
Кассовая перевозка в о й т  и в о д и т  ррузовъ между Иркутскомъ 
в Ср^тенскомъ лВтомъ в осенью 1900 года.

(Со схемою).

Щолитичесшя осложнетя на дальнемъ Востоке, неожиданно 
возпикппя въ начала шня прошлаго 1900 года, вызвали не­
обходимость быстро перебросить въ пределы Приамурскаго воен- 

наго округа и пограничныхъ съ нимъ китайскихъ провинцш зна­
чительное количество войскъ и военныхъ грузовъ. Часть гЬхъ и 
другихъ была перевезена изъ Европейской Россш морскимъ, давно 
уже протореннымъ, путемъ. Другая часть, въ составь которой во­
шли, кроме сибирскихъ, и некоторый войска, а также огромное 
количество грузовъ изъ Европейской Россш, была направлена ве- 
ликимъ, но молодымъ еще, Сибирскимъ жел’Ьзнымъ путемъ; такимъ 
образомъ, железной дорога черезъ Сибирь довелось сослужить 
первую серьезную службу общегосударственнаго значетя гораздо 
райе доведетя ея до желаннаго конца.

Естественно, что наиболышя затруднешя вызвала организащя 
передвижешя войскъ къ востоку отъ Читы и Ср^тенска, где же­
лезными путемъ нельзя было пользоваться вовсе, наименышя— 
перевозка на участке отъ Челябинска до Иркутска, какъ почти 
вполне уже подготовленномъ.

СреднШ участокъ—между Иркутскомъ и Ср^тенскомъ—къ на­
чалу усиленнаго воинскаго движешя оказался готовымъ лишь 
вчерне; кроме того, на немъ войсковымъ эшелонами и грузамъ
пришлось преодолевать весьма серьезное препятств1е, какимъ яви-
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лось озеро Байкалъ, вполне заслуживающее по свойствамъ своимъ 
наименоваше «моря»,какъ всегда называютъ его местные жители-

Въ отношети воинскаго движешя, пробнымъ кампемъ для 
участка Иркутскъ—Ср'Ьтенскъ явилась перевозка запасныхъ ниж- 
нихъ чиновъ, призванныхъ изъ губершй Сибирскаго округа одно­
временно съ мобилизащей войскъ Приамурскаго округа, которая 
была объявлена 12-го ш ня. Эти запасные, въ количестве около
17,000 челов^къ, были перевезены въ промежутокъ между 15-мъ 
шня и 10-мъ шля. Несмотря на довольно большую абсолютную 
цифру людей, перевезенныхъ за этотъ срокъ, эта перевозка не 
дала, однако, возможности сделать почти никакихъ выводовъ, ко­
торые могли бы послужить, какъ руководящее, для организащи 
ожидавшагося на участка после 15-го ш ля массоваго движешя 
войскъ. Главныхъ причинъ этого было дв4: во-первыхъ, матер1а- 
ломъ для этой перевозки послужили только люди, т. е. элементъ, 
представляющш для его передвижешя несравненно мен'Ье затруд- 
ненШ, ч4мъ лошади и разнаго рода повозки до орудШ и заряд- 
ныхъ ящиковъ включительно; во-вторыхъ, и главнымъ образомъ, 
эта перевозка запасныхъ не потребовала усилешя пропускной и 
провозной способности дороги, такъ какъ для ея исполнешя ока­
залось достаточнымъ отправлять одинъ воинскш псЪздъ въ сутки, 
да и то не ежедневно.

Кроме указаннаго количества запасныхъ нижнихъ чиновъ, въ 
тотъ нее, какъ бы подготовительный, перюдъ между некоторыми 
пунктами Забайкальской области были исполнены еще кое-кашя 
неболышя воинешя перевозки. Наконецъ, еще во второй половине 
ш ня началось уже несколько усиленное движете воинскихъ гру- 
зовъ въ товарныхъ поездахъ.

Между темъ, уже одновременно съ мобилизащей Приамур­
скаго округа, были назначены и готовились къ отправлешю на 
дальшй Востокъ некоторыя строевыя части войскъ изъ числа рас- 
положенныхъ въ Европейской Россш. Оттуда же подготовлялись 
къ отправлению огромные транспорты всевозможныхъ воинскихъ 
грузовъ. Наконецъ, 10-го ш ля была объявлена мобилизащя войскъ 
Сибирскаго военнаго округа, какъ результата которой предстояла 
перевозка на востокъ значительнаго количества войскъ и новыхъ 
тысячъ запасныхъ.

Въ общемъ, начиная уже съ 26-го Шля, въ Иркутске ожида­
лось ежесуточное прибытие по три собственно войсковыхъ эше­
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лона, не считая сотенъ тысячъ пудовъ воинскихъ грузовъ, двигав­
шихся въ товарныхъ по!здахъ.

Такимъ образомъ, участку Иркутскъ— Ср!тенскъ великаго Си- 
бирскаго пути предстояло выполнить трудную задачу, несмотря 
на полную его къ усиленной работ1!  неподготовленность.

Средства его въ начал! ш ля представлялись въ сл!дующемъ 
вид!:

Участокъ Иркутскъ—Ср!тенскъ (см. схему), общимъ протя- 
жешемъ 1,165 верстъ, состоитъ изъ двухъ неравныхъ частей За­
байкальской жел!зной дороги (61 и 1,034 версты), разд!ленныхъ 
воднымъ путемъ но озеру Байкалъ между пристанями и станщями 
«Байкалъ» и «Мысовая», длиною 70 верстъ.

Правильное пасажирское и товарное движете на Забайкаль­
ской жел!зной дорог! было открыто лишь 1-го ш ля 1900 года 
(воинсюя перевозки начались еще въ перюдъ временнаго движе- 
шя); дорога была сдана управление по эксплоатащи съ значи- 
тельнымъ количествомъ недод!локъ, въ число которыхъ входили 
столь важныя, какъ неоконченная балластировка н!которыхъ 
участковъ пути и незаконченная укладка стр!локъ на н!которыхъ 
остановочныхъ пунктахъ, за недоставлешемъ ихъ изъ Европей­
ской Россш.

При открытая правильнаго движешя, считалось вОзможнымъ 
пропускать полторы пары по!здовъ въ сутки, и на такое количе­
ство ихъ им!лся въ наличности личный и подвижной составь. Съ 
объявлешемъ мобилизащи немедленно были приняты м!ры къ уси- 
ленш пропускной и провозной способности дороги, но, въ виду 
неимЪшя въ пред!лахъ Сибири стр!локъ и необходимаго подвиж­
ного состава, а также невозможности м!стными средствами уси­
лить личный составь, пришлось ожидать прибитая того, другого и 
третьяго изъ Европейской Россш.

До прибытая этихъ вспомогательныхъ средствъ, къ 15-му ш ля 
было возможно, лишь при крайнемъ напряженш. разсчитывать на 
дв! съ половиной пары по!здовъ, изъ которыхъ одна товаро-па- 
сажирская; частью товаро-пасажирскаго но!зда предполагалось 
воспользоваться для перевозки воинскихъ грузовъ; собственно для 
войсковыхъ эшелоновъ оставалось пока полтора по!зда въ сутки.

На участк! воднаго пути Байкалъ—Мысовая къ 15-му ш ля 
единственнымъ средствомъ переправы былъ паромъ-ледоколъ «Бай­
калъ», на которомъ считалось возможнымъ одновременно перево­
зить 25 груженыхъ вагоновъ и до 1,500 челов!къ. Число рейсовъ
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въ сутки, которое ледоколъ могъ бы совершать между пристанями 
«Байкалъ» и «Мысовая», не было еще определено опытомъ, на 
заведывавшш переправой строитель ледокола предполагалъ воз- 
можнымъ разсчитывать на два оборотныхъ рейса въ сутки; въ за­
висимости отъ этого, впредь до выяснешя на опыте, была пред­
положена возможность передачи черезъ Байкалъ ледоколомъ трехъ 
войсковыхъ эшелоновъ въ сутки, но при непременныхъ услов1яхъ: 
1) что эти эшелоны будутъ лишь частью конскаго состава, и 2)безъ 
соблюдетя принципа целости эшелоновъ въ каждомъ отдельномъ 
рейсе. Изъ составныхъ элементовъ эшелоновъ наиболытя затруд- 
нешя вызывала перевозка лошадей и тяжелыхъ повозокъ, кото­
рый могли быть перевозимы лишь въ нагрузку—въ вагонахъ, наи- 
менышя—люди и леийя повозки; те и друпя могли быть перево­
зимы въ разгрузку— безъ вагоновъ, причемъ первые могли поме­
щаться на наружной и внутренней палубахъ и даже въ трюме, 
вторыя же—на наружной палубе.

Къ исполнешю воинскихъ перевозокъ, какъ Забайкальская 
дорога, такъ и переправа черезъ Байкалъ, были совершенно не 
подготовлены. Не только не имелось какихъ-либо точныхъ пред- 
варительныхъ разсчетовъ, но и не было почти никакихъ для воин- 
скаго движешя приспособленш и оборудований, и личному составу 
были совершенно незнакомы правила, применяемый при массо- 
выхъ передвижешяхъ войскъ.

Въ ожиданш прибътя изъ Европейской Россш вышеупомя- 
нутыхъ вспомогательныхъ средствъ, были приняты следуьшщя 
меры:

1) На Забайкальской дорот. Ускорено открытие намеченныхъ 
ранее 17-ти разъездовъ и, кроме нихъ, еще открыто пять разъ- 
ездовъ.

Для облегчешя маневровъ при нагрузке воинскихъ эшелоновъ 
и грузовъ на ледоколы и баржи на станцш «Байкалъ» и выгрузки 
ихъ на станцш «Мысовая», признано необходимыми расширить 
эти станцш, для чего уложено на обеихъ около 6-ти верстъ пу­
тей, съ производствомъ значительнаго количества земляныхъ 
работъ.

Кроме того, на десяти другихъ более важныхъ станщяхъ, для 
увеличешя ихъ пропускной способности, уложено въ общей слож­
ности до 11-ти верстъ путей.

Для нагрузки и выгрузки войскъ на десяти станшяхъ построе­
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ны специально воинсшя и удлинены товарный платформы, общей 
риной до 500 саженъ.

Для доволыятая войскъ горячей пищей произведены дополни- 
тельныя работы по улучшенш и оборудоватю ранее открытыхъ 
временныхъ продовольственныхъ пунктовъ на станщяхъ: «Пе- 
тровскш Заводъ» и «Чита», и вновь устроенъ и вполне приспо- 
собленъ продовольственный пунктъ на станцш «Мысовая».

Въ виде вспомогательнаго средства на случай опоздашя или 
задержки поездовъ между продовольственными пунктами, на пунк- 
тахъ этихъ—на станщяхъ «Мысовая», «ПетровскШ Заводъ» и 
«Чита» распределены вагоны-кухни для посылки ихъ, въ случае 
надобности, на встречу воинскимъ поездамъ.

На 32-хъ станщяхъ устроены водогрейки для снабжешя ниж- 
нихъ чиновъ кипяченой водой.

На 23-хъ станщяхъ построены временныя отхож1я места, 
частью бивачнаго типа на 10— 20 очекъ каждое.

На станщяхъ «Мысовая», «Чита» и «Сретенскъ» устроены 
коновязи и желоба для водопоя лошадей. Кроме того, приспособ- 
летя для водопоя устроены на 11 -ти другихъ станщяхъ съ та- 
кимъ разсчетомъ, чтобы лошадей, перевозимыхъ на каждомъ по­
езде, можно было поить два раза въ день, утромъ и вечеромъ.

Приступленб къ быстрому изготовлешю необходимаго по раз- 
счету количества приспособленШ для двойного оборудовашя кры- 
тыхъ вагоновъ.

За неиметемъ на дороге сильныхъ источниковъ света, для 
освещешя станщонныхъ платформъ и путей при нагрузке, вы­
грузке и довольствш войскъ, выписаны изъ Европейской Россш 
светильники Уэльса.

Еще въ начале ш ля былъ составленъ графикъ на б 1/* паръ 
поездовъ (шесть четныхъ и пять нечетныхъ), но, при составлеши 
его, не была принята во внимаше необходимость остановокъ воин- 
скихъ поездовъ для довольств1я людей горячей пищей. При при- 
способленш этого графика для воинскаго движешя, для большей 
простоты и, следовательно, возмолшой точности разсчетовъ, на 
протяженЩ отъ Мысовой до Сретенска (около трехъ сутокъ пути) 
довольоше было намечено лишь въ трехъ пунктахъ: начальномъ— 
Мысовой и двухъ промежуточныхъ— Петровскомъ Заводе и Чите, 
и, сообразно съ этимъ, выработаны три смешанныхъ четныхъ рос- 
писашя для войсковыхъ поездовъ и четвертое для грузового по­
езда; принимая во внимаше, что для воинскихъ перевозокъ могло
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служить еще около половины почтово-пасажирскаго поезда, та­
кое приспособлеше графика къ воинскому движение допускало 
пропускъ до 4 ‘А воинскихъ по^здовъ въ сутки, изъ коихъ соб­
ственно войсковыхъ, т. е. для штатныхъ частей и нештатныхъ 
командъ—три поезда.

Подачу эшелоновъ изъ Иркутска на станцш «Байкалъ» пред­
положено производить примерно къ ежедневно менявшемуся вре­
мени прибытгя ледокола (см. ниже). Въ виду выяснетя въ самомъ 
начале невозможности разсчитывать на правильность рейсовъ ле­
докола и необходимости использовать максимальную его перевозо- 
способность, пришлось исполнять перевозку войсковыхъ эшело­
новъ между Иркутскомъ и СргЬтенскомъ безъ заблаговременно со- 
ставляемыхъ, хотя бы даже въ Иркутске, плановъ перевозки, де­
лая предположительные наряды лишь на два-три дня впередъ.

Въ виду недостатка личнаго состава, въ особенности въ ря- 
дахъ низшихъ агентовъ—линейной и мостовой стражи и кондук- 
торскихъ бригадъ, и невозможности нанять требуемое число лю­
дей на месте, было возбуждено ходатайство о командировании для 
этой цели нижнихъ чиновъ, но исполнеше этой меры встретило 
затруднешя.

Въ виде вспомогательной меры, предположено (и было при­
ведено въ исполнеше) привлекать къ несенш кондукторскихъ обя­
занностей грамотныхъ нижнихъ чиновъ изъ состава эшелоновъ; 
число такихъ нижнихъ чиновъ въ составе каждаго эшелона не 
должно было превышать определеннаго процента; для нихъ отпе­
чатана особая инструкщя; вноследствш, впрочемъ, было коман­
дировано на дорогу некоторое количество нижнихъ чиновъ спе- 
щалъно на усилеше кондукторскихъ бригадъ.

Наконецъ, въ предвиденш наступлешя холоднаго времени, изъ 
Россш затребованы вагоны теплушки.

2) На переправгъ черезъ Байкалъ. Кроме имевшагося на лицо 
большого ледокола «Байкалъ» и ожидавшагося на воду малаго 
«Ангара», администращей переправы прюбретены четыре баржи, 
подъемной силы до 7,000 пудовъ каждая. Сначала предполагалось 
возможнымъ приспособить эти баржи для перевозки повозокъ и 
лошадей, но въ действительности возить на нихъ лошадей не ока­
залось вовсе возможнымъ, а перевозку повозокъ ихъ устройство 
допускало въ столь цеболыпомъ количестве, что баржи эти были 
исключительно предоставлены для перевозки воинскихъ грузовъ, 
по составу ихъ преимущественно продовольственныхъ. Такимъ
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образомъ, для перевозки собственно войсковыхъ эшелоновъ оста­
вался одинъ ледоколъ «Байкалъ», на которомъ, какъ сказано 
выше, -сначала предполагалось возможпымъ перевозить до трехъ 
эшелоновъ въ сутки.

Для погрузки войскъ и повозокъ на большой ледоколъ по­
строены особыя высшая платформы (высотой надъ станщошшми 
путями до трехъ саженъ) съ длинными пологими апарелями. Стан- 
щи и пристани «Байкалъ» и «Мысовая» предположено освЬтить 
электрическими дуговыми фонарями на высокихъ столбахъ, къ 
устройству которыхъ приступлено.

Всл’Ьдств1е трудности найти на месте рабоч1я руки, возбуж­
дено ходатайство о командированш на станцш «Байкалъ» и «Мы­
совая» двухсотъ нижнихъ чиновъ, въ качеств!* рабочихъ, для бы­
стрейшей нагрузки и выгрузки передаваемыхъ черезъ Байкалъ 
воинскихъ грузовъ.

Для руководства посадкой и высадкой войскъ и исполнешя 
комендантскпхъ обязанностей, на станцш и пристани «Байкалъ» 
и «Мысовая» командированы особые опытные офицеры, на одного 
пзъ которыхъ возложено общее руководство всей переправой че­
резъ Байкалъ съ правами начальника узла, т. е. съ подчинешемъ 
ему н агентовъ железной дороги и переправы; обоимъ комендан- 
тамъ назначены помощники—также офицеры.

Выше было сказано, что для использовашя полной перевозо- 
способности ледокола «Байкалъ» первоначально было предполо­
жено возможнымъ перевозить въ каждые два его рейса по три 
войсковыхъ эшелона, распределяя составные элементы каждаго 
эшелона между отдельными рейсами такъ, чтобы въ каждый рейсъ 
было перевезено максимальное возможное количество людей, ло­
шадей и повозокъ. Такой теоретически разсчетъбылъ основанъ на 
предположен ,̂ что эшелоны разныхъ родовъ оруж1я (пехоты, ка- 
валерш и артилерш) будутъ прибывать въ Иркутскъ равномерно; 
на самомъ деле этого не случилось, и почти съ самаго начала 
стали прибывать въ значительномъ количестве эшелоны коннаго 
состава (Сибирской казачьей дивизш), вызывавшее наиболее за- 
трудненш для переправы ихъ на ледоколе. Кроме того, смешива- 
ше и разчленеше эшелоновъ, неизбежно нарушая удобство управ- 
лешя ими и довольствёя, какъ нижнихъ чиновъ, такъ и лошадей,— 
вместе съ темъ, повлекло бы за собой необходимость—для возста- 
новлешя въ Мысовой целости переправленныхъ по частямъ эше­
лоновъ — останавливать тамъ разныя перевезенныя части двухъ­
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трехъ эшелоновъ, до подхода со следующими рейсами остальныхъ 
ихъ частей, почему въ этомъ пункте постоянно образовывалось бы 
некоторое скоплеше людей и лошадей; между темъ, услов1я «Мы­
совой», въ смысле расквартировашя и довольств1я ожидающихъ 
частей, не представляли никакихъ удобствъ. Поэтому, при окон­
чательной организацш порядка переправы войскъ черезъ Бай- 
калъ, было решено отказаться отъ нарушешя целости эшелоновъ.. 
Въ виду же необходимости, все - таки, пропускать возможно­
большее количество эшелоновъ, найдено возможнымъ некоторые- 
изъ нихъ, состояние преимущественно изъ людей съ небольшими 
количествомъ лошадей и обоза, — сдваивать, т. е. перевозить 
одними рейсомъ по два эшелона; такими способомъ, хотя ледо- 
колъ въ общемъ и не делалъ обещанныхъ строителемъ двухъ рей- 
совъ въ сутки, темъ не менее, удавалось въ среднемъ перевозить 
на немъ ежесуточно около двухъ эшелоновъ. Какъ выше сказано,, 
лошадей можно было передавать только въ вагонахъ; не поме­
щавшееся же на ледоколе количество платформъ съ нагружен­
ными на нихъ обозомъ приходилось разгружать и ставить повозки 
на палубу.

Что касается до скорости движешя ледокола между «Байка- 
ломъ» и «Мысовой», то при первыхъже рейсахъ выяснилось, что 
двухъ рейсовъ въ сутки делать онъ не можетъ. Съ целью иметь 
каюя-либо основашя для предварительныхъ разсчетовъ перевозки 
эшелоновъ отъ «Мысовой» по железной дороге, заведывавшимъ- 
передвижешемъ войскъ было предложено строителю ледокола да­
вать на несколько дней впереди предположительное росписаше 
его рейсовъ; но на практике быстро выяснилось, что на какую- 
либо правильность рейсовъ разсчитывать было трудно; общая 
продолжительность двухъ рейсовъ съ двумя остановками была 
определена: вместо обещанныхъ до 15-го ш ля 24-хъ часовъ,. 
сначала въ 27, затемъ въ 29 и 30 часовъ, но въ общемъ даваемое 
впередъ росписаше могло служить лишь для приблизительнаго 
разсчета времени подачи поездовъ изъ Иркутска на Байкалъ и 
отправлетя ихъ изъ Мысовой; независимо постоянныхъ неболь- 
шихъ опоздашй противъ проектированнаго росписашя, въ не- 
сколькихъ случаяхъ, уже въ начале августа, имело место значи­
тельное опоздаше рейсовъ ледокола, доходившее почти до потери 

полнаго рейса.
Невозможность заранее разсчитать, какими росписашемъ мож­

но отправить изъ Мысовой эшелонъ, переправленный на ледоколе»
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въ связи съ необходимостью задерживать его тамъ возможно ме- 
нЬе, привела къ установление невозможности, при отправленш 
эшелоновъ изъ Иркутска, выдавать имъ планъ перевозки на весь 
путь до Ср'Ьтенска; съ целью снабжать эшелоны подробными рос- 
писашями ихъ движешя, съ указатель пунктовъ продовольствен 
и водопоя, были отпечатаны на особыхъ листкахъ росписашя 
трехъ груповыхъ по'Ьздовъ, назначенныхъ для перевозки войско- 
выхъ эшелоновъ; при отправленш ихъ съ «Мысовой», начальни- 
камъ эшелоновъ выдавалось то росписате, на которое они дМ- 
ствительно попадали; въ большинстве случаевъ это росписате 
соответствовало сделанному въ Иркутске и сообщенному на ли- 
нш предположительному маршруту эшелона, но часто приходи­
лось переносить отправлеше эшелона и на следующее росписате.

Какъ только практика первыхъ рейсовъ ледокола съ посажен­
ными на немъ эшелонами выяснила действительную его провоз­
ную и пропускную способность, которая, какъ выше сказано, 
определилась равной въ среднемъ двумъ войсковымъ эшелонамъ 
въ сутки, т. е., значить, на целый эшелонъ менее, чемъ ежеднев­
но, начиная съ 26-го ш ля, прибывало ихъ въ Иркутскъ по Си­
бирской дороге, немедленно были приняты меры для организацш 
переправы черезъ Байкалъ третьяго эшелона въ сутки.

Такъ какъ наиболышя затруднешя вызывала переправа эше­
лоновъ коннаго состава, а т ате  эшелоны прибывали въ изобилш 
и ожидались въ болыпомъ количестве и въ будущемъ, то и быль 
изысканъ и приведенъ въ исполнете новый способъ передачи че­
резъ озеро конныхъ эшелоновъ.

На основанш сведетй, собранныхъ относительно имевшихся 
на Байкале перевозочныхъ средствъ (пароходовъ и баржей), при- 
надлежащихъ частнымъ владЬльцамъ, оказалось, что для пере­
возки лошадей было можно приспособить две баржи морского типа, 
принадлежавшихъ пароходству Немчинова; общая подъемная сила 
этихъ двухъ баржей съ буксировавшимъ ихъ пароходомъ была 
определена въ 130 лошадей и 50 повозокъ. Такъ какъ нагрузку 
этихъ баржей, по местнымъ услов1ямъ, можно было производить 
только въ селенш Лиственичномъ, расположенномъ севернее вы­
хода реки Ангары изъ озера Байкала, то не было возможности 
подвозить эшелоны въ пунктъ нагрузки по железной дороге, а. 
пришлось вести ихъ отъ Иркутска походнымъ порядкомъ по тракту 
правымъ берегомъ реки Ангары, длиною 60 верстъ. Для доволь- 
ств!я эшелоновъ учреждены въ Лиственичномъ и другомъ, проме-
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жуточномъ, селенш Тальцинской особые продовольственные 
пункты. Работы по приспособлены) баржей и тракта для воин- 
скаго движешя начались 1-го августа, а къ 6-му августа на бар- 
жахъ уже были устроены коновязи, вентилящя и друпя необхо­
димые приспособлешя для новаго ихъ назначешя, трактъ приве- 
денъ въ исправное состояше, продовольственные и ночлежные 
пункты оборудованы и снабжены продовольств!емъ и фуражемъ, 
и вообще путь совершенно готовь. На пристань Лиственичную, 
для исполнешя обязанностей коменданта, назначенъ особый 
-офицеръ.

Пока происходила организащя новаго пути на Лиственичное, 
въ Иркутскъ подходили по Сибирской дорогё все новые эшелоны; 
въ голов!) непрерывной цйпи войскъ, двигавшихся на востокъ изъ 
Россш, следовали шесть эшелоновъ охранной стражи Восточно- 
Кнтайской железной дороги, восемь эшелоновъ инженерныхъ 
войскъ (четыре жел'Ьзнодорожныхъ, четыре саперныхъ, одна пон­
тонная и одна телеграфная роты) и 17 эшелоновъ 3-й строковой 
бригады съ ея артилер1ей и паркомъ. По м^рй движешя этихъ ча­
стей по Сибири, струя ихъ сгущалась постепеннымъ приливомъ 
29-ти эшелоновъ Сибирской казачьей дивизш. Непосредственно 
за казаками двигались многочисленный команды запасныхъ ниж- 
нихъ чиновъ Сабирскаго военнаго округа (второго призыва), всего 
около 161/2 тысячъ, гвардейская скорострельная батарея и 28 эше­
лоновъ лошадей (бол!е четырехъ тысячъ), принадлежавшихъ въ 
большинства разнымъ частямъ войскъ, отправленнымъ моремъ кру- 
гомъ Азш; наконецъ, ожидали очереди отправлешя мобилизован­
ные Сибирсше полки: ИркутскШ и Красноярскш, и некоторый 
друпя части.

Головные эшелоны подошли къ Иркутску 17-го т л я ,  а, начи­
ная съ 26-го ш ля, ежедневно прибывало по три, иногда даже че­
тыре эшелона. Такъ какъ за Байкалъ, впредь до открытая пути на 
Лиственичное, можно было отправлять въ среднемъ лишь около 
двухъ эшелоновъ въ сутки, то въ Иркутск^ естественно образова­
лось некоторое скоплеше войскъ, скоро разрешить которое было 
тймъ труднее, что съ 30-го ш ля по 7-е августа ежедневно подхо­
дили по два или по три эшелона коннаго состава (казаки и арти- 
nepin), сдваивать которые при переправ!) на ледоколЪ не было воз­
можности. Здйсь надо, впрочемъ, оговориться, что развипе про­
возной способности переправы шло почти паралельно съ увели- 
чешемъ провозной способности Забайкальской дороги, на кото­
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рую постепенно прибывалъ подвижной и личный составъ изъ 
Европейской Poccin, и, если бы скоплете эшелоновъ не образо­
валось въ Иркутск! всл1;дств1е недостаточнаго развшля средствъ 
переправы черезъ Байкалъ, то все-равно его было бы трудно из­
бежать изъ-за невозможности перевезти по Забайкальской дороге 
все количество войскъ и военныхъ грузовъ, которое подавалось 
Сибирской дорогой.

Постепенное накопление эшелоновъ въ городе Иркутске, на 
станщи «Инокентьевской» (въ семи верстахъ отъ ст. «Иркутскъ» 
и въ пяти верстахъ отъ города) и окрестностяхъ ихъ началось 
29-го шля, когда число ихъ достигло восьми, увеличивалось по­
степенно до 18-ти эшелоновъ, въ какомъ размере оставалось съ 
9-го по 12-е августа и окончательно разрешилось 19-го августа, 
когда количество ожидавшихъ очереди отправлешя эшелоновъ 
уменьшилось до шести, т. е. пормальнаго числа, при условш еже- 
дневнаго прибыйя трехъ эшелоновъ и обязательности дневки для 
нихъ въ Иркутске.

Прибывавппе эшелоны распределялись следующимъ образомъ. 
Въ виду крайней тесноты станцш «Иркутскъ», не допускающей 
продолжительной остановки на ней поездныхъ составовъ, а также 
и того, что запасы фуража были заготовлены на станщи «Ино­
кентьевской»", на последней останавливались и дневали эшелоны 
коннаго состава, т. е. казачьи сотни, батареи и нештатные эше­
лоны лошадей; въ самомъ городе Иркутске расквартировывались 
въ казармахъ и общественныхъ здашяхъ, преимущественно город- 
скихъ училищахъ, части пехоты и команды запасныхъ нижнихъ 
чиновъ; лошади и тяжести пехотныхъ эшелоновъ, по высадке изъ 
поездовъ людей, подавались обратно наст.  «Инокентьевскую» и 
размещались на ней же, первыя на коновязяхъ, вторыя, безъ вы­
грузки, на запасныхъ путяхъ; въ першдъ наиболыпаго скоплетя 
исключете изъ этого общаго правила составили несколько пе­
хотныхъ эшелоновъ, расквартированные въ окрестныхъ деревняхъ, 
и одинъ казачш полкъ, размещенный въ городе на постоялыхъ 
дворахъ.

Довольств1е войскъ горячей нищей и хлебомъ производилось 
въ пунктахъ ихъ временнаго квартироватя попечетемъ местнаго 
военнаго начальства.

Санитарное состоите эшелоновъ, при остановке ихъ въ Ир­
кутск! и «Инокентьевской», было вполне удовлетворительно. Не­
который опасетя вызывала возможность возникновешя между ло­
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шадьми эпидемш сапа, но къ счастью, благодаря принятыми мгЬ- 
рамъ и постоянному пребывашю на «Инокентьевской» ветеринар- 
наго врача, заболтЕ>вашя сапомъ не пошли далее н'Ьсколысихъ еди- 
ничныхъ случаевъ съ казачьими лошадьми, да и то лошади при­
бывали уже больными, по всей вероятности, съ пунктовъ посадки.

Образоваше временнаго сконлешя войскъ въ Иркутске навело 
на мысль, что, въ виду налич1я за Иркутскомъ столь серьезнаго 
препятствия для воинскаго движешя, какимъ является озеро Бай- 
калъ, на которомъ часто бываютъ бури и непогоды, прекращаю­
щая на MHorie часы, а часто и несколько сутокъ, всякое сообщи­
т е  черезъ озеро, было бы весьма полезно иметь здесь остановоч­
ный пунктъ на значительное количество войскъ; въ связи съ обра­
зовавшимся у лее на «Инокентьевской» накоплешемъ людей и ло­
шадей, былъ сделанъ первый шагъ къ организацш здесь остано- 
вочнаго пункта, выразившейся въ распоряженш построить тамъ 
бараки на 1,000 человекъ(въ действительности, изъ-за недостатка 
рабочихъ рукъ, эти бараки, начатые постройкой въ конце авгу­
ста, были закончены только въ исходе 1900 года).

Дальнейшее отправлеше эшелоновъ, после остановки ихъ въ 
Иркутске, производилось въ несколько иномъ порядке, чемъ они 
прибывали въ этотъ пунктъ; некоторый части, напримеръ, 3-ю 
стрелковую бригаду съ ея артилер1ей, гвардейскую скорострель­
ную батарею и запасныхъ надо было направлять дальше возможно 
скорее, такъ какъ имъ предстояли еще длинный путь водою по ре­
ками Шилке и Амуру, до закрьшя навигацш по которыми оста­
валось уже не особенно много времени. Кроме того, при назна- 
чеши эшелонами очереди отправлетя, принималось во внимаше 
и то обстоятельство, что расквартироваше одновременно большого 
количества людей встречало въ городе болышя затруднешя, по­
чему пехотныя части и команды задерживались возможно менее.. 
Въ общемъ продолжительность остановки въ Иркутске отдель- 
ныхъ эшелоновъ достигала: пехотныхъ 1— 7 дней, конныхъ— 
1—9 дней.

Передъ дальнейшими отправлешемъ эшелоновъ изъ Иркутска, 
въ виду неимешя на продовольственныхъ пунктахъ въ Забай­
калье, вплоть до Сретенска, хлеба и фуража, тотъ и другой вы­
давались имъ на четыре дня впереди въ Иркутске.

7-го августа началось движете эшелоновъ (сотенъ Сибирской 
казачьей дивизш) трактомъ на Лиственичное, которое было орга­
низовано следующимъ образомъ. Какъ выше упомянуто, две бар-
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жи пароходства Немчинова поднимали одновременно около 130 
лошадей; полный оборотный рейсъ этихъ баржей, съ н4которымъ 
запасомъ, былъ опред'Ьленъ въ 16 часовъ; такимъ образомъ, въ 
течете двухъ сутокъ можно было иметь три рейса и переправлять 
380—390 лошадей, т. е. количество ихъ, примерно равное со­
ставу двухъ эшелоновъ, или въ каждыя сутки въ среднемъ по 
одному эшелону; такъ какъ отправлеше баржей черезъ Байкалъ 
изъ Лиственичнаго производилось въ разные часы сутокъ, то, что­
бы къ каждому рейсу въ Лиственичномъ былъ грузъ для пере­
возки, и эшелонамъ не приходилось совершать похода ночью, дви­
жете походнымъ порядкомъ отъ Иркутска (или Инокентьевской) 
до Лиственичнаго производилось такъ: изъ двухъ эшелоновъ, под- 
лежавшихъ перевозке въ двое сутокъ, сначала одновременно вы­
ступали изъ Иркутска одинъ полный и Vs второго; на другой 
день—остальныя */з  второго эшелона; по прибытш первой партш 
въ Лиственичное, производилась посадка на баржи */* перваго 
эшелона; на второй рейсъ сажались отавшаяся 7 3 перваго эше­
лона и прибывшая съ первымъ эшелономъ */з второго эшелона; на 
другой день подходили и немедленно отправлялись на баржахъ 
остальныя 2/з второго эшелона; такимъ образомъ, черезъ день изъ 
Иркутска отправлялись: составь на два рейса и па одинъ, опять 
на два и на одинъ и т. д. Въ Мысовой эшелоны формировались 
въ прежшй составь и отправлялись въ Срг1>тенскъ по железной 
дороге.

Такъ какъ частямъ, направляемымъ на Лиственичное, прихо­
дилось быть въ пути до Ср'Ьтенска, вместо четырехъ, шесть дней, 
то и хлЪбъ выдавался имъ въ Иркутске на шесть дней; для пере­
возки его трактомъ назначались особыя подводы; что касается до 
фуража, то потребность его на два дня похода выдавалась на про- 
доводьственныхъ пунктахъ, по мере надобности; необходимое же 
количество на пере/Ьздъ до Ср'Ьтенска выдавалось въ Лиственич­
номъ. Такъ какъ все эшелоны, направлявппеся на Лиственичное, 
имели съ собой, при прибыли по железной дороге на «Ино- 
кентьевскую», тяжести, которыя не могли взять съ собою въ по- 
ходъ, то для каждаго изъ нихъ на ледоколе передавались два-три 
вагона, нрисоединявпйеся къ нимъ снова въ Мысовой.

Несмотря на кажущуюся сложность организащи, движете по 
тракту на Лиственичное и черезъ Байкалъ на баржахъ, шло все 
время въ болыпомъ порядке и гораздо правильнее, ч4мъ на ле­
доколе.
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Открытие пути на Лиственичное позволило отправлять изъ 
Иркутска лишнШ эшелонъ въ сутки. Такъ какъ примерно къ 
15-му августу на Забайкальскую дорогу прибыло уже достаточ­
ное число паровозныхъ бригадъ, и уже начали прибывать и паро­
возы, командированные съ другихъ дорогъ, то явилась возмож­
ность пропускать третью воинскую пару, и съ конца первой по­
ловины августа изъ Мысовой отправлялось около трехъ войско- 
выхъ по^здовъ въ сутки.

Съ 6-го по 13-е августа Забайкальской дороге пришлось еще 
выдержать усиленную перевозку войсковыхъ эшелоновъ между 
Читой и Ср'Ьтенскомъ; на этомъ протяжеши отправлено 14 поЪз- 
довъ, кроме находившихся все время въ движенш транзитныхъ 
по'Ьздовъ.

Одновременно съ организащей перевозки собственно войско­
выхъ эшелоновъ, принимались мЪры и для усилешя передачи воин- 
скихъ грузовъ, которые къ началу августа стали подходить въ осо­
бенно болыпихъ разм%рахъ.

Кроме собственно воинскихъ грузовъ, пересылавшихся для по­
требностей войскъ распоряжешемъ военнаго ведомства, приходи­
лось считаться еще съ некоторыми другими грузами, передача ко- 
торыхъ была не менее необходима, а именно: грузы «Краснаго 
Креста», грузы, отправляемые частными лицами по требовант 
начальства Забайкальской и Амурской областей для потребностей 
войскъ, наконецъ, грузы железнодорожные, въ число которыхъ 
входили продовольственные и иные припасы, совершенно необхо­
димые для надобностей железной дороги и, самое главное, боль­
шое количество рельсъ, скреплешй къ пимъ и мостовыхъ частей 
на ветвь Забайкальской дороги къ китайской границе. Одинъ 
этотъ перечень указываетъ, что требовашя, заявлешя и просьбы 
о передаче техъ или другихъ грузовъ заявлялись непрерывно и въ 
болыномъ количестве и, въ виду невозможности передать все, при­
ходилось подвергать каждое заявлеше разсмотренш и контролю 
для установлешя относительной необходимости его передачи и 
установлешя очереди.

При усиленной передаче черезъ Байкалъ войскъ, занимавшихъ 
съ ихъ тяжестями, обозомъ и лошадьми почти всю провозоспособ­
ность большого ледокола «Байкалъ», на немъ почти не представ­
лялось возможнымъ перевозить воинсше грузы, подходивпйе по­
стоянной струей въ грузовыхъ (товарныхъ) поездахъ. Къ началу 
усиленнаго движешя войсковыхъ эшелоновъ въ распоряженш на-
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тальника ледокольной переправы имелись четыре баржи, подъем­
ной силы до 7,000 пудовъ каждая, первыя две изъ которыхъ на­
чали ходить 29-го шля. Кроме того подготовлялась большая бар­
жа, подъемной силой до 50,000 пудовъ, совершившая свой пер­
вый рейсъ 12-го августа. 25-го шля спущенъ съ верфи въ совер­
шенно готовомъ виде малый ледоколъ «Ангара», который дол- 
женъ былъ принять перевозку черезъ Байкалъ пасажировъ; подъем­
ная сила «Ангары» до 18,000 пудовъ. Казалось бы по перечню 
этихъ цифръ, что перевозочныхъ средствъ было более, чймъ до­
статочно для переправы въ сутки ц^лаго грузового поезда, т. е. 
около 20,000 пудовъ. На самомъ дгЬле действительность далеко не 
соответствовала теоретическимъ предположетямъ. Прежде всего 
на «Ангаре», начавшей курсировать между «Байкаломъ» и «Мы- 
совой» 1-го августа, было возможно передавать лишь небольшое 
количество грузовъ, и то не ежедневно; причина этого—необхо­
димость для этого парохода поддерживать срочное пасажирское 
движете; при неименш подъемныхъ крановъ и узкихъ люкахъ, 
нагрузка тяжестей въ трюмы «Ангары» могла производиться очень 
медленно и прекращалась, когда малый ледоколъ долженъ былъ 
везти пасажировъ.

Въ виду трудности нагрузки баржей, нормальный оборотъ 
ихъ равнялся,—малыхъ двумъ — тремъ днямъ, большой до шести 
дней; кроме того, ошЬ могли идти на буксире не во всякую погоду, 
и, нри свйжемъ ветре, который бываетъ на Байкале очень часто, 
имъ приходилось отстаиваться въ ожиданш более благопр!ятной 
погоды.'

Уже къ концу ш ля выяснилось, что вышеперечисленныхъ 
средствъ р я  передачи черезъ Байкалъ воинскихъ грузовъ недо­
статочно, почему тогда же былъ поднять вопросъ о необходимости 
привлечь къ перевозка этихъ грузовъ черезъ Байкалъ пароходство 
Немчинова, средствами котораго, до устройства ледокольной пе­
реправы, всегда совершались воинсюя перевозки.

Въ первыхъ числахъ августа определилась совершенная необ­
ходимость передавать черезъ Байкалъ ежесуточно: 1) около 20,000 
пудовъ воинскихъ грузовъ, и 2) не менее полупоезда (свыше
10,000 пудовъ) желйзнодорожныхъ грузовъ для в'Ьтви къ китайской 
границе, причемъ значительную часть послгЬднихъ, а именно, до 
80-ти платформъ съ мостовыми фермами требовалось перевезти на 
ледоколе «Байкалъ».

Въ виду предъявлетя къ переправе столь значительныхъ тре-
9
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бованШ, было разрешено перевозку части воинскихъ грузовъ вре­
менно передать пароходству Немчинова.

Успеху д'Ьла нагрузки воинскихъ грузовъ изъ вагоновъ на 
суда на станщи «Байкалъ» и зат^мъ выгрузки ихъ изъ судовъ опять 
въ вагоны на станщи «Мысовая» много содействовали команди­
рованные, въ качестве рабочихъ, 400 человекъ нижнихъ чиновъ 
(200 въ конце ш ля и еще 200 въ конце первой половины августа)) 
которые были распределены поровну между пристанями и стан- 
щями «Байкалъ» и «Мысовая», и безъ у частая которыхъ, въ виду 
отсутетая въ это время въ Иркутске наемныхъ рабочихъ рукъ, 
передача черезъ Байкалъ грузовъ несомненно бы замедлилась.

Такъ какъ, примерно, къ половине августа, вследств1е при- 
бытая на Забайкальскую дорогу командированныхъ съ дорогъ 
Европейской Россш: некотораго количества паровозовъ и значи- 
тельнаго количества паровозныхъ бригадъ, явилась уже возмож­
ность отправлять ежесуточно до 4 1/2 паръ поездовъ, а въ некото­
рые дни даже и 5 паръ поездовъ,—то и въ этотъ першдъ усилеше 
перевозочныхъ средствъ на переправе вполне соответствовало 
развитая) провозоспособности железной дороги.

Съ начала воинскихъ перевозокъ на Забайкальской дороге 
отъ времени до времени случались некоторый происшеств1я, ко­
торый такъ или иначе отражались на движенш воинскихъ поез­
довъ, но, главнымъ образомъ, влекли за собой ихъ опоздашя. 
Серьезное несчастае имело место 18-го ш ля, когда почтовый 
поездъ № 4 потерпелъ крушеше (наскочивъ на обвалъ) на участке 
между Иркутскомъ и Байкаломъ; впрочемъ, при этомъ не только 
не пострадалъ никто изъ воинскихъ чиновъ, но и самое крушеше 
нисколько не отразилось на правильности воинскаго движешя, 
пронзводившагося тогда еще въ неболыпихъ размерахъ.

Временемъ наиболее усиленнаго воинскаго движешя, какъ 
войскового, такъ и грузового, оказался першдъ съ 18-го по 23-е 
августа. Въ это время съ одной стороны пропускная и провозная 
способность, какъ Забайкальской дороги, такъ и переправы че­
резъ Байкалъ, достигли высшей возможной степени своего разви­
тая, а съ другой стороны имелся въ болыпомъ количестве и мате- 
р1алъ для перевозки, т. е. подходивппе непрерывно войсковые 
эшелоны и воинсше грузы.

Въ течете этого першда закончилась перевозка 3-ей стрелко­
вой бригады и Сибирской казачьей дивизш и начались и имелись 
въ виду не менее серьезныя перевозки, а именно, началось отправ-
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лете за Байкалъ многочисленныхъ нештатныхъ эшелоновъ лоша­
дей, второго призыва запасныхъ Сибирскаго округа и ожидалась 
перевозка гвардейской скорострельной батареи и 2-й Сибирской 
пахотной бригады.

Эшелоны лошадей отправлялись исключительно трактомъ на 
Лиственичное, откуда перевозились въ Мысовую на баржахъ Нем­
чинова.

Отправлеше запасныхъ производилось большими париями (не 
менее 1,000 человекъ), но было несколько задержано вследств1е 
получетя распоряжетя,—до выхода изъ Иркутска, снабдить ихъ 
теплой одеждой.

Въ самый разгаръ движешя неожиданно произошелъ въ выс­
шей степени печальный случай. Ночью съ 23-го на 24-е августа 
воинскш поездъ, отправленный изъ Мысовой съ эшелономъ лоша­
дей 9-го стрелковаго полка, потерпелъ страшное крушеше, отойдя 
отъ Мысовой всего лишь 25 верстъ. Крушеше это, последспйемъ 
котораго было разбпие 22-хъ вагоновъ и серьезная порча пути, 
въ смысле жертвъ, кончилось сравнительно благополучно, а именно 
оказалось 11 легко раненыхъ людей (изъ нпхъ 7 нижнихъ чиновъ), 
2 убитыхъ и 5 раненыхъ лошадей; такой сравнительно счастли­
вый псходъ получился лишь потому, что вследств1е малаго со­
става эшелона, поездъ былъ дополненъ шестнадцатью вагонами 
съ овсомъ военнаго ведомства, поставленными впереди; на нихъ, 
главнымъ образомъ, и разразилась разрушительная сила круше- 
шя. Причиной крушешя определены: недостаточно забаласти- 
рованный путь, при несколько увеличенной скорости хода, и 
частью размывъ полотна шедшимъ въ течете н'Ьсколькихъ дней 
дождемъ.

Результатомъ этого крушешя былъ полный перерывъ движе­
шя въ течете трехъ сутокъ, т. е. до 27-го августа, и лишь 29-го 
августа движете могло войти въ норму.

Несколько эшелоновъ, находивпйеся въ моментъ крушешя 
уже на пути пзъ Иркутска въ Мысовую, должны были выжидать 
возстановлешя движешя на последней; въ воспособлеше доволь- 
ствш ихъ, немедленно но полученш извесИя о крушеши, высланъ 
изъ Иркутска вагонъ хлеба.

Передача грузовъ черезъ Байкалъ, вследств1е невозможности 
отправлять ихъ изъ Мысовой, также замедлилась.

Въ отношенш замедлешя отправлешя изъ Иркутска, крушеше 
близъ Мысовой более всего отразилось на временн выступлешя
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изъ Иркутска и Красноярска полковъ 2-й Сибирской пахотной 
бригады, которое сначала предполагалось возможнымъ начать 
25-го августа, послй же крушешя пришлось отложить до 1-го 
сентября.

Почти одновременно съ крушешемъ, увеличилось вл1яше на 
замедлеше движетя и другой причины, а именно, чаще и чаще 
состоите погоды стало отражаться въ большей степени на пра­
вильности рейсовъ ледоколовъ и баржей. Постоянно стали прихо­
дить извЗяцетя о томъ, что, вслЬдств1е бури, имъ приходится от­
стаиваться на той или другой сторон^ озера.

30-го августа, когда какъ разъ разстроенное крушешемъ близь 
Мысовой воинское движете почти уже пришло въ норму, полу­
чено распоряжеше о простановка отправлетя изъ Иркутска 
запасныхъ нижнихъ чиновъ Сибирскаго округа. Какъ выше упо­
мянуто, запасные нисколько задерживались въ Иркутск!; для 
снабжешя ихъ теплой одеждой. Изъ всего ихъ количества, пере- 
везеннаго до Иркутска, остались неотправленными въ Забайкалье 
около 2,500 человйкъ. На другой же день, 31-го августа, полу­
чено распоряжеше о возвращенш ихъ на сборные пункты.

Этимъ было положено начало обратнымъ перевозкамъ.
Съ частной простановкой движешя на востокъ войскъ, со­

впало и уменыцеше притока воинскихъ грузовъ, передававшихся 
съ Сибирской дороги на Забайкальскую; поэтому сделано распо- 
ряжеше о прекращено съ 1-го сентября пользовашя для пере­
правы черезъ Байкалъ этихъ грузовъ баржами Немчинова.

Въ виду отмены перевозки на востокъ назначенныхъ уже къ 
отправлешю парий запасныхъ нижнихъ чиновъ, явилась возмож­
ность немедленно приступить къ перевозка Иркутскаго полка и 
къ отправление изъ Красноярска Красноярскаго полка, который 
началъ прибывать въ Иркутскъ 7-го сентября и безъ задержекъ 
передавался въ Забайкалье до 14-го сентября включительно.

15-го сентября получено распоряжеше о простановка движе­
т я  Иркутскаго и Красноярскаго полковъ и возвращенш ихъ въ 
пункты постояннаго квартировашя. Три посл'Ьдше эшелона крас- 
ноярдевъ не успели дойти до Ср1>тенска и возвращены съ дороги. 
Первые пять эшелоновъ Красноярскаго полка возвращены изъ 
Срйтенска. Что касается до Иркутскаго полка, то онъ усп'Ьлъ 
уже небольшими эшелонами почти весь выступить изъ Ср^тенска 
на старый Цурухайтуй и Хайларъ.

Обратная перевозка организована сл'Ьдующимъ образомъ:
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Въ виду постоянно прогресировавшей неакуратности рейсовъ 
ледокола, было сочтено возможнымъ разсчитывать на перевозку 
на немъ только одного эшелона въ сутки; второй же эшелонъ въ 
сутки предположено отправлять на баржахъ Немчинова.

Сообразно съ этимъ на дМствовавшемъ графике Забайкаль­
ской дороги выбраны два росписашя для отправлешя по нимъ 
войсковыхъ поездовъ; одно изъ нихъ было вполне удобно для до- 
вольств1я перевозимыхъ войскъ на обоихъ промежуточныхъ про- 
довольственныхъ пунктахъ (на станщяхъ «Чита» и «Петровскш 
Заводь»); для эшелоновъ же, отправляемыхъ по другому выбран­
ному росписанно, введено, въ виде вспомогательнаго средства, 
довольотае изъ вагоновъ-кухонъ, которые приказано ежедневно 
высылать навстречу воинскому поезду (на станцш «Хилокъ») съ 
пищей, заложенной въ нихъ на станцш расположешя продоволь- 
ственнаго пункта («Петровскш Заводъ»). Наблюдете за правиль­
ностью функщонироватя этихъ вагоновъ-кухонъ возложено на 
особаго офицера. Такой порядокъ продолжался до 15-го октября.

Кром4 полковъ 2-й Сибирской пахотной бригады (16 эшело­
новъ) въ першдъ обратной перевозки матер1аломъ для нея послу­
жили: вся Сибирская казачья дивгшя (27 эшелоновъ) и 11,500 
запасныхъ нижнихъ чиновъ (19 эшелоновъ).

Такъ какъ ледоколъ «Байкалъ» въ среднемъ дгЬлалъ все-таки 
бол4е одного рейса въ сутки и, кроме того, по разнымъ причи- 
намъ изъ Ср'Ьтенска отправлялось далеко не каждый день по два 
поезда, то явилась возможность пользоваться перевозкой эшело­
новъ на баржахъ Шмчинова лишь какъ вспомогательнымъ сред- 
ствомъ, къ которому пришлось прибегнуть въ течете всей обрат­
ной перевозки всего шесть разъ.

Пняше бурной погоды значительно уже отзывалось на свое­
временности переправы эшелоновъ черезъ Байкалъ; наприм^ръ, 
одной казачьей сотне пришлось выжидать погоды въ Мысовой це­
лый двое сутокъ.

Еще въ сентябре на Забайкальскую дорогу начали прибывать 
вагоны-теплушки, и съ начала октября уже все безъ исключешя 
люди перевозились въ отапливаемыхъ вагонахъ.

Въ течете того же месяца произведены работы по устройству 
на продовольственныхъ пунктахъ теплыхъ помещенш для кухонъ 
и для жилья нижнихъ чиновъ, входившихъ въ составь командъ 
для обслуживашя пунктовъ; для столовыхъ устроены особыя за­
крытия помещетя. Въ начале октября приступлено къ постройке
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при станцш «Мысовой» двухъ теплыхъ бараковъ, въ общемъ на 
400 челов!къ, для разм^щетя въ нихъ, въ случай надобности, про- 
ходящихъ командъ (эта постройка закончена къ исходу декабря).

Съ 15-го октября на Забайкальской дорог! введено зимнее 
росписаше, при которомъ явилась возможность довольствовать 
эшелоны въ м’Ьстахъ учреждешя продовольственныхъ пунктовъ, 
почему прекратилась надобность въ регулярномъ пользованья ва­
гонами-кухнями.

По окончанш перевозки Сибирской казачьей дивизш, послед­
и т  эшелонъ которой прибыль въ Иркутскъ 7-го ноября, массовая 
перевозка могла считаться прекратившейся.

Результаты массовой перевозки войскъ и военныхъ грузовъ 
л!томъ и осенью 1900 года сводятся къ следующему:

1) Въ составе войсковыхъ эшелоновъ перевезено: а) изъ Ир­
кутска въ Забайкалье съ 15-го ш ля по 15-е сентября— 527 офи- 
церовъ, 39,525 нижнихъ чиновъ, 10,125 лошадей, 1,976 повозокъ 
и 251 вагонъ войсковыхъ грузовъ (следовавшихъ при эшелонахъ);
б) обратно изъ Забайкалья въ пределы Сибирскаго округа съ 
15-го сентября по 7-е ноября— 250 офицеровъ, 23,931 нижнихъ 
чиновъ, 5,271 лошадь, 800 повозокъ и 68 вагоновъ эшелонныхъ 
грузовъ, и в) между станщями Забайкальской дороги въ преде- 
лахъ Забайкальской области съ 18-го т л я  по 7-е ноября— 99 офи­
церовъ, 4,030 нижнихъ чиновъ, 2,158 лошадей, 413 повозокъ и 
19 вагоновъ войсковыхъ грузовъ.

Въ общей сложности, за весь першдъ массовой перевозки, въ 
составе эшелоновъ, въ воинскихъ поездахъ перевезено: 876 офи­
церовъ, 67,556 нижнихъ чиновъ, 17,554 лошади, 3,189 повозокъ 
и 338 вагоновъ войсковыхъ грузовъ.

За разсматриваемый першдъ наиболее усиленное движете 
имело место: 1) при перевозке на востокъ: съ 7-го августа (день 
открътя пути на Лиственичное) по 23-е августа (день крушешя 
близъ Мысовой), когда въ среднемъ перевозилось 2,7* эшелона въ 
сутки, и съ 27-го августа (день возстановлешя движешя после 
крушешя) по 14-е сентября — въ среднемъ по 2 ,<2 эшелона въ 
сутки, и 2) при обратномъ движенш: съ 18-го по 24-е сентября— 
по l,7i эшелона и съ 2-го по 15-е октября—по 1,82 эшелона въ 
сутки.

2) Воинскихъ грузовъ, следовавшихъ въ товарныхъ поездахъ,
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по Забайкальской дороге съ 15-го ш ля по 1-е ноября перевезено 
990,642 пуда.

Наиболышя затруднешя представила передача воинскихъ гру- 
зовъ черезъ озеро Байкалъ, гЬмъ более, что ббльшую часть ихъ 
пришлось для переправы перегружать изъ вагоновъ на суда и за- 
т$мъ снова въ вагоны; паралельно съ воинскими грузами, произ­
водилась передача черезъ Байкалъ жел'Ьзнодорожныхъ грузовъ 
для строившейся в!,тви къ китайской границ!» (Кайдаловской), 
срочная доставка которыхъ была признана одинаково важной.

Воинскихъ грузовъ черезъ Байкалъ съ 15-го ш ля по 1-е ноя­
бря передано 794,660 пудовъ, грузовъ для китайской ветви— 
1.224,374 пуда, а всего — 2.023,034 пуда. Железнодорожные 
грузы, немедленно по переправе черезъ озеро, перевозились по 
Забайкальской дороге до станцш «Китайский разъездъ».

Передача воинскихъ грузовъ черезъ Байкалъ получила наи­
большее развийе во второй половине августа, когда въ день, при 
усиленномъ въ то же время движенш войскъ, не считая грузовъ, 
слЪдовавшихъ въ составе эшелоновъ, передавалось по 16,4 ты- 
сячъ пудовъ.

Вместе съ грузами для китайской ветви, наиболее продук­
тивна была пере-права грузовъ въ сентябре, когда въ среднемъ 
перевозилось въ сутки по 2.2,000 пудовъ, несмотря на часто на­
блюдавшуюся въ этомъ месяце бурную погоду; въ это время, 
всл!дств1е ослаблетя движешя войскъ, перевозкой грузовъ былъ 
въ значительной степени занять ледоколъ «Байкалъ».

Тажъ какъ это судно явилось главнымъ средствомъ переправы 
черезъ Байкалъ въ першдъ массового воинскаго движешя и во­
обще, по размерамъ его и назначенда поддерживать сообгцеше 
черезъ озеро даже въ зимнее время, далеко выделяется въ рядахъ' 
Байкальской флотилш, то не лишены интереса выясненныя на 
опыте средшя цифры времени пробега его между пристанями 
«Байкалъ» и «Мысовая», а также и стоянокъ его на той и другой. 
При этомъ надо заметить, что, такъ какъ за весь пер1одъ массовой 
перевозки ледоколъ «Байкалъ» былъ использованъ въ наивысшей 
возможной степени, то и стоянки его на пристаняхъ продолжа­
лись наименыте промежутки времени, необходимые для нагрузки 
и выгрузки эшелоновъ и грузовъ и погрузки угля для питашя са­
мого ледокола.

Продолжительность рейсовъ ледокола «Байкалъ»,на протяже- 
нш 70-ти верстъ между пристанями «Байкалъ» и «Мысовая», со
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включешемъ времени, необходимая для причала и отчаливания, 
колебалась, бблыпей частью, между 4 Vs и 6 1/2 часами и оказалась 
въ среднемъ равной около 51/2 часовъ при движенш къ Мысовой 
и около 6-ти часовъ при обратномъ движенш; продолжительность 
же отдйльныхъ рейсовъ, въ зависимости отъ состоятя погоды, до­
ходила до 9-ти, 12-ти и даже 17-ти часовъ; эти цифры указы­
вают^ что на какую-либо срочность переправы даже на такомъ 
большомъ и спещально приспособленномъ судий, какъ ледоколъ 
«Байкалъ», разсчитывать трудно.

Продолжительность стоянокъ ледокола на пристаняхъ, т. е. 
минимальныхъ сроковъ, необходимыхъ для нагрузки и выгрузки 
ледокола и питашя его топливомъ, колебалась отъ 2-хъ до 3-хъ 
часовъ; но часто продолжительность стоянокъ увеличивалась не­
возможностью для ледокола выдти изъ гавани вслйдств1е бурнаго 
состоятя погоды до 4-хъ, 5-ти, 6-ти и болйе часовъ; въ двухъ слу- 
чаяхъ буря препятствовала выходу ледокола изъ гавани 29 и 
36 часовъ.

Средняя продолжительность полнаго оборотная рейса ледо­
кола (2 рейса, туда и обратно, и 2 стоянки) колебалась между 
15,з и 17,4 часами, или въ сутки ледоколъ дйлалъ въ среднемъ ни­
сколько менйе 1% рейсовъ.

Главнййгше выводы, къ которымъ привелъ опытъ массовой 
перевозки войскъ между Иркутскомъ и Стрйтенскомъ въ 1900 г., 
могутъ быть въ общихъ чертахъ формулированы слйдующимъ 
образомъ:

1) Несмотря на полную неподготовленность къ усиленной pa- 
ботй вообще, и воинскому движенш въ частности, и въ высшей 
степени нсблагопрьятныя услов1я, при которыхъ произошла орга- 
низащя этого движешя по Забайкальской железной дорогй и на 
переправ!; черезъ озеро Байкалъ,—какъ та, такъ и другая спра­
вились съ поставленной имъ трудной задачей вполнй удовлетвори­
тельно. Некоторая задержка движешя войскъ и воинскихъ гру- 
зовъ въ Иркутск!;, имевшая мйсто въ концй ш ля и начал!; августа, 
вполнй объясняется тймъ, что застигнутыя въ расплохъ дорога и 
переправа потребовали некоторая промежутка времени для уси- 
лешя ихъ провозной и пропускной способности—тймъ болйе, что 
значительная часть вспомогательныхъ средствъ на дорогу должна 
была успйть прибыть изъ Европейской Россш.

2) Несмотря на удовлетворительное выполнете всей перевозки 
въ совокупности, выяснилось, что не было никакой возможности
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даже за небольшой промежутокъ времени расчитывать на точное 
и своевременное, по заранее составленному предположение, испол- 
неше перевозки каждой части войскъ въ отдельности; причина 
этого та, что возможность безпрепятственной переправы черезъ 
озеро Байкалъ находится въ тесной зависимости отъ времени года 
и состояшя погоды, которое постоянно можетъ задержать пере­
возку части или эшелона на сутки или более; такимъ образомъ, 
озеро Байкалъ несомненно представляетъ изъ себя некоторую 
преграду для движетя войскъ и притомъ преграду, сопротивлете 
которой заранее разечитать никоимъ образомъ невозможно.

3) Такъ какъ переправа черезъ Байкалъ, впредь до обхода 
этого озера, какъ преграды, железньшъ путемъ,—является непре­
менной составной, и притомъ внутренней, частью великаго Сибпр- 
скаго пути, то существовате такой преграды не можетъ не отра­
зиться и на пропускной способности всего этого пути.

4) Поэтому, въ интересахъ безпрепятственнаго и заранее рас- 
читаннаго сообщешя между Забайкальемъ и Иркутскомъ, а, сле­
довательно, и всеми другими пунктами, связанными съ последнимъ 
непрерывной рельсовой колеей, совершенно необходима постройка 
Кругобайкальской железной дороги.

5) Впредь до сооружешя этой дороги, желательно иметь воз­
можность, безъ особыхъ затрудненш, расположить не доезжая 
Байкала, лучше всего въ Иркутске или его окрестностяхъ, значи­
тельное количество войскъ, который могли бы здесь выжидать 
очереди для переправы ихъ черезъ Байкалъ въ томъ случае, если 
немедленная передача ихъ черезъ озеро встретить затруднетя 
изъ-за состояшя погоды; для этого необходимо устроить въ Иркут­
ске пли близъ него особый остановочный пунктъ.

6) Наконецъ, для уверенности въ большей безопасности и, 
следовательно, непрерывности воинскаго движетя, а также и 
увеличешя скорости этого движетя, желательна возможно ско­
рейшая замена уложенныхъ на Забайкальской дороге облегчен- 
ныхъ рельсовъ рельсами нормальнаго типа, которые только и 
могутъ вполне соответствовать принятымъ на дороге тяжелымъ 
паровозамъ системы «Компаундъ».
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