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Summary

Synergism  in corporative system s from se lf-su ffic iency  point o f view is considered. As synerg ism  is jus t a result o f 
collective self-organization of the system then it's necessary to take into account effects that are not connected with collective 
self-organization while calculating it. Synergetic effect is proposed to be determined as a function out of the measure of se lf
organization of a collective system.
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ЧЫГУНКА НА НЕАКУП1РАВАНАЙ ТЭРЫТОРЫ1 БЕЛАРУС1 У ГАДЫ ПЕРШАЙ 
СУСВЕТНАЙ ВАЙНЫ (1914-1916 гг.)

На аснове вял iкай к о л ь ка с ц  KpbiHiu, анал iзуецца  ст ан чыгуначнай справы  на неакуп iраванай  
тэррыторьи Беларус у  гады Першай сусветнай вайны. Паказваюцца умовы жыцця i працы чыгуначнiкау, 
разглядаецца працэс перамяшчэння найбольш важных грузау у  прыфрантавых губернях. Вылучаецца 
шэраг праблем, я ^ я  паусталi перад кiраунiuтвам чыгунк ва умовах ваеннага часу.

Ад часу свайго з ’яулення на тэрыторьп Беларус 
чыгунка займала надзвычай важнае месца у ж ы цц 
нашага народа. Яшчэ болей у з р а ^  яе роля i зна- 
чэнне у Першую сусветную вайну Гэты вщ транспарту 
актыуна выкарыстоувалi для перавозк збро1 i бое- 
прыпасау салдат, пры эвакуацып мясцовага насель- 
нщтва i матэрыяльных каштоунасцей. Таму увага да 
стану чыгуначных л У й , станцый, прыпыначных пунк- 
тау з боку улад была вельмi птьнай. У загадах i тэле- 
грамах ваеннага часу чы гунку нярэдка называлi 
«галоуны нерв дзяржавы»* [1, л. 75]. Насычанасць 
Беларуа чыгункaмi была у 1,8 раза вышэй, чым па 
Еурапейскай частцы Раайскай iмперыi [2, с. 365].

У гады Першай сусветнай вайны абслугоуванне 
чыгуначных л У й  вельмi ускладнтася. Да звычайных 
праблем дал учы лася  многа новых, непасрэдна 
звязаных з блiзкaсцю фронту i ваенным стaновiшчaм. 
Асaблiвa напружанай была сiтуaцыя з перанасычана- 
сцю вaгонaмi чыгуначных станцый. З-за гэтага шмат 
я ш  цягн1к1 не пaспявaлi своечасова прыбыць у пункты 
прызначэння. Корань гэтай праблемы палягау у тым, 
што ля чыгуначных станцый амаль не юнавала скла- 
доу для захоування зброi, боепрыпасау iнжынерных 
грузау, ежы i aбмундзiрaвaння для ф ронту Замест 
складоу выкарыстоувалюя звычайныя вагоны, якiя 
часта стaялi непасрэдна на чыгуначным палатне. 
У 1916 г. дадзеную праблему пaспрaбaвaлi вырашыць 
за кошт дакладнай рэгламентацып для уах вайсковых

* Цытуемы матэрыял падаецца у перакладзе з рускай мо- 
вы аутарам артикула.

фaрмiрaвaнняу i устаноу аб дапушчальнай колькaсцi 
выкарыстання iмi вагонау пад склады. Так, экaнaмiч- 
ныя таварыствы мелi права «трымаць на колах не 
больш за 4 вагоны на кожным пункце» [3, л. 1 адв.]. 
Для усiх станцый i чыгуначных вузлоу была вызначана 
колькасць вагонау «на колах», я ш  мaглi там знахо- 
дзiццa адначасова: «Вiлейкa — 35 вагонау Сеславш — 
20, Полацк — 10, Варапаева — 5, Пруды — 15...» 
[3, л. 9]. Вагоны, занятыя звыш нормы, неадкладна 
вызвалялюя пад час пастаянных праверак. Камен- 
дантам чыгуначных участкау i начальшкам станцый 
за месяц прыходзiлa да дзесящ падобных па змесце 
тэлеграм: «Прашу хуткага распараджэння, кaлi маюц- 
ца занятыя звыш устаноуленых нормау вагоны, зараз 
жа вызвaлiць iх i аб гэтым пaведaмiць для хуткага 
данясення Загадчыку перасоуваннем войскау Mi4- 
скага раёна» [3, л. 1 адв.].

Нормы занятых вагонау i парадак iх рaзгрузкi 
часам змяняуся. Але заставалася нязменным правн 
ла: «Вагоны з мукой i зернем для фронту прымаць 
i адпрауляць па прызнaчэннi з перавагай перад ш- 
шымi грузaмi i мaршрутнымi цягнiкaмi без малейшай 
затрымю» [4, л. 51]. На графш адыходу цягнiкоу уплы- 
вaлi не толью форс-мажорныя сiтуaцыi, звязаныя 
з перадыслакацыяй вайсковых груповак, нечаканым 
пачаткам якой-небуд зь  ваеннай аперацыц але 
i звычайная патрэба «для перaвозкi адпускшкоу- 
салдат» [5, л. 7]. З гэтай мэтай выдзялялюя дадатко- 
выя цягн1к1, што стварала пэуныя цяжкасщ для зла- 
джанай працы чыгуню.

Часам на чыгуначных станцыях i прыпынках зда- 
рaлiся значныя крадзяжы, aсaблiвa харчовых запасау
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прызначаных для забеспячэння войска. Здаралася, 
што забiралi то л ьк частку прадуктау, а вагоны па- 
новаму пламбiравалi i ставiлi пячатку: «...згодна з за- 
явай загадчыка галоунага харчовага складу аб тым, 
што па прыбыцц са станцыi Ягоцш вагона з цукро- 
вым пяском, пломбы на яим няясныя i стан ix выкпь 
кае недавер у цэласц грузу, прашу дэлеправаць прад- 
стаунка ад Камiтэта для прысутнасц пры ускрыцц 
вагона» [6, л. 6].

Сапраудным бедствам для нармальнага функ- 
цыянавання чыгункi быу востры крызiс палiва для 
патрэб дароп [4, л. 44]. Катастрафiчна не хапала дроу 
вугля, газы. У сувязi з гэтым Упрауленне Рыга-Арлоу- 
скай чыгункi 21 снежня 1917 г. вымушана было выдаць 
пастанову, дзе загадвалася:

• скарацiць выдачу газы для асвятлення агналау 
i паравозау на 25 %, службовых памяшканняу i лix- 
тароу «люкс» на 50 %;

• служачым, як1я займаюць казённыя кватэры 
з асвятленнем, устанавщь нормы на газу зшжаныя 
на 50 %, i ва усяляим выпадку не вышэй за нормы, 
прынятыя для жыхароу горада ц  мястэчка;

• рэкамендаваць змяншаць колькасць стаубавых 
лixтароу запальваць ix як мага пазней i гасщь як мага 
раней, ноччу калi свецiць месяц, нi лixтары стауба- 
выя, нi «люксавыя» не запальваць [7, л. 24].

У вышку дайшло да таго, што «пачасцклся выпад- 
кi следавання пасажырскix цягш коу у цёмны час 
з неасветленьш  цi дрэнна асветленымi вагонамi. 
Праваднш вагонау часта адсутнiчалi, а кандуктарсш 
брыгады за гэтым не назiралi» [5, л. 59].

Асаблiва xвалявалi кiраунiцтва чыгункай паста- 
янныя скарп пасажырау. Пераважную больш асць 
з ix складалi заявы на атрыманне бтетау якix увесь 
час не хапала, без чарп. Так, «насiльшчыкi багажу 
i станцыйныя вартаунiкi неаднаразова спрабавалi 
атрымаць бiлеты праз акенца касы па-за чаргой, 
альбо заxодзiлi дзеля гэтай мэты у касу праз бакавыя 
дзверы» [5, л. 19]. Недахоп бтетау i беднасць пера- 
важнай часткi насельнiцтва прыводзiлi да таго, што 
адбывалюя «частыя выпади праезду пасажырау без 
бтетау i дакументау якiя ix замянялi, альбо па няпра- 
вiльныx бiлетаx i дакументах» [5, л. 41]. Гэта прыво- 
дзiла да адсутнасцi сродкау абслугоування чыгункi. 
Выратоувалi толькi крэдыты, як1я Упрауленне чыгун
кай вымушана было браць у вялiзнай колькасц для 
вы раш эння наступны х задач: аднауленне зруй- 
наваных лiнiй; абсталяванне i утрыманне школы i кур- 
сау для падрыxтоукi лiнейныx служачых; выдача прэ- 
мiй; нарыхтоука дроу для пераходу з вугальнага на 
дрывяное ацяпленне; выраб з'ёмных вагонных куза- 
вау для патрэб ваеннага ведамства; утрыманне цягш- 
ка Паходнага Атамана i асабiстага складу пры iм; 
арганiзацыя баз; абсталяванне i утрыманне танных 
сталовак; утрыманне штатау галоуных рамонтных 
цягнiкоУ; арганiзацыя харчовай части; утрыманне 
асабютага складу па аргашзацыи харчовай часткi; 
эксплуатацыя далучаных да дарогi галiн; аплата слу
жачым, майстрам i рабочым i г. д. [8, л. 78 адв.].

Але не усе просьбы па крэдытах задавальнялiся. 
Былi значна зменшаны альбо увогуле адменены ааг- 
наваннi: на выдачу прэмiй агентам службы Руху i Цяг1 
за паляпшэнне манеуравай працы, за фармiраванне

цягнiкоу дальняга ходу i за паляпшэнне таварных 
i вайсковых цягшкоу; друк тюстраванага паказальнiка 
па Рыга-Арлоускай чыгунцы; аплату часткi выдаткау 
на утрыманне аддзела па нарыхтоуцы вугля; узнага- 
роджанне асабiстага саставу доктарскай службы i г. д. 
[8, л. 99].

Сапраудным бiчом для работшкау чыгункi быу 
пастаянны недахоп прадуктау харчавання. Часам зда
ралася так, што з-за поунай адсутнасц прадуктау на 
блiжэйшыx кiрмашаx прыходзтася ix прывозiць «з та- 
их аддаленых мясцовасцяу як Самарская, Тамбоу- 
ская i Палтауская губерн1 i Данская вобласць, з-за 
чаго азначаныя прадукты знаxодзiлiся доуг1 час у да- 
розе» [8, л. 29 адв.]. Калi прадукты прыxодзiлi на вуз- 
лавыя станцыi, то узнiкалi значныя праблемы па ix 
размеркаванш. Асаблiва цярпелi пры гэтым падзён- 
ныя рабочыя. 1м належала атрымоуваць прадукты 
толькi на самix сябе, а на жонак i дзяцей таия не вы- 
давалiся: «Уам падзённым рабочым, хаця б i сямей- 
ным, варта выдаваць прадукты як адзшоим» [6, л. 83]. 
Такая жорсткая мера была уведзена у сувязi з тым, 
што лiчылася, быццам падзённыя рабочыя у абса- 
лютнай большасцi пражывалi у вёсках. А там яны мелi 
свой сялянскi надзел i карысталюя правам атрымоу- 
ваць прадукты ад гарадсих, сельскix альбо земскix 
аргашзацый. Гэта было не заужды так. Тольи 1 трауня 
1917 г. выйшла пастанова, згодна з якой «падзённы 
рабочы, я к1 лiчыу сябе на асобым становiшчы, мог 
падаць хадайнщтва у Камiтэт з указаннем месца жы- 
харства сям^ i абавязкам прадаставiць пасведчаннi 
аб неатрыманш прадуктау у грамадскix аргашзацы- 
ях» [6, л. 59 -59  адв.]. Вядома, што не усе хадайнщтвы 
задавальнялюя.

Нязначна лепшымi былi справы з забеспячэннем 
харчам штатных работшкау чыгуни: «Атрыманне пра
дуктау харчавання сустракае каласальныя цяжкасцк 
Служачым, майстрам i рабочым дарогi, а таксама ix 
сем'ям прыходзщца вытрымлiваць моцную патрэбу 
у ежы» [6, л. 59]. 6 красавка 1917 г. харчовы камтэт 
устанавiу наступныя нормы выдачы прадуктау i цэны 
на ix: «...жытняя мука — па 15 фунтау на едака, пры 
кошце 2 рубл1 60 капеек за пуд; цукар —  2,5 фунта на 
едака, пры кошце 28 капеек за фунт; грэчневая крупа — 
па 10 фунтау на картку сямейным, а халастым па 
5 фунтау» [6, л. 17].

Звычайныш на той час былi атуацып, калi абса- 
лютная большасць работнiкау чыгункi не магла атры
маць прадукты па картках з-за ix адсутнасцк У наступ- 
ным месяцы гэтыя карткi ужо не прымалюя. Так, на 
станцып Вiцебск Рыга-Арлоускай чыгункi па стане на 
1 красавка 1917 г. у наяунас^ было тольи: «16 ваго- 
нау жытняй мукi, больш за 10 000 пудоу цукру каля 
200 пудоу грэчневай крупы i нязначная колькасць 
iншыx другасных прадуктау. Пшанiчнай мук1 увогуле 
не было» [6, л. 23]. Прычым паведамлялася, што пра
дукты, яия служачыя не атрымалi за папярэдш ме
сяц, адпускацца не будуць, бо яны не адпускаюцца 
як iмперскiм асобаупаунаважаным, так i штэндантам.

Недахоп прадуктау выклiкау канфлiкты памiж слу- 
жачымi чыгункi. Даxодзiла да адкрытых рабаванняу 
Так, служачы Стражау заявiу што: «пад час атрымання 
16 трауня сельскагаспадарчых прадуктау з харчовай 
лауи у яго была адабрана дзяжурныш членамi пра- 
дуктовая картка» [6, л. 149]. Часам здаралюя суп-
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рацьстаянн паммж штатными супрацоушками чыгунк 
i эва^раванымл з заходнебеларусюх зямель ix кале- 
raMi. Палескае упрауленне чыгункi з цэнтрам у Гомелi 
увогуле aдмовiлaся узяць на сваё забеспячэнне сем1 
эвaкуiрaвaныx служачых з iншыx чыгунак [6, л. 30]. 
Матывавалася гэта тым, што харчовыя прадукты адпус- 
каюцца строга па колькасц едакоу а сем^ эвакуи 
раваных служачых могуць жыць у межах гарадоу i па- 
сяленняу i атрымоуваць прадукты ад грамадсюх 
aргaнiзaцый.

Больш цяжкае становш ча  было на невялiкix 
станцыях i прыпынках. Гэта яскрава бачна з тэлегра- 
мы, дасланай са Старога Сяла у Вiцебск 21 красавка 
1917 г.: «...спынена выдача харчу служачым чыгункi 
i ix сем'ям. У прыватным продажы харч адсутшчае 
пасля увядзення хлебнай мaнaполii, запасау хлеба 
няма. Харчовая лаука апош н раз была на стaнцыi 
21 сакавка. Служачыя, каб не адрывацца ад выка- 
нання свaix непасрэдных абавязкау не могуць ездзiць 
у Вщебск па харч. Норма па 15 фунтау жытняй мук1 
у месяц дужа недастатковая. Патрэбна хуткая дапа- 
мога» [6, л. 81]. Блiзкaя па змесце i тэлеграма са стан- 
цы1 Болва ад 21 сакавка 1917 г., у якой згадваецца, 
што служачыя станцый Болва не aтрымaлi за люты 
месяц харчу з прадуктовай лаук [6, л. 134]. Харча- 
ванне на дробныя чыгуначныя стaнцыi дастаулялася 
1 раз на 2 -3  месяцы. У харчовых лауках aдсутнiчaлi 
не тольк нормы выдачы прадуктау на кожнага члена 
сямЧ, але i цэны. Усё гэта прыводзiлa да спекуляцый 
i экaнaмiчныx злачынствау у сферы гандлю.

Амаль з уах  невялiкix станцый iшлi скaргi i па- 
трaбaвaннi забяспечыць рабочых i служачых хаця б 
хлебам: « .сл уж ачы я  мнопх станцый звяртаюцца са 
скaргaмi на нерэгулярнае забеспячэнне ix прадук- 
тaмi <...> служачыя, масцеравыя i рабочыя паугалод- 
ныя iдуць на службу i патрабуюць пaвялiчыць прай
мы паёк» [6, л. 143, 148].

На некаторых прыпынках i станцыях iснaвaлi 
буфеты. Але цэнтрaлiзaвaнaгa забеспячэння ix пра- 
дуктaмi не было, хоць яны aдносiл iся да чыгунки 
Н екаторы я буф етчы кi адкры та абвш авачвалС я 
у камерцыйнай дзейнaсцi.

Рабочыя i служачыя чыгуначных станцый часта 
не м а ^  здабыць сабе прыстойнай вопратк з абут- 
кам. У пратаколе пасяджэння мясцовага камСэта на 
станцый Рудня ад 3 верасня 1917 г. зазначана, што 
«служачыя не маюць магчымасц набываць абутак 
у прыватных гандляроу плоцячы iм за дзщячы абутак 
60-70  рублёу жаночы — 95-105 рублёу мужчынскi — 
120-160 рублёу; i недaлёкi той дзень, кaлi з-за адсут- 
насц абутка служачыя не будуць у стане з'явщца на 
службу для выканання свaix абавязкау» [9, л. 485 адв.].

Апроч голаду, на уах чыгуначных станцыях ката- 
стрaфiчнa не хапала жылля. У iм мелi патрэбу як мяс- 
цовыя рабочыя i служачыя чыгункi, так i эвaкуiрaвaнaе 
нaсельнiцтвa. У дадатак да усяго патрэбна было не- 
дзе размяшчаць пастаянна прыбываючых салдат. 
У прашэнн на iмя начальнка стaнцыi «Вщебск» указ- 
ваецца, што «у горадзе Вiцебску свабодных кватэр 
нават для адзшоюх зусiм немагчыма знaйсцi, а нам 
як сямейным выключана усялякая магчымасць атры- 
маць кватэру нягледзячы нi на я ш  выстю» [3, л. 17]. 
Тыя, хто здолеу зняць кватэру, меу пастаянныя канф-

лiкты з домaулaдaльнiкaмi з-за асвятлення, ацяп- 
лення, вады, карыстання куxнямi, печкaмi i мэбляй. 
Пераважная больш асць квартарантау не мела не 
тол ьк крэсла, стала i ложка, але нават матрацау ц  
мяшкоу нaбiтыx саломай.

Дaволi значная частка насельнщтва на станцыях 
жыла непасрэдна у вагонах, з яюх ix пастаянна пера- 
сялялi ц  выкiдвaлi на вулiцу. Гэта яскрава бачна 
з распараджэнняу i загадау якiя тычылiся стaнцыi 
«Вщебск» Рыга-Арлоускай чыгункi: «З вагона № 197 
перавесц сям'ю тэлегрaфiстa Берзiнa у вагон № 2640, 
а халастых у вагон № 2711. Класныя вагоны за № 2372, 
2640, 2711, 315 i 309 часова паюнуць пад жыллё, даушы 
ix насельнкам 10 дзён на пошук кватэры» [3, л. 16].

Н ачальнкам  чыгуначных станцый пастаянна 
прыxодзiлi тэлеграмы ад вайсковага начальства. 
Змест ix, за рэдюм выключэннем, быу п р ы ^ з н а  нас- 
тупны: «Прашу штомесяц не пазней кожнага 30 чысла 
паведамляць ведaмaсцямi пра усе занятыя пад жыл
лё вагоны устaновaмi ваеннага ведамства i Чырво- 
нага Крыжа з указаннем нумара i ф iрмы вагона, 
а таксама пра усе змены у складзе вагонау» [3, л. 4].

Былi устаноулены цэлыя нормы, згодна з як1м1 
чыгуначныя батальёны кaрыстaлiся вaгонaмi для пра- 
жывання. Нiжнiя чыны рaзмяшчaлiся у «цяплушках» 
з рaзлiку 24 чал. на вагон. Для штаба батальёна 
вылучалася: « . 2  м яш я класныя, 3 вагоны чацвёр- 
тага класа, 3 «цяплушю», 4 крытыя нармальныя 
i 2 крытыя Фокс-Арбеля, усяго 14 вагонау. У дада
так — адзш вагон чацвёртага класа, дзе маецца 
царква, 1 «цяплушка» пад заразных хворых i 1 вагон 
чацвёртага класа пад лазарэт» [3, л. 2].

Вынш з aнaлiзу актау агляду вагонау прыстаса- 
ваных пад жыллё, сведчаць, што у большaсцi з ix не 
было кранау для рукaмыйнiкay а з усяго унутранага 
абсталявання у наяунасф — толькi змацаваныя мiж 
сабою дошю [5, л. 15]. Саштарны стан сaмix станцый 
i чыгуначнага палатна таксама быу нездавальняючы: 
«Нaзiрaннямi устаноулена, што прыбiрaльнi паса- 
жырсюх саставау пры падачы ix на станцый для пасад- 
кi, а таксама пры працяглых стаянках адкрыты i паса- 
жыры карыстаюцца iмi, пры гэтым страшэнна забру- 
джваючы станцыйныя пуц1. На дзвярах пры^ральняу 
aдсутнiчaюць аб'явы з просьбай не карыстацца iмi 
на прыпынках» [5, л. 65].

Апроч прыстасавання вагонау пад жыллё, яны 
вы кары стоувалю я вaеннымi службaмi i aргaн iзa- 
цыямi: пад харчовыя пункты; перавязачныя пункты; 
лазш; лaбaрaторыi; прыёмныя псixiятрычныя пункты; 
месцы для вы прабавання процiвaгaзaУ; склады 
з бензшам i г. д.

Э в а ^ р а в а н ы м  рабочым i служачым чыгункi 
акрамя жылля трэба было знайс^ працу Гэта было 
няпроста. Шмат хто з ix аказвауся «лiшнiм», бо закры
вался  раз'езды, паркавыя пуф, вузлавыя стaнцыi 
i скaрaчaлiся новыя вiды работ. Былi пастаянна за- 
патрабаваны толькi памагатыя нaчaльнiкaу станцый 
i нaчaльнiкi раз'ездау. Астaтнiм работнкам чыгункi 
часта прыxодзiлaся мяняць сваю квaлiфiкaцыю i шу- 
каць новую працу. Так, у 1915 г. на Рыга-Арлоускай 
чыгунцы з 47 начальнкау станцый без працы заста- 
лiся 15, з 75 стрэлачнкау — 10, з 42 вартаункоу — 
12, з 10 стналютау — 3 [5, л. 201].
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Апроч экaнaмiчных цяжкасцей, работнш станцый 
зaзнaлi на сабе хiбы астэм ы  кiрaвaння чыгункай. 
Само ф аунщтва разумела, што «адным з найбольш 
шкодных тармазоу работы дaрогi з’яуляюцца разроз- 
неныя дзеяннi мясцовых прадстаушкоу асобных служ- 
бау дaрогi, кaлi некаторыя пытaннi вырашаюцца без 
узаемадзеяння службау пaмiж сабой па асабютым 
меркaвaннi i не заужды на карысць справы, альбо 
увогуле губляюцца у перaпiсцы. Упрауленне чыгункi 
не можа з належным поспехам юраваць дзейнасцю 
мясцовых лiнейных прадстаунщтвау...» [6, л. 92]. Каб 
палепшыць справу у гaлiне кiрaвaння, на уах вялшх 
станцыях пaчaлi стварацца Тэхш чна-гаспадарчыя 
кaмiтэты, як1я пaвiнны былi працаваць поруч з выбар- 
нымi кам^этам^ не умешвацца у iх працу, не тaрмaзiць

яе i не рабщь на гэтыя кам^эты шякага Уцiску. Але асаб- 
лiвaгa плёну дадзеныя змены у сiстэме юравання не 
дaлi. Дaходзiлa да таго, што пэуныя рaшэннi не м а ^  
дaвесцiся да рабочых па простай прычыне — не было 
паперы, каб iх надрукаваць. У тэлеграме ад 22 снеж- 
ня 1917 г. Упрауленне д а р о п  зaкл iкaе : « ...з -за  
абмежаванай колькaсцi бланкау i недахопу паперы 
увогуле проам  расходаваць iх вельмi аш чадна» 
[4, л. 66].

Таюм чынам, у гады Першай сусветнай вайны 
рабочыя i служачыя чыгуначных станцый сутыкнулiся 
са ш м а т гл ^  прaблемaмi, многiя з якiх не былi выра- 
шаны. Найбольш яны пaкутaвaлi ад пастаяннага не
дахопу харчу, адсутнасц уласнага жылля, жорсткага 
рэжыму усеагульнай экaномii.
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Sum m ary

The position of railway in the non-occupied territory of Belarus during the First W orld W ar is analyzed. Working and living 
conditions of railway employees are shown; the process of transposition of the most important goods in front-line provinces is 
considered. A number of problems that leaders of railway faced with under wartime circumstances are determined.
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ФОРМИРОВАНИЕ ПРОФЕССИОНАЛЬНО-ЯЗЫКОВЫХ КОМПЕТЕНЦИЙ БУДУЩИХ 
ЮРИСТОВ НА ОСНОВЕ МЕТАФОРИЧЕСКОГО МОДЕЛИРОВАНИЯ

Рассматриваются различные приемы, методы и технологии метафорического моделирования на 
занят ии  по иност ранном у язы ку, способст вую щ ие ф орм ированию  пр о ф е сси о на л ьно -я зы ко вы х  
компет енций студентов ю ридических специальност ей. В качест ве иллю ст рат ивного мат ериала  
использованы оригинальные англоязычные исследования юридической метафоры и подборка языковых 
метафор из правового и политического дискурса.

Согласно Образовательному стандарту специ
альности 1-24 01 01 «Международное право» в ре
зультате изучения дисциплин «Иностранный язык» 
и «Теория и практика перевода» выпускник должен 
знать схемы языкового взаимодействия (восприятие 
и порождение речи, интеракция, медиация (пере
вод)) и коммуникативные стратегии для их осуще
ствления в контексте профессионально ориентиро
ванного иноязычного общения. В свете данной уста
новки изучение метаф ор и способов м етаф ори
ческого моделирования в курсе вышеназванных дис
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циплин приобретает особое значение, поскольку по
зволяет не только расширить лексический запас сту
дентов и усовершенствовать навыки перевода и рече
вой деятельности на иностранном языке, но и внести 
вклад в формирование профессионально-личност
ных компетенций будущего юриста, обогащая его 
м етодологическое мыш ление и создавая благо
приятные условия для его дальнейшего совершен
ствования.

Интерпретация и создание метафор позволяют 
реализовать следующие задачи Стандарта: форми-


