывалось бы на необходимость стре­
миться не къ увеличенію путевой стражи, а къ ея уменыпе- 
ніго.

Что одного простого частнаго указанія на необходимость 
сокращенія расходовъ на путевую стражу недостаточно, видно 
хотя бы только потому, что въ свое время была поігЬщена 
по данному вопросу весьма содержательная статья инжене- 
ромъ С. П. Бачмановымъ въ „Желѣзнодорожномъ Дѣлѣ*, 
№ 10, 1905 г. и, однако, эта статья соотвѣтствующихъ по- 
лезныхъ практическихъ результатовъ не возымѣла.

Помимо сокращенія расходовъ на путевую стражу, слѣ- 
довало бы позаботиться и*о сокращеніи расходовъ на пере^ 
ѣздную стражу.

Нельзя не замгьтить, что культурный уровень населенія 
за десятки лѣтъ существованья желѣзныхъ дорогъ сильна

*) Ассигповашѳ по смѣтѣ 1910 г. по № 94 для путевой стражи на слѣ- 
дующихъ восьми дорогагь составляѳтъ 1.620.000 р., Сѣвѳрныя ж. д . —  
132000 р .,  Сѣверо-Зап. —237000 р ., Южвыя—337000 р ., Юго*Западныя— 
219000 р., Лривислинск. ж. д .— 180000 р., Моск.-Курскаяж. д;—165000 р., 
Николаевская ж. д .—259000 р ., Моск.-Брвст.— 102000 р.
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поднялся и что опека надъ населенгемъ еъ нѣкоторыхъ до- 
ляхъ уоюе становится излишщй. Жители научились въ зна­
чительной степени сознавать опасность неосторожной ѣзды 
черезъ переѣзды, а лошади свыклись съ паровозными свист­
ками. Въ то же время колоссальное развитіе трамвайнаго и 
автомобильнаго движенія также сыграло и играетъ постоян­
но огромную воспитательную роль.

Принимая вышеуказанное во вниманіе,' можно было бы 
полагать, что Министерство Путей Сообщенія учтетъ озна­
ченный обстоятельства и сократить расходъ на охраняемые 
переѣзды, обратпвъ часть ихъ въ неохраняемые или же пе- 
реведеть нѣкоторые изъ охраняемыхъ переѣздовъ высшаго 
разряда въ низшіе; между гѣмъ, па казенныхъ желѣзныхъ 
дорогахъ почему то за послѣднее время замѣчается, къ со- 
жалѣнію, обратная тенденція* по приказу М. П. С. за № 97 
отъ 1907 г., многіе неохраняемые переѣзды обращаются въ 
охраняемые, а охраняемые переѣзды низпшхъ разрядовъ— 
въ высшіо. По приказу же за № 83 отъ 14 іюля 1912 г. 
нѣкоторые охраняемые переѣзды возможно перевести въ раз- 
рядъ неохраняемыхъ; хотя, къ сожалѣнію, дороги въ этомъ 
направлепіи пока никакихъ мѣръ не принимаютъ.

Кромѣ того, у всѣхъ, почти станцій имѣются переѣздыу 
входныхъ стрѣлокъ; охрану такихъ переѣздовъ на неболь- 
шихъ станціяхъ смѣло можно бы поручить стрѣлочникамъ, 
встрѣчающимъ и провожающимъ всѣ поѣзда у входныхъ 
стрѣлокъ. Въ такомъ случаѣ освободились бы нѣкоторыя 
сторожевыя будки, въ которыхъ, обыкновенно, по близости 
отъ станціи, въ уягасной тѣснотѣ, жігветъ по нѣскольку се- 
мействъ. Кстати, для удобства слуясащихъ на болыпихъ 
станціяхъ, гдѣ по нѣсколько агентовъ одноименныхъ долж­
ностей, весьма цѣлѳсообразно строить въ новыхъ домахъ 
квартиры для семейныхъ и холостыхъ не одинаковаго раз- 
мѣра. Между тѣмъ въ новыхъ домахъ одной станціи казен­
ной ж. д. рѣшено строить квартиры для шести помощни- 
ковъ начальника станціи совершенно одинаковыхъ размѣ- 
ровъ всего по 8,78 кв. саж. и т. п.

Однако, въ дѣйствительности, какъ замѣчено выше, вмѣ- 
сто тенденціи къ сокращенію расходовъ на путевыхъ и пе- 
реѣздпыхъ сторожей, видно обратное стремлѳніе. На Либаво-Ро- 
менской ж. д. въ 1901 г. по .Y* 95 смѣты вся сумма расходовъ 
на 141 переѣзднаго сторожа и 953 сторожихи равнялась 
57636 руб.у что на версту дороги даетъ 46 руб. расхода, а 
въ 1911 г. вся сумма расходовъ на 157 сторожей и 992 сто­
рожихи составляла 00136 руб ., что на версту дороги соста­
вляем на переѣздную стражу расходъ въ размѣрѣ 70 рублей. 
За эти десять лѣгь длина дороги увеличилась Осииовической
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вѣткой на 27 верстъ и вновь открываемой Верейцовской вѣт- 
кой на 60 верстъ.

Изъ приведенныхъ данныхъ видно, что длина дороги 
увеличилась на 6Ѵ̂ Ѵо* количество сторожей на ИѴ/А» сто- 
рожихъ 4%, общая сумма расходовъ на сторожей 56°/0, а 
эти цифры съ одной стороны показываютъ тенденцію къ 
увеличенію нерѳѣздной стражи, съ другой стороны стремле- 
ніе кь переводу переѣздовъ изъ низшаго разряда въ высшій.

Указанные выводы изъ цифровыхъ данныхъ станутъ еще 
характернѣе, если обратимъ вниманіѳ на то, что новыя вѣтки 
(77 верстъ) не требуютъ такой же усиленной охраны, какъ 
главная линія.

Между прочимъ, считаю вполнѣ возможнымъ на той же 
Либаво-Роменской дорогѣ болѣе половины охраняомыхъ пе- 
реѣздовъ обратить въ неохраняемые и многіе переѣзды высша- 
го -разряда обратить въ низшіе. Можно думать, чщо ѵгаково 
же положеніе вещей и на другихъ казеннихъ дорогахъ.
Отсюда ясно, сколько сотенъ тысячъ рублей непроизводи­
тельно тратится на напіихъ казѳнныхъ желѣзныхъ дорогахъ 
на излишній персоналъ путевыхъ и переѣздныхъ сторожей.

Въ заключеніе не мѣшало бы остановиться на такъ на- 
зываемыхъ віадукахъ и путепроводахъ, въ широкихъ размѣ- 
рахъ практикуемыхъ за границей, гдѣ избѣгають устраивать 
переѣзды въ уровень рельсъ; устройство наилучшей системы 
віадуковъ и путепроводовъ !) единовременно увеличивало бы 
расходы, но въ будущемъ оно несомнѣнно дало бы значи­
тельный выгоды дорогамъ, избавивъ ихъ отъ расходовъ на 
переѣзднуго стражу и платежей за увѣчье и т. п. Устрой­
ство этихъ віадуковъ и путепроводовъ имѣло бы благотвор­
ное значѳніе не только на перѳѣздахъ нѣкоторыхъ старыхъ 
желѣзн. д., но въ особенности ихъ нужно было бы имѣть 
въ виду при постройкѣ новыхъ жж. дд.

Въ желѣзнодорожвомъ хозяйствѣ весьма многое зави- Начальники 
ситъ отъ личныхъ качествъ начальника дороги. И дѣйстви- дорог*, 
тельно, личный служебный опытъ въ качествѣ члена Совѣта 
Либаво-Роменской ж. д. убѣдилъ меня въ этомъ. За 14 лѣтъ 
на моихъ глазахъ проходила дѣятельность четырехъ началь- 
никовъ этой дороги. И какъ много можетъ сдѣлать одинъ 
человѣкъ, умѣло руководящій дѣломъ,—можно судить' на- 
примѣръ по. дѣятельности, хотя бы, одного изъ нихъ, инже­
нера М. Онъ впервые использовалъ бесполезный пробѣгъ 
подвижного состава (около 60°/0), возвращающагося изъ Ли-

J) Въ устройствѣ путепроводовъ на стандіяхъ разныгъ дорогъ эамѣ* 
чается шгчѣмъ необъяснимая громадная разница въ конструкціи и цѣнѣ.
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бавы къ югу. Безполезный пробѣгъ, имѣвшій мѣсто въ 
теченіе 36 лѣтъ, былъч использованъ для подвозки прекрас- 
наго балласта изъ Кѳйдановскаго карьера для Роменскаго 
участка на разстояніе 800-900 верстъ, на которомъ, вслѣдствіе 
отсутствія хорошаго балласта, приходилось сплошь мѣнять 
шпалы черѳзъ три и даже два,, года. При немъ прикладъ 
дровъ быль доведенъ №  4 до 99/0, что давало казнѣ сбере- 
женій д о '50000 р ., при ежѳгодномъ расходѣ дровъ около 
60000 куб. саж. по тогдашней цѣнѣ отъ 13 до*15 руб.

Да него пріемка бутоваго камня производилась въ шта- 
беляхъ высотою въ 0,55 саж. съ оплатой 'какъ за вйсбту 
0,50 с., и на кубичѳск. саж. бутовой кладки изъ мѣстнаго 
грйлитнаго камня по смѣтамъ расходовалось 1,25 куб. саж.; 
онъ же уменыпилъ этоть расходъ до 1,15 к. с. Такимъ об- 
разомъ' казна имѣла экономіи около 20%, тго при ежегод- 
номъ расходѣ отъ 3000 до 8000 куб. саж. составить эконо- 

■мію около 100000 р.
Далѣе инженеръ М. весьма упорядочилъ шпальное 

и рельсовое хозяйство, сберегая ежегодно не менѣе 70000 
шпалъ'. Въ одинъ годъ, не въ примѣрЪ’ другимъ, имѣлъ 
гражданское мужество отказаться даже огь 10 верстъ сплопь 
ной смѣны рельсъ изъ назначейныхъ Управленіемъ жж. дд. 
60 верстъ. Увеличилъ составы поѣздовъ и нагрузку на ось, 
при этомъ уменьшилъ безнолезные пробѣги двойной тягой, 
доведя ихъ съ 6°/0 до 1,8%» при общемъ ежегодномъ пробѣгѣ 
болѣе 11 милліон. паровозоверсть. Такимъ образомъ, ежегод- 
ныя сбереженія только оть умсныпенія пробѣга двойной 
тягой составляютъ сотни тисячъ рублей.

, Здѣсь кстати замѣчу, что пробѣги двойной тягой паро­
возовъ иногда • произвольно увеличивались, такъ какъ въ 
увеличеніи пробѣга каждаго паровоза были заинтересованы 
нѣкоторые агенты службы Тяги, получая 500 р. 8а совер- 
шеніе 200.000 вѳрсть между капитальными ремонтами. При 
чемъ и назначеніѳ двойной тяги зависѣло отъ тЬхъ же аген- 
товъ. ТакЬ какь не всякій паровозъ быль въ состояніи сдѣ- 
лат^ такой пробѣгъ, то изношенные паровозы пускали двой­
ной тягой даже при обычныхъ поѣздахъ, не трѳбующихъ по 
вѣсу и составу двухч* паровозовъ. Сказаннымъ легко объяс­
няется необычайный случай пробѣга однгимъ товаро-пасса- 

' яифскимъ паровозомъ—10311 паровозоверстъ (изъ нихъ 5363 
паровозоверсть двойной тягой) въ тѳчѳніѳ одного мѣсяца. 
Этотъ необыкновенный случай, впервые замѣченный Членомъ 
Совѣта оть Министерства Финансовъ, объясняется тѣмъ, что 
для полученія прѳміи необходимо было, чтобы, передъ сдачей 
паровоза въ капитальный ремонть, онъ сдѣлалъ остагощійся
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до премируемой нормы пробѣгъ. Вообще при существующей 
теперь тенденціи премировать всѣ работы нужно быть очень 
осторожнымъ, въ особенности, съ введеніемъ прѳмій, распро- 
страйяемыхъ и на высшихъ чиновъ мѣстныхъ управленй. На 
Либ.-Ром. ж. д., благодаряуказанной преміи за пробѣгипаро- 
возовъ нѣкоторые начальники участковъТяги получали въгодъ 
вмѣстѣ съ жалованіемъ около 6000 рублей, такъ что въ 1910 г. 
начальникъ Сл. Тяги, пастаивавшій на увеличенномъ раз- 
мѣрѣ нѣкоторыхъ премій, къ концу года самъ вошелъ въ 
Совѣтъ съ доклад омъ объ у меньшей іи таковыхъ. На многихъ 
жел4 дор. въ преміго за сбереженіе топлива на паровозы 
выдаютъ половину стоимости сбереженій дровъ или нефтя- 
ныхъ остатковъ. Однако, имѣя въ виду теперешнее значи­
тельное вздорожаніе дровъ и нефтяныхъ -остатковъ,—пред­
ставляется несоотвѣтственной и даже несправедливой выдача 
преміи въ большей суммѣ въ зависимости только отъ слу- 
чайныхъ іговышеній цѣнъ на дрова и нефтяные остатки, 
вдобавокъ при одинаковой расходной нормѣ. Вѣдь повыше- 
ніе цѣнъ на дрова, каменный уголь и нефтяные остатки 
является въ большинства случаевъ результатомъ забастовокъ. 
пожаровъ и др. бѣдствій,—но едва ли справедливо и 
даже допустимо для служащигь извлекать изъ этихъ бѣд- 
ствій какую бы то ни было для себя выгоду; для агентовъ 
дороги самымъ правильнымъ было бы установленіе фикси­
рованной и притомъ минимальной денежной прѳміи, тѣмъ 
болѣе, чтр и техническая условія па топливо съ.каждымъ 
годомъ, повышаются. Вообще па жел. дорогахъ можетъ быть 
много подобныхъ случаевъ, когда даже хорошая и полезная 
идея можетъ принести врѳдъ, какъ, напримѣръ, въ прйве- 
ленномъ выше случаѣ съ премированіемъ исправнаго содер- 
жанія паровоза. И во всѣхъ такихъ случаяхъ наиболыпуто 
пользу можетъ принести личная иниціатива высшихъ аген­
товъ и прежде всего, конечно, начальника дороги, личная 
опытность и чуткость котораго могуть всегда гарантировать 
раціональное веденіе желѣзйодорожпаго дѣла.

До вышеуказанпаго нами начальника дороги деревянные 
сторожевые дома, казармы и жилые дома по десятку лѣтъ 
оставались почти безъ всякаго ремонта; ежегодно часть ихъ 
замѣнялась кирпичными,—онъ же такія зданія началъ под­
держивать капитальнымъ ремонтомъ, сберегая такимъ обра- 
зомъ казнѣ ежегодно огромныя суммы.

Въ заслугу этому начальнику дороги нужно поставить 
и своевременную заготовку всѣхъ главнѣйшихъ ма,теріаловъ, 
чѣмъ устранялась возможность столь обычной переплаты.
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Многоиил- 
ліонныя за­
траты на из­
лишне аа- 
пасъ прочно­
сти въ жѳ- 
лѣзнодорож-
ИЫХЪ МО-
стахъ и про­
чил соору- 

женіяхъ.

Благодаря такому внпмательному отношенію инженера 
М. къ своимъ обязанностями при немъ дорога пере­
стала давать тѣ огромные сверхсмѣтные перерасходы, кото­
рые были обычными на Либаво-Роменской желѣзной дорогѣ. 
И, конечно, этотъ начальникъ дорогъ встрѣчалъ полное со- 
дѣйствіе со стороны членовъ Совѣта отъ Контроля и Мини­
стерства Финансовъ.

При создавшемся положеніи на нашихъ казенныхъ до- 
рогахъ желательно испытать слѣдующую мѣру, которая 
несомнѣнно можетъ способствовать скорѣйшему упорядоче- 
нію веденія желѣзнодорожнаго хозяйства: кандидатъ изъ 
начальниковъ службъ до назначенія его нач. дороги дол- 
женъ^по крайней мѣрѣ, хотя бы разъ защитить само­
стоятельно годовия смѣти дороги предъ Комитетомъ 
Управленгя ж. дорогъ и бюджетной комиссіей Государствен­
ной Думы. Нынѣ, къ сожалѣнію, многіѳ начальники дорогъ 
при защитѣ своихъ годовыхъ смѣтъ въ Комитетѣ Управле- 
нія ж. д. берутъ съ собой часто всѣхъ начальниковъ службъ 
и главного бухгалтера.

За послѣднія 10 лѣтъ на Л.-Р. ж. д. на болыпихъ рѣ- 
кахъ Днѣпръ, Десна, Сновь, Сожъ и Вилія выстроены совер­
шенно новые мосты на разстояніи до 20 саженей по теченію 
рѣкъ ниже старыхъ мостовъ. Постройки эти вызваны, якобы, 
необходимостью замѣнить старыя слабыя мостовыя желѣзныя 
фермы болѣе прочными для пропуска тяжѳлыхъ паровозовъ. 
Мосты эти, стоимостью въ нѣсколько милліоновъ рублей, по 
моему мнѣніго, выстроены преждевременно, вдобавокъ съ 
огромными излишними затратами, поэтому, во избѣжаніе по- 
вторенгя подобныхъ случаевъ на другихъ ж. д., заслуживаюсь 
особаго вниманія техниковъ. Одна изъ казенныхъ ж. д. для 
пропуска тяжелыхъ паровоз, опредѣлила въ 1911 г. общую 
стоимость перестройки четырехъ старыхъ' сорокалѣтнихъ мо­
стовъ въ 156000 руб., испрашивая предварительно на при- 
ступъ къ этимъ работамъ 30000 руб., но затѣмъ череЗъ пол­
года, вслѣдствіѳ разныхъ запросовъ Управл. ж. д., мѣстное 
Управленіе дороги уже всю сумму для перестройки этихъ 
же мостовъ опредѣляегь въ 300000 руб., т.-е. на ЮО°/0 болѣе. 
Изъ этого факга и описаній въ нижеприведѳнномъ примѣ- 
чаніи о перестройкѣ 105 саж. моста на р. Березина Либ.- 
Ром. ж. д. при первоначальныхъ требованіяхъ на эту работу 
въ 650000 р., а впослѣдствіи уменыпенныхъ до 270000 руб., 
ясно для каждаго, до какой степени сильно расходятся 
взгляды техниковъ по такимъ капитальнымъ вопросамъ.
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Воцросъ о глубинѣ закладки фундамента мостовъ, 
при дороговизнѣ этой работы, представляется весьма ^важ- 
нымъ, тсакъ въ этомъ можетъ убѣдиться читатель изъ помѣ- 
щеннаго ниже примѣчанія *). Поэтому я приведу одинъ 
выдающійся примѣръ устойчивости мостовъ при даже по­
верхностной закладкѣ фундамента. На 253 вер. Роменск. уч. 
Либ. - Ром. ж. д. на р. Талька сущсствуетъ перестроенный 
однопролетный восьмисаженный мостъ на десятисаженный 
въ два пролета по 5 саж. Подошва быка его посреди рѣки 
заложена на насипномъ изъ булъьжныхъ камней грунтѣ

*) Подошвы фундамѳнтовъ опорь (устоѳвъ и быковъ) при одипако- 
вомъ грунтѣ и всѣхъ прочихъ одпнаковыхъ условідхъ для новыхъ мостовъ 
заложены на много глубже старыхъ.

Таісь, на р. Сожъ новый мосгь въ три пролета по 35,8 саж., подошвы 
быковъ .его заложены въ грунтѣ на 7,44 саж. ниже дна рѣки,—на 1,74 саж. 
глубже, тЬмъ у существующая стараго моста; на р. Дѳснѣ мостъ въ 
4 пролета по 35,8 саж., подошвы новыхъ быковъ въ грунтѣ ниже дна 
рѣки па 6,34 саж., глубже старыхъ на 1 саж.; па р. Дпѣпрѣ мостъ въ 
три пролета по 35,8 саж., подошвы новыхъ быковъ вижѳ дня рѣкп на 
6,5 саж., глубже старыхъ на 1,82 саж.; па р. Вшгія въ два пролета по 

135,14 саж., новый мостъ на кессонѣ и подошва его быка въ грунтѣ впже 
дна рѣки на 7,77 саж., а подошва стараго. моста па ростверкѣ выше два 
рѣки па 0,5 саж. Быкъ новаго моста, обошедшагося на 40000 руб. дороже 
стараго, построѳнъ па кѳссонѣ, въ то время какъ быкъ стараго моста по- 
отроенъ извѣстнымъ своими солидными работами инженеромъ Кологриво- 
вымъ, какъ сказано выше, на сваяхъ. И высокіѳ устои и быкъ моста въ 
точѳпіе сорока лѣтъ безъ подмывовъ лонынѣ сохранились въ прѳкрасномъ 
видѣ, равно какъ и опоры, еыіиеприведенныхъ всѣхъ мостовъ.

Взамѣнъ указапныхъ мостовъ, по моему мнѣнію, новые мосты прежде* 
временно были выстроены, такъ какъ на той же дорогЬ наблюдается слѣ- 
дутощій интересный случай: болѣе 20 лѣтъ тому пазадъ были усилены 
метолличсскія фермы моста на р. Сожъ близь ст. Гомель съ расходом!» 
не болѣе 40000 руб.; ѣзда по этому мосту по настоящее время произво­
дится поѣздами Полѣсскихъ и Л.-Р. ж. д. благополучно безъ предупре­
ждений о тихой ѣздѣ, между тѣмъ, сонершешіо оь такими яа металличе­
скими фермами и пролетами мосты на pp. Днѣпрѣ, Снови и Деснѣ (одно­
временно выстроенные съ мостомъ на р. Сожъ) перестроепы вслѣдствіе, 
якобы, слабости мостовыхъ фермъ для пропуска теперепівихъ тяжвлыхъ 
иаровозовъ. На постройку взамѣнъ этихъ мостовъ за послѣднія 10 лѣтъ 
затрачено боліье 2 милліоновъ руб . ,  тогда какъ, по моему мыѣнію, по 
примѣру Сожскаго моста, рполнѣ возможно было усилить фермы этнхъ 
мостовъ, сохранивъ казпѣ пс менѣе 2.000.000 руб.

Здѣсь, кстати, считаю нужнымъ привести мое мвѣніе къ журн. Совѣта 
за № 337 отъ 29—30 апрѣля 1910 г. отпосительпо перестройки моста на 
р. Берсапнѣ: „Относительно постройки новаго моста отв. 105 саж. на рѣкЬ 
Березинѣ долженъ аамѣтить, что съ 1903 г. ведется переписка, и нагліяды 
техниковъ все время по. этому дѣлу мѣнялись; еще въ пояснительной за- 
пискѣ о современныхъ потребностях!, казенныхъ желѣзныхъ дорогъ и 
проч. на 1910 г .— прпложеніе № 71а къ смѣтѣ расходовъ § 9 ст. I, стр. 70 
требовалось на эту работу 650000 руб., а теперь всего для этой работы 
нужно 270000 руб. Имѣя же въ виду, что старый мостъ на р. Береэпніѵ 
совершенно одинаковой системы со старымъ мостомъ на р. Сожъ, фермы 
коего въ 1889— 1890 г. безъ перерыва движенія были усилены ва сумму
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выше дна рѣки почти на цѣлый аргиинъ. Обращаю на это 
удивительное сооруженіе особенное внгіманіе строителей мо- 
стовъ какъ на чудо> существующее уже болѣе десяти лѣтъ 
и прекрасно сохранившееся повынѣ вопреки требованіямъ 
техники и вдобавокъ за все время служенія оказавшееся 
безъ повреждѳній. Казалось бы, прочность новыхъ мостовъ 
съ глубоко заложенными фундаментами, какъ въ вышеопи- 
санныхъ моотахъ, заслуживаеть безусловнаго предпочтенія, 
а, между тѣмъ, практика наводить невольно на мысль, что 
не соотвѣтствующая мѣстнымъ условіямъ прочность, сопря­
женная съ большими расходами, можетъ оказаться попросту 
неразумной расточительностью. А на такую расточительность 
врядъ лн имѣегь право даже самая богатая государствен­
ная казна; .поэтому слѣдуѳтъ компетентнымъ техникамъ 
высказаться относительно того, насколько необходима съ 
технической точки зрѣнія указанная мною глубокая и дорого 
стоющая закладка фундамѳнтовъ мостовъ. Это особенно важно 
для насъ именно сейчасъ, въ виду предстоящаго усилен­

ие болѣе 30000 руб,—40000 руб. (отчетовъ въ Управлѳніи дороги не на­
шлось), казалось бы, представляется виолнѣ воэможнымъ ограничиться уси- 
леніемъ фѳрмъ моста оа р. Борезина по способу усиленія ровесника его 
на р. Сожъ, тѣмъ бол bo, что по старому мосту- на р. Сожъ съ усилен­
ными фермами болѣе 20 лѣтъ безъ предупреждетя о тихой ѣздѣ благопо­
лучно ходятъ поѣзда Лпбаво-Роменской и Полѣсскихъ ж . д . с ъ  тяже­
лыми $-ми колеснъини паровозами. За это время никто не возбуждалъ 
вопроса о ненадежности этого моста, поэтому, въ интѳресахъ кааны, не 
признано ли Зудеть возможнымъ, вмѣсто затраты 270000 руб., ограничиться 
расходомъ не болѣе 40000 руб. на усиленіе этого моста*. Такое усиле- 
ніе вполнѣ оправдывается и постановлевіями послѣдвяго Бернскаго Между- 
народи, желѣзнодорожн. конгресса, прпзнавпіаго усилспіе мостовъ при 
хорошихъ тохническихъ условіяхъ вполнѣ удовлетворительнымъ рѣшеніемъ 
вопроса съ точки эрѣнія безопасности двпжешя.

„Нзъ переписки по этому мосту видно, что въ Техническомъ Совѣ- 
щаніи Управленія ж. дорогъ по Техвическому Отдѣлу 11 іюня 1905 г. за  
>в 132 указывается па постройку этого моста въ 1870—72 г . по типу мо­
стовъ на pp. Сожъ, Десна, Сновь и ДпЪпръ, кои за невозможностью ихъ 
усилепія з(шѣнепы новыми, на основаніи журнала Техпическаго Совѣ- 
щанія 27 февраля 1897 г. № 955; какъ видно въ этихъ журпалахъ 
вкралась ошибка относительно невозможности усилевія фермъ моста 
на р. Сожъ. Въ усиленіи моста отказано было ві> предположеніп построить 
повый подъ два пути, теперь же предполагают^ подъ одинъ путь за  
270000 р уб ., поэтому мотивъ въ откауЬ усил^нія какъ бы отпадаетъ. Не- 
сомнѣнно, всѣ эти  ̂мосты выстроены одновременно изъ одпнаковаго мате- 
ріала л потому нельзя игнорировать ирѳкраснаго опыта усилевія фермъ 
моста на р. Сожъ. Интересно было бы внать судьбу такихъ мостовъ на 
другихъ жел. дорогахъ, въ особенности частныхъ жел. дор.; кажется, 
мосты Кіевекой и Ростовскій на Дону такіѳ же.

При этомъ считаю долгомъ присовокупить, что около пяти лѣтъ 
тому назадъ на Березинскомъ мосту едѣлавы уоиленія проѣзжей части 
деревянными шпреыгвлями на сумму около 9—10 тысячъ рублей, и'по 
смѣгЬ на 1909 г. ассигновано для эгого моста 150000 руб., изъ которыхъ 
ничего еще не расходовалось до настоящаго года.
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наго желѣзйодорожнаго строительства, такъ* какъ компетент­
ный приговоръ техниковъ можеть предупредить милліонныя 
непроизводительный затраты. Лично мдѣ эти расходы на 
чрезмѣрно глубокую закладку фундамѳнтовъ кажутся совер­
шенно нераціональными. Въ этомъ я убѣдился изъ долгаго 
опыта и позволю остановить вниманіе читателя еще на 
одномъ примѣрѣ.

Въ мартѣмѣсяцѣ 1885 г. на Полѣсскихъ ж. д. на ввѣ- 
ренномъ мнѣ участкѣ первыми же весенними водами послѣ 
открытія движенія были сильно повреждены, кромѣ размыва 
нѣсколькихъ мостовъ малыхъ отверстій, значительные мосты *) 
на рѣкахъ Случъ отверстіемъ въ три пролета по 25 саж: и 
на Горыни въ четыре пролета по 25 саж. У послѣдняго 
моста рѣчной быкъ N® 1 съ одной стороны былъ подмыть 
ниже нояса кессона (подошвы фундамента), такъ что рельсо­
вая колея на немъ замѣтна сдвинулась въ сторону. Быкъ 
этоть мною былъ обсыпанъ 50 куб. саж. булыжнаго камня 
и 10.000 мѣшками съ землею; до сихъ поръ ѣзда по этому 
мосту совершается благополучно.

Изъ этого видно, насколько отъ подмывовъ можно защи­
тить опоры мостовъ каменными отсыпями. Какъ мнѣ йзвѣ- 
стно, за границей, особенно, въ Германіи, очень часто обхо­
дятся при постройкѣ даже болыпихъ мостовъ безъ глубо- 
кихъ кессонныхъ заложепій опоръ мостовъ, прибѣгая къ болѣе 
дешевымъ сооруженіямъ—каменнымъ отсыпямъ и устройству 
гюфяковъ.

Тутъ же, кстати, считаю весьма небезполезнымъ отмѣтитъ, 
что при опредѣленіи отверстій мостовъ слѣдуетъ прини­
мать во вниманіе направленге теченія рѣкъ въ отногиеніи 
странъ свѣта. У насъ для сѣвернаго полушарія отвѳрстія 
мостовъ черезъ рѣки, имѣгощія течѳніѳ къ сѣверу, при 
всѣхъ прочихъ одинаковыхъ условіяхъ, нужно Ьгьлать 
больше, чѣмъ для мостовъ черезъ рѣки обратного направле- 
нія , такъ какъ на оервыхъ вскрытіе и ледоходъ начинаются 
раньше въ верховьяхъ, поэтому у мостовъ при значитель- 
номъ ледоходѣ образуются зажоры, способствующіе увеличе- 
нію опасныхъ подмывовъ и проч. Насколько мнѣ извѣстно^ 
на это обстоятельство, кг сожалѣнію, до сихъ поръ тех- 
ники въ Россги при расчетахъ отверстгй мостовъ не обра­
щали вниманія. Кромѣ того, замерзаніе этихъ рѣкъ въ ту

*) Хвостовая стѣнка Ввленскаго устоя ва Случѣ ыассввъ въ 20 куб. с. 
опрокинулась и ва Горыви Роьевскій устой съ 25 c&z. фермами тоже были 
опрокинуты.
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зиму произошло при сравнительно высокомъ гориаонтѣ водъ 
(что обыкновенно бываѳтъ во время позднихъ осеннигь па- 
вод ковъ), поэтому, когда по всему разливу рѣки Случъ вдоль 
дамбы, длиною около '2—3 вѳр., вся мѣстность была покрыта 
льдомъ, толщиною болѣе аршина, то ледъ этотъ при спадѣ 
водъ примерзъ къ бурьяну, камышу и  кустарникамъ. Ниже 
моста безъ прорубей или какихъ-либо другихъ предупреди- 
тельныхъ мѣръ ледъ не могь тронуться, пока продъ мостомъ 
не образовался разрушительный зажоръ при значительномъ 
подпорѣ. Наблюдая съ моста, еще за нѣсколько часовъ до 
катастрофы видно было какъ въ разныхъ пунктахъ извили- 
стаго берега меженнихъ водъ и резѳрвовъ, .образовавшихся 
при постройкѣ, появились * огромные фонтаны, такъ какъ 
высокія весеннія воды ниже моста не могли вмѣститься въ 
меженнемъ руслѣ рѣки. Въ подобныхъ случаять для боль­
шей безопасности моста слѣдуетъ съ обѣихъ сторонъ моста 
дѣлать проруби по льду, взрывая его передъ проходом^ 
весеннихъ. водъ въ разныхъ мѣстахъ динамитомъ, и проч.

Возвращаясь къ основной темѣ настоящаго пункта, т.-ѳ. 
къ вопросу о техническихъ условіяхъ постройки мостовъ, 
приходится сказать, что слишкомъ строгія техническія тре- 
бованія, чреямѣрно повышая стоимость мостовъ, не всегда 
оправдываются наличной потребностью. Какъ на примѣръ, 
доказывающій мою мысль, я укажу еще на сборку мо­
стовъ на pp. Случъ и Горынь, когда подрядчикомъ 
сборка новыхъ мостовыхъ фермъ производилась чрезвычайно 
скверно: употреблялись свиндовыя заклепки, несходимость 
дыръ для заклепокъ, проходящихъ черѳзъ нѣсколько ли- 
стовъ поясовъ, раскосовъ.и проч., доходила до цѣлаго діа- 
метра заклепокъ, и поэтому развертывались рядомъ новьія 
дыры, тогда какъ по правиламъ того времени несходимость 
дыръ не должна была превосходить lj32 діаметра заклепки, 
а по новѣйшимъ цравиламъ эта несходимость дыръ уже допу­
скается до 1/20 дгаметра заклепки. Между тѣмъ, несходи­
мость эта по яаправленію силъ могла бы быть допущена въ 
больпщхъ размѣрахъ, по усмотрѣнію производителя работъ 
въ каждомъ данномъ случаѣ. Изъ двойныхъ плоскихъ раско- 
совъ, въ'особенности на Горини, нѣкоторые совсѣмъ при гиты- 
тати фермъ не работали на растяженіе, и для отвода глазъ 
между такими раскосами были забиты, прокладкщ подѣемъ 
фермы на Горыни былъ при сборкѣ на клѣткахъ чрезвы­
чайно великъ—около семи дюймовъ, но когда клѣтки бЬіли 
убраны и фермы въ 29 саж. спущены на подушки, то 
подъемъ этотъ отъ собственнаго вѣса фермъ уменьшился на 
три дюйма. Несомнѣнво, это обстоятельство и неправильная 
сборка при кривизнѣ многихъ частей вызвали неправильную
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работу' раскосовъ и искривленныхъ стоекъ *). Однако, не­
смотря на- такіе серьезные недостатки этихъ мостовъ, по 
нимъ по сіе время въ течете 27 лѣтъ безъ смѣны раскосовъ 
и проч. производится ѣзда безъ предупрежденгя даже о тиаюмъ 
ходѣ поѣздовъ. Такимъ образомъ, мы видимъ, что, несмотря 
на несоблюденіе техническихъ у слов ій, мосты оказались при­
годными въ теченіе многихъ лѣтъ, а, между т^ѣмъ, если пред­
полагать, что нѣкоторыя части мостовыхъ фермъ имѣюгь 
излишній вѣсъ болѣе 50%, какъ видно изъ вышеприведен- 
наго примѣра о раскосахъ, то, судя по вѣсу всѣхъ желѣз- 
ныхъ мостовыгь фермъ на Сѣверныхъ и Либаво-Ромѳнской 
ж. д., равняющемуся 1.750.000 пудамъ, считая пудъ желѣза 
по 4 р., будемъ имѣть только на этихъ двухъ дорогахъ на 
излишній вѣсъ потерю около 3.000.000 руб.

Послѣ сказаннаго напрашивается вполнѣ основательный 
выводъ, что техническія условія постройки мостовъ у насъ 
слишкомъ высоки. Къ этому же выводу пршпелъ УШ Берн- 
скій 1910 г. международный желѣзнодорожный конгрессъ, 
на которомъ выяснилось (см. „Извѣстія Имп. Моск. Инженер. 
училища*4 часть II,выпускьУ,сентябрь 1911 г., статьи инженера 
Каменцева), что коэффиціентъ запаса прочности для русскихъ 
мостовъ превышаетъ таковой же другихъ государстзъ въ сред- 
немъ на 20°/0*). Необходимъ ли такой огромный запасъ проч­
ности, если принять во вниманіе, что паши паровозы и вагоны 
въ общемъ имѣютъ меныпій вѣсъ и скорость движепія у насъ 
значительно менѣе, чѣмъ на Западѣ? Излишняя прочность 
мостовъ въ предвидѣніи будущаго увеличенія вѣса подвиж­
ного состава и Скорости движенія также не всегда можетъ 
имѣть оправдапіе, такъ какъ, по вычисленіямъ инженера 
Каменцева, автора указанной выше статьи, проценты на 
излишне затраченный капиталь могутъ оказаться' настолько 
высокими, что было бы выгоднѣе замѣнить старый, болѣе 
легкаго типа мостъ новымъ. При напшхъ облигаціонныхъ 
займагь изъ 6°/0 и 572%, говорить г. Камендевъ, капиталь, 
отданный въ рость по сложньЛгь процентамъ, утраивается 
черезъ 19—21 годъ и учетверяется черезъ 24—26 лѣть; по­
этому нѣтъ основаній затрачиваться на постройку дорогихъ 
мостовъ, если условія даннаго времени не измѣнятся ранѣе 
указанныхъ лѣгь.

1) Кстати замѣтить, къ исторш перестройки этихъ мостовъ, что 
вслѣдствіе моихъ протестовъ противъ допуіценныхъ круішыгь уііущсній 
неоднократно пріѣзжали разный комиссіи подъ иредсѣдатѳльствомъ из- 
вЪстныхъ профессоровъ и инженеровъ. Въ концѣ концовъ мосты были 
првпяты. Недостатка же мостовыгь фермъ были подѣлены на исправи­
мые и неисправимые; за послѣдпіе сдѣланьг удержки изъ платежей4, а 
первые подрядчикъ должепъ быль исправить за свой счѳтъ. Дѣйствія мои 
централ^нымъ управленіемъ были признаны совершоыно правильными, о
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Въ’ заключѳніе, останавливаясь еще на постройкѣ новыхъ 
мостовъ, считаю полезнымъ обратить также вниманіе на убы­
точность устройства мосговыхъ опоръ на два пути въ тѣхъ 
случаяхъ, когда укладка второго пути предполагается не 
скоро. Такъ, на Калкунскомъ участкѣ Л.-Р. ж. д. болѣе ста 
деревянныхъ мостовъ за послѣднія десять лѣгь замѣнены 
каменными при устояхъ на одинъ и на два пути по личному 
усмотрѣнію гг. начальниковъ дорогъ. Одинъ изъ начальни­
ковъ дороги 'строилъ устои на два пути, а другой охотно 
согласился строить на одииъ путь, т Ьмъ болѣе, что.наэтомъ 
участкѣ въ ближайшемъ будущемъ не предполагается стро­
ить второго пути. Подобный явленія, несомнѣнно, имѣюгь 
мѣсто и ца другихъ желѣзныхъ дорогахъ. Въ тѣхъ же слу­
чаяхъ, когда строятся опоры мостовъ подъ два пути, по 
моему мнѣнію, для удешевленія постройки и сокращенія 
преждевременныхъ расходовъ нужно каменныя части у сто- 
евъ мостовъ подъ будущій второй путь, примѣрно, возводить 
только на четверть сажени выше горизонта самыхъ высокихъ 
водь; то же самое часто можно дѣлать съ нѣкоторыми быками.

Менѣе крупной, но также нецѣлесообразной тратой я 
считаю расходъ на досчатый настилъ и слишкомъ длинные 
мостовые брусья, которые при ’ наибольшей длинѣ шпалъ 
1,25 саж. можно укоротить до 1,30 саж. вмѣсто существую­
щей длины въ 1,5 саж. для самыхъ короткихъ брусьевъ. Въ 
то же время считаю необходимымъ прекратить окраску этихъ 
брусьевъ масляной краской, такъ какъ гніеніе брусьевъ 
обычно начинается въ мѣстахъ пришивки къ нимъ рельсъ 
и окраска, вызывая лишь непроизводительный расходъ, не 
сохраняетъ мостовыхъ брусьевъ, а, напротивъ, способствуем 
скорѣйшему гніенію ихъ при окраскѣ съ торцовъ. Такимъ 
'Ъбразомъ можно было бы съэкономить ежегодно болѣе 100,000 р. 
На Л.-Р. ж. д. окраска брусьевъ масляною краскою пра­
ктикуется послѣднія пять лѣтъ.

Здѣсь, кстати, небезполезнымъ считаю сослаться на опыгь 
германскихъ техниковъ по поводу достиженія большей проч­
ности брусьевъ и досокъ въ особенности машинной пилки , 
рекомендуется остружка ихъ до употребленія въ дѣло, такъ 
какъ поверхность ихъ при машинной пилкѣ вслѣдствіѳ, вѣ-

чемъ даже упоминается въ высочайшѳмъ доклад* государствен наго контро­
лера, доложенномъ Его Императорскому Величеству во Всейодданнѣйшемъ 
отчетѣ за 1887 г. (стр. 125).

2) Настоящій листъ былъ уже отпечатаиъ, когда' пришѳлъ № 21 
отъ 9 іюпя п/г. „Извѣстій Собр. Инж. II С .“, въ которомъ инж. Л. Ф. 
Шухтанъ также констагируетъ излишній запасъ прочности нашихъ мо­
стовъ.
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роятно, развиваемой значительной теплоты ослабѣваетъ и 
способствуешь преждевременному гніенію; для достиженія 
болѣе продолжительной службы досокъ, употребляемыхъ 
ежегодно на нѣсколько милліоновъ руб. для настиловъ по- 
ловъ, всевозможныхъ платформъ,' мостовъ, въ особенности 
для экипажной ѣзды и проч., слѣдуетъ класть доски внизъ 
поверхностью, ближайшею къ сердцевйнѣ. Несмотря на то, 
что каждый техникъ знаетъ, какая сторона доски менѣе 
прочна, тѣмъ не менѣе, къ сожалѣнію, читатель можегь 
убѣдиться даже па столичныхъ стапціонныхъ платформахъ 
въ томъ, что большинство досокъ обращено кверху менѣе 
прочною поверхностью, которая гораздо быстрѣе разрушается. 
Все это объясняется недостатокнымъ надзоромъ за плотни­
ками, которымъ много легче строгать съ болѣе слабой дре­
весиной сторону доски. Такой нёдосмотръ вѣдомству Путей 
Сообщенія стоить громадныхъ суммъ, не говоря уже о дру- 
гихъ вѣдомствахъ.

Вообще нужно замѣтить, что досчатые настилы на раз- 
ныхъ дорогахъ дѣлаются крайне разнообразно, вызывая очень 
часто совершенно излишніе расходы; Поэтому не безполезпо 
было бы издать новыя правила о досчатыхъ настилахъ на 
мостахъ,' при чемъ въ вйду сиіьнаго вздорожанія лѣсныхъ 
матеріаловъ слѣдовало бы разрѣшить укладывать на часто 
уложенныхъ мостовыхъ брусьяхъ доски посрединѣ рельсовой 
колеи шириною 8 дюймовъ и толщиною около іѴг дюйма 
(вмѣсто установленныхъ размѣровъ 1О'/ Х 2 х,Ѵ0> тѣмъ болѣе, 
что доски приходятъ въ негодность не отъ ходьбы по же- 
лѣзнодорожнъимъ мостамъ, а главнымъ образомъ ошь вре­
мени. При огромномъ расходѣ такихъ досокъ слѣдовало бы 
допустить и еловыя и съ суками, исключая табачныхъ.

Вообще въ обширномъ желѣзнодорожномъ хозяйствѣ 
можно найти массу излишнихъ частей или части съ излиш­
ними размѣрами, въ каждомъ отдѣльномъ случаѣ неггримѣт- 
ными, но вслѣдствіе того, что въ этой области нашего госу- 
дарственнаго хозяйства всякія величины . выражаются въ 
огромныхъ цифрахъ и даже въ милліонахъ, неудивительно, 
что даже самый маленькій перерасходъ въ каждой отдѣль- 
ной части.можешь дать колоссальные убытки. Вотъ простой 
примѣръ: запасныя цѣпи вагоновъ просуществовали 75 лѣтъ 
и теперь только, накопецъ, признаны ненужными. Только 
для товарпаго парка вагоновъ въ 320.000 штукъ они стоили 
государству не менѣе 320.000 X  .120.000 руб. или
напр., въ теченіе 20 съ лишнимъ лѣтъ на крестовинахъ стрѣ- 
локъ почти всѣхъ дорогъ устанавливались распорки изъ ста­
рыхъ рельсъ и это стоило въ общей сложности не менѣе 
одного милліона рублей. Ныпѣ же распорки эти приз-
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наны ненужными и на многихъ дорогахъ снимаются, А 
увеличеніе подъемной силы товарныхъ вагоновъ съ 750 до 
900 пудовъ, надъ которымъ техники долгое время колеба­
лись, пока бывшій министръ П^тей Сообщенія инясенеръ 
К. С. Немѣшаевъ не рискнулъ разрубить гордіевъ узелъ 
однимъ росчеркомъ «пера, дало увеличеніе подъемной силы 
парка почти безъ всякихъ передѣлокъ на 20% или на
60.000 вагоновъ, что сохранило .государству въ общемъ по 
менѣе 72.000.000 руб/ Такимъ же примѣромъ является и 
преждевременная смгЬна рельсъ. Въ то время, какъ на Вла­
дикавказской жел. дор. 221/** фут. рельсы при 1.450 шпа- 
лахъ на версгѣ ввдерживають экспрессы въ течѳніе 20 лѣтъ, 
на Либаво-Роменской ж. д. такіе же рельсы* съ 1.700 шпа­
лами на верстѣ мѣняютъ сплошь послѣ жхъ службы 5—б лѣтъ 
(смотри отдѣлъ о рельсахъ). Каковы должны быть убытки 
отъ этого, можетъ судить самъ читатель.

Мѣры къ При введеніи впервые на дорогахъ пропитанныхъ шпалъ, 
умѳньшенію къ сожалѣнію, предварительно не составляются планы ихъ 
п̂ шпаламъ смѣны; поэтому до сихъ поръ производится не вполнѣ пра- 
и перевод- внльная сплошная смѣна пропитанныхъ шпалъ. При такихъ 
нымъбрусь- условіяхъ для введенія правильнаго графика смѣны шпалъ

ямъ- нерѣдко приходится преждевременно мѣнять здоровыя про-
питанныя шпалы за 2—4 года до истеченія срока ихъ службы. 
Такой факгь можно наблюдать на Либаво-Роменской ж. д ., 
гдѣ въ 1903 г. при сплошной смѣнѣ пропитанныхъ шпалъ 
уложили 165.000 шпалъ, а въ 1904 г.—372.000 шпалъ, въ
1905 г. 524.000 шпалъ и въ 1906 г. 303.000 штукъ.

Тогда какъ слѣдовало ежегодно при сплошной смѣнѣ
укладывать не болѣе 300.000 пропитанныхъ шпалъ, т.-е Vs 
всѣхъ шпалъ, такъ каісь фирма общества Рюдгѳрсъ гаран­
тировала 8-лѣтній срокъ службы пропитанныхъ шпалъ, 
что и на практикѣ вполнѣ оправдала, такъ какъ по смѣтѣ 
на 1911 г. изъ 165.000 штукъ укладки 1903 г. на сверх­
срочную службу остается въ пути 67,500 шпалъ—почти 36°/0.

Для перехода ісь правильному графику смѣны дегіропи- 
танныхъ шпалъ, переводныхъ и мостовыхъ брусьевъ послѣ^ 
постройки дороги слѣдуеть во время самой постройки допу­
скать 2—3 типа этихъ предметовъ, такъ чтобы болѣе ела-, 
бые типы можно было смѣнить послѣ 2—3 лѣтъ службы. Та­
кимъ образомъ удобнѣе постепенно перейти къ правильному 
графику смѣны шпалъ и'проч.

Вслѣдствіс указанной нами нѳпланомѣрной укладки шпалъ 
Либаво-Ромепская ж. д. принуждена была прибѣгнуть въ 
послѣдніе 2—3 года на многихъ верстахъ къ весьма убыточ­
ной преждевременной сплошной смѣнѣ пропитанныхъ шпалъ.
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Вообще  ̂надо замѣтить, что преимущества пропитанныхъ 
гипалъ на нашихъ дорогагъ использованы еще не въ полной 
мѣрѣ, хотя вина въ этомъ неиспользованіи не всегда мо- 
жетъ,падать на дороги. Такъ, напримѣръ, до циркулярному 
распоряженію Управленіях ж. д. требуется для пропитанныхъ 
шпалъ обязательно имѣть рельсовыя подкладки, между тѣмъ 
соотвѣтственныгь кредитовъ на подкладки въ достаточной. 
мѣрѣ не всегда имѣется. Такъ, напр.,;по смѣтѣ 1911 г. ни 
Сѣверныхъ дор. для 500.000 пропитанныхъ шпалъ имѣлся 
кредитъ на подкладки всего для 165.000 шпалъ. Естественно 
дороги въ такихъ4 случаяхъ бываюгь поставлены въ невоз­
можность выполнить циркуляры, которые иногда не соощ- 
вѣтствуютъ кредитамъ, потребнимъ для ихъ выполненія.

Въ частности такое положеніе вещей вызываетъ укладку 
пропитанныхъ шпалъ безъ подкладокъ, при чемъ прихо­
дится дѣлать затеску въ томъ мѣстѣ, гдѣ пришивается 
рельсъ. Такая затеска, лишая шпалы забронированного про­
питанного слоя, вызываетъ преждевременное гніеніѳ шпалъ, 
вслѣдствіе застоя воды и механическаго износа.

Такимъ образомъ^ пропитанныя хлористіімъ цинкомъ 
шпалы, при затратѣ на пропитку каждой свыше 23 к., а крео- 
зотомъ болѣе 45 к. съ накладными расходами, служагь вмѣсто 
8 — 14 лѣтъ только 6—8. Для избѣжанія констатируемого 
зла слѣдуетъ укладывать ежегодно лишь столько про­
питанныхъ шпалъ, сколько имѣется для нихъ Подкладокъ.' 
Кстати, скажу здѣсь о подкладкахъ: прочныя новыя трехдыр- • 
ныя съ ребордой рельсовыя подкладки, къ сожалѣнію, не 
соотвѣтствуготъ размѣрамъ верхнихъ постелей нѣкоторыхъ 
утвсржденныхъ Министерствомъ типовъ шпалъ. Поэтому 
часть подкладокъ оотастся на вѣсу или приходится дѣлать 
врубки на горизонтальной поверхности шпалъ. Въ первомъ 
случаѣ остается неисцользованного въ полной мѣрѣ тяжелая 
трехдырная подкладка съ уклономъ 1/*в !) ш  десять милліо- 
новъ руб ., а во второмъ—врубка лишаегь шпалы пропитан­
ной поверхности, что способствуете преждевременному гні- 
енію шпалъ. Въ тѣхъ же случаяхъ, когда употребляются 
пластинныя шпалы, не всегда возможно дѣлать врубки до­
статочной глубины, такъ какъ костыли могутъ пройти на­
сквозь.

• 1) Излишняя часть подкладки, находящаяся на вѣсу, около 
двухъ фунтовъ, поэтому ври 50°/0 всѣхъ шпалъ съ поверхностью шириною 
менѣѳ Я*/2 воршковъ стоимость излишка вѣса всѣхъ подкладокъ только 
для G5.000 вер. со вторыми путями составить около десяти милліо- 
ноеъ рублей ,

65.000 X  1.500 X  2 X  2 X 2  
2 X  40

3*
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Такимъ образомъ указанный н&ми подкладки соотвѣтству- 
ютъ только брусчатымъ шааламъ типа № 1, имѣющимъ 
пшрину верхней постели въ 31/2 вер., равной ширинѣ под­
кладки, и не еоотвѣтствуюгъ остальнымъ типамъ, также упо­
требляющимся до. 50% на казенныхъ ж. д., но имѣющимъ 
ширину постели 2у2—- 3/4 вер.

Фактъ этотъ ясно показываегь, что тотъ, кто ироекти- 
ровалъ новы я дорогія подкладки, упустилъ изъ виду, что 
по хозяйственнымъ соображеніямъ, почти на всѣхъ дорогахъ 
употребляются всѣ типы шпалъ.

Здѣсь же считаю нужньгмъ указать, что, по моему'мнѣ- 
нію, можно было бы, даже при теперешней безсистемности, 
все же нѣсколько оградить казенные интересы, укладывая 
шпалы съ подкладками на участкахъ, наиболѣе удаленныхъ 
отъ шпалопропиточныхъ заводовъ, дабы дороже обходяіціяся 
при дальней перевозкѣ шпалы могли и дольше прослужить.

Характернымъ показателемъ безсистемности въ шпаль- 
номъ хозяйствѣ можетъ служить слѣдующій примѣръ:

На' Либаво-Роменской ж. д. ежегодно сплошь мѣнялись 
версты со службою шпалъ въ 2—3—4—о—б лѣгь. И шпалъ 
этихъ мѣнялось болѣе 500.000 пггукъ. съ постояннымъ пере- 
расходомъ, хотя по министерскимъ правиламъ по пшаіамъ 
перерасхода не допускается. Несмотря на это, въ 1899 г. 
сверхъ смѣты израсходовано 29060 пшалъ. Виослѣдствіи, 

•при новомъ начальникѣ дорогъ, инженерѣ М. шпаль­
ное хозяйство сразу измѣнидось и ежегодный расходъ шпалъ 
постепенно уменьшился до 376.000 штукъ, при сбереженіи 
противъ смѣты болѣе 70,000 шпалъ» что въ общемъ соста- 
вляеть болѣе 15%. •

Думаю, что и на многихъ другихъ казенныхъ ж. д. 
ежегодно можно было бы по пшаламъ сдѣлать сбереженій 
отъ 10 до 15%. Въ этомъ легко убѣдиться, обративъ внима- 
ніе на смѣненныя піпалы по Николаевской, Сѣверо-Запад-, 
ной, Московско-Брестской, Либаво-Роменской, Полѣсскимъ и 
прочимъ желѣзнымъ дорогамъ.

Почти такія же сбереженія можно сдѣлать и по переводг 
ныѵь .брусьямъ. Кромѣ того, и длину этихъ брусьевъ, по 
моему мнѣнію, безъ ущерба для дѣла, можна укоротить отъ 
0,05—0,10 саж.

На Либаво - Роменской ж. д. для стрѣлокъ типа J521/* . 
фунта 54 брусьевъ, длиною въ общемъ въ 86.80 п. с. по 
цѣнѣ около 90 р. за комплекгь, а для стрѣлокъ типа 241/* . 
фунта—57 брусьевъ, длидою въ общемъ 93,90 пог. саяс. по 
цѣнѣ около 125 р. за комплекгь.

Такимъ образомъ, при укороченіи каждый комплекть 
будетъ на 5 рублей дешевле, а въ общемъ для одной Либаво-
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Роменской ж. д. при 2636 стрѣлкахъ и  среднемъ срокѣ 
службы 8 лѣтъу ежегодное разумное сбережете можетъ со- 

2536 V  5ставить не менѣе ------— =  1585 руб., нѳ. говоря уже
о возможныхъ сбереженіяхъ, которыя получатся при уста- 
новлѳніи, по примѣру Либаво-Ромѳнской ж. д., толщиніі 
брусьевъ въ 3 7* вершка, вместо практикуемой четырех­
вершковой толщины на многихъ дорогахъ. Такимъ образомъ, 
только на одной Либаво-Роменской ж. д. допускаемая тол­
щина переводныхъ брусьевъ 'въ 31/а верш, даетъказнѣ еже- 

/годно экономіи болѣе 5000 руб. Для увеличенія срока служ­
бы брусьевъ слѣдуетъ переводы, хотя бы болѣѳ дѣятельные, 
укладывать на щебнѣ.

. Возвращаясь къ вопросу о возможныхъ сбёреженіяхъ на 
шпалахъ, не могу не провести параллели между казенными 
и частными дорогами.*

, Въ то время, какъ на казенныхъ ж. д. шпалы' часто 
Мѣняются по личному усмотрѣніго мѣстной адмннистраціи, на 
частныхъ дорогахъ ихъ мѣняютъ по действительной потреб­
ности. Происходить то, что на многихъ казенныхъ ж. д. смѣня- 
емыя шпалы смѣло могли бы служить еще одинъ-два года, что 
при 4 — 5-лѣтнемъ срокѣ службы новыхъ шпалъ дало бы 
экономіи болѣе 20%- При преждевременной же смѣнѣ про- 
питанныхъ шпалъ, хотя бы на одинъ годъ раньше—убытокъ 
тоже будетъ значительный, ибо пропитанныя шпалы съ двой­
ной развозкой, нагрузкой и выгрузкой стоять, по крайней 
мѣрѣ, на 35—40°/о дороже непропитанныхъ.

При разсмотрѣніи железнодорожной смѣты 1909 г. Го­
сударственная Дума правильно учитывала необходимость 
сокращения кредита на шпалы, но въ продентѣ сокращенія 
она сдѣлала промахъ. Она сократила всю сумму на шпалы 
15.213.052р., всего на 747.289 р., т.-е. на 5°/0, когда можно 
было смѣло сократить эту сумму на 15%, т.-е. 2.230.000 руб.

Слѣдуегь еще замѣтить, что много шпалъ портится при 
сплошной укладкѣ новыхъ рельсъ тяжелаго типа со спе- 
ціальными подкладками; экономнѣе было бы' укладывать 
новые рельсы по возможности на верстахъ сплошной смѣны 
шпалъ, допуская даже въ данномъ случаѣ преждевремен­
ную сплошную смѣну шпалъ. На Либаво-Роменской ж. д. 
подъ рельсами типа 217* фунта въ погон, фугѣ на версгЬ около 
1450 шпалъ, а подъ рельсами—2272 фунта по 1700 шпалъ въ то 
время, какъ на многихъ дорогахъ не болѣе 1600 шпалъ и подъ 
рельсами 25 фунтовъ 1500 шпалъ. Поэтому, при замѣнѣ еіцѳ 
годныхъ 227, фунтовыхъ новыми 25 фунтовыми, приходится 
выбрасывать лишнихъ 200 шпалъ, съ разгонкою остальныхъ 
1500 шпалъ, дѣлая на нихъ вновь врубки для спеціальныхъ

85



подкладокъ' съ ребордами. Лри замѣнѣ же негодныхъ рельсъ 
21 % фун. годными 221/, фун., необходимо добавлять до 250 
шпалъ на вѳрст^. Всѣ эти манилуляціц сопровождаются 
массой непроизводнтельныхъ расходовъ и порчей шпалъ, въ 
особенности, пропитанныхъ, безъ подкладокъ; нерѣдко для 
новыхъ врубокъ переворачиваюгь шпалы низомъ вверхъ.

Для удешевлевія работъ и лучшаго состоянія пути необ­
ходимо смѣну шпалъ начинать немедленно, при первой возмож­
ности, раннею весною и заканчивать ее возможно скорее. Нынѣ 
же часто на казенныхъ дорогахъ смѣна шпалъ продолжается 
до поЗдней осени, что удорожаегь производство самихъ работъ 
и продолжительность ѣзды поѣздовъ съ предупрежденіемъ о 
тихомъ ходѣ. Кромѣ тоі*о, балластный слой долго остается 
неприкрытымъ щебнемъ и пассажиры отравляются пылью, 
вредно отражающейся и на ремонтѣ подвижного состава.

На основаніи всего вышеизложеннаго по вопросу о 
сокращеніи непроизводительвых> расходовъ по шпаль­
ному хозяйству, я прихожу къ слѣдующимъ выводамъ:
1) смѣну шпалъ производить одиночную, по примѣру Вла­
дикавказской ж. д., въ предѣлахъ дѣйствительной потреб­
ности; 2) при сплошной смѣнѣ по-пикетно или по-верстно, 
необходимо развозить шпалы заблаговременно, въ количествѣ 
не болѣѳ */* всего количества, а остальную четверть— послѣ 
подробнаго весенняго осмотра сомнительныхъ версгь; въ про- 
тивномъ случаѣ, нѳрѣдко, часть шпалъ, развезенныхъ по ли­
ши осенью и зимою предыдущаго года, приходится перевозить 
на другія версты или даже на шпалопропиточный заводъ для 
пропитки, какъ это бывало на Либаво-Роменской ж. д.; 3) про- 
питанныя и непропитанныя свѣжёй рубки шпалы, до укладки 
ихъ въ путь, не должны лежать въ складахъ болѣе I 1/* года; 
на Либаво-Роменской ж. д., нерѣдко, новыя шпалы лежали 
въ складахъ дороги болѣе двухъ лѣть, вслѣдствіе чего 
послѣ укладки ихъ въ путь преждевременно сгнивали и 
сплошь мѣнялись даже черезъ два года; 4) зарубка шпалъ 
должна производиться до пропитки и уже послѣ пропитки 
забронированный верхній горизонтальный слой н^ слѣдуеть 
снимать; между тѣмъ, какъ я уже говорилъ, подкладокъ 
часто не хватаетъ для всѣхъ пропитанныхъ шпалъ, поэтому, 
къ сожалѣнію, этотъ слой приходится снимать для врубки съ 
уклономъ въ Ѵ,0. Металлическія клейма, указывающія годъ про­
питки, во избѣжаніе преждевременной порчи ихъ хлористымъ 
цинкомъ, слѣдуетъ забивать послѣ пропитки шпалъ; 5) не 
слѣдуетъ укладывать въ путь пропитанныя шпалы безъ подкла­
докъ; 6) слѣдуетъ, хоть въ извѣстнихърамкахъ, для встъхъ до- 
роггь имѣть общія техническія.дсловія для шпалъ\ такимъ 
образомъ можно было бы съ пользою отправлять шпалы съ
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сосѣдней дороги на другія, какъ, напр., Либаво-Роменск. ж .д., 
при своемъ шпалопропиточномъ заводѣ на ст. Осиповичи, 
могла бы ежегодно, пріобрѣтая попрежнему около 600.ООО 
шпалъ но болѣе дешевой цѣнѣ и употребляя изъ нихъ для 
своей потребности 300.000, остальныя 300.000, какъ пропи- 
танныя, такъ и непропитанныя, передавать на общихъ узло- 
выхъ станціяхъ Сѣверо-Западныхъ, Московско-Брестской и 
ІІолѣсскихъ ж.ж. д.д., на яоторыхъ шпалы дороже и расхо­
дуются въ болыпемъ количествѣ;. 7) для меньшей порчи 
шпалъ и сокращенія разныхъ непроизводительныхъ расхо­
довъ, желательно, по возможности, сплошную смѣну рельсъ 
участками въ нѣсколько версгь, производить, одновременно 
на шиалахъ сплошной смѣны, хотя бы даже иногда не вы- 
служившихъ своего срока, при чемъ, конечно, можно будетъ 
избѣжать раэгонки шпалъ при переходѣ отъ 1700 па 1500 
шпалъ на верстѣ при новыхъ тяжелыхъ рельсахъ. Еще 
лучше, для совпаденія рабогь, сплошную смѣну рельсъ от­
кладывать наГ одинъ—два года, такъ какъ она, какъ я ска- 
залъ выше, часто производится преждевременно; 8) для 
уменьшенія непроизводительныхъ расходовъ по разсыпкѣ и 
грохоченію щебеночнаго слоя, слѣдуеть начинать покрытіе 
вновь щебнемъ гі>хъ версть, на которыхъ въ томъ же или 
въ ближайшіе годы произведена сплошная смѣна шпалъ; 
9) при устанойленіи впервые срока службы проіштанныхъ 
шпалъ на дорогахъ, слѣдуетъ обязательно руководствоваться 
сроками службы вепропитавныхъ шпалъ на разныхъ участ- 
кахъ дороги, въ связи съ равными типами шпалъ, климати­
ческими условіями, качествомъ лѣса и балластнаго слоя; для 
Либаво-Роменской ж. д. сроки службы непропитапныхъ шпалъ 
на разныхъ участкахъ были отъ 2 до 6 лѣть, а для всѣхъ 
пропитанныхъ неправильно принять 8-лѣтній срокъ, незави­
симо отъ разныхъ типовъ шпалъ, между тѣмъ, какъ брусчатыя 
шпалы, типа № 1, на частныхъ желѣзныхъ дорогахъ слу- 
жатъ до десяти лѣтъ; поэтому на многихъ казенныхъ доро 
гахъ слѣдуегь рбратить вниманіе на преждевременную сплош-* 
ную смѣну этого типа шпалъ; 10) не всегда выгодно доста­
влять шпалы для пропитки съ участковъ дороги, болѣе уда- 
ленныхъ отъ шпалопропиточнаго завода; такъ, напримѣръ, 
на Либаво-Роменской ж. д. съ Калкунскаго участка дороги, 
гдѣ непропитанныя шпалы служили до 6 лѣть, невыгодно 
въ одинъ конецъ за 600 версть перевозить ихъ для про­
питки на ст. Осиповичи; 11) при смѣнѣ шпалъ не слѣдуетъ 
гнаться за дешевизною рабогь въ ущербъ качеству ихъ. 
Обыкновенно рабочій во время сплошной смѣны мѣняетъ въ 
день около 15 шпалъ, при кредигѣ, по смѣтѣ, за смѣну 
одной шпалы около 7—8 коп. Такимъ образомъ, при обыч­
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ной поденной платѣ рабочему отъ 60 до 90 коп., избытокъ 
кредита составить болѣе 40%. При такой дешевой и по- 
спѣшной работѣ, на первыхъ же порахъ, послѣ сплошной 
смѣны, дорожные мастера пррбѣгаюгъ къ излюбленной ра- 
ботѣ, перешивкѣ пути, вслѣдствіе съуженія его, несмотря 
на то, что при смѣнѣ шпалъ по шаблону допускается уши- 
реніе на одну тысячную сажени болѣе. Во избѣжаніе 
значительной порчи новыхъ шпалъ при перепшвкѣ пути 
слѣдуетъ, при смѣнѣ шпалъ, зарубку дѣлать точно, 
по шаблону и подъ рельсы или подкладки на шпалѣ не оста- 
влять совсѣмъ песку и камешковъ, которые вдавливаются въ 
шпалу при первомъ же проходѣ поѣзда и поэтому уклонъ 
рельса дѣлается болѣе Ѵіо:*от^его и происходить съуженіе 
пути. Подъ личнымъ моимъ наблюденіемъ на нѣсколькихъ 
пикетахъ произведена была аккуратная смѣна шпалъ, и цѣ- 
лый годъ никакой перешивки на этихъ пикетахъ дѣлать не 
требовалось, но за то работы обошлись гораздо дороже— 
каждый рабочій, вмѣсто обычныхъ 15 шпалъ, смѣнилъ 
всего 10 шпалъ; 12) необходимо также увеличить размѣръ 
шпалъ, дабы новыя подкладки леяюли всей поверхностью на 
шпалахъ, или же уменьшать ширину подкладокъ, такъ какъ 
излишняя ширина никакой пользы не приносить, кромѣ того 
для удешѳвленія шпалъ, переводныхъ и мостовыхъ брусьевъ 
и проч. слѣдовало бы до 10 °/о допускать маломѣрокъ не 
только по поперечнымъ размѣрамъ, но и по длинѣ, и 13) цо 
моему мнѣнію, выгоднѣѳ для казны сдавать пропитку шпалъ 
съ подряда солиднымъ фирмамъ, при гарантіи извѣстнаго 
.срока службы шпалъ, такъ какъ агенты дороги не только 
не могутъ гарантировать срока службы шпалъ, а, напротивъ, 
часто преждевременно мѣняютъ ихъ. и, кромѣ того, сама 
пропитка, при производствѣ ея хозяйственнымъ способомъ, 
обходится не дешевле подряднаго способа, причемъ, конечно, 
произвольной преждевременной смѣны шпалъ не можетъ 
быть и, во всякомъ случаѣ, менѣе возможны злоупотребленія 
съ бракованными шпалами; тогда какъ при хозяйственномъ 
способѣ, нёрѣдко, браковавныя шпалы поступаютъ въ про- - 
нитку, что также подтверждено сенаторскими ревизіями 
пшалопропиточнаго завода на ст. „Красноярск^, Сибирской 
ж. д. (смотри „Русское Слово" № 51, оть 2 с. г., марта 1912 
года).

Здѣсь, кстати, укажу на утиливацію/ разныхъ частей 
старыхъ металлическихъ мостовыхъ фермъ, замѣпяемыхъ на 
огромныя суммы ежегодно новыми фермами; цѣна ^елѣза 
старыхъ фермъ отъ 20 до 30 коп. за пудъ, тогда какъ мно- 
гія части этихъ фермъ съ выгодою можно употреблять на 
двухпутныхъ дорогахъ противъ угона рельсъ для связей 
стыковыхъ шпалъ. На каждой дорогѣ против^ угона стыковъ
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принимаются разныя мѣры; на Николаевской ж. д., около 
ст. Клинъ, концы стыковыхъ шпалъ врѣзаны за-подлицо въ 
особыя шпалы; способъ этотъ нахожу весьма дорогимъ; по­
этому, по примѣру германскихъ ж. д., слѣдовало бы восполь­
зоваться для этой цѣли болѣе соотвѣтствеиными частями 
вышеуказанныхъ старыхъ мостовыхъ фермъ.

Рельсовое хозяйство на казенныхъ желѣзныхъ дорогахъ Рельсы, 
находится вообще въ неудовлетворительномъ состояніи и въ снрѣпленія 
области правильнаго веденія рельсоваго хозяйства казенныя CTP^HI1* 
дороги могли бы многое полезное позаимствовать у нашихъ 
частныхъ дорогъ, не говоря ужѳ о заграничныхъ.

Прежде всего на нашихъ казенныхъ жѳлѣзныхъ доро­
гахъ количество рельсъ, отпускаемыхъ для сплошной смѣны, 
оказывается часто чреэмѣрнымъ. Эта чрезмѣрность ведетъ къ 
тому, что все количество рельсъ желѣзныя дороги не усйѣ- 
ваютъ уложить въ тогъ же годъ; значительное количество 
рельсъ остается нѳуложернымъ. Иногда это послѣднее про­
исходить по винѣ за^одовъ, которые несвоевременно доста- 
вляютъ рельсы, иногда вина падаетъ и на самыя дороги, 
не всегда аккуратно, своевременно производящія смѣну 
рельсъ, задерживагощія ее на нѣсколько лѣтъ, несмотря на 
то, что соотъѣтствующіе кредиты полностью отпускаются 
ежегодно. '

На Либаво-Роменской желѣзйой дорогѣ бывали случаи, 
когда въ годъ получки рельсъ послѣднихъ оставалось не­
ухоженными болѣе чтьмъ на 600>000 руб. , хотя, какъ сказано 
выше, кредиты на укладку ихъ имѣлись.

Кромѣ того слѣдуетъ обратить вниманіе на непомѣрно 
большой запасъ рельсъ по дорогамъ; этотъ заиасъ весьма 
убыточенъ казнѣ уже по одному тому, что это вызываетъ 
ежегодно увеличеніе расходовъ по смѣтамъ; запасные ли- 
шніе рельсы лежать у будокъ и казармъ безъ употребленія 
десятки лѣтъ, портятся отъ ржавчины и нерѣдко употребля­
ются злоумышленниками для крушенія поѣздовъ.

Здѣсь не лишнее сказать и о храненіп рельсъ у каждой 
будки. Такое храненіе вызываетъ излишніе расходы, не 
являясь необходимостью, такъ какъ испорченный рельсъ не 
можетъ быть замѣненъ безъ дорожнаго мастера, или стар­
шего рабочаго, живущихъ, обыкновенно, въ казармахъ или 
на станціяхъ, при коихъ только и слѣдовало бы хранить 
запасные рельсы для подвозки ихъ на вагонеткахъ къ мѣсту 
укладки. Самый запасъ при двухъ рельсахъ на версту или 
въ общемъ на дистанцію до 200 рельсъ не вызывается дѣй- 
с.тви^ельной потребностью, такъ какъ практика показала, что 
на однопутномъ участкѣ въ среднемъ количество лопнувшпхъ,
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на многихъ желѣзныхъ дорогахъ, ежегодно не болѣе 6—10 
штукъ.

Дѣйствіе устарѣвшаго нынѣ циркуляра отъ ‘29 января 
1900 г. за JNfi 4482, установившая минимальный двухрельсо­
вый запасъ на версту, слѣдуегь въ интересахъ казни оѵімѣ- 
нитпьу тѣмъ болѣе, что за послѣдніе два десятка лѣтъ и типы 
рельсъ измѣнились къ лучшему въ смыслѣ ихъ прочности. 
Для сокращенія запаса новыхъ рельсъ необходимо принять 
въ расчетъ, что прежде, когда рельсы были длиной 15, 
18 и 24 фута, для каждой версты одиночного пути держа­
лось въ запасѣ по два рельса, а двойного по четыре рельса; 
въ настоящее время при новыхъ болѣе прочныхъ, тяжелыхъ 
42 — 49 футовой длины рельсахъ, т.-е. на 125°/0 длинпѣе 
старыхъ, казалось бы, для каждой версты одиночнаго пути 
надо держать въ запасѣ мѳнѣе одного рельса/

На основаніи изложепнзго можно смѣло сказать, что уже 
при рельсахъ типа 25 фунтовъ запасъ на нашихъ дорогахъ 
можно уменьшить на сумму болѣе 3.000.000 руб. Но такъ 
какъ на многихъ дорогахъ укладываются въ путь рельсы 
болѣѳ тяжелаго типа (281/а—321/«> фунта), то и сумма эта еще 
болѣѳ увеличится. • Помимо указаннаго преувеличеннаго 
поверстнаго запаса рельсъ, желѣзнымъ дорогамъ еще 
отпускаются совершенно непроизводительно особые кре­
диты на запасъ рельсъ въ складахъ дорогъ: такъ
на Либаво-Роменской желѣзной дорогѣ при опредѣленіи 
размѣра оборотнаго капитала на 1 января 1914 года Хоз. 
Отд. Упра?ленія ж. д. назначилъ еще въ 1908 г. по цѣнѣ 
новыхъ рельсъ въ запасъ версты, увеличепіемъ
оборотнаго капитала, въ то время, какъ на Либаво-Ромен- 
ской ж. д. имѣлось и имѣется разнаго типа старыхъ 
годныхъ рельсъ на сотни версгь, числящихся безъ 
цѣны и расходуемыхъ нерасчетливо на всевозможныя 
второстепенныя нужды — на заборы, надолбы, упоры, пере­
езды, перила, приставки Для телеграфныхъ столбовъ и проч. 
На многихъ частныхъ дорогахъ и Варшаво-Вѣнской въ по- 
добныхъ случаяхъ старые рельсы по хозяйственнымъ сообра,- 
женіямъ избѣгаютъ употреблять, а за границей и вовсе не 
употребляютъ.

Подобныя увеличенія оборотнаго капитала общи для 
всѣхъ нашихъ дорогъ и составляютъ большія суммы, асси- 
гнуемыя и нынѣ, по примѣру npeofcnuxb лѣтъ, тѣхъ лѣтъ, 
когда въ этихъ ассигновангяагь была дѣйстѳительная необхо­
димость, такъ какъ тогда въ запасѣ годныхъ рельсъ почти не 
бывало. По приблизительному подсчету сумма этихъ излишнихъ 
ассигнованій для оборотнаго капитала къ 1 января 1914 года 
составить болѣе двухъ милліоновъ рублей, при общей суммѣ 
оборотнаго капитала въ 116 милліоновъ рублей.
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Съ другой* стороны, нераціональныя траты производятся 
при возвратѣ заводамъ рельсъ, испорченныхъ до истеченія 
срока гарантіи.^По договорамъ съ рельсопрокатными заводами, 
такіе рельсы должны доставляться на одну изъ станцій до­
роги по указанію завода. Для Либаво-Роменской желѣзпой 
дороги такою станціею считается Бахмачъ. Этотъ порядокь 
весьма убыточенъ для казны, такъ какъ часто доставка 
испорченныхъ или лОпнувпшхъ рельсъ на конечную 
станцію Бахмачъ съ 1300-верстной линіи должна обойтись 
несравненно дороже дѣйствительной стоимости ихъ, какъ 
лома за пудъ по цѣнѣ 40—45 коп. Поэтому освидѣтельство- 
ваніе заводомъ испорченныхъ рельсъ слѣдуетъ производить 
на мѣстахъ порчи ихъ. •

Помимо сказаннаго, нахожу необходимымъ замѣтить, что 
при ежегодномъ отпускѣ въ избыткѣ новыхъ рельсъ для 
сплошной смѣны на той же Либаво-Роменской ж. д. не слѣ- 
довало заниматься обрѣзкой старыхъ на ст. Бахмачъ и 
устраивать еще новый рельсообрѣзочный заводъ на ст. Рад- 
зивплишкц съ расходомъ въ нѣсколько тысячъ рублей; кстати 
сказать, заводъ этоть совсѣмъ не функціонировалъ и закрыть 
уже третій годъ новымъ начальникомъ дороги.

\

Считаю нужнымъ указать еще на весьма крупный де­
фекта въ области рельсоваго хозяйства: это почти полное 
забвеніе судьбы старыхъ смѣненныхъ рельсъ, часто разбро- 
санныхъ въ огромномъ количествѣ по всей дорогѣ и остаю­
щихся безъ употребленія многіе годы, Такихъ рельсъ и 
скрѣпленій ежегодно на всѣхъ казенныхъ желѣзпыхъ доро- 
гахъ при сплошной смѣнѣ оть 2000 до 2567 верстъ полу­
чается на сумму около десяти милліоновъ рублей/

Эти рельсы расходуются, какъ замѣчено выше, крайне' 
нерасчетливо ') на всевозможиыя подѣлки въ особенности 
для приставокъ телеграфныхъ столбовъ (смотри отд. о теле- 
графѣ), въ то время какъ, по моему мпѣнію, болѣе кстати 
употреблять ихъ на мостахъ вмѣсто охранныхъ деревянныхъ 
брусьевъ, что, къ сожалѣнію, дѣяается только на нѣкото- 
рихъ дорогахъ.

Такое положеніе вещей считаться нормальнымъ не мо- 
жеть; необходимо обратить серьезное вниманіе на утилизацію 
такого огромнаго имущества. Съ своей стороны, полагалъ бы 
цѣлесообразнымъ обязательно по заранѣе составленному

і) Въ Москвѣ на шестпсаженномъ Каланче в скомъ перѳѣздѣ устроенъ 
даже сплошной рельсовый настилъ, небезопасный для лошадей.
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плану свозить всѣ рельсы въ опредѣленные пункты во время 
смѣны ихъ или послѣ рабогв при болѣе слабомъ коммерче- 
скомъ движенги на дорогахъ.

Для возобновленія стрѣлокъ кредиты по смѣтамъ слѣ- 
дуетъ испрашивать по дѣйствительной потребности, а не 
по гадательному тридцатилѣтпему сроку службы ихъ; при 
этомъ заводы должны своевременно доставлять стрѣлки на 
дороги, а не съ обычнымъ опозданіемъ на цѣлый годъи болѣе.

Подводя итоги вышесказанному, мы должны памѣтить 
слѣдующіе пункты, устанавливающіе болѣе правильное веде­
т е  рѳдьсоваго хозяйства:

1) необходимо сплошную смѣну рельсъ производить по 
действительной потребности, а не по гадательному сроку 
службы ихъ. Это тѣмъ болѣе важно, что въ виду значитель­
ной разницы въ качествѣ стали новыхъ рельсъ трудно за- 
ранѣе установить срокъ ихъ службы па разныхъ желѣзныхъ 
дорогахъ, имѣя въ виду, что старые рсльсы разныхъ заво- 
довъ далеко не одинаково служатъ; на Либавскомъ участкѣ 
Либаво-Роменской ж. д. рельсы, напр., Бердовскаго завода 
на главномъ пути служать болѣе 30 лѣтъ. На Московско- 
Нижегородской ж. д. съ 1874 г. болѣе 36 лѣтъ служатъ на 
главныхъ путяхъ рельсы типа 24*/3 фунта; ихъ теперь за- 
мѣняютъ такими же рельсами, прослужившими отъ 9—16 лѣтъ 
на Московско-Курской линіи. Слѣдовало бы на Московско- 
Нижегородскую ж. д. д$ть совершенно новые рельсы, а ста­
рые годные рельсы Московско-Курской ж. д. передать для 
постройки вновь строющихся дорогъ;

2) заводы заблаговременно должны снабжать дороги стрѣл- 
ками, рельсами, скрѣплевіями къ нимъ, шайбами и контргай­
ками для болтовъ обязательно ко времени смѣны шпалъ, дабы 
не задерживать смѣну шпалъ въ связи со смѣной рельсъ, а то 
обыкновенно рельсы большею частью изъ заводовъ получа­
ются поздно осенью, послѣ смѣны шпалъ, и нерѣдко въ 
слѣдующіе годы перевозятся снова на другія мѣста дороги; 
кромѣ того, вслѣдствіе несвоевременной или неполной по­
ставки съ новыми рельсами скрѣпленій, шайбъ или коптр- 
гаекъ рельсы пришиваются кь шпаламъ двумя костылями и 
уже на слѣдующій годъ добавляется третій костыль; недо­
стача же шаПбъ или контргаеісь ведетъ къ тому, что излиш­
няя длина болтовъ остается не только неиспользованною, но 
и вредною, такъ какъ при ходьбѣ на станціонныхъ путяхъ 
служащихъ представляеть извѣстнаго рода опасность;

3) рельсы сплошь не должны мѣняться, пока они хороши; 
на частной Владикавказской ж. д. отъ Беслана до Балад- 
жаръ рельсы типа 22 у2 фунта, въ погонномъ футѣ съ по­
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стройки 1891 г., т.-е. служатъ около 20 лѣгь при скорыхъ 
поѣздахъ* экспрессахъ, имѣя на версгѣ около 1500 шпалъ, 
а на Либаво-Роменской ж. д. такіеже рельсы при 1700 шпа- 
лахъ на верстѣ и при поѣздахъ меньшей скорости мѣнялись 
непланомѣрно*) сплошь черезъ пять-гиесть лѣтъ службы. 
Въ свое время мною подробно и обстоятельно описаны были 
всѣ дефекты рельсоваго хозяйства на Либаво-Роменской ж. д .2); 
но Управленіе дороги, не* соглашаясь съ моими доводами, 
между прочимъ, желая доказать выгодность укладки обрѣ- 
занныхъ рельсъ на Калкунскомъ участкѣ, приводить совер­
шенно ошибочный расчеты „такгимъ образомъ средній срокъ 
службы обрѣзакныхъ рельсъ уже въ настоящее время соста- 
вляетъ 5 лѣтъ. Если даже предположить, что всѣ эти рельсы 
подлежали бы смѣнѣ въ будущемъ 190Т г., чего отнюдь 
быть не можегь, такъ какъ въ 1907 году предположено ихъ 
смѣнить 16%, то и тогда, при стоимости обрѣзки концовъ 
со всѣми накладными расходами 161 руб. на версту и 
стоимости укладки рельсъ въ путь 100 рублей, полный 
расходъ на версту составить на годъ службы рельсовъ
161 +  100 р. ко .------!—---- ±- =  52 рубля.

О

Между тѣмъ, стоимость одного лишняго года службы 
рельсовъ можегь быть высчитана по слѣдующимъ даннымъ: 
стоимость одиой версты рельсовъ типа 212/3 фунта—4664 руб., 
принимая средній срокъ службы ихъ для Калкунскаго участка 
30 лѣть, стоимость одной версты на одинъ годъ службы 
будетъ 155 рублей.

А потому укладка обрѣзанныхъ рельсъ даеть экономіи 
болѣе 100 рублей на версту въ годъ*.

Таковы разсужденія Управленія. Ошибочность этихъ раз- 
сужденій заключается въ томъ, что при опредѣленіи стои­
мости года службы одной версты рельсъ типа 21*/а при три- 
дцатилѣтнемъ срокѣ службы Управленіе полагаетъ, что весь 
віьсъ рельсъ со скрѣпленгями почему-то долженъ исчезнуть 
и сами рельсы со скрѣпленіями должны потерять всякую 
цѣнностьу тогда какъ цѣнность ихъ будетъ съ версты не 
менѣе 3500 рублей, слѣдовательно, годъ службы будегь
4664 — 3500 * А ол г „ -се <------- --------- не болѣе 39 рублей, а не 155 руб., какъ исчис-oU

ляетъ Управленіе Либаво-Роменской желѣзной дороги. Также 
ошибоченъ подсчетъ года службы обрѣзанныхъ рельсъ, такъ

») Въ 1900 г. 147 вѳрсть, 1901 г . 250 вер., 1902 г. всего 27 вер., 1903 г. 
114 вер., 1904 г. 112 вер., 1905 г . 71 вер., 1906 г. 46 вер., 1907 г . 49 вер., 
1908 г . 46 вер., 1909 г . всего 9 вер., 1910 г . 109 вер. и 1911 г 46 вер.

*} ЯСурналъ совѣта дороги 13/15-ігоня 1906 г . по разсмотрѣвію смѣты 
ы& 1907 г .
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какъ Управленіе, опредѣляя стоимость _обрѣ'зки t концовъ со 
всѣми накладными расходами въ 161 рубль на версту, не 
Ііринимаетъ во вниманіе крупные расходы по служебному 
тарифу для сборки и развозки этихъ рельсъ.

Помимо того, опййенные рельсы типа 21% ф. подъ 8-ми 
колесными. паровозами очень быстро портятся, такъ, напр., 
въ 1904 г. н а '99 в. Калкунскаго участка уложено было 
.360 опиленныхъ (обрѣзанныхъ) рельсъ 21% ф. длиною 
20 фут., и уже весною 1905 г. изъ нихЪ пришлось смѣнить 
100 штукъ, вслѣдствіе того, что головки ихъ въ стыкахъ' 
поотломались.

Возвращаясь къ вопросу о смѣнѣ рель'съ, долженъ за­
метить, что не только на Либаво-Роменской ж. д., но и па 
другихъ казенныхъ желѣзныхъ дорогахъ преждевременно и 
усиленно сплошь мѣняютъ рельсы. По сравненію съ Влади­
кавказской ж. д. и другими частными желѣзными дорогами 
здѣсь ежегодно получается лишній расходъ на милліоны 
рублей. ‘ .

Мало того, при преждевременной смѣнѣ рельсъ масса 
старыхъ скрѣпленій приходить въ негодность*, нѳрѣдко-даясе . 
новыя скрѣпленія, особенно подкладки и накладки, на огром­
ный суммы лежать на открытомъ воздууѣ пЪ десятку лѣтъ, 
какъ лежали- сщѣ ъ ъ  складахь Либавб-Роьіенской желѣзной 
дороги и - портились отъ ржавчины, а затЬмъ продавались* 
какъ ломъ. На той же Либаво-Роменской желѣзной дорогѣ 
новыя скрѣпленія обыкновенно съ заводовъ доставляются 
въ Минскій складъ, откуда разсылаются по дистанЦіямъ, 
тогд'а какъ при правильно организованной заводской инспек- 
ціи въ интересахъ казны цѣлесообразнѣе было бы прямо изъ 
заводовъ рассылать по нарядамъ на дистанціи.

Такимъ образомъ, казна была бы избавлена отъ расходоръ 
на нагрузку л  вторичную выгрузку, а также на перевозку 
этихъ предметовъ съ Мидскаго склада въ обратномъ напра- 
вленіи. Здѣсь также кстати сказать и о доставкѣ изъ заво­
довъ стрѣлокъ, крѳс^говинъ и проч. Съ переотправкой иэтихъ 
предметовъ, къ сожалѣнію, повторяются такіе же непроиз­
водительные расходы до многимъ'дорогамъ.

Объ умеиь- Первымъ долгомъ надо признать существованіе въ дѣлѣ 
шеніи расхо- распоряженія телег рафомъ двухъ хозяевъ—явленіемъ ненор- 
лѳграфу (те- мальнымъ- Для болѣе значительнаго удешевленія дѣла слѣ*. 
лѳграфныѳ" дуетъ почтово-телеграфное вѣдомство совершенно избавить отъ 

столбы), заботь по содержанію телеграфа въ поЛосѣ отчужденія, по- 
ручивъ телеграфное дѣло всеп^ло желѣзнымъ дорогамъ. 
Какъ говорятъ знатоки дѣла, въ такомъ случаѣ можно было 
бы получить экономіи не ^іенѣѳ 25%-
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* Эта мѣра касается внутренняго упорядочѳнія телеграфа. 
Но не мѣщаетъ остановиться и на уцорядоченіи, такъ ока­
зать, самаго телеграфнаго хозяйства.,

Въ послѣдніе годы, въ виду избытка старыхъ рельсовъ, 
деревіянныѳ телеграфные столбы безъ всякой системы и рас­
чета устанавливаются на рельсовыхъ прцставкахъ, при чемъ 
перрдъ наблюдателемъ вырисовываются слѣдугощія картины: 
подъѣзясая изъ Севастополя къ Харькову съ правой стороны, 
можно видѣть телеграфные столбы съ двойными рельсовыми 
приставками съ 18—19 проводами, а съ- лѣвой стороны 
можно наблюдать короткіе столбы длиной до двухъ аршинъ,. 
тоже съ" двойными, но очень высокими рельсовыми при­
ставками съ проводами огь 2—3, тугъ же тянется третій 
рядъ новыгЬ столбовъ безъ рельсовыхъ приставокъ съ 6-ю 
проводамй^Шъ Харьковѣ имѣются' даже столбы съ тремя и 
четырьйй рельсовыми приставками и двумя высокими подко­
сами. Отъ Бѣлгорода съ лѣвой\ стороны можно видѣть по 
два столба, на однихъ по два, на другихъ по четыре' про­
вода, затѣмъ черезъ станцію по лѣвой сторонѣ на однихъ 
столбахъ по два провода, а на правой сторонѣ по два ряда 
столбовъ съ двойными рельсовыми приставками при 10 и 
2—4 проводахъ. Второй рядъ установленъ в̂ > 1909 г. и про­
вода ихъ можно было подвѣсить на столбахъ старой линіи 
съ 10 проводами, такъ какъ на однихъ столбахъ смѣло можно 
было подвѣсить до 18—20 проводовъ. *

Отсюда становится непонятнымъ* для чего понадобилось 
устанавливать 'новые дубовые столбы съ двойными рельсо­
выми приставками длиною въ 20 ф. или вѣсомъ въ 22 пуд.

Кстати замѣтить, что знатоками телеграфнаго дѣла ука­
зывается на ослабленіе силы тока при длинныхъ рельсовыхъ 
приставкахъ, при чемъ и рѳмонгь телеграфа вслѣдствіе 
обрыва проводовъ обходится дороже. - * ’

Далѣе мы видимъ отъ Курска уже съ каждой стороны 
пути по одному ряду телеграфныхъ столбовъ съ девятью 
проводами каждый и безъ рельсовыхъ,приставокъ.

Отъ Ростова до Таганрога дубовые телеграфные столбы 
съ одной рельсовой приставкой при 8—11 проводахъ*, отъ 
Таганрога къ сѣверу' съ правой стороны дубовые столбы
1902 г. съ одной рельсовой приставкой при 11 проводахъ, 
по лѣвой сторонѣ новые дубовые столбы съ Ю  проводами 
при двойныхъ рельсовыхъ приставкахъ.

Въ осень 1911 г. при одиночной смѣнѣ столбовъ 1902 г. 
почему то добавляются вторыя рельсовыя пристазки. хотя 
съ 1902 г. ихъ не было совсѣмъ.
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На Владикавказской ж. д.: столбы съ двойными* рельсо­
выми приставками, длиною каждая около 1,25 саж. при 
цаиболыпемъ числѣ проводовъ на однихъ столба!хъ . 20, изъ 
ісоихъ два телефонныхъ (минерановодская линія).

На Варшаво-Вѣнскоій ж. д. при 19 проводахъ столбы совер­
шенно безъ подкосовъ и' рельсовыхъ приставокъt тогда какъ 
на многихъ кію. ж. дорогахъ столбы при 7,—12 проводахъ боль­
шею частью съ излишними подкосами даже на хорошемъ 
грунтѣ и прямыхъ частяхъ дороги въ дѣсу имѣютъ по два 
подкоса (см. отъ Петербурга до Луга).

Итакъ изъ вышеизложеннаго видно, что на казенныхъ 
^елѣзныхъ дорогахъ рельсъ для приставокъ расходуется го­
раздо больше, чѣмъ на частной Владикавказской желѣзной

(20Ѵ2дорогѣ; разница на одинъ столбъравна^-— ----- 1,2$Х2)=3,2 п.
3 2 V  20 V  7 V  20 с. или на в е р с т у ^  — =224 пуд., на сумму 2Й4р.,

при цѣаѣ въ одинъ руб. пуда старыхъ длинныхъ рельсовъ со 
всѣми накладными расходами, а стоимость же всѣхъ рель­
совыхъ приставокъ для одной версты кая. ж. д. составить 
400 руб., не считая на станціяхъ столбовъ съ 3-^4 рельсо­
выми приставками. Стоимость же деревянныхъ столбовъ для 
одной версты обойдется но ,дороже 35—40 руб. при службѣ 
ихъ въ среднемъ около восьми лѣтъ. Изъ этихъ данныхъ 
каждый легко можегь убѣдиться въ невыгодности расходо- 

' ванія такого количества старыхъ рельсъ.
Къ числу слабыхъ мѣсгь въ нашемъ телеграфномъ хо- 

зяйствѣ слѣдуѳтъ отнести еще требованіе почтово-телеграф- 
наго вѣдомства относительно того, чтобы телеграфные столбы 
обязательно были комлявые.

Это требованіе уже давно пора отмѣнить. Въ прежнія 
времена, когда телеграфныхъ столбовъ требовалось мало, а 
лѣсовъ было много, то указанное выше требованіе не трудно 
было исполнить, теперь же' при огромномъ ежегодномърао- 
ходѣ телеграфиыхъ столбовъ, въ то время какъ значительно 
уменьшилась площадь лѣсовъ, требованіе это ведетъ только 
къ дальнѣйшему хищническому истреблению лучшихъ лѣ- 
совъ-молодыхъ, прямыхъ дубовыхъ и сосновыгь деревьевъ.

Въ интересахъ народнаго хозяйства, въ цѣляхъ лѣсосо- 
^раненія слѣдовало бы требованіе это отмѣнить, допусти въ 
для телеграфныхъ столбовъ не комлевый лѣсъ, хотя бы въ 
отрубѣ на V*—V* вершка и болыпаго размѣра.

комлевая часть дерева болѣе долговѣчна при установкѣ 
столба комлевою частью въ зе^лю, а на воздухѣ установка 
столбовъ комлевою частью книзу особеннаго значенія не 
имѣетъ, напротивъ, по моему мнѣнію, полезнѣе при рельсо-
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выхъ приставкахъ -деревянные столбы обращать комлемъ 
вверхъ для большей прочности ихъ въ мѣстахъ прикрѣпле- 
нія къ нтшъ крючьевъ и иэоляторовъ.

Для болѣе продолжительной службы всякихъ деревян- 
ныхъ столбовъ слѣдуетъ придерживаться слѣдующаго спо­
соба—если часть столба зарытаго въ землю короче той, ко­
торая надъ землей, то комлеш> столбъ долженъ быть обращенъ 
книзу, а въ противномъ.. случае кверху, такъ какъ гніеніо 
столбовъ и свай мостовъ прежде. всего начинается на гра­
нице земли съ воздухомъ.

При срёднемъ срокѣ службы дубовыхъ и сосновыхъ стол­
бовъ—8 лѣтъ безъ пропитки при теперешней длинѣ ж. д. 
въ 75000 вер., считая по .20 столбовъ на ворсту безъ вѣтвей 
къ водокрлкамъ и тдлефоновъ къ зданіямъ, потребуется
75 0 0 0 Х ? - 0 бовъ. Если же принять во вниманіе, что
многія дороги имѣють по 2—3—4 ряда столбовъ, въ общемъ 
атихъ столбовъ потребуется не менѣѳ 300000 штукъ, не 
считая правительствѳнеыхъ, городскихъ и частныхъ вет­
вей. Такимъ образомъ приходится ежегодно вырубать при­
мерно около 500.000 столбовъ. По моему мненію, на новыхъ 
дорогахъ въ виду незначительна™ числа проводовъ можно 
было бы допустить и столбы короче на і/г — 1 саж. Отно­
сительно траты дѳнегъ ,на окраску вообще телеграф- 
ныхъ столбовъ, нужио сказать, что окраска нисколько не 
увеличиваѳгь срока службы столбовъ, гніеніе коихъ прежде 
всего начинается у поверхности земли.

Не говоря уже о ремонтныхъ работахъ, все новыя работы мѣры про- 
на казенныхъ железныхъ. дорогахъ, въ особенности круп*- тивъ *®длвн- 
ныя, ведутся очень медленно. Многія дороги стремятся ^дства^но- 
получить кредиты по смете на такъ называемый щприступъ ВЫхъ круп* 
къ новымъ ѵаботамъ* при уве|юнности въ томъ, что на иыхъработъ.. 
окончаше ихъ"-рано или поздно кредиты будутъ даны; такъ, 
папр., на Либаво-Роменской ж. д. постройка второго пути 
183 вер. между Гомелемъ и Бахмачемъ продолжалась 
болѣе пяти лётъ, тогда какъ подобныя работы частная Вла? 
дикавказская ж. д. успевала производить въ срокъ не более 
двухъ легь, напр., отъ Кавказской къ ст. Минеральный 
Воды; загЕмъ Сортировочный ст. въ Гомеле и Жлобине стои­
мостью по одному милліону рублей строились тоже более 
6—9 леть, а работы по уменыпеніго. уклона съ постройкой 
нбвагіГ моста на р. Вилін продолжались около десяти леть, 
съ затратой на нйхъ свыше милліона руб.

Обыкновенно у насъ самыя незначительный гражданскія 
сооруженія въ одинъ годъ не заканчиваются, уежду тѣмъ
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частныя постройки, це только одноэтажныя, нЪг.дажѳ много- 
этажныя капитальныя кирпичныя зданія заканчиваются 
въ одинъ сторительный сезонъ, и уже къ зимѣ занимаются 
жильцами.* Слѣдовало бы постройку нѣкоторыхъ здащй за-. 
тнчивашь обязательно въ одинъ годъ, при чемъ получались бы 
значительныя сбереженья и по квартирньшъ деньгамъ.

Для достиясенія этого нѳ . слѣдуегъ приступать, кь 
работамъ, пока установленнымъ порядкомъ на всю ра­
боту не будутъ утверждены проекты и смѣты съ пла- 
номгъ хода работъ. Для составленія же проектовъ по такимъ 
работамъ не бёзполезио было бы вызывать конкурсы. 
Если-вся работа не можегь быть закончена въ одинъ годъ, 
то необходимо ее подѣлить яа очереди для постепеннаго 
производства въ опредѣленные сроки. При чемъ до полнаго 
окончэдія всей работы весьма желательно не маьнять про­
изводителя работъ, иначе въ особенности при разныхъ спо- 
содахъ производства работъ, какъ-то: хояйственншіъ, съ 
подряда на матеріалѣ казны или смѣгианнымъ способомъ, 
при новомъ начальникѣ дистанціи нарушается весь порядокъ 
и система производства работъ, начатыхъ предшественник 
комъ. Отсюда происходить и ошибки и перерасходы, . Для 
лучшей иллюстраціи высказаннаго положенія укажу 'на 
развитіе упомянутой выше ст. Жлобинъ Либ.-Ром. ж. д . '

Работы на этой станціи начались въ 1902 г. въ связи 
съ примыканіемъ кь ней новой дороги Витебсісь-Жлобинъ и 
продолжались до 1911 г .,  поглотивъ свыше милліона руб. 
За это время по четыре раза мѣнялись г.г. Министры Пут. 

,С., Начальники управленія ж. д., Нач. дорогъ, Начальники 
пути, Начальники мѣстнаго техническаго отдѣла, три раза 
главные контролеры и, наконецъ, пять разъ мѣстный нач. 
дистанціи.

Въ реЗультатѣ работы произведены съ большими отсту- 
пленіями отъ проектов! и перерасходами, превысившими 
солидную цифру 5Q.000 руб. Только частой смѣной мѣст- 
ныхъ производителей работъ и можно объяснить . чисто 
анекдотическгй фактъ сущебтвованія на этой станціи 
подъ сортировочными и главнымъ путемъ трубы, ісоторая - 
состоитъ изъ разнородныхъ трехъ частей—съ напорной сто­
роны—чугунная труба отверстіемъ 0,33 с., поорединѣ—дере­
вянная часть длиной вмѣстѣ со старой чугунной 13 п. с. и 
третьей— каменной въ 10 п. с. съ отверстіемъ' 0,6 с. Исторія 
этого удивительнаго сооруженія такова: когда понадобилось, 
для вновь укладываемыхъ путей удлинить подъ насыпью 
главнаго пути старую чугунную трубу, то временно уложили 
деревянную, а затѣмъ уже слѣдуюіцій производитель работь' 
въ 1906/7 г.г. ,  видимо, неосвѣдомленный о ранѣе произве­
денной работѣ, оставилъ несмѣненной деревянную часть и

98



д окончи лъ\удлиненіе труби каменной частью. Такимъ обра- 
зомъ, посреди каменной и чугунной частей трубы осталась 
деревянная часть, представляющая теперь большую опас­
ность *).

Интересно, что когда для окончанія работъ на ст. Жло- 
бинъ быль полученъ кредитъ въ 870000 руб., то на замѣну 
деревянной и чугунной частей этой трубы каменной был*ь 
исчисленъ по смѣтѣ расхбдъ въ 4130 ,руб., но почему-то 
работы эти, крайне неотложныя, не были исполнены и не 
произведены до сихъ поръ\ поэтому Управленіе дороги по 
необходимости испрашиваетъ на эту же работу кредитъ уже 
въ 8630 р., т.-е. на 100 съ лишнимъ процентовъ болѣе ранѣе 
исчисленной см/гьтной суммы.

Вообще о работахъ по развитію ст. Жлобинъ нужно за- 
мѣтить, чта'Допущена большая ошибка съ самаго начала тѣмъ, 
что, несмотря на то, что Упр. JI.-P. ж. д. заранѣе Отлично 
знало о строящейся дорогѣ Жлобинъ-Витебскъ, оно все жѳ 
,не приспособило назвапнуго. станціго заблаговременно къ 
предстоявшей ей дѣятѳльности узловой станціи. При раціо- 
нальномъ и планомѣрномъ веденіи желѣзнодорожнаго хозяй­
ства такое предвидѣніе естественно и даже обязательно, 
тѣмъ болѣе въ данномъ случаѣ, такъ какъ въ распоряженіѳ 
Л.-Ром. ж. д. заблаговременно были переведены Упраеленіемъ 
по сооруженію Вит. - Жлоб^ дороги около 100.000 р. для 
указанной цѣли.

Какъ мнѣизвѣстно, подобные ошибки и промахи, къ сожа- 
лѣнію, и понынѣ продолжаются па многихъ нашихъ доро- 
гахъ, въ особенности, при болѣе крупныхъ работахъ вслѣд- 
ствіе несвоевременнаго приступа къ работамъ и частой смѣнѣ 
производителей работъ. Во избѣжаніе повторенія подобныхъ 
случаевъ, между прочимъ, весьма полезно было бы не пере­
водить производителя работъ на друтія должности, пока имъ 
не будетъ закончена хотя бы извѣстная по плану часть 
работу съ предстаеленіемъ полного отчета о произведенныхъ 
и незаконченнихъ работахъ.

При этомъ не нужно забывать, что и самое производство 
рабогь должно быть энергичнымъ и быстрымъ, а не затяж- 
нымъ, чтобы затрачиваемый капиталь не оставался мертвымъ, 
постройки и сооруженія скорѣѳ могли принести тѣ опрѳдѣ- 
ленныя полезности, ради которыхъ онѣ и строились. Для 
указанной цѣли, при огромныхъ ежегодныхъ затратахъ на 
новыя крупныя работы около 50 милліоновъ. рублей, весьма 
полезно было бы учредить институтъ особыхь, мѣстнихъ 
инспекторовъ изъ опытныхь энергичныхъ иноюенеровъ, съ

*) Съ исторіей этой тргбы мяѣ по обязанности пришлось ознакомиться 
при выяснѳніж причинъ огромныхъ пѳрѳрасходовъ.

4*
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О безполез 
ной обиот- 
иѣ гидравли- 
чеснихъ ко 

тіоннъ.

предоставленіемъ имъ права участвовать въ комиссіяхъ па 
составленію годовыхъ смѣгь желѣзныхъ дорогъ. Каждый 
изъ такихъ пнспѳкторовъ одновременно могъ бы наблюдать 
за правильнымъ ходомъ новыхъ работъ на двухъ-трехъ до- 
рогахъ, дѣлая своевременно соотвѣтствепныѳ доклады не­
посредственно, г. Министру Путей Сообщенія. Въ случаѣ на- 
добноости, они же могли бы съ успѣхомъ давать нѳобхог 
димыя объясненія бюджетной комиссіи Государственной Думы 
по вопросамъ дорогъ ихъ раіоновъ.

Зимою же въ періодъ строительнаго затишья на этихъ 
инспекторовъ можно было бы возложить наблюдешя за пра­
вильной и разумной очисткой пути огь снѣга и проч.

Велика сила традиціи не только въ нашемъг но и въ за- 
граничномъ желѣзнодорожномъ мірѣ. И ни въ чемъ сила 
этой традицги такъ не сказывается, какъ въ совершенно 
безполезной обмоткѣ гидравлическихъ колоннъ, стоившей до 
сихъ поръ желѣзнымъ дорогамъ нѣсколько милліоновъ руб.

Въ свое время по данному вопросу мною была помѣщена 
статья въ Желѣзнодорожномъ Дѣлѣ за 1901 г. № 12 подъ 
заглавіѳмъ „Счастливая искра паровоза, уменьшающая на­
прасные расходы“ . Въ этой статьѣ я разсказывалъ о случаѣ* 
который навелъ меня на мысль о сокращеніи указанныхъ 
непроизводительныхъ расходовъ. Считаю полезнымъ проци­
тировать помѣщенную мною въ Желѣзнодорожномъ Дѣлѣ 
статью, такъ какъ и да сихъ поръ еще указанный мною 
факть непроизводительныхъ расходовъ на обмотку гидравли- 
ческихъ колоннъ далеко не оказался общепризнанными

Слѣдуя разъ заведенному порядку на желѣзныхъ доро- 
гахъ, я, въ бытность мою въ теченіе 11 лѣгь (1885—1895V 
начал ьникомъ участка'пути, требовалъ отъ дорожныхъ ма- 
стеровъ тщательной обертки соломою колоннъ гидравличе- 
скихъ крановъ. Въ зиму 1894/5 г. на станціи моего мѣсто- 
жительства, отъ счастливой искры паровоза, вся соломенная 
обмотка одной гидравлической колонны сгорѣла и дорожный 
мастеръ въ теченіе двухъ сутокъ при большихъ морозахъ не 
успѣлъ возобновить соломенную обмотку, водоснабжепіе же 
за это время чѳрезъ колонну производилось вполнѣ исправна 
и безъ всякой топки печи. Такимъ образомъ, въ теченіе 
нѣсколькихъ мѣсяцевъ эимы при значительныхъ морозахъ 
соломенная обмотка этой колонны по моему распоряженію не 
возобновлялась и топка печи тоже не производилась, а водо- 
Снабженіе попрежнему дѣйствовало исправно при высотѣ 
дна бава надъ головкой рельса въ 4 с и діаметрѣ разводя* 
щихъ трубъ 6".
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Если разсмотрѣть внимательно конструкцію гидравличе­
ской колонны, то не трудно убѣдиться въ дѣйствительной 
безполезности расходовъ на обертку соѵтомой и войлокомъ 
колоннъ съ рукавами *). Черезъ дымовыя отверстія вверху 
колонны и топочныя дверцы внѣшній воздухъ имѣетъ сво­
бодный достунъ въ пространство между стѣнками двухъ 
концентрическихъ цилиндровъ; при морозахъ послѣ набора 
воды, на внутренней поверхности колонны, несомнѣнно, 
каждый разъ образуется самый тонкій слой льда, который 
при частомъ пользованіи краномъ и значительномъ напорѣ 
воды будетъ уничтожаться, почему, вѣроятно, рѣдко и при­
ходится протапливать печи у  колоннъ даже при сильныхъ 
морозахъ.

О моихъ замѣчаніяхъ по поводу непроизводительности 
расхода на обертку соломой и войлокомъ колоннъ гидравли- 
ческихъ крановъ и рукавовъ настЬнныхъ крановъ, я бесѣ- 
довалъ за это время съ многими техниками и возраженій съ 
игь стороны не встрѣчалъ. Между тѣмъ, къ сожалѣнію, до 
сихъ поръ на нашихъ желѣзныхъ дорогахъ, не исключая и 
Закавказской, производится значительная трата денегь на 
тщательную и даже изящную обертку соломой и войлокомъ 
рукавовъ настѣнныхъ крановъ и колоннъ путевыхъ гидра- 
влическихъ крановъ 'Съ рукавами ихъ 2).

Обертка колоннъ и рукавовъ на нѣкоторыхъ желѣзныхъ 
дорогахъ производится только соломенными канатами, а на 
друг ихъ однимъ войлокомъ; кромѣ того на многихъ желѣз- 
ныхъ дорогахъ повѳрхъ войлока вся колонна еще изящно 
обертывается соломенными канатами.

На обертку этой колонны войлоку тратится отъ 3 до 5 
листовъ, по цѣнѣ отъ 60 до 80 к. за листъ, для рукава отъ

і) Ьъ самомъ дѣлѣ—какое значопіе можѳтъ имѣть, въ качествѣ пре- 
дохранительн&го средства отъ замераанія воды въ чугунной колоннѣ,
обертка этой колонны соломой или канатомъ толщиной отъ одного до 
двухъ вершковъ, когда въ нашѳмъ климагЬ вемля замерваѳтъ на глубину 
одний сажени?

з) Насколько въ этомъ отпошеніи сильна слѣпая традиція, можетъ 
служить сйѣдугощій факты въ 1909 г . лѣтомъ въ страшную жару мігЬ 
пришлось йидѣть въ Италіи на ж. д. изящно обмотанныя соломенными 
канатами гидравлическія колонны.

Къ числу курьезовъ съ исторіей обмотки колоннъ на нашихъ доро­
гахъ можно отнести слѣдугощіѳ факты: въ виму 1911 г. на узловой ст. 
Молодечная колонны Николаевской дороги были тщательно обмотаны, а 
Либаво-Роменской—нѣтъ; въ началѣ 1912 г . на Варшаво-Вѣнской ж. д . ,  
начиная отъ Варшавы до Скерневидъ всѣ колонны были тщательно обмо­
тав ы соломенными канатами, а въ той же Варшавѣ на станціи другихъ 
казенныхъ ж. д. колонны безъ всякой обмотки. Въ началѣ 1913 г . даже 
на всѣхъ станціяхъ Минерал оводе кой лині и Владикавказской ж. д. й на ст. 
Нѳвинномыскъ, Беммѵь, Владикавказъ и др., а такъ же на Закавказской 
станши Еаизаветополь и др. обмотаны войлокомъ, какъ это дѣладось и въ 
1901 г .
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1 до 2 листовъ и шпагату на 30 к., да, кромѣ того, соломы 
огь 10 до 12 кулѳй по цѣнѣ отъ 4 до 10 к. за куль; на при- 
готовленіе соломенныхъ канатовъ съ оберткой одной колонны 
съ рукавомъ требуется четыре рабочпхъ по цѣнѣ 55 к. (боль­
шего частью эту работу производять болѣе опытные и доро- 
гіе рабочіе при участіи артельныхъ старость и даже дорож- 
ныхъ мастеровъ); на уборку весною соломенныхъ капатовъ 
и войлока требуется не менѣѳ одного рабочаго по п^нѣ 
55 к.; вся же стоимость обертки войлокомъ и соломой одной 
колонны съ рукавомъ оиредѣляется:

[ № + + 3 0 „ . + +
- |- (4 + 1 )  X  55j . =  7 р.67к.? а одними соломенными канатами
3 р. 52 к.

Такимъ образомъ при сѣти русскихъ жѳлѣзныгь дорогъ 
въ 57.000 вер. ежегодный расходъ по обмоткѣ колоннъ и 
проч. по всѣмъ дорогамъ составлялъ не менѣе 30000 руб.

Нынѣ же съ отопленіемъ печей при сѣти дорогъ болѣѳ
75.000 версть ежегодный расходъ составить сотни тысячъ 
руб., считая тутъ же и, кромѣ стоимости обмотки, стоимость 
топлива' для печей по нормѣ болѣе 1,5. кубической саж. 
дровъ за зиму на отопленіѳ одной колонцы, расходъ рабочей 
силы, стоимость устройства печей при колоннахъ и особыхъ 
будокъ при разныхъ водоразборныхъ кранахъ.

. Кстати замѣтить, что если бы до сихъ поръ было обра­
щено должное вниманіе на указанную выше мою статью въ 
„Жел. Д .“, то съ 1901 г. по настоящее время не было бы 
безцѣльно потрачено болѣе двухъ милліоповъ р у б считая 
только 8а десять лѣтъ по 30 руб. на каждую колонну или 
по 400 руб. при сложныхъ 5°/0 для всѣхъ колоннъ на сѣти 
нашихъ жел. дор. въ количествѣ не менѣе 5000 штукъ на 
6000 станціяхъ.

По моему глубокому убѣжденію не только расходъ на 
обмотку гидравлическихъ колоннъ излишенъ, но .не цужно 
устраивать колонны съ печами, на отопленіе коихъ еже­
годно отпускаются по смѣтамъ кредиты *). Сами жѳ колонны 
должны устраиваться, по упрошенонму способу, безъ наруж- 
наго концентрическаго кольца. Въ то же время считаю

Sжнымъ добавить, что лучше если эти колонны будутъ 
латься не изъ чугуна, а изъ болѣе дорогого и прочеаго

На Финляидскихъ ж. д . лмѣготся печи лишь для отоплѳвія колод- 
цеяъ подъ гидравлическими колоннами; у  насъ хѳ  по очер. № 166 смѣты 
одной каэеиной ж. дороги аа послѣдніѳ годы упускается на отопленіѳ 
одной колонны болѣѳ 1,6 куб. с. дровъ. *
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металла—желѣза, такъ какъ колонны изъ чугуна очень часто 
ломаются.

Къ числу непроизводительныхъ расходовъ на нашихъ непроизво- 
желѣзныхь дорогахъ нужно отнести расходы на лѣстницы- дительныя 
сходни у мостовъ и другихъ искусственныхъ сооружен!П. тРа™ иа 
Эта статья расхода поглотила уже и поглощаетъ ежегодно 
около ста тысячъ рублей. ' исиусствѳн-

Такъ, за 8 лѣтъ (съ 1902 по 1909 г.) на Либаво-Ромеп- ныхъ со­
ской ж. д. ежегодный расходъ по ремонту и возобновленію °РУжеи,й* 
лѣстницъ сходней у искусственныхъ сооруженій (по очер.
N•>8 смѣты 109, 110, 111, 112 и 113) составляетъ болѣе 2000 р. 
безъ накладныхъ расходовъ. Судя по этому, ежегодный рас­
ходъ иа лѣстііицы по всѣмъ желѣзнымъ дорогамъ составить 
около 100.000 рублей при общей длинѣ всѣхъ дорогъ въ 
Россін около 75000 вер., а Либаво-Роменской около 1260верстъ. 
Первоначальная же стоимость всѣхъ лѣстницъ на дорогахъ 
составить около 500.000 руб. Устройство ихъ при мостахъ, 
каменныхъ трубахъ и чугунныхъ трубахъ по откосу насыпей 
требуется по своду распоряжепій М. П. С. по службѣ Пути 
жел. дор. (см. § 9, издаиіѳ 1900 г.).

Между прочимъ, въ 1909 г. мнѣ пришлось бить за гра­
ницей и невольно обратить вниманге, что на германскихъ, 
французскихъ и  англійскихъ оюелѣзныхъ дорогахъ сходней- 
лѣстницъ у  искусственныхъ сооруженіщ за рѣдкими исклю- 
ченіями (не болѣе 5*/0) совсѣмъ нѣтъ, имѣются лишь кое 
гдѣ земляныя ступеньки по откосу насыпей.

А въ прошломъ году, проѣзжая изъ Вильно до ст. Ново- 
Вилейскъ, я съ задней п л о щ а д к и  вагона на протяженіи
8 версть насчиталъ 18 разныхъ искусственныхъ сооруженій 
съ двумя лѣстницами при каждомъ, а одно даже съ четырьмя.
Длина всѣхъ лѣстницъ, вѣроятно, около 150 — 170 п. саж. 
при цѣнѣ не менѣе 5 руб. за погонную сажень со всѣми 
накладными расходами; считая средній срокъ службы ихъ 
5—6 лѣть, возобновленіе ихъ должно стоить ежегодно не 
менѣе ІоО р у б а за 50 лѣтъ существованія дороги при 
сложныхъ 5°/0 не менѣе 36.000 руб.

Въ дѣствительности потребность на устройство лѣстницъ 
при искусственныхъ сооруженіяхъ, кромѣ исклгочительныхъ 
случаевъ, ничѣмъ не оправдывается. Для осмотра сооруже­
н а ,  чѣмъ мотивируется устройство этихъ лѣстницъ-сходней, 
часто гораздо удобнѣе спуститься по откосу насыпи у самаго 
сооруженія или за нѣсколько саженей отъ него при болѣе 
низкой насыпи.

Указанный лѣстницы-сходни у насъ не только сооружа­
ются безъ нужды въ нихъ, но и дѣлаются онѣ съ излишней 
роскошью изъ цѣннаго матеріала.
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Мѣры лро-
ТИВЪМИЛЛІОН-
наго убытка 
по прикладу 

дровъ.

Въ послѣднее же время замѣчается даже, что на многихъ 
желѣзныхъ дорогахъ начальники пути утверж дать особые 
типовые чертежи для устройства этихъ лѣстницъ-сходней изъ 
старыхъ рельсъ и дымогарныосъ трубъ, а также бетонныя.

Какъ мнѣ пришлось наблюдать за границей, а также 
на нѣкоторыхъ нашихъ дорогахъ, иногда вблизи сооруженій 
устраиваются спуски по откосу насыпи безъ всякой траты 
какого бы то ни было матеріала.

Итакъ, я  категорически высказываюсь за то, что 90°/0 
ежегодныхъ расходовъ на ремонгь и возобновленіе лѣстницъ 
можно смѣло сократить безъ какого-либо ущерба для дѣла.

Необходимо обратить особенное вниманіе на уменыпеніе 
и отсутствіе приклада дровъ на нѣкоторыхъ дорогахъ. Еще 
въ 1901 г. при разсмотрѣніи отчета Либ.-Ром. ж. д. за 
1899 г. мною подробно выяснено было, что отъ уменьгиенія 
приклада за послѣднія семь лѣтъ на этой дорогѣ казнѣ 
прнчиненъ убытокъ въ 300.000 руб. *)• Однако, при новомъ 
нач. дороги, инженерѣ Мошковѣ прикладъ съ 4% возросъ 
до 8—9°/0 я  теперь держится на этой нормѣ. Для огражденія 
интересовъ казны, слѣдуеть только огь начальника Мате- 
ріальной Службы потребовать приклада дровъ не мѳнѣе 8°/0 
и онъ обязательно будетъ. Имѣя въ виду, что на нѣкоторыхъ 
ж. д. совсѣмъ не получается йриклада дровъ (какъ, напр., 
на Южныхъ), на Юго-западныхъ же для дровъ болѣе доро- 
гихъ изъ смѣшанныхъ породъ прикладъ получается огь 
2—4%, а для болѣе дегиевыхъ осиновихъ прикладъ полу­
чается болѣе 11,б°/0. На Николаевской ж. д. 6%, на Либаво- 
Ром. до 8—9% и привѣсъ угля 5%.

На уменыпеніе приклада дровъ несомнѣнно вліяетъ и 
порча ихъ отъ несвоевременнаго употребленія въ дѣло; по­
этому дрова послѣ пріемки обязательно должны быть израс­
ходованы не позже какъ черѳзъ V/t —2l/2 года, въ зависимости 
огь климатическихъ условій и породы дровъ.

Кстати здѣсь замѣтить, что казна такимъ образомъ по 
дорогамъ ежегодно при общемъ расходѣ дровъ около
500.000 куб. с. вѣсомъ 150.000,000 пудовъ (см, в. XII „О хо­
зяйств. Упр. каз. ж. д .“ Н. Петрова 1909 г. изд. Выс. Утв. 
Особой Комиссіи) теряетъ теперь болѣе 30000 куб. саж. дровъ, 
стоимостью около милліона руб., при цѣнѣ одной куб. 
сажени со всѣми накладными расходами около 30 руб.

*) Образование приклада объясняется главнымъ образомъ следующими 
причинами: 1) добросовѣстной пріемкой дровъ отъ подрядчиковъ; 2) скид­
ками, дѣлаѳмым и съ подрядчиковъ 2% на осадку, 4°/0 на усушку и около 
2,5% вслѣдствіе иевведѳнія въ расчѳтъ по одной клѣткѣ въ каздой 
штабели, длиною отъ 5 до 15 с . и, наконѳцъ, 3) невозможностью плотно 
укладывать дрова въ стаикахъ при отаускѣ на паровозы безъ всякой 
опушки или надбавки.
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Всѣ паровозы для уменыпенія непроизводительныхъ Наиболѣевы- 
расходовъ по служебнымъ перѳвозкамъ должны брать пол- пунн£  
ностью топливо въ складахъ, ближайшихъ къ пункту добычи бора топлива 
топлива1). На Либаво-Роменской ж. д., участкѣ Минскъ— паровозами. 
Ново-Вилейскъ въ 170 верст, часто паровозы Минскаго депо, 
возвращаясь изъ Ново-Вилейска въ Минскъ, берутъ около 
двухъ куб. саж. дровъ, тогда какъ дрова въ Ново-Вилейскъ 
подвозятся большею частью съ Осиповичской вѣтки или, 
во всякомъ случаѣ, съ пунктовъ южнѣе Минска. Для сокра- 
щенія служебныхъ перевозокъ въ Ново-Вилейскѣ паровозы, 
чтобы проѣхать 90 вѳрстъ до депо ст. Залѣсье, не должны 
брать дровъ болѣе одной куб. саж., забирая остальное коли­
чество въ Залѣсьѣ, чтобы доѣхать до Минска. На обратномъ 
же пути въ Минскѣ слѣдуетъ брать столько, сколько можно 
безопасно помѣстить на тендерѣ. Имѣя въ виду, что под­
возка на станціи по служебному тарифу одного куба дровъ 
обходилась болѣе 5 руб., нельзя не замѣтить, что при ука­
занныхъ нами порядкахъ по всѣмъ дорогамъ ежегодно соста­
влялись милліонние убытки, такъ какъ общій вѣсъ всякаго 
рода топлива для всѣхъ паровозовъ ежегодно составляетъ 
болѣе 500.000.000 пудовъ.

Указаннаго. рода порядки объясняются главнымъ обра- 
зомъ тѣмъ, что машинисты неохотно беруть дрова худшаго 
качества, стараются выиграть во времени въ тѣхъ мѣстахъ, 
гдѣ живуть ихъ семьи; такъ, напримѣръ, машипистамъ Мин­
скаго депо по послѣднему мотиву выгоднѣе брать больше 
дровъ на ст. Ново-Вилейскъ; кромѣ того, иногда смотрители 
топлива сбывають накопившійся избытокъ черезъ знакомыхъ 
машинистовъ. Кромѣ того для значительнаго сокращенія 
расходовъ по подвозкѣ дровъ къ деповскимъ станціямъ 
слѣдовало бы по возможности для товарныхъ поѣздовъ на- 
боръ дровъ разрѣшить на малыхъ станціяхъ и даже разъ- 
ѣздахъ и мѣстахъ поставки дробъ. Для правильнаго же 
веденія указанныхъ порядковъ небезполезно было бы періо- 
дически доставлять данныя въ управленіе ж. дорогъ, такъ 
какъ мѣстныя управленія ж. д. не охотно измѣняюгь уста- 
новившіеся порядки по сему вопросу.

Укладка снѣжныхъ щитовъ и кольевъ къ ' нимъ при объ уиень- 
уборкѣ не только на разныхъ желѣз. дор., но даже на одной шеніи расхо- 
и той же дѣлается разно; поэтому, для лучшаго сохраненія Аовъмасиѣж- 
ихъ отъ порчи, необходимо укладывать наилучшимъ спосо- мисткуТпути 
------------------  отъ снѣга.

!) Всѣ паровозы, идущіе пзъ Петербурга или Москвы, должны брать 
всякаго рода топлива столько, сколько необходимо до перваго пункта па- 
бора топлива, а при слѣдов&ніи въ столицы прибывать съ наиболыпимъ 
каличестяомъ топлива.
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бомъ; затѣмъ относительно размѣра ихъ слѣдовало бы тоже 
установить образцы, дабы каждая дорога не дѣлала ихъ по 
усмотрѣнію гг. Нач. Пути. За мою бытность на Либ.-Ром. 
ж. д. три раза измѣнялись размѣры и типы щитовъ, а так­
же и кольевъ къ нимъ; до послѣдняго времени на этой до- 
рогѣ колья были слабые, и на каждый щитъ нужно было 
два кола вмѣсто одного. Въ виду того, что щитовъ и коль- 
овъ на желѣзныхъ дорогахъ имѣется на нѣсколько мгиліо- 
новь рублей, необходимо указываемую отрасль желѣзнодорож- 
наго хозяйства упорядочить, тѣмъ болѣе, что ежегодно при­
ходится возобновлять щитовъ и кольевъ отъ 5 до 1О°/0. На 
Либ.-Ром. ж. д. ежегодный расходъ на этотъ предмстъ соста- 
вляетъ 20.000 руб. при 380.000 переносныхъ щитахъ, стой- , 
мостью около 160.000 р. и кольевъ къ нимъ на сумму 7000 р.

Для сохранности щитовъ и кольевъ слѣдовало бы уста­
новить преміи по службѣ пути; тогда бы дорожные мастера 
ихъ во время устанавливали и убирали, а зимою своевременно 
предупреждали порчу ихъ оть мятелей и вѣтровъ.

На первыхъ порахъ отъ 50% до 75% сбереженія иро- 
тивъ установившейся годовой нормы убыли щитовъ и коль-’ 
евъ возможно было бы выдавать въ видѣ преміи подлежа- 
щимъ агеятамъ службы пути.

Такимъ образомъ, можно было бы достигнуть извѣстной 
экономіи въ расходахъ на щиты и колья.

Очистка снѣга поглощаетъ ежегодно болѣе десяти мил- 
ліоновъ рублей; поэтому не безполезно было бы назначать 
на зиму особихъ ревизоровг, которые слѣдили бы за пра­
вильною установкою снѣжнихъ щитовъ на подлежащихъ 
мѣстахъ и за разумною очисткою пути зимою огь снѣга и 
передъ проходомъ весеннихъ водъ.

Такой ревизоръ изъ опытныхъ инженеровъ по службѣ 
пути могъ бы убѣдиться по дорогамъ въ избыткѣ щитовъ. 
На Либаво-Ромен. и другихъ дорогахъ во многихъ мѣстахъ 
только по слѣпой традиціи по десятку лѣтъ щиты ста­
вятся безъ всякой надобности.

При частыхъ объѣздахъ по дорогамъ такихъ ревизороъъ 
ежегодно можно было бы сберечь по очередному № 125 отъ 
10 до 15%, т.-е. не менѣе одного милліона руб.

На частныхъ ж. д. очистка снѣга производится болѣе 
экономно, и даже во времена чрезмѣрно требовательного 
генерала Всн&рпха гг. управляющее частныхъ оюел. дор. 
не стѣснялись слагать отвѣтственность за срочную доставку 
при мятеляхъ, тогда какъ нѣкоторые начальники каз. до- 
рогъ такой отвѣтственности не слагали, и потому казенныя 
дороги при ген. Вепдрихѣ понесли огромные убытки за про­
срочку грузовъ и въ то же время на излишне-тщательную
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очистку пути отъ снѣга были затрачены весьма крупных 
суммы.

Въ послѣднее время для уменыпенія сжегодпыхъ десяти- 
милліонныхъ расходовъ на очистку пути отъ снѣга Г. Ду­
мою разрѣшено истратить около 900.000 руб. на пріобрѣте- 
ніе снѣгоочистителей разныхъ системъ *). Для правильнаго и 
однообразнаго учета р а б о т  снѣгоочистителей по дорогамъ 
необходимо немедленно издать общія правила. Правильнѣе 
всего было бы пробѣги паровоэовъ со снѣгоочистителями 
относить на очер. N® 125, иначе трудно будетъ учесть вы­
году отъ снѣгоочистителей. До сихъ поръ пробѣги такіе, 
равно какъ и снѣжныіъ поѣздовъ, дороги относятъ на отд.
/Х-й смѣты. -

При устройствѣ упоровъ на рельсовыхъ путяхъ второго 0 сокращены 
бруса противъ буферовъ на нашей Варшаво-Вѣнской и за- Рус™йствоа 
граничныхъ дорогахъ не употребляють и необходимости во упоровъ. 
второмъ брусѣ нѣтъі Стоимость же такого бруса съ окраской 
и накладными расходами около 5 руб. На всѣхъ ж. д. из- 
■лишній расходъ на эти брусья ежегодно составить при 7— 
10-лѣтнемъ даже срокѣ службы брусьевъ не менѣе 10.000 р.
(на Либ.-Ром. ж. д. всѣхъ упоровъ 500 шт., наСѣверныхъ—
670 шт., на Николаевской—1060 шт., а по всей сѣти ж. д., 
вѣроятно, около 18000 штукъ), къ сожалѣнію, многія дороги 
ни въ смѣтахъ, ни въ отчетахъ не показываютъ числа упо­
ровъ .

Вообще, относительно упоровъ должно замѣтить, что 
каждый нач. Службы Пути дѣлаетъ ихъ по своему усмотрѣ- 
ніго, при чемъ съ громадной разницей въ количествѣ ста- 
рыхъ рельсъ, употребляемыхъ на упоры. Кромѣ того, на 
нѣкоторыхъ дорогахъ имѣется даже третій брусъ на рель- 
сахъ предъ самымъ упоромъ; на Южныхъ дорогахъ при­
шлось видѣть около ст. Бѣлгородъ даже по 4 бруса. На 
Николаевской дорогѣ вмѣсто брусьевъ по В и 2 рельса на 
ст. Клинъ, а на ст. Москва и Детербургъ у пассажшрскихъ 
зданій предъ такими упорами еще сдѣлана земляная при­
сыпка длиною до пяти саж. Въ виду громадной стоимости 
каждой пог. саж. пути съ землею у иассажирскаго зданій 
Москва и Петербургъ раціональнѣе было бы устроить несо­
крушимые прочные упоры. Слѣдовало бы для всѣхъ ж. д. 
утвердить типы упоровъ. Съ своей стороны рекомендую н е - ' 
сокрушимые и недорогіе французскіе упоры подобные тѣмъ, 
которые устроены на cm. Марсель у  пасс, зданія. При такихъ

*) По примѣру Фипляндскпхъ ж. д . весьма полезно устроить особые 
сараи для снѣгоочистнтелѳй.
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Объ умень­
шены расхо­
довъ по ре­
монту лѳчей.

упорахъ не могло бы быть случая съ поѣздомъ, каковой въ 
1911 г. имѣлъ мѣсто на Ириновской ж. д., гдѣ паровозъ 
сломалъ два упора и слетѣлъ въ воду.

Постройка и ремонтъ печей вызываегь на нашихъ доро­
гахъ огромные расходы, а между тѣмъ эти расходы можно 
было бы значительно сократить, если только при постройкѣ 
печей принять во вниманіе рядъ неболыпихъ указываемыхъ 
мною ниже практическихъ соображеній.

На Либаво-Ром. и многихъ другихъ дорогахъ очень часто 
въ новыхъ зданіяхъ даже дорого стоющія голландскія печи 
требуютъ перекладки въ первые же два-три года ихъ суще- 
ствованія. При хорошемъ матеріалѣ—глазированныхъ израз- 
цахъ, огнеупорной глинѣ и кирпичѣ печь установлении хъ 
размѣровъ должна служить безъ ремонта нѣсколько десят- 
ковъ лѣтъ, если только она будетъ хорошо сложена и-пра­
вильно отапливаема. На преждевременную порчу печей не­
сомненно вліяютъ герметическія дверцы, дающія при пра­
вильной топкѣ жономгю въ топливѣ. Прислуга и сторожа 
для своего удобства, какъ только дрова разгорятся, сейчасъ*. 
же закрываютъ герметическія дверцы, а это ведегь къ тому; 
что при сильномъ накаливаніи изразцы трескаются; лучше 
всего топочныя дверцы закрывать послѣ того, какъ не менѣе 
2Д дровъ сгорятъ.

Что сторожа поступаюіъ такимъ образомъ, это вполнѣ по­
нятно, такъ какъ они стараются поскорѣе избавиться отъ 
надзора во время топки печей.

Преждевременная порча печей вызываеть лишніе расходы 
и на квартирныя деньги, въ особенности, когда одна печь 
обогрѣваѳтъ нѣсколько комнатъ. Между тѣмъ, эти расходы 
можно было бы уменьшить, устраивая печи съ герметиче­
скими дверцами только въ квартирахъ высшихъ агентовъ, 
при лучшемъ надзорѣ за топкой печей, а у младшихъ аген­
товъ и въ служебныхъ помѣщеніяхъ съ обыкновенными 
дверцами.

Какихъ результатовъ можно было бы достигнуть въ смыслѣ 
экономіи расходовъ на ремонтъ печей можетъ слуясить слѣ- 
дующій примѣръ изъ моей личной практики.

Подъ моимъ личнымъ наблюденіемъ въ столовой моей 
квартиры на ст. Лида Полѣсскихъ дорогъ была сложена 
шестидесяти-рублевая печь съ раздтьленіемъ дымохода, на­
чиная со свода на двѣ равныя части по длинѣ и попереч­
ному сѣченію до входа ихъ въ коренную дымовую трубу. 
Печь эта обслуживаетъ двѣ комнаты: столовую и спальню. 
Нынѣ по наведеннымъ мною справкамъ эта печь послѣ меня 
при пяти Начальникахъ дистанціи въ теченіе болѣе 20 лѣть
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положительно никакого ремонта не потребовала *), не ну­
ждается она въ ремонтѣ и теперь. Въ той же квартирѣ одно­
временно съ первой была выстроена печь въ гостиной съ 
такими же результатами. Эти примѣры показываютъ, какихъ 
блестящихъ результатовъ можно достигнуть при правильной 
кладкѣ печей и при внимательномъ уходѣ за ними.

Кстати считаю нужнымъ замѣтить, что въ казармахъ и 
будкахъ, гдѣ обыкновенно живутъ слѵжащіе въ крайней 
тѣснотѣ, гораздо цѣлесообразпѣе было бы устраивать дъшо- 
выя труби на самихъ печахъ, какъ это сдѣлано въ нѣкото- 
рыхъ зданіяхъ линіи Ярославль-Кострома Сѣверныхъ ж. д. 
и дѣлается въ частныхъ постройкахъ даже въ богатыхъ по- 
мѣщичьихъ домахъ. Я думаю, что при этомъ не только 
выигрывается въ площади помѣщенія, но и по расходамъ 
на устройство коренныхъ трубъ на особыхъ фупдамептахъ.

Вообще же для улучшенія печного дѣла въ на- 
шемъ желѣзнодорожномъ хозяйствѣ необходимо выдвинуть 
его въ качествѣ особой отрасли зпанія въ нашихъ висшихъ 
техническихъ учебныяъ заведеніяхъ съ большей полнотой и 
серьезностью, вплоть до представления студентами диплом- 

‘ нихъ проектовъ по аппаратамъ отопленія разныхъ системъ.
По тому же положенію вещей, которое. замѣчается много те­
перь, приходится констатировать крайне слабое знакомство 
молодыхъ ипженеровъ съ этой отраслью хозяйства, что, ко­
нечно, ведетъ къ цѣлому ряду существенныхъ упущеній въ 
постановкѣ печного дѣла. Нерѣдко можно видѣть, что въ 
каплтальныхъ новыхъ цѣнныхъ зданілхъ вскорѣ приходится 
мѣнять систему отопленія, что влечетъ за собой громадные 
непроизводительные расходы. Примѣромъ можеть служить 
пассажирское зданіе на ст. Минскь, гдѣ печное отопленіе 
(голландскими печами) было вскорѣ съ перерасходомъ въ
18.000 руб. замѣнено цевтральнымъ

Деревянныхъ и рельсовыхъ надолбовъ особенно много на объ огрои- 
ст. Жлобинъ и вообще на Либ.-Ром. ж. д., при этомъ они зна- иоиъ излиш- 
чительно длиннѣе, чѣмъ по дорогамъ отъ Курска до Севасто-иѣнадолбовъ 
поля. По моему мнѣнію на Либ.-Ром. Сѣв.-Запад. и Николаев- дахъІГонв- 
ской ж. д. болѣѳ 50°/о всѣхъ надолбовъ съ рельсовыми насад- нужныхъ при 
ками на многихъ станціяхъ, переѣздахъ и вдоль полотна дороги иихъ контръ- 
__________  рѳльсахъ.

1) Эта печь имѣетъ неоцѣвимыя достоинства и прѳдставлястъ больиіія 
удобства для семойныхъ агентовъ. Топочныя гѳрметичѳскія дверцы въ ней 
устроены высоко, дабы объ нихъ не могли обжигаться малыя дѣти, надъ 
сводомъ устроенъ духовой шкафъ. А низъ подъ подомъ использованъ ды­
моходами. За столь хорошую хозяйственную иеіь  я недавно получилъ 
благодарственное письмо отъ семья теперешняго начальника участка пути 
инженера Петрова и традиціонную ежегодную иремію въ два пуда фруктъ 
паъ раз веден наго мною сада на ст. Лида.
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Объ удешев­
лен^ пост­
ройки подъ- 
ѣздныхъ до­

рогъ.

слѣдуетъ признать излишними. Для сокращепія пепроизво- 
дительныхъ расходовъ по установкѣ надолбовъ вдоль проѣз- 
жихъ дорогъ вблизи полотна ж. д. и на пасыпяхъ переѣздовъ 
слѣдовало бы издать новыя правила. Нужно замѣтить, что у 
насъ на случай самовольного открытія переѣзда проезжаю­
щими на пертздахъ устанавливаются надолби или столби 
до шлагбаума съ насадками на протяженіи безопасной сто­
янки лошади съ телѣгой. Подобнаго рода опека надъ про- 
ѣзжими и забота о цихъ при наруіиенги ими желѣзнодорож- 
ныхъ правилъ и  инструкцгй врядъ ли представляется въ 
настоящее время, послѣ 75-лѣтняго существованія нашихъ 
ж. д ., столь необходимой, чтобы затрачивать на это мил- 
ліоны. Необходимо освѣдомить черезъ полидію населеніе съ 
правилами проѣзда черезъ пѳреѣзды *).

Заграницей и на Варшаво-Вѣпской дорогѣ переѣзды почти 
безъ надолбовъ, и шлагбаумы устанавливаются вблизи рель­
совой колеи по габариту. Пора и намъ брать теперь при- 
мѣръ съ заграничп. ж. д.; такимъ образомъ, при постепен- 
номъ ремонгѣ переѣздовъ можно было бы болѣе чѣмъ на 
1.000.ООО руб. сдѣлать сбереженій, не возобновляя большую 
часть указанныхъ деревянныхъ надолбовъ и изъ старыхъ 
рельсъ; что же касается переѣздовъ первого разряда, то 
вышеуказанныя приспособленгя для стоянки подводъ совер­
шенно ненужны, такъ какъ эти переѣзды закрываются только 
передъ проходомъ поѣздовъ. Здѣсь, кстати замѣтить, что 
подъемныхъ гилагбаумовъ изъ старыхъ рельсъ во избѣжаніе 
несчастныхъ случаевъ съ проѣзоюающими не слѣдуетъ дѣлать 
и кромѣ того по примѣру германскихъ дорогъ не слѣдуетъ 
укладывать контръ-рельсъ на переѣздахъ.

Ко многимъ ж. дорогамъ прпмыкатотъ вновь выстроенный 
частными предпримателями вѣтки на условіяхъ. такъ назы­
ваемой, 70 верстной Осиповичской вѣтки Либаво-Ром. ж. д. 
Такія вѣтки по окоичаніи постройки передаются въ собствен­
ность казны, и строительный капиталь постепенно возвра­
щается предпринимателю изъ разницы провозной платы 
сверхъ 7т  коп. съ пудо-версты, иначе говоря, окупается 
эксплоатаціонними средствами казенныхъ дорогъ. На Либ.- 
Ром. ж. д., за мою бытность, двѣ тагсія вѣтви выстроены 
почти на два милліона руб. Въ общемъ, съ 1896 по 1911 г. 
такихъ вѣтокъ построено 19 протяженіѳмъ 332 вер. на сумму 
6.210.038 руб. 2).

*) Въ случаЪ варушенія иравшіъ ироѣзжающими рекомендуется откры­
вать сперва второй (далыгЬйшШ) шлагоаумъ, дабы избежать задержки п 
слѣдовательно опасности быть пастпгнутымъ поѣздомъ.

2)Смотри выи. BLXI Высоч. учр. Особ. Высш. Компссіи „Вѣтви общаго 
пользований, составленный П. Соловьевымъ иодъ редакціею С. Куль- 
жипскаго.
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По моему'мнѣнію, эти вѣтки обошлись казнѣ гораздо до­
роже, такъ какъ годные старые рельсы казенными дорогами 
отпускались строителямъ безъ пѣны, или же по смѣтамъ 
проводились по низкимъ цѣнамъ огь 40 к. до 1 р. за пудъ.

Д ля тпакихъ вѣтпокъ и даже новыхъ ж . д. значительнаго 
протяженія слѣдовало бы отпускать годные старые рельсы, 
находящіеся на казенныхъ ж . д. въ избыткѣ, такъ какъ 
ежегодно сплошь мѣняется болѣс 2.000 верстъ и притомъ 
преждевременно, какъ я указывалъ въ отдѣлѣ о рельсахъ.

Владик, ж. д., а также и другія частныя дороги въ та- 
кихъ случаяхъ годные старые рельсы болѣе легкаго типа 
употребляють на новыя постройки, какъ напр, для Ставро­
польской вѣтки. Цодражая такому хорошему практическому 
примѣру частныхъ дорогъ, нужно было также передавать на 
строящіяся дороги старые шестиколесные паровозы и болѣе 
старые пассажирскіе вагоны, такъ какъ огь тяжелыхъ восьми- 
колесныхъ паровозовъ при временномъ движеніи новые рельсы 
преоісдевременно портятся. Подобнаго рода факгь имѣетъ 
мѣсто при постройкѣ казною линіи Петербургъ-Вологда-Вятка 
въ 1155 версгь, гдѣ уже 1910 г. пришлось исправлять цѣ- 
лыя версты новыхъ тяжелаго типа рельсъ (на 10 дистанцій 
такпхъ рельсъ 30.000 пог. ф. искривленныхъ при времен­
номъ движеніи, "а на 1913 г. испрашивается кредигь въ 
50250 руб. на исправленіе 33500 искривленныхъ рельсъ, по
1 .р . 50 к. на рельсъ), кромѣ того въ карьерныхъ путяхъ этой 
линіи находится по сіе время новыхъ рельсъ со скрѣплені- 
ями и прочими матеріалами почти на 100.000 руб. Относи­
тельно этой линіи, вообще считаю нуяснымъ замѣтить, что 
па ней при двухъ Начальникахъ работъ зданія отъ Обухово 
до Вологды и отъ Вологды до Вятки построены почему-то 
по разнымъ типамъ: между ирочимъ пассажирскія здапія 
большнхъ станцій съ высокими потолками при огромпыхъ 
дверяхъ и окнахъ въ сѣверномъ климатѣ едва ли молено 
признать практичными, излишнею высотою ихъ вполнѣ 
можпо было бы воспользоваться для устройства второго этажа. 
Остекленпыя огромныхъ размѣровъ двери пассаж, зданій на- 
поминаютъ собою ворота паровозныхъ зданій..

У насъ непроизводительно пропадаютъ огромныя коли­
чества земли, занятыя, такъ называемыми, Екатеринин­
скими трактами, достигающими въ иныхъ мѣстахъ ширины 
болѣе 25 саж. Въ настоящее время большая часть этихъ 
дорогъ потеряла свое значеніе. Ширина дорогъ достаточна 
отъ 3—5 саженей, кромѣ исключительныхъ случаевъ. По­
этому въ настоящее переселенческое время не безпо- 
лезно было бы подумать объ утилизаціи лишнихъ земель

Объ утилиза­
ми лишнихъ 
земель, за* 
нятыхъ Ека­
теринински­
ми трантаии.
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Уменьшение 
расходовъ 

по ировѳль- 
ноиу жедѣзу.

Екатерининскихъ трактовъ. Лучшей мфрой къ использованію 
этихъ земель мнѣ казалась бы продажа излишка земли со- 
сѣднимъ владѣльдамъ за деньги или за обязательство со­
держать въ предѣлахъ своихъ участковъ тракты въ неправ- 
номъ вѵдѣ.

Такимъ образомъ, улучшатся во многихъ мѣстахъ подъ­
ездные пути къ желѣзнымъ дорогамъ, что будешь способ­
ствовать удегиевленію подвоза грузовъ, не говоря уже вообще 
объ удобствахъ проѣзжающихъ по этимъ трактамъ.

Проектируемая мѣра тѣмъ болѣё цѣлесообразна, что 
земли эти прѳдставляютъ значительную цѣнность *), содержа 
въ себѣ большое количество прекрасной земли, и эта мѣра 
вполнѣ проводима въ жизнь; за границей у нашихъ сосѣдей 
грунтовыя и шоссейный дороги шириной не болѣе 3 саж.

Эта узость шоссейныхъ дорогъ заставляетъ за границей 
прибѣгать къ остроумному способу укладки щебня по кра- 
ямъ дорогъ усеченными четырехгранными призмами длинной 
стороною параллельно пути.

Почти на всѣхъ ж. дорогахъ въ Россіи, въ особенности  ̂
на казенныхъ, крыши новыхъ зданій нерѣдко даютъ теч^>- 
это происходить вслѣдствіе того, что обыкновенно кровЖ 
устраиваются поздно осенью въ морозь, когда за кровель-' 
щиками не бываеть достаточнаго надзора; кромѣ того, кро­
вельное желѣво въ морозь не успѣваютъ покрасить, вслѣд- 
ствіе чего оно преждевременно портится ржавчиной. На мно­
гихъ дорогахъ только въ виду такой преждевременной порчи 
кровельнаго жѳлѣза переходять на 12 -13  фунтовое, вмѣсто 
10 —11 фунтового желѣза, тогда какъ при надлежащей и 
своевременной окраскѣ крышъ не только 11 фунтовое, но и 
10 фунтовое жеЛЬзо вполнѣ можетъ служить своему назна- 
ченію, поэтому можно было бы безъ ущерба для дѣла обой­
тись безъ лишней траты на вѣсѣ желѣза, ежегодно погло­
щающей сотни тысячъ руб.

*) Напримѣръ около станція Кострома арендная цѣна земли вдоль 
трактовъ на Ярославль (60 в.) и Нерехту (40 в.) равна 20 р. за 7ю деся­
тины, прпчемъ станція Кострома Сѣв. ж. д . стѣснена съ обѣихъ еторонъ 
Екатерининскими (но мѣстному Аракчеевскими) трактами, которые безъ 
пользы мѣшаютъ развитію станціи. Въ общей сложности изъ 500десятинъ, 
занимаем ыхъ этими трактами па протяженіи 60-}-40=100 вер., 400 деемт. 
пропадаетъ даромъ. У насъ въ Россіи и грунтовыя и шоссейный дороги 
занимдютъ излиш ню ю  ш и р и н у , даже шоссе иэъ Москвы до Богородска 
имѣетъ мѣстами бодѣе,чѣмъ двойную ширину, и экипажная ѣзда произво­
дится по шоссе и обочинамъ его, тогда какъ на Кавказѣ и въ Крыму при 
огромной ѣздѣ всевозможными экипажами и автомобилями и кривыхъ 
малаго радіуса шоссе имѣютъ ширину н£ болѣе 2,5—5 саж. Интересно— 
сколько же такихъ земель пропадаегь въ другихъ губерыіяхъ и какую 
онѣ составляютъ цѣнность.
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Приведу нѣкоторыя цифровыя данный, характеризующія 
расходы желѣзныхъ дорогъ на кровельное желѣзо за 1910 г.; 
на Южныхъ дорогахъ израсходовано: 10 фунт. кров. жел.—
30.000 пуд. 12 ф.—9.000: кромѣ того оцинкованнаго 10!/4— 
I I 3/* фунт.—19.600 пуд.

На Николаевской ж. д. 10 фунт.—27.451 иуд. 13 фунт.— 
29.416 пуд., а 11 и 12 фун. совсѣмъ не расходовалось.

На Либаво-Ром. ж. д. 10 фун.—19.462 и И —12 фун.—
1.257 пуд.

Юго-Западн. ж. д. 10%—И фун.—39168 пуд., другихъ 
сортовъ но употребляютъ.

На Сѣверныхъ дор. 10 фун. 17.751 и 12 фун. — 7.199.
На Владикавказской жел. дор. для гражданскихъ зданій 

употребляется 10 фун.—оцинкованное.
Въ общемъ, какъ видно, расходъ кровельнаго желѣза 

довольно значительный. Употребленіе того или другого сорта 
желѣза зависитъ огь усмотрѣнія мѣстнаго Управленія дороги. 
Слѣдовало бы въ интересахъ казны по сему предмету руко­
водствоваться какими-либо опредѣленными правилами, выра­
ботанными центральнымъ управленіемъ ж. д.

Въ то же время для предупрежденія преждевременной 
порчи крышъ, крытыхъ кровельнымъ жслѣзомъ, слѣдовало 
бы обязывать подрядчиковъ заканчивать кровельныя работы 
до морозовъ.

Здѣсь, кстати сказать, о переходѣ на нѣкоторыхъ доро­
гахъ съ желѣзной на черепичную кровлю. По моему опыту, 
черепичныя кровли практичны для такихъ зданій, гдѣ безъ 
сплошной досчатой подшивки вѣтеръ не можегь действо­
вать на черепицу снизу. При обыкновенномъ устройствѣ 
крытыхъ платформъ и навѣсовъ черепичныя крыши совер­
шенно не пригодны, такъ какъ черепицы легко срываются 
вѣтрами, поэтому на Либаво-Роменской ж. д. черепичныя 
кровли крытыхъ платформъ и навѣсовъ, въ особенности, въ 
Ліибавѣ замѣняются жолѣзными; дома же въ городѣ Либава 
всѣ покрыты черепицей.

Малярныя работы на желѣзныхъ дорогахъ представляютъ 
важную статью расхода, а между тѣмъ при выполненіи ма- 
лярныхъ работъ допускается большая небрежность. Устра- 
неніе этой небрежности могло бы принести ежегодно казнѣ 
сбереженій па сотни тысячъ руб.

Часто окраска крышъ и стѣнъ зданій производится во 
время росы или на солнцепекѣ. отчего болѣе чѣмъ на 20 °/0 
понижается срокъ службы окраски. То жѳ самое пониженіе 
срока службы окраски происходить, если она (окраска) произ­
ведена при низкой температурѣ рано весною или поздно осенью.
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Окраска желѣзныхъ кровель при такомъ способѣ болѣе 
3—4 лѣтъ не служить, хотя въ частныхъ постройкахъ хоро- 
шая окраска желѣзнымъ сурикомъ, не говоря ужъ о мѣдянкѣ, 
служить пять лѣтъ и болѣе.

Яркимъ примѣромъ небрежности производства малярныхъ 
работъ можегь служить случай, который мнѣ приходилось 
какъ-то паблюдать.

Возвращаясь однажды поздно осенью сгь Кавказа, я былъ 
свидѣтелемъ, какъ на одной большой станцги Южныхъ до- 
рогъ маляры красили одинъ скатъ крыши, а другой бъмъ 
покрытъ снѣгомъ.

Непростительной небрежностью является также шпаклевка 
безъ предварительной грунтовки, что очень часто дѣлается 
подрядчиками. Въ такихъ случаяхъ шпаклевка до высыханія 
при первомъ же дождѣ выпирается изъ трещинъ круглаго 
дѣса и проч. Необходимо также принять за правила при во- 
зобновленіи окраски крыпгь и др. сооруженій предварительно 
очищать ихъ особыми щетками, а не просто закрашивать.

Кстати тутъ также замѣтить: не слѣдуетъ ли для однооб- 
разія установить опрѳдѣленныя краски для извѣстнаго рода 
зданій и сооруженій по дорогамъ, а то по усмотрѣніго на- 
чальниковъ дистанцій и начальниковъ пути часто мѣняются 
не только колера окрасокъ, но и самыя краски при значи- 
тельномъ колебанги стоимости красокъ, при чемъ разница 
доходить до 50% и болѣе напр, желѣзный сурикъ или мѣ- 
дянка.

Принимая во вниманіе громадные расходы по малярнымъ 
работамъ и ихъ важность въ желѣзнодорожномъ хозяйствѣ, 
возникаеть вопросъ не цѣлесообразнѣе ли имѣть на желѣз* 
ныхъ дорогахъ особыхъ отвѣтственныхъ агентовъ для пра­
вильная и своевременнаго производства этихъ работъ, тѣмъ 
болѣе, что начальникамъ дистанцій весьма затруднительно 
сдѣдить за этими работами вслѣдствіе разбросанности ихъ 
по линіи.

о цемент- Цементныя и желѣзо-бетонныя работы на нашихъ ка- - 
н“хъби жв‘ зенныхъ желѣзныхъ дорогахъ производятся безсистемно, какъ 
ныхъ рабо- ж устройство почти на всѣхъ казенныхъ желѣзныхъ дорогахъ 

тахъ. пассажирскихъ и промеясуточныхъ платформъ 1), требующихъ 
ежегодно громадныхъ расходовъ, а также частаго и дорогого 
ремонта при излишней роскоши, какъ, напр., на ст. Молодеч- 
ня и Гомель.

*) Кстати нужно аамѣтить, что по примѣру загранячныхъ дорогъ для 
удобства пассажировъ слѣдовало бы спуски по концамъ платформъ дтьлать 
плавными, также и противъ переходовъ до уровня рельсъ.
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Въ виду серьезности этой части расходовъ въ послѣдпее 
время многія дороги стали настилъ для платформъ дѣлать 
изъ дорогихъ цемонтныхъ плитокъ собственнаго производства. 
При чемъ тутъ нерѣдки случаи, когда одинъ Начальникъ 
дороги открываетъ собственный заводъ для производства 
дементныхъ плитокъ, другой, смѣнившій его, немедленно 
заводъ этогь упраздняетъ. Такь, напр., на Л.-Ром. ж. д. плиточ­
ный заводъ, существовавши нѣсколько лѣтъ па ст. Залѣсье, 
новымъ Начальникомъ дороги быль закрыть. Оказалось, что 
заводъ этотъ поставлялъ плитки не всегда удовлетвѳритель- 
наго качества, къ тому же обнаруяшлись крупный злоупо- 
требленія съ цементомъ; поэтому не безполезно было бы из­
дать общія правила для устройства пассажирскихъ и про- 
межуточныхъ платформъ, принявъ во вниманіс климатиче- 
скія условія и мѣстныѳ матеріалы для этихъ работь.

Одновременно съ зтимъ необходимо также обратить впи- 
маніе на произвольное употрѳбленіе и производство цемент- 
ныхъ и желѣзобетонныхъ трубъ для колодцевъ и взамѣнъ 
переѣздныхъ мостиковъ.

На многихъ участкахъ службы Пути имѣются свои ма- 
стерскія для изготовленія указанныхъ трубъ діаметромъ въ
0,5 саж. толщиною отъ 0,04—0,08 саж. при высотѣ звеньевъ 
отъ 0,25—0,5 саж.

Для однообразія и во избѣжаніе злоупотреблен] й съ це­
ментомъ и лишнихъ расходовъ при переотправкѣ трубъ 
не выгоднѣе ли заказываті» ихъ цемептпымъ заводамъ 
по извѣстнымъ рецептамъ и сообразно дѣйствительнымъ по- 
требностямъ въ нихъ, дабы готовый матеріалъ не лежалъ по 
нѣсколько лѣтъ на разныхъ дистанціяхъ безъ употребленія 
въ дѣло.

Такимъ образомъ для урегулированія той отрасли же- 
лѣзнодорожнаго дѣла, которая связана съ цеменгпымъ и 
желѣзо-бетоннымъ дѣломъ, слѣдуетъ немедленно уничтожить 
существующій нынѣ произволъ въ дѣлѣ организаціи цемент- 
ныхъ и желѣзо-бетонныхъ рабогь, или имѣть общіе заводи 
для нѣсколькихъ дорогъ въ опредѣленныхъ раіонахъ или 
же предоставлять производство дементныхъ и желѣзо-бетон- 
ныхъ работь частнымъ заводамъ, точно согласуя заказы этимъ 
заводамъ съ дѣйствительными потребностями дорогъ.

Нельзя не замѣтить, что цементныя и желѣзо-бетон- 
ния работы сильно развиваются у насъ въ послѣднее время 
почти на всѣхъ желѣзныхъ дорогахъ съ огромной быстротой, 
посему спѣшное урегулированіе этихъ работъ становится 
особенно необходимымъ, тѣмъ болѣе, что на многихъ дорогахъ 
онѣ премируются.
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Н е о т л о ж -  Каждому, кто проѣэжаетъ по нашимъ казеннымъ желѣз- 
кость свое нымъ дорогамъ невольно бросается въ глаза неряшливый и 
го^текуіа- запущенный внѣшній видъ такъ наз. желѣзнодорожныхъ 
го ремонта, гражданскихъ построекъ, что обусловливается многолѣтнимъ 

отсутствіемъ мелкаго текущаго ремонта; оконные и дверные 
приборы въ неисправности, въ неисправности и клозеты, 
крыши часто даже болыпихъ пассажирскихъ зданій даютъ 
течь, настѣнные водопроводные краны дѣйствуюгь не надле- 
жащимъ образомъ, штукатурка потолковъ и стѣігъ отъ вре­
мени отваливается, побѣлка не производилась много лѣтъ, 
стекла во многихъ зданіяхъ, въ особенности въ депо и ма- 
стерскихъ, разбиты, также разбиты стекла и въ слуховыхъ 
окнахъ зданій и много лѣтъ не вставлены *), окраска стѣнъ 
л крыпгь своевременно не производится, даже и жѳлѣзныя 
мостовыя фермы по десятку лѣтъ не красятся, и это ведетъ 
къ тому, что зданія преждевременно портятся отъ дождя и 
снѣга, требуя значительны» суммъ на капитальный ремонтъ.

На Лябаво-Роменской ж. д. до сихъ поръ еще сохрани- 
лись съ досчатой обшивкой линейныя и станціонныя зданія^ 
окраска коихъ съ переходомъ дороги въ казну въ 1901 г., 
за 20 лѣтъ, не возобновлялась, что, конечно, мыслимо только 
почти при полномъ отсутствіи за это время и текущаго ре­
монта этихъ зданій. Между тѣмъ для сохраненія зданій 
безусловно необходимо возобновлять окраску стѣнъ и крышъ 
не позже какъ чрезъ каждыя 3—6 лѣтъ. Обыкновенно это 
дѣлается совмѣстно съ текущимъ ремонтомъ. Тоже самое, 
къ сожалѣнію, вблизи столицы на Москов. - Кур. и дру- 
гихъ ж. д., гдѣ наружная окраска здапій дешевой краской 
муміею п еурикомъ 14 лѣтъ съ 1898 г. не возобновляется.

Для сохранности зданій на многіе годы указанный мною 
неисправности по текущему ремонту не могутъ быть тер­
пимы. Полагаю, что даже при недостаткѣ срѳдствъ цѣлесо- 
образнѣѳ отложить капитальный ремонтъ нѣкоторыхъ зданій, 
но текущие ремонтъ всѣхъ здангй производить обязательно 
своевременно.

Несовершен- За 75-лѣтнее существованіе жел. дорогъ не выработаны 
ческихъвХус те*ническія условія даже по пріемкѣ дровъ, шпалъ и вообще 
ловій и от- лѣсныхъ матеріаловъ, расходуемыхъ ежегодно дорогами бо- 
сутствіе од- лѣе чѣмъ на 50 миллгоновъ руб.\ ѵсловія эти очень часто 
нообраэія въ на дорогахъ измѣняются, что побуждаетъ поставщиковъ къ 
ни*£ А°" повышепію цѣнъ; какъ мнѣ извѣстно, поставщики часто не

*) Для сохранности зданій необходимо, чтобы начальпикп депо и 
стапцій не ожидали бурь л града для составлѳнія актовъ о битыхъ стек- 
лахъ, какъ это практикуется часто, а своевременно заботились о вставкѣ 
стеколъ, получая для этого соотвѣтствуюіція суммы отъ Службы Пути.
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безъ ущерба для казны, въ виду указаннаго разнообразія 
техническихъ условій въ Московскомъ и Виленскомъ желѣзно- 
дорожныхъ узлахъ, бракованный матеріалъ на одной дорогѣ 
сдаюгь другой.

Въ то же время желѣз. дорогами часто предъявлялись 
невиполнимыя техническгя условія, напр., на Либаво-Ро­
менской и Сѣверныхъ дорогахъ не только для службы Тягп, 
но и для службы Пути доски и брусья различныхъ размѣ- 
ровъ совсѣмъ не допускались съ сучьями на ребрахъ (на 
кромкахъ).

До послѣдннхъ ревизій сенаторскихъ и чиновъ Мини­
стерства Путей Сообщенія пріемочныя комиссіп, несмотря на 
указанный техпическія условія, принимали доски и брусья 
съ сучьями по краямъ, если они не вредили дѣлу. За- 
тѣмъ, когда эти ревизіл запугали пріемочныя комиссіи, 
ы тѣ стали слѣпо придерживаться техническихъ условій, 
то многіе поставщики оказались неисправными; ныпѣ снова 
на обѣихъ указанныхъ дор. техническая условія измѣнены, 
к уже допускаются по краямъ досокъ и брусьевъ суки, „не 
вредные для дѣла, и при этомъ за счетъ неисправныхъ по- 
ставщиковъ безъ особой необходимости заказываются по не- 
выполнимымъ старымъ техническимъ условіямъ матеріалы 
на 50°/о дороже. Такимъ образомъ вслѣдствіе неисправности 
одного увеличивается группа неисправныхъ подрядчиковъ 
но ноставкѣ одного и того же материала.

Несмотря на то, что за послѣднія 3—5 лѣтъ весьма уси­
ленно исключаются изъ инвентаря дорогъ старые шестико­
лесные паровозы, тѣмъ не менѣе и восьми-колесныхъ болѣе 
новыхъ паровозовъ почти на всѣхъ казенныхъ ж. д. оказы­
вается избытокъ. На Сѣверныхъ ж. д., къ сожалѣнію, цѣ- 
лые десятки только что капитально отлнчно отремонтпро- 
ванныхъ паровозовъ стоять подъ открытымъ небомъ во дворѣ 
Вологодскихъ мастерскихъ, то же самое на Либаво-Роменской 
ж. д., гдѣ паровозы стоять подъ открытымъ небомъ, а также 
и въ свободныхъ стойлахъ депо. Избытокъ *) паровозовъ объ­
ясняется излишнимъ заказомъ ихъ заводамъ и болѣе лучшею 
утилизаціею подвижного состава въ смыслѣ увеличенія со­
става поѣздовъ и нагрузки на ось. При такомъ положоніи 
паровознаго хозяйства слѣдуетъ рѣшить вопросъ — не вы- 
годнѣе ли для казны оставлять лишніе паровозы безъ капи­
тальная ремонта, тѣмъ болѣе, что лишніе паровозы по

*) Въ докладлхъ Особой Высшей Ііомнссіи уісазываетси между ирочимъ 
иагшшекъ паровоаовъ на Юго-Западныхъ—404, Южпыхъ—347, Екатеринин­
ской—387, Сѣверныхъ—77, Сѣверо-Зап.—261, Мооковско-Брестской—236, 
Николаевской—363 паровоза к т. д .

Обь избыт- 
кѣ парово- 
зов-ь и то- 
варныхъ ва­

гон овъ.
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годамъ стоять безъ дѣла н портятся подъ открытомъ не- 
бомъ послѣ затраты на капитальный ремонтъ каждаго отъ 
семи до девяти тысячъ руб. Ремонтъ такихъ паровозовъ 
нужно производить только въ случаѣ предстоящей въ нихъ 
надобности, или же въ то время, когда въ мастерскихъ не 
имѣется для пггатныхъ рабочнхъ достаточнаго количества 
работъ. Здѣсь кстати сказать о хранящихся въ складахъ 
дорогъ на огромныя суммы новыхъ и годнихъ старыхъ за­
пасныхъ частяхь отъ старыхъ исключаемыхъ изъ инвентаря 
иіести-колесныхъ паровозовъ', на Либаво-Роменской ж. д. 
бывали такіе случаи, когда мѣстное Управленіе по хозяй- 
ственнымъ соображеніямъ признавало выгоднымъ для дороги 
произвести капитальный ремонтъ такихъ паровозовъ съ 
затратой не болѣе 6000 рублей, но центральное Управленіе 
ж. д. отклоняло такія ходатайства.

Въ 1910 г. изъ инвентаря казен. ж. д. въ 15.200 паро­
возовъ исключено 4^0 старыхъ, послѣ того даже какъ по 
смѣтѣ испрошены были кредиты на ихъ капитальный ре­
монтъ, а въ теченіе года на нѣкоторыхъ жел. дорогахъ 
были исключены до 28 такпхъ паровозовъ. Новыхъ же болѣо 
мощныхъ паровозовъ за этотъ годъ казенныя дороги пріобрѣли 
309 штукъ (смотри отчетъ Управленія ж. д. за 1910 г.).

Принимая во вниманіе вышеизложенное и предстоящее 
вскорк открытіе движенія на новыхъ, спѣшно строющихся 
желѣзн. дорогахъ, слѣдовало бы этимъ дорогамъ съ выгодою 
для казны передать въ исправномъ видѣ всѣ лишніѳ паро­
возы б и 8-колесные съ запасными къ нимъ частями. Та- 
кимъ образомъ казна могла бы избавиться отъ милліонвыхъ 
убытковъ. Кромѣ того шести-колесные паровозы, предпола­
гаемые въ количествѣ около 2000 штукъ къ исключенію 
изъ инвентаря, съ пользой могли бы служить на вновь 
строющихся ж. д. для земляныхъ, балластпыхъ и прочихъ 
работъ.

Вслѣдствіе перехода отъ 610—750 пудовой нагрузки ва- 
гоновъ на 900—1000 пудовую, устройства Московской Окруж­
ной дороги и объединенія узловыхъ станцій казенныхъ ж. д. 
за послѣдніе три года замѣчается значительный избытокъ 
товарныхъ вагоновъ и теплушекъ, несмотря на то, что на 
многихъ дорогахъ употребляютъ вагоны подъ жилье и пр.— 
безъ отнесенія посуточной стоимости ихъ на соотвѣтствующія 
службы и работы.

Послѣ объединенія узловыхъ станцій хозяиномъ товар­
ныхъ операцій является одна изъ дорогъ, такъ. напр., на 
ст. Муравьево, Калкуны, Кошедары, ІІово-Вилейскъ, Жпо- 
бинъ и Ромны послѣ объединенія ихъ всѣми товарными опе- 
раціями вѣдаютъ только Начальники ст. Либаво-Ром. ж. д.,
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при чемъ, конечно, трата времени на передачу поѣздовъ зна­
чительно сократилась, вслѣдствіе чего оборотъ вагоновъ 
замѣтно увеличился вмѣстѣ съ коммерческою скоростью.

Констатируемый нами избытокъ паровозовъ и вагоновъ 
дѣлаетъ легко осуществимымъ проектъ подъѣздныхъ дорогъ 
извѣстпаго желѣзнодорожнаго дѣятеля В. В. Максимова, такъ 
какъ этимъ избыткомъ вагоновъ и паровозовъ можно будетъ 
обслуживать проектируемые пути.

На многихъ ж. д. норма для 100 паровозоверстъ увели- Онормѣтоп- 
чивается пропорціонально числу вагоновъ въ поѣздѣ. На ^овозовъ  ̂
Либаво-Роменской ж. д. для товарныхъ поѣздовъ на одинъ р 
паровозъ и 10 вагоновъ имѣется особая норма, сверхъ 10 ва­
гоновъ норма увеличивается пропордіонально числу вагоновъ.
Для пассажирскихъжс поѣздовъ на паровозъ и 6 вагоновъ дру­
гая порма, сверхъ 6 вагоновъ норма эта также увеличивается 
пропорціонально вагонамъ. Вслѣдствіе такой не совсѣмъ пра­
вильной нормы на Либаво-Роменской я:. д. при полномъ 
составѣ товарныхъ поѣздовъ машинисты зарабатывали одной 
премін по топливу 163 руб., а всего въ мѣсяцъ 273 руб.
Въ виду громадныхъ расходовъ на топливо паровозовъ слѣ- 

>довало бы спеціалистамъ выработать болѣе правильныя нормы 
для разпыхъ паровозовъ въ зависимости оть времени года, 
виртуальной длины тяговыхъ участковъ и пудо-верстъ. При 
поѣздахъ балластныхъ и рельсовыхъ, исключительно изъ 
платформъ, норму топлива слѣдусть уменьшить, ибо такіе 
поѣзда испытываютъ мѳпыпеѳ сопротивленіе отъ вѣтровъ 
и воздуха.

На Либаво-Ром. ж. д. нѣсколько пггатныхъ вѣсовыхъМѣры къ 
мастеровъ съ рабочими въ особыхъ вагонахъ съ мастерскими 
ѣздятъ по линіи для ремонта вѣсовъ по стапціямъ. Ремонтъ сти ремон. 
же инвентаря всей линіи производится въ Минскѣ мѣстными та вѣсовъ и 
подрядчиками, при чемъ далеко неудовлетворительно, поэтому инвентаря  
пріемочныя Комиссіи одну и ту же партію неоднократно Слу̂ “|„ 1ви 
браку ютъ.

На Сѣверныхъ дорогахъ девять вагоновъ-мастсрскихъ съ 
вѣсовыми мастерами. Ремонгь же инвентаря производится 
въ четырехъ пунктахъ дороги: Москвѣ, Вологдѣ. Вяткѣ и 
Петербургѣ. Во избѣжаніе безполезпаго пробѣга вагоновъ- 
мастерскихъ. гораздо выгоднѣе было бы для казны передать 
ремонтъ вѣсовъ службѣ Тяги. Въ такомъ случаѣ на боль- 
шихъ стандіяхъ, гдѣ имѣются мастерскія или депо, ремонгь 
вѣсовъ не вызывалъ бы непроизводительнаго пробѣга ваго­
новъ мастерскихъ съ вѣсовыми мастерами и рабочими, исклю­
чая малыхъ стандій, гдѣ машинисты водокачекъ не могутъ
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справиться съ ремонтомъ. Такимъ образомъ при кредитѣ на 
1911 г. около 20.000 р. па ремонтъ вѣсовъ могли бы полу­
читься сбереженія при условіи, чтобы служба Тяги не начи­
сляла на работы 6О°;0 отъ рабочей силы. Имѣя въ виду, что 
служба Тяги свой инвентарь отлично ремонтируетъ, можно 
быть увѣреннымъ, что ремонтъ инвентаря службы движенія 
въ гораздо болышіхъ размѣрахъ и на болѣе значительныя 
суммы службой Тяги будетъ производиться лучше и дешевле. 
чіъмъ черезъ посредство подрядчиковъ. Имѣя въ виду, что 
часто въ мастерскихъ службы Тяги недостаточно бываетъ 
работъ даже для штатныхъ служащихъ, надо удивляться 
какъ до сихъ поръ на многихъ дорогахъ допускается такой 
порядокъ, когда въ службѣ Тяги имѣются свои мастеровые 
и всѣ средства для лучшаго и болѣе дешеваго производства1 
этихъ работъ.

Рац іональ- При устройствѣ мостовыхъ изъ камепныхъ кубиковъ или 
ство Унамен- паРаллелепипеД°въ слѣдуетъ швы располагать не иорпендп- 
ныхъ моею- кулярно длинѣ улицы или направленію ѣзды экипажей, а

выхъ. примѣрно подъ угломъ 45°, такимъ образомъ кампи мостовой
значительно мепыие портятся и изнашиваются отъ шиповъ 
подковъ. При этомъ, конечно, и экипажи меньше портятся.' 
Въ послѣднеѳ время устройство мостовыхъ все увеличивается; 
теперь уже ежегодно на это въ Россіи тратится нѣсколько 
милліоновъ рублей. Въ особенности много денегъ на мостовыя 
затрачивается въ Кіевѣ при цѣнѣ болѣе 50 руб. за кв. саж.

Всѣ новѣйшія мостовыя работы въ Либавѣ и Ригѣ про­
изводятся именно указаннымъ мною выше способомъ. Въ не­
удовлетворительности перпеидикулярнаго направлепія швовъ 
легко убѣдиться па мостовой въ Петербург)ъ на углу Нев­
ского пр. и Екатерининской улицы.

Мостовыя работы, производимыя въ значительномъ коли­
честв  вѣдомствомъ путей сообщенія, не производятся ука­
заннымъ способомъ, а, между тѣмъ, этотъ способъ укладки 
гранитныхъ (каменныхъ) кубиковъ или нараллелепипедовъ 
могъ бы дать казнѣ огромпыя сбереженія.

Уничтожеиіе На тѣхъ станціяхъ, гдѣ имѣются склады матеріальной 
кладовы хъ  службы, въ большинствѣ случаевъ для сокращенія расходовъ 
иахъ иліГди- можно уничтожить безъ всякаго ущерба для дѣла дистан- 
стамціяхъ." Ціонныя кладовыя; въ такихъ пунктахъ всѣ матеріалы, по 

примѣру начальниковъ участковъ Тяги, начальники ди- 
станцій могутъ брать непосредственно изъ складовъ мате- 
ріальной службы. Насколько мнѣ извѣстно, на Либаво-Ро- 
мснской дорогѣ изъ двѣнадцати дистанцгонныхъ кладовыхъ, 
судя по расположению складовъ материальной службы и
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мастерскихъ дистанцій, безъ ущерба для дѣла можно уни­
чтожить дистанціонныя кладовыя на семи станціяхъ: Ромны,
Сновскъ, Осиповичи, Залѣсье. Ново-Вилейскъ, Радзпвилишки 
и Калкуны,

ГІо примѣру загранпчныхъ желѣзныхъ дорогъ п о р а  б ы  Нену жны  я 
прекратить трату депегъ на устройство особыхъ огражденій— огражденія 
стѣнъ при входѣ въ отхожія мѣста на пассажирскихъ плат- J  Y c°tY  на 
формахъ, ограничиваясь видными надписями „для м у ж ч и н ъ бооо стан- 
„для женщинъ“, какъ это дѣлается на дверяхъ уборныхъ ціяхъисборъ 
І-го и ІІ-го классовъ. Безиолезная затрата денегъ на устрой- З.а по£ьзов2- 
ство этихъ никому ненужныхъ заборовъ и стѣнъ при каж- и,ѳ у орнои* 
домъ отхожемъ мѣстѣ составить около 50 р. На окраску ихъ 
съ мелкимъ ремоитомъ черезъ каждыя пять лѣтъ потребуется 
не менѣе 5 руб. или еясегодно не метъе шести тысячъ руб.

Въ виду значительно возрастающихъ ежегодно расходовъ 
по очисткѣ отхожихъ мѣстъ вполнѣ цѣлссообразно было бы 
на нѣкоторыхъ станціяхъ, но иримѣру заграничныхъ дорогъ. 
брать плату съ публики за пользованіе убориымп.

На многихъ нашихъ дорогахъ весеішія поврежденія пе- Исправлена 
рѣдко вызываютъмнлліонные расходы*, два года тому пазадъ 
въ Европейской Россіп такія поврежденія стоили громадпкхъ ж л’ А р' 
суммъ, напримѣръ, на одной Либ.-Ром. ж. д. болѣе 100.000 р.
Для однообразія и болѣе прочнаго возобиовлонія поврежден- 
ньіхъ сооруженій весьма полезно было бы командировать на 
мѣста, при первой возможности, тшболѣе опытнаго и эконом- 
наго техника-инженера. Если бы подобный инженеръ-прак- 
тнкъ на мѣстѣ видѣлъ послѣдпія повреясденія на Либ.- 
Ром. ж. д., то при ого опытности, вѣроятно, многія работы 
не только были бы пзмѣнены, но и удешевлены, такъ какъ 
мъстныя управленія обыкновенно не стѣсняются опредѣле- 
ніемъ разм.ѣра суммъ на псправленіе весеннихъ иоврежденій.

По діагнозу одного изъ такихъ опытиыхъ иыжеперовъ 
ік-рестропка устоевъ моста на одной изъ дорогъ Москов- 
скаго узла была отмѣиена послѣ того, какъ уже по смѣтѣ 
управленія дороги были ассигнованы 65000 р. для этихъ 
работъ. Но по вновь составленной смѣтѣ для псправленія 
поврежденій устоевъ этого моста по указанію инженера 
Домбровскаго потребовалось всего лишь 20000 руб.

ПослЪ извѣстной Кѵкуевской катастрофы было сдѣлано о нримоли- 
цпркуляриое распоряженіе (2 окбр. 1SS2 г. за jVT® 9:>53) иахъ переді, 
объ устроііствѣ передъ чугунными трубами загражденій тРУбами- 
(кринолиновъ) изъ рельсъ "и диревянныхъ лотковъ съ шізо- 
воП стороны. Всѣ эти сооружснія стоятъ не мало денегъ.
М^жду тѣмъ, устройство загражденій и лотковъ производится

121



Н еобходи­
мо урегули­
ровать рас­
ценки воин­
скихъ запа- 

совъ.

не всегда умѣстно, такъ какъ во многихъ мѣстахъ (на 
болотахъ п въ лѣсахъ) въ нйхъ часто нѣтъ никакой надоб­
ности. На частныхъ жел. дорогахъ такія соорулсенія устраи­
ваются по дѣйствительной потребности. Не мѣшало бы и 
казѳннымъ желѣзнымъ дорогамъ придерживаться такой 
системы, тѣмъ болѣе, что и циркуляръ требуегь особой за­
ботливости при скоростяхъ воды болѣе 10 футъ въ секунду.

По отчетамъ Либаво-Роменской ж. д. воинскихъ запасовъ 
числится всего па 135000 руб.,—тогда какъ по теперешней-, 
цѣпѣ только сосновыхъ досокъ размѣра ‘2"Х9"Х9 аршинъ" 
пмѣется болѣе чѣмъ на эту сумму.

Для уменыпепіч самаго большого по цѣнѣ матеріала изъ 
этихъ воинскихъ запасовъ,—каковымъ являются доски, цѣ- 
лесообразно было бы количество послѣднихъ сократить на­
столько, сколько держать дороги запасу сосновыхъ и еловыхъ 
строительныхъ досокъ размѣромъ 21/Ѵ'Х97Х 9 арні., такъ какъ 
во время войны этими досками можно съ пользою замѣнить 
воинскія доски, которыхъ обыкновенно на Либаво-Ром. ж. д. 
расходуется ежегодно не болѣе четвертой части всего воин- 
скаго запаса, остальныя же доски па открытомъ воздухѣ 
безъ употребленія въ дѣло за 3—5 лѣть портятся. Къ этому 
не мѣшаѳтъ добавить, что часть досокъ, вмѣсто девяти - 
аршинной длины, для удешевленія ихъ вполнѣ возможно 
было бы заказывать меньшей длины. Съ цѣлесообразностью 
предлагаемыхъ мѣръ согласны и г.г. завѣдывающіе пере- 
движеніемъ войскъ.



п.
Краткія путевыя замѣтки о Финляндскихъ н за­

граничныхъ дорогахъ.

I.

Когда послѣдній листъ выходилъ изъ печати (въ авгу- 
стѣ 1912 г.) мнѣ по дорогѣ въ г. Виши (Фрапція), черезъ 
Стокгольму Коппеш’агенъ, Гамбургъ и Парижъ впервые 
пришлось проѣхать по Финляндскшіъ желѣзнымъ дорогамъ 
отъ Петербурга до Гельсингфорса, гдѣ я обратилъ вниманіе на 
слѣдующія преимущества порядковъ на названныхъ дорогахъ:

1) Большинство зданій, а паровозныя почти всѣ, аккуратно 
и хорошо покрыты толемъ. У насъ же при всевозможныхъ 
и ежегодно мѣняющихся покрытіяхъ паровозныхъ зданій, 
крыши даютъ течь и требуюгъ огромныхъ расходовъ на ре- 
монтъ. Съ своей стороны, на основаніи личнаго опыта п 
опыта заграничныхъ дорогъ, рекомендую для кроволь паро­
возныхъ зданій толь и черепицу. Быстрое распространеніе 
у насъ дорогихъ желѣзобетонныхъ покрытій паровозныхъ 
зданій (65 р. за кв. саж.) пока нельзя считать оправданнымъ: 
лично мнѣ пришлось видѣть на паровозномъ зданіи одной 
изъ дорогъ Московскаго узла желѣзобетонное покрытіе съ 
недостаточнымъ скатомъ, на которомъ положенъ пробковый 
слой, прикрытый двоЯнымъ рядомъ толя. При ходьбѣ по 
этой крышѣ я  убѣдился въ весьма неудовлетворительномъ спо- 
собѣ прикрѣпленгя толя гвоздями къ пробковой массѣ, тол­
щиною около одного дюйма.

2) Мостовые брусья на Фип. и заграничныхъ ж. д. мень•• 
шаго размѣра и уложены гораздо рѣже, чѣмъ на мостахъ 
нашихъ дорогъ, поэтому для сокращенія до 50°/0 сжегод- 
пыхъ огромныхъ расходовъ по замѣнѣ мостовыхъ брусьевъ, 
какъ на заграничныхъ дорогахъ, слѣдуетъ техникамъ не­
медленно детально обсудить этотъ вопросъ. ІІри охранныхъ 
брусьяхъ вдобавокъ изъ новыхъ рельсъ на новомъ Ярославскомъ

г  мосту прекрасные брусья укладываются вдвое чаще^ чтьмъ 
на заграничныхъ мостахъ, т.-е. на разстоянги всего отъ 
6 до 8 дюймовъ. Вопросъ этотъ, по мнѣнію профессора Бѣ- 
лелюбскаго, слѣдуетъ спѣшно обсудить.
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3) Переводные брусья изъ обыкповеннаго шпальнаго лѣса, 
отесаннаго или ониленнаго на два канта, какъ мпнистерскій 
типъ шпалъ № 1, такіе переводные брусья на хорошемъ 
балластѣ или щебнѣ прослужатъ не менѣе нашихъ брусча- 
тыхъ на четыре канта и безъ обзола, пріобрѣтаемыхъ по 
весьма строгимъ техническимъ условіямъ: брусья должны 
бить безъ суковъ но краямъ (на ребрахъ), а въ остальнихъ 
мѣстахъ допускаются суки діаметромъ не болѣе двухъ дюй- 
мовъ и не чаще одного на каждомъ погонномъ аршинѣ: столь 
строгія требованія являются совершенно излишними.

При теперешней дороговизнѣ лѣса слѣдуетъ безъ ущерба 
для дѣла допустить болѣе облегченныя техническія условія, 
и тогда пріобрѣтѳніе переводныхъ и мостовыхъ брусьевъ 
обойдется значительно дешевле, т. е. ежегодно экономія но 
этой статьѣ расхода выразится въ суммѣ не менѣе одного 
милліона рублей. При этомъ надо имѣть въ виду, что здоро­
вые суки не вліяютъ на долговечность поперечныхъ мосто­
выхъ и переводныхъ брусьевъ, почему ихъ слѣдуетъ допу­
стить повсемѣстно, исключая иногда только тѣхъ мѣстъ, 
гдѣ пришивается рельсъ и гдѣ главнимъ образомъ начинается 
гнгеніе брусьевъ.

Помимо этого, разстояніе между переводными брусьями 
и шналами на нѣкоторыхъ тупиковыхъ и запасныхъ нутяхъ 
возможно увеличить, съ допущеніемъ брусьевъ и шпалъ для 
нихъ второго сорта; такой мѣрой можно было бы тоже безъ 
всякаго ущерба для дѣла достигнуть значительныхъ сбе- 
режепій.

Если держать на запасныхъ путяхъ на 1/15 меньше 
шпалъ, чѣмъ на главномъ пути, то ежегодно можно сбере­
гать болѣе 200.000 шпалъ.

4) Пассажирскія платформы на вокзалахъ Фипляндскихъ 
жж. дд. аккуратно вымощены мелкимъ булыжпымъ камнемъ, 
пе требующимъ почти никакого ремонта. Скаты платформъ 
весьма раціонально устроены въ обѣ стороны отъ средины 
крыльца пассажирскихъ зданій вдоль и къ пути , такъ что 
дождевая вода не можетъ заливать нижпяго вѣнца и слив­
ной доски, тогда какъ у насъ на болынинствѣ станцій нияс- 
ній вѣнецъ и сливныя доски заливаются (вѣрнѣе затопля­
ются) дождевою водою и вмѣстѣ съ прилегающими частями 
половъ зданій гпіютъ преждевременно, вдобавокъ, отъ обыч­
ной неисправности или отсутствія подпольной вентиляцги.

Въ справедливости сказаннаго каждый легко можегь 
убѣдиться на многихъ станг\іяхъ Сѣверныхъ жж. дд. и 
даже на новѣйшей линіи Петербургъ-Вятка и Савеловскомъ 
участкѣ, а также и па другихъ нашихъ дорогахъ.

124



5) На ст. Петербургъ я обратил!» вниманіе на досчатый 
настилъ крытой платформы. Отличительной особенностью 
этого настила является то, что онъ уложенъ изъ досокъ ши­
риною около 6 дюймовъ при обычныхъ щеляхъ около одного 
дюйма между ними. При такихъ узкихъ доскахъ квадратная 
сажень настила стоить значительно дешевле, чѣмъ при ши- 
рокнхъ 8—10 дгоймовыхъ, употребляемыхъ для нашихъ 
илатформъ.

6) Дрова на станціяхъ хранятся нодъ навѣсами съ досча- 
тыми полами, а на многихъ нашихъ дорогахъ часто въ раз­
валившихся штабеляхъ на болотахъ (въ особенности на Ар­
хангельской линіи Сѣвернихъ ж. д.).

На первый взглядъ расходъ на навѣсы, пожалуй, мо- 
жстъ показаться нераціональнымъ, однако практика показала, 
что паровозы отъ сырыхъ дровъ больше портятся, а главное, 
сухихъ дровъ на 100 паровозо-верстъ расходуется на 35% 
меньше, чѣмъ сырыхъ (по докладамъ Начальниковъ службы 
Тяги Либ.-Ром. иСѣверныхъжел. дорогъ, приобъясненіи пере- 
расходовъ по № 246). Такимъ образомъ по смѣтѣ на Оѣвѳр. жел. 
дорогахъ при годовомъ расходѣ дровъ noJVa 246 въ 1913 году 
80000 куб. саж. вѣроятпо не менѣѳ 5% можно сдѣлать сбере­
жете, что составить сумму 88000 руб., считая со всѣми на­
кладными расходами по 22 руб. за куб. саж.; поэтому часть 
такихъ сбереженій весьма выгодно было бы ежегодно употре­
блять на устройство финляндскаго типа навѣсовъ для дровъ. 
Сухія дрова въ настоящее время дорогой пріобрѣтаются на
2 рубля дороже, чѣмъ за кубическую сажепь сырыхъ.

7) Шпалы, весьма тщательно очищепныя отъ коры, сло­
жены въ правнлышхъ штабеляхъ съ подкладками внизу и 
съ прокладками изъ жердей между всчъми горизонтальными 
рядамщ такими млърами несомнѣнно прочность шпалъ зна­
чительно увеличивается, такъ какъ онѣ не соприкасаются, 
что важно, въ особенности, въ мѣстахъ пришивки къ нимъ 
рельсъ.

8) Багажныя стойки (полки) въ багажныхъ отдѣленіяхъ 
устроены удобнѣе и на много ниже нашихъ.

9) На многихъ станціяхъ уложены на иассажирскихъ 
платформахъ вагонеточные рельсовые пути для успѣшной 
подвозки и выгрузки грузовъ большей скорости (въ особен­
ности молочныхъ).

10) Мелочью на первый взглядъ покажутся свинцовыя 
пломбы съ пломбировочной веревкой, а между тѣмъпк 
огроывый расходъ иіъ на ■ ™ “ ь рИ И Й ъ  'шн'таге раз-'..г™ дам«яг™* ■&■«« т”"окгизъ трехпрядей. стоящей несравненно дешевле. Почему оы
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такую систему не ввести у насъ при экономіи на одномъ свинцѣ 
для пломбъ не мѳнѣе 75°/0’. (На Сѣверныхъ дорогахъ въ 
1911 г . израсходовано свинцу для пломбъ 4228 пуд.;_по те­
перешней дѣнѣ болѣе 4 руб. за пудь, вся экономія на этой 
дорогѣ составить въ годъ до 10000 руб.).

11) Въ отпошѳніи личнаго состава служащихъ Финлянд- 
скія дороги также обставились ішого экономнѣе. При дро- 
вяномъ отоплѳніи у ндхъ паровозъ обслуживается бригадой 
изъ двухъ лицъ-машиниста и его помощника,—ананаш ихь 
паровозахъ, кромѣ этихъ двухъ лицъ, работаегь еще коче­
гарь, составь же кондукторскихъ бригадъ г/, нихъ менѣе на­
шихъ на 600/а. , • , .

Изложенныя мимолѳтяыя впечатлѣнія, конечно, не пре- 
тендуготь на исчерпывающую полноту, однако и они даютъ 
уже матеріалъ для сраваительпаго сужденія о нѣкоторыхъ 
преимугцествахъ желѣзнодорожныхъ порядковъ въ Фин­
ляндии .

II.

Еще болЪе поучительными для насъ являются ге^ман- 
скія и французскія дороги.

Огь города Виши, я проѣхалъ 50 вѳрсть по вновь об­
разцово построенной узкоколейной ж. д. Несмотря на то, что 
дорога эта проходить по весьма населенной и пересѣченной 
мѣстности, движете по ней при четырехъ парахъ поѣздовъ 
происходить только днемъ—съ 6 ч. утра до 7 ч. вечера. 
Переѣздной стражи на ней совсѣмъ нѣтъ, между Началь­
никами станцій есть женщины; поѣзда смѣшанные, съ 
классными вагонами прицѣпляются платформы и товарные 
вагоны; на пѳрегонахъ въ карьерныхъ путяхъ отцѣпляются 
по двѣ—три платформы для погрузки облицовочнаго камня 
й проч. матеріаловъ, встрѣчный поѣздъ забираегь съ гру- 
зомъ эти платформы, при чемъ маневры, безъ всякого замѣ- 
шательства пассажировъ, производятся умѣло и быстро 
ограниченной поѣьдной прислугой. Такіе карьеры не обслу­
живаются особыми агентами.'

Почему бы и у насъ не ограничиться однимъ дневнымъ 
движеніемъ на многихъ подъѣздныхъ дорогахъ, какъ, напри- 
мѣръ, на 70-ти верстной Осиповической и 60-ти верстной 
Верейцовской вѣтвяхъ Либаво-Роменской ж . д., что значи- 
іпШйР уреѵшило ^ы экспллатацію ихъ . То же самое можно

на нить і  жѳшцннъ и . должностям 8 8 5 E S t “  2 3 Й І
и ихъ помощниковъ.
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Вообщеѵ при теперепінемъ усиленпомъ строительствѣ 
жж. дд., намъ весьма полезно было бы ознакомлепіе съ за­
граничными порядками для успѣшнаго ихъ примѣненія 
у себя.

Въ этомъ паправленіи весьма многое можно сдѣлать для 
уменыпенія убыточности 600 вер. Архангельской узкоколей­
ной ливіи, выстроенной въ 1898 г. за 24.000.000 руб. нынѣ 
при двухъ парахъ поѣздовъ ежегодный убытокъ ея болѣе 
двухъ милліоновъ руб.

Кромѣ того, по примѣру заграничныхъ дорогъ, на этой 
линіи, при весьма часто расположенныхъ мостовыхъ брусьяхъ 
(шпалъ на верстѣ болѣе 1900 шт.) не слѣдуеть укладывать 
досчатаго пастила снаружи рельсъ, оставляя только двѣ 
доски по срединѣ пути.

Такихъ настиловъ на многихъ мостахъ въ Швеціп и Нор- 
вегін совсѣмъ нѣть, а на двухпутныхъ дорогахъ досчатый 
настилъ у нікоторыхъ мостовъ имѣется лишь на междупутьи.

Обратилъ я вниманіе и на то, что: 1) стрѣлочныя будки 
на заграничныхъ дорогахъ безъ печей гораздо меныпаго раз- 
мѣра, не больше существующихъ у насъ будокъ для постовъ 
военныхъ часовыхъ. Иримѣръ экономіи, достойный подра­
жай ія, тѣмъ болѣе, что и стрѣлочники у насъ большею 
частью изъ воевныхъ. Кромѣ того въ такихъ будкахъ на 
югѣ при трехсмѣнномъ дежурствѣ и печей не слѣдуѳгь стро­
ить; на нашихъ дорогахъ стрѣлочныя будки отличаются боль- 
шимъ разнообразіемъ, наилучшія изъ нихъ фахверковыя на 
юго-зап. ж . д. (см. ст. Ровно). 2) По примѣру новыхъ 
французскихъ ж. д. отхожія мѣста при пассажирскихъ 
платформахъ на многихъ станціяхъ весьма раціонально 
строить вмѣстѣ съ ламповыми отдѣленіями.

3) Телеграфные столбы на заграничныхъ дорогахъ безъ 
рельсовыхъ приставокъ и много короче нашихъ, устанавли­
ваются они ближе къ пути и даже на откосахъ насыпей. 
Нижній проводъ бываегь отъ земли часто на разстояніи не 
больше одной сажени,—и для подвѣски на такомъ столбѣ 
возможно большаю числа проводовъ французы прибѣгаютъ къ 
весьма остроумному способу,—они располагають крюки изо- 
ляторовъ разной длины другъ противъ друга, такъ что со- 
сѣдніе провода на одной сторонѣ столба находятся въ раз­
личны м  вертикальныхъ плоско стяхъ.

4) Близъ города Виши мнѣ пришлось видѣть на новыхъ 
металлическихъ мостовыхъ фермахъ вмѣсто цѣльныхъ доро- 
гихъ поперечныосъ мостовыхъ брусьевъ подъ каждымъ рель- 
сомъ обрубки брусьевъ, длиною каждый не болѣе одного ар­
шина, прикрѣпленныхъ къ особымъ балкамъ фермъ на ар- 
шинномъ разстояніи между собой; на этомъ же мосту вмѣсто
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досчатаго пастила имѣется желѣзный. При значительномъ и 
ежегодномъ вздорожаніи лѣса слѣдовало бы и у насъ посте­
пенно вводить такое прекрасное нововведеніе, тѣмъ болѣе, 
что два обрубка вмѣсто цѣльнаго мостового бруса обойдутся 
несравненно дешевле,

5) Въ г. Стокгольмѣ при вѣерномъ паровозномъ зданін 
я впервые увидѣлъ поворотный кругъ со сплошнымъ досча- 
тымъ настиломъ, такое раціональное устройство стоить не 
дорого и даетъ возможность паровозной бригадѣ во время 
поворачиванія паровоза производить осмотръ частей ыашпны 
и кромѣ того предохраняетъ рабочихъ отъ несчастныхъ слу- 
чаевъ, а яму отъ снѣга и проч. По примѣру многихъ загри- 
ничнихъ дорогъ весьма полезно было бы постепенно и у насъ 
завести такіе настилы не только на поворотныхъ кругахъ 
для паровозовъ, но и на кругахъ для вагоновъ.

6) .Проѣзжая изъ Біарица въ Испанію до Санъ-Себастіана, 
я обратилъ вниманіе на удобства вагона третья го класса, въ 
которомъ я ѣхалъ. Вагонъ длиною въ 16 арш. имѣлъ 7 де- 
сятимѣстпыхъ купэ съ поперечными ходами, мягкія ска­
мейки въ немъ были обиты клеенкой, а снаружи вагонъ 
имѣлъ деревянную обшивку. Такіѳ вагоны были бы весьма 
удобны на нашихъ дорогахъ, гдѣ развито дачное двиоюеніе. 
На Сѣверныхъ дорогахъ та*сіе/вагоны 1-го класса имѣютъпо 
33 мѣста, а второго класса всего 44, несмотря на то, что 
въ періоды усилепнаго дачнаго движенія, особенно въ двухъ 
столицахъ нашихъ, пассажиры биткомъ заполняютъ вагоны 
не только внутри, но и на площадкахъ, что чрезвычайно 
затрудняетъ контроль билетовъ и представляетъ большую 
опасность для самихъ пассажйровъ при малѣйшемъ несчаст- 
номъ случаѣ.

Много экоиомнѣе устроились заграничныя дороги и въ 
отношеніи высшихъ классовъ. Одинъ и тотъ же вагонъ одно­
временно служить для пассажйровъ I и II классовъ, при 
чемъ относительное удобство для пассажйровъ того или дру­
гого класса достигается тѣмъ, что въ купэ помѣщаюгь днемъ 
4, а ночью только двухъ пассажирокъ 1-го класса, въ то 
время какъ пассажйровъ II класса допускаютъ въ такое же 
купэ соотвѣтственно 6 и 4.

Упомянутые выше семидесятимѣстные вагоны нссомнѣнно 
будутъ способствовать сокращенно числа поѣздовъ, а также 
уменыпенію числа безбилетныхъ пассажйровъ. Вопросъ этотъ 
необходимо подробно обсудить, такъ какъ ежегодно число 
спеціально дачныхъ вагоновъ безъ приборовъ отопленія на 
многихъ нашихъ дорогахъ увеличивается. На первыхъ по- 
рахь для опыта слѣдовало бы на нѣкоторыхъ дорогахъ орга­
низовать изъ такихъ вагоновъ по одному поѣзду. Особенно
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удобны били бы такіе вагоны безъ продольныхъ проходовъ, 
на Минераловодской линіи Владикавказ. э/с. д , гдіъ боль- 
нимъ часто приходится ѣхать послѣ ванны и подвергаться 
опаснимъ простудамъ отъ сквозняковъ въ нашихъ обычного 
типа пассажирскихъ вагона:съ съ салонами.

Относительно наружной деревянной обшивки мпогихъ 
заграничныхъ классныхъ вагоновъ мнѣ еще хочется выска­
зать невольно напрашивающуюся мысль. Отчего за границей 
при дороговизнѣ тамъ лѣса, часто доставляемая изъ Рос- 
сія, находятъ выгоднымъ обшивать вагоны деревомъ, въ то 
время, какъ у насъ при несравпеппой дсшсвизнѣ обшивоч- 
ныхъ досокъ на ту же наружную обшивку вагоновъ употре­
бляется желѣзо? *)

У насъ при огромномъ разнообразіи нашихъ климати- 
ческихъ условій деревянная обшивка особенно желательна, 
такъ какъ въ жару такіе вагоны будутъ гораздо меньше 
накаливаться, а въ морозъ менѣѳ охлаждаться, гѣмъ болѣе, 
что уже по нашимъ дорогамъ ходятъ лучшіе столовые и 
спальные Международна го Общества вагоны съ наружной 
деревянной обшивкой.

7) Въ устройствѣ печей наши западные сосѣди также 
выработали особенно раціопальные способы. Такъ.—устройство 
дымоходовъ преимущественно въ капитальныхъ стѣнахъ. 
А трубы надъ крышами они строятъ изъ лучшаго кирпича, 
какъ часть, подвержепную наибольшей порчѣ отъ атмосфер- 
ныхъ вліяпій. При этомъ стараются, что очень важно, дымо- 
выя трубы располагать поближе и короткой стороной парал­
лельно коньку крыши. Для красоты зданій трубы часто въ 
т'ородахъ строятъ даже изъ облицовочнаго камня; у насъ же 
обыкновенно печи строятъ изъ худшаго кирпича, что вызы­
ваете излишніе расходы на частую побѣлку трубъ и проч.

8) Въ отдѣлѣ о рельсовомъ хозяйствѣ я уже говорилъ, 
что у насъ для одиночной смѣны рельсъ на случай порчи 
на каждой верстѣ одиночнаго пути хранится въ запасѣ по 2 
и двойного пути по 4 новьехъ рельса. На заграничныхъ до­
рогахъ запасныхъ рельсъ на перегонахъ совсѣмъ не имѣютъу 
а сохраняютъ лишь выяснившееся изъ опыта необходимое 
количество новыхъ и годпыхъ старыхъ для каждаго пере­
гона на соотвѣтственныхъ станціяхъ. Порядокъ этотъ 
имѣетъ то огромное преимущество, что при немъ можно об-

*) На Архангельской линіи Сѣверныхъ ж. д. пмѣѳтся прекрасный су­
хоподстойный сосновый лЬсъ, мелкослойный и съ плотною древесиною, въ 
Настоящее время употребляется не только па постройки, но и для шпалъ, 
кромѣ того въ качествѣ паилучшихъ дровъ идетъ на отопленіе парово­
зовъ. Почему бы такой прекрасный маторіалъ не применить для обшивки 
вагоновъ, вмѣсто дорогпхъ заграничныхъ породъ лѣса.
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холиться при значительно меньіиемъ количествѣ запасныхъ 
рельсъ, и кромѣ того изъ такого склада запасные рельсы 
легче использовать въ случаѣ нужды для перегоновъ съ 
болыпимъ расходомъ рельсъ, тѣмъ болѣе, что на многихъ 
перегонахъ часто годами ни одного рельса не приходится 
мѣнять. Относительно доставки вапасныхъ рельсъ на пере­
гоны, для замѣны испорченныхъ, приходится сказать, что 
такая доставка легко возможна въ кратчайшій срокъ, при 
содѣйствіи линейныхъ телефоновъ, кромѣ того по сломан­
ному рельсу безопасно можно пропустить десятки поѣздовъ, 
если къ нему пришить съ наружной стороны такого рельса 
къ гипаламъ кусокъ рельса.

При такой организація запасъ новыхъ рельсъ возможно 
уменьшить на нашихъ дорогахъ не менѣе, какъ на три мил- 
ліона рублей, о чемъ я подробно трактовалъ въ отдѣлѣ о 
рельсахъ (см. стр. 40).

Слѣдуетъ немедленно на нашихъ дорогахъ въ этомъ отно- 
шеніи завести указанный порядокъ, дабы подобно тому, какъ 
на Николаевской дорогѣ запасные новые рельсы по 4 и болѣе 
штукъ на каждой верстѣ по десятку лѣтъ безъ употребле- 
нія въ дѣло не портились отъ ржавчины.

9) На болыпихъ узловыхъ станціяхъ заграничныхъ до­
рогъ издавна практикуется для нагона и уменыпенія опо- 
зданія скорыхъ поѣздовъ подталкиваніе поѣздовъ маневро­
выми паровозами. Такой дешевый способъ, между прочимъ, 
давнымъ давно слѣдовало бы ввести хотя бы въ предѣлахъ 
города для скорыхъ Севастопольскаго и проч. поѣздовъ сост. 
Москва Московско-Курской ж. д. къ Петербургу по подъему 
0,009 на протяженіи трехъ верстъ.

Ю) Для удобства пассажировъ на болыпихъ станціяхъ 
заграничныхъ дорогъ уже давно устроены весьма удобные 
навгьсы, подъ которые свободно помѣщаются экипажи и авто­
мобили. У насъ же часто при излишней роскоши многихъ 
болыпихъ пассажирскихъ зданій (въ Москвѣ на Ярослав­
ском^ вокзалѣ 13 колоннъ изъ лабрадора стоили по 1000 р.), 
при нихъ необходимыхъ навѣсовъ почти нигдѣ нѣтъ. Надо_ 
удивляться, какъ до сихъ поръ въ Москвѣ у Николаевского, 
Ярославского, Московско-Курского и  Нового Брестского вокза- 
ловъ не устроены новѣсы по примщуу заграничныхъ дорогъ. 
Слѣдуетъ пассажирамъ предоставить удобства для сообщенія, 
хотя бы между двумя нашими столицами, въ особенности, 
когда для такихъ пассажировъ между столицами ходятъ 
весьма убыточные скорые поѣзда. Такіе навѣсы весьма по­
лезно было бы и теперь построить на многихъ станцгяхъ 
нашихъ дорогъ безъ вначительныхъ расходовъ и порчи фаса- 
довъ существугощихъ вокзаловъ. Гораздо полезнѣе было бы,
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напримѣръ, вмѣсто нынѣ строющагося изящного натса 
(стоимостью 17000 р.) надъ промежуточной платформой 
предъ убогимъ пассаоктрскимъ здангемъ на cm. Лосгтоостров- 
ской Сѣверн. ж. д.у построить необходимые навѣсы надъ 
подъѣздами къ пассажирскимъ зданіямъ Николаевского и 
Ярославского вокзаловъ, соединивъ ихъ удобными навѣсами 
для пѣгиеходовъ надъ тротуарами (длиною около 65 саж.). 
Указанной выше суммы вполнѣ достаточно для постройки 
предлагаѳмыхъ навѣсовъ и притомъ безъ порчи существую* 
щихъ фасадовъ вокзаловъ. Кромѣ того по типу ст. Виши можно 
построить навѣсы у новаго Александровскаго вокзала, а при 
остальныхъ столичныхъ вокзалахъ по типу Парижскихъ вок­
заловъ или Гамбурга. Здѣсь, кстати, не могу не замѣтить, 
что даже у новаго почтамта въ Москвѣ, несмотря на то, что 
передъ нимъ съ улицы имѣется достаточно мѣста, удобного 
навѣса для публики не устроено.

11) Въ настоящее время не мѣшало бы предъ построй­
кой новаго Казанскаго вокзала серьезно подумать объ удоб- 
ствѣ пассажирскаго сообщенія между вокзалами Николаев- 
скимъ и Рязанскимъ (новымъ Казанскимъ). Между двумя 
такими столичными вокзалами за границей для удобства 
публики датымгь давно былъ бы выстроенъ прекрасный тун­
нель.

Вообще въ отношеніи устройства туннелей при вокза­
лахъ мы нѳизмѣримо отстали огь нашихъ европейскихъ со- 
сѣдей.

Только черезъ 50 лѣтъ послѣ постройки Московско-Кур­
ской ж. д. у насъ рѣшили теперь по крайней необходимо­
сти построить туннель на Курскомъ вокзалѣ въ Москвѣ, 
тогда какъ постройка его при сооруженіи новаго вокзала въ 
1896 г. обошлась бы несравненно дешевле.

При ежегодно увеличивающемся у насъ пассажирскомъ 
движеніи внутри страны и притокѣ иностранныхъ путеше- 
ственниковъ, особенно, когда будутъ облегчены паспортныя 
формальности, естественнно вопросъ о возможно быстромъ 
и безопасномъ сообщеніи на станціяхъ и между отдѣльными 
вокзалами становится весьма важнымъ вопросомъ. Наилуч- 
пшмъ раярѣшеніемъ его является, какъ показалъ опытъ 
европейскихъ странъ, постройка туннелей. За границей на 
магистралышхъ линіяхъ почти на каждыя 100 верстъ при­
ходится по вокзалу съ прекрасными туннелями. И  это обя­
зательно нужно имѣть еъ виду при перестройкѣ у насъ 
большихъ вокзаловъ и устройстве новыхъ.

12) При централизованныхъ стрѣлкахъ на многихъ за- 
граничныхъ дорогахъ совсѣмъ нѣтъ стрѣлочныхъ фонарей, а 
для имѣющихся фонарей штанги низкія, тогда какъ у насъ
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фонари установлены высоко, такъ что. стрѣлочники должны* 
чтобы зажечь лампы въ нихъ, взбираться по особой лѣстницѣ, 
подвергаясь въ скверную погоду, въ дождь и въ гололедицу 
опасности упасть съ нихъ (см. на многихъ станціяхъ М.-Кур- 
ской ж. д.).

13) Вмѣсто предѣльныхъ. столбиковъ у стрѣлокъ за 
границей употребляются фарфоровыя тумбы такой вели­
чины, какъ наши телеграфные изоляторы, выкрашенвыя въ 
бѣлый и черный цвѣть, отлично видныя, несмотря на то, что 
онѣ ѵустанавливаются не выше головки рельса. На тотъ же 
предмегь (для предѣльныхъ столбиковъ) употребляются также 
побѣленныя известкой старься шпалы , уложенныя ноперекъ 
пути. Кромѣ дешевизны своей эти предѣльные столбики 
имѣютъ предъ нашими то преимущество, что они не могугь 
представлять никакой опасности для служебного'персонала, 
между тѣмъ какъ у насъ на столбики изъ старыхъ рельсъ, 
торчащіе надъ землей почти на аршипъ, сплошь натыка­
ются стрѣлочники и др. служащіе. Мпѣ могутъ указать, 
что у насъ глубокіе снѣга заставляютъ дѣлать такіе высо- 
кіе столбики, но такое возраженіе несостоятельно потоі^, что 
стрѣлки тщательно должны быть очищаемы отъ спѣга.

14) Передъ гидравлическими колоннами для стока воды 
на заграничныхъ дорогахъ имѣются чаны или спеціальныя 
воронки, въ которыя стекаеть вода.

15) Много дешевле обходится постройка линейныхъ зда- 
ній, когда ихъ строятъ не отдѣльно, какъ у насъ, а соединяютъ 
въ одиеъ двухъэтажный домъ. У насъ у одного и того же 
переѣзда часто строятъ нѣсколько отдѣльныхъ будокъ, 
ймѣсто того, чтобы соединить ихъ подъ одной крышей. На 
Варшаво-Вѣнской дорогѣ уже имѣются рекомендуемый двухъ- 
этажныя будки и казармы.

16) Нельзя также не позавидовать состоянію загранич­
ныхъ грунтовыхъ и шоссейныхъ дорогъ, которыя, къ сожа- 
лѣнію, по благоустроенности на много превосходятъ даже 
столичныя улицы Москвы (смотри улицы отъ Красной пло­
щади къ четыремъ ближайшимъ вокзаламъ).

Изложенныя краткія замѣтки, конечно, не могутъ претен­
довать, какъ я уже говорилъ, на исчерпывающую полноту. 
Подробное изученіе постановки ж. д. дѣла за границей дол­
жно быть задачей такого учрежденія, какъ Съѣздъ инжене- 
ровъ Сл. Пути, который существуетъ уже 30 лѣгь и который 
при 100 участникахъ его обходится со всѣми расходами
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около 25000 руб. ежегодно *). Къ сожалѣнію, этогь Съѣздъ, 
совершаювдй ежегодные объѣзды разныхъ нашихъ дорогъ, 
ни разу еще не посѣтшгъ, хотя бы Финляндію 2), не говоря 
уже о сосѣднихъ государствахъ. А между тѣмъ сколько по- 
лезнаго и поучительнаго можно было бы перенять у нашихъ 
западныхъ сосѣдей при значительно меаьшихъ расходахъ на 
такіе Оъѣзды, совершаемые хотя бы черезъ три-четыре года 
при участіи въ вихъ по три опытныхъ и наблюдателтыхъ 
инженера отъ трехъ главныхъ службъ и двухъ представи­
телей отъ Министерства Финансовъ.

Въ этомъ году мнѣ пришлось проѣхать по странамъ и 
государствами какъ Швеція, Норвегія, Дапія, Германія, Бель- 
гія, Франція и Испанія съ различными климатическими и 
естественными особенностями, и я замѣтилъ, что въ нихъ во 
всѣхъ порядки и самое ж. д. хозяйство цѣлесообразно измѣ- 
няѳтся въ зависимости отъ природныхъ условій въ то время, 
какъ въ нашемъ обширномъ отечествѣ съ многоразличными 
естественными условіями въ разныхъ концахъ его существу* 
ютъ для всѣхъ ж. дорогъ одинаковый правила, общія поло- 
женія и циркуляры.

Иѵ в ь этомъ- случаѣ мы врядъ ли на правильномъ пути. 
Не слѣдуѳть ли и тутъ намъ поучиться у сосѣдей, природ­
ных условія которыхъ ближе подходятъ къ таковымъ же 
у насъ въ различныхъ областяхъ.

Всѣ эти вопросы представляюгь несомнѣнно большой 
практическій интересъ и на нихъ нужно обратить должное 
впиманіе возможно скоргъе.

1) Между ирочвмъ въ 1891 г. такой Съѣздъ, въ которомъ пришлось 
участвовать и автору настоящихъ замѣтокъ, работалъ больше мѣсяца, 
осматривая Владикавказскую, Закавказскую и Закаспійскую ж. дд.

*) Въ октябрѣ п/г. въ г . Вильнѣ быль уже XXX-й Съѣздъ. Въ этомъ 
случаѣ гор. Вильна и время года для такого съѣзда едва ли можно при­
знать удачными.
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Приложенге JV? 1.

Выборки изъ приложенія № 1 иъ ртатьѣ С. Кульжинскаго „О раэвитіи 
русской жѳлѣзнодорожной сѣти“ .

Ёз о Въ странѣ было. Къ концу 1907 г. 
приходилось же- 
лѣзпыхъ дорогъ.
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III.

За послѣднее время и въ печати и въ Государственной МѣстныеСо- 
ДумѢ ОПОЛЧИЛИСЬ ПрОТИВЪ МѢСТНЫ^Ъ СОВѢТОВЪ. В Ъ  ГОСУД. Вѣты приУп- 
Совѣтѣ противъ МѢСТНЫХЪ Совѣтовъ И ВЪ частности противъ Рназ!ѲЖ. ДЪ 
членовъ ихъ отъ Министерства Финансовъ высказался гр.
С. Ю. Витте, который самъ же и вызвалъ къ жизни институтъ 
членовъ оть Министерства Финансовъ. Однако, Госу д. Совѣтъ 
отнесся къ вопросу болѣе внимательно и глубже понялъ, 
что мѣстные Совѣты при дорогахъ уничтожить нельзя. На 
этой же точкѣ зрѣнія стоить и само Министерство Путей 
Сообщенія, которое, конечно, паиболѣе компетентно въ близ- 
кихъ ей вопросахъ веденія желѣзнодорожнаго хозяйства. И, 
дѣйствительно, разрѣшеніе крупныхъ желѣзнодорожныхъ 
вопросовъ невозможно поручать единому лицу, которое, 
какъ бы ни было компетентно и какими бы личпыми каче­
ствами не обладало, не будетъ никогда всесторонне въ курсѣ 
многообразныхъ вопросовъ. Коллегиальность рѣшенія круп­
ныхъ вопросовъ всегда будетъ единственной гарантіей без- 
пристрастности и наибольшей целесообразности принятыхъ 
рѣшеній. Изъ этого положснія, видимо, исходило и М. II. С. 
при составленіи внесеннаго имъ на одобреніѳ Г. Думы законо­
проекта. Несмотря на это, противъ мѣстныхъ Совѣтовъ по­
чему-то съ непонятной яростью возстали многіялица. напр., 
члепъ Гос. Думы энергичный молодой инженеръ Герценвицъ1), 
который самъ достаточно съ дѣятельностью мѣстныхъ Совѣ- 
товъ незнакомъ и судить объ ихъ пользѣ или вредѣ можѳтъ 
лишь чисто теоретически. Страстность того же г. Герцен- 
вица въ этомъ вопросѣ простирается такъ далеко, что онъ 
не останавливается даже передъ оспариваніемъ мнѣнія боль­
шинства членовъ организационной подкомиссіи при О. В. К.,

1) Онъ ужо третій годъ, за нѳимѣыіемъ въ составѣ Г. Думы трѳтьяго 
созыва достаточнаго числа энѳргичпыхъ внатоковъ желѣвнодорожнаго 
дѣла, является, единствѳннымъ докладчикомъ въ бюджетной комиссіп 
по разсмотрѣвію цѣлвкомъ нѳзабронированной пятисотмшшіонноЛ смѣты 
жел. дор. и, къ сожалѣпію, имъ были допущены неправильный сокра­
щен! я крѳдитовъ по разнымъ дорог&мъ. Кстати сказать, л о его же 
пастояпію, между прочимъ, пѣкоторые начальники дорогъ издали цирку­
ляры объ уничтожѳніи много лѣтъ существовавшихъ оранжерей при 
нѣкоторыхъ дистапціяхъ. Рненіе г. Горцѳнвица въ этомъ направлепіи 
можно только объяснить тѣмъ, что онъ, видимо, недостаточно знакомъ съ 
тяжелыми условіями жизни начальниковъ дистапцій въ разныхъ трущобахь.
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подь его же предсѣдательствомъ высказавшихся за прави­
тельственный законопроѳктъ и въ частности за^охраненіе 
мѣстныхъ Совѣтовъ.

Главнымъ аргументомъ противъ мѣстныхъ Совѣтовъ выс­
тавляется полоясеяіе, что Совѣты лишаютъ самостоятель­
ности начальниковъ дорогъ и тормозяіъ желѣзнодорожиос 
дѣло. Но чтобы судить о томъ, насколько правильно такое 
положеніе, необходимо ближе взглянуть на дѣятельность 
мѣстныхъ Совѣтовъ и на опытъ ихъ 1б-лѣтняго существо- 
ванія. Пишущій эти строки состоигь въ теченіе 16 лѣтъ съ 
самаго^основанія мѣстныхъ Совѣтовъ *) членомъ Совѣта отъ 
Министерства Финансовъ. Поэтому на основаніи личнаго 
опыта смѣло утверждаете, что если когда-либо Совѣтъ и 
становился тормазомъ для начальника дороги, то только въ 
томъ случаѣ, когда самъ начальникъ дороги оказывался не 
на высотѣ своего положенія и не умѣлъ съ достаточной 
силой обосновать и защитить свою точку зрѣнія. Наоборотъ. 
умѣлый и знающій свое дѣло начальник!» дороги всегда 
находилъ только поддержку въ Совѣтѣ. Помимо этого опытъ 
показалъ, что дѣятельность Совѣтовъ разрастается съ каж- 
дымъ годомъ и сами начальники дорогъ въ больши^твѣ 
случаевъ охотно прибѣгаютъ къ санкдіи Совѣтовъ. Так^ѵ на 
Либ.-Ром. ж. д. за три первые года съ 1898 по 31 мая 1901 г. 
въ Совѣтѣ этой дороги било всего 1602 жури, постановлещя, 
а уже въ СовѣгЬ Сѣверн. ж. д. за одинъ 1912 г. состоялось 
2751 otcypu. постановлены. Къ помощи Совѣтовъ все чаіце 
прибѣгаетъ и центральное управленіѳ, которое не можѳтъ во 
многихъ случаяхъ разрѣшить какой-либо мѣстный вопросъ. 
Въ междувѣдомственныхъ комиссіяхъ съ разногласіями и 
сами гг. Министры поручали мѣстнымъ Совѣтамъ дать свои 
заключенія. Наконецъ, не только росгь числа дѣлъ, вноси- 
мыхъ на разрѣшеніе Совѣтовъ, но и наибольшая согласован­
ность рѣшеній и уменьшѳніе числа особцхъ мнѣній членовъ 
Совѣта отъ постороннихъ вѣдомствъ также указываете на то, 
что Совѣты все больше становятся органами, наиболѣе близко 
подходящими кь иуждамъ дорогъ и къ наибол ее цѣлесообраз-_ 
ному удовлетворенію послѣднихъ. Изъ указанныхъ выше 
1602 журн. пост. 112 2) были съ особыми мнѣніями члена 
Совѣта оть Минист. Финансовъ, при чемъ эти особыя мнѣнія

*) Зао/Ьдалъ въ Совѣтахъ шести желѣзныхъ дорогъ: Либаво-Ромен­
ской, Полѣсскихъ, Юго-Западныхъ, іМосковско-Брѳстской, Московско-Кур­
ской и Сѣверныхъ.

2) Благодаря этимъ особымъ мнѣніямъ сбережено казнѣ болѣе одного 
милліона руб., не говоря уже объ огромныхъ сокращеніяхъ по годовымъ 
смѣтамъ, о чемъ мною въ 1002 г. представленъ подробный докладъ по 
начальству.
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не были согласованы Комвтетомъ Управленія ж. д. только 
въ двухъ случаяхъ, а изъ 2239 журн. пост, на Сѣверныхъ 
ж. д. въ 1911 г. только два били съ особыми мнѣніями и 
оба раза Комитетъ Управленія ж . дорогъ согласовалъ ихъ . 
Изъ сказаннаго можно сдѣлать еще и тотъ выводъ, что осо- 
быя мнѣнія эти члена Совѣта отъ Минист. Финансовъ были 
достаточно обоснованными и, слѣдовательно, принесли несо- 
мнѣшіуго пользу, измѣнивъ неправильныя постановленія. 
Переходя къ вопросу о комцетендіи Совѣтовъ, я долженъ 
замѣтить, что глубоко ошибоченъ взглядь, что достаточно 
сохранить этотъ институть, какъ совѣщательный органъ. 
Въ качествѣ послѣдняго мѣстные совѣты всегда будуть лишь 
мертвцми учрежденіями и лишнимъ балластомъ въ желѣзно- 
дорожпомъ управленіи. Разъ особыя мнѣнія не будутъ задер­
живать разрѣшенія вопросовъ, такъ какъ послѣдпіе должны 
будутъ рѣшаться въ Совѣтѣ болыпинствомъ голосовъ, и разъ 
начаЛьникъ дороги имѣѳтъ право въ экстраординарныхъ 
случаяхъ поступать по собственному усмотрѣніго и за своей 
отвѣтственностью, то нѣтъ основаній опасаться, что Совѣтъ 
будегь тормозить дѣло. Мнѣнія же представителей вѣдомствъ 
Г. Контроля и Финансовъ, не обладающихъ правомъ рѣгиаю- 
щагс^Шіоса, всегда будутъ игнорироваться и нѳ принесутъ 
дѣлу никакой пользы. Здѣсь же я отмѣчу, что Совѣгь, со­
ставленный изъ начальниковъ отдѣльныхъ «службъ, подчи- 
неШшхъ начальнику дороги, будетъ только (рикціей, такъ 
какъ ни одинъ начальникъ службы не станетъ отстаивать 
свое мнѣніе, идущее въ разрѣзъ съ точкой зрѣнія началь­
ника дороги. За 16 лѣтъ моей дѣятельности въ мѣстныхъ 
Совѣтахъ, я не помню ни одного случая, когда бы какой-либо 
начальникъ службы остался при особомъ мнѣніи,—даже въ 
томъ случаѣ, когда постановленія Совѣта выносились совер­
шенно противоположный тому, что защищалъ начальникъ 
подлежащей службы въ своемъ докл^дѣ. И какъ это не 
курьезно, но мнѣ не разъ приходилось излагать положеніс 
докладчика, какъ мое особое мнѣніе къ журнальному поста- 
новленію, въ то время, какъ самъ докладчикъ отказывался 
отъ своей позиціи. Исходя изъ сказаннаго, я полагаю, что 
только представители постороннихъ вѣдомствъ съ правомъ 
рѣшающаго голоса будутъ полезными членами Совѣта и сдѣ- 
лаготъ его жизнеспособнымъ органомъ.

Не менѣе важнымъ является еще личный составъ мѣст- 
ныхъ Совѣтовъ, и въ этомъ вопросѣ врядъ ли Ьозйожно 
оспаривать, что членами Совѣта должны быть лица, вполнѣ 
энакомыя съ желѣзнодорожнымъ хозяйствомъ и притомъ 
предпочтительно съ техническимъ образованіемъ, такъ какъ 
только такія лица будугь въ состояніи всегда вникнуть въ
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сущность равсматриваемыхъ техническихъ вопросовъ въ связи 
съ денежными расходами. Въ противномъ случаѣ возможны 
такіе случаи: на одной дорогѣ при представительствѣ въ 
Совѣтѣ огь Министерства Финансовъ и Гос. Контроля лицъ 
безъ техническаго образованія быль составлѳнъ проектъ раз- 
витія одной станціи на сумму болѣе 2 милліоновъруб. Смѣ- 
та и проектъ были утверждены Управлѳніемъ ж. д. и Ин- 
женернымъ Совѣтомъ и Государственной Думой и спѣшно 
начаты были работы, когда на дорогу быль назначенъ пред­
ставитель оть М. Ф. съ техническимъ образованіемъ. Новыіі 
членъ Совѣта обратилъ вниманіе на нѣкоторые дефекты про­
екта указанныхъ работъ и благодаря этому удалось и8мѣннть 
проектъ къ лучшему и земляныя работы удешевить болѣе 
чѣмъ на 200.000 р., не говоря уже о другихъ огромныхъ 
сокращеніяхъ по чѳтырѳмъ расцѣночнымъ вѣдомостямъ.

Лицамъ, которыя сомнѣвались бы въ полезной дѣятель- 
ности института членовъ Совѣта отъ Министерства Финансовъ, 
не мѣшало бы ознакомиться съ двумя нижеуказанными 
особыми мнѣніями. Изъ этихъ особыхъ мнѣній каждый ясно 
увидѣлъ бы, какъ настойчиво члены Совѣтовъ оть Министер­
ства Финансовъ отстаиваютъ интересы казны въ сй^зи съ 
общимъ упорядоченіемъ желѣзнодорожнаго хозяйства. Я 
обращаю вниманіе читателей на эти особыя мнѣнія, одно, 
относящееся къ началу учрежденія Совѣтовъ 1901 г., дру­
гое—спустя почти десять лѣть.

Уже въ первомъ изъ нихъJ) было указано подробно 
относительно многихъ дефектовъ нашего желѣзнодорожнаго 
хозяйства, которые только теперь становятся злобой дня въ 
Государственной Думѣ, въ обществѣ и въ печати.

Изъ второго же мнѣнія, касающагося постройки 50-верст­
ной Верейцовской линіи, ясно видно, что исключительно 
только, вслѣдствіе протеста члена Совѣта отъ Министерства 
Финансовъ, казна была избавлена отъ переплаты князю В. 
болѣе 60.000 руб. при общей расцѣнкѣ вѣтки въ 687.000 р.

Такимъ образомъ, я рѣшительно высказываюсь за необ­
ходимость сохраненія мѣстныхъ Совѣтовъ и въ частности за 
сохраненіѳ должности члена Совѣта отъ Министерства Фи­
нансовъ. Это убѣжденіе является результатомъ моего лич- 
наго участія въ Совѣтахъ шести ж. дорогъ.

Мнѣ хотѣлось бы отмѣтить еще одну сторону въ дея­
тельности членовъ Совѣта оть Министерства Финансовъ.

Какъ извѣстно, мѣстные представители управленій до­
рогъ и государственного контроля получаютъ добавочный 
кредитъ около 3°/0 огь новыхъ работъ, изъ которыхъ гг. ІІа-

*) По разсмотрѣяію отчета дороги за 1899 г.



чальники дорогъ и выдаготъ до 50°/0 добавочнаго содержанія 
нѣкоторымъ штатнымъ служащимъ на ряду съ соде ржа віѳмъ 
десятки лѣтъ за счетъ этихъ же процеятовъ времѳннаго 
штата служащихъ. Отсюда ясно, что всякое уменыпешѳ кре- 
дитовъ по новымъ работамъ должно сопровождаться лише- 
ніѳмъ для нѣкоторыхъ служащихъ добавочнаго содержанія, 
иногда въ размѣрѣ болѣе тысячи рублей, а также сокраще- 
ніемъ штата временныхъ служащихъ. Это обстоятельство 
врядъ ли можетъ побуждать мѣстныхъ представителей Уп- 
равленія дорогъ и Государственнаго Контроля къ уменыпе- 
нію новыхъ работь рамками только неотложно-необходимыхъ, 
въ то время, какъ отъ подобнаго рода импульсовъ къ расши- 
ренію новыхъ работь члены Совѣта отъ Министерства Фи- 
нансовъ не только совершенно свободны, но, напротивъ, въ 
силу спеціально имъ преподанной инструкціи, обязаны со­
глашаться лишь на работы неотложный.

Отмѣчая полезную деятельность мѣстныхъ Совѣтовъ и 
въ частности членовъ Совѣта отъ Министерства Финансовъ, 
нельзя т ;  указать, что эта дѣятельность могла бы носить 
еще болѣе полезный характеръ при слѣдующихъ условіяхъ.

Необходимо, чтобы каждый членъ Совѣта за особое 
мнѣвіе, если оно принесло ущербъ дѣлу, несъ немедленно 
отвѣтственность, равно какъ и начальники дороги за объяс­
нен^ по особымъ мнѣніямъ, такъ какъ эти объясненія бы­
вали часто неосновательны по существу, не говоря уже о 
не всегда корректной формѣ ихъ *). Нужно было бы въ 
интересахъ дѣла, чтобы объясненія эти сообщались и чле- 
намъ Совѣта или же печатались вмѣстѣ съ особымъ мнѣ- 
ніемъ въ журналѣ Совѣта.

Необходимо также, чтобы для большей продуктивности 
и болѣе скораго рѣшѳнія дѣлъ въ Совѣтахъ предсѣда- 
тельствовалъ самъ начальникъ дороги, когда онъ на мѣсгѣ, 
а отъ Контроля присутствовал^ какъ то требуется по ин- 
струкціи, главный контролѳръ или его помощникъ. Это 
необходимо потому, что на практикѣ каждый разъ при­
сылаются отъ Контроля по нѣсколько новыхъ чиновниковъ, 
съ каждымъ изъ этихъ чиновниковъ приходится тратить 
массу времени при дебатахъ, въ особенности, когда одно и 
то же дѣло рѣшается въ нѣсколькихъ засѣданіяхъ Совѣта.

') Въ моей практикѣ былъ случай, когда начальыпкъ дороги 
получивъ требоваыіе изъ Управленія желѣзныхъ дорогъ дать по по­
воду одного моего особаго мнѣнія болѣѳ подробный объяснвнія, сдѣлалъ 
слѣдующую рсзолюцію на предписаніи: „ожидать повіпореній*. Покойный 
Мин. Пут. Сообщ. кн. Хилковъ былъ глубоко возмущенъ, узнавъ объ 
этой резолюціи.
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Необходимо, чтобы Совѣты, согласно § 34 Временной 
Инструкціи для мѣстныхъ управлепій, ежегодно болѣе крѵп- 
ныя работы принимали въ казну, свидѣтельствуя ихъ по 
особому журналу съ выясненіемъ причинъ перерасходовъ, 
если бы таковые оказались, тѣхъ перерасходовъ, о которыхъ 
теперь нерѣдко отчеты въ Совѣть поступаютъ спустя болѣе 
года послѣ оковчанія работъ. Такого рода освидѣтельство- 
ваніе рабогь удобнѣѳ всего дѣлать при осеннемъ осмотрѣ 
дорогъ съ участіемъ представителя огь Управленія ж д. 
Теперь же, къ сожалѣнію, осенніѳ осмотры дорогъ мѣстными 
Совѣтами на нѣкоторыхъ дорогахъ совсѣмъ не дѣлаются.

Вообще нужно было бы признать весьма полезнымъ, 
чтобы время отъ времени наблюдательные и энергичные на­
чальники дорогъ или особые агенты Министерства Путей Со- 
общенія со спеціалистами по разнымъ службамъ произво­
дили осмотръ дорогъ съ дѣлью уничтоженія дефектовъ, не 
только тѣхъ, на которыхъ я останавливаюсь въ своихъ за- 
мѣткахъ, но и многихъ другихъ.

Необходимо, чтобы возбуждаемые, согласно § 66 Вр. 
Инструкціи, членами Совѣта отъ Министерства Фіщансовъ 
вопросы разсматривались въ Совѣтахъ немедленно, a-fto бы­
вали случаи, когда эти вопросы не подвергались полностью 
разсмотрѣнію въ теченіѳ двухъ лѣть.

Съ 1910 г. на членовъ Совѣта огь Министерства Финан- 
совъ возложены еще новыя обязан пости: ежемѣеячно пред­
ставлять разныя свѣдѣнія о работѣ дорогъ въ Департаментъ 
Государственна™ Казначейства. Въ виду того, что члены 
Совѣтовъ имѣютъ и безъ того сложныя служебный обязан­
ности, возрастающія изъ года въ годъ (напр., на Сѣвѳрпыхъ 
ж. д. за 1909 г. въ 137 дней было 1893 журнальныхъ по- 
становленій Совѣта и эа 1911 г. въ 142 дня 2239 журн. 
постанов. Совѣта, а на Либаво-Роменской ж. д. за 1909 г. въ 
99 дней 1179 журнальныхъ постановлений Совѣта плюсъ 
объѣзды линіи дорогъ и различныя командировки Департа­
мента Желѣзподорожныхъ Дѣлъ), было бы вполнѣ умѣстно 
теперь для пользы дѣла предоставить въ распоряженіе члена 
Совѣта отъ Министерства Финапсовъ секретаря съ годовымъ 
окладомъ не менѣе 1800 руб.

Таковы условія, при которыхъ деятельность мѣстныхъ 
Совѣтовъ могла бы принять еще болѣе полезный характеръ. 
Если бы, все-таки, Государственная Дума не отказалась огь 
своего взгляда на мѣстпые Совѣты, то было бы гораздо 
осмотрительнѣе вмѣсто упичтоженія института, просущество-
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совъ по большинству голосовъ, дабы особое мнѣніе не тормо­
зило осуществления' принятыхъ рѣшеніГі. на другихъ же Со- 
вѣты уничтожить, при чемъ для полученія лучшихъ рсзуль- 
татовъ опыта въ обоихъ случаяхъ взять дорогп различныхъ 
протяженій и однообразнаго характера. Я глубоко убѣжденъ, 
что чсрезъ нѣсколько лѣтъ обнаружились бы преимущества 
управленія дорогъ съ мѣстными бовѣтами.
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