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П Р Е Д  И С Л О В І Е . 

Начиная  съ  і88о  года,  т.  е.  съ  того  момента  когда  русскія 

поб  доносныя  войска  появились  въ  зыбучихъ  пескахъ  Средней 

Азіи,  вся  интеллигентная  Россія,  вся  Западная  Европа,  а  съ  нею 

вм-  ст-  и  весь  цивилизованный  міръ  зорко  сл  дили  и  сл  дятъ 

за  нашими  усп  хами  на  дальнемъ  восток-  .  Д-  йствительно,  было 

зач-  мъ  сл  дить!  Блестящій  штурмъ  и  взятіе  кр  пости  Геокъ-

Тепе  и,  какъ  результатъ  этаго,  полное  паденіе  туркменскаго 

дико-разбойничьяго  владычества;  мирное  присоединеніе  непо-

корнаго  Мерва,  ц-  лыя  стол  тія  служившаго  грозой  сос  дямъ 

персамъ  и  бухарцамъ,  урокъ  афганцамъ  подъ  Кушкомъ,  нако-

нецъ  фактическое,  безкровное,  полное  подчиненіе  нашему  влія-

нію  «благородной»  Бухары—все  это,  по  нашему  мн  нію,  такія  со-

бытія,  которыя  очень  высоко  подняли  значеніе  и  престижъ  рус-

скаго  имени  въ  Средней  Азіи,  Персіи,  Афганистан  и  Индіи. 

Но  какъ  ни  ц  нны  для  насъ,  русскихъ,  вс  указанныя  сей-

часъ  пріобр  тенія,  они  не  им  ли-бы  того  значеніл,  если-бы  соеди-

ненное  д  ло  штыка-пули  и  тонкой  дипломатіи  на  далекомъ  во-

сток  не  было  ув  нчано  жел  зной  короной  въ  вид  Закаспійской 

жел-  зной  дороги. 

Съ  какой  точки  зр  нія  челов  ческОй  культуры  ни  взглянуть 

на  д-  ло  проведенія  жел  знаго  пути  въ  Средней  Азіи  —  д  ло 

это  одинаково  грандіозно,  одинаково  важно,  одинаково  им-Ьеть 

цивилизующее  значеніе.  He  говоря  о  томъ,  что  благодаря  этой 

дорог  русская  мирная  политика  среди  народовъ  и  племенъ  цен-

тральвой  Азіи  достигла  кульминаціонной  точки,—что  дорога  эта 

вызвала  уже  и,  въ  недалекомъ  будущемъ,  вызоветъ  къ  жизнера-

достной  д  ятельности  дремавшее  досел  населеніе  Туркменіи, 

Хороссана,  Хивы  и  возбудитъ  еще  къ  большей  энергіи  Бухару 

и  Туркестанскій  край,  но  вм  ст  съ  т  мъ  та-же  дорога  дастъ 
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возможность  всему  ученому  міру  проникнуть  туда  и  изсл  довать 

то,  что  до  сего  времени  считалось  недоступнымъ  для  самаго 

см-  лаго  изъ  людей,  шедшаго  туда  съ  зажженнымъ  факеломъ 

св  та  и  науки...  Нын  для  в с  хъ  путь  свободенъ,  кратокъ  и 

удобенъ.  Въ  два-тридня,  отъ  береговъ  Каспійскаго  моря,  ученый 

археологъ  можетъ  достигнуть  гробницы  Тамерлана  и  на  м  ст 

изсл  довать  въ  совершенств  памятникъ  столицы  С о г д і а н ы , 

одной  изъ  провинцій,  образовавшихся  на  развалинахъ  монархіи 

Александра  Македонскаго.  Еще  мен  е  времени  потребуется  чтобы 

любоваться  развалинами  древней  М а р г і я н ы  —  стараго  Мерва-

Байрамъ-Али.,. 

Вотъ  съ  исторіей  сооруж;енія  этой  жел-  зной  дороги,  пред-

ставляющей  изъ  себя  блестящій  результатъ  челов  ческаго  генія, 

ума  и  энергіи,  мы  нам  рены  познакомить  всякаго  интересующа-

гося  нашей  политикой  въ  Средней  Азіи,  развитіемъ  нашей  про-

мышленности  и  торговли  на  дальнемъ  восток  ,  отечественнымъ 

ж е л  знодорожнымъ  вопросомъ  и,  наконецъ  всякаго,  кто  поже-

лаетъ  совершить  путешествіе  по  Закаспійской  военной  жел  з-

ной  дорог  . 



Г  Л  A  B  A  I. 

Постепенное движеніе  Россіи въ  Ореднюю  Азію.—Что  вызвало  сооружені 
Закаспійской дороги.—1885  годъ;  неурядицы  на афганской  гранпц  ;  битва 
подъ  Кушкомъ;  Возмоліность  разрыва  съ  Англіей  посл  битвы  подъ 
Кушкомъ  вызываетъ  продолженіе  сооруженія  Закаспійской  дороги  отъ 

Кизилъ-Арвата  до  Самарканда. 

Въ  1714  году,  великій  преобразователь  Россіи—Петръ  I 
Алекс  евичъ,  даетъ  Сенату  указъ,  въ  которомъ  между  про-
чимъ  говоритъ:  „послать  въ  Хиву  съ  поздравлешемъ  на  хан-
ство,  а  оттоль  хать  въ  Бухару  къ  хану,  съискавъ  какое 
либо  д  ло  торговое,  а  д  ло  настоящее—пров  дать  про  городъ 
Иркеть,  сколько  далеко  оный  отъ  Каспійскаго  моря  и  н  тъ 
ли  какихъ  р  къ  оттоль,  илж  хотя  не  отъ  самаго  того  м  ста, 
однакожь  по  близости  въ  Каспійское  море". 

Этотъ  первый  царскій  указъ  можно  считать  иервымъ  серь-
езнымъ  шагомъ  русскихъ  въ  Среднюю  Азію.  Варочемъ  зна-
комство  наше  съ  среднеазіатскими  ханствами,  какъ-то:  Бу-
харой,  Хивой,  зат  мъ  прикаспійской  Персіей  и  Е,аспійским

г
ь 

ыоремъ,  касается  значительно раньшихъ  временъ.  Такъ  напр. 
наши  предки  спускались  по  Волг  въ  Каспійское  море  и  пе-
реплывали  его  къ  любому  берегу  Джорджанскому,  Рейскому 
или  Щирванскому;  у  посл  дняго,  какой-то  островокъ  полу-
чилъ  даже  названіе  Дж  е з и р е - э ль-Ру  с і е ,  т.  е.  русскаго 
острова.  НашествіеТатаръ  отр  зало,  правда,Русь  отъ  Каспій-
скаго  моря  и  положило  конецъ  начинавшемуся  преобладаніго 
ея въ т  хъ краяхъ, т  мъ не мен  е  сношенія наши не быди  однако 
прекращены  совершенно:  русскимъ  князьямъ и  митрополитамъ 

здившимъ  въ  Орду  за  ярлыками  не  разъ  приходилось  пла-
вать  по  волнамъ  Каспійскаго  моря-,  купцы  также  иногда  про-
никали  за  него  и  одинъ  изъ  нихъ,  Тверитянинъ  Афанасій 
Мякитинъ  составилъ  описаніе  подробнаго  путешествія  подъ 
заглавіемъ  „Хожденіе  за  три  моря".  Зат  мъ  въ  XY  и  XVI 
в  кахъ,  русскіе  рыбодовы,  хотя  и  были  прит  сняемы  тата-
рами  Золотой  Орды,  но  промышляли  близь  устьевъ  Волги  и 
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Урала.  За  то  посл  паденія  Астраханскаго  царства  русская 
вольница  стала  вновь  хозяйничать  на  Каспійскомъ  мор  ,  про-
никая,  то  съ  атаманомъ  Нечаемъ  въ  Хиву,  то  со  Стенькой 
Разинымъ  въ  Персію,  то  разрушая  татарскій  городъ  Сарай-
чикъ  и  основывая  на  Нижнемъ  Урал  Яицкое  казачество. 
Въ  тоже  самое  вреыя,  вполн  сложившееся  Іоанново-
русское  государство  старалось  уменьшить  грабежи  и  разви-
вать  торговыя  сношенія;  купеческія  по  здки  участились;  саыо 
правительство  посылало  надежныхъ  людей  чтобы  открыть 
„ходъ  въ  Персидское  царство  и  изъ  Персиды  въ  Турецкую 
землю  и  въ  Индію, и въ  Урмузъ,  гд  корабли  ходятъ".  Дал  е 
въ  1558  году  Дженкинсонъ  англичанинъ  достигаетъ  Бухары 
съ  грамотамж  отъ  Московскаго  царя;  онъ  же  и  его  соотече-
ственникъ  Борроу  открываютъ  торговлю  съ  Персіей;  въ  1637 
году  грекъ  Олеарій  переплываетъ  Каспійское  море  на  рус-
скихъ  судахъ.  Предв  стникъ  Великаго  сына,  Алекс  й  Михай-
ловичъ  „Тишайшій"  заключаетъ  особый  договоръ  съ  армян-
скими  купцами  о  направленіи  персидской  шелковой  торговли 
исключительно  черезъ  Россію,  для  чего  сооружается  на Каспій-
скомъ  мор  первый  русскій  корабль  „Орелъ"  *). 

При  Петр  Великоыъ  св  д  нія  наши  о  Каспійскомъ мор 
и  странахъ  лежащихъ  за  ниыъ  расширяются  на  столько.  что 
французская  Акадеыія  впервые  узнаетъ  отъ  саыаго  Петра  о 
существованіи  Аральскаго  моря  и  что  Оксусъ  (Аму-Дарья) 
впадаетъ  въ  него,  а  не  въ  Каспійское  ыоре,  въ  то  же  время 
сподвижники  Великаго  Петра,  лейтенанты  Кожинъ,  Травинъ, 
Соймоновъ  и  князь  Урусовъ  изъ  здили  Каспійское  море  по 
вс  мъ  направленіяыъ,  описывая  и  нанося  на  карты  его  по-
бережья,  въ  то  вреыя  какъ  сухопутная  экспедиція  изсл  до-
вала  предполагавшееся  русло  Аму-Дарьж.  Наконецъ,  ни  пол-
н  йшая  неудача  экспедиціи  въ  Хиву  въ  1717  году  князя 
Бековича-Черкасскаго  и  его  ужасная,  мученическая  кончина, 
ни  стол  тній  почти  перерывъ,  во  время  котораго  в  нце-
носные  правители  Руси,  занятые  внутреннимъ  переустрой-
ствомъ  государства  на  „петровыхъ"  началахъ,  невольно  иногда 
отказывались  отъ  исполненія  зав  тной  мечты  Петра—ничто 
не  остановило  Россію  отъ  ея,  такъ  сказать,  естественнаго 
влеченія  въ  Среднюю  Азйо  и  для  торговыхъ,  и  для  госу-
дарственно-политическихъ  ц  лей.  Такъ  въ  1836  году,  русское 
правительство  строитъ  при  начал  Мертваго  Култука  Алек-

*)  См.  Ю.  П.  Проценко  «Соображенія  о  жел  внодороншомъ  д  д  на 
Кавказ  »  Тифдисъ  1879  г.  и  статью  Ю.  Н.  Милютина  «Нашъ  новый  путь 
въ  Среднюю  Авію  «Русскій  В  стникъ»  1887  г.  кн.  X. 
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сандровское  укр  пленіе,  зат  мъ  въ  1837—38  гг.  была  осно-
вана  морская  станція  на  остров  Ашуръ-Ада,  въ  Астарабад-
скомъ  залив  Каспінюкаго  ыорл;  дал  е  въ  1869  году  осно-
вывается  при  бухт  Муравьева,  въ  Красноводскоыъ  залив 
городъ  Красноводскъ  и,  наконецъ,  въ  1871  году,  въ  устьяхъ 
р  ки  Атрека  городъ  Чикишляръ.  Основаніемъ  вс  хъ  выше 
названныхъ  городовъ,  былъ  положенъ  русскимъ  правитель-
ствомъ  пред  лъ  морскихъ  грабежей  на  К,аспійскомъ  мор  . 
Оставалось  еще  уничтожить  грабежи  степныхъ  хищниковъ  и 
на  суш  ,  для  чего  въ  1871  году  изъ  города  Красноводска 
была  отправлена  экспедиція  полковника  Стол  това,  занявшая 
Михайловскій  заливъ,—будущій  начальный  пунктъ  жед  зной 
дороги,  и,  пройдя  25  верстъ  въ  глубь  туркменской  страны, 
основала  укр  пленіе  Мулда-Кара.  Въ  теченіи  посл  дующихъ 
годовъ  изъ  разныхъ  пунктовъ  производились  наступатедьныя 
движенія  противъ  киргизовъ  ж  туркменъ  ж,  ыаконецъ,  въ 
1873  году  былъ  совершенъ  давно  ожидавшійся  Хивинскій 
походъ,  окончившійся  блистательнымъ  взятіемъ  Хивы  30  Мая 
1873  года. 

Съ  покореніеыъ  Хивинскаго  ханства  и  присоединеніемъ 
обширнаго  Туркестанскаго  края  къ  влад  ніямъ  Россіи,  глав-
ный  очагъ,  питавшій  безпорядки  въ  степи,  былъ  уничтоженъ, 
одно  только  плеыя  туркменъ-Теке  оставалось  не  усмирен-
нымъ  и  по  прежнему  служило  большой  пом  хой  для  водво-
ренія  мира  и  развитія  торговыхъ  сношеній.  Для  укрощенія 
этихъ  хищниковъ,  въ  1879  году  была  снаряжена  экспедиція 
подъ  ыачадьствомъ  генералъ-адъютанта  Лазарева  (посл  его 
смерти,—генерала  Ломакина),  а  въ  1880  г.  новая—подъ  на-
чальствоыъ  генерадъ-адъютанта  Скобелева.  Это  была  посл  д-
няя  экспедиція  русскихъ  въ  глубь  средней  Азіи,  завершив-
шаяся  12  Января  1881  года,  блестящимъ  штурмо.мъ  и  взя-
тіемъ  туркменской  кр  пости  Геокъ-Тепе. 

Исторія  этого  посл  дняго  похода  показала,  чта  всл  дствіе 
невозыожности  собрать  и  въ  особенностж  сохранить  до  конца 
военныхъ  д  йствій  достаточное  количество  верблюдовъ,  для 
перевозки  вс  хъ  тяжестей  необходимыхъ  отряду,  отъ  Каспій-
скаго  моря  до  Ахальскаго  оазиса,  р  шено  было  построить 
жел  зную  дорогу.  Первоначально  предполагалось  построить 
только  до  укр  пленія  Мулла-Кара,  чтобы  перер  зать  самую 
трудную  часть  пути  въ  зыбучихъ  пескахъ,  но  за  т  мъ,  всл  д-
ствіе  представленія  зав  дывавшаго  тыломъ  д  йствующаго  от-
ряда  генерала  Анненкова,  разр  шено  было  довести  дорогу 
до  Кизилъ-Арвата,  перваго  населеннаго  пункта  въ  Ахалъ-



Текинскомъ  оазис  .  Дорога  была  сооружена  иа  протяженіи 
217  верстъ  и  въ  такомъ  вид  просуществовала  до  1885  года. 

Но  вотъ  насгупаетъ  1885  годъ,  съигравшій  весьма  видную 
роль  въ  исторіж  Закаспійскаго  края  и  интересующей  насъ 
Закаспійской  жел  зной  дороги.  Необходимо  зам  тить,  что 

начиная  съ  1815  года  и  до  нашихъ  дней  безъ  перерыва  идетъ 
то  глухая,  скрытая,  то  явиая,  вооруженная  борьба  Россіи  и 
Англіи  въ  Средней  Азіи.  Каждое  наше  движеніе  въ  глубь 
Средней  Азіи  вызывало  въ  Лондон  безпокойство  и  служжло 
предметомъ  дипломатическихъ  переговоровъ.  Въ  особенностя 
наши  отношенія  къ  Джону  Булю  обострились,  когда  благо-
даря  энергіи  иуму  генерала  А.  В.  Комарова  ж подполковника 
Алиханова,  въ  1884  году  Мервскій  и  Пендинскій  оазисы 
добровольно  присоединяются  къ  Россіи.  Важное  политическое 
ж  стратегическое  положеніе  Мерва  не  преминуло  обратить 
серьезное  вниыаніе  Англіи,  опасавшейся  и  опасающейся  дви-
женія  къ  Афганистану,  почему  англійскіе  тайные  политиче-
скіе  агенты  въ  Афганистан  всячески  старались  возбудить 
афганцевъ  противъ  русскихъ.  Насколько  подобная  д  ятель-
ность  агентовъ  была  усп  шна,  это  показали  причины  нашего 
похода  противъ  афганцевъ,  когда  18  марта  1885  года,  на-
чальникъ  Закаспійскаго  края,  генералъ-лейтенантъ  Комаровъ 
вынужденъ  былъ дать сраженіе  афганцамъ на берегу р  ки Кушкъ. 
Блестящая  поб  да  надъ  полчищами  афганцевъ  еще  разъ  по-
крыла  неувядаемой  славой  русское  оружіе,  но  съ  другой  сто-
роны  показала  всю  шаткость  политическихъ  сношеній  съ 
Англіей  и  возможность  во  всякое  время  разрыва  изъ  за  на-
шего  преобладанія  и  вліянія  въ  Средней  Азіи.  Вотъ  почему, 

^дабы  им  ть  возыожность  во  всякое  время  передвинуть 
нужное  количество  нашихъ  войскъ  съ  обозами  по  труднымъ 
ддя  походовъ  солоичаковымъ  пустынямъ  и  зыбучимъ  пескамъ 
Закаспійскаго  края,  а  съ  другой  стороны,  считая  посл  куш-
кинскаго  боя,  вооруженное  съ  Англіей  столкновеніе  почти 
неизб  жнымъ,  20  апр  ля  1885  года  посл  довало  ВЫСОЧАЙШЕЕ 
повел  ніе  о  продолженіи  постройки  жел  знои  дороги  отъ  -
Кизшгь-Арвата  до  Аму-Дарьи. 

Такимъ  образомъ  сооруженіе  Закаспійской  жел  зной  до-
роги,  какъ  вядите,  читатель,  было  чисто  военно-стратегиче-
ское,  которое  если  бы  было  осуществлено  одно,  то  доро  а 
эта  пройдя  отъ  Каспійскаго  моря  до  Аму-Дарьи,  по  песча-
нымъ  и  безводнымъ  степямъ,  ничего,  кром  ежегоднаго  огром-
наго  дефицита  не  принесла  бы.  Необходимо  было  подумать 
о  продолженіи  дороги  до  такого  пункта  Средней  Азіи,  кото-
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рый-бы  далъ  возможность  съ  одной  стороны  провозить  массу 
сырого  матеріала,  которыыъ  такъ  богата  Средняя  Азік,  въ 
Россію  и  за  ея  пред  лы,  съ  другой  снабжать  востокъ  жзлиш-
комъ  фабрично-промышленныхъ  изд  лій  Россіи.  Такимъ  пунк-
томъ  являлся—Самаркандъ,  для  достиженія  котораго  необхо-
диыо  было  прор  зать  жел  зной  лентой,  богат  йшую  въ  мір 
Бухару.  Вотъ  почему,  въ  силу  усиленныхъ  ходатайствъ,  съ 
одной  стороны  генерала  Анненкова,  съ  другой  Туркестан-
скаго  генералъ-губернатора  генерала  Розенбаха,  въ  феврал 
1887  года  посл  довалъ  ВЫСОЧАЙШІЙ  указъ  объ  отчужденіи 
необходимыхъ  подъ  полотно  дороги  земель,  а  зат  мъ  въ  іюн 
того-же  года  повел  но  было  приступить  къ  работамъ  на 
участк  отъ  Аму-Дарьи,  чрезъ  влад  нія  Эмира  Бухары,  вплоть 
до  Самарканда. 

Подводя  итогъ  всему  сказанному  въ  настоящеи  глав  ,  мы 
видимъ,  что  Россія  въ  теченіи  посл  днихъ  пятидесяти  л  тъ, 
не  только  усп  ла  стать  твердой  ногой  въ  Средней  Азіи,  но 
ж соорудить  въ  стран  ,  почвенныя  и  климатическія  условія 
которой  считались  невозыожными  для  жизни  и  д  ятельности 
культурнаго  челов  ка,  посл  днее  слово  цивилизаціи—жел  з-
ную  дорогу  на  протяженііт  1.344  верстъ. 
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Г  Л  A  В  А  П. 

Постройка  перваго  участка  отъ  Михайловскаго залива до  Кизипъ-Арвата. 

Въ  1880  году,  когда  снаряжалась  ахадъ-текинская  эк-
спедиція,  генералъ  Анненковъ  совм  стно  съ  генераломъ 
Скобелевымъ  возбуддли  вопросъ  объ  изысканіи  влі  сто  вер-
блюжьихъ  транспортовъ  иного,  бол  е  в  рнаго  способа  пе-
ревозки,  почему  въ  апр  л  того-же  года  начались  изысканія 
для  будущей  жел  зной  дороги.  Зат  мъ  9-го  іюня  1880  тода, 
ВЫСОЧАЙШЕ  повел  но  приступить  къ  постройк  паровой  же-
л  зной  дороги  отъ  Михайловскаго  залива  на  восточномъ  бе-
регу  Каспійскаго  моря  на  протяженіи  26  верстъ,  по  безводной 
и  трудно-проходимой  песчаной  пустын  ,  до  Мулла-Кара.  При 
этомъ,  въ  виду  временнаго  значенія  проэктированнаго  пути 
и  для  изб  жанія  излишнихъ  расходовъ  разр  шено  допустить 
на  этомъ  участк  н  которые  отступленія  противъ  общепри-
нятыхъ  на  русскихъ  жел  зныхъ  дорогахъ  и  вообще  придать 
временный  характеръ  вс  мъ  жел  знодорожньшъ  постройкамъ. 
Нужныя  для  дороги  рельсы  и  скр  пленія  повел  но  было  пе-
ревезти  изъ  складовъ  военнаго  в  домства,  находившихся  въ 
Рени  и  Унгенахъ,  а  подвижной  составъ  въ  количеств  4  па-
ровозовъ,  25  крытыхъ  товарныхъ  вагоновъ  и  75  платформъ 
взять  изъ  запасовъ  правительственнаго  заказа  на  частныхъ 
заводахъ.  Достройка  этихъ  26  верстъ  будущей  грандіозной 
среднеазіатскои  дороги,  была  окончена въ  10  дней  (съ  25  ав-
густа  по  4  сентября),  такь  что  4  сентября  1881  года  русскій 
паровозъ  пыхт  лъ  по  степямъ,  только  что  завоеванной  въ  то 
время,  Туркменіи. 

Эта  незначительная  по  протяженію  дорога,  принесла  од-
нако  существенную  пользу  экспедиціи,  такъ  какъ  пролегала 
по  глубоко-песчанной  и  совершенно  безводной  м  стности  со-
ставлявшей  самую  трудную  часть  въ  оазис  . 

Отъ  конца  жел  зной  дороги  весь  интендантскій  грузъ  от-
ряда  перевозился  по  переносной  дорог  системы  Дековиля 
на  протяженіи  35  верстъ,  при  чемъ,  по  м  р  того  какъ  под-
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вигалась  паровозная  жед  зная  дорога,  дековильскій  путь 
снимался  и  укладывался  впереди,  по  направленію  къ  Геокъ-
Тепе. 

25  Ноября  1880  года,  снова  состоялось  ВЫСОЧАЙШЕЕ ПО-
вел  ніе  продоллгить  жел  зную  дорогу  отъ  Мулла-Кара  до 
Кизилъ-Арвата,  въ  общей  сложностина  протяженіи  217  верстъ, 
считая  отъ  Михайловскаго  залива. 

Постройка  этого  участка,  хотя  и  не  проходившаго  по  пес-
чаннымъ  м  стамъ  им  ла,  однако,  массу  другихъ  трудностей, 
обусловливаемыхъ  главнымъ  образомъ  неизв  стностыо  м  ст-
ныхъ  условій  страны  и  проязводсхвомъ  работъ  во  время  воен-
ныхъ  д  йствій,  вдали  отъ  всякаго  населенія,  въ  м  стности 
безводной,  подъ  весьма  слабымъ  военнымъ  прикрытіемъ  и 
подъ  в  чнымъ  опасеніемъ  начаянныхъ  нападеній  бродячихъ 
шаекъ.  Въ  техническоыъ  отношеніи  этотъ  первый  участокъ 
среднеазіатской  жел  знои  дороги  представляетъ  сл  дующее: 
землянное  полотно  отъ  Михайловскаго  залива  до  Кизилъ-
Арвата  устроено  для  одного  пути  шириною  въ  2,20  сажени, 
выемки  на  всемъ  протяженш  также  им  ютъ  2,20  сажени,  за 
исключеніемъ  первыхъ  26  верстъ,  гд  ,  въ  видахъ  устраненія 
посл  дствій  засыпки  ихъ  переносными  песками,  они  были 
значительно  расширены. 

Пред  льные  уклоны  на  этомъ  участк  по  большей  части 
не  превышаютъ  0,оэб  и  только  въ  р  дкихъ  случаяхъ  допущены 
до  0,оіо*,  въ  перевал  Ахча-Куйма  Малыхъ  Балханскихъ  горъ 
уклонъ  ші  етъ  0,оі8-

Радіусы  кривизны  приняты  въ  300  саженъ,  за  исключе-
ніемъ  двухь  м  стъ,  гд  они  им  ютъ  по  200  сажень. 

He  мало  затрудненій  встр  тило  управленіе  постройки  этаго 
участка  дорогл  въ  водоснабзкеніи.  На  первыхъ  56  верстахъ 
отъ  Михайловскаго  залива  им  лось  только  два  колодца  съ 
солончаковой  водои—въ  Мулла-Кара  и  Балла-Ишем  .  Дал  е 
до  стаиціи  Казанджикъ,  на  разстояніи  92  верстъ,  воды  вовсе 
не  было.  Въ  Казанджик  была  встр  чена  первая  вполн  год-
ная  для  питья,  пр  спая  вода  въ  количеств  до  6  тысячъ 
ведеръ  въ  сутки,  но  такъ  какъ  были  разд  ланы  старые,  за-
брошенные  текинцами  колодцы  и  вырыты  новые,  дал  е  изсл  -
дованы  находящіеся  въ  6  верстахъ  отъ  Казанджика  родники 
Иджери,  отдкуда  вода  была  проведена  къ  станціи  открытою 
канавою,  хо,  благодаря  вс  мъ  этимъ  работамъ,  увелпчено  ко-
личесгво  притока  воды  до  20.000  ведеръ  въ  сутки.  На  про-
тяженіи  сл  дующпхъ  39  верстъ  отъ  Казанджика  до  станціи 
Ушакъ  воды  опять  нигд  не  оказалось  и  только  лишь  въ 
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конечномъ  пункт  новой  дороги—Кизилъ-Арват  отыскался 
ручей  пр  сной  воды,  вытекающіи  съ  пограничныхъ  горъ  Ко-
петъ-Дага. 

Изъ  числа  жел  знодорожныхъ  построекъ  см  тою  были 
предвид  ны  лишь  сл  дующія:  паровозное  деревяныое  зданіе 
на  4  стойла  въ  Михайловской  станціж,  1  домъ  для  слесарей, 
одно  зданіе  для  поы  щенія  мастерскихъ  и  на  каждой  изъ  10 
станцій  дома  для  ііом  щенія  телеграфа  п  н  которыхъ  стаи-
ціонныхъ  служащихъ.  Что-же  касается  до  пом  щенія  осталь-
ныхъ  служащихъ  и  ремонтныхь  рабочихъ,  то  возводить  для 
нихъ  особыхъ  построекъ  ие  предполагалось,  онп  должны  были 
пом  щатся  въ  кибиткахъ.  Опытъ  однако  доказалъ,  что  люди 
не  могли  постоянно  проживать  въ  подобныхъ  пом  щеніяхъ: 
р  зкіе  переходы  отъ  сильной  жары  къ  холоду  (разность  тем-
пературы  дпя  и  ночи  достигала  30°)  оказывалп  вредное  влія-
ніе  на  ихъ  здоровье.  Всл  дствіе  этого  необходимо  было  воз-
вести  многіе  не  указанныя  см  тою  постройкп:  сторожевыя  и 
стр  лочныя  будки,  казармы  для  ремонтныхъ  рабочихъ  и  т.  п. 

Рабочіе  строившіе  дорогу  состояли  частыо  изъ  русскихъ, 
но  главиьшъ  образомъ  изъ  персовъ.  Русскіе  землекопы,  чисдо 
которыхъ  не  превышало  З

0
/»  общаго  числа  рабочпхъ,  полу-

чали  въ  среднемъ  по  1  рублю  за  каждый  рабочін  день.  Что 
же  касается  до  персовъ,  то  они  были  нанимаемы  въ  Баку  съ 
платою  отъ  17  до  22  рублей  въ  м  сяцъ.  Л  нивый  по  при-
род  персъ  оказался  однако  вполн  способнымъ  для  зеыля-
ныхъ  работъ  въ  Закаспійскомъ  кра  ,  благодаря  своеи  вынос-
ливости,  привычк  къ  жаркому  климату  к  крайней  иевзыыска-
тельности  въ  иищ  . 

Изъ  техническаго  отчета  ио  постройк  этаго  участка  За-
каспійской  дороги  видно,  что  общая  стоимость  217  верстъ 
дорогж  равнялась  8.029.000  рублей;  такимъ  образомъ  каждая 
верста  дороги  обошлась  въ  37.000  рублей,  со  включеыіемъ 
стоимости  рельсъ,  скр  пленій  и  подвижнаго  состава,  взятыхъ 
изъ  казениыхъ  запасовъ.  Такъ  дешево  не  строилась  ло  сего 
времени  ни  одна  изъ  русскихъ  жел  зныхъ  дорогъ,  если  при 
этомъ  принять  во  вниманіе  быстроту  сооруженія  (4  сентября 
1880  года  приступлено  къ  работамъ,  а  уже  4  сентября  1881 
года,  паровозъ  достигъ  Кизилъ-Арвата)  и  многія  неблаго-
пріятныя  условія  для  построики,  какъ  напр.:  далыюсть  по-
стройки  отъ  населенныхъ  м  стъ  Россіи,  тробовавшей  ыере-
возку  за  много  тысячъ  верстъ  вс  хъ  предметовъ  отъ  костыля 
до  паровоза  включительно;  лишняя  иерегрузка  на  девяти  фу-
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тахъ  въ  Астрахани  и  Красноводск  и  массу  другихъ  непро-
изводительныхъ  затратъ  во  времени  и  деньгахъ. 

Хотя  этотъ  первый  участокъ  былъ  построенъ  исключи-
тельно  для  военныхъ  ц  лей,  но  наступившее  вскор  посл 
штурма  Геокъ-Тепе  полное  умиротвореніе  края  указало  на 
необходимость  открыть  по  дорог  товаро-пассажирское  дви-
женіе,  для  чего  еженед  льно  отправлялось  по  два  товаро-
пассажирскихъ  по  зда  съ  каждаго  конца,  согласованныхъ  съ 
приходомъ  и  отходомъ  военныхъ  и  почтовыхъ  пароходовъ, 
Общества  „Кавказъ  п  Меркурій".  Движеніе  по  здовъ  проис-
ходило  исключительно  только  въ  денное  время,  со  скоростью 
25  верстъ  въ  часъ.  Кром  того,  чрезъ  каждые  четверо  су-
токъ,  отправлялся  одинъ  спеціальный  по  здъ  съ  водою  и про-
визіей  изъ  Мжхайловскаго  залива,  останавливавшійся  не 
только  по  станціямъ,  но  и  у  вс  хъ  казармъ  и  сторожевыхъ 
будокъ,  развозя  воду  и  провизію.  He  позабыты  были  на  но-
вой  дорог  также  и  м  ры  къ  развитію  коммерческаго  движе-
нія,  почему  въ  начал  1882  года  учреждена  была  коммерче-
ская  агентура  въ  город  Красноводск  ,  гд  прннимались отъ 
отправителей  грузы  до  вс  хъ  пунктовъ  жел  зной  дороги  и 
перевозились  изъ  Красноводска  вплоть  до  Михайловскаго  за-
лива  и  обратно  на  судахъ  военно-морскаго  в  домства. 

Къ  сожал  нію  н  тъ  данныхъ  относительно  количества 
груза  перевезеннаго  за  это  время  въ  оба  конца  отъ  Михай-
ловскаго  залива  до  Кизилъ-Арвата,  но  можно  съ  ув  ренно-
стыо  сказать,  что  движеніе  это  въ  періодъ  времени  съ  1881 
по  1885  годъ  было  крайне  незначительно. 

Таковы  данныя  о  сооруженіи  перваго  участка  средне-
азіатскаго  жел  знаго  пути,  который,  вм  ст  съ  т  мъ,  чрезъ 
четыре  года,  послужшгь  первымъ  звеномъ  длинн  йшей  ц  пи, 
приковавшей  сердце  всей  Средней  Азіи—Самаркандъ  къ  Ев-
ропейской  Россіи. 
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Г  Л  A  В  А  Ш. 

Постройка  дороги  отъ  Кизилъ-Арвата  до  Аму-Дарьи. 

Вс  мъ  еще  памятны  т  тяжелыл  дни,  переиспытанные 
Россіей  всл  дъ  за  18  Марта  1885  года,  когда  генералъ  Ео-
маровъ  разбилъ  афганцевъ  подъ  Кушкомъ.  Неопред  ленность 
положенія  нашихъ  сношеній  съ  Англіей  давала  возможность 
со  дня  на  день  ожидать  войны  если  не  у  вратъ  Герата,  то, 
по  крайней  м  р  на  границ  Афганистана.  Им  я  опытъ  по-
стройки  перваго  участка  Закаспійской дороги—на  сколько по-
сл  дняя  помогала  усп  ху  экспедиціи  1880—1881  гг.  противъ 
туркменъ,  петербургскія  высшія  правительственныя  сферы 
пришли  къ  единогласному  закліоченію,  что  лучшимъ  противо-
в  сомъ  угрозъ  Англш  будетъ  предложеніе  постройки  жел  з-
ной  дороги  отъ  Кизйлъ-Арвата  до  береговъ  Аму-Дарьи.  Въ 
виду  этихъ  соображеній,  20  Апр  ля  1885  года  посл  довало 
ВЫСОЧАЙШЕВ  повел  ніе  о  продолженіи  постройки  жел  зной 
дороги  отъ  Кизилъ-Арвата  до  Аму-Дарьи. 

Но  помимо  этихъ  чисто  военныхъ  ц  лей,  въ  сооруженіи 
новаго  участка  Закаспійской  дороги,  немаловажную  роль 
играли  и  наши  торгово-промышленныя  выгоды,  безусловно 
требовавшія  торопиться  съ  окончаніемъ  дороги  по  крайней 
м  р  до  Мерва.  Д  ло  въ  томъ,  что  съ  закрытіемъ  въ  18S3  г. 
кавказскаго  транзита  быстро  изм  нилось  направленіе  торго-
выхъ  путей  въ  Персію.  Пріостановленный на  н  которое  время 
наплывъ  европейскихъ  товаровъ,  началъ  подъискивать  себ 
однако  кружный  путь  на  Трапезонтъ  чрезъ  Эрзерумъ,  Тавризъ, 
Тегеранъ,  Мешхедъ  и  дал  е  къ  востоку,  юго-востоку  и  югу. 
Принимая,  зат  мъ,  во  вниманіе  упорный  консерватизмъ  восточ-
наго  челов  ка,  который  могъ-бы  скоро  привыкнуть  къ  этому 
пути  даже  во  вредъ  себ  ,  весьма  своевременнымъ  казалось 
дать  русской  промышленности  скорый  и  дешевый  путь  для  за-
м  ны  въ  Персіи  западно-европейскихъ  товаровъ  нашими  из-
д  ліями. 

Зав  дывающимъ  постройкой этаго  новаго  участка  былъ  на-
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значенъ  генералъ  Анненковъ,  который  уже  8  мая  1885  года 
быдъ  въ  Кизилъ-Арват  и  немедленно  приступидъ  какъ  къ 
земдянымъ  работамъ,  такъ  почти  одновременно  и  къ  укладк 
верхняго  строенія  пути. 

Зная  въ  какую  минуту  и  ради  какихъ  ц  лей  предпринята 
постройки  дороги,  строитель  напрягъ  вс  свои  силы  къ  быст-
рому  ея  окончанію.  Такъ  12  іюля  1885  года  началась  укладка 
рельсовъ  и  шпалъ  отъ  Кизилъ-Арвата,  а  ужъ  29  ноября того 
же  года,  подъ  звуки  народнаго  гимна,  первый  по  здъ  оста-
новился  въ  Асхабад  ,  отстоящемъ  отъ  Кизжлъ-Арвата  на  205 
верстъ.  He  смотря  дал  е  на  массу  препятствій  и  затрудненій 
о  которыхъ  мы  скажемъ  дальше,  2  іюля  1886  года,  съ  боль-
шимъ  торжествоыъ  отпраздновано  прибытіе  перваго  по  зда  въ 
Мервъ,  который  только  за  два  года  предъ  т  мъ  подчинился 
Россіи.  Пройдя,  зат  мъ,  178  верстъ  по закр  пленнымъ  расти-
тельностъю  пескамъ,  паровозъ  вр  зался  въ  зыбучіе  пески  боль-
шой  Кара-Кумскойпустыни,  но  уже  30  ноября того-же  1886  г. 
остановился  на  бухарской  территоріи,  на  правомъ  берегу  древ-
няго  Оксуса  — Аму-Дарьи  близь  города  Чарджуя!  Въ  общей 
сложности,  со  2  іюля  1885  года  и  по  30  ноября  1886  года 
было  построено  и  открыхо  для  движенія  781  верста  жел  з-
наго  пути,  при  чемъ  только  на  участк  Мервъ—Аму-Дарья 
не  было  построено  станціонныхъ  зданій,  которыя  окончены 
дишь  въ  1890  году. 

Наконецъ  въ  этотъ,  сравнительно  не  болыпой,  промежутокъ 
времени,  сооруженій  втораго,  Кизилъ-Арватъ  —  Аму-Дарья, 
участка,  былъ  изысканъ  и  устроенъ  новый  удобный  портъ 
Узунъ-Ада,  куда  перенесена  изъ  Мжхайловскаго  залива  на-
чальная  станція  дороги  и  построена  в  тка  по  зыбучимъ  пе-
скамъ  на  разстояніи  26  верстъ. 
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Г  Л  A  B  A  IV. 

Участокъ  отъ  Аму-Дарьи  до  Самарканда—Исторія  его  постройки. 

Одновременно съ  сооруженіеыъ  2-го  участка  дороги  отъ  Ки-
зилъ-Арвата  до  Аму-Дарьи,  зав  дывающій  постройкой  со-
вм  стно  съ  генералъ-губернаторомъ  Туркестанскаго  края,  ге-
нераломъ  Розенбаховъ  разрабатовали  вопрссъ  о  продолженіи 
постройки  до  береговъ  Аму-Дарьи,  чрезъ  всю  Бухару  до  Са-
марканда.  Помимо важнаго  политико-стратегическаго  значенія, 
линія  эта  им  ла  еще  огромное  торгово-промышленное:  страна 
Эмира  Бухарскаго  жздавна  славится,  какъ  самая  плодородная 
и  самая  промышленная  изъ  вс  хъ  государствъ  Средней  Азіи; 
городъ  Самаркандъ  всегда  былъ  изв  стенъ,  какъ  центръ  сред-
не-азіатской  торговли.  Связавши  эти  пункты  съ  существую-
щей  линіей  до  Аму-Дарьи  получался  новый  сильный  рычагъ 
къ  поднятію  нашей  торгово-промышленной  д  ятельности  на 
дадьн  йшемъ  восток  Азіи.  На  основаніи  вс  хъ  этихъ  сооб-
раженій,  10  Іюня  1887  года  посл  довало  ВЫСОЧАЙТПЕЕ  пове-
л  ніе  продолжить  постройку  отъ  бухарскаго  гирода  Чарджуя 
(на  л  вомъ  берегу  Аму-Дарьи)  до  Самарканда. 

Въ  іюл  того-же  года  начались  земляныя  работы,  но 
укладка  верхняго  строенія  началась  лишь  15  Января  1888  г. 
Такой  сраввительно  болыпой  промежутокъ  времени  между 
устройствомъ  землянаго  подотна  и  укладкою  объясняется  за-
держкой  въ  устройств  переправы  чрезъ  Аму-Дарью  въ  Чард-
жу  . 

Этотъ  иосл  дній  вопросъ  былъ  разр  шенъ  строителемъ 
сл  дующимъ  образомъ.  Д  ло  въ  томъ,  что  въ  виду  значитель-
наго  капитала  (до  10  милліоновъ  рублей),  который-бы  потре-
бовался  на  сооруженіе  постояннаго  жел  знаго  моста  чрезъ 
Аму-Дарыо,  было  р  шено  устроить  американскій  паромъ,  на 
которомъ  могли  быть  перевозимы  съ  одного  берега  на  другой 
по  два  вагона,  а  для  подхода  паромовъ  къ  берегу  им  лось 
въ  виду  устроить  деревянныя  эстакады.  Съ  другой  стороны, 
для  перевозки  всего  строительнаго  матеріала,  потребнаго  для 
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Самаркандскаго  участка,  какъ-то:  рельсъ,  шпалъ  и  скр  пленій, 
всего  въ  количеств  6.000000  пудовъ,  было  ассигновано 
300000  рублей,  считая  по  5  коп  екъ  съ  пуда,  за  перевозку 
жхъ  съ  одного  берега  на  другой. 

Между  т  мъ,  въ  это  время,  зав  дывающій  постройкою 
изм  няетъ  планъ  перевозки  строптельнаго  матеріала  на  хи-
винскихъ  лодкахъ—каюкахъ,  а  также  и  устройства  американ-
скихъ  паромовъ,  взам  нъ  чего  р  шается  за  т  -же  300000  р . 
построить  деревянный  мостъ  чрезъ  капризн  йшую  на  св  т 
р  ку  Аму-Дарыо. 

Подрядчикомъ-строптелемъ  моста  явился  инженеръ  архи-
текторъ  Балинскій.  124  дня  потребовалось  денной  и  ночной 
работы—тысячи  русскихъ  плотниковъ  и  уже  6 Января  1888  г. 
первый  паровозъ  прошелъ  по  новому  мосту.  Мостъ  деревян-
ный,  подкосной  системы,  длина  котораго  отъ  берега  Чарджуя 
до  правой  стороны  Аму-Дарьи  дв  версты  и  241  саясеней 
(1241  саж.).  Такова  длина  моста  въ  настоящее  время.  Пер-
воначадьно  дляна  моста  была  1  верста  307  саженей,  зат  мъ, 
въ  виду  л  тняго  розлива  р  ки,  была  устроена  ц  лая  система 
ыостовъ  и  охранительныхъ  дамбъ:  хакъ  всл  дъ  за  длинньшъ 
мостомъ  шла  земляная  дамба  въ  347  саженей  длиыы,  дал  е 
новый  деревянный  мостъ  длиною  въ  81  саж.;  снова  дамба 
въ  250  саж.;  опять  мостъ  въ  56  саж.  длины,  опять  дамба 
въ  361  саж.  п  наконецъ,  посл  диій  мостъ  въ  28  саж.; 
такимъ  образоыъ,  отъ  л  ваго  берега  Аму-Дарьи  тянулся 
рядъ  исскуственныхъ  сооруженій  въ  общей  сложности  1929 
саженей,  или  почти  четыре  версты.  Но  изм  нчивой,  какъ 
нравъ  женщины,  красавиц  Аму-Даръ  не  понравилось  ея 
прежнее  ложе,  и  вотъ,  въ  іюл  1889  года,  масса  воды  на-
правляется  къ  мосту  №  2-й,  т.  е.  къ  восьмидесяти  саженному, 
сноситъ  часть  онаго,  а  также  часть  первой  дамбы  и,  избравъ 
своимъ  главнымъ  теченіемъ  это  ы  сто,  разлилась  зд  сь  въ  ши-
рину  бол  е  200  саженей.  Пришлось  уступить  капризниц  и 
соорудить  новый  мостъ  въ  223  сажени,  вм  сто  прежнихъ 
восьмидесяти.  Между  т  мъ,  въ  феврал  1890  года  техниче-
скій  надзоръ  Закаспійской  дороги  зам  тилъ,  что  Аліу-Дарья 
им  етъ  серьезныя  нам  ренія  размыть  л  вый  берегъ  дамбы  и 
грозитъ  опасностыо  для  вновь  сооружениаго  моста,  въ  виду 
чего  для  большаго  простора  течедія  р  ки,  р  шено  было  сне-
сти  дамбу,  взам  нъ  которой  соорудить  мостъ,  связавъ  его  съ 
двумя  прежнюш  (807  и  223  саж.)  постами. 

Сооруженіе  моста  принесло  значительную  иомощь  скор  й-
шему  окончанію  постройки  дороги.  Нужно  знать  трудность 
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переправы  чрезъ  Аму-Дарью,  скорость  теченія,  которой  до-
стигаетъ  12  футъ  въ  секунду,  постоянную  изм  нчивость  двухъ 
р  чныхъ  фарватеровъ,  чтобы  оц  нить  всю  важность  соору-
женія  моста  для  зам  ны  паромовъ,  даже  и  американскихъ. 
Несомн  нно,  что  при  ыебольшомъ  ежегодномъ  ремонт  ,  мостъ 
этотъ  простоитъ  десятокъ—друіюй  л  тъ,  а  къ  тому  времени 
движеніе  по  дорог  можетъ  развиваться  на  столько,  что  за-
трата  н  сколышхъ  милліоновъ  рублей  на  постоянный  жел  з-
ный  мостъ  съ  избыткомъ  окупитъ  его. 

Въ  техническомъ  отношеніи  посл  дній  участокъ  былъ  для 
постройки  н  сколько  бол  е  труденъ,  ч  мъ  предшесхвовавшіе. 
Тутъ  уже  потребовалось  д  лать  и  весьма  значителъныя  выемки 
и  насыпж  и  массу  жел  зныхъ  мостовъ,  но  въ  общемъ,  бла-
годаря  приы  неннаго  къ  укладк  пути  американскаго  способа, 
о  чемъ  будетъ  сказано  ниже,  удалось  съ  небывалой  быстро-
той  окончить  постройку  жел  зной  дороги.  Такъ  15  января 
1888  года  началась  укладка  пути  отъ  л  ваго  берега  Аму-
Дарьи,  а  уже  26  февраля  бухарскій  Эмиръ,  съ  необычайнымъ 
восточнымъ  блескомъ  и  торжественностью,  встр  чалъ  въ  своей 
столиц  город  Бухар  первый  русскій  паровозъ,  привезшій 
цивилизацію  и  прогрессъ  его  богатой,  но  еще  полудикой 
стран  . 

Зат  мъ  17  апр  ля  жел  зная  дорога  достигла  перваго  рус-
скаго  города  Туркестанскаго  края  Катты—Кургана,  a  15  мая 
того-же  1888  года,  въ  годовщину  Священнаго  Ихъ  ВЕЛИЧЕСТВЪ 

Коронованія,  паровозные  свистки  оглушили  дремавшій  мирно 
сотни  л  тъ  прахъ  великаго  завоевателя  Средней  Азіи  Хро-
мого  Тимура—городъ  Самаркандъ. 
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Г  Л  A  B  A  Y. 

Особенности  при  сооруженіи  Закаспійской  дороги,  непрактиковавшіяся 
досел  на  другихъ  дорогахъ  въРоссіи.—Затрудненія,  встр  чавшзяся  при 

ея  сооруженіи. 

Закаспійская  военная  жел  зная  дорота,  каки  и  само  наз-
ваніе  показываетъ,  есть  д  ло  отчасти  военныхъ  рукъ.  He 
говоря  о  томъ,  что  во  глав  сооруженія  стоялъ  военный  че-

лов  къ  (генеральнаго  штаба,  генералъ-лейтенантъ  Михаилъ 
Николаевичъ  Анненковъ).  но  и  укладка  верхняго  строенія, 
а  равно  и  посл  дующая  эксилоатація  вручена  такъ  называе-
мымъ  жел  зно-дорожнымъ  баталіонамъ,  хотя,  конечно, 
устройство  земляного  иолотна,  сооруженіе  мостовъ  и  граждан-
скихъ  сооруженій—все  это  произведено  инженерами  путей 
сообщенія,  которымъ  въ  настоящее  время  поручены  также  и 
ремонтъ  пути  и  зданій. 

Когда  въ  1880  году  былъ  сформированъ  отрядъ  подъ  на-
чальствомъ  генерала  Скобелева,  то  въ  составъ  его  вошелъ 
учрежденный  по  иниціатив  генерала  Апненкова  въ1876  г., 
вовремя  нашей  войны  съТурціей,  первый резервный  жел  зно-
дорожный  баталіонъ,  прибывшій  14  мая  1880  года  въ  Ми-
хайловскій  заливъ.  Въ  составъ  баталіопа  вошли  преимуще-
ственно  спеціалисты  по  разнымъ  отраслямъ  жел  зно-дорож-
наго  д  ла,  взятые  въ  солдаты  по  общей  воинской повинности. 
Посл  окончанія  полотна  отъ Михайловскаго  залива  до Балла-
Ишеыа,  на  долю  баталіона  выпала  работа  укладки  верхняго 
строенія  пути,  т.  е.  рельсъ  и  шпалъ.  Кром  того,  по  м  р 
постройки  дороги  и  открытія  стаицій,  вс  должности  ло 
служб  движенія,  тяги  и  ремонта  пути,  зам  щались  служа-
щими  жел  зно-дорожнаго  баталіона.  Такъ  офицеры  и  унтеръ-
офицеры  занимали  преимущественно  должности  начальниковъ 
станцій  и  помощниковъ;  дал  е,  бывшіе  машинисты  и  ихъ 
помощники,  занимавшіе  эти  м  ста  до  воинской  повинности, 
заняли  въ  мундирахъ  солдатъ  соотв  тственныя  должности  по 
служб  подвижнаго  состава  и  тяги.  Наконецъ,  стр  лочники, 
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смазчики,  дорожные  мастера  и  ремонтные  рабочіе  вс  были 
солдаты  жел  зно-дорожнаго  баталіона.  Этимъ  первыыъ  резерв-
нымъ,  въ  1884  году  переименованнымъ  въ  „Первый  Закаспій-
скій  жел  зно-дорожный  баталіонъ"  былъ  уложенъ  путь  отъ 
Михайловскаго  залива  до  Кизиль-Арва.та  и  кролі  того,  въ 
1886  году—в  тка  отъ  Михайловскаго  залива  до  Узунъ-Ада, 
а  зат  мъ  онъ  перешелъ  на  эксплоатацію  дороги  и  нын  ра-
стянутъ  по  линіи  отъ  Узунъ-Ада  до  Асхабада,  на  разстоянін 
448  верстъ.  Въ  періодъ  времени  съ  1885  по  1888  годъ,  этому-
же  баталіону  пртгшлось  не  мало  поработать,  такъ  какъ  въ 
это  время  шла  иостройка  отъ  Кжзиль-Арвата  до  Аыу-Дарьи: 
ускоренная  передача  построечнаго  матеріала,  при  непрерыв-
номъ  товаро-пассажирскомъ  движеніи,  требовала  особенной 
энергіи  служащихъ  и отличнок  распорядительности командира. 

Хотя  Закаспійскіе  жел  зно-дорожные  баталіоны  несутъ 
чисто-спеціальную  службу,  т  мъ  не  мен  е,  не  забываютъ  сво-
его  священнаго  долга  предъ  Престоломъ  и  Отечествомъ 
какть  военно-боевая  единица  и  вотъ  мы  видимъ  при  штурм 
Геокъ-Тепе,  12  января  1881  года  ц  лую  роту  охотниковъ 
перваго  жел  зно-дорожнаго  баталіона,  люди  которой  проы  -
няли  кирку,  заступъ  и  гаечный  ключъ  на  лихую  винтовку... 

Весьма  удачный  первыы  опытъ  прим  ненія жел  зно-дорож-
наго  баталіона  къ  сп  шной  постройк  дороги  побудилъ  ея 
строителя  исходатайствовать  при  начал  дальн  йшей,  въ  1885 
году,  постройки  сформированіе  новаго  жел  зно-дорожнаго 
баталіона,  почеыу 26  апр  ля 1885  года,  состоялось ВЫСОЧАЙШЕЕ 
повел  ніе  о  сформированіи  втораго  Закаспійскаго  жел  зно-
дорожнаго  баталіона,  которыи  1  іюля  того-же  года  уже  стадъ 
на  работы  отъ  Кизиль-Арвата,  вричемъ  три  роты  были  по-
ставлены  на  земляные  работы,  а  одна  на  укладку  верхняго 
строенія.  Для  квартированія  баталіона  былъ  сфорыированъ,. 
такъ  незываемый,  укладочный  по  здъ,  составленный изъ  27 
двухъ-этажныхъ  вагоиовъ,  спеціально  для  жительства  присио-
собленныхъ,  обпіитыхъ  внутри  войлоколъ,  для  зимняго  вре-
мени  и  съ  печами,  окнами,  л  стницами  для  входа  и  нарами 
для  спанья.  Тутъ-же  въ  по  зд  находились  кухни  ротъ,  цейх-
гаузы,  кладовыя,  слесарныя  и  столярныя  мастерскія,  пріем-
ный  медицинскій  покой,  канцелярія,  контора  начальника 
укладочной  станціи  и  телеграфъ.  Для  офицеровъ  также  им  -
лись  вагоны,  отд  льная  офицерская  столовая  и  кухня.  Въ 
томъ  же  по  зд  находилось  до  двухъ  сотъ  иостоянныхъ  ра-
бочихъ  персовъ,  отлично  свыкшихся  съ  совы  стной  работой 
и  съ  солдатами.  Къ  этому  „укладочному"  по  зду  безпрерывно 
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примыкалъ  отд  льный  по  здъ,  въ  которомъ  безотлучно  нахо-
дился  самъ  зав  дывающій  постройкой.  По  здъ  этотъ  состоялъ 
изъ  двухъ  этажнаго  паровозо-вагона,  завода  Струве,  гд  про-
живалъ  зав  дывающій  постройкой,  дал  е  вагонъ  для  поход-
ной  канцеляріи,  вагонъ-столовая,  гд  ежедневно  собирались 
въ  одиннадцать  часовъ  утра  на  завтракъ  и  въ  7  часовъ  ве-
чера  вс  офицеры  ж лица,  находившіяся  постоянно  при  ге-
нерал  Анненков  .  Въ  общемъ  весь  укладочный  ио  здъ 
представлялъ  изъ  себя  военный  поселокъ,  поставленный  на 
колеса,  но  гд  образцовый  порядокъ  и  военная  дисциплжна 
поддерживались  такъ-же  строго,  какъ  и  въ  любоіг  пзъ  рус-
скихъ  городскихъ  казармъ. 

Рабочій  день  на  укладк  начинался  очень  рано.  Едва 
солнце  показывалось  на  горизонт  ,  какъ  барабанъ  пробуждалъ 
солдатиковъ-богатырей.  Въ  то-же  время  и  офицеры  батаііона 
съ  главнымъ  строителемъ  жел  зной  дороги  были  уже  на  но-
гахъ.  Часовъ  около  пяти  утра  везд  закипала  сті  шная  ра-
бота,  такъ  что  къ  одиннадцати  часамъ  утра  дв  ,  три  версты 
жел  знаго  пути  уже  уложеиы.  Въ  часъ  дня,  не  смотря  на 
страпшую  полутропическую  жару,  новыя  дв  роты  см  яяютъ 
утреннихъ  рабочихъ  и  снова  къ  окончанію  дневиыхъ  работъ 
уложены  новыя  дв  -три  версты.  Въ  общемъ  съ  2 іюля  1885 
года  по  15  мая  1888  вторымъ  Закаспійсішмъ  жел  знодорож-
нымъ  баталіономъ  уложено  1101  верста,  не  считая  станціон-
ныхъ  и  запасныхъ  путей.  Кром  того,  изъ  этихь  33'/г  м  ся-
девъ  сл  дуетъ  исключить  время  со  2  іюля  1885  года  по  15 
августа  того-же  года  и  зат  мъ  съ  3  декабря  1886  года  по 
15  января  1888,  когда  баталіонъ,  по  т  мъ  или  другимъ,  не-
зависящимъ  отъ  него  причинамъ,  не  работалъ  на  укладк 
пути,  такъ  что  въ  общей  сложности  рабочихъ  дней  для  ба-
таліона  было  не  бол  е  500,  что  составитъ  въ  среднемъ  до 
3-хъ  верстъ  укладки  пути  въ  день. 

Въ  настоящее  время,  посл  окончанія столь  серьезной  ра-
боты,  какъ  укладка  пути,  второй  Закаспійскій жел  зно-дорож-
ный  баталіонъ  ыесетъ  службу  по  эксплоатаціи  дороги  т.  е. 
такую  же  какъ  и  первый  баталіонъ,  но  только  на  участк 
отъ  Асхабада  до  Самарканда. 

Конно-верблюжій  транспортъ. 

При  начал  постройки  жел  зной  дороги,  болыпею  поы  -
хою  служило  полное  отсутствіе  перевозочныхъ  средствъ.  Въ 
только  что  умиротворенномъ  кра  ,  количество  верблюдовъ 
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было  крайне  ограничено,  что  же  касается  до  знаменитой  те-
кинской  лошади,  то  для  перевозки  тялсестей,  въ  особенности 
въ  упряжи,  лошадь  эта  совершенно  не  годилась.  Наконецъ 
и  самый  способъ  веденія  укладки  пути  требовалъ  значитель-
наго  количества  лошадей;  какъ  изв  стно  способъ  укладки  до 
Аму-Дарьи  состоялъ  въ  сл  дующемъ:  когда  прибывалъ  къ 
концу  уложеннаго  пути  матеріальный  по  здъ,  то  тутъ  же  па-
раллельно  земляного  полотна  раскладывались  дековильскіе 
рельсы,  по  ісоторымъ  на  троликахъ  (маленышхъ  вагончикахъ) 
завозшшсь  впередъ  рельсы;  скр  пленія  же  и  шпалы  на  под-
водахъ  развозились  за  дв  -три  версты  впередъ.  Необходимо 
было  поэтоыу  им  ть  постояііное  значительное  количество  ло-
шадей;  для  развозки  же  громоздкихъ  предметовъ,  какънапр., 
мостовыхъ  частей,  цемента  и  т.  п.  строительнаго  матеріала, 
по  лесчанымъ  степямъ,  необходимы  были  верблюды. 

Въ  силу  этихъ  обстоятельствъ  былъ  сформированъ,  такъ 
называемый,  конно-верблюжій транспортъ, который  развивался 
постепенно,  пом  р  развитія  построечныхъ  работъ.  Новообще 
за  все  время  постройки,  для  этого  транспорта  было  пріобр  -
тено  1121  лошадь  и  767  верблюдовъ. 

Конно-верблюжій транспортъ  оказалъ  значительныя  услуги 
д  лу  постройки.  Въ  общихъ  чертахъ  д  ятельность  его  была 
въ  сл  дующемъ:  имъ  подвозились  для  укладки  пути  до  Аму-
Дарьи  шпалы,  рельсы  и  скр  пленія;  транспортъ  былъ  необ-
ходимъ  для  учрежденія  почтоваго  сообщенія  отъ  Кизиль-Ар-
вата  до  Мерва и впосл  дствіе отъ Мерва  до Серахса;  дал  е  онъ 
развезъ  своевременно жел  зныя  п деревянныя  части  для  вс  хъ 
мостовъ. Силы транспорта  участвовади  въ работахъ  при  буренш 
нефтяныхъ  скважинъ  возл  станціи  Балла-Ишемъ,  дал  е  про-
изводилъ  земляныя  работы  грабарками  и  скреперомъ,  т.  е. 
землечерпальной  машиной  работающей  въ  Америк  на  суш  . 
При  разм  щеніи  рабочихъ  партій  и  частей  жел  зно-дорож-
ныхъ  баталіоновъ,  также  необходимъ  былъ  конно-верблюжій 
транспортъ,  наконецъ  для  развозки  по  линіи  столбовъ  и  ма-
теріаловъ  для  телеграфа,  снабженія  подъемными  и  ротными 
лошадьми  2-й  жел  зно-дорожный  баталіонъ,  а  также  баталіон-
ныхъ  офицеровъ,  инженеровъ  и  прочихъ  лицъ,  служившихъ 
при  постройк  —все  тотъ  же  конный  транспортъ  оказывалъ 
услуги. 

При  дальн  йпшхъ  работахъ  отъ  Аму-Дарьи  до  Самарканда 
транспортъ  былъ  постепенно  расформированъ,  такъ  какъ,  во 
первыхъ,  постройка  линіи  шла  чрезъ  богат  йшую  и  культур-
и  йшую  страну  Бухару  и  дал  е  прошла  по  территоріи  Тур-
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кестана,  гд  на  м  ст  им  лись  въ  достаточномъ  количеств 
перевозочныя  срества,  съ  другой  стороны,  на  этомъ  участк 
былъ  приы  ненъ  новый  способъ  укладки  пути,  составляющій 
тоже  особенность  при  сооруженіи  Закаспійской  жел  зной 
дороги. 

Американскій  способъ  укладки. 

Мудрое  изреченіе,  что  челов  ческій  умъ  не  им  етъ  гра-
ницъ  вполн  оправдалось  при  сооруженіи  посл  дняго  участка 
Закаспійской  жел  зной  дороги.  Какъ  ни  удовлетворительны 
были  резулътаты скорой укладки верхняго пути прежнихъ  участ-
ковъ,  но  для бол  е  быстраго  способа  укладіш  все  это  казалось 
малымъ:  И  вотъ,  по  шшціатив  строителя  дороги,  при  со-
д  йствіи  его  энергичныхъ  сотрудниковъ,  былъ  прим  ненъ спо-
собъ  укладки,  практикующійся  въ  Америк  ,  но  никогда  не 
виданный  въ  Россіи;  способъ  этотъ  далъ  возможность  вести 
укладку  при  небольшемъ  количеств  рабочихъ,  не свыше  500 
челов  къ,  до  6  верстъ  въ  день. 

Въ  технпческомъ  отношеніи  американскій способъ  состоитъ 
въ  сл  дующемъ:  укладочный  по  здъ,  на  которомъ  находится 
строительнаго  матеріала  на  дв  версты,  какъ-то:  пшалъ, 
рельсъ  и  скр  пленій,  состоитъ  изъ  ряда  платформъ,  состав-
ленныхъ  такимъ  образоыъ,  что  спереди  находятся'  4  плат-
формы  нагруженныхъ  шпалами,  за  ними  сл  дуютъ  платфор-
мы  нагруженныя  рельсаыи,  въ  конц  по  зда  еще  н  сколько 
платформъ  со  шпалами  и,  наконецъ,  паровозъ  въ  тылу  по-

зда.  Какъ  только  по  здъ  прибылъ  на  м  сто  укладки  пути, 
гд  кончаются  рельсы, немедленно  съ  платформъ  сбрасываются 
шпалы  на  л  вую  сторону  по  зда,  сначала  съ  иервыхъ  четы-
рехъ  платформъ,  а  впосл  дствіи,  по  м  р  надобности  съ 
остальныхъ.  Рабочіе  подхватываютъ  шпалы  и  иа  рукахъ,  или-
же  при  помощи  развозки  на  тел  г  ,  доставляютъ  ихъ  на  по-
лотно  дороги,  гд  укладываютъ  по  указаннымъ  имъ  м  стамъ; 
зд  сь  рабочіе  ровняютъ  шцалы  по  лекалу  и  д  лаютъ  зарубки 
для  рельсовъ.  Въ  тоже  время,  вдоль  правой  стороны  вс  хъ 
платформъ  прикр  пляется  съемное  приспособленіе  для  пере-
катки  рельсовъ  до  головы  по  зда.  Приспособленіе  это  состо-
итъ  изъ  н  сколъкихъ  роликовъ,  укр  пленныхъ  на  кронштей-
нахъ  къ  каждой  платформ  ,  на  одномъ  уровн  съ  ней  обра-
зующихъ  непрерывный  рядъ  катковъ,  по  которымъ  рельсъ 
сброшенный  съ  любой  платформы,  можетъ  быть  свободно  пе-
рекатанъ  до  перваго  вагона,  для  этого  рабочіи  захватываетъ 

—  23  — 



крючкомъ  сброшенный  на  катки  рельсъ  ж,  идя  по  платфор-
мамъ,  легко  влечетъ  его  за  собою  до  носовой  платформы. 
Передъ  этой  посл  дней  на  уровн  катковъ  установлены  козлы, 
снабженныя  хакимъ-же  точно  катками,  такъ  что  рельсъ  безъ 
остановки  переходитъ  впередъ  по  зда  no  этимъ  козламъ.  Ря-
домъ  съ  козлами,  передъ  по  здомъ  стоитъ  на  рельсахъ  тро-
ликъ.  (вагонетка)  на  которыи  съ  козелъ  сбрасываются  рельсы; 
чтобы  предохранить троликъ  отъ  слишкомъ  сильныхъ  ударовъ, 
происходящихъ  отъ  паденія  рельсовъ  съ  высоты  козедъ,  эти 
посл  днія снабжены  направляющими наклояами изъ полосоваго 
жел  за,  им  ющими  три  уступка,  въ  вид  ступенекъ,  на  ко-
торыхъ  падающій,  по  наклонной  плоскости,  рельсъ  останав-
ливается  три  раза  и  теряетъ  пріобр  тенную  паденіемъ  живую 
силу.  Нагруженный  рельсами  троликъ  подается  впередъ  ра-
бочжми  до  того  м  ста,  гд  окончена  укладка;  тогда  съ  перед-
ней  части  тролика  стаскиваются  два  рельса,  укладываются  на 
только  что  положенныя  шпалы и  скр  пляются  на  скорую  руку 
лишьдвумяболтами,  посл  чего  по  нимъ проходитъ  далыпе тро-
ликъ  и  за  нимъ  сл  дуютъ  отд  льныя  группы  рабочихъ:  ко-
стылыцики,  прикр  пляющіе рельсыкъ  шпаламъ, болтовщики— 
которые  скр  пляютъ  рельсы  болтами  и  накладками,  дал  е 
выравнивающіе  путь—рехтовщшш  и,  наконецъ,  подсыпщики, 
подсыпающ?е  и  подбивающіе  зеылюподъ  шпалы.  Когда  такимъ 
образомъ  проложено  100  сажень  пути,  то  матеріальный  по  здъ 
весь  подается  впередъ  и  тамъ  опять  повторяютъ  т  -же  пріемы. 
Подобный  по  здъ  вм  щаетъ  вь  себ  ыатеріала  на  дв  версты 
пути,  посл  укладки  котораго  по  здъ  отходитъ  назадъ  и  ста-
новится  въ  т у п и к ъ  т.  е.  ординарный,  вилообразный  разъ-

здный  путь,  устроенвый  временно  наразстояніи 7—10  верстъ, 
для  пропуска  новаго  матеріальнаго  по  зда. 

Подробный  способъ  укладкк  весьма  важенъ  въ  томъ  от-
ношеніи,  что  даетъ  возможность  въ  случа  крайнжхъ  воен-
ныхъ  событій  строить  дорогу  съ  быстротой  отъ  6  до  10  вер. 
въ  день. 

З а т р у д н е н і я . 

Но  не  всегда  сооруженіе  дороги  шло  такъ  гладко,  какъ 
это  предполагалъ  ея  строитель.  Стихійныя  причины,  жара, 
наконецъ,  борьба  съ  зыбучими  песками  иногда  на  долго  за-
держивали  укладку  пути,  заведенную  почти  съ  часовой  точ-
ностью.  Вспомнимъ  эти  ирепятствія. 

Первыъ  серьезныъ,  встр  ченнымъ  постройкой дороги  пре-
пятствіемъ —  были  зыбучіе  пески,  поб  дить  которые  стоило 
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очень  много  упорнаго  труда:  откосы  песчаныхъ  насыпей  при-
ходилось  укр  пдять  саксауломъ  * ) ,  обсыпать  глиной,  ставить  по 
вершинамъ  песчаныхъ  выемокъ  деревянные  щиты,  на  подобіе 
т  хъ,  какіе  употребдяются  въ  Россіи  для  защиты,  полотна 
отъ  сн  жныхъ  заносовъ.  Бол  е  существенной  м  рой  оказалась 
обсыпка  откосовъ,  выемокъ  ж насыпей  глиной,  причемъ  по-
лученная  такимъ  образомъ  твердая  кора,  служитъ  отличнымъ 
гцитомъ  отъ  выдуванія  изъ  подъ  шпалъ  в  троыъ  песка. 

He  предвид  нное  стихійное  событіе  пропзошло  при  со-
оруженіи  дороги  отъ  Асхабада  до  Мерва.  Такъ  по  прибытіи 
укладки  на  станцію  Тедженъ,  расположенной  на  берегу  р  ки 
Тедженъ-Герирудъ,  въ  апр  л  1886  года,  случился  необы-
чайный  весенній  разливъ  р  ки,  какого  не  запомнятъ  старо-
жилы  текинцы;  въ  особенности  много  труда  стожло  выстро-
ить  черезъ  Тедженъ  мостъ,  когда  разбушевавшаяся  р  ка  вы-
рывала  забиваемыя  мостовыя,  не  только  деревянныя,  но  даже 
спеціально  изготовленныя  въ  Петербург  ,  жел  зныя  сваи. 

Преодол  въ  препятствія,  прпчиненныя необычайнымъ  раз-
ливоыъ  р  ки  Тедженъ-Герируда,  строители  Закаспійской  до-
рогя,  уже  черезъ  ы  сяцъ  посл  того,  встр  тили  еще  большее 
препятствіе  со стороны разлива второй,  изъ двухъ  единственныхъ 
р  къ  Закаспійскаго  к р а я , — р  ки  Мургаба,  когда  посл  дняя 
эта  затопила  городъ  Мервъ  и  размыла  н  сколько  тысячъ  куби-
ческихъ  саженей  землянаго  полотна  дороги,  на  участк  отъ 
станціи  Джунджукли  до  Мерва,  т.  е.  на  разстояніи  53  верстъ. 
Наводненіе  это  было  настолько  иеобычайно  по  своимъ  раз-
м  рамъ,  въ  безводной  и  жаркой  Закаспійской  стран  ,  что 
даже  обратило  на  себя  вниманіе  Его  ИМПЕРАТОРСКАГО  ВЕЛИ-

ЧЕСТВА.,  Которому  благоугодно  было  назначить  особую  Ком-
ыиссію  для  изсл  дованія  причинъ  онаго.  Линія  Закаспійской 
жел  зной  дороги,  въ  той  м  стности  гд  прошошелъ  размывъ 
полотна,  проходитъ  такъ,  что  р  ка  Мургабъ  въ  Мерв  со-
ставляетъ  самую  высшую  точку;  при  тагсихъ  общихъ  условіяхъ 
вода  Мургаба  подходитъ  къ  жел  зной  дорог  по двумъ  проло-
женнымъ  въ  1885  году  каналамъ:  съ  юга  отъ  Каушутъ-Ханъ-
Бентской  плотины,  по  Отамышской  ж  ея  продолженіи  Алиха-
новской  канав  и  съ  с  вера—по  Майлихановской.  Указан-
ныя  канавы,  несомн  нно  им  югціе  т  сную  связь  съ  полотномъ 
жел  зной  дороги,  въ  то  время,  когда  горизонтъ  р  ки  Мур-
габа,  отъ  прорыва  въ  ночь  съ  1-го  на  2-е  мая  1886  года 
главнаго  Тохтомышскаго  канала,  былъ  выше  обыкновеннаго 

*)  Среднеазіатская  степная  древесина  о  которой  говориться  подробно  на 
стр.  31. 
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жел  зной  дороги,  какъ-то:  Курбанъ-Кала,  Кедьчи,  Равнина, 
Учь-Аджи  и  Пески,  расположены  въ  Кара-Кумскихъ  пескахъ 
второго  рода,  т.  е.  закр  пленныхъ  растительностыо,  среди 
которой  первое  м  сто  конечно занимаетъ  „саксаульный  л  съ", 
деревья  котораго  ростутъ  въ  2—5  саженяхъ  другь  отъ  друга 
Саксаулъ  лвляется  столь  могучимъ  рычагомъ  въ  повседневной 
жизни  туркмена  и  бухарца,  а  съ  другой  стороны  растеніе 
это  играетъ  такую  выдающуюся  роль,  какъ  сдерживающее 
начало  при  движеніи  сыпучаго  песка,  что  объ  немъ  сл  дуетъ 
сказать  н  сколько  словъ.  Саксаулъ  (Holoxylon  ammodendron) 
въ  ботаник  изв  стенъ  какъ  смолистая  древесина  отъ  1—3 
аршинъ  вышиною;  стволъ  и  сучъя  саксаула  единственное  въ 
Закаспійской  окраин  тошшво,  т  мъ  бол  е,  что  чрезвычайная 
плотность  древесины  сохраняетъ  жаръ  весьма  долго;  какъ 
строительный  матеріалъ  саксаулъ  совершенно  негоденъ,  подъ 
топоромъ  даетъ  искры  и  скор  е  ыожетъ  быть  изломанъ,  не-
жели  перерубленъ  топоромъ.  Второе  кустарниковое,  посл 
саксаула  растеніе,  закр  пляіощее  пески,  есть  гребенщикъ 
(Tamarix  gallica);  кустъ  его  до  двухъ  аршинъ  вышиною  съ 
неболыпими  в  твями.  Кром  того  насчитывается  еще  до  во-
семнадцати  видовъ  травъ,  покрывающихъ  собою  пески,  между 
которыми  верблюжья  трава  или  колючка  (alhagi  camelorum) 
занимаетъ  первое  м  сто,  какъ  любимый  кормъ  верблюдовъ. 

Граничной чертой начала зыбучихъ  песковъ сл  дуетъ считать 
станцію  Кельчи,  въ  четырехъ  верстахъ  отъ которой начинаются 
небольшіе бугры песка, заросшіе  еще  саксауломъ;  ч  мъ  дальше, 
т  мъ  бугры  бол  е  увеличиваются,  начинаются  гряды  въ  2  са-
жени  высоты,  наконецъ  близь  етанціи  Равнина,  песчанныя 
груды  достигаютъ  4—5  саженей  высоты.  Подобная песчанная 
холмистая  м  стность  тянется  до  станціи  Учь-Аджи,  за  дв 
версты  до  которой  начинается  широкая  котловина,  почти 
сплошь  представляющая  сыпучій  песокъ  и  окруженная  ого-
ленными  песчанными  грядами. 

Приближаясь  къ  станціи  Репетекъ,  издали  видн  ется  воз-
вышенность,  иредставляющая  ц  пь  зыбучихъ  обнаженныхъ 
бархановъ,  а  пройдя  десять  верстъ  отъ  Репетека,  начииая съ 
939  версты  жел  зной  дороги,  иачинается  буквальное  море 
голаго  сыпучаго  песка,  простирающееся  на  50  верстъ  къ  с  -
веро-востоку  до  Чарджуя  и  представляіощее  самый  опасный 
и  трудный  для  эксплоатированія  участокъ  дороги.  Чтобы 
им  ть  хотя  скудное  понятіе  объ  этой голой  песчанной иустын  , 
я  позволю  ^еб  привести  н  сколько  строкъ  изъ  „путешествія 
по  Средней  Азіи"  А.  Вамбери,  совершившаго,  частію  п  ш-
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комъ,  частію  на  осл  ,  путешествіе  чрезъ  Каракумскую  пус-
тыню:  „пусть  читатель  вообразитъ  себ  —говоритъ  знамени-
тый  изсл  дователь  Средней  Азіи—необозримое  іморе  песку, 
съ  одной  стороны  высокіе  холмы,  какъ  волны  взбитые  на  эту 
высоту  страшными  бурями,  съ  другой—т  же  волны  разб  гав-
шіяся  мелкой  зыбыо,  точное  тихое  озеро  рябитъ  западный 
в  теръ.  Въ  воздух  —ни  птицы,  на  земл  —нж  растеній,  ни 
нас  комаго,  только  м  стами  сл  ды  разрушенной,  уничтожен-
ной  жизни,  въ  вид  б  л  ющихъ  костей  людей  или  животныхъ 
собранныхъ  прохожими  въ  груду,  чтобы  сдужить  указаніемъ 
будущимъ  путешественникамъ"... 

Какъ-бы  по  ыановенію  волшебнаго  жезла,  удручающіе 
взглядъ  и  душу  пески,  не  до  зжая  12  верстъ  до  станціи  Аму-
Дарья,  обрываются  сразу  и  паровозъ  вступаетъ  на  зеленую 
культурную  подосу  Чарджуйскаго  оазиса.  Зат  діъ,  пройдя 
четырехъ-верстнымъ  мостомъ  величественный  Оксусъ  (х4.му-
Дарыо)  и  разстилающуюся  за  станціей  Фарабъ  неболыпую 
песчаную  пустыню  Сундукли  (линія  жел  зной  дороги  зд  сь 
проложена  по  сыпучимъ  пескамъ  отъ  1005  до  1034  вер-
сты)—дорога  идетъ  сплошь,  за  самыми  ничтожными  исключе-
ніями,  до  СаАіарканда  по  богат  йшей,  культурной  полос  до-
лины  р  ки  Зеравшана  черезъ  который  на  1047  верст  про-
ложенъ  жел  зный,  пятнадцати-саженный  ыостъ,  а  за  мостоыъ 
верстъ  на  восемь  тянется  м  стность  холмистая,  дал  е  пять 
верстъ  идетъ  культурная  полоса  ж зат  ыъ  опять  степь  вплоть 
до  станціи Якатутъ.  Отъ  этой  станціи  жел  зная  дорога  вплоть 
до  русской  границы  идетъ  иеключительно  по  культурн  йшей 
лёссовой  полос  Зеравшанской  додины,  среди  разбросанныхъ 
фруктовыхъ  садовъ.  Только  отъ  станціп  Кермине  къ  югу  на-
чинаются  с  верныя  предгорія  Тюря-Таускихъ  высотъ,  иду-
щихъ  параллельно  Зеравшану  на  протяженіи  70  версъ.  Выйдя 
изъ  пред  ловъ  Бухарскаго  ханства  (граница  съ  Туркестаномъ 
на  J 252  верст  отъ  Узунъ-Ада)  жел  зная дорога  снова  всту-
паетъ  въ  пред  лы  русскаго  государства  —  въ  Туркестанскій 
край.  М  стлость  отъ  станціи  Тугай-Рабатъ  (посл  дней  въ 
бухарскомъ  ханств  )  до  Еатты-Кургана  (перваго  у  зднаго  го-
рода  въ  Самаркандской  области)  необыкновенна  живописна: 
линія  жел  зной  дороги,  обходя  Нура-Таускія  высоты  извили-
стой  лентой  (радіусы  кривизны  доходятъ  300  саженей)  про-
ходитъ  по  очень  заселенной  м  стности,  прор  завъ  въ  н  сколь-
кихъ  м  стахъ  средину  бухарскихъ  кишлаковъ.  Подходя  къ 
Катты-Кургану,  жел  зная  дорога  двалгды  прохо^ить  черезъ 
быстр  йшую  р  ку Нарыпай(притоісъЗеравшана). Дойдятакимъ 
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образомъ  до  станціи  Нагорной,  сд  дующей  за  Катты-Курга-
номъ,  линія  жел  знои  дороги  идетъ  по  долин  ,  куда  во 
время  весеннихъ  ливней  собирается  масса  влаги,  что  подадо 
весьма  удачную  мысль  устроить  въ  верхней  части  должны 
резервуары,  куда  могла-бы  собираться  вода  и  зат  мъ  расаре-
д  ляться  на  орошеніе  полеи,  окружающей  пустыни.  Непо-
средственно  за  станціей  начинается  значительный  сплошной 
иодъемъ  (0,006  сажени)  на  протяженіи  восьми  верстъ,  такъ 
что  въ  конц  болыпой  выемки,  на  1302  верст  ,  полотно  до-
роги  находится  выше  станціи  Нагорной  на  25  саженей.  Что-
бы  подняться  на  такую  высоту  нужно  было  развпть  линію  по 
косогору,  удлиняя  ее,  ч  мъ  и  объясняется  на  этомъ  простран-
ств  большое  колжчество  поворотовъ  и  крутыхъ  закругленій. 

Нагорная  станція  лежитъ  на  большомъ  караванномъ  пути 
пзъ  долины  Зеравшана  (отъ  Кара-су  u  Чимбая)  въ  Карши 
чрезъ  Джамское  ущелье.  На  самой  вершин  большой  (5,62  са-
жени  высоты)  выемки  на  1302  верст  весьма  зам  тны  сл  ды 
древнихъ  ороситедьныхъ  канавъ  и  прослойки  песку,  ясно  ука-
зывающихъ,  что  зд  сь,  когда-то,  протекала  вода.  Начиная 
отъ  1311  версты,  гд  проходитъ  тіосл  днее  разв  твленіе  арыка 
Даргомъ,  м  стность  орошеиной  этимъ  арыкомъ  полосы  значи-
тельно  оживляется:  опять  попадаются  возд  лываемыя  и  оро-
шаемыя  поля,  кой-гд  видн  ются  небольшіягруппы  деревьевъ; 
черезъ  р  ку  Кара-су  на  1316  верст  построенная  каменная 
двухъ  саженная  труба. 

По  дорог  изъ  Джумы  въ  Самаркандъ  построенъ  чрезъ  ов-
рагъ  Кумсай  большой  десяти-саженный  мостъ  на  каменныхъ 
четырехъ-саженной  высоты  устояхъ,  основанныхъ  на  опуск-
ныхъ  колодцахъ;  поэтому  оврагу  вся  лишняя  вода  изъ  боль-
шаго  арыка  Даргоыъ  стекаетъ  обратно  въ  Зеравшанъ.  Вся 
м  стность  отъ  станціи  Джумы  на  столько  хорошо  орошена, 
что  на  протяженіи  22  верстъ  по  полотну  пути  устроено  62 
искусственныхъ  сооруженій  для  пропуска  водъ,  изъ  коихъ 
самымъ  интереснымъ  является  саженная  труба,  на  1324  вер-
ст  ,  которая  подпирая  воду  въ  боковой  арыкъ,  все  липшее 
количество  воды  пропускаетъ  внизъ  по  ступенчатымъ  водосли-
вамъ.  Наконецъ,  отъ  гранжцъ  Бухары  до  Самарканда  можно 
иаблюдать  н  сколько  сифоновъ,  т.  е.  сооруженій  для  иро-
пуска  во^ъ,  въ  случаяхъ,  когда  полотно  дороги  перес  каетъ 
арыкъ  въ  выемк  .  Сжфоны  на  нашихъ  отечествеиныхъ  доро-
гахъ  и  даже  заграницеи  представляютъ  весьма  р  дкое  соору-
женіе,  почему  ыы  и  обращаемъ  на  нихъ  внимаиіе  вс  хъ  инте-
ресующихся  постройкой  Закаспійской  жел  зной  дороги. 
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Вотъ  въ  общихъ  чертахъ  топографія  м  стностп,  перес  -
каемой  на  протяженіи  1344  верстъ  жел  зной дорогой  отъ  бе-
реговъ  Каспія  до  Тамерлановой  гробницы. 

Въ  чисто  т е х н и ч е с к о м ъ  о т н о ш е н і и  верхнее  строе-
ніе  пути  представляетъ  изъ  себя  сд  дующее: 

Ш и р и н а  к о л е и  на всемъ пути нормальная, т.  е.  5  футъ, 
лишь  н  сколькоувеличивающаясявъ  закругленіяхъ.  Положеиіе 
укладки рельсъ  въ  прямыхъ  частяхъ  совершенно горизонтально, 
а  въ  кривыхъ—наружный  рельсъ  смотря  по  радіусу  закруг-
ленія,  положенъ  н  сколько  выше. 

З е л і л я н о е  п о л о т н о  на  всемъ  своемъ  протяженіи  до-
роги,  устроено  для  одного  пути,  причемъ  ширина  его  везд 
им  етъ  2^0  сажени,  за  исключеніемъ  станцій,  гд  ширина 
полотна  опред  лена  сообразно  расположенію  станціонной 
площадки.  Горизонтальныхъ  частей  полотно  дороги  пм  етъ 
561,55(5  версты.  Протяженія  подъемовъ: 

отъ  0  до  0,оо2—116,93  версты. 
„  0,002  „  0,004—105,515  „ 

я  0,004  „  0,006—243,574 

я  0,006  „  0,008—  2,37  „ 

.,  0,008  «  0,01  —  6,70  ,, 

я  0,01  „  0,015—  2,90  „ 

я  0,015  „  0,018—  1,30  „ 

Протяженіе  скатовъ: 

отъ  0  до  0,002—  82,79 
п  0,002  „  0,004—  71,373  .„ 
я  0,004  я  0,000—128,15  „ 
я  0,006  я  0,008—  8,20  я 

„  0,008  „  0,01  —  10,515 

я  0,010  я  0,015—  1,40  „ 

я  0,015  „  0,020—  0,30 
Насьшеи  высотою  до  1  сажени  987,740  версты,  свыше 

1  сажени  76,64  версты. 
Выемокъ  глубиною  до  1  сажени  124,634  версты,  сяыше 

1  сажени  20,389  версты. 
Откосы  выемокъ  и  насыпей  везд  полуториые,  толысо  въ 

песчаныхъ  участкахъ,  въ  особеиности  между  Репетекомъ  и 
Чарджуемъ,  пологости  откосовъ  значителыю  увеличеиы.  Въ 
лёссовомъ  грунт  ,  обладающемъ  большою  силою  сц  пленія 
частицъ,  откосы  уменьшены  до  цоловинныхъ.  He  смотря  на 
значительную  глубииу  выемокъ  (до  6  саж.),  откосы  эти  дер-
жатся  превосходно,  какъ  это  можно  вид  ть  на болыпихъ  выем-
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кахъ  между  Катта-Еурганомъ  и  Самаркандомъ.  Откосы  насы-
пей  и  выемокъ  въ  песчаныхъ  участкахъ  закр  плены  глиной; 
ддя  защиты-же  ихъ  отъ  движенія  песковъ,  обдожены  саксау-
ломъ  и  дикимъ  овсомъ,  причемъ  посл  дній  приростаетъ  къ 
ішчв  на  столько  хорошо,  что  служитъ  отличнымъ  закр  п-
ляющимъ  средствомъ,  какъ  оть  выдуванія  в  трами  песка  изъ 
подъ  шпалъ,  такъ  равно  п  отъ  песчаныхъ  заносовъ.  Кром 
того,  на  вс  хъ  песчаныхъ  участкахъ  юі  ется  достаточное  ко-
«ичество  переносныхъ  щптовъ,  подобныхъ  т  мъ.  которые  упо-
требляются  въ  европейской Россіи,  для  защиты  отъ  сн  жныхъ 
заносовъ. 

Р е л ь с ы  и  с к р  п л е н і я  уложены  преимущественно  тя-
желаго  типа:  24  фунта  на  1  погонный  футъ.  На  участк 
между  Михайловскиыъ  заливомъ  и  Еизшгь-Арватомъ  им  ются 
и  21/»  футовые.  Рельсы  вс  стальные,  большею  частіго  заво-
довъ  Путилова  и  Новороссійскихъ. 

Каждый  20-футовый  рельсъ  уложенъ  на  8  шпалахъ  и  щш-
битъ  въ  прямыхъ  чястяхъ  5  дюймовыиъ  костылемъ.  Скр  пле-
нія  для  рельсовъ  обыкновеішыя,  большею  частію  одного  типа, 
т.  е.  накладки  (|)асонныя  в  сомъ  20  фунтовъ  и  болты  одинъ 
фунтъ.  Въ  виду  крайне жаркаго  клгшата  Закаспійскаго  края, 
зазоры  между  рельсамп  оставлены  довольно  значительные. 

Ш п а л ы  на  вс  хъ  участкахъ  уложены  преимущественно 
сосновые,  полукруглаго  образца,  длиною  1,15  саженж,  изъ 
л  са  въ  6  вершковъ  тодщпноіо.  Ц  на  каждой  шпалы,  съ  до-
ставкою  въ  Узунъ-Ада,  обошлась  отъ  1  руб.  42  коп.  до  1  руб. 
85  коп.  за  штуку.  На  версту  протяженія  дорогп  уложено  по 
1400  штукъ.  Срокъ  службы  для  шпалъ  пятші  тній.  Общее 
количество  шпалъ  на  главномъ  путіт  1.858,814  штукъ  п  на 
станціониыхъ—151,788.  На  уиастк  до  Кизилъ-Арвата  сд  -
ланъ  первый  въ  Россіп  оііытъ  зам  ны  деревянныхъ  шпалъ 
камениьшіі  тумбамп,  разм  ромъ  8X8X4  вершісов

г
ь.  Но нельзя 

сказать,  чтобы  опытъ  далъ  вполн  удовлетворителыіые  резуль-
таты,  какъ  по малом  рности  камешіыхъ  тумбъ,  такъ  и  потому, 
что  вода,  проіштавши  деревянныя  пробки,  вставленныя  въ 
камни  для  забивки  костылей—ЗРГМОЮ  замерзала  и  разрывала 
камень. 

С т р  л к и ,  к р е с х о в и н ы  и  с и г н а л и з а ц і я .  Къ  1-му 
Января  1891  гооа  на  всемъ  протяженіи  отъ  Узунь-Ада  до 
Саыарканда  стр  локъ  съ  крестовпнами,  сипіалами  п ирочіши 
приспособленіяып  числплось: 

стр  локъ  съ  крестовпнами  339  штукъ, 
зеленныхъ  дисковъ  116 
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красныхъ  дисковъ  52  штукъ. 

семафоровъ  „  64  „ 

На  вс  хъ  станціяхъ  дороги  устроены  ручные  семафоры, 
зам  няющіе  красные  диски.  Кром  того,  на  систем  мостовъ 
черезъ  Аму-Дарью  поставлены  эдектрическіе  сигнальные  ко-
локола. 

И с к у с т в е н н ы я  с о о р у ж е н і я .  На  Закаспійской  же-
л  зной  дорог  им  ется  сл  дующее  количество  отверстій  для 
пропуска  водъ: 

деревянныхъ  трубъ  22  штуки. 
чугунныхъ  трубъ  гоффированныхъ  .  .  60  ., 
каменныхъ  трубъ  . 3 4  „ 
слфоновъ  12  „ 
деревянныхъ  мостовъ  временныхъ  .  .  114  „ 
мостовъ  отверстіемъ  до  2-хъ  саженъ  съ 

деревянными  пролетнымп  частямп  •  423  „ 
такихъ-же  съ  леталлическими  пролет-

нымп  частями  40  „ 
мостовъ  отверстіемъ  свыше  2  саженеи, 

на  каыенныхъ  илп  металлнческихъ 
опорахъ,  однопролетныхъ  . . . .  3  „ 

и  ыногопролетныхъ  41  „ 
лотковъ  деревянныхъ  74  „ 

„  каменныхъ  276  ,, 

Вс  жел  зные  мосты  ші  ють  отверстія  отъ  2  до  15  са-
женей,  кром  мостовъ  черезъ  р  ки  Тедженъ  и Мургабъ,  гд 
мостовыя  отверстія  въ  40  саженен,  прпчемъ  тедженскій  ыостъ 
построенъ  на  кессонахъ. 

Вс  мостовыя  жел  зныя  части  изготовлены  въ  С.-Петер-
бург  ,  на  „С.-Петербургскомъ  металлическомъ  завод  Крель 
и  К

0
". 

Кром  этихъ  искусственныхъ  сооруженій,  построена  боль-
шая  соеджнительная  даыба,  длиною  въ  1000  саженей,  между 
островомъ  Узунъ-Ада  и  полуостровомъ  Дарджа. 

С т а н ц і о н н ы я  с о о р у ж е н і я .  Вс  хъ  станцій  на  За-
каспійской  жел  зной  дорог  им  ется  61,  изъ  коихъ  только 
Узунъ-Ада,  Кизилъ-Арватъ,  Асхабадъ,  Мервъ,  Аму-Дарья, 
Бухара  и  Саыаркандь  причислены къ станціямъ перваго  класса, 
а  остальныя  принадлежатъ  къ  тремъ  сл  дующпмъ  разрядамъ. 

Кром  того,  на  линіи  устроено  98  постоянныхъ  и  26  вре-
менныхъ  казармъ  для  ремонтныхъ  рабочихъ  и  108  лостоян-
ныхъ  и  48  временныхъ  будокъ,  наконецъ  жилыя  пом  щенія 
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лля  служагцихъ  лри  дорог  .  Такихъ  жилыхъ  пом  щеній  на 
всей  линіи  (кром  пассажирскихъ  вокзаловъ)  считается  461 
домъ. 

Паровозныхъ  зданій  (депо)  къ  1-му  января  1891  года  на 
всеи  лжніи  было  9  постоянныхъ  и  5  временныхъ.  Кром  того, 
въ  настоящее  время  сооружены  большія  мастерскія  въ Кизилъ-
Арват  ;  ыалыхъ  мастерскихъ  для  реыонта  подвижнаго  состава 
4  постоянныхъ,  9  временныхъ  и  17  дистанціонныхъ,  нако-
иецъ  зданій  по  водоснабженію,  какъ-то:  опр  снителей  1, 
водопріемныхъ  4,  водоподъемныхъ:  8  постоянныхъ  и  7  вре-
менныхъ,  водоемныхъ  21  и  соедшштельныхъ  водоіюдъелшыхъ 
зданій  съ  водоемными  7,  а  всего  48  зданій. 

Личный  составъ  для  эксплоатаціи  жел  знойдороги, къ  1-му 
января  1890  года,  состояло  на  служб  5067  челов  къ  обоего 
пола,  а  съ  семействами  6818  челов  къ,  въ  томъ  числ  состоя-
щихъ  на  д  йствительной служб  въ  1-мъ  и  2-мъ  Закаспійскихъ 
жел  знодорожныхъ  баталіонахъ  1823  челов  ка,  гражданскаго 
в  домства  3244  челов  ка,  въ  томъ  числ  36  женщинъ.  По 
національностямъ  они  распред  ляются  такъ:  русскихъ  4721 
челов  къ,  персіанъ  1024,  бухарцевъ  404,  поляковъ  315, 
н  мцевъ  160,  армянъ80,  евреевъ  50,  прочихъ  народностей  64. 

Подвижной  составъ.  Къ  1-му  января  1890  года,  под-
вижной  составъ  Закастйской  жел  зной  дороги  представлялся 
въ  сл  дующемъ  вид  : 

Паровозовъ  (товаро-пассажирскихъ,  товарныхъ 
и  танковыхъ)  *)  121  шг. 

Вагоновъ  пассажирскихъ  **)  86  „ 
„  товарныхъ  крытыхъ  1.146  „ 
„  платформъ  570  „ 
„  чановъ  и  цистериъ  для  развозки  воды  103  „ 

Вагоновъ-цистернъ  для  нефти  п  керосина  .-  .  102  „ 
Всего  вагоновъ  на  дорог  1914,  изъ  коихъ  369  тормаз-

ныхъ. 

*)  Иаровозы  вс  русскихъ  ваводовъ:  Коломенскаго,  братьевъ  Струве, 
Русскаго  Общества,  ыехаыическихъ  и  горныхъ  ваводовъ  и  Воткинскаго.  Па-
ровозы  вс  бевъ  исключенія,  равно  какъ  и  большинство  ж  л  знодорожныхъ 
жилыхъ  построекъ  отапливаются  нефтяыыми  остатками  (мазутъ),  причемъ 
на каждые  1.000  верстъ  проб  га  паровоза, посд  дній  поглощаетъ  въ  среднемъ 
вывод  зимняго  и  л  тняго  хода  по  350  пудовъ  мазута.  Ыефтяные  остатки 
перевозятся  въ  спеціалыіыхъ  налнвныхъ  судахъ  изъ  Баку  до Узунъ-Ада,  гд 
переливаются  въ  особый  жел  зный  ревервуаръ,  оттуда  по  трубамь  достав-
ляются  въ  особые  вагоны-цистерны  и  зат  мъ  развозятся  по  линіи  для  депо. 

**)  Вс  вышеозначеаные  вагоны  изготовлены  на  русскихъ  зоводахъ, 
какъ-то:  Кодоменскомъ,  Самсоніевскомъ,  но  большинство  на  Сормовскихъ 
заводахъ  братьевъ  Венардаки. 
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Въ  заключеніе  этой  главы,  мы  позволимъ  себ  привести 
стоимость  постройки  всей  Закаспійской  жел  зной  дороги, 
разд  ливъ  ее,  сообразно  времени постройкл,  на  участки,  при 
чемъ  св  д  нія  эти  взяты  изъ  оффиціалъныхъ  отчетовъ,  пред-
ставленныхъ  въ  Военное  Министерство  и  Государственнный 
Еонтроль. 

Участокъ  отъ  Михайловскаго  залива  до  Еизиль-Арвата 
(217  верстъ)  стоклъ  вм  ст  съ  иодвижньшъ  составомъ,  рель-
сами  и  скр  пленіями  8,029,000  рублей,  что  составляетъ  сто-
иыость  1  версты  протяженія  37.000  рублей. 

Участокъ  „Основной"  отъ  Кизиль-Арвата  до  Аму-Дарьи 
обошелся: 

1)  Стоимость  вс  хъ  сооруженій,  кро-
м  рельсовъ,  скр  пленій  и  подвижнаго 
состава  взятаго  изъ  Правительственнаго 
запаса,  но  съ  перевозкою  ихъ  по  лияіи 
Закаспійской  военной  жел  зной дороги  .  11,531.044  р.  35  к. 

За  провозку  до  ст.  Михайловской  и 
Узунъ-Ада: 

а)  Имущества  для 
транспорта  и  прові-
антъ  для  2-го  жел  з-
нодорожнаго баталіона  40.895 р.  46 к. 

б)  Шпалъ  . . . .  495.648  „  93  „ 
в) Рельсовъ  н скр  п-

леній  1.940.967 „  57  „ 
г)  Подвижного  со-

става  и  запасныхъ  ча-
стей  533.492 „  19  „ 

д)  Мостовыхъ  частей  48.569  „  48  ., 
е)  Рабочихъ  . . .  3.269  „  37  „ 

3,062.843р.  00к.*) 

Итого  . . . .  14.593.887 р.  35к. 

2)  Стоимость  рельсовъ  ж  скр  пленій 
безъ  доставки  7,626.366р.  17 к. 

3)  Стоюіость  подвижнаго  состава  безъ 
доставки  2,563.733  „  35  „ 

Всего  24,783.986 р.  87 к. 

*)  Расходы  въ ;-3,062.843,оо  ва перевозку  проивведенъ  Главнымъ  Штабомъ. 
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Изъ  суммы  24,783.986  p.  87  к.  исключается: 

Стоимость  сооруженій  и  предметовъ  не  относящихся  до 
постройіш  дороги: 

а)  Параходы  для  Аму-Дарьи  391.486  р.  58  к. 
б)  Угдубденіе  Михайловскаго  залива  .  103.461  „  45  „ 
в)  Разработка  колесной  дороги  отъ  Ас-

хабада  до  Персидской  границы  . . . .  150.000  „  —  л 

г)  Убытки  причинешіые  всл  дствіе  раз-
лива  р  къ  Тедженъ  и  Мургабъ  въ  1886  г.  61.798  „  07  „ 

Итого  706.746  р.  10  к. 

Зат  мъ  остается  д  йствительный  расходъ  до  сооруженію 
дороги  24,077.240  р.  77  к.,  что  составитъ  стоимоеть  одной 
версты  протяженія  30.768  р.  00  к. 

Впрочемъ  посл  днюю  цифру  общей  поверстной  стоимо-
сти  дороги  отъ  Кизиль-Арвата  д.о  Аму-Дарьи,  съ  окончаніемъ 
достройки  придется  увеличить  на  н  сколько  тысячъ  рублей, 
такъ  какъ  17  іыня  1889  года  Государственныи  Сов  тъ  утвер-
дплъ  кредптъ  въ 6,564.437  руб.  85  коп.  съ  выдачею  изъ  пра-
вительственныхъ  занасовъ  новыхъ  рельсовъ  для  39,49  версты, 
на  сумму  288.128  р.  52  к.,  что  составитъ  въ  общей  слож-
ностп  6,852.566  р.  37  к.,  или  на  версту  Бротяженія  дороги 
5.098  р.  39  к.  Кредитъ  этотъ  необходимъ  на  окончательную 
достройку  жел  зной  дороги  между  станціями  Мулла-Кара  и 
Аму-Дарья,  со включеніемъ  новой  обходной  линш  черезъМало-
Балханскій  перевалъ  межлу  станціями  Балла-Ишемъ  и  Казанд-
жикъ.  Д  ло  въ  томъ.  что  въ  ма  1887  г.  по  ВЫСОЧАЙШЕМУ 

повел  нію  состоялась  Кбммиссія  подъ предс  дательствомъ  гене-
радъ-лейтенанта  Паукера,  результаты  которой  представлены 
9  декабря  того-же  1887  года  Военнымъ  Министромъ  Государ-
ственному  Сов  ту,  съходатаяствомъ  объ отпуск  на 5 л  тъ  всего 
14,763.733  рубля  на  окончательную  достройку  дороги;  но  Го-
сударственный  Сов  хъ  не  пржзналъ  возможнымъ  удовлетворить 
это  ходатайство  и  ВЫСОЧАЙШЕ  утвержденныыъ  въ  15  день  іюня 
1888  года  мн  ніемъ,  между  прочжмъ,  постановилъ:  „войти  въ 
обсужденіе  вопроса  объ  установленіи  облегченныхчі  условій 
достройки  Закаспійской  дороги  и,  на основаніи сихъ  усдовій, 
исчислить  разм  ръ  кредитовъ,  иотребныхъ  на  работы  въ  бли-
ж а й ш е е  в р е м я " .  Въ  псполненіе  такого  постановленія  Госу-
дарственнаго  Сов  та,  строитель  дороги  генералъ  Анненковъ 
представилъ  разц  ночныя в  домости  на сумму  4.574,121 р .  36к., 
увеличенную  Государственнымъ  Сов  томъ  до  6.852,566  р .  37  к. 



Причины,  вызвавшія  этотъ  новый  дополнительный  кредит^, 
кроются  главнымъ  образомъ  въ  совершенно  неожиданномъ раз-
витіи  коммерческаго  движенія  грузовъ  по  жел  зной  дорог  , 
въ  особенности  съ  окончаніемъ  Самаркандскаго  участка,  когда 
вс  грузы,  направлявшіяся  прежде  изъ  Туркестана  на  Орен-
бургъ,  направились  по  Закасшйскои жел  зной дорог  .  Между 
т  мъ,  въ  виду  того,  что  дорога  первоначально  предполагалась 
исключитедьно  для  военныхъ  ц  лей,  то  и  количество  под-
вижнаго  состава,  устройство  въ  бол  е  обширныхъ  разм  рахъ 
мастерскихъ  и  зам  на  н  которыхъ  большихъ  деревянныхъ 
ыостовъ  жел  зными—все  это  не  было  предвид  но  въ  перво-
начальной  разц  ночной  в  домости. 

Стоимость  сооруженія  дороги  отъ  Аыу-Дарьи  до  Самар-
канда: 

Открыто  кредита  7,198.000  р.  00  к. 
Отпущено  рельсъ,  скр  пленій  и  под-

вижнаго  состава,  правительственпаго  за-
паса,  на  сумму  4,495.551  „  96  „ 

Перерасходовано  •  •  •  168.837  „  23  „ 
Асспгновано  для  временной  эксплоа-

тацш  199.070  „  00  „ 

Итого  .  .  .  12,061.459  р.  19  к. 

Израсходовано  на  версту  дороги  .  .  34.83 2  р.  53  к. 
Израсходовано  на  1  версту  дороги 

безъ  стоимостп  рельсъ  н подвижнаго  со-
става  .  '  21,849  „  75  „ 

Зд  сь  сл  дуетъ  зам  тить,  что  во  время  постройки  этого 
посл  дняго  Самаркандскаго  участка,  въ  1888  году  уже  быдо 
открыто  коммерческое  движеніе  и  сборъ  за  перевозку  пасса-
жировъ  и  грузовъ  въ  сумм  227.465  р.  62  к.  внесенъ  въ 
у  здное  казначеиство,  въ  доходъ  казны,  расходы-же  по  дви-
женію  включены  въ  стоимость  участка.  Дал  е,  сверхъ  пред-
вид  нныхъ  разц  ночною  в  домостью  сооруженій,  устроены ж 

переданы  въ  эксплоатацію  дороги,  мостъ  черезъ  Аму-Дарью 
стоимостыо  349.136  р.  92  к.,  и  вс  жилыя  пом  щенія  на 
л  вомъ  берегу  Аму-Дарьи,  стоимостыо  34.033  р.  31  к. 

Такимъ  образоыъ  общая  стоимость  версты  всей  Закаспій-
ской  военной  жел  зной  дорогя  будетъ: 

Участокъ  отъ  Михайловскаго  залива 
до  Кизилъ-Арвата  8,029.000  р.  00  к. 
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Участокъ  отъ  Кизжлъ-Арвата  до  Аму-Дарьи,  съ  в  ткою 
отъ  Михайловскаго  залива  до  Узунъ-Ада  и  устройство  порта 
Узунъ-Ада  24,077.240  р.  00  к. 

Участокъ  отъ  Аму-Дарьи  до  Самар-
канда  .  12,061.459  „  19  „ 

Дополнительный  кредитъ  на  дострой-
ку  „основнаго"  участка  отъ  Мулла-Кара 
до  Аму-Дарьи  . . . .  6,852.566  „  37  „ 

Всего  . . . .  51,020.265  р.  56  к. 

Разд  ливъ  эту  сумму  на  количество  верстъ  главнаго  пути 
всей  дороги,  т.  е.  1.344,  получимъ  стошюсть  версты  съ 
рельсамж  и  подвижныыъ  составомъ  37.961  рублей  50  коп. 

Но  эта,  пока  небывалая  въ  исторіи  русскаго  жел  знодо-
рожнаго  строительства,  дешевизна  постройкЕ  должна  полу-
чить  еще  большій  в  съ,  если  принять  во  вниманіе  исключи-
тельность  положенія  Закаспійской  жел  зной  дороги,  вдали 
отъ  центра  Европейской Россіи,  всл  дствіе  чего  значительный 
расходъ  палъ  на  перевозку  матеріаловъ,  не  пм  вшихся  на 
м  ст  постройки.  Цифра  стоимостп  перевозкж  строительпыхъ 
матеріаловъ  язъ  Россіи  къ  м  сту  укладки  пути  и  произво-
дившихся  построекъ  составляетъ  сумму:  отъ  Кизилъ-Арвата 
до  Аыу-Дарьи  (съ  в  ткой  до  Узунъ-Ада)  3,062.843  рубля  и 
отъ  Аму-Дарьи  до  Самарканда  1,903.805  руб.  76  к.,  т.  е. 
4.406  р.  94  коп.  на  версту  главнаго  пути,  каковую  сумму, 
при  сравненіи  со  стошюстью  такого-же  сооруженія  въ  центр 
Россіи,  сл  дуетъ  если  не  вовсе

э
  то  въ  зиачительной  дол 

исключить  изъ  общаго  расхода.  Въ  закліоченіи,  для  доказа-
тельства  того,  что  Закаспійская  жел  зная  дорога  —  самое 
дешевое  изъ  русскихъ  жел  знодорожныхъ  сооруженій,  мы 
позволимъ  себ  привести  поверстную  стоимость  казенныхъ  же-
л  зныхъ  дорогъ,  Министерства  путей  сообщенія  (о  частныхъ 
жел  зныхъ  дорогахъ  нечего  и  говорпть:  он  в с е г д а  дороже). 
Такъ  верста  съ  рельсами  и  подвижнымъ  составомъ  стоила: 

Екатеринбурго-Тюменская  . . . .  42.940  руб. 

Риго-Псковская  44.542  „ 
Гомеле-Брянская  45.556  „ 
Ржево-Вяземская  49.503  „ 
Самаро-Уфимская  53.207  „ 
Екатерининская  68.041  „  17  к. 
Закаспійская  37.961  „  50  „ 



Г  Л  A  B  A  VII. 

Строитель  Закаспійской  дороги.—Д  ятельность  его  въ  Средней  Азіи. 

Въ  исторін  развитія  Закаспійскаго  края  и  Туркестана 
безспорно  уже  занядъ  и  займетъ  самое  выдающееся  м  сто, 
строитель  Закаспійской,  илп  лучше  сказать  Средне-Азіатской 
жел  зной  дороги—Мпхажлъ  Нпколаевичъ  Анненковъ,  съ  біо-
графическими  данными  котораго  мы  находимъ  ум  стныыъ  по-
знакоыить  читателей  нашего  „Очерка",  такъ  какъ  его  уму, 
выдающейся  энергіп  и  неутомимоыу  труду  цивилизованный 
міръ  обязанъ  осуществленіемъ  жел  знаго  пути  въ  пескахъ 
Азіи. 

Назначениый  ВЫСОЧАЙШИМЪ приказоыъ  отъ  4  іюля  1891  г., 
на  постъ  члена  военнаго  сов  та,  генеральнаго  штаба,  Гене-
ралъ-Лейтенантъ  Михаилъ  Николаевичъ  Анненковъ,  принад-
лежитъ  къ  старинному  руссколу  дворянскому  роду  Нижего-
родской  губерніи.  Отецъ  Михаила  Нпколаевича,  генералъ-
адъютантъ  покоипыхъ  Императоровъ  Николая  I  и  Алек-
сандра  П,  заниыалъ  въ  трудиое  л  опасное  для  Россіи  время 
1863 — 64  годахъ,  постъ  Еіевскаго,  Подольскаго  и  Волын-
скаго  генералъ-губернатора,  а  зат  мъ  недолгое  время  былъ 
государствеыныыъ  контролеромъ. 

Въ  1845  году,  десяти-л  тнжмъ  мальчикомъ,  Михаилъ 
Николаевичъ  былъ  опред  ленъ  въ  пажескій  Его  Величества 
корпусъ,  откуда  въ  1853  году  былъ  выпущенъ прапорщикомъ 
въ  лейбъ-гвардіи  конно-піонерный дивизіонъ.  Зат  ыъ  въ  1857 
году  Михаилъ  Николаевичъ  поступаетъ  въ  Николаевскую 
акадеыію  генеральнаго  штаба,  которую  черезъ  два  года  окан-
чиваетъ  первымъ  и  имя  его  заносится  на  ыраморную  доску  *). 

Прослужа  н  сколько  л  тъ  старшшіъ  адътотантомъ  при 
штаб  гвардіи,  онъ  въ  1863  году  отправвлся  въ  царство 
польское,  гд  принималъ  д  ятелыюе  участіе  въ  усмиреніи 

*)  Часть  біографическихъ  данныхъ  заимствована  нами  ивъ  прекрасно 
составленнаго  г.  II.  Б-ова  очерка  жизпи  генерала  Анненкова,  поы  щеннаго 
въ  27  № журнала  сНика>  за  1888  годъ. 

— 42 — 



польскаго  ііятежа,  а  зат  мъ,  д  ятельно  работалъ  въ  много-
численныхъ  коымисіяхъ  подъ  предс  дательствомъ,  нын  по-
койныхъ,  князя  В.  А.  Черкасскаго  и  Н.  А.  Милютина. 
Возвратясь  съ  театра  военныхъ  д  йствій  противъ  иоляковъ, 
Михаилъ  Николаевичъ,  по  сов  ту  генералъ-адыотанта  Бара-
нова,  прииялся  за  тщательное  изученіе  жел  зно-дорожнаго 
вовроса  ж благодаря  своему  недюнсинному  уыу,  въ  саыое  ко-
роткое  вреыя  постигь  его  въ  совершенств  .  Бскор  генера-
ломъ  Анненковымъ  былъ  поднятъ  вопросъ  о  прим  неніи  же-
л  зныхъ  дорогъ  къ  воеиному  д  лу,  встр  ченный  не  только 
въ  частныхъ  общественныхъ,  но  и  въ  правительственныхъ 
сферахъ  весьма  сочувственно.  Знакоыство  съ  жед  зно-дорож-
нымъ  вопросоыъ  не  осталось  безъ  вліянія  на  судьбу  генерала 
Анненкова,  такъ  какъ  уже  въ  1869  году,  онъ  занимаетъ  въ 
высшей  степени  важный  п  отв  тственный  БОСТЪ  зав  дываю-
щаго  передвиженіемъ  войскъ  п  военныхъ  грузовъ  по  всей 
Россіи.  Насколько  ум  стнылъ  былъ  на  своемъ  посту  Михаилъ 
Николаевичъ,  ыожно  судить  по  войн  1877—78  гг.,  когда 
передвиженіе  войскъ  на  русско-турецкій  театръ  войны,  со-
вершилось  съ  быстротой  свойственной  только  такимъ  энер-
гичныдгь  натурамъ  какъ  генералъ  Анненковъ. 

Кто  не  знаетъ  о  такъ  называемой  „барановской  комми-
сіи"  —  коммисіи  внесшей  порядокъ  и  законность  въ  наше 
распущенное  жел  зно-дорожное  хозяйство?  Но  ыногіе  ли 
знаютъ  о  томъ,  что  коммисія  эта  быда  вызвана  въ  высшей 
степени  интересиой  запиской  генерала  Аиненкова  въ  1875 
году,  въ  коеы  онъ  указываетъ  на  недостатки  эксплоатаціи  и 
на  невозможныя  порядки  на  нашихъ  дорогахъ.  Уже  въ  чин 
генералъ-лейтенанта,  въ  1880  году,  Михаилъ  Николаевичь 
по  халъ  въ  Закаспійскій  край,  гд  въ  ісачеств  начальника 
тыла  арыіи  въ  отряд  генерала  Скобелева,  первый  подалъ 
мысль  о  сооруженіи  жел  зной  дороги  отъ  Михайловскаго  за-
лива  до  Кизилъ-Арвата.  Раненый  18  декабря  1880  года  при 
рекогносішровк  ,  онгь  возвратидся  изъ  Средней  Азіи  въ  Пе-
тербургъ,  откуда  лишь  въ  1885  году,  снова  возвратился  въ 
Закаспійскую  окраину,  дабы,  съ  ВЫСОЧАЙШАГО  соизволенія, 
продолжихь  ж довести  до  гробницы  Тамерлана,  ту  дорогу, 
которая  несоын  нно  послужитъ  на  славу  Россіи. 

Находясь  въ  Средней  Азіи,  почтенный  строитель  посвя-
щалъ  свои  труды  не  одному  только  д  лу  постройки:  видя 
природныя,  таящіяся  въ  лёссовой  почв  ,  богатства  края,  ге-
нералъ  Анненковъ  много  потрудился  на  привлеченіе  интелли-
гентныхъ  и  матеріальныхъ  сплъ  въ  дальнуто  окраину,  и  г  щ 
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самымъ  во  многомъ  способствовалъ  расширенію  торгово-про-
мышленныхъ  сношеніи  Россіи  съ  дальними  рынками  востока. 
Между  прочимъ  ему  первому  пришла  идея  выт  сннть  ино-
странный  привозныи хлопокъ  въ  Россіи,  за  который  мы  упла-
чиваемъ  безвозвратно  многіе  десятки  милліоновъ  рублей  еже-
годно,  нашимъ  отечественнымъ  хлопкоыъ,  почва  и  климатъ 
для  культуры  котораго,  такъ  благопріятны  въ  Средней  Азіи. 

Строитель  дороги  изв  стенъ  также  какъ  авторъ  н  сколь-
кихъ  весыіа  ц  нныхъ  брошюръ,  касающихся  апгло-русскаго 
вопроса  въ  средней  Азіи  п  Иидіи.  Такъ  въ  1874  году  имъ 
написано  весьма  интересное  небольшое  сочиненіе  подъ  загла-
віемъ:  „Отношеніе  англо-индійскихъ  влад  ній  къ  с  веро-за-
падньшъ  сос  дямъ",  зат  мъ,  всл  дъ  за  падеиіемъ  Геокъ-Тепе 
имь  выпущена  въ  св  тъ  брошюра  „Ахалъ-Текинскій  оазясъ 
и  пути  въ  Индію",  паконецъ,  посл  возвращенія  съ  театра 
франко-прусской  войны  въ  1870  годъ,  гд  генералъ  Аннен-
ковъ  состоялъ  прп  штаб  фельдмаршала  Мольтке,  имъ  напи-
сана  была  весьма  бойкая  книга  „Война  1870  года.  За-
м  тки  и  виечатл  нія  русскаго  офицера". 

Отличной  иллюстраціей  того,  что  сд  лалъ  генералъ  Аннен-
ковъ  для  современной  п  будущей  Россіи,  можетъ  служить 
нижесл  дующее  письмо  незабвеннаго  знатока  и  изсл  дователя 
Азіи,  которое  мы  находимъ  весьма  кстати  пом  стять  ц  ли-
комъ  въ  настоящемъ  очерк  д  ятедьности  генерала  Анненкова. 

„Въ  дв  нед  ли—писадъ  Николай Михайловичъ  Пржеваль-
скіи *)—прокатили мы пять тысячъ верстъ оть Москвы до Самар-
канда.  Ъхали  сначала  по  Нижегородской  дорог  ,  зат  мъ  по 
Волг  ,  Каспію  и  Закаспійской  жел  зной  дорог  .  Посл  дняя 
является  д  йствительнымъ  чудомъ  въ  зд  шняхъ  пустыняхъ. 
Словно  въ  сказк  несешься  въ вагон  по сыпучимъ  пескамъ или 
безалодной  и  безводной  галечноя  равнин  .  Посл  первой ночи 

'  зды  отъ  Каспія,  является  Кизилъ-Арватъ,  къ  вечеру  того  же 
дня—Асхабадъ.  На  завтра  утромъ—Мервъ  ы т.  д.  до  Самар-
канда.  Чрезъ  Аму-Дарыо  переброшенъ  мостъ,  который  правда 
трещитъ  и  колышется  **)  когда  катятся  по  немъ  вагоны, 
т  мъ  не  мен  е  по  здъ  переходитъ  благополучно  изъ  .Турк-
меніи  въ  Бухарскіе  пред  лы.  Вообще  Закаспійская  дорога— 
созданіе  см  лое  и  съ  большимъ  значеніемъ  (въ  особенностй 

*)  Посл  днее  письмо,  писанное  до  смерти  Н.  М.  Пржевальскиыъ  отъ 
10  сентября  1888  г.  изъ  Саыарканда  къ  генераду  Фельдману,  предс  дателю 
Военно-ученаго  комитета  Главиаго  Штаба. 

**)  Изв  стно  что  чревъ  Аму-Дарыо  н  тъ  постояннаго  жел  знаго  ыоста, 
его  зам  ияетъ  деревянпый,  временньтй. 

— 44 — 



военномъ)  въ  будущемъ.  Правда,  спдопіь  и  къ  ряду  встр  -
чаются  зд  сь  мелкія  неудобства  и  иедостатки,  но  эти  недо-
статки  нискодько  но  умаляютъ  большой  заслуги  Анненкова. 
Самое  трудное  —  поб  дить  сыпучіе  пески.  Активная  борьба 
(насажденіе,  ограды  и  проч.)  не  возможна,  но  за  то  усп  шно, 
какъ  и  теперъ  уже  зд  сь  практикуется,  можетъ  ндти  борьба 
пассивыая,  т.  е.  постоянное  сыетаніе  наносимаго  в  тромъ 
песка  съ  полотна  дороги,  насыпка  на  это  полотно  лессовой 
глины  п  т.  д.  Словомъ,  по  ыоему  Закаспійсісая  дорога  въ 
своемъ  ц  ломъ  многократно  болыпе  заслуживаетъ  похвалы  и 
удивленія,  ч  мъ  порицаніе...  Н.  Пржевальскій". 

Указывая  на  исключительные  труды  генерала  Анненкова 
по постройк  средне-азіатскаго  пути,  нельзя  не  отм  тить  также 
того  просв  щеннаго  сод  йствія,  которое  встр  тилъ  строитель 
дороги  въ  лиц  двухъ  начальниковъ  края,  въ  раіон  кото-
рыхъ  проходитъ  жел  знаядорога.  Этилица:  Начадышкъ (быв-
шій)  Закаспійскаго  края  и  командующій  войскаыи  въ  ономъ, 
генералъ-лейтенантъ  Александръ  Виссаріоновичъ  Ііомаровъ  и 
(также  бывшій)  Туркестанскій генералъ-губернаторъ,  генералъ-
адътотантъ  Розенбахъ.  Видя  въ  строител  огромный  запасъ 
энергіи,  которая  могла-бы  подчасъ  встр  чать  противод  йствіе 
со  стороны  нашего  канцелярскаго  бторократизма  и  личной 
зависти  къ  строителю,  маститые  представители  русской  власти 
на  дальнемъ  восток  ,  своимъ  нравственнымъ  вліяніемъ,  во мно-
гомъ  помогли  строителю  усп  шному  окончанію  первой  по 
длин  въ  Россіи  жел  зной  дороги. 

Говоря,  наконецъ,  о д  ятельности  генерала  Анненкова,  ло 
сооруженію  Закаспійской  дороги  мы  считали-бы  себя  ие  пра-
выми въотношеніи энергичнаго строителя,  еслибыне вспомнили 
добрымъ  словомъ  вс  хъ  ыногочисленныхъ  сотрудниковъ  строи-
теля,  начиная  отъ  главныхъ  начльииковъ  службъ  и  кончая 
ремонтнымъ  рабочимъ.  Работая  подъ  палящими  лучами  почти 
троішческаго  солнца,  проживая  въ  душныхъ  для  л  та  и  холод-
ныхъ  для  зпмней стужи  кибиткахъ,  часто  изнывая  отъ  жажды, 
бол  я  разновпдными,  острой  формы  лихорадкамп,  наконецъ, 
страдая  отъ  песчаной  пыли  и  в  чио  яркаго  солица  глазами, 
вс  этп  лица,  честно  и  съ  полнымъ  самоотверженіемъ  испол-
няли  свои  трудныя  служебныя  обязаниостп,  и  х  мъ  самымъ, 
конечно,  вплелп  не  одинъ  листъ  въ  в  нокъ  славы  отече-
ственнаго  жел  зно-дорожиаго  строительства. 

Лучшимъ  доказательствомъ  всего  того,  что  говорилось  и 
писалось  о  ластитоыъ  строител  Закаспійской  жел  зной  до-
роги,  можетъ  служить  сл  дующая  царская  грамота,  данная 



на  его,  Анненкова  имя  въ  Петергоф  5-го  іюля  1888  года, 
т.  е.  черезъ  полтора  ы  сяца  посл  открытія  станціи  Самар-
кандъ.  Этою  БЫООЧАЙШЕЮ  грамотою,  ыы  закончимъ  наши 
біографическія  данныя  о  генерал  Анненков  .  Вотъ  подлин-
ный  ея  текстъ: 

„ Н а ш е м у  генералъ-лейтенанту,  зав  дывающеыу  постройкою 
Самаркандскаго  участка,  Закаспіыской  военной  жел  зной  до-
роги,  Михаилу  Аннеикову. 

„Съ  присоединеніемъ  къ  имперіи  Ахалъ-Текинскаго  и 
Мерізскаго  оазисовъ,  Мы  признали  за  благо,  соединить  эти 
отдаленыыя  окраины  жел  зною  дорогою  съ  внутреннимн  об-
ластями  государства  и  съ  Туркестаяомъ.  Въ  теченіи  трехъ 
л  тъ,  вы  съ  свойственною  вамъ  энергіею,  неутомимо  труди-
лись  надъ  исполненіемъ  этой  задачи,  не  щадя  сшгь  и  здо-
ровья,  въ  постоянной  борьб  съ  естественными  препятствіями, 
казавшнмпся  почтп  непреодолимыыи.  Къ  15-діу  числу  минув-
шаго  мая  проложенъ  путь  на  посл  днемъ  участк  Закаспій-
ской  жед  знои  дороги  и  съ  этого  дня  временное  движеніе 
открыто  на  всвімъ  ея  протяженіи  отъ  Каспійскаго  ыоря  до 
Самарканда.  Въ  справедлнвомъ  внимаиііі  къ  оказанной  вами 
государственнои  заслуг  ,  пожаловали  Мы  вамъ  препровождае-
:,іые  прп  семъ  брилліантовые  знаки  ордена  святаго  благов  р-
наго  великаго  князя  Александра  Невскаго,  кои  повел  ваемъ 
вамъ  возложить  на  себя  и  носить  по  установленію.  Пребы-
ваемъ  кь  вамъ  Императорскою  п  Царскою  милостію  Нашею 
благосклонны". 

На  иодлинной  собственной  Его  Императорскаго  Веля-
чества  рукою  наплсано 

„ А Л Е К С А Н Д Р Ъ " . 

Въ  Летергоф 
5-го  іюля 
1SS8  года. 
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Г  Л A  В  А  УІП. 

Закаспійская  жел  зная  дорога  въ  торговомъ  отношеніи. 

До  сооруженія  Закаспіиской  жел  зной  дороги  главнымъ 
тормазомъ  развитія  средне-азіатской  торговлл  и  промыш-
ленности  вообгце  и,  вь  частности,  бол  е  или  ыен  е  ожив-
ленныхъ  торговыхъ  сношеніи  съ  Россіею  было  почти  полное 
отсутствіе  скорыхъ  и  удобньтхъ  путей  сообщенія.  Съ  прове-
деніемъ  въ  настоящее  время  жел  зпой  дороги  до  Самарканда 
отъ  береговъ  Каспійскаго  моря,  этотъ  главный  тормазъ  устра-
ненъ,  а  съ  другой  стороны  путь  этотъ  об  щаетъ  въ  самомъ 
недалекомъ  времеыи  ц  лый  экономическій  переворотъ,  какъ 
въ  нашей  торговл  съ  Средней  Азіей,  такъ  и  въ  промыш-
ленностя  посл  дней. 

До  1886  года,  т.  е.  до  окончанія  Закаспійскоіг  жел  зяой 
дороги  до  Аму-Дарьп,  для  главныхъ  рынковъ  Европейской 
Россіи:  Москвы,  Нижняго-Новгорода,  С.-Петербурга,  Одессы 
и  Варпіавы,  а  также  и  для  Западноя  Сибири,  изъ  Средней 
Азіи  существовалъ  одинъ  толысо  путь:  вс  верблюжыі  кара-
ваны  сходились  у  Казалинска,  откуда  главная  масса  товаровъ 
изъ  Хивы,  Бухары,  Самарканда  и Ташкента  яаправлялась  на 
Оренбур  ъ  къ  жел  зиой  дорог  ,  и  только  небольяіая  часть 
каравановъ  шла  къ  Петрояавловскому  и  Троицку,  т.  е.  въ 
Западную  Сибиръ. 

Громадныя  разстоянія  ыежду  торговыми  пунктами  Средней 
Азіи  весьыа  вредно  вліяли  на  ея  торговлю,  такъ  напр.,  судя 
по  им  ющшіся  въ  нашемъ расяоряженіи нотаріальньшъ  догово-
роыъ  товароотпраіштелей  съ  верблюдовожатыми-киргизами,  за 
верблюда  съ  нагрузкою  на  иего  полнаго  выока  въ  18  пудовъ 
отъ  Ташкента  до  Оренбурга  шіатилось  отъ  13  до  18  рублей, 
при  условіи  караваняои  доставки  въ  срокъ  отъ  п я т и  до 
ш е с т и  м  сяцевъ  и  только  въ  случа  к р а т к о с р о ч н о й 
доставки  кладп  отъ  75  до  80  дней—ііровозпая  плата  увеличи-
валась  до двухъ  рублей  съ  верблюда;  одни  эти  обстоятельства 
не  могли  не  отражаться  на  ход  нашей  торговли  съ  Средней 
Азіей,  задерживая  ея  развятіе,  не  смотря  на  многія  благо-



пріятныя  для  этаго  условія.  Съ  проведеніемъ  Закасшйской же-
л  зной  дорогп  это  главное  неудобство  устраняется  и является 
полная  возможность  къ  расширенію торговыхъ  оборотовъ.  Про-
ходя  почти  полторы  тысячи  верстъ  по  туркменскимъ  степямъ 
и  Зеравшанскои  долин  отъ  береговъ  Каспійскаго  моря  до  г. 
Самарканда,  дорога  связываетъ  море  съ  главнымъ  водянымъ 
путемі.  Средней  Азіи  Аму-Дарьей  и  дал  е,  центроыъ  всей 
Средне-азіатской  торговли  —  Самаркандоыъ  приближая  т  мъ 
самымъ  вс  средне-азіатскіе  торговые  рынки  къ  артеріп  рус-
ской  торговли  —  р  к  Волг  .  Съ  открытіелъ  движенія  по 
Закастйской  жел  зной  дорог  ,  для  провоза  товаровъ  отъ 
Самарканда  до  Мосісвы  достаточно  не  бол  е  18-—24  дней.  Съ 
устройствоыъ,  наконецъ,  легкаго  буксирнаго  пароходства  по 
Аму-Дарь  , которая  отъ  Петро-Александровска  до  Келифа  со-
вершенно  удобна  для  плаванія,  получится  возможность  уси-
лить  подвозъ  товаровъ  изъ  богат  йшаго-—въ  проыышленномъ 
отношеніп—Хивинскаго  оазиса  и изъ  враждебнаго  наыъ, пока, 
Афганистана,  по  р  к  Аму-Дарь  до  Чарджуя,  конечно,  при 
непрем  нномъ  устройств  лоцманскихъ  станціи  по Аиу-Дарь  . 

Такова  въ  общихъ  чертахъ  бупущая  товарная  д  ятель-
ность  первой  русской  жел  зной  дороги  въ  степяхъ  Средней 
Азіи.  Возможность  развптія  грузоваго  движенія  по  Закаспін-
ской  жел  зной  дорог  уже  и  теперь  очевида  изъ  данныхъ 
о  количеств  груза  провозивпіагося  до  сооруженія  дороги  но 
Оренбургской  жел  зной  дорог  .  Данные  эти  важны  въ  тоыъ 
отношеніп,  что  шедшіе,  до  сооруженія  нашего  средне-азіат-
скаго  путіг,  по  Оренбургской  жел  зной дорог  ,  всл  дъ  за  от-
крытіемъ  дорогп  до  Самарканда,  неыинуемо  направились  по 
Закаспійской жел  зной дорог  , на  томъ,  весьма  простоыъ осно-
ваніи,  что  ближайшее  разстояніе  до  Оренбурга  отъ  Ташкента 
составляетъ  1948  верстъ,  тогда какъ  отъ  Тапікента  до Самар-
канда—лпшь  288  верстъ,  не  говоря  о  томъ,  что  жел  зная до-
рога  достигла  пред  ловъ  Бухары  —  главнаго  централъна  о 
рынка  для  средне-азіатской  торговли. 

Познакомимся  первоначально  съ  количествомъ,  какъ  рус-
скихъ,  такъ  и,  спеціально,  средне-азіатскихъ  грузовъ,  перево-
зившихся  по  Оренбургской  жел  зноіі  дорог  въ  теченіи  вре-
мени  въ  1883  по  1885  годы,  т.  е.  до  времени  начала  продол-
женія  постройки  отъ  Еизилъ-Арвата  до  Самарканда,  при  чемъ 
обраттіъ  внидіаніе  на  важн  йшіе  только  предметы *) . 

*)  Зд  сь  сл  дуетъ  иы  ть  въ виду,  что  грувы  эти  шли  не  только  исклю 
чительно  въ  Туркестанскій  край,  Бухару  и  Хиву  и  обратно,  по,  также  и  для 
нуждъ  русскихъ  окраинъ,  лежащихъ  на  путн между  Оренбургомъ  и  границей 
Туркестанскаго  края. 
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Грузы  изъ  Россіи  въ  Среднюю 
Авію. 

Мануфактурнаго  товара  . 
Сахара  рафинада  и  са-

харнаго  песку  .  .  .  . 
Остальныхъ  предметовъ, 

какъ  то:  водки,  дегтя 
и  смолы,  жел  зныхъ 
изд  лій,  керосина  и 
нефтяныхъ  остатковъ, 
масла  льняного,  м  ш-
ковъразныхъ,  отрубей, 
табаку  въ  изд  ліяхъ, 
бакалейнаго  товара  и 
т.  п 

1883 г. 

п 

417944 

1884 г. 

У  д 

259866 

1885 г. 

ы. 

429522 

282157  314717  345494 

545J61  533942  543357 

Всего  1245262  1108525  1318373 

Грузы  изъ  Средней  Азію  въ 
Россію. 

Хлопокъ  ирессоваиный  и 
непрессованный  (по-
сл  дній  преимущест-
венно) 

ІІІерсть  овечья  іг  вер-
блюжья 

Шелкъ  сырецъ  и сариакъ 
и  шелковыя  изд  лія  . 

Сала  бараньяго  .  .  .  . 
Кожъ,  овчинъ  и  шкуръ  . 

1883  г. 
п 

1884  г. 

У  Д 

1885  г. 
ы. 

602579 

264743 

31795 

97595 

185495 

626684 

258420 

20987 

82014 

182866 

666764 

328822 

21286 

149953 

155513 

Всего  1182207  1170971  1332338 

Ером  Россіи,  средне-азіатскія  ханства  ведутъ  еще  тор-
говлю  какъ  между  собою,  такъ  и  съ  другими  сопред  льными 
влад  ніями:  съ  Персіей,  Кабуломъ,  Кашемироыъ,  Индіей  и 
Кашгаромъ,  а  также  съ  кочевьши,  окружаіощжми  ихъ  наро-
дами.  Хива  торгуетъ  чрезъ  Мешхедъ  съ  Персіею. 

Бухара  им  етъ  въ  настоящее  время  торговыя  сношенія 
съ Россіей  (Евроиейской  и  Азіатской),  Индіей,  Афганистаномъ 
ж Персіей  *).  Продукты  и  произведеія  Бухарскаго  ханства, 

*)  Св  д  нія  относительно  торговлн  Бухары  частыо  заимствованы  намя 
изъ  записки  «Современное  сотоояніе  торговли  въ  Вухарскоыъ  ханств  »  В. 
Клеыъ  1887  г.,  люиезно  предоставденной  самимъ  авторомъ. 
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служащіе  вм  ст  съ  т  мъ  предметами  ежегоднаго  вывоза,  въ 
количественномъ  отношеніи  располагаются  въ  сл  дующемъ 
порядк  :  хлопокъ  до  900000  пудовъ,  шерсть  до  200000  пу-
довъ,  каракуля  около  750000  шкурокъ,  шелку-сырда  и  шел-
ковыхъ  изд  лій  (канаусъ,  платки  и  проч.)  до  6000'  пудовъ, 
фрукты  сухіе  до  20000  пудовъ,  выбойка  и  мата  до  100000 
концевъ,  простая  ыерлушка  (багаиа)  до  200000  шкурокъ,  с  -
рая  ыерлушка  (данбаръ)  около  20000  шкуръ,  лисьихъ  шкуръ 
до  50000  штукъ,  адрсу  (полушелковая  матерія)  до  1000  кус-
ковъ  (отъ  7000  до  8000  аршинъ),  халатовъ  изъ  разныхъ  ма-
терій  до  10000  штукъ,  бараньихъ  кишекъ  (въ  Берлпнъ  для 
колбасъ  и въ  Италію  для  струнъ)  до 800000  штукъ,  куницъ до 
500  штукъ,  ковровъ  бухарскихъ  (во  ыногомъ  уступаіощгогь 
персидскилъ,  а  т  мъ  бол  е  туркменскимъ)  иа  45000  рублей. 

Въ  Индію  вывозится  только  шелкъ  приблизительно  въ  ко-
личеств  300  ішпъ,  ЕЪ Персію—каракуля  до  40000  штукъ  и 
шелковыхъ  платковъ  (калгаи)  до  милліона  штукъ,  остальные 
продукты  направляются  въ  Россію  и,  отчасти,  въ  Афгашістанъ, 

Изъ  Россіп  ввозится  въ  Бухару:  маиуфактурные  товары 
жел  за  и  металлическихъ  ігзд  лій  до  237000  пудовъ,  фарфо-
ровой  посуды  и  стекла  до  26000  пудовъ,  сахару  (рафинаду, 
сахарнаго  песка,  леденцу  и конфетъ) до  130000  пудовъ,  фар-
форовой  посуды  и  стекла  до  26000  пудовъ,  кожіх  чериой,  вы-
д  ланной  до  7000  пудовъ,  суидуковъ  п  ппсчей  бумагп  до 
14000  пудовъ,  и  москатильнаго  товара  до  48000  пудовъ. 

Изъ  Туркестанскаго  края:  кокандскаго  шелку  н  шелковыхъ 
изд  лій  до  6000  пудовъ,  войлоковъ  п  б  лой  кашгарской кош-
мы  до  1200  пудовъ  и  бумаги  лощеиой  до  700  пудовъ. 

Изъ  Иіщи,  въ  томъ  чпсл  и  изъ  Афганрістана  В7>  Бухару 
привозится:  чато  зеленаго  (гокъ-чаи)  до  70000  пудовъ,  индиго 
до  18000  пудовъ.  англШской  кисеи  на  чалмы  (дака)  и  мит-
каля  до  12000  пуд.,  москательныхъ  товаровъ  ло  800  пудовъ, 
шали  амбарсарн  около  250  штукъ,  шали  кашемировыя не бо-
л  е  50  штукъ  я  индійской  парчи  до  300  кусковъ. 

Изъ  Персіи  ввозится:  зеленаго  чая  до  10000  пудовъ,  ма-
нуфактурнаго  товара  до  130  кшгь,  москательнаго  товара  до 
9000  пудовъ,  шкурокъ  (лисьихъ  и  мсрлушіш)  до  100  кппъ. 

Въ  общемъ,  ііривозная  торговля  Бухары  ежегодио  выра-
жается  оборотомъ  около  17  милліоиовЧ)  рублей  п  вывозная, 
бол  е  15  милліоиовъ,  такъ  что  привозъ  превышаетъ  вывозъ 
почти  на  два  милліона  рублей  серебромъ. 

Вся  торговля  въ  Бухар  ведется  туземцаші  мусульманами 
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и  евреяыи,  зат  мъ  русскиып  подданными  (русскими, поляками, 
армянаыи  и  н  мцали),  татарами,  афганцами  и  индійцамп. 

Съ  Кабуломъ,  Гератомъ  и  Каіпгаромъ  Бухара  производпхъ 
торговые  обороты  только  весною  и  л  томъ;  зимою  вс  сооб-
щенія  прекращаются,  такъ  какъ  сн  га  совергаенно  завалп-
ваіот]>  гориые  проходы  Гинду-Куша.  Въ  этомъ  отпошенін  За-
каспійская  жел  зная  дорога  дастъ  возможиостъ  Хив  и Бухар 
направлять  свои  произведеиія  бол  е  скорымъ  и  удобнымъ  пу-
темъ,  подвозя  грузы  предназначеиные  для  Афганпстана,  преи-
мущественно  съ  Афганскимъ  Туркестанонъ,  къ  станціи  Душакъ 
и  къ  Асхабаду—для  торговли  съ  Хороссаномъ  и  Гератомъ. 

Относительно  нашей  тоіэговлп  съ  Персіеы  сл  дуетъ  зам  -
тжть,  что  проведеніе  жел  зной  дороги  вдоль  перспдской  гра-
шщы  у  подопівы  Копетъ-Дага  расшпритъ  и  уже  расширпло 
торговые  обороты  преимущественно  съ  Хороссаномъ  и Меш-
хедомъ,  чрезъ  г.  Асхабадъ.  Въ  теченіл  девяти  м  сяцевъ  (съ 
1  Января  по  1  Октября  .1886  года,  т.  е.  почти  всл  дъ  за 
открытіеыъ  дороги  до  Асхабада)  черезъ  Асхабадъ  въ  Персію 
было  провезено  изъ  РОССІІІ  бол  е  360000  пудовъ  груза,  въ 
коемъ  первое  м  сто  заншіалъ  сахаръ,  котораго  ировезено  бо-
л  е  140000  пудовъ.  Кроы  того,  пзъ  донесенія  россійскаго 
консула  въ  Астарбад  о  торговл  съ  Персіей  за  1885  годъ  *) 
видно,  что  часть  нашихъ  товаровъ,  отправлявшпхся  прежде 
черезъ  Гязскій  берегъ  и  Шахрудъ,  была  отправлена  туда  по 
Закаспійской  жел  зной  дорог  .  Ыакоиецъ  въ  теченіи  Э » ы  -
сяцевъ  (къ  сожал  ніто  поздн  пшпхъ  св  д  пій  въ  нашемъ  рас-
поряженііг  не  им  ется)  1889  года,  т.  е.  со дня  открытія  рус-
скаго  генеральнаго  консульства  въ  Мешхед  ,  въ  Хороссанъ 
было  ввезено  русскихъ  товаровъ,  препмущественпо  черезъ 
станцію  Асхабадъ,  всего  на  сумму  2486406  рублей,  при  чемъ: 
1)  мануфактурныхъ  товаровъ  на  1648868  рублей,  а  именно: 
а)  ситцевъ  иа  915000  руб.,  б)  атласа  на  125550  руб.,  в)  ма-
люскина  (полусукно)  на  67500  руб.,  г)  бархата  бумажиаг^о 
на  31132  руб.,  д)  сукна  на  19094  руб.,  е)  рипса  иа  7028 
руб.,  JK) холста  на  2916  руб.,  2)  Сахара  рафинада  и  сахар-
наго  песка  (ісром  сахара  вывезеннаго  чрезъ  Гязскій  берегъ 
и  Шахрудъ,  о  количеств  котораго  св  д  иій  въ  генералыюмъ 
коисульств  не  иы  ется)  на  406735  руб.,  3)  фарфоровой по-
суды,  хрусталя  и  стекла  на  219288  руб,,  4)  выочыыя  живот-
ныя  изъ  Закаспійской  области  на  48060  руб.,  5)  керосина 
на  26707  руб.,  6)  мелочнаго  товара  на  31814  руб.,  7)  стеа-

*) On.  В  стиичъ  Финансовъ,  Промышлснности  и Торгопли  за  1886  г.  №2. 
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риновыхъ  св  чей  на  23166  руб.,  8)  м  ди  и  ы  дныхъ  изд  лій 
на  19317  руб.,  9)  жел  за  и  изд  лій  изъ  него  на  15052  руб., 
10)  бумаги  шгсчей  ж оберточной  на  10017  руб.  Дал  е,  по  т  мъ 
же  консульскимъ  св  д  ніямъ,  черезъ  Асхабадъ  и  Мешхедъ,  мы 
ведемъ  торговлю  также  и  съ Гератомъ. Такъ, въуказанное  выше 
время  (9'/2  м  сяцевъ  1889  г.)  русскмхъ  произведепій  ввезено 
Гератъ  на  суыму  176432  руб.,  а  именно:  сахара  на  83773  p., 
ситцевъ  на  77632  руб.  и  посуды  на  15034  руб.  Въ  особен-
ности  сл  дуетъ  ожидать  оживленія  товариаго  двнженія  по 
этой  дорог  по  направленію  къ  Хоросану  съ  осуществленіемъ 
въ  настоящее  время  проэкта  постройкп  колесной  горной  до-
рогя  отъ  Асхабада  до  русско-перспдской  границы *). 

Огромное  пространство  въ  1.493.391,6  квадратныхъ  ки-
лометровъ  земди,  занимаемой  площадыо  Арало-Касшйской 
покатости  **)  съ  5.626.985  жптелей,  представляетъ  собою 
страну,  клиыатическія  и  почвенныя  условія  которои  благо-
пріятны  для  разведенія  тамъ  продуктовъ,  им  ющихъ  важное 
промышленное  значеиіе.  He  сыотря  на  все  это,  даже  на  то, 
что  съ  водвореніемъ  нашей  гражданственности  въ  обширномъ 
Туркестанскомъ  кра  и  Закаспійской  области—средне-азіат-
ская  торговля  получила  значителъное  развптіе,—она  все  еще 
находится  въ  довольно  младенческомъ  СОСТОЯНІІІ,  что  объяс-
няется,  какъ  это  было  зам  чено  выше,  поли  йшшгь  отсут-
ствіемъ  скорыхъ  и  удобныхъ  путегі  сообщенія. 

До сооруженія  средне-азіатскаго  жел  знаго  пути,  главнымъ 
и  едпнственньшъ  перевозньшъ  средствомъ  въ Средней  Азіи  слу-
жилъ  верблюдъ,  справедливо  названнып  „кораблеыъ  пустыни". 
Какъ  ни великп  и ц  нны  въ степяхъ  Средией  Азіи заслуги  этого 
„корабля",  т  мъ  не  мен  е  не  сл  дуетъ  упускать  изъ  виду  того 
обстоятельства,  что  верблюдъ  можетъ  поднять  не  бол  е  16 
пудовъ  клади,  требующей  при  томъ  особеино  тщательной  упа-
ковки,  движется,  дал  е,  очень  медленно,  такъ  что  для  дости-
женія  наприм.  Оренбурга  изъ  Ташкента  верблюдъ  находится 

*)  10  Ноября  1888  года  пострсйка  этой  дороги  осуществлена  на  протя-
жеиіи  45  верстъ  отъ  Асхабада  до  Гаудапа,  пограничнаго  пунгета,  въ  горахъ 
Копетъ-Дага,  откуда,  согласво  заключенноп  конвенціи  между  Россіей  и  Пер-
сіей,  правительство  Шахаразработало  колейиый  путь  отъ Гаудана  до  Кучана 
и  дал  е  до  Мешхеда,  съувивъ  его,  кь  сожал  нію,  до  4  метровъ,  тогда  какъ 
по  коввенціи,  дорога  долнсна  была  иы  ть  шесть  метровъ  піирины. 

**)  Арало-Каспійскую  покатость  составляютъ  сл  дующія  земли: Закаспій-
ская  область  487.557  квадр.  верстъ—314.476  жителей;  Хива  57 800  квадр. ки-
лометровъ—700.000  жит.;  Бухара  239  000  квадр.  километр.—2.130.000  жит.; 
Туркестаыекій  край  состоящій  изъ:  Саыаркандской  облаети  66-487кв.  верстъ 
712.420  жит.,  Сыръ-Дарьинская—443444  квадр.  верстъ  1.214  300  жпт.,  Фер-
ганская  область  81.141  квадр.  верстъ—716-133  ;кит. 
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3—4  до  6  м  сяцевъ.  Какъ  наконецъ  не  велико  кодичество 
верблюдовъ  въ  Средней  Азіи,  но  его  совершенно  не  хватаетъ 
для  торговыхъ  сношеній:  для  доставки  2—3  ыилліоновъ  пу-
довъ  груза,  о  которыхъ  говорилось  раньше,  до  Оренбурга  и 
обратио  нужно  было  не  мен  е  отъ  150  до  200  тысять  вер-
блюдовъ!  Къ  этому  присоединяется  еще  высокая  стошюсть 
выочной  доставки.  По  св  д  ніямъ  Правленія  „ВЫСОЧАЙШЕ 
утвержденнаго  Россійскаго  общества  страхованія  и транспор-
тированія  кладей",  за  провозъ  одного  пуда  товара  взпмаются 
до  Оренбурга  сл  дующія  ц  иы: 

Низшая.  Средняя.  Высшая. 
Р.  К.  Р.  К.  Р.  К. 

Отъ  Петроалександровска  .  .  0  88  0  93  0  98 
„  Бухары  1  13  1  21  1  29 
„  Кокана  1  14  1  29  1  44 
„  Ташкента  0  91  1  04  1  16 

Но  и  эта,  сравнптельно  сгь  потребностяыи  торговлп,  во-
обще  высокая  и.лата  зависитъ  отъ  разныхъ  случаиностей,  ка-
ковы  напр,  падежъ  верблюдовъ,  большоп  спросъ  на  нихъ  и 
т.  п.,  тогда  плата  достигаетъ  двухъ  и  даже  трехъ  рублей 
съ  пуда.  Правда,  существуетъ  другой  бол  е  дешевый  сігособъ 
доставки  товаровъ,  при  систем  такъ  называемыхъ  „переко-
чевокъ"  когда  кяргизы  иачинаютъ  свои  перекочевкп  на  с  -
веръ,  что  обыкновенно  происходитъ  вскор  посл  весеиняго 
равноденствія.  He  говоря  о  томъ,  что  при  подобной  систем 
перевозкп  груза  посл  дній  находится  шюгда  въ  пути  до  8 
м  сяцевъ,  но  кром  того,  поручая  свой  товаръ  кочующимъ 
киргизамъ,  купецъ  во  всемъ  полагается  на  волю  Божыо:  его 
караванъ  можетъ  быть  разграбленъ  разбойниками,  плті  саміг 
заподряженные  имъ  возчикп  могутъ  растащить  его  добро  и 
разб  жаться. 

Теперь  выочная  доставка  грузовъ  значительно  сократится, 
такъ  какъ  жел  зная  дорога  прор  зала  главные  торговые  пуи-
кты  Средней  Азіи—Бухару  п  Самаркапдъ.  Зат  мъ,  въ  насто-
ящее,  время,  когда  съ  15  іюля  1891  года  введенъ  иа  Зака-
спійскойжел. дор. новый тарифъ прямого Закаспійско-Волжско-
Черноморскаго,  черезъ  Узунъ-Ада,  грузоваго  сообщенія,  про-
возъ  одного  пуда, главн  йшаго  Среднеазіатскаго  груза—хлопка 
будетъ  стоить  отъ  станцін  Самаркаидъ  до  Нижняго-Новгорода 
около  78  коп  екъ  и  отъ  Бухары  до  Нижняго—до  72  коп., 
независшю  отъ  того,  что  провозъ  товаровъ  можетъ  совер-
шаться  круглый  годъ,  л  томъ  по направленіто  Узунъ-Ада  (на-



чальный  пунктъ  жел  зной  дороги  и  портъ  на  восточиомъ  бе-
регу  К,аспійскаго  моря)  Астрахань  и  Нижній,  а  сь  прекра-
щеніемъ  навигаціи—на  Узунъ-Ада,  Баку,  Батумъ,  Одессу 
или  Севастополь  и  дал  е,  на  ыосковскіе,  петербургскіе  и 
варшавскіе  рынки.  Съ  открытіемъ  же  въ  недалекомъ  буду-
щемъ  дороги  отъ  Петровскаго  порта  до  Владикавказа,  при 
незамерзаемости  портовъ  Узунъ-Ада  и  Петровскъ—ускоренная 
кругло-годовая  передача  грузовъ  средне-азіатскихъ  съ  евро-
пейскпыи  произойдетъ  сама  собою. 

Независимо  отъ  всего  вышесказаннаго,  проведеніе  Закас-
пійской  жел  знои  дороггг  должно  оказать  и  ^же  оказало  гро-
мадное  сод  йствіе  къ  подыятію  важн  йшей  отрасли  отечесх-
веннаго  производства  —  разведенію  х л о п к а  и  х л о п к о-
в ы х ъ  и л а н т а ц і й  въ  Средней  Азіи  вообще,  и  въ  Закас-
пійской  области,  въ особенности.  Вопросъ  о  средиеазіатскомъ 
хлопководств  иастолько  иы  етъ  серьезное  зиачеиіе  въ  на-
шей  отечественной  фабрпчно-заводской  промышленности,  что 
объ  немъ  сл  дуетъ  сказать  н  сколько  подробн  е. 

По  отзываыъ  изсл  дователей  Средней  Азіп — Гумбольдта, 
Рпттера,  Костенко,  Элизе  Реклю,  Семенова  й  другихъ,  во 
всей  Арало-Каспійской  покатости  произрастаетъ  ежегодно 
до  3.000.000  пудовъ  хлопка,  большинство  котораго  потреб-
дяется  м  стнымъ  населеніемъ  на  б  лье  и  одежду  очень  низ-
каго  качества  ы  достожнства,  ы только  лишъ  небодыиая  часть 
его,  а  именно  не  свыше  700.000  пудовъ  вывозидась  въ  Рос-
сіто  и  потреблялась  преимущественно  московскпми  бумаго-
прядильняыи.  Причина,  почему  наіпи  бумагопрядильни  потреб-
ляли  преиыущественно  заграничный  хлопокъ,  совершенно 
игнорируя  средне-азіатскій,  кроется  главнымъ  образомъ  въ 
недоброкачественности  посл  дняго  п  въ  трудной  его  доставк 
въ  Европейскую  Россію.  Между  т  мъ,  на  сколько  для  иасъ 
важно  значевіе  хлопчато-бумажной  промышленности,  видно 
изъ  того,  что  для  обработки  хлопка  въ  Россіи,  въ  1884  году 
существовало  бол  е  900  фабрикъ  и  заводовъ,  въ  общей  слож-
ности  производившихъ  на  218.226.000  рублей  изд  лій,  при-
чемъ  зани.малось  обработкои  222.190  рабочихъ;  количество 
же  пудовъ  хлопка-сырца,  привезеннаго  изъ  заграницы  въ 
Россію,  за  шестил  тіе  съ  1883  по  1888  годъ  было: 

1883 г  8.409.311 пуд. 
1884 »  6.786.817  > 
1885 >  6.937.872 > 
1886 «  7.248.000 » 
1887 «  10.056.000 « 
1888 »  6.890.000 » 
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Что  въ  среднемъ  составляетъ  7.726.616  пудовь.  Изъ  от-
четовъ  же  Оренбургской  дороги  за  1883—1888  г.г.  видно 
что  изъ  Средней  Азіи  привезено  хлоііка: 

1883 г  602.572 пуда. 
1884 »  626.184  » 

1885 »  667.765 » 

1886 »  831.158 .. 
1887 »  544.545  » 
1888 »  417.182 >, 

что  въ  среднемъ  составитъ  604.901  пудовъ  ежегодно. 

Такимъ  образомъ  семь  мшіліоновъ  пудовъ  хлоика-сырца 
нашл  бумагопрядйльни  получаютъ  извн  ,  главнымъ  образомъ 
изъ  Амерпки,  зат  мъ  изъ  Британской  Иидіи  и  самое  незна-
чительное  количество  изъ  Егжпта.  По  существующимь  на  бир-
ж  ц  намъ,  нисшая стои.мость  привознаго  хлопка  10  р.  75  к., 
и  высшая  13  р.  80  к.,  но  если  дал№ прииять  среднюю  стой-
мость  пуда  въ  10  p.,  то  выходитъ,  что  за  одиггь  хлопокъ 
Россія  платнтъ  заграниц  свыше  семидесяти  милліоновъ  руб-
лей,  првнимая  во  вниыаніе,  что  иаши  бумажио-мануфактурныя 
изд  лія  наиравляются  исключительно  на  восточные  рынки 
и  только  буііаго-прядильный  раіонъ  Царства  Польскаго  снаб-
жаетъ  н  которые  города  Балканскаго полуострова  и Европей-
скую  Турцію.  Западная-же  Европа  закрыта  для насъ какъ  ры-
нокъ  сбыта  мануфактурныхъ  изд  лій,  на  то.дгь  простомъ осно-
ваніи,  что  .діы  еще  не  дошли  совершенства  выд  лки француз-
скаго  п  англійскаго  рабочаго. 

Состояніе  хлопководства  въ  Средней  Азіи  до  сооруженія 
Закаспійской  жел  знои  дороги  было  таково,  что  совершенно 
не  отв  чало  потребностямъ  нашей  отечествеиной  промышлен-
ности.  Возд  лываніе  тамъ  хлопка  стояло  на  весьма  низісой 
степени  развптія,  таі;ъ  что  даже  иезначительное  количество 
хлопка,  получаемаго  оттуда,  потреблялось  московскими  фаб-
рпкантами  лишь  на  пряжу  самыхъ  низкихъ  нумеровъ;  проис-
ходило  это  главнымъ  образомъ  потому,  что  разведеніе  въ 
Средкей  Азіи  хлопчатника  ие  составляло  спеціальиой  отрасли 
сельско-хозяйственной  промышлеиности,  и  хлопокъ  являлся 
толъко  одішмъ  изъ  видовъ  среди  другихъ  илодо-перем  нныхъ 
растеній;  трудно  было  найти  чего-либо  похожаго  на  планта-
ціи,  а  были  только  отд  льные  малые  участкп—клочки  земли, 
зас  янные  хлопкомъ.  Существенный  недостатокъ  средне-азіат-
скаго  хлопка—незначительная  длина  и  грубость  самаго  во-
локна,  которое  короче  на  а  дюйма  америкаискаго,  при  зна-
чительной  толщин  волокна.  Этотъ  недостатокъ  могъ  бы  быть 
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устраненъ  и  въ  настоящее  время  устраняется,  только  возд  -
лываніемъ  американскаго  хлопчатника,  прим  ромъ  чеыу  мо-
жетъ  служить  сд  ланный  вь  1875  году  ташкентскимъ  жите-
лемъ  Мулла-Юнчи  Тайчибаевымъ  опытъ  иос  ва  американскаго 
хлопка  изъ  с  мянъ  UplancTa  т.  е.  нагорнаго  хлопчатника 
самаго  распространениаго  въ  Америк  ;  выс  вая  ежегодно 
полученный  имъ  урожай  хлопчатниковыхъ  с  мянъ,  онъ  им  лъ 
въ  1884  году  девятый  переродъ,  причемъ  полученные  отъ 
урожая  этого  года  волокно  было  очень  высокаго  качества  и 
ни  въ  чемъ  не  уступало  амержкансісому  хлопчатнику. 

Съ  этихъ  поръ  не  только  русское  общество,  но  и  за  гра-
ницею,  въ  Европ  и даже  въ  Америк  обратили  вниманіе  на 
необыкновенно  быстрое  развитіе  въ  Туркестанскомъ  кра  куль-
туры  американскаго  хлопка  *).  Д  йствительно,  прошло  едва 
ляшь  н  сколько  л  тъ,  какъ  начались  серьезныя  попытки  за-
м  ыы  туземнаго  хлопка  аиернканскимъ  н  въ  русскихъ  влад  -
ніяхъ  Средней  Азіи  русскіе  и  туземные  предприншіатели 
устроили  уже  обпіпрныя  хлопковыя  плактаціи,  а  результатъ 
превзошелъ  вс  ожнданія.  Въ  1884  году  въ  Туркестанскомъ 
кра  было  подъ  американскимъ  хлопкомъ  всего  205  десятинъ, 
давшихъ  10  тысячъ  пудовъ  волокна;  въ  1887  году  было  уже 
14.338  десятинъ  и  отправлено  212.000  пудовъ  волокна;  въ 
1888  году—37.137  десяхинъ,  давшихъ  561.614  пуд.  волокна, 
на  сумму  почти  въ  2  2 милліона  рублей.  Въ  1889  году  отправ-
леію  изъ  Туркестана  очищеннаго  хлопка  уже  на  сумму  бол  е 
6  милл.  рублей. 

Должно  зам  тить,  что  даже  и  въ  Америк  культура  хлоп-
чатника  принадлежитъ  къ  числу  новыхъ,  поздно  возникшихъ 
отраслей  промышленности.  Еще  л  тъ  80  тому  назадъ  Соеди-
ненные  ПІтаты  почти  не  производили  того  лучшаго  по своимъ 
качествамъ  хлопка,  который  изв  стенъ  нын  подъ  названіемъ 
„американскаго".  Въ  1800  году  ввозъ  хлопка-сырца  изъ  Аме-
рики  не  превышалъ  95  тысячх  килограммовъ.  Въ  1784  году 
Англія  конфисковала  тюки  хлопка,  доставленные  изъ  Соеди-
ненныхъ  Штатовъ,  подъ  предлогомъ,  что  Америка  не  можетъ 
производить  хлопка  хорошаго  качества.  Это  прит  сненіе, 
вм  сто  того,  чтобы  обезкуражить  американцевъ,  только  воз-
будило  ихъ  самолюбіе  и  д  ятельность,  такъ  что,  тридцать 
л  тъ  спустя,  они вывозили уже  почти  половину  всего  хлопка, 
потреблявшагося  тогда  во  всемъ  св  т  . 

*)  Весьма  тгитересныя  св  д  нія  о  среднеазіатскомъ  хдопководств  пом  -
щены  въ  ннданномъ  г. Н. Маевымъ  «Туркестанская  выставгеа  1890  г.>,  откуда, 
мы  отчастп  беремъ  эти  св  д  нія. 
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Туркестанъ  ж  Закавказье  лежатъ  почти  подъ одной  пшро-
той  съ  с  вериой  окраиной  хлопковаго  пояса  С  верной  Аме-
рики  (Техасъ,  Георгія  и  т.  д.).  Но  климатическія  условія  у 
насъ  совс  мъ  иные;  наглядн  е  всего  это  выражается  уже  въ 
томъ  обстоятельств  ,  что  въ  Америк  хлопокъ  везд  ,  ые  ис-
ключая  дан^е  Калифорніи,  с  ется  безъ  искусственнаго  ороше-
нія,  что  у  насъ  иевозможно.  Поэтому  между  сортами,  кото-
рые  растутъ  въ  Соединенныхь  Штатахъ,  можно  выбрать  только 
немногіе,  подходящіе  къ  почв  Хивы,  Мерва,  Ташкента,  Бу-
хары  и  Закавказья. 

На  среднеазіатскій хлопокъ  впервые  обращено  было  серьез-
ное  вниманіе  въ  начал  50-хъ  годовъ,  когда, всл  дствіе  войны 
съАнгліею,  закрытъ  былъ  доступъ  американскому  хлопку  въ 
Россію.  Необходжыость  эта  заставила  тогда  фабрикантовъ обра-
титься  къ  бухарскому  хлопку,  который  и  поднялся  въ  ц  н  , 
на  московскомъ  рьшк  до  12  руб.  за  пудъ.  Понятно,  что  это 
тотчасъ-же  вызвало  усиленный  привозъ  среднеазіатскаго  хлоп-
ка  въ  Россію,  преимуществеино  чрезъ  Оренбургъ.  Но  съ 
окончаніемъ  воыны,  фабриканты  снова  обратилисъ  къ  амери-
канскому  хлопку,  какъ  бол  е  доброкачественному  и  ц  на  на 
азіатскіи  хлопокъ  сильно  пала. 

Съ  завоеваніемъ  Ташкента  и  съ  образоваиіемъ  Туркестан-
скаго  края,  начались  тотчасъ-же  заботы  о  распространеніи 
зд  сь  культуры  американскаго  хлопка. 

Опыты  доказали,  что  дальн  йшее  распространеніе  пос  -
вовъ  хлопка  должно  направиться  южн  е,  причемъ  параллель 
г.  Ходжеита  признается  за  грань,  къ  югу  отъ  которой  хлоп-
ководство  должно  ироцв  тать.  Необходимость  уклоненія  на 
югъ  подтверждается  отчасти  т  мъ,  что  въ  Соединенныхъ  Шта-
тахъ  С  верной  Америки  хлопчатникъ,  зас  ваемый  въ  м  ст-
ностяхъ,  лежащихъ  южн  е  38  параллели,  прииоситъ  волокна 
вдвое  бол  е,  ч  мъ  на  территоріяхъ,  простирающихся  къ  с  -

* веру  отъ  нея.  Ташкентъ-же  паходится  подъ  41°  с.  ш.  Груп-
пировка  главной  ыассы  хлопковыхъ  плантаціп  близь  Ташкепта 
обусловливается,  какъ  м  стомъ  жительства  зд  сь  главиыхъ 
хдопководовъ,  т.  е.  піоперовъ  хлопковаго  д  ла  въ  кра  ,  такъ 
и  обиліеыъ  прригаціонной  воды,  по  сравненію  съ  м  стностями, 
лежащими  южн  е,  и  вы  ст  съ  т  мъ  доступностыо  аренды  и 
покупки  зд  сь  оемель.  Но  наибольшая  обезпеченность  пред-
пріятія,  на  ряду  съ  несоміі  ішою  его  выгодностыо,  должкы 
неминуемо  побудить  прел,принимателей  искать  и  на  юг  при-
годныхъ  для  хлопка  участковъ. 

Такимъ  образомъ  Ферганская  область,  занимающая  долину, 
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окруженную  горами  и  съ  сравиительно  бол  е  мягкимъ  кли-
матомъ,  им  етъ  вс  шаисы  къ  тому,  чтобы  сд  даться  обшир-
н  йшимъ  хлопководнымъ  раіонолъ.  Въ  Самаркандской  обла-
сти  и  въ  разныхъ  ы  стахъ  Бухарскаго  ханства  климатъ  так-
же  мягокъ,  но  дороговизпа  земель  и  бол  е  скудное  орошеніе 
служатъ  сюышмъ  тормазомъ  къ  развитію  зд  сь  культуры 
хлопка  въ  обшириыхъ  разм  рахъ.  Въ  ирекрасныхъ  климати-
ческихъ  условіяхъ  находптся  также  ы Закасиійскій  край,  гд 
вегетаціониый  періодъ  на  ц  лый  м  сяцъ  длинн  е,  ч  мъ  у 
насъ,  въ  Туркестан  ,  и  гд  иоэтому  хлопокъ  развивается  съ 
роскошыо,  неизв  стною  зд  сь.  Въ  Закаспійской области  ыож-
но  быдо-бы  исиытать,  съ  значителыюй  надеждой  на  усп  хъ 
культуру  е г и п е т с к а г о  х л о п і а т н и к а ,  не  вызр  ваю-
щаго  у  насъ, и  бол  е  ц  ннаго, ч  мъ  различные сорты Upland'a. 
Егппетскій  хлсшокъ,  съ  чериымн  голылн  с  мянами,  представ-
ляетъ,  какъ  изв  стно,  разновидность  си-ай-ланда  (Sea  Island). 

Изв  стно,  что  при  благопріятныхъ  условіяхъ  въ  Бухар 
получается  съ  десятины  отъ  40  до  60  пуд.  хлошса  (шишки), 
ц  на  которой  отъ  80  коп.  до  1  руб.,  тогда  какъ  американ-
скаго  хлопка  при  т  хъ-же  условіяхъ  получается  отъ  60  до 
80  пуд.,  цричемъ  ц  на  шишки  отъ  1  р.  40  к.  до  1  р.  80  к. 
за  пудъ.  Изъ  одного  пуда  ы  стной  шишки получается  9  фунт., 
тогда  какъ  изъ  американской  15  фунт.,  такиыъ  образомъ  съ 
десятины  получается  м  стнаго  чистаго  хлопка  отъ  10  до  14 
пудовъ,  а  америкаискаго  отъ  2272  до  30  пуд.  Изъ  соиостав-
ленія  эхихъ  данныхъ  относитедьно  количества  пудовъ  хлопка, 
получаеыаго  съ  одной  десятішы,  видно,  что  для  того  чтобы 
въ  будущелъ  совершенно  выт  снить  привозный  хлотюкъ,  не-
обходимо  им  ть  обработанной  земли  и  притомъ  хорошо  оро-
шенной  500.000  десятшіъ,  считая  что  Россія  ежегодно  потреб-
ляетъ  8,000.000  пудовъ  и  что  одна  десятииа  въ  среднемъ 
дастъ  20  ііуд.  хлопка. 

Изв  стнотакже,  что хлопчатникъ,  посвоимъ  естествешіымъ 
свойствамъ, растеніе солнечное,  не боящееся  сильныхъ  л  тнихъ 
жаровъ,  вотъ  почему  старые аыериканскіе плантаторыговорятъ, 
что  сухое  л  то  давало  лучшіе  сборы  хлопчатника,  что  подтвер-
ждается  и  опытомъ;  такъ  въ  1860  году  съ  мая  по  конецъ 
ноября  пе  выпало  ни  капли  дождя,  между  т  лъ  сборъ  хлоп-
чатника  въ  Луизіан  далъ  съ  десятины  по  Ь

г

І
2

 кипъ  (44  пуда) 
превосходнаго  качества  хлопка.  Ахалъ-Текинскій,  Мервскій 
Тедженскій  оазисы,  орошаемые:  первый  36  многоводными 
арыкамп,  а  посл  дніе  р  ками  Мургабоыъ  и  Тедженомъ,  весьма 
обильными  водою,  въ  особеености  весною,  когда  зас  янный 
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руемой  почему-то  нашими  оумагопрядплыцнками,  дал  е  ле-
карственныхъ  предметовъ,  шерсти,  фисташковыхъ  яирышекъ, 
гранатовой  корки,  черной  и  рыжей  мерлушки,  бараньихъ  и 
лисьжхъ  шкурокъ, мпндаля, очищенныхъ  фпсташекъ  кунжутнаго 
и  зпгирнаго  (родъ  льнянаго)  с  менп,  въ  общей  сложности  на 
сумму  3,983.270  р.  Нельзя, наконецъ,  не  отм  тить  еще  одного 
знаменателыіаго  факта,  что  въ  посл  днее  время  мнойе  изъ 
индійскихъ  торговыхъ  доиовъ  и  купцовъ  воспользовались  За-
icacnifipKou  жел  зной  дорогой  для  торговли  съ  Бухарой,  же-
лая  этшіъ  путеыъ  изб  гнуть  раззорительныхъ  поборовъ  со 
стороны  афганскихъ  властей  при  транзит  черезъ  Афгани-
станъ.  Избраниыи  пндійскими  куицами  кружный  иуть  сл  -
дующій:  Бомбей,  дал  е  черезъ  Персидскій  заливъ  до  Бендеръ-
Бушира,  Персія,  Хороссанъ  до  центра  Закаспійскаго  края— 
Асхабада,  откуда  по  жел  зной  дорог  до  Бухары.  He  при-
знаки  ли  это  будущаго  всемірно-культурнаго  значенія  русскои 
средиеазіатской  жел  зной  дороги?.. 

Такимъ  образомъ  Закаспійская  жел  зная  дорога,  дойдя 
до  центра  арало-каспіиской  низменностп,  упрочивая  наше  по-
литическое  преобладаніе  въ  Средней  Азіи,  вм  ст  съ  т  мъ 
является  могучимъ  двигателемъ  къ  оживленію  п  поднятію 
торговли  и  пролышденности  Средней  Азіи,  которая,  будучи 
отдалеиа  отъ  Европы  отсутствіемъ  удобныхъ,  скорыхъ  и  де-
шевыхъ  путей  сообщенія,  занимала.  одно  пзъ  посл  днихъ 
м  стъ  въ  торговл  ,  не  смотря  на  свои  громадныя,  вриродныя 
богатства. 

к  о н  Е ц  ъ. 



II  Р  И  Л  О  Ж  E  H  I  Я. 

а)  Станціи  Закаспійской  военной  жел  зной  дороги,  раз-
стояніе  между  ними  и  стопмость  иро  зда  отъ  Узуиъ-Ада 

•до  Самарканда  и  обратно. 

б)  Таблицы  кратчайшихъ  разсточній  и  стоимостъ  про  зда 
между  С.-І1етербургомъ,  Москвою  и  Самаркандомъ. 

в)  Маршруты  кратчайшихъ  разстояніи  п  стоимость  про  зда 
между  Лондоиомъ,  Парижемъ,  Берлиномъ,  В  ной,  Кон-
стантииополемъ  и  Самаркандомъ. 

г)  Почтовое  сообщеніе  между  Самаркандомъ  и  Ташкентомъ. 

д)  Карта  Закаспійскало  края  и  Закаспіыской  жел  зной  до» 
роги  (въ  конц  кішг  ). 
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а)  Закаспійская  военная  жел  зная  дорога. 

Названіе  станцій,  разстояніе  мелсду  ними  и  стоимость  про  зда ^ . 

Число 
верстъ. 

t4 

m 
CO 

> 1 

Названіе  станцій. 

Плата  за про здъ  иассажи-
жировъ  п  провозная  стои-

мость  багажа. 

За  про  здъ  од-
ного  пассаж. -) 

въ  пагон  . 

II 
класса. 

F. 

Ш 
класса. 

За  провозъ 

10  фун. 

багажа. 

К.  Р.  Коп. 

2Н  1  26 
48

  і
 22 

82 J 34 
112  30 
127 
143 
174 
190 
213 
243 
270 
294 
324 
354 
381 
406 
428 
448 

15 
16 
31 
16 
23 
30 
27 
24 
30 
30 
27 
25 
22 
20 

458  |  10 
480  22 
504 

518 

536 

551 

568 

24 
14 
18 
15 
17 

586  ! 18 

Узунъ-Ада  буф.  .  . 
Михайловская буф. 
Мулла-Кара 
Балла-Ишемъ  буф.  .  . 
Айдинъ 
ІІеревалъ 
Ахча-Кайма  . . . . 
Казанджикъ  буф.  .  . 
Узунъ-Оу 
Ушакъ 
Кизидъ-Арватъ  буф. 
Коджъ 
Бамн  буф 
Арчманъ 
Бухарденъ  буф.  .  .  . 
Келята 
Геокъ-Тепе 
Безменнъ 
А с х а б а д ъ  буф.  .  .  . 
Анау 
Гяурсъ 
Ахсу 
Баба-Дурмазъ  буф.  .  . 
Артыкъ  буф 
Каушутъ 
Каахка  буф 
Арманъ-Сагадъ  .  .  . 

0 
1 
2 
3 
3 
4 
4 
5 
5 
6 
7 
8 
9 
9 
10 
11 
12 
12 

13 
13 
14 
15 

15 
16 

74 
35 
31 
15 
58 
03 
90 
35 
99 
84 
60 
28 
11 
96 
71 
43 
04 
60 

50 
98 
58 
08 

98 
49 

0 

0 
1 
1 
1 
2 
2 
2 
3 
3 
3 
4 
4 
5 
5 
0 

6 
6 

6 
7 
7 
7 

8 
8 

38 

69 
18 
61 
83 
06 
51 
74 
56 
50 
89 
23 
66 
09 
47 
84 
15 
44 

90 
14 
45 
71 

17 

43 

— 

— 
— 
— 
— 
— 
— 
_ 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

_ 

— 
— 
— 

_ 

— 

І.ез 
3,00 

5,із 
7,00 
7,94 
8,34 

10,8в 
1  1,8S 
13,31 
15,19 
16,88 
18,38 
20,25 

22,13 
23,81 
25,38 

26,75 

28,00 

30,00 

31,00 

32,38 

33,50 

35,30 

36,e J 

')  Въ  виду  изм  няемости  росписанія времепи  прихода  и отхода  по  здовъ, 
согласованныхъ  съ л  тнимъ  и  зимнимъ  росписаніеыъ  почтоваго  пароходства 
по  Каспійскоыу  морю—мы  этихъ  сп д  ній зд  сь яе  пом  щаемъ,  отсылая чи-
тателя  къ  русскимъ  и  заграничнымъ  путеводителямъ  по жел  знымъ  доро-
гамъ.—Зд  сь только зам  тимъ,  что на  Закаспійокой  жел  зной  дор.  не  введенъ 
I  классъ  и во вс  хъ  почтово-пассажирскихъ  по  здахъ  им  ются  отлично  уст-
роенные вагоно-буфеты  съгорячиіш,  холодными  блюдами,  винами и закусками, 
а  также  вс  м  ста въ  пассажирскихъ  вагонахъ  приспособлееы  для спанья, 
подсбно  существующимъ  на в  которыхъ  жел  зныхъ  дорогахъ  спеціальнымъ 
спадьнымъ  вагонамъ,  но тилько  безъ  вниманія  особой  приплаты. 

2
)  Co включеніеыъ  Государственнаго  сбора. 
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Число 

верстъ. 

to 

a 

t4  « 

607 

627 

651 

673 

698 

723 

746 

770 

796 

813 

831 

853 

872 

901 

931 

954 

976 

998 

1005 

1026 

1045 

1069 

1087 

1110 

1134 

1143 

1151 

1172 

21 

2i) 

24 

22 

25 

25 

23 

24 

26 

17 

18 

22 

19 

29 

30 

23 

22 

22 

7 

21 

19 

24 

18 

23 

24 

9 

8 

21 

1196  I 24 

1220  I 24 

1244 
1271 
1295 
1322 
1344 

24 
27 
24 
27 
22 

Названіэ  станцій. 

Душакъ  буф. 
Т а к и р ъ  .  .  . 
Теджепъ  буф. 
Геокъ-Сюръ  . 
Джунджуклу 
Дортъ-Кую  . 
Карабата 
М е р в ъ  буф 
Байрамъ-Али  буф 
Курбанъ-Кала 
Кельчи  .  .  . 
Равнина 
Учъ-Аджп  буф 
Пески  .  .  . 
Репетекъ  буф. 
Караулъ-Кую 
Бархапьт  .  . 
А м у - Д а р ь я  буф 
Фарабъ  буф. 
Ходжп-Давлетъ 
Каракуль  буф. 
Якатутъ  .  .  . 
Мургакъ  .  . 
В у х а р а  буф.  . 
Кую-Мазаръ  .  . 
Водокпчка 
Кизилъ-Тепе  буф 
Маликъ  .  .  . 
Керыине  буф. 
Зіадинъ  буф. 
Tyrafl-Робатъ 
Катты-Курганъ  буф 
Иагориая  . 
Джума  . . . . 
С а м а р к а н д ъ  буф. 

Плата  яа  про  здъ  пассажи-
ровъ  и  провозыан  стоивюсть 

багажа. 

-  З а  про  здъ  од-  | 
пого  пасеалсира.  ! Р

і1

  провозъ 

въ  вагон  . 

II 
к.іасса. 

I I I 
класса. 

17 
17 
18 
18 
19 

30 
31 
31 

32 
32 
33 
34 
34 
35 
36 
37 
37 

К.  Р.  к 

08 
64 
31 
93 
64 

20  34 
20  99 

21  66 

22  39 

22 I 86 

23-1 38 

23  99 

24  53 

25  34 

2Н  19 

26  84 

27 I 45 

28 I 08 

28  I 26 

28 і 86 

29  I 39 

30 ! 06 

58 

23 

90 

38 

96 

64 

31 

99 

75 

43 

19 

80 

8 
9 
9 
9 
10 
10 
10 
11 
11 
11 
11 
12 
12 
12 
18 
13 
14 
14 
14 
14 
15 
15 
15 
15 
16 

16 
16 
17 
17 
17 
18 
18 
19 
19 

73 
02 
36 
67 
04 
40 
73 
07 
44 
68 
95 
26 
54 
95 
Э9 
72 
03 
35 
44 
75 
02 
36 
63 
96 
31 

55 
85 
19 
54 
88 
27 
62 
01 
32 

— 
— 
— 
— 
—  ќ 

— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
—. 
— 
— 

_ 

— 
— 

— 

— 

— 
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б)  Т А Б Л И Ц  Ы 

кратчайшаго  разстоянія  между  С.-ІІетербургомъ  и  Самар-

кандомъ. 

1-е  Напразденіе  черезъ  "Чіерное  и  Еаспійекое  мора: 

С.-Петербургъ—Москва  609  версгь. 
Москва—Курскъ  503  „ 
Е.урскъ—Лозовая  368  „ 
Лозовая—Севастополь  570  ,, 
Севастополь—Батумъ(по  Черному  морю): 
Батумъ—Баку  (по Закавказской ж. д.) .  843  „ 
Баку—Узунъ-Ада

1
)  по Каспійскоыу морю: 

Узунъ-Ада—Самаркандъ  (по Закаспій-
ской  як. дор.)  1.344  „ 

Стоимость  про зда: 

1 классъ.  2 кдассъ.  3 пласоъ, 

С.-Петербургъ—Москва  .  20 р. —к.
а
)16  p. 9 9 K .

S
) 8  p. 68к, 

Москва—Курскъ  .  .  .  18  „ 55  „  14  „ 14  „  7  „ 22 „ 
Курскъ—Лозовая  . . .  13  „ 80  „  10  „ 35  „  5  „ 29 „ 
Лозовая—Севастополь  .  21  „ 38  „  16  „ 04  „  8  „ 20 „ 
Севастополь—Батумъ  .  .  39  „ —  „  30  „ 50  „  9  „ 80 „ 
Батумъ—Баку  47  „ 43 „  3 5  „ 56  „ 18  „ 18 „ 
Баку—Узуиъ-Ада  . . .  12  „ —  „  9  „ —  „  4  „ 50 „ 
Узунъ-Ада—Самаркандъ.  по2-мукл.

  4
),37  „ 80  „ 19  „ 32 „ 

Всего  . 210 р. 26 к. 170 р. 38 к. 81 р.  19 к. 

J
)  Ііа  пароходахъ  О-ва  «Кавказъ  u  Ыеіжурій». 

2
)  Въ  курьерскомъ  по  зд  27  р.  50  к. 

s
)  Бъ  почтовомъ  ио  зд  18  р.  75  к. 
•

4
)  Вагоновъ  1  ісласса  на  Заісаспійской  дор';г  не  существуетъ,  какъ  ска-

ваио  въ  прим  чаиіи  къ  придоженію  я. 
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2-е  Ж а п р а в л е н і е  ч е р е з ъ  К а в к а з с к і й  хреб  тъ: 

С.-ІІетербургъ—Москва  609  верстъ. 
Москва—Рязань  185  „ 
Рязань—Козловъ  199  „ 
Коздовъ^—Ростовъ  778  „ 
Ростовъ—Владикавказъ  652  „ 
Владикавказъ—Тифлисъ  (по  военно-

грузинской  шосейной  дорог  )  .  .  -  200  „ 
Тифлисъ—Баку  513  „ 
Баку—Узунъ-Ада 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  "  1.344  „ 

Стоимость  про  зда: 

С.-Петербургъ—Москва  . 
Москва—Рязань  . . . . 
Рязань-Козловъ  . . . . 
Козловъ—Ростовъ-на-Дону 
Ростовъ—Владикавказъ  . 
Владикавказъ  —  Тифлисъ 

(въ  почтовыхъ  экипажахъ)  . 
Тифлисъ—Баку  . . . . 
Баку—Узунъ-Ада  .  .  . 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  . 

і  классъ. 

20 р. —  к. 
6  „  98  „ 
7  „ 43  „ 

29 „  18  „ 
24 „  45  „ 

1 8  я  п 

28  „  98  „ 
12  ,.  -  „ 

по2-мукл. 

2  кдассъ. 

16 р . 99 к. 
5  22 
5  „  56  „ 

21  „ 89  „ 
18  „ 34 „ 

12  „ - „ 

21  „ 73 „ 

9  и  » 

37  „  80  „ 

3  классъ. 

8 р. 68 к. 
2  „  68  „ 
2  „  84  „ 

11  „ 19  „ 
9 „  37  „ 

5  и  "  я 

11  „  11 „ 

4  „  50
  я 

19  „ 32  „ 

Всего  .  179  р. 82 к.  148 р. 03 к.  74 р.  63 к. 

З-е  Н а п р а в л е н і е  ч  резъ  Н и ж н і й - Н о в г о р о д ъ  н а  А с т р а х а н ь  Столько 
во  вр  мя  н а в и г а ц і и ) . 

С.-Петербургъ—Москва  609  верстъ. 
Москва—Нижній-Новгородъ  410  „ 
Нижній-Новгородъ—Астрахань  (по Волг  )  . 2 . 1 6 5 „ 

Астрахань—Узунъ-Ада  (черезъ  фортъ  Але-
ксандровскъ) 

Узунъ-Ада—Самаркандъ.  .  ,  1843  „ 

Стоимость  про  зда: 

1-го класса.  2-го класса.  3-го класса. 

С.-1Іетербургъ—Москва  20 р.  —  к.  16 р.  99 к.  8 р.  68 к. 
Москва—Н.-Новгородъ  15  „  88  „  11  „  53  „  5  „  89 „ 

—  7о  — 



1-го  класса.  2-го  класса.  3-го  класса. 

Нижній-Новгородъ 
Астрахань  .  .  -

Астрахань —Узунъ-
Ада 

I l l  30  р.  — к .  20  р.  —  к.  9 р .  8 0 к . 

f*  34  „  —  „  22  „  —  „  10  „  00  „ 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  По 2 классу  37  „  80  „  19  „  32 „ 

Всего  .  .  .  137р.  18к.  108р.  32  к.  53р.  69  к. 

4-е  Направленіе  н а  Ц а р и ц ы н ъ  (толысо  во  время  навигаціи). 

С.-Петербургъ—Москва  690  верстъ. 
Москва—Рязань  185 
Рязань—Коздовъ  199 
Козловъ—Грязи  60 
Грязи—Царицынъ  564 
Царжцыиъ —  Астрахань,  (по  Волг  )  . . . .  480 
Астрахань —  Баку  .  .  .  .  ]  по  Каспійскому 
Баку—Узунъ-Ада  .  -  .  .  J  морю. 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  1344 

п 

)> 

Стоимость  про зда. 

1-го клаеса  2-го класса.  3-го кпасса. 

С-Петербургъ—Москва  .  20 р.  — к .  16  р.  99  к.  8 р.  68  к. 
Москва—Рязань  . . . .  6  „  98  „  5  „  22  „  2  „  68  „ 
Рязань—Козловъ  . . . .  7  „  43  „  5  „  56  „  2  „  84  „ 
Козловъ—Грязи  . . . .  2  „  25  „  1  „  62  „  —  „  86

  я 

Грязи—Царицынъ  . . .  .  21  „  19  „  15  „  89  „  8  ,,  12  „ 
Царицынъ—Астрахань  .  8  „  30  „  5 „  30  „  3  „  25  „ 
Астрахань—Баку.  . . .  25  „  —  „  ]9  „  —  „  7  „  70  „ 
Баку—Узунъ-Ада.  . . .  12  „  —  „  9  „  —  „  4  „  50  „ 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  .  по2-мукл.  37  „  80  „  19  „  32  „ 

Всего  .  .  .  150  р .  95  к.  116  р.  38  к.  57  р.  95  к. 



в)  Прямое  заграничное  сообщеніе  съ  Самаркандомъ, 

1-8  Н а п р а в л е н і е .  Л о н д о н ъ — П а р и ж ъ — В  н а — С а м а р к а н д ъ ,  ч е р е з ъ 

Коыстажтинополь. 

1-го  класса.  2-го  класса.  3-го  класса. 

Лондонъ—Парижъ 
(чрезъ  Кале)  .  .  .  околоЗОр.—к.

1
) ок.22р.  50к. 

(75  франковъ)  (56  фр-  25  сант.) 

Парижъ  —  В  на 
(чрезъ  Страсбургъ)  .  около 60 р. 40 к.  ок. 49 р. 60 к. 

(150  фр.  90  сант.)  (123  ф]).  70  с.) 

В  на  —  Констан-  '
2
) 

тинополь (чрезъ Б  л-
градъ  около 92 р. ООк.  ок. бОр.ООк. 

(228  ф]).  90  і-ант.  (167  ф.  60  с.) 

Ігонстантино u о ль-
Батумъ  (по Черному 
морю  З Т р . — к .

3
)  28 р . — к .  9 р Л 9 к . 

Батумъ—Баку  .  .  47  „ 43  „  35  „  56  „  18  „ 18  „ 
Баку-Узунъ-Ада.  12  „  —  „  9  „ —  „  4  „  50  „ 
Узунъ - Ада  — Са-

маркандь  по  2-му  классу.  37  .,  80  „  19  „ 32  „ 

Всего  .  .  316р.  63к.  251р.  46 к.  51р.  15к.
4
) 

2-е  Н а п р а в л е н і е .  Л о п д о н ъ — П а р и ж ъ — В  на,  ч е р е з ъ  Одессу,  в ъ 

С а м а р к а н д ъ . 

1-го класса.  2-го класса.  3-го класса. 

.Іондонъ  —  Парижъ, 
чрезъ  Кале  30  р.  —  к.  22  р.  50  к. 

Парижъ—В  на, чрезъ 
Страсбургь  60  „  40  „  49  .,  60  „ 

')  Считая  франкъ  въ  40  коп  екъ. 
2
)  3-й  кдассъ  на  заграничныхъ  дорогахъ  им  ется  только  въ  пассажирскихъ 

по  здахъ,  не  согласованпыхъ  съ  прямымъ  кратчайшимъ  и  скор  йшимъ  на-
правле.чіемъ.  стоиыость  про  зда  въ  3-мъ  класс  равна  половнн  стонмости 
2-го  класса. 

:1
)  На  пароходахъ  «Русскаго  Общества  Пароходства  и  Торговіи». 

4
)  Только  отъ  Константипополя  до  Самарканда. 
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В  иа  —  Водочискъ 
(русская  граница).  .  .  36  р.  —  к.

1
)  27  р.  —  к.  15 р.  45  к. 

(44  гульд.  99  кр.  (33  г,  71  щ,.)  19  г.  67  кр.) 

Волочискъ—Жмерин-
ка  5  р.  66  к.  4  р.  25  к.  2 р.  27к. 

Жыеринка—Одесса  .  13  „  58  .,  10  .,  19  ,,  5  „  21  „ 
Одесса—Батумъ  (иа-

роходомъ)  39  „  —  „  30  „  50  „  9  „  80  „ 
Батумъ—Баку  . . .  47  „  43  „  35  „  56  .,  18  ,,  18  „ 
Баку—Узунъ-Ада.  .  12

  ;
,  —  „  9  „  —  „  4  „  50  „ 

Узунъ-Ада —  Самар-
кандъ  по  2-му  кд.  37  „  80  .,  19  „  32  „ 

Всего  .  .  . 2 8 1  р.  87  к.  226  р.  40  к.  74р.  63к..
2
) 

З-е.  Круговое  жаправленіе  на  Лондонъ  —  Парижъ—Берлишь— 
Варпіава—С.-Петербургъ,  чрезъ  Кавказскій  Хребетъ  до  Самарканда 

1-го класса.  2-го клаоса.  З-го класса. 

Лоыдонъ  —  Парижъ 
(чрезъ  Кале)  30  р.  —  к.  22  р.  50  к. 

Паршкъ—Берлинъ  .  50  „  45  „  37  ,,  —
  я 

(126  фр. 40  с.)  (92фі) .  60  с.') 

Берлинъ  —  Адексаи-
дрово

  3
)  (русская  гра-

ница)  18  р . — к .
4
)  13  р.  70  к. 

(36  мар.  70  пф.)  (27  ы.  30  пф.) 

Александрово  —  Вар-
шава  9  р.  14  к.  6  р.  86  к.  3  р.  15  к. 

(7р.  95к.  нъ  пассаис.)  (5р.96к  иъ  ііас.)  • 

Варшава  — С .-Петер-
бургъ  39  р.  19  к.  29  р.  39  к.  15  р.  02  к. 

С.-Петербургъ  —Мо-
сква  20  „  —  „  16  „  99  .,  8  „  68  „ 

Москва—Рязань  .  .  6  „  98  „  5  „  22  „  2  „  58  „ 
Рязань—Еозловъ  .  .  7  „  43  „  5  „  56  „  2  „  84  „ 
Козловъ—Ростовъ  на 

Дону  29  „  18  „  21  „  89
  :

,  11  „  19  „ 
Ростовъ  —  Владикав-

казъ  24  „  45  „  18
  ;

,  34
  :

,  9  „  37  „ 

1
)  Очитая  австрійскій  гульдеыъ  80  коп. 

2
)  Отъ  В  ны  до  Оамарканда. 

3
)  Жли-же  Берлішъ-Эйдкуыенъ  (русская  граница)  дал  е  К о в н о — В и л ь н о — 

Ііетербургъ,  минуя,  такимъ  образомъ  Варшаву. 
4
)  Считая  гер.манскую  марку  в ъ  50  коп  екъ. 
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Владикавказъ  —  Тифлисъ  (no  военно-грузинской  до-
рог  )  18  р.  —  к.  12  р.  —  к.  5  р.  —  к. 

Тифлисъ—Баку  .  28  „  98  „  21  „  73  „  11  „  11  „ 
Баку—Узунъ-Ада  .  .  12  „  —  „  9  „  — „  4  „  50  „ 
Узунъ-Ада—Самаркандъ  ііо2-мукл.  37  „  80  „  19  „  32  „ 

Всего  .  .  333  р.  60  к.  264  р.  94  к.  92  р.  86  к. 

4-е  Направленіе  тоже  на  В  ну,  Лембергъ,  Одессу,  Новороссій-
скій  портъ,  чрезъ  Кавказекій  хребетъ,  до  Самарканда. 

1-го клаоса.  2-го кдасса.  3-го класса. 

Лондонъ  —  Парижъ 
черезъ  Кале  30  р.  —  к.  22  р.  50  к. 

Парижъ—В  на  .  .  60  „  40  „  49  „  60  „ 
В  на  —  Волочискъ 

(русская  граница)  .  .  36  „  —  „  27  „  —  „ 
Волочискъ—Одесса  .  19  „  24  „  14  „  44  ,.  7  р.  38  к. 
Одесса-Новороссійскъ, 

(по  Черному  морю)  .  .  25  „  —  „  19  „  —  ,.  5  „  40  „ 
Новороссійскъ  —  Ти-

хор  цкая—Тихор  цкая -
Владикавказъ  .  -  .  .  18  „  04  „  13  „  53  „  6  „  91  „ 

Владпкавказъ  —Тиф-
лисъ  (почтовымъ  дили-
жансомъ)  18  „  —  „  12  „  —  „  5  „  —  „ 

Тифлисъ—Баку  .  .  28  „  98  „  21  „  73  „  11  „  11 „ 

Баку—Узунъ-Ада.  .  12  „ ' —  „  9  „  —  „  4  „  50  „ 
Узунъ-Ада  —  Самар-

кандъ  по2-мукл.  37  „  80  „  19  „  32  „ 

Всего  .  .  285  р.  46  к.  226  р.  60  к.  60  р.  02  к. 

П Р И М  Ч А Н І Я : 

1)  Лица,  дущіе  изъ  Берлина  по  1-му  направленію  на Кон-
стантинополь—Саыаркандъ,  должны  до  хать  до  В  ны. 

1)  Пассажиры,  дущіе  изъ  Берлина  въ  Самаркандъ  по  2-му 
и  4-му  направленіямъ  (чрезъ  Одессу)  направляются  на 
Краковъ,  Лембергъ  и  Волочискъ  (русская  граница). 

3)  Пассажиры,  дущіе  по  1-му  направленію  изъ  Парижа 
до  Самарканда,  чрезъ  Констаитинополь,  могутъ  пользо-
ваться  по  здомъ  „Express  d'Orient",  отходящимъ  изъ 
Парижа  по  Восресеньлмъ  и  Средамъ  и  изъ  Константи-
нополя  по  ІІонед  льникамъ  и  Четвергамъ. 

—
 7

4 — 
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миль. 

5-е.  Направлежіе  (морское).  Марсель  — Константинополь  —  Са-
маркандъ. 

Марсель—Мессина  (по  Средиземному  морю)  .  . ^ 
Мессина—Дарданеллы  (по  Средиземному  морю 

и  Архппелагу) 
Дарданеллы—Еонстантинополь  (по  Мраморно- \ 

му  морю). 

КоНСТаНТИНОПОЛЬ—ТреОИЗОНДЪ  •  •  |  по  Черному 
Требизондъ—Батумъ  J  морю. 
Батудіъ—Баку  по  Закавказской  жел.  дорог  .  843  верстъ. 
Баку—Узунъ-Ада  (по  Каспійскому  морю)  .  443  „ 
Узунъ-Ада  —  Самаркандъ  (по  Закаспійской 

жел  зной  дорог  )  1343  „ 

Стоитость  про  зда: 

I  власса.  II  класса.  III  класса. 

Марсель—Батуыъ  (на па-
роходахъ  К,

и
  „Message-

rie?  Maritimes"  ')  для 
пассажировъ  1  ж  2-го 
классовъ  съ продоволь-
ствіемъ)  400  фр.  280  фр.  120  фр. 

около 135 р.  около 95 р.  около 40 р. 

Батумъ—Баку  47  р.  43  к.  35  р.  56  к.  18  р  18 К; 
Баку-—Узунъ-Ада  (напа-

раходахъ о-ва „ІІавказъ 
и  Меркурій")  . . . .  12  „  •—  „  9  „  —  „  4  „  50  „ 

Узунъ-Ада—Самаркандъ.  —  „  —  „  37  „  80  „  19  „  32  „ 

Всего  около  .  232  р.  23 к.  177  р.  36  к.  82  р.  —  к 

')  Конторы  компаніи  иаходятся:  въ  Марсел  ,  улида  Каннеоьеръ  (Саіі-
nebiers,  16). 

Въ  Батум  ,  бливь  набережной,  противъ  гостинницы  .Фітнція>. 

—  75  — 



г)  Почтовое  сообщеніе  между  Самаркандомъ  и Ташкентомъ. 

рерстъ. 

Отъ  Самарканда  до  ст.  Джпмбай  ІЭзд 
„  ст.  ДжЕмбай  .,  „  Каменный мость  .  .  .  L9.

s
/4 

.,  „  Каменный  мостъ  до  Сарайлыкъ  . . . .  15 
,,  „  Сарайлыкъ  до  Яны-Ігурганъ  . . . . .  17 
„  „  Яны-Курганъ  до  укр.  Джизакъ  . . . .  25 
.,  „  Джизакъ  до  Учь-Тюбе  15 
„  „  Учь-Тюбе  до  Агачты  22 
„  ,,  Агачты  до  Мурза-Робать  31 
,,  „  Мурза-Робатъ  до  Малекъ  33 
„  „  Мадекъ  до  укр.  Члгаазъ  23 
„  „  укр.  Чиназъ  до  Старо-Таиікентской  .  .  22 
„  „  Старо-Ташкентской  до  Ніазбапіъ  . . .  21 
„  „  Ніазбашъ  до  Ташкента  20=/4 

Всего  . . . .  285і/4В. 

Прогонная  плата  взимается  по  2у
2
  коп.  съ  версты  п  ло-

шади,  такъ  что  за  дв  лошади  между  Самаркандомъ  и  Таш-
кентомъ  сл  дуетъ  уплатпть  14  руб.  30  коп. 

-  уб  -
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О Г Л А В Л Е Н І Е . 

СТР. 

ПРЕДИСЛОВІЕ  3 

ГЛАВА  I.  Постепениое  двизкепіе Россіи въ  Среднюю Азію;  что  вызвало 

сооружеиіе  Закаспійской жел  виой  дороги;  1885  годъ,  неурядицы 

на  афгаиской  границ  ,  битва  подъ  Кушкомъ  п  вовмоншость 

разрыва  съ  Англісй  вызываютъ  продолженіе  сооружепія  За-

каспійской  дороги  отъ  Кизидъ-Арвата  до  Самарканда  5 

ГЛАВА  II.  Постройка  перваго  участка  отъ  Михайловскаго  залива  до 

Кизилъ-Арвата  10 

ГЛАВА  Ш.  Постройка  дороги  отъ  Кизилъ-Арвата  до  Аму-Дарьи  .  .  14 

ГЛАВА  IV.  Участокъ  отъ  Аму-Дарьи  до  Самарканда;  исторія  его 

постройки  16 

ГЛАВА  V.  Особенности  при  сооруженін  Закаспійской  дороги,  не-

практпковавшіяся  досел  на  другихъ  дорогахъ  въ  Росоіи;  за-

трудненія,  встр  чавшіякя  при  ея  сооружеиш  19 

ГЛАВА  VI.  Техияческій  очеркъ  линіи Закаспійской жел  зпой дороги.  27 

ГЛАВА  П.  Строитель  Закаспійской жел  зпой  дорогп; очеркъ  д  птель-

НІІСТН  его  нъ  Средней  Азіп  42 

ГЛАВА  Ш.  Закаспійская  дорога  въ  торговомъ  отношеніи  47 

И  Р И Л ОЖ  Е  ЫI  Я: 

а)  Стаыціи  Закаспійский  воеыиои  жел  зиой  дороги,  разстояпіе  между 

ниыи  и  стоиыость  про  здя  отъ  Узунъ-Ада  до  Самаркавда  и 

обратно  '  67 

б)  Таблицы  кратчайшихъ  разстояній  ц  стоимость  про  зда  мелсду 

С.-Петербургомъ,  Москвой  и  Самаркандомъ  69 

в)  Маршруты  кратчайшихъ  разстояній  и  стоимость  про  зда  менсду 

Лоидоноыъ,  Парижемъ,  Бсрлиномъ,  В  ной,  Константиіюполемъ 

п  Самаркапдомъ  72 

г)  ІІочтовое  сообщеніе  мелсду  Самаркандомъ  и  Ташкентомъ  76 
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