
                          155 лет  
 первой Российской узкоколейке 

15 апреля 1871 года открылось движение на Ливенской узкоколейной железной дороге. Эта дата считается отправной точкой в развитии узкоколейного железнодорожного 
транспорта в нашей стране. 



Железнодорожный транспорт - один из главных видов транспорта в России. 

Протяжённость железных дорог в нашей стране составляет около 

105 тыс. км. 

БАМ, Транссиб - эти магистрали известны всем. Но есть и другие дороги, 

слава которых не так велика, а протяженность вызывает снисходительную 

усмешку. Однако, на протяжение почти 150 лет именно они играли 

ключевую роль в обеспечении множества перевозок. И, если 

перефразировать известную песню: «Там, где пехота не пройдёт и 

бронепоезд не промчится, угрюмый танк не проползёт - 

                  …. узкоколейка будет виться» 

Транспорт, который сделал возможным связь самых отдаленных и 

труднодоступных уголков страны с «большой землей», позволил 

организовать перевозку грузов и людей там, где  казалось бы, это 

немыслимо - это об узкоколейке. 



И сегодня мы хотим рассказать о дороге, с которой началась история 

узкоколейных железных дорог на территории России. 

Конечно, дороги узкой колеи прокладывали и раньше. Ещё в XVIII в. на 

заводах России для удобства транспортировки грузов сооружали 

деревянные, а позже металлические узкоколейные рельсы. Однако первой 

узкоколейной дорогой ОБЩЕГО пользования в её классическом понимании 

(с шириной колеи менее 1524 мм, соединявшей населённые пункты и 

создавшей всю сопутствующую инфраструктуру) является именно 

Ливенская железная дорога Орловской губернии. 

 

 

  

Б.V.5 Продольный профиль Ливенской узкоколейной железной дороги. 
От г. Ливны до станции Верховье Орловско-Грязской железной дороги. 



Узкоколейными называют железные дороги с шириной колеи меньше стандартной (для 

СССР и России это 1520 мм), обычно это от 600 до 1200 миллиметров. 

Для дорог уже 600 миллиметров есть своё название — микроколейки, причём если ширина 

составляет ровно 500 миллиметров, то это отдельный вид — дековильки (по имени изобретателя 

Поля Дековиля). 

Главное преимущество таких дорог – существенная экономия времени, денег и трудозатрат: 

-Дешевизна монтажа. Для строительства нужны шпалы меньшей длины и рельсы меньшей 

металлоёмкости. 

-Лёгкость конструкции. Благодаря этому критерию дорогу  

можно прокладывать на слабых грунтах, поскольку её  

давление на балластную подушку минимально. 

-Быстрота укладки. Зачастую путь проходит на  

труднодоступных участках, где есть горы или холмы. В такой 

 местности необходимо прокладывать тоннели, они могут  

быть более узкими, поэтому гораздо быстрее и дешевле их  

строить для такой дороги. Ширина узкоколейки в этом  

смысле имеет ключевую роль. 

-Возможность проложить дорогу практически без насыпи и  

полотна. 

-успешно функционирует при любых климатических  

условиях, поэтому чем суровее климат и сложнее местность  

для строительства пути, тем целесообразнее применить  

именно узкоколейную дорогу 

Они становились незаменимым транспортом для  

лесозаготовок, торфоразработок, обслуживания рудников и  

шахт, а также для связи удалённых населенных пунктов с  

основными транспортными магистралями. 

Такие линии стали появились позднее стандартных. Впервые  

локомотив на узком пути использовали в 1836 году в  

Великобритании, в Северо-Западном Уэльсе для перевозки  

сланца. Эту дату можно считать рождением узкоколейных ж. д.-дорог.  
Ливенская узкоколейка : [исторический очерк] / 

 М. А. Шаненков. - Москва : Железнодорожное дело, 2008.  



Во второй половине XIX века в России возросшие 

транспортные потребности экономики превышали 

финансовые возможности строительства. Поэтому, 

вопреки мнению, что узкоколейная дорога ненадёжна в 

эксплуатации и подвержена авариям более, чем 

широкая колея, в правительстве страны был поднят 

вопрос об удешевлении железнодорожного 

строительства. 

Более дешёвые магистрали (узкоколейные дороги не 

нуждаются в насыпях, следовательно, их проще и 

дешевле строить; сравнительно небольшие размеры 

подвижного состава позволяют обойтись 

облегчёнными мостами и тоннелями меньшего 

диаметра) рассматривались для территорий, 

экономическое значение которых было не слишком 

велико и существенного увеличения грузо- и 

пассажиропотока не предвиделось и в последующие 

годы, и где можно было обойтись «подвозными» 

путями (соединявшими основную железнодорожную 

сеть с этими районами). Помимо упомянутых резонов, 

среди государственных задач было апробирование 

эффективности строительства и эксплуатации 

узкоколеек для реализации проектируемой 

Транссибирской магистрали (строительство началось в 

1891 г.). 

У.VI.55(1)  
Энрольд, Ф. И.  
Записка о степени выгодности узкоколейных дорог: рукопись /  
Ф. И. Энрольд, [1871]. - 53 с. 



 В 1870 году Российским правительством было принято решение о сооружении 

узкоколейных железных дорог общего пользования. Для ознакомления с опытом 

устройства узкоколейных железных из России в Великобританию отправилась 

Императорская техническая комиссия. По возвращении был сделан доклад о 

желательном применении паровых железных дорог узкой колеи в России. Было 

решено строить узкоколейные железные дороги на Кавказе, за Волгой и в 

Сибири.  

Журнал Министерства путей сообщения. 1870г. т.13-14. Книжка  вторая. За март-апрель. 



После этого практически сразу 

последовало решение о 

строительстве Ливенской и 

Новгородской(открылась в конце 

мая 1871 г.)  железных дорог 

колеи 1067 мм. 
Э.IV.4 
Сборник свѣденій о желѣзных дорогах в Россіи  
1870-1872 : Отдѣл I. Узаконенія и правительственныя распоряженiя / Изданiе 
Статистическаго отдѣла Министерства путей сообщенiя ; бывш. владелец К. Н. Посьет. - 
С.-Петербург [Санкт-Петербург] : [б. и.], 1875 



Вопрос о 

соединении с 

центральными 

железнодорож- 

ными сетями 

уездного 

торгового 

города Ливны 

неоднократно 

поднимался 

местными 

купцами. И 

варианты 

предлагались 

разные.  

 

Ж. в. 32 

Сухотин Н. Н. Пояснительная записка о постройке Ливенско-Калужской узкоколейной 

железной дороги /   [уполномоченный от земств и городов, по линии лежащих, генерал-

лейтенант Н. Сухотин]. — С. Петербург :  

Типография Министерства путей сообщения, 1871 



Но предложения о 

строительстве классической 

ширококолейной ветки 

всегда отстранялись ввиду 

сомнений в экономической 

эффективности этого 

направления и нехваткой в 

казне денег на дорогу 

обычной колеи. К тому же, 

перспективы развития этой 

ветки вызывали сомнения. 

Таким образом, решение о 

строительстве узкоколейки 

было единственным 

вариантом для ливенских 

предпринимателей. 

19309  
Давыдов.  
Докладная записка уполномоченного Ливенского и Малоархангельского земства по делу о 
проведении Ливенской железной дороги: рукопись / полковник Давыдов, 1869. 



Для постройки дороги было учреждено временное управление, 

состоящее преимущественно из инженеров, которые изучали узкоколейные  

дороги и их эксплуатацию за границей. В состав управления вошли: директор 

Нижегородской ж. д. инженер Рерберг,  профессор института инженер Салов, 

надворный советник фон Дезен и талантливый изобретатель и инженер  

К. Шуберский. Председателем был назначен генерал-майор граф Бобринский. 

Известия Собрания инженеров путей сообщения. - СПб, 1882 - 1918 

1893г. т.13  



Строительство было отдано одному из «железнодорожных королей», как называл 

его С.Ю. Витте в своих «Воспоминаниях», — Самуилу Соломоновичу Полякову. 

Поляков создал акционерное общество с уставным капиталом в десять миллионов 

рублей. Строительство было начато в 1870 году и продолжалось около года.  

 

Правительство, официально взявшее на себя все 

расходы, решило соорудить узкоколейную линию 

именно ради дешевизны. Поэтому экономия 

средств была достигнута не только за счёт 

меньшего, чем на железных дорогах со 

стандартной шириной колеи (1520 миллиметров), 

объёма земляных работ, но и за счёт выбора места 

строительства при максимально возможном 

обходе оврагов и возвышенностей. Ливенская 

железная дорога на протяжении восьми вёрст (в 

одной версте - 1,06 километра) протянулась по 

территории Новосильского уезда, входившего в 

состав Тульской губернии (Верховье относилось 

к Новосильскому уезду), а в границах Орловской 

губернии её протяжённость составила 49 вёрст. 

Общая же длина пути - 56,92 версты, вместе с 

разъездами - 66,22 версты. Дорога была 

выстроена одноколейной, пролегала по открытой 

и гладкой местности.  

Л.VI.130 
Витте, Сергей Юльевич. Воспоминания : в 3 т. / С.Ю. Витте; С.Ю. 
Витте. - Таллинн;М. : Скиф Алекс. Т.1 : 1849-
1894:Детство.Царствования Александра II и Александра III. - 
1994. - 525,[1]л.порт.авт. - (Русская историческая Библиотека) 



Станций на узкоколейке определили пять: две конечные – Верховье (II класса), 

Ливны (I класса) и три промежуточные: Русский Брод (III класса), Бобровка и 

Здоровец (IV класса). Для обслуживания паровозов в Верховье и Ливнах было 

построено главное паровозное депо с паровозным зданием и мастерскими; в 

Верховье же устроили обратное паровозное депо с кузницей. Станция Верховье, 

согласно подписанной между Ливно-Верховской и Орловско-Грязской линиями 

в 1871 году конвенции, находилась в совместном ведении. Здесь была построена 

передаточная платформа для пересадки пассажиров из поезда в поезд и 

перегрузки почты и товаров. Расходы по содержанию станции делились между 

указанными железными дорогами поровну. Так же строения на линии включали 

в себя четыре казармы для ремонтных рабочих и 30 сторожевых домов для 

дорожной стражи. 

Ж.A.375 
Конвенцiя о прямомъ товарномъ сообщенiи между железными дорогами II группы  
- Изданiе пятое. - М. : Тип. В. М. Фришъ, 1877. 



На каждой станции был устроен вокзал (пассажирский дом) и пассажирские 

платформы. Станция в Ливнах находилась практически в центре города  

(по просьбе местного купечества, принявшего на себя издержки по такому  

размещению).  

На общей для двух дорог верховьинской станции были устроены две  

пассажирские платформы (соединенные между собой поперечным крытым 

переходом) для орлово-елецких и ливенских поездов. 



Единственная река, которую пересекала Ливенская узкоколейка (на 31-ой 

версте, рядом со станцией Русский Брод), была Любовша. Мост, возведенный 

через эту реку- одно из наиболее крупных искусственных сооружений на 

линии. 

В 1886 году сооружение 

получило железные 

фермы - специальные 

высокие ограждения, 

препятствующие 

падению состава с моста 

в случае схода с рельсов.  



Мост через 

Любовшу 

далеко не 

единственное 

искусственное 

сооружение на 

линии. «На 57 

верстах дороги 

встречаются 

ещё 50 мостов, 

каменных труб 

и пропусков».* 

________________________________ 
*Журнал Министерства путей сообщения. 1871г. т.118. Книжка  третья. За май-июнь. 



Итоговые расходы на сооружение составили 1524834 руб. (стоимость 

строительства каждой версты линии составляла  чуть более 26 тысяч 

рублей). Они «компенсировали» отчуждение земли ( в общей сложности 

под строительство дороги было отчуждено порядка 224 гектаров), 

земляные работы, устройство балластных слоёв, укладку верхнего 

строения, станционные сооружения и проч.  

 

 

 

 

 

Заметная часть ушла на рельсы с 

принадлежностями (свыше 252 тыс. руб.). 

На Ливенской железной дороге были 

уложены облегчённые рельсы английского 

завода Блэйн весом 16,7 фунта на 

погонный фут. Для сравнения: на 

Орловско-Грязской линии применялись 

рельсы весом 20 и 21,75 фунта на 

погонный фут.  

На подвижной состав было потрачено  

более 376 тыс. руб.  

Журнал Министерства путей сообщения. - СПб, 1870г. т.14-16. Книжка шестая. За 
ноябрь-декабрь. 



Еще при посещении технической комиссией 

Англии в 1870 г. (при подготовке к началу строительства узкоколейных 

дорог) члены комиссии увидели в действии паровоз «тяни-толкай» 

системы Ферли (впоследствии паровозы такой системы на широкой 

колее работали на тяжелейшем Сурамском перевале в Грузии. 

Преимущества узкой колеи и «тяни-толкая» 

настолько впечатлили, что именно такие 

паровозы были изначально закуплены для 

новой дороги. 

Для ливенской дороги были закуплены 

паровозы в Англии и Бельгии (своих 

паровозостроительных мощностей и опыта 

в этой области еще не было), в том числе те 

самые паровозы Ферли, предназначенные 

для работы с тяжелыми поездами без 

поворота в конечном пункте маршрута (у 

них будка машиниста находилась 

посередине паровоза, как впоследствии у 

многих европейских маневровых 

тепловозов). На ливенской узкоколейке 

паровозы получили поэтичные названия: 

«Река Любовша», «Русский Брод», 

«Ливны», «Верховье», «Роберт Ферли».  
Москалев, Л. М. 

Узкоколейные паровозы. Россия = Narrow gauge steam locomotives. Russia 

: [в 2 т.] / Л. М. Москалев, В. В. Боченков, С. В. Дорожков. - Москва : 

Железнодорожное Дело, 2012 - . [Т. 1]. - 2012. - 416 с. 

 



К лету 1871 года подвижной состав Ливенской 

дороги состоял из 7 паровозов, 19 

пассажирских вагонов, 8 багажных и 

266 товарных вагонов; но из этого числа 2 

пассажирских вагона и 10 товарных еще не 

были построены, а 89 товарных, отправленных 

из Антверпена в Ригу не дошли до места 

назначения.* 

Однако же, предполагалось, что «когда весь подвижной состав будет 
в полном сборе , то по дороге будет перевозиться в каждую сторону по  
60000 пудов».* 

________________________________ 
*Журнал Министерства путей сообщения. 1871г. т.118. Книжка  третья. За май-июнь 



В строительстве дороги принял участие талантливый инженер изобретатель 

Шуберский. Назначенный членом управления по постройке дороги в 1870 году, 

он применил на дороге целый ряд своих изобретений: особую безопасную 

систему сцепки вагонов, новый тип товарного вагона грузоподъемностью пять 

тонн, особые смазочные коробки, буфера, спальные вагоны и прочие технические 

новшества. 

Д1089 

Ливенская узкоколейная железная дорога. Вагоны [Изоматериал] : проэктированы К. 

Шуберским. 



И, если паровозы пока были 

исключительно 

иностранного 

происхождения, то вагоны 

(хоть и производились в 

Брюсселе, но по «чертежам 

и под надзором инженера 

путей сообщения К. 

Э.Шуберского».* 

________________________________ 
*Журнал Министерства путей сообщения. 1871г. т.118. Книжка  третья. За май-июнь 



Ливенская узкоколейная 

железная дорога была 

введена в эксплуатацию 15 

апреля 1871 года для 

грузового движения, 17 

апреля 1871 года - для 

пассажирского. Чуть позже 

на карте страны 

появилась Новгородская 

(68 вёрст) и Вологодская 

или Ярославо-Вологодская 

(191 верста) узкоколейки. 
Ж.D.15(102) 
Таблицы, предназначеные для отчета по эксплоатцiи Ливенской узкоколейной ж. ж. за 1871 - 77 
годы (сообщены начвальникомъ дороги): таблицы. - [Б. м. : б. и.], 1879. 



Дальнейшая судьба Ливенской узкоколейной железной дороги- 

отдельная тема для разговора. В первозданном виде дорога 

просуществовала всего 27 лет. 

Однако,  прочно заняла свое место в истории как первая 

узкоколейка России.  

С.VII.20 

Ливенская жел. дорога: редкая книга / фот. Волховской. - [Б. м. : б. и.], [после 1870]. - 17 цв. л. ; 

1° (48 x 38 cm).  
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