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Газета Федеральной службы охраны Российской Федерации

ПОЧЕТНОМУ 
МОТОЦИКЛЕТНОМУ
ЭСКОРТУ – 70 ЛЕТ!

В этом году отмечается юбилей 
одного из наиболее известных 
для широкой публики подраз-

делений Федеральной службы охра-
ны Российской Федерации – Почетно-
го эскорта. Его история неразрывно 
связана с наиболее торжественными 
и важными церемониальными госу-
дарственными событиями в жизни 
России с середины ХХ столетия и по 
сей день.
	 21 января 1956 года в составе  
Отдельного полка специального на-
значения Управления Коменданта Мо-
сковского Кремля (ОПСН УКМК) был 
образован отдельный мотоциклетный 
взвод, который вошел в 10-е управле-
ние КГБ СССР. Это решение объясня-
лось не только желанием усилить тор-
жественно-парадную сторону приема 

высоких гостей. Главной задачей ново-
го подразделения являлось обеспече-
ние безопасности глав зарубежных де-
легаций, наносящих государственные 
и официальные визиты в СССР, и ру-
ководителей партии и советского пра-
вительства в пути следования.
	 К этому времени уже во многих 
странах мира утвердилась традиция 
торжественных проездов высокопо-
ставленных лиц в специальных пред-
ставительских автомобилях в сопро-
вождении почетного мотоэскорта. По 
воспоминаниям ветерана Почетного 
эскорта Д.В. Горбачева, служившего 
в эскорте с момента создания до 1968 
года, история его появления такова. В 
1955 году состоялся визит Н.С. Хру-
щева в Германию, на обратном пути он 
посетил Югославию, где и увидел мо-

тоциклетный эскорт. Сразу после воз-
вращения в СССР Хрущев дал поруче-
ние Коменданту Московского Кремля 
А.Я. Веденину создать к маю 1956 года 
эскорт мотоциклистов для торжествен-
ного сопровождения.
	 Службы безопасности многих 
государств для снижения риска на-
падения во время следования прави-
тельственного автотранспорта прак-
тиковали значительное увеличение 
скорости движения, в том числе и на 
торжественных церемониях. Идея ор-
ганизации почетного мотоциклетного 
эскорта, который при необходимости 
стал бы дополнительным рубежом ох-
раны, естественно, оказалась востре-
бованной с точки зрения организации 
безопасности высоких гостей, которой 
в Советском государстве традиционно 
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уделялось пристальное внимание. 
	 Первый раз мотоциклетный взвод 
ОПСН УКМК принял участие в цере-
монии торжественной встречи и обе-
спечения безопасности иностранного 
главы государства летом 1956 года, ког-
да СССР посетил с визитом Президент 
Югославии И.Б. Тито. С этого момента 
эскорт постоянно задействовался для 
обеспечения визитов глав зарубежных 
государств и правительств, и это стало 
новой протокольной нормой диплома-
тического этикета Советского государ-
ства.
	 Несмотря на значительное разви-
тие, протокольная практика приема 
зарубежных гостей высокого уровня 
по-прежнему строилась на основе пре-
цедента. Порядок проведения визита 
иностранных гостей определялся каж-
дый раз решениями высших партийных 
органов, на основе которых составля-
лись соответствующие рекомендации 
МИДа. Первая систематизация норм, 
правил и церемонии приема иностран-
ных делегаций была проведена лишь во 
второй половине 50-х годов.
	 Протокольную практику прове-
дения визитов на высшем уровне в 50-
60-е годы характеризовало стремле-
ние усилить церемониальную сторону, 
придать всем мероприятиям в рамках 
визита более торжественный и даже 
помпезный характер. Предусматрива-
лись, например, такие мероприятия, 

как торжественная церемония встречи 
с воинскими почестями при пересече-
нии государственной границы, встреча 
в аэропорту или на вокзале в Москве с 
участием представителей трудящихся, 
портреты, приветственные транспа-
ранты, речи при встречах и проводах, 
длительные поездки по стране с орга-
низацией в каждом пункте пребывания 
протокольных мероприятий, многоты-
сячные митинги. При подлете к Москве 
самолет гостя сопровождался эскадри-

льей реактивных истребителей, во вре-
мя исполнения государственного гим-
на производился Салют наций (21 ар-
тиллерийский залп).
	 Именно в советское время мото-
циклетный эскортный расчет был наи-
более многочисленным. Максимальное 
количество мотоциклов в эскорте ино-
гда достигало 19 единиц, причем в го-
ловной группе могло быть семь мото-
циклистов. При подготовке так и не со-
стоявшегося визита Президента США 
Д. Эйзенхауэра в мае 1960 года пред-
лагалось внести ряд новых элементов 
в церемонию встречи и несколько по-
высить уровень всех протокольных ме-
роприятий. Среди прочего, намечалось 
увеличить число мотоциклистов эскор-
та до 25. 
	 Со второй половины 60-х годов 
обозначилась тенденция рационализа-
ции протокольных норм при проведе-
нии государственных и официальных 
визитов: сокращение числа официаль-
ных лиц, задействованных в програм-
ме, отмена обязательной практики ви-
зитов вежливости руководителям госу-
дарства и т.п. Отказались от наиболее 
помпезных элементов при организации 
визитов: проведение митингов, участие 
представителей трудящихся при встре-
че и проводах, эскорт истребителей, 
Салют наций.

Первый кортеж в сопровождении взвода Почетного эскорта.   
Визит президента Социалистической Федеративной Республики Югославия И.Б. Тито. 1956 г.

Визит в Москву президента СФРЮ И.Б. Тито. 1977 г.
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Почетный эскорт ФСО России

	 В декабре 1991 года Союз ССР пе-
рестал существовать. В одном из пер-
вых указов Президента России, касав-
шемся формирования российского 
внешнеполитического ведомства, бы-
ла поставлена задача создания Служ-
бы государственного протокола, обе-
спечивающей единую протокольную 
практику в Российской Федерации. Ос-
новные положения российской прото-
кольной практики приема зарубежных 
государственных деятелей определя-
лись Указом Президента от 6 мая 1994 
года № 904 и Положением об органи-
зационно-протокольном обеспечении 
международных контактов Российско-
го руководства от 22 февраля 1997 года 
№ 114. Ныне действуют более поздние 
редакции этого документа. 
	 В настоящее время основные эле-
менты российской протокольной прак-
тики, в том числе торжественный при-
ем иностранных государственных дея-
телей, церемонии встречи и проводов, 
также регулируются Указом Прези-
дента. На Почетный эскорт возложено 
решение задачи по сопровождению и 
обеспечению безопасного и беспрепят-
ственного проезда автомобилей специ-
ального назначения во всех случаях, 
предусмотренных Государственным 
протоколом Российской Федерации. 
Торжественное сопровождение По-
четным эскортом мотоциклистов при 
церемонии встречи и проводов гостя 
предусмотрено для государственных и 
официальных визитов. В других случа-
ях, например во время рабочего визита, 
визита проездом и т.д., сопровождение 
Почетным эскортом не предусматри-
вается.
	 За время своего существования 
Почетный эскорт ФСО России пре-
терпел несколько реорганизаций, об-
условленных, с одной стороны, необ-
ходимостью повышения эффективно-
сти выполнения возложенных на него 
обязанностей, с другой – своевремен-
ным реагированием на изменяющиеся 
условия, вызванные возникновением 
новых угроз, требующих адекватного 
ответа.
	 В 1956 году, согласно штатно- 
должностной структуре мотоциклет-
ного взвода, в штатном расписании 

предусматривалось наличие трех офи-
церских должностей: командира взво-
да, его заместителя и заместителя ко-
мандира по технической части. Во 
взводе имелись также 2 помощника 
командира взвода, 4 командира отделе-
ний, 4 старших мотоциклиста и 12 мо-
тоциклистов. Тогда все эти должности 
замещались военнослужащими сверх-
срочной службы. Кроме того, в подраз-
делении проходили срочную службу  

12 солдат-пулеметчиков.
	 В 1959 году состоялась неболь-
шая реорганизация Почетного эскор-
та. Произведенные изменения были 
незначительны и касались штатных 
вопросов: должность заместителя ко-
мандира подразделения перестала 
быть офицерской и стала замещаться 
сверхсрочнослужащими; была сокра-
щена должность заместителя команди-
ра взвода по технической части; была 
дополнительно введена еще одна долж-
ность – старшего мотоциклиста. Через 
некоторое время, 22 ноября 1960 года, 
мотоциклетный взвод стал самостоя-
тельным подразделением службы ох-
раны Комитета госбезопасности при 
Совете Министров СССР.
	 В 1971–1972 годах постановле-
ниями Президиума Верховного Сове-
та СССР и Совета министров СССР 
были введены новые воинские звания 

для сотрудников Почетного эскорта. 13 
марта 1972 года это подразделение бы-
ло вновь переименовано и стало офи-
циально называться «мотоциклетный 
взвод Почетного эскорта». Позднее, в 
1984 году приказом Председателя КГБ 
СССР мотоциклетный взвод Почет-
ного эскорта был переименован в По-
четный эскорт, и данное наименование 
подразделения сохраняется в настоя-
щее время. 

	 В период организационно-штат-
ных преобразований в системе орга-
нов госбезопасности, происходивших 
в 1990-е годы, уточнялась только при-
надлежность Почетного эскорта. Так, 
согласно приказу Председателя КГБ 
СССР от 27 января 1990 года подраз-
деление стало называться  Почетным 
эскортом 8-го отдела службы охраны 
КГБ СССР. После образования Глав-
ного управления охраны Российской 
Федерации, 22 июня 1990 года Почет-
ный эскорт был включен в структуру 
транспортной службы ГУО. Он стал 
именоваться «Почетный эскорт транс-
портной службы ГУО Российской Фе-
дерации». В 1996 году подразделение 
вошло в состав Транспортного управ-
ления ФСО России. А в сентябре 2019 
года произошло событие, которое объ-
единило два уникальных подразделе-
ния Федеральной службы охраны Рос-

Мотоциклисты из первого состава взвода Почетного эскорта на фоне мотоциклов К-750.1950-е гг.
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сийской Федерации - Почетный эскорт 
вошел в состав Гаража особого назна-
чения.
	 Первым начальником мотоци-
клетного взвода с 1956 по 1963 год был 
Валентин Михайлович Старостенко. 
Дольше всего эту должность занима-
ли: Сергей Иванович Добрецов (с 1973 
по 1981 г.) и Николай Михайлович За-
ломов, начинавший свою службу в ка-
честве мотоциклиста эскорта (декабрь 
1969 г. – 1978 г.), а затем почти двадцать 
лет возглавлявший Почетный эскорт 
(май 1981 г. – ноябрь 2000 г.). 
	 Первоначально для эскортирова-
ния использовались серийные мото-
циклы М-72. Их выпуск начался еще 

в конце 1941 года в городе Ирбите на 
производственных площадках эваку-
ированного из Москвы завода. С 1952 
года эту модель взял на производство 
Киевский мотоциклетный завод, яв-
лявшийся до 1993 года единственным 
поставщиком мотоциклов для Почет-
ного эскорта. 
	 Период использования серийных 
мотоциклов в эскорте был кратковре-
менным. Уже с 1959 года начался выпуск 
мотоцикла К-750, спроектированного 
Киевским мотоциклетным заводом. 
Вскоре его специальная модификация 
для нужд Почетного эскорта поступи-
ла в мотоциклетный взвод. Данный мо-
тоцикл относился к разряду тяжелых 
дорожных мотоциклов и предназна-
чался для езды по дорогам всех классов 

с полной допустимой нагрузкой. В кон-
струкцию ходовой части модели были 
внесены серьезные изменения, обеспе-
чивающие высокую плавность хода на 
любых дорогах и при различных ско-
ростях движения, что было достигнуто 
благодаря новым конструктивным ре-
шениям.
	 Мотоцикл обладал более высокой 
комфортабельностью, обусловленной 
подвесками колес прогрессивного дей-
ствия и усовершенствованным сидени-
ем для водителя, что значительно сни-
жало утомляемость. Динамическая ха-
рактеристика была улучшена благода-
ря повышению мощности и крутящего 
момента двигателя при одновремен-

ном снижении веса мотоцикла. Значи-
тельно снизился расход топлива и мас-
ла. Долговечность узлов и агрегатов 
мотоцикла К-750 была повышена. Его 
четырехтактный двигатель относился 
к разряду форсированных двигателей 
дорожного типа, несмотря на нижнее 
расположение клапанов механизма га-
зораспределения, так как степень сжа-
тия, число оборотов и литровая мощ-
ность были предельно высокими для 
двигателей такого типа.
	 Спустя незначительное время был 
создан новый, более мощный двига-
тель, которым стали оснащаться мото-
циклы, выпускавшиеся под обозначе-
нием К-650 и также имевшие эскорт-
ную модификацию. Специальные ва-
рианты мотоциклов К-750 и К-650 

были одноместными и оснащались 
металлическим ветровыми щитками, 
а часть машин имела дополнительно 
специальное оборудование – УКВ-ра-
диостанции и мощные звуковые сигна-
лы. В 1960-1970-х годах эти варианты 
мототранспорта применялись во взво-
де Почетного эскорта одновременно. 
	 В 70-е годы Киевским заводом бы-
ла разработана специальная модифи-
кация эскортного мотоцикла на базе 
серийного мотоцикла «Днепр МТ-10» – 
«Днепр-14». Данная модель, предназна-
ченная исключительно для эскортиро-
вания, постоянно модернизировалась 
и использовалась в Почетном эскорте 
вплоть до начала 1990-х годов. В част-
ности, в 1980-х это был «Днепр-14.9», 
позднее – «Днепр-14.9М», значительно 
отличавшиеся от первоначального ва-
рианта. 
	 Требования, предъявляемые к 
эскортным модификациям, очень вы-
соки, и не всегда проектировщик и из-
готовитель располагает соответству-
ющими производственными возмож-
ностями. В этом отношении показа-
тельна история разработки мотоцикла 
«Эскорт-86». Этот перспективный мо-
тоцикл проектировался в 1979–1983 
годах Киевским заводом, однако так и 
не был запущен в производство. Стави-
лась цель создать новую модель эскорт-
ного мотоцикла, которая должна была 
заменить эксплуатировавшийся с 1978 
года «Днепр-14.9» («Эскорт-78») и со-
ответствовать лучшим мировым анало-
гам мотоциклов специальных модифи-
каций. Мотоцикл «Эскорт-86» предна-
значался для несения эскортной служ-
бы в составе мотоциклетного эскорта 
и рассчитывался на эксплуатацию при 
температуре окружающей среды от +40 
до -40 ºС.
	 Заложенные в техническом зада-
нии характеристики «Эскорта-86» по 
сравнению с предыдущей моделью зна-
чительно более высокие. В частности, 
«Эскорт-86» должен был развивать 
максимальную скорость 155 км/ч для 
одиночек («Эскорт-78» – 140 км/ч), с 
коляской – 115 км/ч (по сравнению со 
110 км/ч). Время разгона мотоцикла на 
участке 500 м – 13 сек. (вместо 20 сек.), 
тормозной путь со скорости 30 км/ч – 6 
м, со скорости 60 км/ч –24 м (у модели 
«Эскорт-78» – соответственно 7 и 28 м).

Мотоциклисты из первого состава мотоотряда. В центре - Д.В. Горбачев. 1950-е гг.
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	 В июле 1983 года было изготовле-
но три опытных образца для заводских 
испытаний. «Эскорт-86» по сравнению 
с ранее выпущенными эскортными мо-
тоциклами имел ряд отличительных 
особенностей. На нем был установлен 
двигатель с рабочим объемом 1000 см3 
с цельным коленчатым валом на под-
шипниках скольжения от автомобиля 
ВАЗ, полнопоточной очисткой масла, 
очисткой воздуха посредством бумаж-
ного фильтра. Коробка передач – пя-
тиступенчатая, с задним ходом новой 
разработки. Был применен новый ме-
ханизм выжима сцепления при пере-
ключении передач, введен задний ход, 
модернизированы многие узлы и меха-
низмы. 
	 Однако в процессе изготовления 
и испытания новой модели специали-
стами транспортного подразделения 
органов государственной охраны выя-
вился ряд существенных конструктив-
ных и технологических недостатков, 
вследствие чего экспертами был сделан 
вывод об абсолютной бесперспектив-
ности ее внедрения в производство для 
целей эскортирования: «Достижение 
конечной цели – создание новой моде-
ли эскортного мотоцикла, отвечающе-
го мировому уровню мотоциклострое-
ния и тем высоким параметрам, кото-
рые были заложены в ТЗ [техническое 
задание] по желанию заказчика, – не 
было поставлено в зависимость от со-
отношения желаемого и возможностей 
исполнителя – завода … можно сделать 
вывод о необходимости пересмотра 
концепции создания новой модели мо-
тоцикла для эскорта, положив в основу 
соблюдение принципа преемственно-
сти моделей «Эскорт-78» и «Эскорт-86», 
и в связи с этим пересмотра ТЗ на мо-
тоцикл».
	 В 1993 году для мотоциклетного 
эскорта впервые были заказаны и заку-
плены мотоциклы фирмы BMW. Специ-
альная модификация К75RT имела так 
называемое «полицейское» исполне-
ние и была оснащена дополнительным 
оборудованием: гидроприводом тор-
мозов и антиблокировочной системой, 
УКВ-приемопередающей радиостан-
цией, световыми специальными свето-
выми и звуковыми сигналами с крас-
ным и синим светофильтром, а также 
электрической сиреной, работающей 

в двух режимах. Мощность четырех-
тактного трехцилиндрового двигателя 
составляла 75 л.с. и позволяла разви-
вать максимальную скорость 185 км/ч. 
Для эксплуатации в зимних условиях 
требовалось оснащение эскортных мо-
тоциклов боковыми прицепами, созда-
ющими дополнительную точку опоры 
и, благодаря наличию дополнительно-
го груза, облегчающими прохождение 
поворотов на высокой скорости.
	 В 2006 году на смену «зимним» 
БМВ К75RT с боковым прицепом при-
шли мотоциклы БМВ R1150RT, а в 2012 
году были приобретены мотоциклы 
модели БМВ R1200RT в полицейском 
исполнении, которые пришли на смену 
«летним» мотоциклам. Все эскортные 
мотоциклы оборудованы устройства-
ми для подачи специальных световых и 
звуковых сигналов и радиостанциями. 
	 Принципы построения расчета 
почетного эскорта устанавливаются на 
основании дипломатического прото-
кола Российской Федерации, в зависи-
мости от уровня визита и ранга сопро-
вождаемого лица. В 1950–1960-х годах 
построение эскортного расчета было 

следующим: впереди автомобиля, в ко-
тором находился глава иностранной 
делегации, следовала головная группа 
эскорта из трех, реже пяти, мотоци-
клов, выстроенных в форме треуголь-
ника. По обеим сторонам основного 
эскортируемого автомобиля двигались 
один или два (в зависимости от требо-
ваний протокола) мотоцикла. Мотоци-
клы старшего эскорта и его заместите-
ля оборудовались малогабаритными 
УКВ-радиостанциями, позволявши-

ми поддерживать связь между собой 
и со старшим кортежа. Впоследствии, 
в 1970-х годах, все мотоциклы взвода 
Почетного эскорта были радиофици-
рованы. При визитах самого высокого 
уровня по два мотоцикла сопровожда-
ли и еще несколько автомобилей корте-
жа. Впереди кортежа, на удалении при-
близительно 100 метров от головной 
группы эскорта, следовал так называ-
емый «сигнальный» мотоцикл, также 
оснащенный радиостанцией. Общее 
количество эскортных мотоциклов при 
официальных выездах, исключая «сиг-
нальный», по сложившейся традиции 
всегда нечетное.
	 Общие принципы построения рас-
чета почетного эскорта сохраняются и 
сегодня. В 1970-х годах схемы расчета 
были несколько изменены. В настоящее 
время и при государственных визитах, 
и при официальных численность рас-
чета находится в пределах 11–13 мо-
тоциклов. При этом сопровождается 
только автомобиль главы зарубежной 
делегации, а численность мотоцикли-
стов головной группы эскорта не пре-
вышает пяти.

	 Естественно, бывают случаи, ког-
да построение эскортного расчета ме-
няется в соответствии с просьбами 
принимаемой стороны. Так, в октябре 
1994 года, в ходе пребывания в России 
с официальным визитом королевы Ве-
ликобритании и Северной Ирландии 
Елизаветы II, сотрудники протокола Ее 
Королевского Величества сформулиро-
вали для Почетного эскорта отдельное 
пожелание. Они обратились к россий-
ской стороне с просьбой сократить чис-

Кортеж с космонавтами по дороге в Кремль. 1969 г.
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ло мотоциклистов эскорта, мотивируя 
свою просьбу тем, что «барьер» между 
Ее Величеством и людьми должен быть 
как можно меньше. В результате число 
мотоциклистов, участвовавших в со-
провождении автомобиля английской 
королевы, было сокращено до девяти, 
хотя это и не соответствовало нормам 
протокольной практики.
	 За 70 лет своего существования 
Почетный эскорт стал одной из «визит-
ных карточек» нашей страны, обеспе-
чивал безопасность и эскортирование 
глав зарубежных государств во время 
официальных визитов, участвовал в 
проведении крупных торжественных 
мероприятий, проведя в общей слож-
ности более 1000 эскортирований. 
	 Помимо почетного сопровожде-
ния во время государственных и офи-
циальных визитов глав иностранных 
государств и случаев, предусмотрен-
ных государственным протоколом, По-
четный эскорт привлекался к другим 
мероприятиям, связанным со значи-
тельными событиями в истории стра-
ны. 
	 Мотоциклетный Почетный эскорт 
сопровождал доставленное из Ленин-
града, с Марсова поля, пламя, от которо-
го 8 мая 1967 года был зажжен Вечный 

огонь на Могиле Неизвестного Солда-
та у стен Кремля. Этот день навсегда 
остался в памяти ветерана Почетного 
эскорта Д.В. Горбачева. Он вспомина-
ет, что на всем пути следования от под-
московного Крюкова до Кремля огонь 
встречало огромное количество людей, 
многие из которых даже плакали.
	 После возвращения на землю  
Ю.А. Гагарина, осуществившего  
12 апреля 1961 года первый в исто-
рии человечества космический по-
лет, мотоциклисты Почетного эскорта  
9 управления КГБ СССР сопровожда-
ли кортеж правительственных авто-
мобилей во время его торжественного 
следования из аэропорта «Внуково» в 
Московский Кремль двумя днями поз-
же. К космическим полетам в 60-е годы 
было приковано внимание всего мира, 
а СССР принадлежало первенство в ос-
воении космоса, поэтому торжествен-
ные встречи первых экипажей космо-
навтов стали традицией. Мотоциклет-
ный взвод обеспечил восемь подобных 
мероприятий, последнее из которых 
состоялось в октябре 1969 года. 
	 К сожалению, именно со встречей 
экипажей космических кораблей «Со-
юз-4» и «Союз-5» 22 января 1969 года 
связан трагический эпизод истории 

Почетного эскорта и Гаража особого 
назначения. По воспоминаниям ехав-
ших в паре мотоциклистов эскорта 
В.А. Зацепилова и Д.В. Горбачева, день 
выдался холодным – около 25 граду-
сов мороза. Поэтому практически весь 
путь из аэропорта космонавты проде-
лали в закрытой машине, в открытую 
их пересадили только перед Малым 
Каменным мостом в минуте езды от 
Кремля. Машин с космонавтами бы-
ло две: открытая, в которой ехали стоя 
прилетевшие с орбиты космонавты, и 
закрытая, предназначенная для членов 
отряда космонавтов, уже побывавших 
на орбите. 
	 Во время въезда кортежа в со-
провождении эскорта в Московский 
Кремль через Боровицкие ворота по 
одной из машин был открыт огонь 
из двух пистолетов ПМ террористом  
В. И. Ильиным. Пропустив первую, 
открытую машину с космонавтами, 
Ильин полагал, что в следующем авто-
мобиле находится генеральный секре-
тарь ЦК КПСС Л.И. Брежнев. Во вто-
ром автомобиле ехали Г.Т. Береговой,  
А.А. Леонов, А.Г. Николаев, В.В. Те-
решкова. Сопровождавшие эту маши-
ну В.А. Зацепилов и Д.В. Горбачев так 
описывают ход событий: «…при въез-
де в Боровицкие ворота мы всегда про-
пускаем вперед автомашину, а потом 
правый мотоциклист въезжает сра-
зу за ней… Когда автомашина только 
показалась в воротах, сразу послыша-
лись хлопки…». До того момента, когда  
В. И. Ильин был обезврежен сотрудни-
ками службы охраны, он успел произ-
вести 11 выстрелов. Водитель специ-
альной автомашины старшина сверх-
срочной службы И. Е. Жарков был 
смертельно ранен. В таком состоянии 
он успел вывести машину из-под огня 
и остановить ее у тротуара Тайницкого 
сада. Прицельная стрельба террориста 
была сорвана мотоциклистом Почет-
ного эскорта сержантом сверхсрочной 
службы В. А. Зацепиловым, который 
направил мотоцикл на убийцу, пере-
крыв ему сектор обстрела. В своей слу-
жебной записке о происшествии он 
описал эти мгновения: «…я еще успел 
посмотреть вверх на стенку, буквально 
за бампером я въехал в Боровицкие во-
рота, а здесь слева человек в милицей-
ской форме из двух рук стреляет в ма-

Торжественный кортеж автомобилей с космонавтами в сопровождении Почетного эскорта. 1965 г.
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шину, я, еще не поняв, что случилось, 
поехал на него…». Одна из пуль терро-
риста, выпущенных в машину кортежа, 
ранила В. А. Зацепилова: «…я почув-
ствовал, что правая рука не чувствует 
газа, левой рукой я продолжал держать 
газ, и чувствую, что мне будет плохо… 
и я поехал к КДС [Кремлевский дворец 
Съездов], не доезжая к специально-
му подъезду, я остановился и вошел в 
дверь где парикмахерская, здесь я по-
чувствовал, что-то теплое у меня текло 
по телу…». 
	 Указом Президиума Верховно-
го Совета СССР от 21 февраля 1969 
года старшина сверхсрочной службы  
И.Е. Жарков посмертно награжден ор-
деном Красного Знамени; мотоциклист 
почетного эскорта сержант сверхсроч-
ной службы В.А. Зацепилов был удо-
стоен ордена Красной Звезды. 
	 Мотоциклетному эскорту прихо-
дилось выполнять и прискорбные мис-
сии. В сентябре 1979 года скончался на-
ходившийся на лечении в Москве Пре-
зидент Народной Республики Ангола 
А. Нето. Проводы на родину были про-
ведены со всеми почестями, подобаю-
щими в таком случае, и сопровождение 
гроба с телом Президента Анголы в аэ-
ропорт «Внуково-2» осуществлял По-
четный мотоциклетный эскорт.
	 Работа Почетного эскорта не раз 
отмечалась официальными наградами, 
и не только ими. Практически всегда и 
глава Российского государства, и ино-
странные руководители просто на сло-
вах выражают благодарность мотоци-
клистам эскорта, давая самые высокие 
оценки их мастерству.
	 В глазах иностранных лидеров и 
высоких зарубежных делегаций По-
четный эскорт – это визитная карточ-
ка страны, так как именно он наряду с 
официальными лицами встречает их 
после приземления. Так, Премьер-ми-
нистр Канады Б. Малруни, прибыв-
ший 20 ноября 1989 года в Россию с 
трехдневным визитом, был искренне 
восхищен эскортом и, выражая при-
знательность мотоциклистам, шутли-
во сказал, что они выглядят лучше, чем 
его собственный Кабинет министров. 
	 За полувековую историю сложился 
неповторимый стиль российского мо-
тоциклетного эскортирования, за ко-
торым, несмотря на внешнюю легкость 

и простоту, стоит тяжелый каждоднев-
ный труд. Чтобы оценить сложность 
работы в Почетном эскорте и степень 
возложенной на него ответственности, 
необходимо остановиться на некото-
рых вопросах системы профессиональ-
ной подготовки, формирование кото-
рой происходило в течение многих лет. 
	 Когда в 1956 году взвод мотоци-
клетного эскорта был только образо-
ван, помимо чисто организационных 
вопросов особенно остро стояла про-
блема обучения, так как сколько-ни-
будь отработанной методики подго-
товки не существовало. Такая ситуация 
объяснялась объективными причина-
ми: отсутствием опыта создания та-
ких подразделений и, как следствие, их 
функционирования. Мотоциклетный 
эскорт был создан в предельно сжатые 
сроки. В конце 1955 года Н. С. Хрущев 
дал соответствующее распоряжение, 
но только в начальные месяцы 1956 го-
да был собран первый набор мотоци-
клетного взвода, в который вошли 36 
солдат-сверхсрочников. У некоторых 
военнослужащих не было даже мини-
мального уровня водительского опы-
та. По сути, на их подготовку отводи-
лось не более трех месяцев, уже в мае 
предстояло обеспечить первый визит. 
Тренировки проходили на спортивной 
базе Кучино в очень интенсивном ре-
жиме. Как вспоминает Д.В. Горбачев, 
параллельно шло освоение правил до-
рожного движения, материальной ча-
сти и тренировки по вождению. 
	 К началу занятий не успели даже 
закупить мотоциклы, поэтому пер-

вые две недели ездили на велосипедах. 
Первыми мотоциклами эскорта стали 
серийные М-72, которых было приоб-
ретено более десятка. Они были двух 
цветов, черные и серые, в итоге остано-
вились на первых. Навыки вождения 
отрабатывали в две смены, практиче-
ски круглые сутки. На этом начальном 
этапе еще не существовала практика 
привлечения инструкторов со сторо-
ны. 
	 Время, отведенное для подготов-
ки первого состава Почетного эскорта, 
было предельно коротким, но резуль-
таты не заставили себя ждать. Как уже 
упоминалось, в конце мая 1956 года от-
дельный мотоциклетный взвод ОПСН 
УКМК в первый раз принял участие 
в обеспечении безопасности и сопро-
вождении высокого иностранного го-
стя во время государственного визита 
Президента Югославии Иосипа Броз 
Тито. Помимо отсутствия достаточно-
го опыта, дополнительные трудности 
мотоциклистам создавало то, что люди, 
стоявшие вдоль дороги, по-видимому, 
не ожидавшие такого торжественного 
проезда, теснились на проезжей части 
во время движения кортежа. Несмотря 
на эти небольшие шероховатости, мо-
тоциклетный взвод с честью справился 
с возложенной на него миссией. 
	 Подготовка мотоциклистов про-
должалась непрерывно. Для достиже-
ния как можно более высокого уровня 
мастерства некоторое время практико-
валось приглашение инструкторов – в 
таком качестве были приняты на служ-
бу спортсмены-мотоциклисты Зеленов 

Кортеж автомобилей в сопровождении Почетного эскорта. 1997 г.
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и Говоровский. 
	 В настоящее время многое из того, 
что было наработано в практике обу-
чения, сохранилось. Первоначальный 
курс подготовки молодых сотрудников 
в среднем составляет шесть месяцев. 
С целью постоянного поддержания и 
дальнейшего совершенствования уров-
ня готовности личного состава прово-
дятся непрерывная повседневная под-
готовка и периодические специальные 
занятия. 
	 Повседневная подготовка вклю-
чает в себя тренировки по вождению 
мотоциклов в условиях интенсивного 

движения транспорта, занятия по фи-
гурному вождению, кроссовой подго-
товке и эскортированию. В ходе таких 
тренировок отрабатываются все пред-
усмотренные специальными инструк-
циями схемы построения эскорта, пе-
рестроения, замены номеров расчета 
эскорта, а также действия в особых 
случаях. С 1979 года и до сегодняшне-
го дня индивидуальная подготовка во-
дителей эскортных мотоциклов прово-
дится по специальной программе, раз-
работанной с участием специалистов 
Института физической культуры, ны-
не Российской государственной акаде-
мии физической культуры. Программа 
включает в себя комплексы упражне-

ний по вождению, в том числе в ава-
рийных ситуациях с учетом особенно-
стей для различных времен года. 
	 От мотоциклистов эскорта тре-
буется максимальное напряжение фи-
зических сил и выносливость. На них 
возложена обязанность не просто со-
провождать высокопоставленных лиц, 
но и охранять их. И, следовательно, 
несмотря ни на какие неудобства, они 
должны быть сконцентрированными и 
готовыми мгновенно среагировать на 
любую складывающуюся нештатную 
ситуацию либо угрозу безопасности. 
Именно поэтому главной задачей их 

подготовки является достижение все-
стороннего профессионализма. 
	 Работа в Почетном эскорте почет-
на, но и связана с большим риском. От 
всех, кто работает в этом подразделе-
нии, требуется настоящее мужество. 
Ситуации, представляющие опасность, 
возникают даже в ходе тренировочных 
выездов. Ярким подтверждением яв-
ляется происшествие в начале 1990-х 
годов во время следования эскорта на 
Дмитровский автополигон. Мотоци-
клы двигались небольшой колонной, 
когда из-под колес одного из них вы-
летел кусок арматуры, случайно ока-
завшийся на дороге, и с огромной ско-
ростью попал в голову сзади двигав-

шегося мотоциклиста. Его жизнь спас 
специальный защитный шлем. Сила 
удара была такова, что украшавший его 
центральную часть герб (тогда еще бы-
ли старые гербы СССР), оказался силь-
но вогнутым.
	 Условия, в которых приходится 
работать сотрудникам эскорта, в пол-
ном смысле этого слова – экстремаль-
ные. Длительные тренировки прохо-
дят в любую погоду, в том числе и на 
самом сильном морозе, – столбик тер-
мометра в России, как известно, может 
опускаться и ниже –30 ºС. Мотоциклы 
должны слаженно двигаться по любо-
му покрытию, в том числе и обледенев-
шему. 
	 Мастерство мотоциклистов По-
четного эскорта не раз производило 
впечатление на высоких гостей, ко-
торых они сопровождали. Так, Пре-
мьер-министр Японии Д. Коидзуми 
(визит японской делегации проходил 
9-11 января 2003 г., температура в эти 
дни упала ниже –25 ºС), после торже-
ственной встречи и приезда в Москов-
ский Кремль, восхищенный работой 
офицеров эскорта, попросил мотоци-
клистов, еще не успевших согреться, 
проследовать с ним в Большой Крем-
левский дворец и сфотографироваться 
на память в Александровском зале.
	 Почетный мотоциклетный эскорт 
является одним из атрибутов высокого 
статуса и мощи Российского государ-
ства, продолжением старинной прак-
тики торжественного сопровождения 
передвижения высших государствен-
ных деятелей, как российских, так и 
иностранных. 
	 В современной России сложилась 
новая традиция, в которой Почетный 
эскорт ФСО России принимает уча-
стие. Это – церемония вступления в 
должность Президента Российской Фе-
дерации. Значимой и весьма зрелищ-
ной частью этой церемонии является 
торжественный проезд в Московский 
Кремль вновь избранного Президента 
России в сопровождении мотоциклет-
ного эскорта для приведения его к при-
сяге в Большом Кремлевском дворце. 
Мотоциклистам Почетного эскорта с 
2000 года доверяется высокая честь со-
провождения вновь избранного Пре-
зидента Российской Федерации на це-
ремонию вступления в должность в 

Кортеж лидера КНДР Ким Чен Ира в сопровождении Почетного эскорта. 2001 г.
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Московский Кремль. Свидетелями ве-
личественного проезда президентско-
го кортежа по центральным улицам 
Москвы и въезда в Московский Кремль 
становятся не только участники цере-
монии, но и миллионы зрителей, на-
блюдающих церемонию в прямом теле-
визионном эфире. 
	 История Почетного эскорта Фе-
деральной службы охраны Российской 
Федерации перешагнула семидесяти-
летний рубеж. И на протяжении это-
го периода его мотоциклисты всегда 
демонстрируют высочайший уровень 
профессиональной подготовки и с че-
стью выполняют свой нелегкий офи-
церский долг.

Сергей Девятов, Валентин Жиляев, 
Ольга Кайкова, Владимир Макаров

КАК НАЧИНАЛАСЬ 
КРЕМЛЕВСКАЯ МЕДИЦИНА

Закрытая в течение долгих лет 
для широких кругов населения, 
советская правительственная 

медицина в истории отечественного 
здравоохранения всегда была свое-
го рода лабораторией новых методов 
профилактики, лечения и реабилита-
ции, а также организации медицин-
ской помощи. Ее история началась в 
далеком 1918 году, когда в Москов-
ском Кремле при ВЦИК была созда-
на первая амбулатория. Позже самым 
известным учреждением, где лечи-
лись многие поколения высших со-
ветских руководителей, стала Крем-
левская поликлиника, созданная на 
базе целого ряда лечебных учрежде-
ний, входивших в систему Санитар-
ного управления Кремля.

Создание медицинских и санитарных 
учреждений в Московском Кремле

	 Приехав в марте 1918 года в Мо-
скву, советское руководство застало 
древнюю столицу и свою новую рези-
денцию – Московский Кремль в пла-
чевном состоянии. Действительно, 
состояние Москвы, которая соглас-

но постановлению IV Чрезвычайно-
го Всероссийского съезда Советов от 
16 марта 1918 года вновь официально                     
обрела статус столицы, было тяжелым. 
А Кремль, серьезно пострадавший во 
время боев ноября 1917 года, произ-

водил впечатление не только запущен-
ности, но и крайней неустроенности. 
Происходившее в Кремле было отра-
жением разрухи, царящей вокруг. Мо-
сква переживала крайне острый эконо-
мический и хозяйственный кризис, ко-
торому сопутствовали дефицит, голод 
и инфекционные болезни. Большим 
бедствием и для столицы и для Крем-
ля явились эпидемии холеры, тифа и 
дизентерии, вспыхнувшие в Москве 
летом 1918 года. В годы Гражданской 
войны в Кремле не раз фиксировались 
вспышки сыпного и брюшного тифа, 
испанки, оспы, дизентерии и других 
опасных заболеваний. Неудивительно, 
что в этих условиях решение санитар-
ных проблем и организация эффек-
тивной медицинской помощи жите-
лям Московского Кремля становились 
для советского руководства не менее 
актуальными, чем удержание власти                   
в стране.
	 В исторической справке, подго-
товленной Я.Б. Левинсоном (декабрь  
1920 г.), указывается, что в первых чис-
лах октября 1918 года при ВЦИК ста-
ла работать амбулатория, которую к 
концу года преобразовали в приемный 

Визит королевы Великобритании в Москву. 1994 г.

Потешный дворец Кремля, где в октябре 1918 года 
была открыта амбулаборатория 
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покой. Амбулатория располагалась на 
первом этаже двухэтажного здания – 
так называемого корпуса № 6 Кремля, 
примыкавшего к Потешному дворцу. В 
это же время в Кремле была организо-
вана больница на 10 коек, в дальнейшем 
в течение 1919 года количество коек 
постепенно увеличилось до 30. В конце 
1918 года амбулатория была передана 
из ведения ВЦИК в Управление делами 
Совнаркома и стала значиться как ам-
булатория при Кремлевской больнице. 
Штат амбулатории в 1919 году состоял 
из пяти  человек: заведующего амбула-
торией — врача, двух фельдшеров, си-
делки и санитара. Причем заведование 
амбулаторией было возложено на глав-
ного врача больницы, в результате оба  
учреждения оказались практически 
объединены.
	 Во главе первого кремлевского ме-
дицинского учреждения была постав-
лена опытный врач-терапевт и отлич-
ный организатор А.Ю. Канель. В од-
ном из документов, подписанных на-
родным комиссаром здравоохранения 
РСФСР Н.А. Семашко, отмечено: «Док-
тор Александра Юлиановна Канель на-
правлена была мною по указанию Вла-
димира Ильича Ленина в сентябре 1918 
года главным врачом для организации 
Кремлевской больницы, которая была 
открыта в октябре этого же года».
	 При этом необходимо подчер-
кнуть, что по поручению Ленина всю 

подготовительную работу по органи-
зации в Кремле медицинской амбула-
тории провела фельдшер О.Н. Миц-
кевич. Именно эта амбулатория стала 
основой для создания в дальнейшем и 
Первой поликлиники, и Кремлевской 
больницы.  Стоит отметить, что в пер-
вой половине 1918 года, до открытия 
амбулатории, в Кремле работал толь-
ко зубоврачебный кабинет с одним зу-
боврачебным креслом, где вели прием 
два врача. 
	 Медицинская помощь в Кремлев-
ской больнице предоставлялась нарко-
мам и их заместителям, членам ВЦИК, 
ЦК и ЦКК РКП, Исполкома Коминтер-
на, а также проживающим совместно 
с ними либо имеющим постоянный 
пропуск в Кремль их родственникам и, 
кроме того, членам коллегий различ-
ных наркоматов, ЦК Союза молодежи, 
Президиума ВЦСПС и прочим гражда-
нам, указанным в специальном списке, 
утвержденном Центральным комите-
том РКП(б). Официальный перечень 
лиц¸ имевших доступ к услугам пер-
сональных врачей Кремля, был окон-
чательно установлен советским прави-
тельством в 1922 году.
	 Спустя несколько месяцев после 
начала работы Совета Народных Ко-
миссаров в Кремле выяснилось, что 
персонала Кремлевской больницы не-
достаточно для защиты жителей Крем-
ля от массовых вспышек холеры, воз-

вратного тифа, испанки, распростра-
нившихся тогда по всей стране. Вдоба-
вок к этому в конце 1918 — начале 1919 
года всю страну охватила эпидемия 
сыпного тифа.
	 28 января 1919 года, после пред-
варительной консультации с народ-
ным комиссаром здравоохранения  
Н. А. Семашко, Совет народных комис-
саров издал специальный декрет о ме-
роприятиях по борьбе с этим опасным 
заболеванием. Среди мер по борьбе с 
болезнью предусматривалось создание 
пропускного медпункта в Кремле для 
новоприбывших лиц, где каждый обя-
зан был пройти осмотр врача и про-
цедуру дезинфекции. Именно тогда в 
кремлевских стенах появилась новая 
структура — «санитарный околоток», 
возглавляемый Я. Б. Левинсоном, кото-
рый имел богатый, более чем двадцати-
летний опыт работы в области гигиены 
и профилактики заболеваний. Штат 
этого санитарного околотка включал 
всего четырех сотрудников: руководи-
теля, его помощника, инструктора-де-
зинфектора и старшего санитара-де-
зинфектора, а вакансии еще четырех 
санитаров оставались незанятыми.
	 В условиях чрезвычайно сложной 
обстановки справиться с ситуацией 
можно было лишь путем проведения 
срочных мероприятий. 18 февраля 
1919 года вышло сразу несколько до-
кументов, ставших основой форми-
рования санитарно-эпидемиологиче-
ской службы Московского Кремля. На-
родный комиссар здравоохранения  
Н. А. Семашко совместно с управляю-
щим делами Совета народных комисса-
ров В.Д. Бонч-Бруевичем подготовили 
и подписали «Устав Управления сани-
тарного надзора Кремля» и «План ор-
ганизации санитарного надзора Крем-

Билет для посещения Кремлевских бань. 

В.И. Ленин в Кремле. 1918 г. 
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ля». Создание специального ведомства 
было направлено на борьбу с инфекци-
онными заболеваниями и поддержа-
ние гигиенической чистоты кремлев-
ской территории. Все жители Кремля и 
его территория вместе с находящимися 
там постройками подлежали ведению 
Управления санитарного надзора.
	 В тот же день был опубликован 
еще один важный документ — «Са-
нитарные правила для жителей Крем-
ля», утвержденный непосредственно  
В. И. Лениным. Подобное событие уни-
кально само по себе, поскольку редко 
руководитель государства собствен-
норучно визирует документ подобно-
го содержания. Однако именно такой 
подход подчеркивает всю остроту эпи-
демической обстановки и реальную 
угрозу здоровью людей, находившихся 
тогда в Кремле, а также характерные 
черты того исторического периода. 
Правила состояли всего из шести пун-
ктов, давая простейшие рекомендации 
относительно соблюдения чистоты и 
порядка повседневной жизни, предпи-
сывая каждому поддерживать личную 
гигиену и чистоту помещений. Один 
из ключевых пунктов строго регла-
ментировал обязанность каждого но-
воприбывшего обязательно помыться 
в бане и передать свою одежду специ-
алистам-дезинфекторам. Нарушение 

указанных норм каралось немедлен-
ным выдворением или выселением из 
Кремля и привлечением виновных лиц 
к судебной ответственности «за нане-
сение общественного вреда».
	 22 февраля 1919 года, согласно 
приказу, подписанному Председателем 
ВЦИК Я. М. Свердловым и главой со-
ветского правительства В. И. Лениным, 
начальником Санитарного управле-
ния Кремля стал Яков Борисович Ле-
винсон, известный врач-гигиенист и 
бактериолог, рекомендованный на эту 
должность Н. А. Семашко.
	 «Яков Борисович Левинсон был 
в военной шинели, — писал впо-
следствии о своем знакомстве с пер-
вым санитарным врачом Кремля  
В.Д. Бонч-Бруевич. — Оказывает-
ся, что он только недавно вернулся с 
фронта, где заведовал санитарным де-
лом на большом участке. А тов. Кауф-
ман был мне рекомендован как один из 
лучших провизоров Москвы, который 
мог немедленно приступить к органи-
зации кремлевской аптеки. Мы тотчас 
же открыли заседание, и перешли от 
слов к делу. Кауфман должен был ехать 
для получения необходимых лекарств. 
Я.Б. Левинсон, назначенный начальни-
ком Санитарного управления Кремля, 
сейчас же должен был пригласить себе 
помощников, осмотреть весь Кремль и 
прежде всего, набросать план борьбы с 
эпидемией сыпного тифа, которая все 
более разгоралась. Я.Б. Левинсон с не-
вероятной энергией, настойчивостью и 
железной волей, которая была ему при-
суща, день за днем, час за часом устра-
ивал пропускной пункт для прибываю-
щих красноармейцев, гонцов и курье-
ров».
	 Массовые заболевания и беспре-
цедентные перемещения людей, граж-
данских и военных, достигшие пика к 
началу 1919 года, поставили перед вра-
чом-эпидемиологом Я. Б. Левинсоном 
практически боевую задачу — предот-
вратить вспышку тифозной инфекции в 
Кремле. Указания того периода отлича-
лись военной строгостью и категорич-
ностью. Так, распоряжение Управления 
делами Совета народных комиссаров 
РСФСР от 22 февраля 1919 года обя-
зывало Я. Б. Левинсона: «В силу этого 
приказа Вы имеете право осматривать 
решительно все помещения, находя-

щиеся в Кремле, причем те помещения, 
которые находятся под охраной комен-
данта или других властей, обязательно 
в их присутствии. Вам предоставляет-
ся право неукоснительно требовать от 
всего населения, как гражданского, так 
и военного, самого строжайшего вы-
полнения всех «Санитарных правил 
для жителей Кремля», причем предла-
гается Вам обратить особое внимание 
на всех вновь прибывающих в Кремль 
на постоянное или временное житель-
ство, и санитарный надзор устроить 
таким образом, чтобы ни одно лицо, 
вновь прибывающее сюда, не могло бы 
избежать дезинфекции и дезинсекции, 
совершенно обязательных при эпиде-
мии сыпного тифа. О всех случаях не-
подчинения или неисполнения сани-
тарных правил предлагаю Вам в пись-
менной форме немедленно сообщать 
в Управление Делами Совнаркома, а 
в особо экстренных случаях лично  
В.Д. Бонч-Бруевичу (тел. 3-70-51)».
	 В апреле 1919 года произошло 
еще одно знаковое для медицинского 
обслуживания жителей Московского 
Кремля событие – на его территории 
была открыта аптека. Это было вызва-
но необходимостью обеспечить до-
ступность лекарственных препаратов 
для сотрудников государственных уч-
реждений, военнослужащих и прожи-
вающих внутри  кремлевских стен лю-
дей.
 	 Таким образом, к этому времени 
в Московском Кремле были созданы 

Начальник Санитарного управления Кремля  
Я.Б. Левинсон

В.И. Ленин и В.Д. Бонч-Бруевич на Сенатской 
площади Кремля. 16 октября 1918 г.
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собственные медицинские и санитар-
ные учреждения, специфика которых 
заключалась в их различной ведом-
ственной принадлежности. Так, Управ-
ление Санитарного надзора Кремля в 
административном и хозяйственном 
отношении подчинялось Управлению 
делами Совета народных комиссаров, а 
в медико-санитарном – Наркомздраву 
РСФСР. В свою очередь, зубоврачебный 
кабинет и амбулатория первоначально 
были созданы при ВЦИК и находились 
в подчинении Народного комиссариа-
та здравоохранения РСФСР, однако на 

рубеже 1918 - 1919 годов перешли в ве-
дение Управления делами Совнаркома, 
в то время как «общее наблюдение за 
постановкой медицинской части этих 
лечебных заведений» осталось за Нар-
комздравом.
	 Управление Санитарного надзора 
Кремля после своего основания стре-
мительно расширялось и совершен-
ствовалось. Численность персонала 
выросла с 22 сотрудников в мае 1919 
года до 35 уже в сентябре того же го-
да. Весной 1919 года начала функцио-
нировать пароформалиновая японская 

камера для дезинфекции одежды, кро-
ме того, было завершено оборудование 
кремлевских проходных бань и парик-
махерской. В июне 1919 года заработала 
кремлевская механическая прачечная 
для стирки вещей обитателей Кремля.

Амбулатория и больница                          
Московского Кремля

	 Идея организации собственных 
лечебных учреждений в Кремле появи-
лась из-за необходимости, во-первых, 
противодействовать крайне тяжелой 
общей санитарно-эпидемиологической 
ситуации в городе в первые послерево-
люционные годы, а во-вторых, создать 
качественную систему медицинского 
обслуживания кремлевских жителей, 
в первую очередь высшего руководства 
государства. 
	 В течение первых нескольких ме-
сяцев 1918 года после переезда совет-
ского правительства в Кремль здесь 
уже был открыт небольшой зубовра-
чебный кабинет для оказания экстрен-
ной стоматологической помощи жите-
лям и сотрудникам советских учрежде-
ний, которые работали или проживали 
на территории Московского Кремля. 
	 Создание главных лечебных уч-
реждений Кремля относится к октябрю 
1918 года, когда в Потешном дворце 
и корпусе №6 разместились больни-
ца и амбулатория. К концу 1920 года 
в Кремлевской больнице было уже 50 
мест. Задачей амбулатории являлось 
выявление больных среди работников 
госучреждений, населения Кремля и 
лиц, приезжавших в Кремль, и оказа-
ние им в случае необходимости сроч-
ной медицинской помощи. В 1919 году 
при амбулатории создается глазной ка-
бинет и аптека; для кремлевских детей 
был приглашен специальный врач-пе-
диатр. В 1922 году при больнице поя-
вилась медицинская библиотека. Ам-
булатория в тот период не была само-
стоятельной, а подчинялась главному 
врачу Кремлевской больницы. С 1920 
года в административно-хозяйствен-
ном отношении все кремлевские лечеб-
ные и медицинские учреждения стали 
подчиняться Управлению Санитарного 
надзора Кремля.
	 Ответственные советские сотруд-
ники, работавшие или прописанные в 

	  Запрос по снабжению аптеки
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Кремле, были прикреплены к Кремлев-
ской больнице, остальные жители (за 
исключением личного состава школы 
ВЦИК) – к кремлевской амбулатории. 
Для первых, конечно, обеспечивались 
особые условия. Так, в феврале 1922 
года появилось решение о выдаче чле-
нам ВЦИК пособия на лечение в раз-
мере 100 рублей по золотому курсу 
единовременно и до 50 рублей ежеме-
сячно при длительной болезни.  Спи-
ски прикрепленных для медицинского 
обслуживания и их категории время от 
времени пересматривались. В феврале 
1923 года утвердился следующий поря-
док пользования Кремлевской больни-
цей. В нее могли обращаться только от-
ветственные работники Кремлевских 
наркоматов и учреждений с членами 
их семей, а также лица, имевшие про-
писку в Московском Кремле.
	 13 февраля 1924 года были 
утверждены «Основные положения 
об оказании медпомощи на дому вра-
чами Санитарного Управления Крем-
ля». Право получения помощи на дому 
предоставлялось: во-первых, высшим 
руководителям государства, которые 

в документе назывались «лица, имею-
щие индивидуальное право на лечеб-
ную помощь от Санитарного Управ-
ления Кремля, независимо от житель-
ства»; во-вторых, жителям Кремля, т.е., 
лицам, имевшим в нем прописку. Вы-
зовы врачей на дом проводились через 
Кремлевскую больницу. Запись прохо-
дила с 10 до 16 часов. Вызовы после 16 
часов выполнялись на следующий день. 
В неотложных случаях вызывался де-
журный врач Кремлевской больницы. 
Для перевозки больных предоставлял-
ся транспорт Кремлевской больницы. 
Кремлевская амбулатория работала 
также ежедневно, кроме праздников, с 
10 до 16 часов. Статистика деятельно-
сти лечебных учреждений Санитарно-
го управления Кремля за 1921 год вы-

глядит следующим образом: больница 
приняла 955 пациентов, амбулаторный 
прием – 6919 больных, количество по-
сещений – 24 590; зубная амбулатория – 
2513 больных, всего посещений –  
14 282.
	 К 1924 году общая эпидемиологи-
ческая ситуация как в городе Москве, 
так и в Кремле значительно улучши-
лась. Кроме того, в это время начал-
ся процесс постепенного сокращения 
числа кремлевских жителей. Дальней-
шее развитие и совершенствование 
деятельности Кремлевской больницы 
требовало серьезного расширения по-
мещений и материальной базы. Летом 
1925 года было принято решение о пе-
реводе Кремлевской больницы в поме-
щения, выделенные в конце 1924 года 
Санитарному управлению Кремля на 
улице Воздвиженке. 

Объединение кремлевских санитар-
но-лечебных учреждений и их вывод с 

территории Кремля

	 По мере развития Управления 
Санитарного надзора Кремля и рас-
ширения его функций возникает идея 
«объединения в санитарном и лечеб-
ном отношениях Домов советов и Са-
нуправлении Кремля». Как следует из 
справки Я.Б. Левинсона, «впервые мыс-
ли о частичном объединении Управле-
ния Санитарного надзора с лечебными 
учреждениями Кремля возникла в 1-й 
половине сего 1920 г.». Однако тогда 
эта идея не получила дальнейшего раз-
вития.

Здание Кремлевской больницы на улице 
Воздвиженке, дом 6

	 Пропуск секретаря ВЦИК А.С. Енукидзе. По таким пропускам в Кремле допускались к спецобслуживанию. 
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	 В 1922 году к ведению Санитар-
ного управления Кремля относились: 
Кремлевская больница (в ней лечились 
члены ВЦИК, СНК, ЦК РКП(б), члены 
Исполкома Коминтерна, члены колле-
гии наркоматов, ЦК Союза молодежи, 
жители Кремля, а также «по вызову 
кремлевских врачей на дому» сотруд-
ники учреждений, подведомственных 
Управделами Совнаркома, живущие 
вне Кремля, и домов ВЦИК»); Крем-
левская аптека; кремлевская амбулато-
рия и зубная амбулатория — в них об-
служивали всех проживающих в Крем-
ле и «имеющих постоянные пропуска 
в Кремль»); электроводосветолечебни-
ца; 5 приемных покоев домов ВЦИК; 
зубная техническая и аналитическая 
лаборатория; Санитарный надзор и де-
зинфекционный отряд; кремлевские 
проходные бани; пропускной пункт 
Кремля; санитарный пропускной пункт  
III дома ВЦИК. 
	 В 1921 году на ул. Коминтерна, 6 
(теперь ул. Воздвиженка) на базе част-
ного учреждения — физиолечебницы 
доктора Барановича —  была открыта 
физиотерапевтическая лечебница Са-
нитарного управления Кремля, вклю-
чавшая также и электросветоводоле-
чебницу. 
	 К началу 1922 года персонал Крем-
левской больницы и амбулатории на-
считывал 45 человек. Наряду с тера-
певтами там работали специалисты 
различных медицинских направлений. 
Оба учреждения — и Кремлевская ам-

булатория, и Кремлевская больница 
оказывали медицинскую помощь  со-
трудникам ВЦИК и СНК, а также жите-
лям кремлевских помещений и облада-
телям постоянного пропуска в Кремль. 
	 С 1922 года постоянным меди-
цинским консультантом Санитарного 
управления Кремля являлся профес-
сор Василий Васильевич (Вильгельм 
Вильгельмович) Крамер, который, со-

гласно некоторым источникам, с 1926 
года стал заведующим Кремлевской 
поликлиникой, сменив А.Ю. Канель. 
Примечательно, что невропатолог  
В.В. Крамер являлся лечащим врачом 
Владимира Ильича Ленина в последние 
годы его жизни. 
	 Впервые идея о переезде Санитар-
ного управления с территории Москов-

ского Кремля возникла в конце 1920 
года. И уже в декабре оно получило 
жесткое предписание: «выселиться се-
го 16-го декабря из Кремля» с указани-
ем, что «в случае невыезда помещение 
будет опечатано». Однако новое поме-
щение в тот момент еще не было гото-
во, и Управление запросило отсрочку, 
которую дали на два дня – до 18 дека-
бря. Хотя и тогда переезд по объектив-

ным причинам не состоялся. 
	 Помещения для размещения Са-
нитарного управления Кремля при 
Управлении делами СНК РСФСР (ко-
торое стало так называться с 17 октя-
бря 1922 года) подыскали к концу 1923 
года. Тогда же было принято решение о 
строительстве Кремлевской больницы 
и амбулатории на улице Воздвиженке. 
А  летом 1925 года эти медицинские уч-
реждения, уже в сильно разросшимся 
виде, начали переезжать в новое здание, 
построенное в модном тогда конструк-
тивистском стиле, которое заключило 
в свой внутренний двор и великолеп-
ную усадьбу Шереметевых конца XVIII 
века, построенную, как предполагает-
ся, самим Василием Баженовым. 
	 К сожалению, значительная 
часть архивных документов по исто-
рии Управления санитарного надзора 
Кремля и Поликлиники была уничто-
жена в начальный период Великой От-
ечественной войны.
	 В документах по личному соста-
ву Санитарного управления Кремля 
при Управлении делами Совета народ-
ных комиссаров РСФСР упоминание 
о Кремлевской поликлинике встреча-

	 Внутренний двор Вознесенского монастыря

	 Гостиница «Метрополь» (II дом ВЦИК) 
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ется в приказе № 25 от 31 августа 1925 
года о возвращении из отпуска 21 ав-
густа того же года врача Кремлевской 
поликлиники С. М. Благоволина. Фак-
тически именно этот документ стал 
наиболее ранним архивным источни-
ком, свидетельствующим о Поликли-
нике как самостоятельной структуре в 
рамках Санитарного управления Крем-
ля. Следующее по времени появления 
свидетельство — приказ Санитарного 
управления Кремля № 26 от 2 сентября 
1925 года, в соответствии с которым 
профессор В. В. Крамер назначался по-
стоянным консультантом Кремлевской 
поликлиники. Кроме того, в обзор-
ном отчете о деятельности Лечсанупра 
Кремля за 1919–1943 годы указано, что 

в 1925 году была организована Крем-
левская поликлиника.
	 Стоит отметить, что Кремлевская 
поликлиника образца 1925 года созда-
валась на базе целого ряда лечебных 
учреждений, входивших в систему Са-
нитарного управления Кремля. В со-
став Кремлевской поликлиники были 
переведены зубная амбулатория Крем-
ля, зубной кабинет и ряд врачей Ам-
булатории № 1. В то же время на пра-
вах отделения была включена в состав 
Кремлевской больницы физиотерапев-
тическая лечебница. В январе 1926 года 
рентгеновский кабинет Кремлевской 
больницы был переведен в помещение 
Кремлевской поликлиники и реорга-
низован в рентгено-диагностическое 

и рентгено-терапевтическое отделения 
для обслуживания больницы и поли-
клиники.
	 Непосредственный массовый пе-
реезд кремлевских медицинских уч-
реждений в дом №6 по ул. Воздвижен-
ке относится к лету 1925 года. В это 
время в Московском Кремле работа-
ли небольшая амбулатория и стома-
тологический кабинет для оказания 
экстренной медицинской помощи со-
трудникам располагавшихся в Крем-
ле учреждений. После окончательного 
выселения кремлевских медицинских 
учреждений на Воздвиженку в Кремле 
остались только медицинские пункты 
для обслуживания работавших в нем 
ответственных сотрудников. В конце 
1926 года Амбулатория № 1 также пол-
ностью переводится на улицу Воздви-
женка, д. 6. На нее возлагается обслу-
живание членов семей ответственных 
сотрудников (основного контингента). 
	 Вывод Санитарного управления 
Кремля за пределы его территории был 
для того времени объективной необ-
ходимостью. К моменту переезда из 
Кремля Лечебно-санитарное управ-
ление представляло собой серьезное 
комплексное многопрофильное меди-
цинское учреждение. Обеспечение вы-
сококвалифицированного уровня ме-
дицинского обслуживания требовало
дальнейшего расширения помещений, 
серьезной технической модернизации, 
нового оборудования и техники. Реа-
лизовать все это в ограниченных воз-
можностях кремлевской территории 
было уже затруднительно, тем более 
что Кремль в это время являлся госу-
дарственной резиденцией советской 
власти.
	 Таким образом, реальная история 
Кремлевской поликлиники начинается 
задолго до 1925 года, когда на террито-
рии Кремля были открыты первые ме-
дицинские пункты, а в первых декре-
тах советской власти, постановлениях 
Совнаркома и нормативных докумен-
тах Наркомздрава были заложены ос-
новные организационные, лечебные и 
научные принципы, которые стали ба-
зовыми для всей Кремлевской медици-
ны на долгие десятилетия.

Сергей Девятов

		  Отчет кремлевской амбулатории за апрель 1920 года
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Рост террористической актив-
ности революционных орга-
низаций, в первую очередь 

«Народной воли», продемонстриро-
вал уязвимость царской власти даже 
при соблюдении мер охраны. После 
трагической смерти Александра II в 
1881 году, императорская охрана бы-
ла существенно реформирована на-
следником престола Александром III. 
Элементом реформы стало создание 
специализированного железнодо-
рожного подразделения, обеспечива-
ющего безопасность императора во 
время его следования по железным 
дорогам. 

	 Идея формирования такого же-
лезнодорожного подразделения, на-
ходящегося в прямом подчинении 
императору, была предложена коман-
диром 1-го Железнодорожного бата-
льона подполковником Л.М. Алберто-
вым. Однако, по его мнению, помимо 
обеспечения безопасности маршрутов 
следования императора, важной зада-
чей подразделения должен был стать 
технический контроль исправности 

подвижного состава и службы трак-
ции (тяги) императорских поездов. Од-
ним из первых шагов подполковника  
Л.М. Албертова в данном направлении 
стало предложение отказаться от ис-
пользования двойной тяги (двух паро-
возов) при движении императорских 
поездов как небезопасное, взамен при-
обрести мощные паровозы за границей.
	 После вынужденного переезда в 
конце марта 1881 года Александра III 
вместе с семьей в Гатчину из Санкт- 
Петербурга, связанного с покушением 
и гибелью его отца Александра II, на  
генерал-адъютанта графа И.И. Ворон-
цова-Дашкова, ближайшего доверен-
ного лица наследника престола, отве-
чавшего за его безопасность, помимо 
организации текущей охраны Гатчин-
ской резиденции Александром III было 
возложено высочайшее повеление «О 
выработке наилучшей организации ох-
раны Его Императорского Величества».
	 Результатом исполнения высочай-
шего повеления стало «Положениеоб 
охране Его Императорского Величе-
ства», утвержденное Александром III
11 августа 1881 года. В соответствии с 
Положением, в Собственную его импе-
раторского величества (СЕИВ) охрану 
вошло 4 структурных подразделения: 
Гвардейский пехотный отряд (впослед-
ствии Сводно-гвардейская рота), Двор-
цовая полицейская команда, Секретная 
часть и Железнодорожная инспекция. 
Здесь следует отметить, что первые три 
из вышеперечисленных структурных 
подразделений формировались исхо-
дя из предшествующего опыта участия 
личного состава подобных подразде-
лений в обеспечении безопасности по-
койного императора, о чем И.И. Ворон-
цов-Дашков более предметно и писал 
Александру III в своей сопроводитель-
ной записке к проекту положения. Со-
вершенно новым направлением в деле 
обеспечения безопасности императора 
стало включение в СЕИВ охрану 1-го 
Железнодорожного батальона и дея-
тельность командира батальона под-

полковника Л.М. Албертова в охране 
императора.
	 В апреле 1881 года командир 1-го 
Железнодорожного батальона подпол-
ковник Л.М. Албертов в рапорте на 
имя Александра III изложил свои идеи 
по организации охраны железных до-
рог во время высочайших поездок. Он 
предлагал развернуть 1-й Железнодо-
рожный батальон по штату военно-
го времени до 1 тыс. человек и осуще-
ствить распределение нижних чинов 
батальона по линиям железных дорог 
малочисленными группами. По его 
мнению, при соответственном распре-
делении личного состава батальон мог 
распространить полную и всесторон-
нюю охрану пути на протяжении 100 - 
150 верст. Данная идея в целом была 
одобрена Александром III, и 2 мая 1881 
года поступило высочайшее повеление 
о приведении к полному (военному) 
штату 1-го Железнодорожного бата-
льона и создании специальной службы 
тракции (тяги), в ведение которой пе-
редавался состав императорского по-
езда с паровозами, а также мастерские 
для их технического обслуживания. 
Заведывание техническою частью ма-
стерскими была возложена на началь-
ника службы тяги инженера – техноло-
га Иванова.
	 18 июня 1881 года Л.М. Албертов 
принимает под свою ответственность 
императорские вагоны (Лит. A), столо-
вый (Лит. L), министерский (Лит. M), 
кухня (Лит. Н), мастерская (Лит. S), а 
также два паровоза серии К № 436 и 
438. 
	 Данные пассажирские паровозы 
были построены в 1880 году на Алек-
сандровском механическом заводе в 
Санкт-Петербурге. Паровозы имели 
две спаренные ведущие оси, и вместо 
переднего бегунка двухосную поддер-
живающую тележку. На конец 1870-х – 
начало 1880 годов паровозы серии «К» 
считались одними из самых быстрых 
и надежных пассажирских паровозов, 
используемых на линиях российских 

ИМПЕРАТОРСКИМ ПАРОВОЗАМ  
НЕ ХВАТИЛО СИЛ

МАЛОИЗВЕСТНЫЕ ФАКТЫ ОБ ОРГАНИЗАЦИИ ВЫСОЧАЙШИХ ПОЕЗДОК В КОНЦЕ XIX ВЕКА

Леонид Маркович Албертов 
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железных дорог. Согласно правилам 
технической эксплуатации железных 
дорог, паровозы могли развивать ско-
рость до 78 верст в час. Вес паровозов 
без воды и топлива составлял 34,5 тон-
ны, с водой и топливом - 38,5 тонн. 
Средняя стоимость паровоза составля-
ла 26 тыс. руб.
	 Вместе с тем следует отметить, 
уже в начале 1880-х годов специалисты 
службы подвижного состава и тяги Ни-
колаевской железной дороги отмечали, 
что скорость, состав поездов, а также 
вес отдельных императорских вагонов 
значительно увеличились, и паровозы 
серии «К», несмотря на их востребо-
ванность, не могли удовлетворять всё 
возрастающим требованиям по мощ-
ности для императорских паровозов.
	 Накануне отъезда 16 июля 1881 
года Александра III в большую поезд-
ку по железной дороге с посещением  
Москвы, Владимира, Нижнего Нов-
города, Костромы и Ярославля  
Л.М. Албертов пишет служебную запи-
ску И.И. Воронцову-Дашкову о непо-
зволительности использования двой-
ной тяги (двух паровозов) для движе-
ния императорских поездов. Данную 
записку И.И. Воронцов-Дашков полу-
чает только 4 августа, уже после завер-
шения поездки Александра III, в кото-
рой он также участвовал.
	 В служебной записке Л.М. Албер-
тов сообщает: «Следование импера-
торских поездов двойной тракцией т.е. 
двумя паровозами нельзя не признать 
положительно неправильным». По его 

мнению, по правилам, существующим 
на всех железных дорогах в мире, по-
езда большой скорости отправляются 
исключительно с одним паровозом. 
	 Он отмечает: «Чем руководствуют-
ся до настоящего времени наши доро-
ги, допуская отправление император-
ских поездов двойной тракцией вопре-
ки правил, существующих для скорых 
поездов и в ущерб безопасности дви-
жения – определить трудно. Причину 
этой неправильности нужно искать в 
слабой силе и неудовлетворительном 
состоянии паровозов, которым при со-
ставе императорского поезда, несколь-
ко увеличенного сравнительно с други-
ми скорыми поездами, было бы не под 
силу управляться с надлежащей скоро-
стью. Подобные ненормальные и не-
безопасные движения императорских 
поездов необходимо отменить…».
	 Далее Л.М. Албертов предлагает 
приобрести специальные паровозы в 
Германии со всеми новейшими усовер-

шенствованиями и употреблять тако-
вые исключительно для император-
ских поездов. По его сведениям, при-
обретение трех паровозов с тендерами 
и полным комплексом запасных частей 
обойдется приблизительно в сто десять 
тысяч рублей.
	 В приложении к служебной запи-
ске говорилось, что ранее, в 1858 году 
на Николаевской железной дороге ис-
ключительно для царских поездов бы-
ли построены два паровоза под назва-
нием «Царь» и «Царица», которым бы-
ла присвоена серия «А».
	 Сперва императорские поезда во-
зились исключительно этими двумя 
паровозами; один из них вез поезд до 
станции Бологое, а другой от Бологое 
до конечной станции назначения. Впо-
следствии этим паровозам были при-
своены номера №165 и №166, и как бо-
лее мощные пассажирские паровозы 
они были приписаны к Вишерскому 
участку Николаевской железной до-
роги где имелись крутые подъемы. На 
других участках дороги императорские 
поезда транспортировались предна-
значенными для этой цели паровозами 
серии «В», украшенными особым брон-
зовым орнаментом, которые на конец 
1870-х годов были заменены типовыми 
паровозами серии «К».
	 Однако прежде чем поднять во-
прос о приобретении специальных па-
ровозов за границей, Л.М. Албертов 29 
июля 1881 года обращается на Никола-
евскую железную дорогу с вопросом о 
возможности постройки современных 
шестиколесных поездов на подведом-
ственном железной дороге Алексан-
дровском механическом заводе. На 
его письмо руководство Николаевской 
железной дороги 4 августа дает ответ 
о невозможности постройки на Алек-

	 Паровоз серии «К» № 464 Александровского механического завода постройки 1881 года

	 Паровозы с тендером Александровского механического завода постройки 1858 – 1859 гг  
«Царь» и «Царица»
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сандровском механическом заводе ше-
стиколесных паровозов нового типа, 
поскольку завод занимается преиму-
щественно ремонтом паровозов Нико-
лаевской линии и изготовлением вось-
миколесных паровозов.
	 И.И. Воронцов-Дашков посчитал 
необходимым уточнить возможность 
изготовления специальных паровозов 
вообще на российских заводах. Этим 
же днем (4 августа) обращается к Ми-
нистру путей сообщения К.Н. Посьету
с письмом, в котором пишет: «В настоя-
щее время вопреки железнодорожным 
правилам для тяги императорского по-
езда должны быть употреблены по два 
паровоза в виду недостаточной силы 
последних. Невозможность оставать-
ся далее в таком положении побуждает 
меня обратиться к Вашему Высокопре-
восходительству с просьбой сообщить 
не имеется ли у Вас в виду казенных 
или частных паровозов, способных /
каждый в отдельности/ передвигать 
императорский поезд в 500 тонн со 
скоростью 60 верст в час. Если таковых 
паровозов не имеется, то не откажите 
указать, где паровозы, удовлетворяю-
щие вышесказанным требованиям, по 
мнению Вашего Высокопревосходи-
тельства, можно было бы наивыгодно 
и по какой цене заказать».
	 7 августа 1881 года Министр пу-
тей сообщения К.Н. Посьет в своем 
ответе И.И. Воронцову-Дашкову сооб-
щил, что употребление в поездах двух 
паровозов и предвидится железнодо-
рожными правилами и потому оным 
не противоречит, тем не менее в видах 
безопасности движения, в особенно-
сти императорских поездов следова-
ло бы избегать употребление двойной 
тяги, разумеется, если размеры поезда 
то допускают. Но для движения поезда 
весом в 500 тонн со скоростью 60 верст 
в час требуется паровоз такой силы, 
устройство которого, при нынешнем 
состоянии машиностроительной нау-
ки едва ли возможно. В виду сего, для 
осуществления, вполне разделяемого 
мною намерения Вашего Сиятельства 
устранить употребление двух паро-
возов для тяги императорских поездов 
при упомянутой скорости – может быть 
наиудобнейшим способом достигнуто 
посредством облегчения поездов, т.е. 
сокращения числа вагонов, входящих в 

состав поезда.
	 11 августа 1881 года, Александр 
III утверждает Положениео Собствен-
ной Его Императорского Величества 
охране, и Л.М. Албертов становится в 
соответствии с Положением Военным 
инспектором железных дорог с доста-
точно большим кругом полномочий, 
касающихся обеспечения безопасно-
сти движения императорских поездов. 
1-й Железнодорожный батальон оста-
ется в его подчинении.

	
		  В эти же дни Александр III 
утверждает всеподданнейший доклад 
И.И. Воронцова-Дашкова о необхо-
димости приобретения за счет Мини-
стерства императорского двора и уде-
лов (МИДв) трех паровозов для им-
ператорских поездов и разрешении на 
заключение подполковником Албер-
товым контракта с Саксонским маши-
ностроительным заводом Гартмана в 
городе Хемнице, стоимость которого 
составила 109 тыс. рублей. И уже 18 ав-
густа 1881 года И.И. Воронцов-Дашков 
пишет следующее письмо Л.М. Албер-
тову: «Военному Инспектору железных 
дорог. Во исполнение Высочайшего 
повеления предписываю Вашему Вы-
сокоблагородию заключить с Саксон-
ским машиностроительным заводом в 
Хемнице (бывший завод Рихарда Гарт-
мана) формальное условие на постав-
ку трех паровозов для ИМПЕРАТОР-
СКИХ поездов согласно прилагаемой 

при сем инструкции».
	 20 августа 1881 года Л.М. Албер-
тов через посредника – С. Петербург-
ского купца 1 гильдии К.Ф. Вахтера и 
его компанию «Вахтер и Ко» заключает 
условие с Саксонским машинострои-
тельным заводом Гартмана в г. Хемнице 
на «поставку для собственных поездов 
его величества к 20 февраля 1882 года 
трех шестиколесных паровозов с тремя 
шестиколесными тендерами и со всеми  
принадлежностями и инструментом к 

паровозам».
	 Следует отметить, что в ходе пе-
реписки между И.И. Воронцовом- 
Дашковым и министром МПС  
К.Н. Посьетом, касающейся капиталь-
ного ремонта императорских ваго-
нов, в письме от 14 сентября 1881 го-
да министр МПС вновь возвращается 
к вопросу о строительстве паровоза 
большой силы. В письме он отмечает: 
«считаю долгом заметить, что пасса-
жирские паровозы, упомянутой Вами 
силы едва-ли могут быть согласованы 
с техническими условиями построй-
ки и эксплуатации железных дорог в  
России». По мнению К.Н. Посьета, для 
сообщения более положительного по 
этому предмету ответа, специалистам 
министерства для оценки необходимо 
ознакомиться с техническими услови-
ями проекта паровоза, предложенного 
Саксонским машиностроительным за-
водом Гартмана в г. Хемнице. Однако, 

	 Паровоз серии «А» № 165 (ранее паровоз «Царь») Александровского механического завода.
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запрошенные К.Н. Посьетом техни-
ческие условия в МПС направлены не 
были.
	 Вопросы о положении дел со стро-
ящимися в г. Хемнице тремя специ-
альными паровозами для император-
ских поездов в начале 1882 года поднял 
Главный контролер МИДв В.А. Емелья-
нов. 30 января 1882 года он обращает-
ся с письмом к П.А. Черевину, являю-
щемуся с 3 сентября 1881 года Главным 
начальником Собственной Его Импе-
раторского Величества охраны, в ко-
тором уведомляет о приближающемся 
согласно контракту сроке постройки 
поездов – 20 февраля 1882 года. Также 
он сообщает о том, что Контроль МИ-
Дв осведомлялся у Военного инспек-
тора железных дорог Л.М. Албертова: 
«был ли послан в Хемниц для осмотра 
заказа и для наблюдения за работами 
и вообще, что сделано в отношении 
свидетельства изготовляемых паро-
возов?». Со слов Главного контролера 
МИДв, на это Л.М. Албертов пояснил, 
что как ему, так и инженеру-техноло-
гу Иванову нельзя было отлучаться от 
императорского поезда, и поэтому не 
представилось возможным до настоя-
щего времени кому-либо присутство-
вать при испытании заказанных паро-
возов. Тем не менее, Л.М. Албертов вы-
разил желание, ввиду особой важности 
заказа, что бы он или инженер Иванов 
были командированы в г. Хемниц.
	 Как далее сообщал Главный кон-
тролер МИДв П.А. Черевину о сво-
ей переписке с Л.М. Албертовым, он 
выразил мнение, что командиру 1-го 
Железнодорожного батальона следо-
вало бы озаботиться об отправлении 
агента ранее, и что ввиду важности 
заказа следовало бы, если предста-

вится ещё возможность, командиро-
вать агента от Министерства путей 
сообщения (МПС), о чем В.А. Емелья-
нов также сообщил Министру МИДв  
И.И. Воронцову-Дашкову. Данный во-
прос И.И. Воронцов-Дашков и предло-
жил обсудить ему с Главным начальни-
ком Собственной Его Императорского 
Величества охраны П.А. Черевиным, 
тем самым перекладывая на Главного 
начальника Собственной Его Импе-
раторского Величества охраны ответ-
ственность за дальнейшую судьбу за-
казанных его подчиненным, команди-
ром 1-го Железнодорожного батальона  
Л.М. Албертовым специальных импе-
раторских паровозов.
	 5 февраля 1882 года П.А. Черевин 
пишет письмо Министру путей сооб-
щения К.Н. Посьету с предложением 

отправить агента от МПС в г. Хемниц 
в Саксонию для надзора за строитель-
ством поездов на заводе. О чем он этим 
же днем сообщил Главному контролеру 
МИДв, также сообщив, что ему неиз-
вестны условия постройки паровозов. 

Уже через два дня, 8 февраля Главный 
контролер МИДв В.А. Емельянов при-
сылает П.А. Черевину технические ус-
ловия постройки специальных паро-
возов, отмечая что оригиналы техни-
ческих условий и чертежей хранятся 
у командира 1-го Железнодорожного 
батальона Л.М. Албертова. 12 февра-
ля П.А. Черевину приходит от Мини-
стра путей сообщения К.Н. Посьета 
ответ на его письмо от 5 февраля в ко-
тором он поясняет, что для исполне-
ния ходатайства о назначении техника 
от Министерства для освидетельство-
вания заказанных паровоз в г. Хемни-
це необходимо предварительно иметь 
подробные технические условия, слу-
жащие основанием при выполнении 
заказа. В этой связи К.Н. Посьет про-
сит доставить копии вышеуказанных  
условий.
	 14 февраля П.А. Черевин в сроч-
ном порядке запрашивает в 1-м Же-
лезнодорожном батальоне две копии 
технических условий и чертежей зака-
занных специальных паровозов. Пять 
дней ушло у Главного начальника Соб-
ственной Его Императорского Вели-
чества охраны, чтобы истребовать от 
своего подчиненного Л.М. Алберто-
ва требуемые документы. 19 февраля 
Л.М. Албертов направляет П.А. Чере-
вину полный пакет документов, ко-
торый он 21 февраля с письмом пере-

сылает Министру МПС К.Н. Посьету.  
С данным письмом П.А. Черевин на-
правил копию договора, заключенного 
командиром 1-го Железнодорожного 
батальона полковником Л.М. Албер-
товым с конторой, уполномоченной 

	 Паровоз серии  «В» 

Вагон-гараж. 
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Саксонского машиностроительного 
завода. Копии технических условий, 
ведомостей на паровозы и тендеры под 
литерами «А» и «Б», а также подлин-
ные чертежи конструкции паровоза и 
тендеров.

	

В письме он также указывает, что в 
ближайшие время специальные паро-
возы прибудут на пограничную же-
лезнодорожную станцию Вержболово 
без всякого их осмотра специалиста-
ми 1-го Железнодорожного батальона 
на месте изготовления. П.А. Черевин 
просит К.Н. Посьета безотлагательно 
направить в Вержболово «опытного и 
благонадежного техника от Техниче-
ской инспекции Комитета железных 
дорог для тщательного осмотра и при-
сутствия при испытаниях паровозов». 
В случае отсутствия паровозов на стан-
ции Вержоблово, П.А. Черевин про-
сит приказать провести их осмотр на 
месте их изготовления. При этом вме-
сте с техником в г. Хемниц будет так-
же командирован начальник тяги 1-го 
Железнодорожного батальона инже-
нер-технолог Иванов.
	 Одновременно П.А. Черевин даёт 
указание Л.М. Албертову по прибытии 
паровозов на станции Вержболово за-
держать их там в связи с прибытием 
техника для осмотра, а если паровозы 
не прибыли, то приостановить их до-
ставку из г. Хемница.

	 27 февраля 1882 года на имя  
П.А. Черевина поступает большое 
письмо от Министра путей сообщения  
К.Н. Посьета, в котором он уведомляет 
П.А. Черевина в том, что командиро-
вать на Хемницкий завод инженера от 

МПС для освидетельствования зака-
занных паровозов в настоящее время 
он находит «бесполезным поскольку 
эти паровозы уже совершенно готовы 
и собраны». А испытать паровозы «под 
парами с ездою», по мнению К.Н. По-
сьета, можно на С.-Петербурго-Вар-
шавской железной дороге. Для испы-
таний им уже назначены: инспектор 

С.-Петербурго-Варшавской железной 
дороги инженер, действительный стат-
ский советник Горбунов, и главные 
инженеры подвижного состава и тя-
ги С.-Петербургской железной доро-
ги коллежский секретарь Карташов и 
Николаевской железной дороги титу-
лярный советник Пашковский. Также 
к письму прилагался журнал Комис-
сии, назначенной министром МПС  
К.Н. Посьетом, рассмотревший черте-
жи и технические условия на поставку 
указанных паровозов.
	 Председателем Комиссии был на-
значен известный инженер-железно-
дорожник, действительный статский 
советник А.Н. Ераков. В Комиссию 
вошли инженеры: статский советник  
Я.Я. Горбунов, титулярный совет-
ник Пашковский, коллежский секре-
тарь Карташев. Также был пригла-
шен для разъяснений начальник тя-
ги 1-го Железнодорожного батальона  
П.П. Иванов.
	 Как отметила Комиссия, исходя из 
технических условий на поставку этих 
паровозов, они должны везти поезд ве-
сом 380 тонн brutto, не считая веса па-
ровоза и тендера со скоростью 60 ки-
лометров в час. По прямому подъему с 
уклоном в 0,005 поезд весом в 250 тонн 
brutto, не считая веса паровоза и тенде-
ра со скоростью 50 километров в час. 
Комиссией были сделаны определен-
ные выводы и рекомендации.
	 1. Комиссия отметила, что ука-
занные размеры паровозов не соответ-
ствуют заданной работе, т.е. паровоз 

Паровоз серии «В» Александровского механического завода, получивший после  
реконструкции серию «Бв»

	 Императорский поезд 
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заданных размеров не может испол-
нить заданной работы, которые под-
тверждаются теоретическими расчета-
ми произведенные Комиссией.
	 2. Рассматривая по чертежам кон-
струкцию паровозов Комиссия нахо-
дит необходимым снять плуг (путеочи-
ститель) в виду того, что при большом 
свесе передней части паровоза можно 
ждать колебаний, при которых плуг 
может зацепить за части пути.
	 3. Комиссия не находит полезным 
командировать в настоящее время осо-
бого от МПС техника для освидетель-
ствования паровозов на заводе, так как 
они вполне готовы и окрашены, а пото-
му приемка их может лишь состоять
в пробе под паром и с поездами. Соглас-
но пункта 5 договора о поставке паро-
возов, данные испытания могут быть 

произведены на одной из железных до-
рог, прилегающих к С. Петербургу.
	 Также Комиссией было отмечено, 
что допущенное давление пара в котле
в 11 действительных атмосфер беспо-
лезно велико. Вообще паровоз не в со-
стоянии будет исполнять сколько-ни-
будь продолжительное время, назна-
ченную для него по техническим усло-
виям работу. 
	 Паровозы эти весьма схожи с су-
ществующими на Курско-Харьково- 
Азовской железной дороге паровозами 
того-же завода (за исключением давле-
ния пара) – представляющие довольно 
слабый тип.
	 Товаро-пассажирские паровозы 
серии «К» Николаевской железной до-

роги могут ходить с такой же скоро-
стью, как и заказанные на Хемницком 
заводе, считаясь притом более устой-
чивыми.
	 Таким образом, узнав о решении 
проводить испытание паровозов на 
территории России, 2 марта 1882 года 
Л.М. Албертов телеграфирует А.П. Че-
ревину о разрешении ему вытребовать 
паровозы с завода. К 20-му марта паро-
возы вместе с тендерами прибывают на 
пограничную станцию в Вержболово, 
однако для въезда специальных паро-
возов на территорию России потребо-
вались дополнительные согласования 
с таможенным пунктом на станции 
Вержболово. Только к 4 апреля под 
гарантии Директора С.-Петербурго- 
Варшавской железной дороги удалось 
согласовать ввоз паровозов на терри-

торию России. 
	 Чтобы как-то дистанцироваться 
от обязательств за ввозимые парово-
зы, П.А. Черевин во всеподданнейшем  
докладе от 6 августа 1882 года Алексан-
дру III предлагает упразднить долж-
ность Военного инспектора железных 
дорог в связи с большой занятостью 
Л.М. Албертова в 1-м Железнодорож-
ном батальоне. Александр III соглаша-
ется с этим предложением и упраздня-
ет должность Военного инспектора же-
лезных дорог.
	 12 апреля 1882 года П.А. Черевин 
письменно обращается к Председа-
телю совета управления Главного об-
щества Российских железных дорог  
В.А. Половцеву с просьбой провести 

освидетельствование и испытание 
трех паровозов, построенных для им-
ператорских поездов и находящихся на 
станции Вержболово. Испытание ука-
занных паровозов П.А. Черевин просит 
провести на С.-Петербурго - Варшав-
ской железной дороге в присутствии 
лиц, назначенных МПС и при участии 
представителя 1-го Железнодорожно-
го батальона. Также он просит принять 
данные паровозы во временное рас-
поряжение Управления Варшавской 
железной дороги как для проведения 
испытания, так и для хранения впредь 
до особых распоряжений о назначении 
паровозов для службы.
	 14 апреля, после всех разбира-
тельств с таможней, паровозы были 
выпущены из Вержболово в С.-Петер-
бург, а 16 апреля П.А. Черевин полу-
чает письмо от Председателя совета 
управления Главного общества Россий-
ских железных дорог В.А. Половцева, в 
котором уведомляет, что Совет управ-
ления Главного общества Российских 
железных дорог предложил Директору 
Варшавской железной дороги провести 
испытания приобретенных в распоря-
жение 1-го Железнодорожного бата-
льона паровозов на вверенной ему ли-
нии на участке между Вержболовом и 
Пильвишками. Испытания паровозов 
предложено произвести в срок, уста-
новленный для сего Государственным 
инспектором С.-Петербургской-Вар-
шавской железной дороги действитель-
ным статским советником инженером 
Я.Я. Горбуновым. По окончании испы-
таний Директору поручено принять 
паровозы во временное распоряжение 
Управления вверенной ему линии для 
хранения до особых распоряжений.
	 28 мая 1882 года Министр путей 
сообщения К.Н. Посьет направляет 
П.А. Черевину копию журнала Комис-
сии, производившей освидетельство-
вание и испытание трех паровозов в 
апреле – мае 1882 года, а 15 июня на имя
П.А. Черевина приходит отдельное 
заключение от инспектора С.-Петер-
бурго-Варшавской железной дороги 
действительного статского советника  
Я.Я. Горбунова. В данном заключении 
он сообщает, что паровозы признаны 
Комиссией вполне удовлетворитель-
ными для службы в пассажирских по-
ездах обыкновенного состава весом 

	 Пограничная станция Вержболово
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до 200 тонн, при скорости от 30 до 35 
верст в час на подъем с уклоном 0,005 
при благоприятных условиях, т.е. в лет-
нее время, и при тщательном содержа-
нии вагонных осей и трущихся в паро-
возах частей.
	 Данные паровозы и тендеры в 
главных своих размерах, согласуясь с 
размерами показанных на чертежах и 
приложенных к техническим условиям 
заказа, не удовлетворяют этим услови-
ям собственно в том отношении, что не 
могут поднимать на подъем 0,005 груз 
в 250 тонн (не считая веса паровоза и 
тендера) со скоростью 50 километров в 
час, как то требовали сами технические 
условия.
	 Таким образом, проведенное МПС 
освидетельствование и испытания по-
казали, что заказанные для 1-го Желез-
нодорожного батальона три шестико-
лесных паровоза с тендерами на Сак-
сонском машиностроительном заводе 
в г. Хемниц для движения с император-
скими поездами использоваться не мо-
гут. Перед П.А. Черевиным возникает 
проблема, связанная с тем, что данные 
поезда теперь необходимо передать для 
эксплуатации на какую-либо россий-
скую железную дорогу. 
	 Поскольку в покупке специальных 
паровозов на начальном этапе активное 
участие принимал И.И. Воронцов-Даш-
ков, ближайший соратник Александра 
III, отвечавший в начале 1881 года за 
безопасность императора, а само стро-
ительство поездов было оплачено из 
сумм, выделенных МИДв, данный во-
прос П.А. Черевину необходимо было 
согласовать теперь уже с Министром 
МИДв И.И. Воронцовым-Дашковым.
	 17 июня, т.е. через два дня после 
получения технического заключения 
Я.Я. Горбунова, П.А. Черевин пишет 
письмо Министру МИДв, в котором 
излагает ситуацию, связанную с невоз-
можностью использования специаль-
ных поездов в связи с тем, что «они не 
удовлетворяют условиям заказа и не 
могут следовать с большею силою на 
большие расстояния при экстренных 
поездах чрезвычайной важности». Но 
в то же время, как обращает внимание
П.А. Черевин, данные поезда отлича-
ются тщательностью отделки и подоб-
ные паровозы, как указано в отчете Ко-
миссии, используются в качестве пас-

сажирских паровозов на Курско-Харь-
ково-Азовской железной дороге.
	 В этой связи он обращается к  
И.И. Воронцову-Дашкову с предложе-
нием уступить паровозы какому-либо 
обществу железной дороги с тем, что-
бы они выплатили МИДв сумму, упла-
ченную заводу, а также пошлину за 
ввезенные паровозы. На этом письме  
И.И. Воронцов-Дашков собственно-
ручно написал «Совершенно согласен».
	 24 июня П.А. Черевин пишет 
письмо Министру путей сообщения 
К.Н. Посьету, в котором просит его 
оказать содействие в приобретении 
построенных паровозов обществом 
Курско-Харьково-Азовской или обще-
ством какой-либо другой железной до-
роги. Через полтора месяца, 7 сентября
К.Н. Посьет отвечает П.А. Черевину, 
что Правление Курско-Харьково-Азов-
ской железной дороги готово рассмо-
треть приобретение паровозов за счет 
дополнительного капитала общества, 
выдачу которого Правление просит 
К.Н. Посьета снестись с Министром 
финансов. Министр путей сообщает, 
что им было сделано сношение с Ми-
нистром финансов Н.Х. Бунге и по по-
лучению отзыва, он обещал об этом 
уведомить П.А. Черевина.
	 1 декабря 1882 года П.А. Чере-
вин уже сам обращается к Министру  
финансов Н.Х. Бунге с разъяснени-
ем сложившейся ситуации. Он пишет: 
«Министр путей сообщения в прошлом 
сентябре месяце обратился к Вашему 
Превосходительству по вопросу при-
обретения Правлением общества Кур-
ско-Харьково-Азовской железной до-
роги трех паровозов, заказанных Ми-
нистерством Императорскаго двора в 
1881 году на машиностроительном за-
воде в Хемнице, причем уведомило, что 
Правление это изъявило готовность 
приобрести означенные три паровоза 
за 109 т. рублей, с отнесением сей сум-
мы на счет дополнительнаго облигаци-
оннаго капитала общества».
	 Как далее отмечал П.А. Чере-
вин, МПС были сделаны предложения 
Юго-Западному, Либаво-Роменскому, 
Моршано-Сызранскому, Орлово-Гряз-
скому и Фастовскому правлениям об-
ществ железных дорог относительно 
приобретения данных паровозов, но 
предложения эти не привели к удов-

летворительным результатам.
	 В своём письме Главный началь-
ник Собственной Его Императорско-
го Величества охраны П.А. Черевин 
также обращал внимание на то, что с 
упразднением, согласно состоявшему-
ся 6 Апреля сего года Высочайшему 
повелению, бывшей при 1-м Железно-
дорожном батальоне службы тракции, 
означенные три паровоза остаются до 
сих пор без определенного назначения, 
и что уплату за оные в силу заключен-
ного с заводом контракта не представ-
лялось пока возможным окончить до 
времени разъяснения вопроса об упо-
треблении паровозов, оказавшихся не 
вполне удобными для той специальной 
цели, для которой оные были заказаны. 
	 П.А. Черевин просит Министра 
финансов Н.Х. Бунге рассмотреть воз-
можность разрешить Правлению об-
щества Курско-Харьково-Азовской же-
лезной дороги приобрести заказанные 
Министерством императорского двора 
специальные паровозы взамен выпу-
ска дополнительного облигационного 
капитала или же сделать распоряжение 
о принятии данных паровозов в счет 
правительственного заказа, с возмеще-
нием Министерству императорского 
двора 65.400 р. контрактной стоимости 
паровозов, а также уплаты 3008 р 52 к. 
Вержболовской станции за их достав-
ку, и, наконец, погашения таможенных 
пошлин в количестве 13.167 р. 21 к. зо-
лотой валютой.
	 Неизвестно, что ответил Н.Х. Бун-
ге Главному начальнику охраны его 
императорского величества. Возмож-
но дал понять, что данный вопрос мо-
жет решить только сам Александр III. 
И вот, П.А. Черевин обращается к 
единственному человеку, к которому 
он еще не обращался – к Командующе-
му императорской главной квартиры  
О.Б. Рихтеру о ходатайстве перед Алек-
сандром III о передаче данных паро-
возов Министерству путей сообщения 
в счет правительственного заказа.
	 В своем письме от 12 декабря 1882 
года П.А. Черевин излагает Командую-
щему императорской главной кварти-
ры историю покупки трёх паровозов 
на Саксонском машиностроительном 
заводе в Хемнице: «…цель этого заказа 
заключалась в том, чтобы приобрести 
специальные паровозы, назначаемые 
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исключительно для движения экстрен-
ных поездов чрезвычайной важности 
под ведением особой службы тракции, 

учрежденной с приведением 1-го Же-
лезнодорожного батальона на военное 
положение». Также П.А. Черевин по-
яснял, что в связи с упразднением на 
основании высочайшего повеления, 
последовавшего 6 апреля с.г., означен-
ной службы и с возложением всей тех-
нической части движения названных 
поездов на особо командированное от 
Министерства путей сообщения лицо, 
приобретенные за границей три паро-
воза не могли до настоящего времени 
иметь определенного назначения, а 
между тем расчеты по сему приобрете-
нию остаются не законченными.
	 «Я имею честь обратиться к Ва-
шему Превосходительству, – пишет  
П.А. Черевин, – с покорнейшей прось-
бой, не изволите ли Вы Милостивый 
Государь, признать возможным испро-
сить Высочайшее Его Императорскаго 
Величества соизволения на передачу 
сих паровозов в распоряжение Мини-
стерства Путей Сообщения, в счет пра-
вительственных заказов подвижного 
состава, и включить с тем на отпуск из 
суммы Государственного Казначейства 
особаго Кредита на покрытие означен-
ных паровозов». Далее П.А. Черевин 
указывает количество средств, кото-
рые необходимо оплатить.
	 22 декабря 1882 года, через десять 

дней после обращения к Командующе-
му императорской главной квартиры 
П.А. Черевин получает следующий от-

вет: «Государь Император по всепод-
даннейшему докладу моему письма  
Вашего Превосходительства ко мне от 
17 Декабря №662, Высочайше повелел 
соизволить: 1. Передать заказанные на 
Саксонском машиностроительном за-
воде в Хемнице паровозы с тендерами 
и запасными частями в ведение Мини-
стерства Путей Сообщения, которому 
и распорядиться принять их. 2. Деньги, 
вырученные за продажу паровозов в 
частные руки или зачисление сих па-
ровозов в подвижной состав казенных 
дорог – возвратить Министерству Фи-
нансов и 3. Открыть из Государствен-
ного Казначейства особый кредит на 
покрытие всех расходов по приобрете-
нию означенных паровозов, а именно: 
109.000 р., составляющих контрактную 
стоимость паровозов с запасными ча-
стями, 3008 р. 52 коп. причитающих-
ся Управлению Варшавской желез-
ной дороги за провоз из Вержболова в  
С.-Петербург и 13.167 р. 21 коп. золо-
тою валютою на погашение таможен-
ных пошлин.
	 О таковой Высочайшей воле, со-
общив Г.г. Министрам Путей Сообще-
ния и Финансов имею честь уведомить 
Ваше Превосходительство и при этом 
присовокупить, что в число 109.000 р. 
отпущенного из Кассы Министерства 

Императорскаго Двора уполномочен-
ному Саксонского завода, на основа-
нии 8 го пункта контракта только 60% – 
65.400 р. о возврате которых в суммы 
Кассы. Я, вместе с сим, прошу Тайного 
Советника Бунге; уплата же остальной 
суммы в счет 109.000 р., а равно за про-
воз паровозов и таможенные пошлины,
за воспоследовавшим ныне Высочай-
шим соизволением до Министерства 
Императорскаго Двора уже не отно-
сится».
	 Таким образом, все вопросы, свя-
занные с оплатой контракта на постав-
ку специальных паровозов, а также 
судьба их дальнейшего применения ре-
шением Александра III легла на плечи 
Министра путей сообщения К.Н. По-
сьета и Министра Финансов Н.Х. Бун-
ге. Так завершилась история с покуп-
кой специальных паровозов для импе-
раторских поездов чрезвычайной важ-
ности, длившаяся более полутора лет.
	 Следует отметить, что с начала 
1883 года данные паровозы под сери-
ей «П» – пассажирские, за номерами  
№ 132, 133, 134 были переданы Мини-
стерством путей сообщения для экс-
плуатации на Рязано-Уральскую же-
лезную дорогу.
	 В заключение необходимо отме-
тить, что вопрос, поставленный ко-
мандиром 1-го Железнодорожного  
батальона Л.М. Албертовым, о небез-
опасности использования импера-
торских поездов двойной тракции т.е. 
с двумя паровозами, оказался в сво-
ей основе достаточно пророческим. 
Именно использование двойной тяги 
вкупе с нарушением скоростного ре-
жима при следовании императорского 
поезда из г. Севастополя в г С.-Петер-
бург стало основной причиной, при-
ведший к крушению 17 октября 1888 
года императорского поезда на участке 
Курско-Харьково-Азовской железной 
дороги у станции Борки, в 49 верстах 
от Харькова. 

Валентин Жиляев,  
Олег Журавлев

Паровоз Гартмана. Саксонский завод


