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От редколлегии 

Представленный сборник научных статей и материалов 

является результатом работы Международной научной конференции, 

посвященной 90-летию со дня открытия Туркестано-Сибирской 
железной дороги «Индустриальное строительство в Центральной 

Азии: историческое значение для региона». Конференция была 

проведена на базе Алтайского государственного университета 
Научно-образовательным центром алтаистики и тюркологии 

«Большой Алтай» при поддержке Ассоциации азиатских 

университетов 29–30 октября 2020 г.  
История Туркестано-Сибирской железнодорожной 

магистрали тесно взаимосвязана с историей Алтая, и Барнаула в 

частности. Она определяла и продолжает оказывать мощное 

воздействие на динамику социально-экономического развития 
региона с начала строительства и до настоящего времени. Идея 

постройки железной дороги для связи Туркестана и Сибири возникла 

еще в 80-е годы XX в. Она рассматривалась как важный 
стратегический объект, своего рода «ось роста», способная 

существенно усилить товарооборот между регионами через которые 

проходила. В 1906 году кабинет министров Российской империи 
принял решение о проведении изысканий на местности северного 

участка будущей Туркестано-Сибирской магистрали по линии 

Новониколаевск – Барнаул – Семипалатинск, и южного участка – ст. 

Арысь Ташкентской железной дороги – Пишпек – Верный. Алтайская 
железная дорога была введена в постоянную эксплуатацию в 1917 

году.  

Туркестано-Сибирская железная дорога стала одним из 
центральных проектов программы индустриализации Советского 

Союза, наряду с Днепрогэс и Волго-Донским каналом. Решение о 

строительстве железной дороги было принято 3 декабря 1926 года 

Советом труда и обороны СССР. Главной целью строительства 
железнодорожной магистрали было обеспечение более короткой 

транспортной связи Сибири с Центральной Азией для динамического 

развития межрегиональных экономических контактов. Работы 
развернулись одновременно с севера и юга навстречу друг другу – от 

Семипалатинска и от станции Луговая. Были созданы два управления 
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строительства Северное и Южное. 25 апреля 1930 г. сомкнулись 

рельсы Турксиба.  
Экономический эффект ввода в эксплуатацию новой 

железнодорожной линии был существенным. Она способствовала 

значительному росту экономики и социальной сферы Азиатских 

регионов Советского союза: Сибири, Казахстана и Среднеазиатских 
республик. С ней напрямую связано развитие хлопководства в СССР. 

Турксиб стал школой подготовки национальных железнодорожных 

кадров в республиках Советского союза. Дорога сооружалась по 
проекту и под руководством советских инженеров, трудом рабочих, 

представляющих многие национальности страны. На современном 

этапе Туркестано-Сибирская железнодорожная дорога – это важная 
стратегическая артерия, которая связывает экономическое 

пространство сибирского региона Российской Федерации с 

государствами Центральной Азии и обеспечивает их активное и 

эффективное сотрудничество в различных отраслях экономики. 
Благодаря ей Казахстан и Кыргызская Республика для Алтайского 

края – одно из наиболее перспективных и реально работающих 

направлений внешней торговли и производственного сотрудничества 
в целом. 

Для обсуждения на конференции были вынесены следующие 

вопросы:  
 - источниковые ресурсы изучения индустриализации в 

центральноазиатских республиках, включая железнодорожное 

строительство; 

 - экономическое развитие Центральной Азии в 
доиндустриальный период. 

 - индустриализация и Турксиб: динамика экономических 

процессов в советской Центральной Азии; 
 - человек в условиях индустриализации;  

 - вопросы подготовки инженерных, рабочих и 

железнодорожных кадров в период индустриализации;  

- роль Турксиба в реализации национальных целей и 
стратегических задачах развития республик постсоветской 

Центральной Азии.  

В научной конференции приняли участие ученые-историки, 
обществоведы, экономисты и юристы, магистранты, аспиранты, 

представляющие научные и образовательные центры России, 
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Республики Казахстан, Кыргызской Республики, Республики 

Узбекистан. Весьма символично и показательно, что на конференцию 
представили свои доклады исследователи из городов, которые в свое 

время связала Туркестано-Сибирская магистраль: Ташкент, Алматы, 

Бишкек, Семипалатинск, Барнаул. 

С приветствием перед участниками Международной научной 
конференции, посвященной 90-летию со дня открытия Туркестано-

Сибирской железной дороги «Индустриальное строительство в 

Центральной Азии: историческое значение для региона» выступили 
губернатор Алтайского края Виктор Петрович Томенко, Президент 

Российского государственного гуманитарного университета, 

профессор, директор Института постсоветских и межрегиональных 
исследований Ефим Иосифович Пивовар, ректор Алтайского 

государственного университета, профессор Сергей Николаевич 

Бочаров.  

 Проблематику докладов, представленных на конференции и 
опубликованных в сборнике, условно можно разделить на две 

группы. Первую группу представляют доклады, посвященные 

проблемам экономической модернизации центральноазиатского 
региона в период нахождения в составе Российской империи, в 

частности, усилиям центральных и региональных властей Российской 

империи по развитию железнодорожной сети региона. Вторую 
группу составили доклады, раскрывающие разные аспекты 

строительства Турксиба, советской модели индустриализации, ее 

последствий для социально-экономического развития республик 

Центральной Азии. 
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Секция 1. Развитие центральноазиатского региона в 

доиндустриальный период 
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Правовое регламентирование строительства 

частных железных дорог в Российской империи 
В статье представлена попытка изучения правового 

регламентирования строительства и функционирования частных железных 

дорог в Российской империи на основе анализа нормативно-правовых актов. 

Актуальность исследования обуславливается изменениями в транспортной 

отрасли современной России, попытками возрождения частного 

предпринимательства на железнодорожном транспорте. В целом, в 

Российской империи частные железнодорожные предприятия 

законодательно признавались учреждениями общественного назначения, 

при этом круг гражданских сделок с ними был законодательно ограничен. 
Концессионное законодательство в Российской империи соответствовало 

общеевропейским нормам и принципам государственного регулирования 

функционирования железных дорог. 

Ключевые слова: Российская империя, железные дороги, 

акционерные общества, концессионное законодательство 

 

Yu.M. Goncharov 
Russian Presidential Academy of National Economy and Public Administration, 

Altay Branch (Barnaul, Russia) 

 

Legal Regulation of the Construction of Private Railways in 

the Russian Empire 
The article presents an attempt to study the legal regulation of the 

construction and operation of private Railways in the Russian Empire based on the 

analysis of legal acts. The relevance of the research is determined by changes in 

the transport industry of modern Russia, attempts to revive private 

entrepreneurship in railway transport. In General, in the Russian Empire, private 
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railway enterprises were legally recognized as public institutions, while the range 

of civil transactions with them was legally limited. The concession legislation in 

the Russian Empire corresponded to the General European norms and principles 

of state regulation of the functioning of Railways. 

Key words: Russian Empire, Railways, joint-stock companies, 

concession legislation 

 
Развитие транспортной инфраструктуры в новейшее время 

весьма актуально. В XIX–XX вв. огромную роль в этом играло 

железнодорожное строительство. С историко-правовой точки зрения 
интересно рассмотреть правовые аспекты регламентирования 

частного железнодорожного строительства в России периода 

империи. 

Строительство нового типа дорог в России первоначально 
отставало от наиболее экономически развитых стран Западной 

Европы. В первой половине XIX в. правительство, неоднократно 

рассматривая проблему железных дорог, считало их экономически 
невыгодными. В это время точка зрения правительства на развитие 

частного либо казенного строительства железных дорог еще не 

устоялась. Экономическая выгода еще не была очевидной. Осознание 
необходимости строительства нового типа транспортной 

инфраструктуры пришло только в середине XIX столетия, в связи с 

нуждами военно-стратегического характера [1].  

Однако у казны не было средств на создание казенных 
железных дорог. Поэтому, начиная с середины 1850-х гг. 

разрабатывались планы привлечения в железнодорожное 

строительство иностранного и отечественного частного капитала [2, 
с. 61–63]. Так, в 1856 г. было образовано Главное общество 

российских железных дорог, которое должно было осуществлять 

монопольное руководство всем частным железнодорожным 
строительством и эксплуатацией железных дорог в России с 

привлечением иностранного капитала.  

В 1860-х гг. была сделана ставка на развитие строительства 

железных дорог средствами частных компаний, при опеке 
государства. Для этого Министерство финансов разработало систему 

гарантийного страхования железнодорожных капиталов [3, с. 26]. В 

результате уже к концу XIX в. очевиден процесс концентрации 
железнодорожного дела, что проявлялось в создании региональных 

железнодорожных монополий, к рубежу веков почти 90% 



9 

протяженности железных дорог страны оказалось в руках 

акционерных обществ [1].  

Сложившееся еще к середине XIX в. акционерное 
законодательство в России на тот момент уже было устаревшим, 

неоднократно предпринимались попытки его модернизировать, 

однако безуспешно.  
Необходимо отметить, что условия для развития акционерных 

компаний в России формировались сложно. Первоначальные 

правовые основы деятельности акционерных обществ создал указ 
императора Александра I от 6 сентября 1805 г. «Об ответственности 

акционерных компаний в случае взыскания складочным капиталом» 

[4], который носил скорее не нормативный, а частный характер. 

Можно упомянуть также Манифест от 1 января 1807 г. «О даровании 
купечеству новых выгодах, отличиях и преимуществах, и иных 

способах к распространению и усилению торговых предприятий» [5]. 

Фактически в Российской империи применялось еще 
Положение от 6 декабря 1836 г. «О товариществах по участкам или 

компаниях на акциях», подписанное Николаем I, которое не было 

изменено вплоть до революции 1917 г. В это время взгляды 
правительства на частное или казенное строительство железных 

дорог еще не установились. Главными ориентирами были проблемы 

финансовые. Понимание необходимости строительства железных 

дорог приходило постепенно. При Александре II приходит 
понимание, что дальнейшее строительство сети железных дорог – 

необходимое условие развития экономики и укрепления 

обороноспособности страны. Курс правительства на строительство, 
прежде всего, казенных железных дорог был невыполним в условиях 

расстройства государственных финансов и непрерывном росте 

внутреннего и внешнего долга. В силу этого, еще со второй половины 

1850-х гг. начинают разрабатываться планы широкого привлечения в 
железнодорожное строительство частного капитала, как 

отечественного, так иностранного. 

Реальные АО создавались и осуществляли свою деятельность 
на основе уставов, нормы которых нередко не соотносились с 

общеимперским законодательством. Фактически, каждое новое 

железнодорожное АО создавало для регламентации своей 
деятельности свои собственные НПА. Основную роль в 

регулировании акционерных отношений в сфере строительства и 
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функционирования железных дорог во второй половине XIX в. 

играли, прежде всего, «Уставы» акционерных компаний. Для этого 

существовали определенные резоны: в уставах допускались 
отклонения от положений законодательства, стесняющих 

акционерное учредительство. Кроме того, уставами 

регламентировались ситуации, которые общеимперское 
законодательство не регламентировало, либо регулировало в 

недостаточном объеме. В результате сложилась ситуация 

практически полного отстранения норм имперского 
законодательства от регулирования акционерных отношений.  

Фактически, действовали только отдельные нормы 

законодательства, касающиеся порядка рассмотрений прошений об 

учреждении АО. Другие же институты акционерного права 
регулировались частными НПА. Именно они являлись наиболее 

оперативно приспосабливающимися к быстроразвивающимся 

экономическим отношениям в сфере железнодорожного 
строительства. В результате, с 70-х гг. XIX в. акционерное 

законодательство в своем развитии проявляет освобождение от ряда 

ограничительных установок акционерного закона 6 декабря 1836 г. С 
другой стороны, можно наблюдать ограничение некоторых 

общегражданских прав акционерных компаний, проявлявшиеся, в 

частности, в ограничениях состава администрации железнодорожных 

обществ [6, с. 122].  
Нужно отметить, что действующее законодательство 

регламентировало деятельность всех видов акционерных компаний, 

но именно регулирование железнодорожного транспорта играло 
особую роль, что не могло остаться без внимания законодателя. В 

силу этого, уже с 1840-х гг. начинаются попытки подготовки проекта 

единого комплексного акта железнодорожного законодательства. Это 

привело к созданию третьей главы «О железных дорогах», «Свода 
учреждений и уставов путей сообщения», опубликованной в издании 

Свода законов Российской империи 1857 г. Глава состоит из 143 

статей и является попыткой кодифицировать узаконения для 
управления и регулирования отраслью. Интересно примечание 2 к ст. 

575, гласившее: «Право пользования железною дорогою может быть 

предоставлено акционерному обществу не бессрочно, а лишь на 
определенный срок» [7].  
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В результате 12 июня 1885 г. был принят «Общий устав 

российских железных дорог», в котором была предпринята попытка 

регламентировать деятельность акционерных железнодорожных 
компаний. «Устав», действовавший вплоть до 1917 г., регулировал 

все отношения, возникавшие в результате строительства и 

эксплуатации частных железных дорог, взаимоотношения 
государства и частных дорог, кроме того взаимоотношения частных 

и государственных дорог.  

Этот Устав, некоторые положения которого вошли даже в 
советское законодательство 1920-х гг., был основан на 

сформировавшемся на момент его принятия отечественном и 

зарубежном, прежде всего, западноевропейском опыте правового 

регламентирования частного железнодорожного строительства. 
Осуществленный в императорской России вариант правового 

регулирования деятельности железных дорог представлял собой 

сочетание принципа базового, имперского законодательства 
(действие основного закона, одного устава) с принципом гибкости, 

когда дозволялось вносить дополнения или конкретизацию 

отдельных положений в рамках конкретных уставов частных 
железнодорожных компаний.  

В целом, в Российской империи частные железнодорожные 

предприятия законодательно признавались учреждениями 

общественного назначения, при этом круг гражданских сделок с ними 
был законодательно ограничен. Подобные правила распространялись 

на все общества железных дорог. Можно прийти к выводу, что 

концессионное законодательство в России, подобно 
западноевропейским, имело адресную направленность 

регулирования: уставы разрабатывались конкретно для каждой 

компании. 

Несмотря на то, что номинально в стране закреплялась 
государственная собственность на железнодорожные пути, 

концессионное законодательство характеризовалось 

предоставлением частным железнодорожным компаниям 
значительной степени хозяйственной свободы.  

Одной из целей создания концессионного законодательства в 

сфере железнодорожного транспорта в империи являлось повышение 
кредитоспособности бюджета, т.к. выпуск облигаций не от имени 

государства, а от имени частных железнодорожных компаний 



12 

обществ позволял скрывать часть государственного долга. Нередко 

ценные бумаги железнодорожных обществ имели низкую 

инвестиционную привлекательность. Фактически строительство 
частных железных дорог проводилось концессионерами на 

государственные средства, следствием чего часто становился 

досрочный принудительный выкуп железных дорог государством. 
Уже в конце XIX в. железные дороги перестали рассматриваться 

правительством как преимущественно коммерческие предприятия, 

они стали рассматриваться как учреждения, имевшие важное 
социальное и стратегическое назначение. 

Регламентация деятельности частных железных дорог со 

стороны государства осуществлялось такими методами: внедрение в 

правление железнодорожных обществ членов от правительства или 
земских учреждений; утверждения правительством постановлений 

общего собрания акционеров обществ; приобретения правительством 

определённого количества голосующих акций; использование права 
протеста члена от правительства в ревизионной комиссии 

железнодорожных обществ; участие правительственных комиссаров 

в определении размера штрафов и утверждении крупных сделок; с 
помощью регулирования тарифов. 

Важным моментом являлось то, что тарифы не являлись 

условием договора перевозки, а устанавливались законодательным 

путём. Государство, регулируя тарифы по собственному усмотрению, 
выступало как полноценный участник железнодорожных обществ, и 

таким образом имело полную возможность оказывать решающее 

влияние на их деятельность. Правительство, гарантируя 
минимальную доходность и предоставляя обществам льготные 

ссуды, одновременно проводило жёсткое регулирование финансовой 

отчётности, тарифов и заключаемых обществами хозяйственных 

договоров. 
Специфика деятельности железнодорожных обществ и 

развитие путей сообщения потребовали развития системы 

государственного технического, финансового и др. надзора. Это 
предопределило появление, как специальных государственных 

органов, так и развитие соответствующего правового регулирования. 

Был создан принцип множественной подотчётности концессионеров: 
в правительственную железнодорожную комиссию назначались 

члены и от министерства путей сообщения, и от министерства 
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финансов, и др. Многоуровневая система контроля выражалась в том, 

что технические условия постройки и эксплуатации утверждались 

Министерством путей сообщения, финансовые – Министерством 
финансов. Внутреннее регулирование деятельности 

железнодорожных обществ осуществлялось с учётом принципа 

подотчётности исполнительных органов компании, её правления или 
совета, общим собраниям акционеров. Именно акционеры решали все 

вопросы, выходящие за пределы компетенции правления. Акционеры 

не несли никакой личной ответственности по делам общества свыше 
суммы, внесённой за акции, что близко современному пониманию 

юридического лица. 

В целом, концессионное законодательство в Российской 

империи соответствовало общеевропейским нормам и принципам 
государственного регулирования функционирования железных 

дорог. Основной железнодорожный закон – «Общий устав 

российских железных дорог», закрепляя единые правила 
строительства и эксплуатации путей сообщения, стимулировал 

развитие экономики государства. 
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В статье рассматривается некоторые аспекты влияния 

железнодорожного транспорта на отдельные сферы жизни Российской 

империи в отражении российских периодических печатных изданиях 

последней трети XIX века. Особо рассмотрена презентация в прессе 

Закаспийской железной дороги как одного из факторов, оказавших влияние 

на модернизацию юго-восточной окраины Российской империи. 

Проанализировано содержание и способы отражения вопросов 

строительства и эксплуатации железных дорог в России в целом и в 
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The article examines some aspects of the influence of railway transport 

on certain spheres of life of the Russian Empire in the reflection of Russian 

periodicals of the last third of the XIX century. The presentation of the 
Transcaspian railway in the press as one of the factors that influenced the 

modernization of the South-Eastern periphery of the Russian Empire is 

particularly considered. The article analyzes the content and ways to reflect the 

issues of construction and operation of Railways in Russia in general and in the 

Transcaspian region in particular, and shows their role as a catalyst for social and 

economic modernization of Russia. 
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Первые этапы развития железнодорожного строительства на 
окраинах Российской империи (в частности, в Центральной Азии) 

отразившиеся в средствах массовой информации, позволяют понять, 

как оценивали значение железнодорожного транспорта, появление 
новых путей сообщения в то время, какие акценты делались в текстах, 

которые формировали общественное мнение читающей публики и 

вызывали интерес у читателей. Журнальные и газетные статьи 
способствовали увеличению спроса на передвижение по железным 

дорогам, демонстрировали смысл расходов на содержание и развитие 

трасс железнодорожных путей. 

Развитие железнодорожного транспорта в историческом 
аспекте становится предметом рассмотрения в ряде работ [1; 2; 3; 40; 

5; 6; 7; 8]. Д.Н. Катарин говорит о раннеиндустриальной 

модернизации и прогрессивном значении железнодорожного 
строительства, его влиянии на экономику, политику государства [9; 

10]. Реакция прессы, читающей публики на открытие Московской 

окружной железной дороги представлена в работе Е.А. Джагаряна 

[11]. Подчеркивается, как новая трасса значительно изменила 
инфраструктуру соприкасающейся с ней территории. 

Основным источником работы стали публикации 

неофициального издания – еженедельного журнала «Всемирная 
иллюстрация». К исследованию были привлечены материалы этого 

периодического издания за все время его издания (1869–1898 гг). 

Рассматриваются статьи, в которых получили отображение основные 
цели правительства в развитии сети линий железных дорог, взгляды 

современников на становление, развитие новых путей сообщения. В 

работе сделан акцент на вопросах, которые связаны с Закаспийской 

железной дорогой, ее строительством и успешной эксплуатацией. 
Используется хронологический порядок представления 

исследовательского материала. 

В 1869 г. в журнале был опубликован текст (письмо к 
редактору [12, c. 3–4]), посвященный российской Курско-

Харьковской железнодорожной трассе. Здесь автор постарался 

выразить впечатления, эмоции местных жителей от изменения облика 
привычного им бытия. Сначала дорога, поезда вызывали страх. Но 
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была создана праздничная атмосфера: на перроне накрыли столы, 

поставили для молебна аналой. Постепенно пришло осознание 

важности, торжественности модернизационных изменений не только 
для одного района, но и всего государства. Автор письма был уверен: 

железная дорога сможет органично вписаться в повседневную 

реальность. В 1870 г. вышла статья о другой отечественной дороге – 
Уральско-Сибирской трассе железнодорожного пути. В тексте [13, c. 

166] был сделан акцент на социальной задаче транспортной 

модернизации империи. Автор показал: железнодорожные линии 
способны установить комфортную, доступную связь между городами 

государства. 

Строительство железнодорожных путей изменяло облик 

населенных пунктов, способствовало развитию инфраструктуры. 
Возводились новые мосты, совершенствовалась технология 

прокладки железнодорожных путей. Об этом все чаще говорили на 

страницах прессы [14, c. 106; 15, c. 322], что показывает 
заинтересованность читателей в подобной тематике и расширение 

круга их интересов. Постепенно стали публиковаться заметки на 

узкопрофессиональные темы: о новых рельсовых шпалах, 
локомотиве, способном двигаться благодаря сжатому воздуху [16; 17, 

c. 470]. 

В дореволюционной прессе отмечалось значение 

железнодорожного транспорта в военное время. Авторы публикаций 
по этой теме рассказывали о транспортировке военных 

подразделений, ее оптимизации с помощью трасс железнодорожных 

путей [18, c. 187; 19, c. 414; 20, c. 74]. Затрагивалась тема 
бронепоездов, описывались их преимущества [21, c. 311]. 

О высоком уровне железнодорожного строительства в 

империи и других государствах, последовательности модернизации 

говорили публикации, которые раскрывали трудности прокладки 
путей в особых природных условиях и реальные возможности их 

преодоления [22; 23, c. 153–154; 24, c. 79–82; 25, c. 222–224; 26; 27]. 

Такие статьи вызывали ощущение сопричастности к переменам к 
лучшему и подогревали интерес к дальнейшим публикациям 

подобного типа. 

Публиковались тексты о положительном значении новых 
железнодорожных линий для экономического развития отдаленных 

регионов, в том числе для торгового взаимодействия. Это статьи о 
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Закавказской дороге, ее Бакинском и Батумском участках [28], о 

проектах русской Тихоокеанской и Самаро-Уфа-Златоустовской 

железных дорог [29; 30]. В публикациях подчеркивалось значение 
новых путей сообщения для развития мирных отношений между 

крупными государствами, для открытия новых рынков сбыта. 

Важность модернизации подчеркивалась деталями. Так, при рассказе 
о Великой Сибирской дороге автор упомянул о личном участии 

цесаревича в закладке путей сообщения [31]. 

Статьи вызывали большой интерес у читателей, поэтому 
публиковались тексты и о начале реализации проекта по 

строительству новой дороги [32], и о результатах [33, № 22, c. 504]. 

Такие тексты наглядно показывали, как изменялись населенные 

пункты, которых благодаря имперской модернизации путей 
сообщения стала связывать стальная магистраль. Немаловажно, что 

экономическая польза железных дорог увеличивала количество 

русских переселенцев в отдаленных регионах [34]. 
С железнодорожным строительством также соотносили 

цивилизующую миссию европейцев в Центрально-Азиатском 

регионе. Однако основополагающим всегда оставалось стремление 
экономического освоения территории с громадным количеством 

источников сырья. Цивилизаторская миссия железнодорожных трасс 

рассматривалась в публикациях о сообщении Европы с Российской 

империей [35, № 6, c. 90], о первой трассе железнодорожного пути в 
Марокко [36], о сербско-болгарско-турецких дорогах [37]. В России 

подробно исследовали возможности создания железнодорожных 

линий в Центральной Азии. Разрабатывались проекты по данному 
вопросу. В частности, выяснили, что строительство 

железнодорожных путей до Самарканда не вызовет серьезных 

затруднений [35, № 7, c. 102]. Считали, что центральноазиатские пути 

сообщения позволят империи упрочить территориальные 
приобретения, активизировать российскую торговлю, 

распространить свое влияние на местное население [38, № 1, c. 4–6]. 

В этой публикации затрагивался вопрос о возвращения Аму-Дарьи в 
старое русло этой реки. Автор подчеркивал: проект не потребует 

много денежных средств и требует скорейшей реализации, так как 

позволит создать оптимальный путь в Азию с европейской 
территории России. 
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Прокладывать трассу из Михайловского укрепления, которое 

было расположено у Каспийского моря, далее в степь, начали в 1880 

г. С этого момента можно рассматривать историю строительства 
Закаспийской железной дороги. Трассу в 217 верст довели до Кизыл-

Арвата (местность у Ахал-Текинского оазиса). Строительство 

прекратилось, но возобновилось через 5 лет после присоединения 
новых центральноазиатских территорий. За реализацию проекта 

отвечал генерал-лейтенант М. Н. Анненков. В результате удалось 

проложить 550 верст всего лишь за один год. Первый поезд запустили 
по трассе в 1886 г. Путь пролегал от Каспийского моря до Мерва (769 

верст), далее шел на север до границ Бухарского ханства, г. Чарджуй 

(на 1005 версте от Каспийского моря), затем до Бухары (на 1107 

версте). Трасса также пролегала через Катта-Курган (1292 верста) и 
достигала Самарканда (1342 верста). 

Железная дорога была открыта для эксплуатации спустя 3 

года после возобновления строительных работ. Начало пути 
перенесли к гавани Узун-Ада для создания оптимальных условий при 

разгрузке: здесь глубина воды более подходила для ходивших по 

морю судов. Трассу железнодорожного пути разделили на 60 
станций, из них пять относились к первому классу Асхабад, Мерв, 

Чарджуй, Бухара и Самарканд. 

В заметке корреспондента «Всемирной иллюстрации» 1887 г. 

были отражены личные впечатления о Закаспийской железной 
дороге. Отмечалось, что новая трасса оптимизировала сообщение, 

почтовое и пассажирское, также сделала проезд значительно 

дешевле, если сравнивать с расходами на конные экипажи [39, № 12, 
c. 238–239]. Однако к 1888 г., когда уже был открыт участок линии до 

Самарканда, дорога пока не окупила всех расходов. В публикациях 

журнала также отмечались иные трудности: недоразумения по 

отправке грузов, размер тарифов на перевозки. Однако все трудности 
объявлялись временными. 

Когда Закаспийская дорога была открыта, в прессе 

публиковались только восторженные заметки. Реализацию проекта 
называли настоящим чудом. Возможность выполнения работ такого 

масштаба в условиях жаркого климата среди непроходимых песков 

всего за три года соотносили с русским упорством. В публикациях 
подчеркивали: подобные европейские проекты так и не были 

реализованы. Обоснованно заявляли об уникальности проекта в 
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мировом масштабе, отсутствии равных ему аналогов. В некоторых 

статьях рассматривались технические детали реализации проекта. 

Предпринимались попытки объяснить удивительную скорость 
строительства и довольно низкую его стоимость (расходы составляли 

в среднем 32 тыс. руб. на версту) [40, № 5]. 

Закаспийская дорога имела изначально мирное назначение. 
Использовалась в военных целях только при необходимости 

реагировать на агрессивную политику Британской империи в 

центральноазиатских владениях, которая довольно часто проявляла 
«болезненную вражду к России» [33, c. 514]. В дореволюционной 

прессе указывали на геополитическое преимущество, которое 

Российская империя получала в связи с налаживанием путей 

сообщения. В частности, в «Русской старине» подчеркивалось 
усиление влияния России в регионе, что могло сделать сговорчивее 

Великобританию в европейских делах, а также ослабить Индию [33, 

c. 513]. 
Публикации о Закаспийской железной дороге были 

наполнены патриотическими суждениями и оптимизмом. С 

восторгом писали, что новая трасса дала империи силу: 
экономическую, военную, политическую, поэтому теперь она 

способна противостоять любому противнику [41, c. 87]. Уверенно 

говорили о широком заселении региона, его культурном освоении, 

развитии [40]. М.Н. Анненкова в статьях называли человеком, 
который оказал услугу всей цивилизации; генерала наделяли 

качествами героя [41]. Уделили должное внимание также П.М. 

Лессару, который выполнил исследовательскую работу на местности 
на предмет возможности дорожного строительства [42, c. 334–335]. 

Влияние Закаспийской военной железной дороги на 

Центрально-Азиатский регион, его дальнейшее развитие очевидно. И 

это влияние новой трассы железнодорожных путей на региональное 
развитие, а также политику империи в регионе рассматривалось в 

публикациях центральной прессы. Новая дорога способствовала 

закреплению присоединенных азиатских территорий и, что 
немаловажно, усилила позиции Российской империи как на уровне 

международных политических отношений, так и собственно в 

регионе. В опубликованных в средствах массовой информации 
статьях подчеркивались две основные функции новой трассы – 

усиление безопасности границ благодаря более быстрому 
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перемещению военного контингента и положительное значение для 

экономического развития. 

Благодаря Закаспийской железной дороге доступ в регион 
стал безопаснее и значительно упростился, если сравнивать с 

довольно длительными конными переходами по жарким пескам, 

через неспокойные территории. Представители местного населения и 
населения близлежащих государств получили возможность посетить 

населенные пункты огромной империи, а также сократить время 

своих поездок при паломничестве к мусульманским святыням. 
Новый железнодорожный путь способствовал усилению 

диалога культур, межэтническому взаимодействию и прогрессу. 

Содействовал переселенческим процессам: в Туркменскую степь 

направились представители русского крестьянского населения. 
Строительство и успешная эксплуатация Закаспийской железной 

дороги повлияли также на развитие железнодорожного дела в 

империи. Ведь при реализации проекта были найдены оригинальные 
инженерные решения, использовались усовершенствованные 

технологические процессы. 

Итак, в дореволюционных средствах массовой информации 
железнодорожная и смежная тематика получила достаточно 

подробное отражение. Публикации второй половины XIX века 

показывают: на всех уровнях государственного бытия, 

экономическом и социальном, национальном и бытовом, 
управленческом происходили значительные модернизационные 

изменения. Такие тексты вызывали большой интерес у читателей, 

которые начинали осознавать значение строительства 
железнодорожных линий, их функционирования, а также 

революционный характер подобных перемен, то есть публикации 

формировали общественное мнение. Успешная реализация проектов, 

как было показано на примере Закаспийской железной дороги, 
оказывала влияние на правительственную политику, которая была 

нацелена в конце XIX в. в том числе на активизацию 

железнодорожного строительства. 
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В статье проводится анализ развития хлопкоочистительной 
промышленности Туркестана в конце XIX – начале XX в. Выявлено, что в 

отрасли присутствовал ряд системных проблем: недостаточное 

финансирование, отсутствие транспортных коммуникаций, низкий уровень 

механизации производства, сезонная востребованность. Ограничением для 

поступательного развития выступал законодательный запрет на 

привлечение иностранных инвестиций в региональную промышленность. 

Большинство предприятий хлопкоочистительной отрасли были основаны за 

счет местного капитала, представляя незначительный интерес для русских 

торгово-финансовых кругов. Для отрасли был характерен экстенсивный 

вариант развития. Наблюдалось увеличение числа предприятий, занятых в 

обработке хлопка, без существенного изменения техники и технологии 
производства. К началу Первой мировой войны хлопкоочистительная 

промышленность, требующая широкой модернизации производства, 

сохраняла безусловное преобладание в промышленной структуре 

Туркестана. 

Ключевые слова: Российская империя, Туркестан, 

хлопкоочистительная промышленность, модернизация, буржуазия 
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Cotton gin industry of Turkestan in the late XIX – early XX 

centuries: Main Trends and Features of Development 
The article analyzes the development of the cotton gin industry in 

Turkestan in the late XIX – early XX centuries. It was revealed that there were a 

number of systemic problems in the industry: insufficient financing, lack of 

transport links, low level of mechanization of production, seasonal demand. The 

legislative ban on attracting foreign investment in the regional industry was a 

restriction for progressive development. Most of the enterprises in the cotton gin 



25 

industry were founded at the expense of local capital; these enterprises were of 

little interest to Russian commercial and financial circles. The industry was 

characterized by extensive development. There was an increase in the number of 

enterprises engaged in cotton processing, without significant changes in the 

technique and technology of production. By the beginning of the First World War, 

the cotton gin industry, which required extensive modernization of production, 

retained an absolute predominance in the industrial structure of Turkestan. 

Key words: Russian Empire, Turkestan, cotton gin industry, 

modernization, bourgeoisie. 

 

Важным сегментом экономики Туркестана во второй 

половине XIX в. выступало хлопководство и связанная с ним 

хлопкоочистительная промышленность. Особое внимание к 
развитию отрасли со стороны имперских властей было обусловлено 

необходимостью решить проблему зависимости российской 

экономики и, в частности, хлопчатобумажной промышленности от 
высококачественного американского хлопка [1, с. 46]. Это приводило 

к расширению на юге Степного края и в Туркестане посевных 

площадей под хлопчатник и формированию местной промышленной 

базы по переработке хлопка. Безусловно, развитие 
хлопкоочистительной отрасли Туркестана не могло идти в отрыве от 

общей экономической модернизации региона. Так, определенное 

влияние на развитие предприятий по очистке и переработке хлопка 
оказало строительство и расширение сети железных дорог в крае [2, 

с. 178]. Однако, несмотря на важность отрасли для российской 

экономики, в хлопкоочистительной промышленности региона 

присутствовали системные проблемы, которые требовали принятия 
комплексных мероприятий модернизационной направленности.  

Одной из серьезных проблем хлопкоочистительной 

промышленности региона выступала ее зависимость от иностранных 
технологий, машин, ресурсов. При этом согласимся, что 

преобладание в структуре производственного оборудования 

иностранных машин и технологий не выступало исключительно 
характеристикой экономики Туркестана, а являлось важной 

особенностью отечественной промышленности в целом [3, с. 137]. 

Так, в хлопковой индустрии Туркестана активно возделывался 

хлопок американской селекции, на предприятиях по очистке хлопка 
использовали хлопкоочистительные машины (джины) системы 

Пратта или Орель, Брауна и Карвера. При этом механизация 
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хлопкоочистительной отрасли была значительным шагом в процессе 

ее модернизации. Джины ускоряли очистку и вместе с тем давали 

хлопковое волокно более или менее свободное от посторонних 
примесей. Семидесятипильный джин при пневматической подаче 

был рассчитан на обработку около 9,6 т хлопка-сырца в сутки. В 1890 

г. в крае работало 45 хлопкоочистительных заводов, имевших свыше 
170 джинов [4, с. 174].  

Подчеркивая имеющийся потенциал промышленного 

развития Туркестана, региональные власти не высоко оценивали 
уровень развития, как хлопководства, так и хлопкоочистительной 

отрасли. В 1885 г. старшим ревизором департамента неокладных 

сборов П. Нагаевым был представлен доклад о положении хлопковой 

промышленности в Туркестанском крае, в котором он отмечал, что 
«культура хлопка в Туркестанском крае стоит на весьма низкой 

степени развития» [5, с. 155]. Не менее интересным выглядит и 

мнение военного губернатора Ферганской области, который в отчете 
за 1887 г. отмечал: «Возделываемый в области туземцами хлопчатник 

«gossypium herbaceum», по-местному «гуза», дает волокно 

недостаточно длинное. Кроме того, очистка его ручными джинами – 
весьма плохая, сортировка – никакая и масса посторонней примеси 

для увеличения веса; отчего и спрос на этот хлопок значительно 

уменьшился». При этом, губернатор подчеркивал, что быстро 

возрастающее в России хлопчатобумажное производство побудило 
«крупных капиталистов» завести в крае свои хлопковые плантации, 

устроить хлопкоочистительные заводы и прессы и использовать для 

посевов американские сорта хлопка. Однако, по мнению 
регионального начальника «большинство туземцев неохотно 

принимается за посев американского хлопка, так как уход за ним 

требует знания, труда, времени и денег» [6, с. 8]. 

В 1886 г. в Маргелане был открыт первый 
хлопкоочистительный завод, принадлежащий представителям 

местного капитала. Как правило, первые заводы были небольшими по 

производственным мощностям, степень автоматизации на 
предприятиях отрасли была невысокой, очистка местного хлопка 

производилась, преимущественно, на ручных станках [7, с. 155]. Так, 

в Самаркандской области на 16 действующих заводах механическим 
способом обрабатывалось лишь 38% всего хлопка-сырца [8, с. 221]. 

Всего в Туркестанском крае в середине 1892 г. насчитывалось 100 
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хлопкоочистительных заводов, из которых 17 находились на стадии 

строительства.  

К началу XX столетия все хлопкоочистительные предприятия 
Туркестана были устроены по одному образцу, имея в своем наличии 

от 4 до 6 джин и 1–2 пресса. Практически 90% хлопкоочистительных 

заводов работало на водяных двигателях в силу дешевизны 
последних. Лишь на некоторых крупных предприятиях стояли 

паровые двигатели. Несмотря на использование в очистке хлопка 

машин, процесс автоматизации был частичным и имел ряд 
недостатков. Так, при обработке хлопка II и III сортов рабочие 

снимали с джин автоматические питатели и подавали хлопок к пилам 

вручную. Следующим этапом работы с очищенным хлопком на 

заводах являлось прессование, которое, как правило, производилось 
вручную с использованием винтовых прессов. В 1899 г. из 93 

действующих в Ферганской области заводов только на 11 

предприятиях прессование производилось гидравлическими 
прессами с помощью механических двигателей.  

Владельцы предприятий, в большинстве своем из местного 

населения уделяли мало внимания усовершенствованию 
производственного цикла. За короткий период работы – с сентября до 

начала весны, заводчики стремились получить большую выгоду и 

обработать большее количество хлопка, не уделяя внимания качеству 

проводимых работ. На предприятиях отсутствовали элементарные 
меры безопасности. Так, при обследовании хлопкоочистительной 

отрасли чиновники Ферганского областного правления 

подчеркивали, что на большинстве заводов области нет 
приспособлений для быстрой остановки джинов. В связи с этим, «для 

чистки или мелкого исправления одной джины приходится 

останавливать весь завод, а потому у рабочего естественно является 

желание сделать исправление на ходу, что и бывает иногда причиной 
несчастных случаев с рабочими» [9, с. 153]. Большинство местных 

заводов были оснащены неработающими вытяжными камерами. В 

период эксплуатации не учитывали пропускные мощности джин, 
использовали пилы, требующие ремонта или с истекшим сроком 

службы, что отражалось на качестве очищенного хлопка, а, 

соответственно, и на его стоимости.  
В начале XX в. развернулось институциональное оформление 

в хлопкоочистительной отрасли региона. В 1906 г. был принят устав 



28 

Андреевского торгово-промышленного товарищества с начальным 

капиталом 2 млн руб. В 1907 г. принят устав Туркестанского торгово-

промышленного товарищества для очистки хлопка и производства 
растительных масел с основным капиталом в 600 тыс руб. [10, л. 49–

66] В годы Первой мировой войны было учреждено Акционерное 

общество «Фергана» [11]. Согласимся с мнением ряда 
исследователей, что проникновение из метрополии 

капиталистического уклада способствовало зарождению местной 

промышленности. Сначала в ней по необходимости господствовал 
капитал метрополии. Именно русские хлопковые фирмы основали 

первые в Туркестане хлопкоочистительные заводы, которые стали 

главной отраслью производства в крае [12, с. 32]. 

Однако для создания в регионе торгово-промышленных 
фирм, открытия заводов и привлечения капиталов имелись 

определенные препятствия. Примером может служить учреждение в 

1905 г. Акционерного общества хлопкоочистительных заводов 
«Хлопок» в г. Бухаре. Еще весной 1900 г. положением Комитета 

Министров «АО бумажных мануфактур И.К. Познанского в Лодзи» 

было дано разрешение «приобретать в Туркестанском крае, для 
устройства хлопкоочистительных заводов, земельные участки, с тем, 

чтобы пространство таковых участков, приобретенных обществом, не 

превышало в общей сложности десяти десятин и чтобы служащими и 

уполномоченными общества в пределах Туркестанского края не 
могли быть лица, не имеющие по закону, права владения 

недвижимостью в означенном крае» [13, л. 26]. Спустя несколько лет, 

учредители «АО бумажных мануфактур…» И.И. Познанский, Я.М. 
Герц, Г.И. Познанский обратились в министерство финансов с 

просьбой разрешить им учреждение акционерного общества 

«Хлопок», с целью «продолжения и развития действий 

принадлежащих хлопкоочистительных заводов в Ферганской, 
Самаркандской и Закаспийской областях и в Бухарском и Хивинском 

ханствах, а также для устройства, приобретения и эксплуатации таких 

же заводов в других местностях империи и в Персии» [13, л. 28–32]. 
Прошение в целом было поддержано Военным министерством и 

региональными властями в лице Туркестанского генерал-

губернатора, но при соблюдении ограничений размеров 
приобретаемой земли (не свыше 10 десятин). Вторым условием 

учреждения акционерных обществ в регионе был обязательный 
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выпуск именных акций, с тем, чтобы среди владельцев акций и паев 

не оказались лица, лишенные права иметь любые формы 

собственности в Туркестане. При выдвижении данного условия 
власти исходили из ст. 262 Положения об управлении Туркестанского 

края, которая запрещала приобретение земель и недвижимого 

имущества иностранцам, лицам нехристианских вероисповеданий, в 
том числе евреям [14]. В связи с чем, потенциальными акционерами 

могли быть только русскоподданые, а также уроженцы сопредельных 

с Туркестанским краем среднеазиатских государств. 
Безусловно, данные условия ограничивали возможности 

привлечения для развития отрасли иностранного капитала. 

Учредители акционерных обществ в Туркестане, в том числе АО 

«Хлопок», пытаясь преломить сложившуюся ситуацию, 
неоднократно обращались в центральные ведомства с просьбами 

разрешить выпуск акций на предъявителя и расширить круг 

акционеров. Руководство АО «Хлопок» в обосновании своей просьбы 
подчеркивало, «что настоящее ходатайство вызывается 

необходимостью облегчения реализации акций общества (при 

посредстве иностранных капиталов) в целях скорейшего открытия 
действий сего предприятия, имеющего весьма серьезное значение не 

только местное, но и для интересов нашей мануфактурной 

промышленности» [13, л. 63–64]. При этом, военный министр, 

выступая с позиции протекционизма, был против привлечения 
иностранного капитала в экономику региона, который, по его 

мнению, будет выступать тормозом для развития зарождающейся в 

крае промышленности и «желательной деятельности наших 
предпринимателей в данном отношении». 

Однако, в 1907 г. после рассмотрения данного вопроса в 

военном министерстве, чиновники ведомства пришли к заключению, 

что подобные опасения не имеют реального основания. 
Подчеркивалось, что для Туркестанского края характерен слабый 

уровень развития промышленности, что объясняется «вообще 

недостатком у нас необходимых элементов предприимчивости и 
почина в насаждении новых и расширении существующих уже 

производств» [13, л. 63–64]. В связи с чем, по мнению чиновников, 

привлечение иностранного капитала будет способствовать росту 
промышленного производства в регионе, подъему 

производительности края и улучшению благосостояния населения. 
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Подчеркнем, что, несмотря на ограничения, незначительный опыт 

привлечения иностранного капитала в промышленность в Туркестане 

имелся. В частности, «Акционерному обществу бумагопрядильной, 
ткацкой и белильной фабрики «Заверце»», Туркестанскому торгово-

промышленному товариществу для очистки хлопка и производства 

растительных масел было разрешено выпустить дополнительные паи 
на предъявителя.  

Конечно, региональные власти и, прежде всего, 

туркестанский генерал-губернатор, понимали перспективы 
использования иностранного капитала для развития зарождающейся 

промышленности региона. Барон А.Б. Вревский, генерал С.М. 

Духовской, генерал-лейтенант Д.И. Субботин, занимавшие эту 

должность в разные годы, отмечая «крайне слабый прилив в 
Туркестан отечественных капиталов», неоднократно указывали на 

необходимость облегчения условий поступления иностранных 

капиталов в край «в целях развития его производительных сил». По 
мнению региональных властей, российский капитал не охотно 

вкладывал финансы в развитие края. Например, «даже такое 

незначительное и весьма несложное предприятие, как проведение 
нескольких верст конно-железной  дороги в Ташкент не могло быть 

осуществлено русскими капиталистами, и концессия была 

утверждена за бельгийским обществом» [13, л. 64]. К 

неутешительным выводам о состоянии развития 
хлопкоочистительной и перерабатывающей промышленности в 

Туркестанском крае пришли чиновники ревизии сенатора К.К. 

Палена. Основной проблемой развития легкой промышленности в 
регионе, которая отчетливо обозначилась в ходе ревизии, было 

отсутствие развитых транспортных коммуникаций, не везде были 

даже грунтовые дороги, необходимо было строительство переправ 

через реки, остро ощущался недостаток подвижного состава на 
железных дорогах [15]. 

Не менее важным обстоятельством, тормозившим 

промышленное развитие края, были проблемы в первичном секторе 
экономики. В частности, в Туркестане ежегодно сокращались посевы 

хлопка, что было обусловлено как природными катаклизмами, так и 

тяжелым финансовым положением рядовых декхан.  
 

 



31 

Таб. 1  

Объемы производства хлопкоочистительной отрасли в 

Самаркандской области (1905–1907 гг.) [15] 

 

Однако, несмотря на отмеченные сложности и проблемы, 

которые испытывала промышленность в регионе, развитие отрасли 
продолжалось. В 1906 г. только в Самаркандской области работало от 

24 до 27 хлопкоочистительных заводов суммарной 

производительностью более 4 млн руб. [16, л. 140–142]. Ежегодно 
увеличивались объемы производства, наблюдался и количественный 

рост предприятий.  

 
Рис. 1. Количество хлопкоочистительных заводов в 

Самаркандской области 
Рассчитано по: Обзор Самаркандской области за 1905–1907 гг.  Самарканд : 
Самарканд. обл. стат. ком., 1906-1908.  
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В Сырдарьинской области развитие работа 

хлопкоочистительных предприятий достигла максимума в 1908 г., 

когда количество предприятий дошло до 45. Однако уже к началу 
Первой мировой войны число хлопкоочистительных заводов 

варьировалось в пределах 30.  

 
 

Рис. 2. Количество хлопкоочистительных заводов в 

Сырдарьинской области 
Рассчитано по: Обзор Сырдарьинской области за 1889–1913 гг.  Ташкент: Тип. при 
канцелярии Туркест. Генерал-губернатора, 1890–1914.  

 

Регионом, где сосредоточилась хлопкоочистительная 

промышленность, стала Ферганская область, где начиная с 1887 г. 

число предприятий, занятых в данной отрасли неуклонно возрастало. 
В 1911 г. в области насчитывалось 48 хлопкоочистительных заводов 

русских фирм и 109 – во главе которых стояли представители 

местных торгово-финансовых кругов [17, с. 53, табл. XV].  
Особое место в хлопковой отрасли Ферганской области 

занимало Товарищество Ярославской Большой мануфактуры, 

которое занималось как выращиванием хлопка, так и его скупкой, 
переработкой и поставками на текстильные фабрики Российской 

империи. Всего Товариществу принадлежало 16 

хлопкоочистительных заводов, которые находились не только в 

Туркестанском генерал-губернаторстве, но и Бухарском эмирате и 
Хивинском ханствах [18]. 
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Рис. 3 Количество хлопкоочистительных заводов в 

Ферганской области 
Рассчитано по: Обзор Ферганской области за 1887–1913 гг. Новый Маргелан; 
Скобелев: Тип. Ферган. обл. правления, 1888–1914.  

 

К 1915 г. из работающих в Ферганской области 280 

промышленных предприятий хлопкоочистительная отрасль 

насчитывала 180 заводов с объемом переработки до 24 млн пуд 

хлопка - сырца. Производственный цикл был коротким, заводы 
работали с сентября по январь – март, общая численность занятых на 

предприятиях варьировалась в пределах 7 тыс. чел. [19, с. 51].  

К началу Первой мировой войны в промышленной структуре 
Туркестана наблюдалось безусловное преобладание отрасли, 

связанной с переработкой хлопка. Сюда, по данным на 1914 г. 

относились 201 хлопкоочистительное предприятие и 19 
хлопкомаслобойных заводов [17, с. 48–49]. Большинство 

хлопкоочистительных заводов (около 70%) были основаны с 

применением местного капитала, однако интерес к отрасли активно в 

начале XX в. проявляли и представители русских торгово-
промышленных кругов, которые к 1911 г. открыли в Туркестане 48 из 

157 предприятий отрасли. При этом модернизация отрасли была 

крайне низкой, уровень механизации не отвечал потребностям 
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предприятий, привлечение иностранного капитала шло медленно. 

Сложившаяся ситуация во многом была обусловлена 

государственной политикой по отношению к краю. Нельзя не 
согласиться с мнением ряда исследователей о сознательном 

сохранении за регионом статуса «аграрной окраины» и сдерживании 

государством развития обрабатывающей промышленности [1, с. 45]. 
Однако, в целом, становление хлопкоочистительной отрасли было 

важным этапом формирования промышленной базы региона в конце 

XIX – начале XX в., наблюдалось вовлечение в экономику местного 
капитала, формирование региональной буржуазии, что, безусловно, 

способствовало повышению уровня экономического развития 

Туркестана. 
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Территории Туркестана позже других центральноазиатских 

областей были включены в политическое и социально-экономическое 

пространство Российской империи. Конструирование 
Туркестанского генерал-губернаторства как административно-

территориальной единицы происходило постепенно: созданное в 

1867 году на основе Туркестанской области, вначале оно включало 
две области – Сырдарьинскую и Семиреченскую. В 1868 году к 

Туркестанскому генерал-губернаторству присоединяют 

Зеравшанский округ, который в 1887 году был преобразован в 
Самаркандскую область. В 1876 г. в состав региона включили 

Ферганскую область, после передачи в 1897 г. Закаспийской области 

формирование территории генерал-губернаторства завершилось.  

Система управления в Туркестане базировалась на слиянии 
военной и гражданской власти, что накладывало отпечаток на все 

направления политики, включая аграрную. По аналогии с 

Закавказьем такой тип администрирования называли «военно-
народным управлением», в рамках которого военная администрация 

сочеталась с выборной низовой администрацией из числа 

представителей коренного населения. Создавая туркестанскую 
администрацию, Россия обещала, что она не будет вмешиваться во 

внутренние, бытовые, земельные и правовые отношения местных 

жителей [1, с. 44]. Возможно, именно поэтому реализация проекта 

экономической модернизации в Туркестане носила половинчатый, 
незавершенный характер. 

Каковы были экономические ожидания метрополии от 

приобретенных территорий? Во-первых, стране необходимы были 
новые земли для расселения крестьян-переселенцев из европейских 

губерний. Во-вторых, растущей текстильной промышленности 

России срочно требовалось расширение производства хлопчатника в 

целях снижения зависимости от иностранного сырья.  
Вошедшие в состав Туркестанского генерал-губернаторства 

территории были неоднородны по природно-географическим 

условиям, экономической специализации, уровню развития 
отдельных видов сельскохозяйственного производства [2]. Это, 

наряду с международно-политической обстановкой в регионе, 

существенно повиляло на содержание и условия решения задач 
экономической модернизации. 
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11 июля 1867 г. Александр II утвердил «Проект Временного 

Положения об управлении Туркестанского Генерал-

Губернаторства», которое было направлено на создание 
административных механизмов управления регионом, но не 

содержало четких норм, регулирующих аграрные отношения. Для их 

формулировки требовалась более длительная работа, включающая 
изучение шариатского поземельного права. В Российской империи 

рубежа XIX – XX веков, как в стране с преимущественно аграрной 

экономикой, вопросы землевладения и землепользования имели 
огромное социально-политическое значение.  

Русская администрация в рамках своих полномочий стала 

проводить в Туркестане политику по ограничению землевладения 

знати и духовенства. В рамках этой политики первый генерал-
губернатор Туркестана К.П. фон Кауфман отменил податные льготы 

мульковых владений и вчетверо урезал вакуфные земли.  

Результаты выработки принципов землевладения в 
Туркестане были закреплены в «Положении об управлении 

Туркестанским краем», которое император Александр III утвердил 12 

июня 1886 г. Согласно ст. 255 «Положения», за оседлым сельским 
населением закреплялись земли, состоящие в постоянном, 

потомственном его владении, пользовании и распоряжении, на 

установленных местным обычаем основаниях. Особенность 

среднеазиатского земледелия, основанного на искусственном 
орошении, считалась препятствием к признанию за населением 

Туркестана прав частной собственности на землю. Земли, 

находящиеся в пользовании кочевников, признавались 
собственностью государства.  

По оценке Б.А. Алимджанова, фактически в Туркестане 

существовало три вида земельной собственности:  

1) землевладение на праве личной собственности – к таким 
землям относилась большая часть орошенных земель в Ферганской, 

Сырдарьинской и Самаркандской областях; размеры этих участков 

были крайне невелики и средний размер землевладения в Ферганской 
области не превышал 5 десятин, в Самаркандской 7, а в 

Сырдарьинской 10 десятин;  

2) государственные земли, принадлежащие кочевникам на 
правах пользования;  
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3) вакуфные земли, которые принадлежали духовенству, 

мечетям и медресе [3, с. 19].  

В Туркестане основным сельскохозяйственным 
производителем стал мелкий собственник земли, а крупное 

землевладение не получило развития. Одним из важнейших 

препятствий к развитию крупного землевладения стала высокая 
стоимость строительства и содержания ирригационных систем, без 

которых ведение земледельческого хозяйства в засушливых зонах 

было невозможным.  
Земли, занятые кочевниками, стали использоваться для 

решения одной из двух приоритетных задач - предоставления 

участков русским переселенцам.  

Переселение в Туркестан было затруднено высокой 
плотностью населения в Ферганской долине и непригодностью 

большей части территорий к земледелию без предварительной 

ирригации, но еще в конце XIX в. начался процесс самовольного 
переселения русских крестьян в Туркестанский край. По  правилам, 

действовавшим с 1886 г., к переселению в Туркестан допускались 

«исключительно русские подданные христианских вероисповеданий, 
принадлежащие к состоянию сельских обывателей». Кроме того, 

поскольку край находился в ведении Военного министерства, здесь 

могли селиться после выхода в отставку чины местной 

администрации, офицеры и солдаты. Со временем к ним прибавились 
отставные чины из других окраинных военных округов России [1, 

с.46-47].  

С 1887 г. проводилась плановая работа по выявлению 
свободного земельного фонда, в 1903 г. началось организованное 

переселение в Сыр-Дарьинскую, Ферганскую и Самаркандскую 

области на казенные земли. Под влиянием волнений стихийных 

переселенцев в 1905 г. вблизи г. Верный Переселенческое управление 
начало передавать русским крестьянам обработанные и 

густонаселенные земли в Семиреченской области. Тем не менее, до 

столыпинской земельной реформы масштабы переселения в 
Туркестан были незначительными. В конце 1910 г. правительству 

удалось провести через законодательные учреждения закон об 

использовании для целей переселения излишков землепользования 
кочевых инородцев Туркестана. С 1911 г. там были открыты работы 

по заготовке земельного фонда для переселенцев [4, с.6-7]. 
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Переселенцы из европейских губерний в целом сохраняли 

приверженность тем зерновым культурам, которые привыкли 

выращивать у себя на родине. К примеру, динамика сбора яровой 
пшеницы в Самаркандской и Семиреченской областях в 1898-1910 гг. 

демонстрирует сопоставимые объемы до 1903 г. и скачкообразный 

рост производства данной культуры после активизации переселения 
в Семиреченскую область (рис. 1). 

 

 
 

 
Рис. 1 Показатели сбора яровой пшеницы в Самаркандской и 

Семиреченской областях в 1898-1910 гг., пудов [5; 6] 

 

Сложившаяся в доколониальный период структура 

экономики Туркестана в результате организационных воздействий 
органов власти и российского капитала стала приобретать некоторые 

новые черты. Завоевав Туркестан из стратегических и политических 

соображений, Россия, как, впрочем, любая метрополия на ее месте, 
стремилась к возмещению понесенных экономических затрат [1, 

с.48]. 

Согласно полному географическому описанию 

Туркестанского края, изданному под редакцией В.П. Семенова-Тянь-
Шанского в 1913 г., экономика региона имела сложную 
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диверсифицированную структуру. В районах Туркестана, где 

существовала искусственная система орошения, преобладало 

интенсивное хозяйство, а там, где приходилось довольствоваться 
естественным увлажнением почвы, ‒ господствовало экстенсивное 

хозяйство. В крае встречались все виды хозяйствования: земледелие, 

садоводство, огородничество, скотоводческое хозяйство, 
хлопководство, рисоводство и др. [2]. 

Высокоурожайными считались поля гималайского ячменя 

(10–150 пудов с десятины; 1 пуд – 16.38 кг). Пшеницу сажали только 
на орошаемых землях, было распространено просо, составляющее 

главную пищу кочевников. Злак выращивался (80–100 пудов с 

десятины) на низменностях и предгорьях, без орошения. Рисовые 

поля располагались на низких, ровных и топких местах, 
расположенных террасами площадках, с теплым климатом 

(Ферганская, Самаркандская, Сыр-Дарьинская и южные уезды 

Семиреченской области). В одном только Самаркандском уезде в 
1899 г. рисовые посевы составляли 36.935 десятин (получали 120–160 

пудов с десятины). По данным на 1910 г., под рис в Туркестане было 

занято 187.000 десятин [2]. Особенностью сельского хозяйства 
являлось развитие огородничества, бахчеводства и садоводства на 

приусадебных землях. Большая часть сортовых виноградников 

располагались вблизи крупных селений и городов, имеющих 

достаточное количество оросительной воды и удобряемых почв. 
Экономические перемены в Туркестане на рубеже XIX-XX вв. 

в основном были связаны с ростом производства хлопка-сырца. 

Туркестан стал главным поставщиком для российских предприятий 
этого важнейшего сырья, которое раньше завозилось в Россию в 

основном из Соединенных Штатов Америки. Так, в 1860 г. русская 

промышленность переработала 30 млн. пудов хлопка-волокна (480 

тыс. тонн). Из них Туркестан поставил только 140 тыс. пудов (2,3 тыс. 
тонн). Все остальное волокно покупали за золото в Америке. 

Климатические, почвенные и иные условия Средней Азии 

позволяли обеспечить российскую промышленность хлопком 
внутреннего производства, избавить от зависимости от иностранного 

сырья.  

В связи с повышением значения хлопководства правительство 
предприняло энергичные усилия по активному расширению посевов 

хлопчатника. Для развития хлопководства и улучшения его качества 
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были устроены специальные сельскохозяйственные учреждения. 

Лучшие результаты давало хлопководство в самых низких и теплых 

частях Туркестана ‒ в Фергане, Закаспийской и Самаркандской 
областях. Посевы удавались на рыхлых, плодородных, хорошо 

разработанных, не засоренных сорными травами почвах. 

Урожайность хлопчатника различалась в зависимости от местности, 
сорта, культуры, площади посева и условий сезона.  

Посевы хлопчатника в Средней Азии расширялись, к началу 

ХХ в. он составил 350 тыс. десятин, ввоз волокна в Россию из 
Туркестана постепенно увеличивался, благодаря чему удельный вес 

отечественного хлопка, перерабатываемого промышленностью, 

превысил 50%. Заселение территории способствовало расширению 

площади хлопковых посевов. 
Результатом этой политики можно считать закладку 

фундамента для формирования так называемой монокультуры 

хлопчатника. Хлопчатник (внедренные в 1880-е гг. разновидности 
американского сорта Upland) стал в Туркестане главной 

колониальной культурой, и к 1915 г. занял второе место после 

пшеницы по площади посевов [7, с.116]. Согласно данным 
Центрального статистического комитета Министерства внутренних 

дел (1863–1918), общая площадь, засеиваемая хлопчатником в 

Средней Азии, достигала около 550.000 десятин, а средний урожай 

хлопкового волокна – 10–11 млн. пудов [2].  
Статистические показатели развития землепользования и 

сельского хозяйства областей Туркестана широко представлены в 

таком виде исторических источников, как обзоры областей. 
Источником информации при проведении исследования послужили 

обзоры областей, размещенные на сайте Электронной библиотеки 

Государственной публичной исторической библиотеки России. 

Представленные в обзорах сведения позволяют анализировать не 
только динамические ряды показателей (при наличии обзора за 

соответствующие годы), но и оценивать пространственное 

распределение признаков. Территориальный разрез включает в себя 
уровень областей и уездов. Обзоры содержат данные по площади 

сельскохозяйственных угодий, объемы посевов и сборов основных 

культур (пшеница, рожь, ячмень, просо и овёс), количество поголовья 
скота у населения (лошади, крупный рогатый скот, верблюды, овцы 

и бараны, козы, мулы, ишаки и ослы, свиньи). 
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Для оценки пространственной дифференциации отдельных 

показателей развития сельского хозяйства Туркестана при помощи  

MapInfo Professional была подготовлена картографическая основа на 
базе «Карты путей сообщения Российской империи» на 1916 г. 

масштаба 1: 12 600 000, составленной Отделом статистики и 

картографии Министерства путей сообщения [8]. 
 

 
Рис. 2. Отдельные показатели развития сельского хозяйства 

Туркестана в 1910 году [5; 6; 9; 10; 11] 

 
На основе статистических обзоров по 5 областям Туркестана 

(Закаспийская, Самаркандская, Семиреченская, Сыр-Дарьинская и 

Ферганская) за 1910 год были выбраны для анализа показатели, 
связанные с земледелием и животноводством (рис. 2). Выбор года 

был обусловлен прежде всего наличием сопоставимых данных в 

рассматриваемом источнике для всех 5 территорий Туркестана. Этот 

же фактор повлиял на отбор показателей. 
К сожалению, полнота данных в разрезе уездов неодинакова: 

наиболее подробные сведения фиксируются в Сыр-Дарьинской 

области, а хуже всего качество учета в Закаспийской области (в 
обзоре которой отсутствует информация о числе десятин, бывших 

под посевами, а также по нескольким сельскохозяйственным 

культурам, таким как рожь озимая и яровая). 
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Для осуществления анализа данных показатели были 

приведены к единообразию. Например, по Мангишлакскому уезду 

Закаспийской области и Самаркандской области посевы и сбор 
опубликованы в четвертях, а в остальных случаях – пудах, что 

потребовало перерасчета их соотношения. Также для получения 

наглядной картины по поголовью скота у населения были рассчитаны 
доли каждого вида в структуре животноводства.  

Отсутствие в обзоре по Закаспийской области данных о 

размере сельскохозяйственных угодий обусловило использование 
для получения относительных показателей урожая пшеницы не 

площади десятин, бывших под посевами (как требует логика расчета 

показателя), а площади уездов в квадратных километрах. 

Далее составленная таблица была импортирована в 
подготовленный геоинформационный проект в системе MapInfo 

Professional. Затем с помощью операции «Создание тематической 

карты», тип «Диапазоны» (картограмма) была создан тематический 
слой, включающий в себя 5 диапазонов, на котором отражен 

собранный урожай пшеницы. В свою очередь для демонстрации 

структуры поголовья скота был использован тип «Круговая 
картодиаграмма», состоящий из семи сегментов. 

Полученная картосхема позволяет сделать следующие 

выводы. В силу специфики природно-географических условий и 

традиций ведения животноводческого хозяйства в структуре стада 
преобладает мелкий рогатый скот. Более высокая доля лошадей и 

крупного рогатого скота в составе поголовья отмечается в отдельных 

уездах Семиреченской, Сыр-Дарьинской и Ферганской областей. 
Верблюдоводство лучше представлено в северо-западных, более 

засушливых территориях Туркестана. Ярко проявляется 

дифференциация производства пшеницы: максимальные объемы 

собраны в 1910 г. в Семиреченской и Сыр-Дарьинской областях, 
почти не производилась данная культура в Ферганской и 

Закаспийской областях.  

Таким образом, по объективным причинам территория 
Туркестана характеризуется существенной и устойчивой 

дифференциацией показателей землепользования и развития 

сельского хозяйства. В то же время аграрное развитие 
Туркестанского генерал-губернаторства Российской империи на 

рубеже XIX-XX вв. характеризовалось целым рядом новых явлений: 
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произошли изменения в системе земельных отношениях, в том числе 

связанные  с выделением земель под переселенческие участки; при 

активном содействии региональной администрации и 
предпринимательских слоев расширялось производство хлопка-

сырца, который занял одно из ведущих мест в земледелии.   
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В официальном дискурсе Российской империи Семиреченская 

железная дорога рассматривалась как часть более масштабного проекта 

Туркестано-Сибирской железной дороги. Положительное решение 

правительства по проекту железной дороги требовало экономического 

обоснования ее строительства. В статье рассматривается позиции краевой 

администрации и органов местного самоуправления г. Ташкент и г. Верный, 

а так же специальной комиссии по вопросу целесообразности строительства 

Семиреченской дороги. Анализ аргументации показывает, что официальных 

и предпринимательских кругах страны сложился консенсус по вопросу 

признания значения, необходимости строительства дороги для 

экономического развития Туркестанского края. 

Ключевые слова: Российская империя, Туркестан, Семиреченская 

железная дорога, Турксиб. 
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Semirechenskaya railway project Discussion in the Russian Empire 

(late XIX – early XX century) 
In the Russian Empire official discourse, the Semirechenskaya railway 

was considered as part of a larger project of the Turkestan-Siberian railway. The 

government's positive decision on the railway project required an economic 

validity for its construction. The article examines the positions of the regional 

administration and local self-government bodies of Tashkent and Verny, as well 

as the special Commission on the feasibility of building the Semirechenskaya road. 

Analysis of the arguments shows that the official and business circles of the 
country have reached a consensus on the recognition of the importance and 

necessity of building a road for the Turkestan region economic development. 

Key words: Russian empire, Turkestan, Semirechenskaya railway, 

Turksib. 

 

Как известно, Семиреченская железная дорога стала южным 
участком Туркестано-Сибирской магистрали, построенной в годы 

первой пятилетки в СССР. Однако идея соединения Туркестана с 

Сибирью железнодорожным путем активно обсуждалась в 
заинтересованных кругах российского общества с начала XX в. После 

того как Среднеазиатская дорога в 1898 г. была доведена до 

Ташкента, а в 1906 г. завершено строительство Оренбург-

Ташкентской железной дороги, связавшей Туркестан с европейской 
частью России, строительство железной дороги в Семиреченскую 

область, а в перспективе и Туркестано-Сибирской дороги стало 

рассматриваться, как самое актуальное направление дальнейшего 
развития железнодорожной сети Туркестанского края и условие его 

экономического роста. Положительное решение российского 

правительства о строительстве железной дороги в ситуации выбора 
между несколькими проектами определялось рядом факторов. Во-

первых, обоснованием экономической целесообразности 

строительства дороги с точки зрения капитальных затрат на ее 

строительство и перспектив роста товарного обмена между 
регионами, которые она свяжет. Во-вторых, соответствием 

стратегическим интересам государства. Применительно к 

Туркестану, как приграничному региону, стратегические интересы 
изначально выступали доминантой принятия решений 
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правительством по железнодорожному строительству. В третьих, 

наличие технически обоснованного проекта пути, подкрепленного 

изысканиями на местности. И наконец, за счет каких средств 
железная дорога будет строиться, казны или частных компаний на 

условиях концессии. Все перечисленные пункты составляли предмет 

обсуждения по Семиреченской железной дороге, и в статье мы 
проанализируем содержание этого дискурса, прежде всего 

аргументацию, которая подтверждала экономическую значимость 

дороги. Источниками для анализа стали записка члена комиссии по 
экономическому обследованию Туркестано-Сибирской железной 

дороги М.Н. Васильева «Некоторые соображения об экономическом 

значении Северо-Туркестанской железной дороги» и докладная 

записка Ташкентского городского головы Н. Маллицкого в комиссию 
по постройке новых железных дорог [1, 2]. 

Предметное обсуждение проекта Семиреченской дороги на 

правительственном уровне началось с 1906 г., когда в эксплуатацию 
была введена Ташкентская железная дорога, представлявшая 

Туркестану прямой и более короткий по сравнению со 

Среднеазиатской дорогой выход на российский рынок. В результате 
следующей задачей в процессе развития транспортной 

инфраструктуры региона стало подключение к железнодорожной 

сети северных районов Сыр-Дарьинской области и Семиречья, 

которое из-за отсутствия водных путей и современных 
коммуникаций оставалось изолированным в течение 8 мес. в году [3, 

л. 63]. Обсуждение проекта Семиреченской дороги проходило в 

рамках дискурса о строительстве железной дороги между 
Туркестаном и Сибирью. В 1906 г. министр путей сообщения 

выступил с предложением провести изыскания в 

центральноазиатских владениях для определения маршрута 

Туркестано-Сибирской железной дороги линии Барнаул – 
Семипалатинск – Верный – Луговая – Арысь.  

После русско-японской войны и революции российское 

правительство стало отходить от сложившейся при Ю.С. Витте 
политики масштабного железнодорожного строительства 

преимущество за казенный счет, и возвращаться к практике более 

широкого использования частного капитала. В итоге в 
дореволюционный период дискурс по Туркестано-Сибирской 

железной дороге сводился к обсуждению вопроса строительства 
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южного участка будущей магистрали, Семиреченской дороги, от ст. 

Арысь Ташкентской дороги до г. Верный, и северного участка от 

Семипалатинска через Барнаул до ст. Обь Сибирской железной 
дороги. Более того, имел место некоторый конфликт интересов 

между торговыми сообществами Верного и Ташкента с одной 

стороны и Семипалатинска, Барнаула и Томска с другой. В 
ходатайствах в адрес центрального правительства каждая из сторон 

старалась обосновать приоритетность и первоочередность 

строительства именно своего регионального участка [2, л. 1–2]. 
Параллельно с проведением технических изысканий на местности 

велась работа по изучению экономической целесообразности 

магистрали в рамках межведомственной комиссии по 

экономическому обследованию Туркестано-Сибирской железной 
дороги.  

Рассматривалась преимущественно как самостоятельный 

проект местного значения, ее экономическое значение 
обосновывалось задачами обеспечения развития туркестанского 

хозяйства. В самом сжатом изложении экономическое значение 

Семиреченской железной дороги определялось возможностью 
вывозить хлеб из Семиречья в южные районы Туркестана, 

преимущественно в Ферганскую область, чтобы дать возможность 

населению последней расширить посевы хлопка. Этот тезис красной 

нитью проходит через все многочисленные представления и отчеты 
чиновников разного уровня, ходатайства частных лиц и органов 

местного самоуправления. Самым цитируемым документом в этом 

отношении является Записка главноуправляющего землеустройством 
и земледелием А.В. Кривошеина о поездке в Туркестанский край в 

1912 г., которая стала показателем оформления в правительственных 

кругах Российской империи представлений о стратегических 

направлениях политики в Туркестане [4]. Если немного расширить 
этот тезис интерес заключался в вывозе из Семиречья хлеба по более 

низкой цене, чем Туркестан получал с европейского рынка России. 

Ташкентский городской голова Н. Маллицкий в своей записке 
приводит следующее умозаключение: «Как показал опыт, соединение 

Ферганы с рынками «относительно дешёвого хлеба» (с Оренбургским 

районом) уже не может способствовать дальнейшему сокращению 
площади ферганских хлебных посевов, туземное население не 

привыкло приобретать пшеницу дороже 1 руб. 20 коп за пуд, и  
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предпочтет лучше довольствоваться низкими сортами пшеничного 

зерна, нежели платить за него цены, которые предлагаются на 

европейском рынке.» [2, л. 16]. В свою очередь, Туркестанский 
генерал-губернатор А.В. Самсонов в своем представлении на имя 

министра путей сообщения С.В. Рухлова за 1909 г. отмечает, что пуд 

хлеба в Семиречье стоит 25 коп, а пуд керосина 1 руб. 60 коп, а в 
Ташкенте пуд хлеба стоит 1 руб. 60 коп, а керосин – 80-90 коп. [3, л. 

63]. Таким образом, с учетом транспортных издержек и возможного 

повышения цены на зерновые после открытия семиреченского рынка 
после постройки железной дороги, цена семиреченского хлеба в 

Ташкенте и Ферганской области была бы вполне конкурентная, 

предположительно 70 коп. за пуд.  

Далее вставал вопрос, способно ли хозяйство Семиречья на 
текущий момент и в перспективе представить на рынок зерновые и 

другую продукцию сельского хозяйства в количестве достаточном 

для обеспечения грузооборота дороги. Предварительный расчет 
грузооборота дороги был обязательным требованием представления 

проекта в правительственные инстанции. Васильев в свой статье 

берёт данные по урожаю пшеницы в четырех уездах, через которые 
должна была пройти дорога: Чимкентский, Аулиеатинский, 

Пишпекский, Верненский, и приводит расчеты, что при текущей 

урожайности за вычетом зерна на посев и внутреннее потребление 

остается свободных 4 млн 800 тыс. пудов на вывоз, что сразу даст 
дороге грузооборот [1, c. 3]. Маллицкий приводит цифру в 18 млн. 

свободных излишков хлебов [2, л. 17], но он берет зерновые в целом, 

кроме того, такая разница в цифрах, как представляется, обусловлена 
разными статистическими источниками1.  

Кроме того, физико-географические и климатические условия 

Семиреченской области давали основания полагать, что в случае ее 

подключения к общероссийскому рынку, она сможет стать одним из 

                                                
1 Васильев в своих расчетах опирается на официальные данные из Ежегодника 
России, изданного Центральным статистическим комитетом Министерства 
внутренних дел и обзорами по областям Туркестанского края. Н. Маллицкий также 
приводит областную статистику, но, кроме этого, как местный житель он строит свои 
расчеты и предложения на самостоятельно собранных данных и информации не 
всегда отражающейся в официальных отчетах. В частности, он приводит данные 
собранные им через торговую полицию, что только гужевым способом в Ташкент 

ежегодно привозится из Семиречья до 3 млн. грузов, что уже может выступать 
минимумом для грузооборота железной дороги [2, л. 7]. 
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центров товарного растениеводства. Васильев приводит интересные 

данные, согласно которым урожайность главной зерновой культуры 

– пшеницы в Семиречье на 38% превосходила среднюю урожайность 
«житницы» России, Кубанской области, и на 50% среднюю 

урожайность 53 губерний европейской России. Виноград дает свыше 

1 тыс. пудов ягод с десятины, что в 3-4 раза больше, чем в Крыму и 
Бессарабии [1, с. 3]. Обилие солнечного света и высокое плодородие 

лессовой почвы обуславливало высокие урожаи.  Согласно 

геологической карте полоса лёссовых почв шириной в 50 верст 
тянется как раз вдоль планируемой линии дороги от ст. Арысь до 

Верного, что также создавало перспективы для будущего освоения 

этих земель и введения в хозяйственный оборот. Приведенные факты 

не исчерпывают всю аргументацию специалистов и 
заинтересованных сторон в обоснование экономической 

целесообразности строительства дороги, но их, на наш взгляд, 

достаточно, чтобы убедиться, что дорога была востребована как 
минимум региональным рынком Туркестана. 

Стратегические интересы строительства дороги до Верного в 

большей степени отражены в представления и записках 
руководителей краевой администрации в адрес российского 

правительства. Стратегическое значение дороги определялось 

приграничным положением Семиречья, граничащего с Китаем. По 

мнению генерал-губернатора А.В. Самсонова и его приемников 
наличие железной дороги позволило бы быстро перебросить войска в 

этот район в случае возможного конфликта с Китаем. Но после 

заключения в 1907 г. соглашения с Великобританией о разделе сфер 
влияния во Внутренней Азии, вероятность конфликта на границе 

Туркестанского края сильно снижалась. Более серьезным вызовом 

интересам России в регионе, по мнению Самсонова, могла стать 

китайская миграция в район Семиречья, где было много свободных и 
пригодных для земледелия земель. Средством нейтрализации этого 

вызова интересам России должна была стать русская колонизация 

Семиречья. Как отмечает Самсонов: «по соглашению с гофмейстером 
Кривошеиным открыто движение ходоков в Семиреченскую область, 

в апреле (1910 г. – Авт.) ожидается 1 тыс. человек. Однако ходокам 

приходится идти свыше тысячи верст от ст. Арысь Ташкентской 
железной дороги до северных уездов области, где отводятся 

земельные участки. Со строительством железной дороги будет 
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обеспечено прочное заселение края» [3, л. 62]. Вообще к началу 1910-

х гг. тезис о русской колонизации Туркестанского края как главном 

средстве обеспечения его процветания и сохранения в сфере 
российских интересов оформился как стратегическая установка 

политики России в регионе, и Смеречинской дороге отводилась своя 

роль в этой стратегии [Смотри, например, 4]. 
При убедительности аргументации в пользу проекта 

Семиреченской дороги решение о строительстве явно затягивалось. 

Для сравнения, решение о строительстве Оренбург-Ташкентской 
железной дороги было принято через три года поле того как 

Среднеазиатская железная дорога была доведена до Ташкента. В 

случае с Семиреченской и как таковой Туркестано-Сибирской 

дорогой, то со времени принятия решения о проведении изысканий 
на местности до начала строительства дороги прошло восемь лет. К 

1908 г. технические работы на местности были завершены. В 1909 г. 

вопрос о Семиреченской дороге рассматривался на заседании 
Комиссии о новых железных дорогах при Министерстве путей 

сообщения, и только в апреле 1912 г. Соединенное присутствие 

Кабинета министров и департамента государственной экономии 
Госсовета одобрило решение о сооружении Туркестано-Сибирской 

магистрали «на частные средства под правительственные гарантии». 

Гарантия была стандартная, 4,5% дохода на облигационный капитал. 

28 мая 1913 г. было создано акционерное общество Семиреченской 
железной дороги. Строительные работы начались с 26 апреля 1914 г. 

Как представляется, одной из причин столь длительного процесса 

обсуждения проекта дороги стало изменение подходов правительства 
к вопросу железнодорожного строительства и роли государства в 

этом процессе. С начала 1890-х гг., с приходом к руководству 

Министерством финансов С.Ю. Витте государство реализовывало 

стратегию масштабного железнодорожного строительства на 
средства казны, выступая в этой ситуации как основной актор 

экономической модернизации Российской империи. Финансовые 

трудности, вызванные неудачной русско-японской войной и 
событиями первой русской революции, вынудили российское 

правительство сократить свое участие в процессе развития сети 

железных дорог. В этой ситуации в правительственных кругах 
актуализировалось представление о необходимости  вернуться к 

практике более широкого привлечения частного капитала в 
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железнодорожное строительство [5, с. 3]. Однако прошения о 

предоставлении частной концессии на строительство железной 

дороги так же проходили процесс обсуждения и утверждения в 
соответствующих правительственных инстанциях. И если прошение 

предполагало предоставление правительственных гарантий на 

облигационный капитал будущего общества, то к этому проекту 
предъявлялись еще более повышенные требования. И подготовка 

Маллицким записки с обширными статистическими данными и 

расчетами, призванными показать экономическую целесообразность 
строительства дороги, была продиктована намерением представить 

комиссии по строительству новых железных дорог дополнительную 

информацию в пользу решения о предоставлении права частной 

концессии. 
Другим фактором, тормозившим, по нашему мнению, 

дальнейшее развитие железнодорожного сообщения в регионе, 

являлась убыточность железнодорожной сети России в целом, и 
Туркестана в частности2. Финансовая нерентабельность Ташкентской 

и Среднеазиатской железных дорог давала дополнительные 

основания для точки зрения в официальном дискурсе империи, что 
содержание и развитие Туркестана слишком дорого обходится 

империи [7, с. 4] и может в текущих условиях государству лучше 

направить усилия и капиталы на строительство дорог в других 

регионах. Этой позиции противостояла другая, по нашему мнению 
более перспективная для решения задач модернизации страны. 

Сторонники этого подхода поддерживали позицию Витте и 

доказывали, что вложенные государством капиталы в строительство 
дороги, окупятся теми новыми возможностями для экономического 

роста, которые дорога создаст. Сторонником такого подхода к 

экономической оценке железных дорог являлся Васильев, по мнению 

которого ««доходность» и «выгодность» железнодорожного 
сооружения определятся не количеством «постанционной выручки», 

                                                
2 Так, по данным Министерства финансов за 1910 г. Среднеазиатская и Ташкентская 
дороги показали чистый доход в 1 млн 828 тыс. и 6 млн 536 тыс. соответственно. Но 
за вычетом платежей по кредитам, которые брались казной на строительство дорог, 
и платежей по гарантированным обязательствам частным железным дорогам, 
финансовые показатели обеих дорог показывали дефицит бюджета [6, с. 499]. На 

следующий год Ташкентская дорога показала профицит в 1млн 30 тыс. руб., а 
Среднеазиатская так и осталась убыточной. 



54 

а количеством тех «новых ценностей», созданию которых данная дорога 

содействовала, установивши возможность использования обмена и 

сбыта» [1, c. 3]. Дискуссия о роли государства в железнодорожном 
строительстве и модернизации страны в конечном итоге сказалась и на 

содержании общественного дискурса по Семиреченской дороге. Решение 

о ее строительстве на условиях частной концессии было принято, но 
исторически оно запоздало. С началом первой мировой войны планы 

поставок материалов стали нарушаться, срываться и в итоге к концу 

войны был построен только участок от ст. Арысь до ст. Бурное. 
Таким образом, проект строительства Семиреченской дороги был 

весьма актуализированным вопросом в общей проблематике 

железнодорожного строительства в Российской империи. Можно сказать, 

что в официальных и предпринимательских кругах страны сложился 
консенсус по вопросу признания значения, необходимости строительства 

дороги для экономического развития Туркестанского края и всего 

центральноазиатского региона, и обеспечения здесь военно-
стратегических интересов империи. Хотя Семиреченская дорога 

изначально обсуждалась как часть более масштабного проекта 

Туркестано-Сибирской железной дороги, анализ аргументации в пользу 
экономического обоснования Семиреченской дороги подводит к выводу, 

что в начале XX в., дорога была актуальна как объект местного значения, 

для решения проблем развития самого Туркестана, нежели как 

транзитный путь из Туркестана в Сибирь. 
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Туркестана рассматривается через призму планирования государственного 

строительства магистральных линий и участие частного капитала в 

сооружении железных дорог местного значения и воплощении этих 
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Учёт исторического опыта транспортного освоения – 

важнейший составной компонент исследования социально-

экономических и социально-культурных процессов и изменений на 
территории Азиатской России. Актуальность проблемы определяется 

тем, что транспорт более, чем другие отрасли экономики, подвержен 
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влиянию изменений в структуре народного хозяйства. Особое 

значение правильный учёт этого фактора приобретает в современный 

период, когда усиливается и возрастает роль и значение транспорта в 
экономическом и социально-политическом развитии государств при 

усложнении международных связей. Важным обстоятельством 

является признание необходимости прорыва в вопросе 
реконструкции железных дорог, разработки на межгосударственном 

уровне твёрдой экономической политики в налаживании, укреплении 

связей со странами Центральной Азии. Следовательно, исследование 
данной проблемы представляет не только теоретический, но и 

большой практический интерес.  

В единый хозяйственный организм Российская империя 

конца ХIХ – начала ХХ в. превращалась по мере развития транспорта, 
в первую очередь, железнодорожного. Этот вид транспорта делал 

возможным успешное функционирование производства, глубокое 

разделение и специализацию труда и, одновременно, сложнейшую 
кооперацию всех отраслей хозяйственного комплекса, а также 

широкое сотрудничество и массовые миграции населения. 

Становление и развитие железнодорожного транспорта в Азиатской 
России являлось делом общегосударственного масштаба и стало 

определяющим пунктом её новейшей истории. Железнодорожный 

транспорт связал все отрасли экономики, сферу производства со 

сферой потребления, обеспечивал основные социально-
экономические контакты и потребности хозяйства и общества. 

Транспортировка товаров и пассажиропотоков – одна из основных 

форм, в которых материализовывалось функционирование 
громадного народно-хозяйственного организма. Именно железные 

дороги создали качественно новое единство гигантской территории 

Азиатской России. Сформированная в 80–90 гг. ХIХ в. концепция 

экономико-географической структуры железнодорожного 
транспорта Российской империи отвечала принципам построения 

опорного каркаса, своеобразной технико-экономической матрицы, 

влиявшей на содержание властно-политических, социально-
экономических, геостратегических, геополитических и других видов 

отношений. 

Особое значение на рубеже ХIХ–ХХ вв. приобретало 
проектирование развития транспортных связей с относительно 

изолированными восточными окраинами государства. Строительство 
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крупнейших магистралей предполагалось за пределами Европейской 

России и направлялось в Сибирь, на Дальний Восток, в Туркестан. 

Управление окраинами Российской империи и история национальной 
политики второй половины ХIХ – начала ХХ в. неразрывно связаны 

с решением проблемы сохранения территориальной и 

государственной целостности [1, с. 335]. Территориальная экспансия 
России на всех этапах её истории объяснялась геополитическими 

факторами, связанными со стремлением обеспечить защиту границ 

государства. В то же время, сознавая всю непрочность и 
сиюминутность насильственных мероприятий, российские власти, 

вслед за военной экспансией, начинали властное, в первую очередь, 

политико-административное освоение новых территорий, а уже 

потом наступала очередь хозяйственного освоения. Это было одно из 
проявлений взаимосвязи между внутренней и внешней политикой, 

присущих каждой стране на любом этапе её истории. Процесс 

«оцентровывания границ» завершился лишь во второй половине ХIХ 
в., когда окончательно установились границы империи. Итогом 

территориальной экспансии стало превращение России в крупнейшее 

государство мира [2, с. 35]. Во имя укрепления решения этой 
судьбоносной задачи предпринимается грандиозное 

железнодорожное строительство на средства государства 

Транссибирской, Среднеазиатской (Закаспийской и Самарканд-

Андижанской) и Оренбург-Ташкентской магистралей. Основной 
причиной реализации этих проектов была военно-стратегическая 

необходимость, а задачи развития рыночных связей, роста 

товарности народного хозяйства, экономического освоения 
территорий в условиях переселенческой революции были 

второстепенными. «Великая Сибирская железная дорога была 

отстроена на средства казны и, в принципе, железнодорожное 

сообщение в Сибири появилось не раньше, чем этого потребовали 
военно-стратегические интересы на Дальнем Востоке». [3, с. 87; с. 

87.] Именно внешними обстоятельствами обусловлены основные 

транспортно-модернизационные процессы в Азиатской России конца 
ХIХ – начала ХХ в. 

Проблема строительства сети железных дорог Сибири и 

Туркестана, независимо от казённого или частного способа 
строительства, возникла ещё в дореформенный период. Различными 

лицами и учреждениями было предложено несколько десятков 
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проектов, но наибольшее количество было связано с объективной 

необходимостью установления всепогодного, бесперебойного 

сообщения центра страны с Сибирью и Дальним Востоком.   Являясь 
одним из важнейших средств укрепления могущества, установления 

более тесных связей между различными регионами страны, железные 

дороги в значительной степени способствовали развитию 
производительных сил. Как считал крупный специалист в области 

железнодорожного дела профессор К.Я. Загорский 

«…железнодорожная политика имеет ту же конечную цель, что и 
общая экономическая политика государства – достижение наиболее 

полного и широкого удовлетворения потребностей путём возможно 

высшего развития и наилучшего использования производительных 

сил народного хозяйства» [4, с. 13]. Железнодорожное строительство 
и социально-экономический прогресс – процессы неразделимые, 

взаимодополнявшие, активно влиявшие друг на друга. 

Развитие капиталистических отношений в России, наличие 
крепостнических пережитков, сужавших ёмкость национального 

рынка, тормозивших рост развития капитализма «вглубь», ставили с 

особой остротой вопросы освоения новых территорий, продолжения 
процесса развития капитализма «вширь». Для развития российского 

капитализма огромный резерв представляли обширные пространства 

к востоку от Урала, прежде всего, как ёмкий рынок сбыта фабрично-

заводских изделий, крупные источники сырья, сфера выгодного 
помещения капиталов. Для Азиатской России железнодорожное 

строительство имело исключительно важное значение ввиду её 

громадной территории, окраинного положения, отдалённости от 
промышленных центров страны. В условиях социально-

экономической и культурной многоукладности в пределах одного 

государства, разделение единого потока хозяйственной и социальной 

эволюции на две качественно отличные модели развития  («вглубь» и 
«вширь»), со значительным дистанцированием друг от друга 

экономически и политически могущественного центра и отсталой 

периферии, делало железнодорожное строительство обязательным  
фактором развития  Российской империи. Из почти забытой окраины, 

припасённой впрок, Сибирь с конца ХIХ в. превратилась в быстро 

развивавшийся регион, с которым связывалось будущее 
экономическое процветание России. Небывалый интерес к Сибири 

был сопряжён с политикой индустриализации, проводившейся 
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министром финансов С. Ю. Витте, выделившим три группы 

основных задач, которые могла бы за Уралом решить Сибирская 

дорога: 1) заселение прилегающих к дороге местностей; 2) подъём 
сибирской промышленности, прежде всего, горнодобывающей; 3) 

развитие пароходных сообщений по рекам, пересекаемым железной 

дорогой. 
В 1883 г. выходит капитальный труд С. Ю. Витте «Принципы 

железнодорожных тарифов по перевозке грузов» [5, 294 с.] Однако, 

за вполне «ведомственным» названием скрывался целый трактат 
обустройства России. Суть его состояла в том, что, по мнению Витте, 

железнодорожное строительство позволит объединить «медвежьи 

углы» (Сибирь, Дальний Восток, Туркестан) с центром страны, что 

являлось приемлемой политико-экономической формулой, 
способствовавшей ускоренному развитию  империи.  

На переломе ХIХ–ХХ вв. Россия – мощное евразийское 

государство. В её истории и ранее наблюдались сдвиги на восток, 
происходившие в трудные периоды развития страны. С конца ХIХ в. 

возникли новые причины этого движения. В мировых 

взаимоотношениях и связях проявились тенденции силового 
противостояния не отдельных стран, а целых союзов, 

противодействия которых вели к опасным напряжениям и войнам. В 

этой связи значительный интерес стали представлять экономико-

географические и геополитические факторы государств [6, с. 226–
227], стремившихся к приоритетному положению на мировой арене. 

В условиях обострения внешнеполитической ситуации на Дальнем 

Востоке задача возведения железнодорожной магистрали всё более 
актуализируется и главные доводы, положенные в обоснование 

строительства Транссиба, формировались вне связи с объективными 

задачами экономического развития Сибири и определялись другими, 

более крупными целями, обусловленными необходимостью 
разрешения насущных государственных проблем. 

17 марта 1891 г. вышел Императорский указ о начале 

сооружения Великого Сибирского рельсового пути на средства 
казны. Государство всегда играло существенную роль в 

экономической жизни России и тем более Сибири – как в форме 

административно-правового вмешательства в хозяйственные 
процессы, так и через непосредственное участие в производстве. Оно 

было крупнейшим собственником и осуществляло 
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предпринимательские функции в ряде важнейших отраслей 

народного хозяйства. Именно самодержавие и его структуры 

реализовывали догоняющий тип индустриального развития России, 
который определился ещё в аграрную эпоху, когда в стране затянулся 

процесс её земледельческого освоения, вследствие гигантской 

территории, постоянного расширения границ. Данное обстоятельство 
предопределило многовариантность путей экономического развития 

отдельных регионов [7, с. 24]. Это судьбоносное событие явилось 

началом первого этапа железнодорожного освоения Сибири.  
Первым этапом железнодорожного освоения Туркестана 

является возведение в конце ХIХ – начале ХХ в. на казённые средства 

железнодорожных линий магистрального значения - 

Среднеазиатской (Закаспийской и Самарканд-Андижанской) и 
Ташкент-Оренбургской. Включение  железнодорожных магистралей 

Сибири и Туркестана во всероссийскую железнодорожную сеть 

позволило установить прямое беспересадочное регулярное военное, 
товарное и пассажирское движение на гигантских пространствах, что 

обеспечило укрепление экономических связей с европейской частью 

России, открывало Сибирь и Туркестан для российского и мирового 
рынка, для дальнейшей крестьянской колонизации и развития 

промышленности. Рыночные отношения, которые как система начали 

активно формироваться с 60-х гг. ХIХ в., носили ярко выраженную 

печать государственного повеления в сфере железнодорожного 
предпринимательства, появление и генезис которого 

свидетельствовали о степени продвинутости государства и общества 

по пути модернизации. При этом, если для ведущих мировых держав 
появление сети железных дорог «венчало здание капитализма», то в 

России, наоборот, ускоренное развитие железнодорожного 

транспорта со второй половины ХIХ в. стало одним из главных 

стимулов создания нового экономического уклада. Россия по темпам 
роста железнодорожной сети за период 1890–1913 гг. вышла на 

первое место в мире. Общая протяжённость железнодорожных линий 

к концу 1913 г. составляла 64457 вёрст. Из них казённым 
управлением эксплуатировались 43741 верста. На долю акционерных 

обществ приходились 20716 вёрст железных дорог [8, с. 11]. 

Практика железнодорожного строительства в России 
показала, что по состоянию государственных финансов и, в 

особенности, государственного кредита, в ресурсах казны 
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невозможно найти достаточных средств для обеспечения путём 

одного лишь казённого строительства развития рельсовой сети 

страны. Быстрый рост государственных потребностей в связи со 
значительными увеличениями ассигнований на военные нужды 

государства, народное образование, переселенческое дело и т. д. не 

позволяли надеяться на оборудование страны новыми 
стратегическими и экономическими дорогами с помощью текущих 

государственных доходов. По подсчётам, произведённым в 1908 г. 

инженер-генералом Н.П. Петровым, если строить дороги в одной 
Европейской части России с такой быстротой, чтобы через 37 лет 

сравняться по густоте сети с Австро-Венгрией, то следует ежегодно 

расходовать последовательно возрастающие суммы от 160  до 310 

миллионов рублей. Если присоединить к этому ежегодные 
ассигнования на сооружение железных дорог в Азиатской России, то 

эти суммы необходимо удвоить [9, л. 29.]  Вместе с тем возможности 

государства не безграничны, и самостоятельно найти рациональные 
решения транспортных проблем на окраинах страны оно было 

способно не всегда. Именно поэтому привлечение частного капитала 

к транспортному освоению азиатской России стало важным условием 
развития. В то же самое время в правительстве увеличивается число 

предложений со стороны различных предпринимателей 

относительно сооружения линий, связывающих Туркестан, как с 

Сибирской железной дорогой, так и с европейской сетью.  В Томске, 
Барнауле, Новониколаевске, Семипалатинске, Ташкенте, Верном и 

других городах собирались многочисленные совещания по вопросам 

пролегания железнодорожных трасс.   
В начале ХХ века объективная необходимость транспортного 

освоения Сибири и Туркестана, заинтересованность правительства, 

готовность отечественных  и иностранных предпринимателей  к  

участию  в финансировании и организации строительных работ, 
эксплуатации линий обусловили возможность начала строительства 

железных дорог нормальной колеи общего пользования с 

формирующимися нормами государственного регулирования 
частного железнодорожного предпринимательства.  

В мировой практике того времени существовала тенденция: 

если предполагалась постройка железной дороги на малонаселённой  
территории, со слаборазвитой промышленностью, причём её 

доходность как промышленного предприятия была не обеспечена, а 
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дорога была жизненно необходима с экономических или 

стратегических позиций, то правительство или строило дорогу своим 

распоряжением и за государственный счёт, или же поручало её 
сооружение частным предпринимателям на договорных началах, 

гарантируя им доходность согласно уставам, которые являлись 

нормативно-правовой базой деятельности частных железных дорог. 
Это создавало объективные условия для совершенствования 

материально-организационных отношений между правительством и 

частными предпринимателями.  Российское правительство, 
безусловно, нуждалось в частном капитале, а деловой мир, особенно 

петербургский, активно включился в процесс железнодорожного 

предпринимательства, после принятия закона «О мерах привлечения 

частных капиталов к делу железнодорожного строительства в 
России» от 10 июня 1905 г., который был призван обеспечить 

финансовую помощь государства вновь образующимся частным 

железнодорожным обществам для строительства линий.  
В отличие от промышленности, на транспорте складывались 

не отраслевые, а территориальные сферы влияния. Формировались и 

начинали деятельность крупные железнодорожные монополии, 
образовавшиеся не за счёт слияния немонополизированных 

предприятий, как это имело место в промышленности, а при 

получении монопольного права на строительство и эксплуатацию 

железнодорожных линий в определённом районе государства.    
Весной 1911 г. в помещении Петербургского Международного банка 

состоялось совещание по созданию банковского консорциума – 

мощного монополистического объединения для финансирования и 
организации железнодорожного строительства на Урале, в Сибири, 

на Кавказе и в Туркестанском крае. Синдикат должен был выступать 

в роли соискателей и учредителей, покупать концессии, 

финансировать вновь организуемые частные железнодорожные 
общества. В состав синдиката вошли Азовско-Донской коммерческий 

банк, Русско-Азиатский, Учётно-ссудный, Русский торгово-

промышленный, Петербургский международный, Русский для 
внешней торговли, Сибирский торговый, Волжско-Камский, 

Петербургский частный коммерческий и 3 французских банка: 

Французское генеральное общество, Французский кредитный банк, 
Парижско-Нидерландское общество [10, с. 197.]. В Сибири, 

Казахстане и Средней Азии в этот период начинается деятельность 
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частных акционерных обществ Алтайской (Новониколаевск-

Семипалатинск с веткой Алтайская-Бийск), Ачинско-Минусинской 

(Ачинск-Минусинск), Кольчугинской (Юрга-Кольчугино с веткой 
Топки-Кемерово), Кулундинской (Татарская-Славгород), 

Семиреченской (Арысь-Пишпек-Верный), Бухарской (Каган-Карши-

Термез и Карши-Китаб), Ферганской (Коканд-Наманган) и Троицкой 
(Троицк-Кустанай) железных дорог нормальной колеи общего 

пользования. Строительство всех частных железных дороги Сибири 

и Туркестана началось в 10-х гг. ХХ в. Начавшаяся Первая мировая 
война резко осложнила условия ведения работ на линиях. 

Сложившиеся диспропорции в народном хозяйстве наложили 

отпечаток на темпы и качество возведения дорог: резко сократилось 

число рабочих-строителей и эксплуатационников, уменьшалось 
количество станционных площадок, сокращалось строительство 

путевых зданий, ухудшалось водоснабжение станций, нарушались 

стандарты путевого оснащения. Это привело к срыву сроков сдачи 
линий в эксплуатацию у акционерных обществ Ачинско-

Минусинской и Семиреченской железных дорог, на остальных 

дорогах отмечались существенные недоделки, вызванные условиями 
военного времени и нарушения или прекращение хода работ по 

новым направлениям строительной деятельности акционерных 

обществ. 

В большом количестве проектов железнодорожного 
строительства в Азиатской России  доминирующее положение 

занимала подготовка к возведению Южно-Сибирской магистрали, 

маршрут пролегания которой был во многом обусловлен  уже 
формировавшейся конфигурацией железнодорожной сети, в состав 

которой входили государственные магистрали, несшие основную 

нагрузку пионерной задачи транспортного освоения гигантских 

пространств, как в финансовом, так и в организационно – 
техническом процессе, а также частные железные дороги. После 

окончания изысканий трассы Южно-Сибирской магистрали Совет 

министров 19 декабря 1913 г. решил проводить Южсиб от Орска 
через Акмолинск до Семипалатинска протяжением 1618 в.  Но 24 

февраля 1917 г. в Устав Общества Южно-Сибирской магистрали 

была внесена поправка об изменении направления: магистраль 
планировалось вести от Акмолинска не на Семипалатинск, а на 

Павлодар – Барнаул с ответвлениями на Семипалатинск и к 
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Экибастузским каменноугольным копям. Новое протяжение линии 

определялось в 2325 в. В условиях Первой мировой войны и 

революционного периода осуществление этого проекта было 
невозможно. Масштабное строительство по соединению Сибири и 

Туркестана магистральной линией Турксиб осуществилось по 

измененному проекту в 1927–1930 гг. в условиях конструктивной 
направленности, обусловленной индустриализацией народного 

хозяйства [11, с. 122]. 

В формировании концепции железнодорожного сообщения 
Сибири и Туркестана, бесспорно, доминировало государство. В 

условиях дефицита времени и ресурсов, острой международной 

обстановки в начале ХХ века родился российский вариант 

индустриального общества – государственно-капиталистический, в 
отличие от англо-саксонского частнокапиталистического [12, с. 82].  

Государство, которое инициировало, финансировало и руководило 

магистральным железнодорожным строительством, обусловило 
планово-проектную и реальную конфигурацию всей 

железнодорожной сети Азиатской России начала ХХ в. 
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Алтайской железной дороги и ее влияния на развитие в Барнауле 

промышленности, торговли и всей городской инфраструктуры. С одной 

стороны, отмечены позитивные тенденции в развитии экономики, а с другой 

– негативные, имевшие общероссийский масштаб и связанные с условиями 

Первой мировой войны. Отмечены изменения в составе городского 

населения, в том числе приток беженцев и военнопленных. В числе 
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The influence of the Altai railway on the economic development of 
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The article deals with the construction of the Altai railway in 1913–1915 

and its influence on the development of industry, trade and the entire of Barnauls 
urban infrastructure. On the one hand, there were positive trends in the 

development of the economy, and on the other hand, negative trends, which had 

an all-Russian scope and associated with the First World War the conditions. 

Changes were note in the composition of the urban population, including the influx 

of refugees and prisoners of war. Among the sources used are materials from 

central and local archives, periodicals and statistical materials. 
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Построенная в 1926–1931 гг. Туркестано-Сибирская ж. д. 

фактически была продолжением Алтайской ж. д. (Новониколаевск – 

Барнаул – Семипалатинск, с веткой от станции Алтайской до Бийска, 
сооруженной в 1913 – 1915 гг.). История строительства Алтайской ж. 
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д. исследована довольно обстоятельно в трудах В.И. Макаревич [1], 

Т.И. Баталовой (Андреевой) [2] и др. Но значительно слабее и 

фрагментарно в литературе отражено влияние дороги на развитие 
города Барнаула – административного центра Алтайского округа. 

Сложность изучения данного периода заключается в том, что на 

развитие города, как и всей страны, влияла Первая мировая война и 
весьма сложно разделить последствия влияния железной дороги и 

мировой войны на развитие города. Исследователи неоднократно 

обращались к теме влияния Первой мировой войны на развитие 
Сибири, выделим работы Д.М. Зольникова [3], И.А. Еремина [4], М.В. 

Шиловского [5], О.В. Чудакова [6] и др. 

В данной статье автор ставит цель рассмотреть более подробно 

вопросы влияния Алтайской ж. д. на социально-экономическое 
развитие г. Барнаула, в том числе на состояние промышленности, 

торговли, изменения в составе населения. В числе использованных 

документов – архивные документы фондов Министерства торговли и 
промышленности, Совета съездов представителей промышленности 

и торговли, Госбанка в РГИА, Oсобого совещания по обороне 

государства в РГВИА, Барнаульской городской думы, Барнаульской 
городской управы в Государственном архиве Алтайского края и др., 

материалы периодики, статистических изданий. 

В начале ХХ в. Барнаульская городская дума неоднократно 

обсуждала возможность строительства железной дороги на Алтай. 
Так, 19 декабря 1908 г. обсуждался вопрос о необходимости 

соединения Барнаула железной дорогой с общей сетью российских 

железных дорог. Дума признала, что самым лучшим вариантом стала 
бы линия, спроектированная инженером Ивановым, - Семипалатинск 

– Барнаул – Обь, с соединением на Кольчугинские каменноугольные 

копи [7, с. 77 – 78]. Еще раньше, в 1903 г., инженер Л.И. Югович в 

штабе Сибирского военного округа, предлагал соединить железной 
дорогой Новониколаевск, Барнаул и Ташкент [8, с. 3]. Строительство 

в будущем Туркестано-Сибирский ж. д.  с ее выходом через 

Семипалатинск и Барнаул к Сибирской магистрали планировалось в 
1910 г. и на правительственном уровне. Об этом говорилось в записке 

председатели Совета министров П.А. Столыпина и 

главноуправляющего землеустройством земледелием А.В. 
Кривошеина [9, с. 98]. 
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Алтайская ж. д. Новониколаевск – Барнаул – Семипалатинск 

(653 км) с веткой от станции Алтайской до Бийска (148 км) строилась 

в 1913 – 1915 гг. Ее официальное открытие произошло в Барнауле 3 
ноября 1915 г. Правление акционерного общества Алтайской ж. д., 

которое и строило дорогу, находилось в Петербурге (Петрограде), а 

эксплутационное управление в Барнауле [2, с. 79]. Строительство 
железной дороги требовало большого количества рабочих и 

служащих, в 1913 г. на строительстве было занято 19 тыс. чел. [2, с. 

79]. Только на строительстве моста через Обь у Барнаула  летом 1914 
г. было занято 2,5 тыс. рабочих [10. 1914. 4 июля]. Наиболее 

значительные строительные работы шли в районе Барнаула и самом 

городе. Здесь помимо моста чрез Обь строились депо, главные 

мастерские железной дороги, вокзал, жилые дома для служащих и 
рабочих, водонапорная башня и др. 

Крупным подрядчиком строительных работ был столичный 

торговый дом «Д.Я. Алейников и Н.Д. Аверин», который имел опыт 
строительства железных дорог в Европейской России – Мурманской, 

Северной, Волхов-Рыбинской, Финляндской и прочих железных 

дорог [11, л. 141]. Указанный торговый дом заключил договоры  с 
Обществом Алтайской ж. д.  20 мая 1913 г. на 1,8 млн руб., 22 января 

1914 г. на 984 тыс. руб. (линия от станции Алтайской до Барнаула), 

договор на строительство главных железнодорожных мастерских со 

службами  и магазином в Барнауле (на 556,3 тыс. руб.) [12, л. 163; 13, 
л. 1,35].  Одновременно указанный торговый дом построил в 

Барнауле машиностроительный завод, который не только обслуживал 

нужды строительства, но и работал на оборону. После войны 
предполагалось перепрофилировать этот завод на выпуск 

сельскохозяйственных машин [13, л. 141]. На заводе работало 200 

рабочих, а его производительность определялась в сумме 250 тыс. 

руб. Предприятие имело два паровых двигателя мощностью в 85 л.с. 
[14, л. 184]. К сожалению, завод пострадал во время городского 

пожара 2 мая 1917 г., когда выгорело более 50 кварталов. Но, судя по 

документу за 1919 г., был восстановлен. Так, в 1919 г. его 
оборудование было оценено в 294,4 тыс. руб., в частности, оно 

включало: в механическом и токарном отделении 8 электромоторов, 

1 нефтяной двигатель, 1 керосиновый двигатель, 5 бензиновых 
двигателей, подъемный кран, 20 токарных станков, 9 токарно-

револьверных станков, 3 фрезерных, 4 строгальных, 18 сверлильных, 



69 

14 прочих.  В машинном отделении было 2 нефтяных двигателя 

мощностью в 69 л.с., паровая вертикальная машина в 60 л.с. и т.д. [15, 

л.7, 7об., 9]. 
Сами главные мастерские Алтайской ж. д. (с 1929 г. – 

Барнаульский вагоноремонтный завод) стали в рассматриваемый 

период самым значительны в городе промышленным предприятием. 
Они предназначались для восстановления подвижного состава, 

изготовления запасных частей, проектная мощность – ремонт 25 

паровозов, 125 вагонов, осмотр 475 вагонов в год. Первая очередь 
предприятия была пущена в действие в 1917 г., было занято 600 

рабочих и служащих [16, с. 60–61]. Барнаульское паровозное депо, 

проектируемое на 14 стойл, насчитывало 250 рабочих и служащих 

[17, с. 222]. Таким образом, появление в Барнауле железнодорожной 
станции, депо и главных мастерских Алтайской ж. д. значительно 

изменило транспортно-промышленный уровень города, привело к 

росту численности рабочих и кадров специалистов. Вдоль линии 
железной дороги формировался новый городской район. 

Строительство Алтайской ж. д. привлекло внимание местных 

и иногородних предпринимателей к Барнаулу как перспективному 
городу для строительства новых предприятий. Городская дума в 

декабре 1913 г. одобрила план дальнейшего развития города и 

планировалось зарезервировать участки земли вдоль берега Оби, в 

границах города, под строительство новых предприятий [18, л. 5]. 
Так, предполагалось отдать участок земли на 24 года под кабинетский 

лесопильный завод и склад, участок под строительство нового 

лесопильного завода и склада купцам братьям Козловым, у которых 
уже был в Барнауле лесопильный завод, также участки  земли 

предполагалось отдать в аренду торгово-промышленному 

товариществу «Волга» под склады и торговлю нефтепродуктами, то 

же – товариществу «Нобель» [19, л. 19, 19об., 20, 22об., 23, 24об.]. 
Крупнейший в Барнауле по оборотам торговли торговый дом «А.Г. 

Морозов с сыновьями» планировал строительство мельницы в районе 

железной дороги [10, 1916, 26 февраля]. Однако, условия Первой 
мировой войны не дали реализоваться большинству из этих проектов. 

Как уже отмечалось в литературе, в годы войны в 

промышленности Сибири наблюдались противоречивые процессы. 
Сохранялись и даже открывались новые предприятия, которые 

работали на нужды обороны. Но многие, особенно мелкие, 
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предприятия закрывались из-за отсутствия сырья, оборотных средств 

и мобилизации рабочих [20, с. 368]. В связи с введением «сухого 

закона» закрывались винокуренные и пивоваренные предприятия. В 
Барнауле – это винокуренный завод Ворсиных, пивоваренные заводы 

Ворсиных и Андроновских, монопольный винный склад [21, с. 6, 

6об., 7]. В таблице 1 приведены сведения за 1916 г. о работавших 
предприятиях города, подотчетных надзору фабричной инспекции, с 

указанием численности и состава рабочих. (Предприятия 

расположены в том же порядке, как они указаны в отчете фабричного 
инспектора). 

Итак, в 1916 г. под надзором фабричной инспекции в городе 

было всего 18 предприятий с числом рабочих 822 человека, в их числе 

вовсе не было малолетних, подростков относительно немного – 142 
(17,2%), из них 107 мальчиков и 35 девочек. Взрослых рабочих 

насчитывалось 680 , из них женщин – 85 (12,5 %).Наиболее крупными 

предприятиями были лесопильный завод Козловых – 100 рабочих и 
типография В.М. Вершинина – 110 рабочих. На ряде предприятий 

произошло сокращение рабочих по сравнению с довоенным 

периодом. Так, на пимокатном предприятии И.И. Полякова ранее 
было занято от 60 до 120 рабочих, на аналогичном предприятии 

товарищества «С.Я. Яковлев и А.И. Поляков» - от 60 до 150 

(товарищество потерпело крах в 1914 г.), на заводе А. Бухалова – от 

50 до 150 чел.[22, с. 150]. Одной из причин сокращения пимокатного 
и шубного производства была «резкая» нехватка рабочих рук [23, 

1915. 15 августа]. 

Таблица 1. 

Промышленные предприятия Барнаула, подотчетные 

фабричной инспекции в 1916 г. 

 
Вид предприятия Владелец Занято рабочих, чел. 

  Подростки взрослые всего 

  Муж. Жен
. 

Муж. Жен
. 

Муж
. 

Жен
. 

1 2 3 4 5 6 7 8 

Шерсточесальное Поляков И.И 15 - 40 - 55 - 

То же Малянов 
И.А. 

10 - 40 - 50 - 

То же Малянов 

И.А. 

5 - 35 - 40 - 
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То же Н-ки 

Д.П.Бухалова 

5 - 15 - 20 - 

То же Гончаров Т.П 1 - 13 1 14 1 

Канатное Голдырев 10 - 15 10 25 10 

То же «Шпагат» 6 5 36 30 42 35 

Типография Орнатский 

В.П. 

5 5 20 5 25 10 

То же Вершинин 
В.М. 

15 20 50 25 65 45 

То же Кедрин А.О. 10 - 15 5 25 5 

Лесопильное Козловы, бр. 5 - 95 - 100 - 

Чуг.-литейное Антроповы, 
бр. 

5 - 25 - 30 - 

Кожевенное Сухов П.Д. - - 40 - 40 - 

То же Лалетина 
И.Д. н-ки 

- - 70 - 70 - 

То же Голев Н.В. - - 16 4 16 4 

Конфетное Локотков Г. 15 5 15 5 30 10 

Колбасное Колокольник
ов И.И. 

- - 25 - 25 - 

Электростанция Платонов 
И.К. 

- - 30 - 30 - 

Итого (подсчет)  107 35 595 85 702 120 

Источник: РГИА. Ф. 23. Оп. 16. Д. 317. Л. 2, 2об., 3, 3об., 4, 4об., 5, 5об. 

 

Данные о предприятиях подотчетных фабричной инспекции 

(табл. 1) не отражают в полной мере картину состояния городской 

промышленности, так как не включали данных о депо и мастерских 
железной дороги, мастерских ВПК, мясохладобойне, заводе 

Алейникова и Аверина. В числе предпринимателей, которые  

получили заказы на военные нужды, были Алейников и Аверин – 16 
тыс. снарядов (заказ на 32,5 тыс. руб.), 8 тыс. гранат (6,4 тыс. руб.), 

Шишкин – 24 тыс. ящиков для гранат, Шадрин – 12 тыс. ящиков, 

изготовление валенок на 60 тыс. руб., шуб и полушубков на 7 тыс. 
руб. [24, л. 37об., 38; 25, л. 9об., 10, 50об., 51]. Кроме того, мастерская 

Барнаульского военно-промышленного комитета получила заказ на 

изготовление бричек, ящиков, топоров на 120,2 тыс. руб. [24, л.44]. В 

городе был построен холодильник (мясохладобойня) для снабжения 
армии с ежедневной производительностью на 250 голов крупного 

рогатого скота, емкостью камер в 40 тыс. пудов, а также  колбасным 

и салотопенным цехами [26]. 
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В целом же можно говорить о перспективах развития 

Барнаула как промышленного центра после постройки железной 

дороги, которые не могли в условиях военного времени  полностью 
реализоваться. Новая ситуация складывалась на транспорте и в 

торговле. Железнодорожный транспорт играл теперь главную роль, 

потеснив водный. По данным городской управы, в 1916 г. 
грузооборот железнодорожной станции Барнаул составил 6 482 515 

пудов, более всего было отправлено мяса – 400 тыс. пудов, 

сливочного масла – 368 тыс. пудов, хлебных грузов – 266,7 тыс. 
пудов, а получено больше всего  дров  -  615 тыс. пудов [27, л. 215 – 

219]. Показательно, что самые крупные пароходчики Барнаула 

продали свои компании. Е.В. Ельдештейн в 1915 г. продал свое 

пароходство (6 пароходов) Риддерскому акционерному обществу и 
оно перебазировало эти пароходы на Иртыш [28, с. 213]. Мельниковы 

(10 пароходов) в 1917 г. продали свою флотилию Западно-

Сибирскому товариществу пароходства и торговли [29, с. 203]. 
Негативные процессы наблюдались в торговле, сказывались 

перевод экономики на «военные рельсы», рост цен, дефицит ряда 

товаров, падение покупательной способности населения, реализация 
«сухого закона» и др. Крупнейший в Барнауле торговый дом «А.Г. 

Морозов  с сыновьями» (до войны обороты торговли до 4 млн руб. в 

год) продал свои магазины за 550 тыс. руб. Алтайскому союзу 

кооперативов [30, л. 14].  Объявлено несостоятельным должником 
было товарищество «С.Я. Яковлев и А.И. Поляков» (до войны 

обороты до 1 млн руб.) [31, л. 23]. Несостоятельным должником был 

признан один из старых торговых домов города «Д.Н. Сухова 
сыновья» [32, 1914. № 28]. Пожар 2 мая 1917 г. нанес неповторимый 

урон не только торговле, но и всей инфраструктуре города. 

Полностью сгорел самый большой магазин Барнаула пассаж И.Ф. 

Смирнова, а в этом здании размещалось и отделение Русского для 
внешней торговли банка. Сгорело здание и бывшего магазина А.Г. 

Морозова на Петропавловской улице, на втором этаже которого 

размещалось отделение Русско-Азиатского банка. Сгорели магазины 
и склады многих других предпринимателей. Несколько купеческих 

семей перестали в 1915 – 1916 гг. выбирать  гильдейские 

свидетельства, в их числе – А.Т. Сухова, А.В. Поскотинов, М.И. 
Карпачева, В.В. Калистратов [33, л.6–9]. 
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Но в годы Первой мировой войны росла роль потребительских 

кооперативов в обеспечении населения продуктами и предметами 

первой необходимости по доступным ценам. В Барнауле в 1915 г. 
возникло городское потребительское общество «Сотрудник», к концу 

года оно насчитывало 400 членов, у него был свой магазин. В начале 

1916 г. число членов увеличилось до 2 тыс. чел., в июле – до 3,3 тыс., 
а к 1919 г. до 6,2 тыс. чел., а обороты превысили 20 млн руб. [34, с. 

129–131]. 

Накануне и в годы войны заметно выросло население города, 
особенно видна динамика по сравнению с концом ХIХ в. По данным 

переписи населения 1897 г. население Барнаула составляло 29,4 тыс. 

чел., на 1 января 1914 г. – 70,4 тыс. чел [35,с.4], в 1916 г. – 71,2 тыс. 

чел. [36,с. 26]. Но перепись населения 1917 г. зарегистрировала 
только 56 007 чел [37, с. 24]. Снижение численности населения в 1917 

г. по сравнению с предыдущими годами можно объяснить 

последствиями пожара 2 мая 1917 г., после чего многие жители, 
потеряв жилье, покинули город. Нельзя также исключить и не полный 

учет населения, на это обращал внимание Г.А. Ноздрин [38, с.6-3]. 

Состав населения в годы войны менялся очень существенно. 
Значительная часть мужчин была призвана в армию. Одновременно в 

город прибыло большое  количество военнопленных (весной 1915 г. 

– 5,6 тыс. чел.) [39,1915. 23 мая], беженцев – более 1 тыс. (весна 1916 

г.) [23. 1916. № 30]. При этом военнопленных привлекали на 
строительные работы и в промышленность. 

Рост населения Барнаула и появление железнодорожного узла, 

в отдалении от центра  города, определили изменения в планировке, 
застройке и архитектуре. (Эти сюжеты освещены подробно в 

монографии Д.С. Дегтярева) [40]. Городу становилось тесно в старых 

селитбенных границах. В декабре 1913 г. городская дума одобрила 

план дальнейшего развития Барнаула. Было определено, что город 
должен расти в сторону железной дороги, а для этого планировалось 

продлить в северном направлении ряд центральных улиц, в том числе 

Московский проспект (ныне Ленина), Конюшенный переулок 
(Красноармейский проспект), Соборный переулок 

(Социалистический проспект). Вдоль Оби предполагалось провести 

железнодорожную ветку от линии Алтайской ж. д. к новым 
промышленным предприятиям. Старые мелкие промышленные 

заведения предполагалось вынести за пределы городской черты. На 
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месте Дунькиной рощи предполагалось разбить городской сад (ныне 

городок АГТУ). Предполагалось строительство городской 

электростанции, водопровода и в более отдаленной перспективе 
трамвая [19, л. 19, 25об., 33об]. В 1914 г. городское самоуправление 

произвело заем в кассе Городского и Земского кредита и в 

Нижегородско-Самарском  банке на сумму в 1,4 млн руб. на 
постройку водопровода, скотобойни, торговых корпусов и др. [7, с. 

60]. Но успели построить из намеченного только торговый корпус. 

Тяжелая экономическая ситуация и пожар 2 мая 1917 г. не дали 
реализоваться этим планам. 

В целом же постройка Алтайской ж. д. стала в истории 

Барнаула важной вехой. Она коренным образом изменила 

транспортное положение города и привела к появлению 
железнодорожного узла, включая депо и главные мастерские, 

повлияла на рост населения города, появление новых промышленных 

предприятий, определила территориальный рост города. Условия 
военного времени вносили свои коррективы в социально-

экономическое развитие Барнаула и многие тенденции в 

экономическом развитии были реализованы уже в советский период. 
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Из истории строительства железных дорог Кыргызстана 

(дореволюционный период) 
 

В статье на основе исторических фактов излагается история 
строительства железной дороги Кыргызстана в дореволюционный период. 

Раскрыты предпосылки появления железных дорог и их значение для 

экономики края. Предлагается уточненная историческая дата начала 

истории железной дороги Кыргызстана. 

Ключевые слова: царская Россия, Туркестан, русский и 

международный капитал, южный Кыргызстан, угольные копи, 

узкоколейные подъездные пути, железнодорожная линия Андижан – 
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From the history of the construction of the railways of 

Kyrgyzstan (pre-revolutionary period) 
Based on historical facts, the article describes the history of the 

construction of the railway of Kyrgyzstan in the pre-revolutionary period. The 

prerequisites for the emergence of railways and their significance for the economy 

of the region are disclosed. An updated historical date of the beginning of the 

history of the railway of Kyrgyzstan is proposed. 

Key words: royal Russia, Turkestan, Russian and international capital, 

southern Kyrgyzstan, coal mines, narrow-gauge access roads, the Andijan – Jalal-

Abad railway line. 

 

В 2014 г. кыргызстанские железнодорожники отметили свой 

профессиональный праздник. По их мнению, в этом году 

отечественной «железке» исполнилось 90 лет, т. е., начало истории 
железных дорог Кыргызстана было связано с открытием 

железнодорожной  ветки «Аулие-Ата – Пишпек» в августе 1924 г., и 

допустили, мягко говоря, неточность в освещении исторических 
фактов. В своей статье «Рельсы истории: кыргызским железным 

дорогам исполнилось 90 лет» автор Марина Сколышева допустила 
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другую ошибку. Она пишет: «Первый поезд на ст. «Пишпек» прибыл 

8 августа 1924 г. Трудящиеся Кыргызстана радостно приветствовали 

это выдающееся событие. Примечательно это было еще и тем, что 
поезд состоял из двухосной теплушки для поездной бригады, 

классного пассажирского вагона с гостями – членами только что 

образованного правительства Кара-Киргизской Автономной области, 
образованной в результате национального размежевания народов 

Средней Азии. Первым председателем Ревкома области был 

Иманалы Айдарбеков» [1]. На самом деле, Кара-Киргизская 
автономная область (ККАО) была образована 14 октября 1924 года [2, 

с. 14.], а ее правительство – революционный комитет, как временный 

высший орган государственный власти и управления ККАО было 

создано 21 октября в составе 17 человек. Председателем ревкома был 
назначен Иманалы Айдарбеков (здесь она права) [3, л. 3]. Поэтому, 8 

августа 1924 года, когда на станцию «Пишпек» прибыл первый поезд, 

в его вагонах члены правительства ККАО никак не могли быть, так 
как, в это время ни ККАО, ни ее правительства не было. Поэтому, 

целью настоящей статьи является восстановление исторической 

правды в истории железной дороги Кыргызстана, одной из ключевых 
отраслей экономики страны.  

Как свидетельствуют исторические факты, первые 

железнодорожные пути на территории Кыргызстана появились в 

южном регионе страны еще в период царской России, т. е. когда 
кыргызские земли были колонией Российской империи (1855–1917 

гг.). В период господства царской России кыргызские земли были 

разбросаны по четырем областям Туркестанского генерал-
губернаторства (образовано в 1867). Весь северный Кыргызстан, 

кроме территории современной Таласской области был в составе 

Семиреченской области. Таласские земли были включены в Сыр-

Дарьинскую область. Все южные кыргызские земли за исключением 
юго-запада (территории современного Лялякского района)  вошли в 

состав Ферганской области, образованной в 1976 г. Юго-западные 

земли, где находились угольные копии Сулюкта, оказались в составе 
Ходжентского уезда Самаркандской области. Таким образом, 

Кыргызстан в колониальный период в политическом и 

экономическом плане не представлял единого целого.  
Появлению первых железных дорог поспособствовали, в 

частности, запасы угля, им были богаты южные районы республики, 
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и необходимость вывозить топливо за пределы местности, где его 

добывали. Здесь также свою роль играла особенность развития 

российского капитализма «не вглубь, а вширь» в силу обширности 
территорий и новых колоний. Так, проникновение русского капитала 

в экономику Туркестана (Кыргызстан был органической частью 

Туркестана) и начало интенсивной разработки залежей угля и нефти 
привели к появлению нового средства сообщения – 

железнодорожного транспорта. По словам В.И. Ленина, «Русская 

буржуазия предпринимает гигантские постройки железных дорог в 
свои колонии, создавая себе там рынок, неся в молодую страну 

прелести буржуазных порядков,…» [4, c. 324]. С другой стороны, 

говоря образно, железные дороги «открыли» для капитала Среднюю 

Азию, в том числе и Кыргызстан. С этой целью в конце XIX в. была 
построена Закаспийская (позже стала называться Среднеазиатской) 

железная дорога, а в 1906 г. вступила в строй Оренбург-Ташкентская 

железная дорога, соединив Европейскую Россию со Средней Азией. 
Таким образом, после постройки Оренбург-Ташкентской 

железнодорожной линии Среднеазиатская железная дорога 

соединилась с сетью железных дорог России. Здесь уместно 
отметить, что бурный промышленный подъем России, который 

отмечался в последнем десятилетии XIX века во многом определялся 

железнодорожным строительством, осуществлявшимся на 

государственные и частные вложения.   
Строительство вышеназванных железных дорог в Средней 

Азии в конце XIX – начале XX в. было эпохальным событием, 

которое вызвало столько изменений в политической, экономической, 
военной, социальной обстановке в Туркестанском крае. Также они 

стали предпосылкой строительства железных дорог на территории 

современного Кыргызстана.  Здесь уместно отметить тесную связь 

российских крупных предприятий с международным финансовым 
капиталом, который играл преобладающую роль в горнодобывающей 

промышленности и в транспортном строительстве.  

Особую роль в этом деле играли банки. Так, один из самых 
крупных в Средней Азии – Русско-Азиатский банк был тесно связан 

с американским финансовым капиталом. Его отделения были 

открыты во многих городах Туркестана. Банк контролировал 
деятельность почти всех промышленных предприятий, приобрел 

большую часть акций Коканд – Наманганской и Токмакской 
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железных дорог. Он принял участие также в железнодорожном 

стрительстве, в частности в прокладке линии Андижан – Джалал-

Абад. Сооружение Ферганской железной дороги, осуществлявщееся 
в годы первой мировой войны, в значительной степени 

субсидировалось американским капиталом [5]. А две трети основного 

капитала среднеазиатского каменноугольного общества «Кызыл-
Кия» принадлежали Петербургскому международному 

коммерческому банку, связанному с английским, французским и 

немецким капиталом [6, c. 362].   
Так, первые железные дороги в Кыргызстане были проложены 

на юге республики. Это были узкоколейные подъездные пути от 

угольных месторождений к станциям Ферганской железной дороги: 

от Кызыл – Кия (красная тропа) до станции Скобелево (ныне 
Фергана) и от Сулюкты (кырг. Сүлүктүү. Сүлүк-пиявка3) до ст. 

Драгомирово (ныне Пролетарская), построенные в 1908-1911 гг. [7, c. 

429]. Если Среднеазиатская и Ташкентская  железные дороги были 
казенными, то узкоколейки, проложенные к угольным копям, 

строились частными шахтовладельцами.  

Угольные месторождения южного Кыргызстана 
разрабатывались в основном российскими акционерными 

обществами при участии иностранного капитала. Развитие 

горнорудной промышленности Кыргызстана началось с постройки 

копий Кызыл-Кия. Здесь угольные залежи стали разрабатываться с 
1898 г. Было несколько шахт, принадлежавших разным владельцам. 

Наиболее крупные принадлежали Фоссу. В 1907 году копи были 

приобретены русским капиталистом Н.Д. Батюшковым, который, с 
целью расширения масштабов добычи угля организовал в 1912 г. 

акционерное общество с участием иностранного капитала. 

Преобразование товарищества в акционерное общество, связанное со 

значительным притоком новых капиталов, действительно привело к 
расширению добычи угля. Если в 1913 г. было добыто 2913 тыс. 

пудов угля, то в 1917 г. добыча угля составила 12 тыс. т. [8]. Этому 

бесспорно способствовала техническая реконструкция 
месторождения. Так как уголь Кызыл-Кия относился к бурым, т.е. 

неустойчивым на воздухе сортам, его необходимо было 

брикетировать. В 1914 г. была построена брикетная фабрика, которая 

                                                
3 В водоемах этих мест было очень много пиявок 
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оснащалась оборудованием, поставляемым в основном английской 

фирмой «Идон и К». Постройкой брикетной фабрики техническое 

переоборудование копей не ограничилось.  

 

 
Депо для паровозов узкоколейной железной дороги Кызылкийских угольных 

копий Н.Д. Батюшкова. 1908 г. (все фото взяты с сайта foto.kg) 

 
Предприятие было соединено железнодорожной веткой со 

Среднеазиатской дорогой. К 1917 г. на копях имелось 20 паровых 

двигателей, паровые лебедки, насосы, паропроводы, специальные 
механические мастерские. По техническому оборудованию шахты 

Кызыл-Кия приближались к донецким [9, с. 103].    

К 1917 г. на копях имелось 20 паровых двигателей, паровые 
лебедки, насосы, паропроводы, специальные механические 

мастерские. По техническому оборудованию шахты Кызыл-Кия 

приближались к донецким [9, с. 103].      

Крупным каменноугольным предприятием Кыргызстана было 

товарищество «Сулюктинский каменный уголь А. М. Вербов и К», 
разработка месторождений которого началась в 1905 г. Помимо 

русского, в предприятие был вложен германский капитал (членом 

товарищества являлся германский подданный Карл Барон). Слабой 

стороной шахт Сулюктинского месторождения была их оторванность 
от Среднеазиатской железной дороги, и товарищество построило 

подъездной путь к станции Драгомирово (ныне Пролетарская) 
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протяженностью 27 км. Так же была построена подвесная дорога, по 

которой уголь доставлялся непосредственно к подъездной 

железнодорожной ветке. Третьим крупным каменноугольным 
предприятием были копи Кок-Янгак (кырг. Көк-Жаңгак(зелёный 

орех)). Разработка которой началась в 1913г. Существовали и более 

мелкие копи: Таш-Кумырская (каменный уголь), Уч-Курганская (три 
крепости). Но к ним в дореволюционное время железнодорожные 

пути не были проложены. Эта задача была реализована в советское 

время.  
Особо следует отметить железнодорожную линию Андижан – 

Джалал-Абад, так как это была первая ширококолейная железная 

дорога, проложенная на территории Кыргызстана. Она была сдана в 

эксплуатацию в 1916 гг.[10, c. 153]. Ныне Джалал-Абад третий по 
величине город Кыргызстана, административный центр одноименной 

области. В то историческое время он был окраинным городом (статус 

города получил в 1878 г.) Андижанского уезда Ферганской области 
Туркестанского края, напоминавшим по строениям большое 

кишлачное поселение. Железная дорога была построена в 1913-1916 

гг.  
В тот год (1908) началось строительство железной дороги 

Коканд-Наманган. Правда позже она была доведена и до Андижана. 

Линия являлась частной, была построена Обществом Ферганской 

железной дороги. Всеми вопросами, связанными со строительством, 
ведал А.Н. Ковалевский – инженер путей сообщения, крупный 

предприниматель и совладелец нефтяных разработок. Именно он 

разработал проект строительства новой дороги, одобренный 
Ферганским областным управлением еще в 1904 г. Но начало русско-

японской войны вынудило отложить реализацию проекта до 

наступления более благоприятного времени. Ковалевский в 1908 году 

получил разрешение на создание акционерного общества с целью 
строительства и эксплуатации дороги в Ферганской области. 

Финансовыми делами Общества ведали Русско-Азиатский и 

Международный коммерческий банки, где участвовал и 
американский капитал [11, с. 129–131]. Многие местные 

состоятельные люди вносили свои средства в счет общества. Одним 

из инициаторов строительства дороги был Холверди хажи 
Мирзапашшаев. Он не только вложил в строительство огромные 

средства, но и вел большую работу по сбору средств от местных 
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имущих людей. Строительство железной дороги обходилось очень 

дорого – каждый дециметр железной дороги обходился в один 

червонец (десять рублей золотым). За деньги, вложенные в 
акционерное общество, выдавались специальные временные 

квитанции. Неоценимый вклад в строительство данной дороги внес и 

Мырзакул болуш4 [11, с. 129–131]. Его местные жители считают 
основателем города Джалал-Абад. По инициативе местных 

сообществ в 2007-2008 гг. в центре города на улице Ленина ему 

поставили памятник. Но утверждение о том, что идея строительства 
железной дороги принадлежала Мырзакул болушу, конечно же 

далеко от истины[12, с. 8]. Так как большинство мастеров и 

строителей были русской национальности, местное население 

называло дорогу «русской дорогой». Первый поезд, состоявший из 
четырех вагонов, прибыл в Джалал-Абад в мае 1916 года. 

Машинистом первого пассажирского поезда был 34 летний Георгий 

Сизенцев [13, с. 8]. В этом же году было завершено строительство 
железнодорожного вокзала, железнодорожных мастерских с 

поворотным кругом, водокачкой. Так, Джалал-Абад стал первым из 

городов Кыргызстана, связанным железнодорожным сообщением с 
другими регионами, т.е. Ташкентом, с Москвой.  

 
Железнодорожный вокзал Джалал-Абада. 1918 г. 

                                                
4Волостного управителя кыргызы называли “болуш”. Болуш (волостной управитель) 
избирался на три года из местных. 
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Железнодорожный вокзал долгое время являлся как бы 

политическим и культурным центром города, где проходили 

митинги, собрания, встречи и другие мероприятия. Например, в годы 
гражданской войны, после освобождения городов Ош и Джалал-Абад 

от басмаческих банд Мадаминбека и Монстрова, 27 мая 1920 года, 

здесь на привокзальной площади выступал главнокомандующий 
Туркестанским фронтом Михаил Васильевич Фрунзе перед рабочими 

– железнодорожниками и местным населением и послал телеграмму 

№00031 Ленину о положении в Туркестане, о чём повествует 
памятная табличка на здании железнодорожного вокзала [14].  

  
Памятная табличка на здании железнодорожного вокзала Джалал-Абада. 

 

А в 1924 г., когда в результате национально-государственного 

размежевания в Средней Азии, было образована первая форма 
национальной государственности кыргызского народа – Кара-

Кыргызская автономная область в составе РСФСР, ее 

административным центром первоначально рассматривался г. 

Джалал-Абад, так как в это время он был единственным населенным 
пунктом, куда была проложена железная дорога. Но в городе не 
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нашлось ни одного пригодного здания для размещения 

правительственных учреждений области. Для строительства такого 

здания денег не было. Поэтому «временным» административным 
центром был избран г. Пишпек, куда и переехали ревком и другие 

центральные органы новообразованной ККАО в конце декабря 1924г. 

из Ташкента [15, c. 31–33]. Так Пишпек, потом Фрунзе (с 1926 г.), 
ныне Бишкек (с 1991 г.) стал столицей Кыргызстана.   

Особое место в железнодорожном строительстве 

дореволюционного Кыргызстана занимала Семиреченская железная 
дорога. Царские власти придавали ей важное политическое и 

экономическое значение, связанное со стимулированием вывоза 

хлеба и скота из Семиречья в Фергану с целью увличения выкачки 

оттуда хлопка, усилением вывоза сельскохозяйственного сырья и 
привоза фабрично-заводских изделий из центра России. Активное 

обсуждение вопроса о строительстве железной дороги началось еще 

в конце XIX в.; проводились специальные изыскания. В 1912 
концессию на сооружение железнодорожного участка от станции 

Арысь до Пишпека с продолжением впоследствии на город Верный 

(Алматы) и до Токмака, а затем к Иссык-Кулю передали специально 
созданному в 1912 г. «Акционерному обществу Семиреченской 

железной дороги». Строительство началось 15 июля 1914 г. от 

станции Арысь. На тяжелых земляных работах здесь трудились 

низкооплачиваемые кыргызы, казахи и выходцы из Восточного 
Туркестана («кашгарлыки»), а впоследствии (в 1916-1917 гг.) 

мобилизованные тыловые рабочие и военнопленные. Начавшаяся в 

годы первой мировой войны хозяйственная разруха замедлила темпы 
строительных работ на дороге. К осени 1917 г. на участке от Мерке 

до Пишпека оставались незаконченными землекопные работы (429 

тыс. кубических сажен), не хватило 252 версты рельсов. Завершение 

строительства дороги оказалось не под силу и буржуазному 
Временному правительству. К началу революции оказался 

выстроенным лишь очень небольшой участок Семиреченской дороги 

Арысь – Бурный (237 км). Линия эта была доведена до Пишпека уже 
при Советской власти в 1924 г. [16, с. 153–154]. В марте 1918 г. 

Семиреченская железная дорога, как и другие дороги Туркестана 

была национализирована Советской властью.  
Таким образом, в дореволюционное время на территории 

Кыргызстана действовали одна ширококолейная железнодорожная 
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линия Андижан – Джалал-Абад (1916) и две узкоколейные линии: от 

Кызыл-Кия до станции Скобелево (Фергана) и от Сулюкты до 

станции Драгомирово (Пролетарская) (1908-1911). Все они 
находились на юге республики. Таким образом, как показывают 

факты, история железных дорог Кыргызстана начинается не с 1924 г. 

когда была открыта линия «Луговая – Пишпек», а с 1916 г. с открытия 
железной дороги Андижан – Джалал-Абад, которая соединила 

Кыргызстан с центром Туркестана (Ташкент) и России (Москва).   
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the characteristic features of the development of mining and manufacturing 

industry in this period, the penetration of foreign capital into the economy of the 

region, state ways of communication and its influence on industrial development. 

The process of the formation of the working class, its number, structure and 

national composition by branches of industry and forms of industrial production 

is revealed. 

Key words: industry, concession, foreign capital, joint stock company, 
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Во второй половине XIX в. на Алтае наблюдался упадок 

традиционной для региона горнозаводской промышленности, не 

было открыто ни одного месторождения, подобного Зыряновскому 
или Риддерскому, игравшим ведущую роль среди рудников Рудного 

Алтая. В пореформенный период кабинетское руководство в связи с 

острым дефицитом рабочих рук было вынуждено объявить о 
консервации большей части горных предприятий. Наряду с 

закрытием заводов Кабинет разрешил передачу ряда 

полиметаллических месторождений в концессии иностранным 
капиталистам. Зыряновское месторождение, дававшее сырьевую 

продукцию почти всем плавильным заводам, было сдано в концессию 

русским и французским предпринимателям. «Зыряновское 

горнопромышленное общество» построило небольшую 
обогатительную фабрику и маломощную гидростанцию на р. 

Тургусун в 20 км от рудника. В 1904 г. общество передало свои 

арендные права австрийской концессии «Турн-и-Таксис», 
занимавшейся только добычей руд и вывозом за границу наиболее 

богатых концентратов для извлечения из них золота и серебра. В 

августе 1914 г. права и обязанности концессии передаются 
«Риддерскому горнопромышленному акционерному обществу», 

которое должно заниматься разработкой цинково-свинцовых руд в 

Риддерском районе Алтайского округа. Почти одновременно 

создается «Киргизское горнопромышленное акционерное общество» 
для поставок горючего для выплавки цинка и свинца из рудных 

концентратов из Экибастузских каменноугольных копей [1, л. 1–3]. 

Основной капитал Риддерского общества определен в 20 млн. руб., а 
его деятельность финансировала английская компания «Иртыш 

Корпорейшн», специально образованная для приобретения у 

«Русско-Азиатской корпорации» акций Риддерской и Киргизской 

компаний на общую сумму 24 тыс. 500 руб. [1, л. 1–3].  
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К 1916 г. Риддерскому обществу принадлежали: Риддерский 

рудник, подготовленный для ежедневной добычи до 6000 пудов 

свинцово-цинковых руд, с прилегавшими к нему рудниками: Старо- 
и Ново-Сокольным, Крюковским, Ильинским и Успенским; 

обогатительная фабрика, пущенная в ход 2 ноября 1915 г., с 

проектной мощностью переработки 4500 пудов руды в сутки на 
цинковые и свинцовые концентраты; горнозаводская железная дорога 

от Риддерского рудника до г. Усть-Каменогорска протяженностью 

103 версты (с подъездными путями); речной флот, состоящий из 8 
пароходов и 26 барж [2, с. 110]. В процессе развития горной 

промышленности наблюдался рост участия части казахской 

буржуазии, вкладывавшей средства в горнопромышленные отрасли. 

Разработкой серебро-свинцовых и медных рудников в 
Семипалатинской области занимался К. Кальмамбетов, 

горнозаводской промышленностью – В. Бекметов, 

золотопромышленностью – Байжорматовы, Джувашев, купец 
Абылханов. С 30-х гг. XIX в. в Прииртышье развивалась частная 

золотопромышленность. Основная масса приисков и рудников была 

сосредоточена в Усть-Каменогорском и Зайсанском уездах 
Семипалатинской области [3, с. 20, 23]. Абсолютное большинство 

рабочих золотых приисков составляли казахи. Архивные данные 

свидетельствуют о нищенском существовании занятых на горных 

работах: «Помещений для рабочих нет ни на одном прииске. Часть 
работников проживала в собственных юртах, которые сами 

перевозили. Холостяки-рабочие выкапывают яму, прикрывают ее 

немного дерном и располагаются на целое лето, сбившись в одну 
небольшую ямку по пять, по шесть человек» [2, с. 112]. Добыча и 

сортировка руды проходила примитивными способами. «Руда 

добывается на глубине одними рабочими и переносится другими. 

Переноска совершается древнейшим способом, т.е. рабочие через 
каждые девять сажен передают ее друг другу в корзинах. У дна шахты 

руду накладывают в бадью и воротом поднимают на поверхность, где 

целая партия рабочих, в которой участвуют и дети 10-15-летнего 
возраста, принимают и сортируют ее. Они садятся вокруг наваленной 

кучи руды, каждый забирает себе небольшую часть и перебирает 

каждый кусочек. Чистую руду откладывают особо, а породу 
выбрасывают. Последняя потом толчется для получения золота. Само 

собой разумеется, что такой способ, основанный на огромной трате 
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физического труда и времени, может существовать еще только в 

дебрях Алтая, куда механическая обработка до сих пор еще 

проникает так туго» [4, с. 85]. 
Развитию производительных сил, расширению 

экономических связей мешало слабое наличие путей сообщения. 

Водный путь по Иртышу имел сезонный характер. До XIX в. для 
перевозки грузов по Иртышу применяли коноводки; с 60-х гг. XIX в. 

для грузовых и пассажирских перевозок стали использовать 

пароходы. В 1862 г. по инициативе речного пароходства в 
Семипалатинск пришел первый пароход «Союз» с паровым 

двигателем, функциональность которого была намного выше 

предыдущих судов и барж. Дальнейшее развитие судоходства 

связано с перевозками руды на пароходе «Зыряновский рудник» из 
Зыряновска в Усть-Каменогорск, организованными Англо-

Французской компанией. В 1900 г. семипалатинские купцы П. 

Плещев и П. Березницкий создали товарищество «Верхне-
Иртышское пароходство и торговля» для перевозки пассажиров и 

грузов. На рубеже XIX-XX вв. между Семипалатинском и 

Тобольском курсировало уже около 40 пароходов. Официально 
судоходство по реке открыто в 1905 г. В 1911 г. по Иртышу ходили 

73 парохода и 214 непаровых судов и барж; занятых в основном 

перевозкой грузов между Семипалатинском и Омском. Развитие 

водных путей способствовало развитию хозяйственной деятельности, 
увеличению торговых отношений между Казахстаном, Сибирью, 

Алтаем, но сезонное функционирование не давало возможности 

осуществлять круглогодичное пассажирское и производственное 
движение между сопредельными территориями [5]. Значительное 

увеличение объема добычи руды и ее вывоз в Россию стали 

наблюдаться с введением в строй Алтайской железной дороги. 

Протяженность дороги Семипалатинск – Новониколаевск, сданной в 
эксплуатацию в октябре 1915 г., составила 654 км (в т.ч. 106 км на 

территории Казахстана). Железная дорога способствовала 

вовлечению хозяйства Восточного Казахстана в сферу российской 
торговли, вывозу сельскохозяйственного сырья и ввозу 

промышленных товаров, появлению новых населенных пунктов 

вдоль железнодорожного пути, развитию производительных сил 
региона. В то же время жесткая эксплуатация строителей путей, 

отсутствие элементарных бытовых условий и медпомощи неизбежно 
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приводили к высокой смертности. Железная узкоколейная дорога 

Риддер – Усть-Каменогорск, построенная в 1915-1916 гг., имела 

большое производственное значение, т.к. надежно связала 
риддерские рудники и заводы с пристанью на Иртыше. До постройки 

дороги руду до Усть-Каменогорска доставляли с помощью лошадей, 

на баржах и пароходах. Систематическое движение составов по пути 
с мая 1917 г. способствовало увеличению выработки руды на 

рудниках. Прокладывание новых путей неизбежно приводило к 

потере пастбищ, переселению местных жителей в необжитые районы, 
изменениям в традиционном хозяйстве, увеличению числа 

железнодорожников из казахов. В связи с необходимостью 

дальнейшего развития горнорудной промышленности в 1892 г. для 

электроснабжения Зыряновского рудника построена первая ГЭС, 
считающаяся первенцем гидроэнергетики в России. 

Четырехтурбинная ГЭС мощностью 200 кВт, созданная под 

руководством инженера Н. Кокшарова для шахтного водоотлива 
Зыряновского рудника, питала по линиям высокого напряжения 4 

подстанции. Станция могла работать равномерно весь год, даже если 

уровень реки резко падал. Создание первой ГЭС именно в Восточном 
Казахстане объясняется тем, что здесь издавна имелись 

гидросливные установки, где с помощью воды вращались 

механизмы; пристроив к ним турбины с генератором тока, можно 

было без дополнительных затрат получить электроэнергию. Следует 
учитывать, что уже с XVIII в. Зыряновский рудник входил в зону 

«кабинетных земель», принадлежавших царской фамилии. В 1896 г. 

рудник сдан в концессию фирмам Франции, Австрии, Англии. 
Более подробный анализ развития промышленности на 

Востоке Казахстана сделан в разрезе демографических исследований 

с целью изучения не только уровня промышленного развития, но и 

занятости населения региона по национальному составу. Территория 
Восточного Казахстана в географическом плане совпадала с 

границами Семипалатинской области, окончательное формирование 

территории которой завершилось в 1883 г. В состав области входило 
5 уездов, что объясняет поуездное освещение материала. Основным 

видом занятий казахов в конце XIX в. являлась сельскохозяйственная 

деятельность. Численность населения, занимавшегося скотоводством 
и земледелием, составляла от 85,01% (в Усть-Каменогорском уезде) 

до 97,11% (в Павлодарском уезде) от общего числа жителей области, 
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занятых в сфере производства [подсчитано по: 6, с. 1]. Часть 

казахского населения, особенно малолошадная, занималась отхожими 

промыслами, делившимися на семь групп: горные и лесные, 
ремесленные, торговые, свободные профессии, судовой промысел, 

извоз, разные. Подавляющая часть сезонных рабочих относилась к 

первой группе. В 1890 г. из 86 золотых приисков разрабатывалось 38 
(31 – в Усть-Каменогорском уезде, 7 – в Зайсанском). На работах было 

занято 2348 человек, из них рабочих – 2060 [7, с. 33]. В 1895 г. на 73 

приисках Усть-Каменогорского уезда трудилось 3694 рабочих, на 10 
приисках Зайсанского уезда – 870 рабочих [8, с.67, 68]. В 1900 г. на 141 

золотом прииске работало 5169 человек, в т.ч. 4114 мужчин, 33 

женщины, 1022 подростка. Среднестатистическое число 

работающих в день равнялось 4500 человек. Число контрактных 
рабочих составило 4337 человек, вольнонаемных – 832 человека, 

золотничников – 1465 человек. Рабочие на частных приисках за 8-11-

часовой рабочий день получали за всю работу от 20 до 60 рублей. С 
накладными расходами работник обходился золотопромышленнику в 

55-95 рублей в год. На работу на соляные копи женщины и дети не 

принимались, использовался труд мужчин-казахов, которых в 1900 
г. насчитывалось 4830 человек [9, с. 31]. Промышленной 

деятельностью была занята незначительная часть казахского 

населения. Удельный вес работающих в фабрично-заводской и 

кустарной промышленности колебался от 0,83% в Усть-
Каменогорском уезде до 0,18% – в Павлодарском. По данным 

«Обзора Семипалатинской области» в конце 90-х гг. XIX в. 

ремесленники составляли 6% городского населения и 1,1% – 
уездного [10, с. 6]. Хорошо были развиты кожевенное, ювелирное, 

кузнечное ремесло, резьба по кости и дереву, изготовление решеток 

для юрт и т.д. 

Основу экономической жизни русского населения составляло 
сельское хозяйство, но и  промышленной деятельностью занималась 

часть населения всех уездов  (среднестатистический процент 

занятости – 8,26%) за исключением Зайсанского уезда (2,82%). 
Большая часть работников-мужчин трудилась на рудниках и копях 

в Павлодарском (1,83%), Каркаралинском (1,31%) и Усть-

Каменогорском (1,14%) уездах. Доля мужского и женского труда 
среди рабочих, занятых переработкой «животных продуктов», была 

равной [6, с. 110-127]. Занятость русского населения в фабрично-
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заводской промышленности была незначительна. Контингент 

рабочих формировался за счет пауперизированной части 

сельскохозяйственного и городского населения. Среднее число 
работающих на предприятии составляло: в 1885 г. – 7,7 человек, в 1890 

г. – 6,5 человек. Число рабочих серебросвинцовых и медных рудников 

было небольшим и стабильным. Заметный рост численности рабочих 
происходил во второй половине XIX в. Среднее число рабочих в 90-е 

гг. было 580 человек, а в начале ХХ в. увеличилось и стало 

составлять 2818 человек. 
На алтайских рудниках в разное время разрабатывалось 17 

серебросвинцовых и медных рудников. Уменьшение количества 

разрабатываемых рудников привело к сокращению численности 

рабочих: если в 1860-е гг. среднее число рабочих было 6477 
человек, то в 1880-е гг. – 2189 человек [3, с. 32]. В дореформенный 

период значительная часть горнорабочих, делившихся на 

непосредственно горнорабочих и урочников, пополнялась 
ежегодными рекрутскими наборами из числа приписных крестьян 

Алтайского горного округа. В 1842 г. на Рудном Алтае числилось 

10408 приписных крестьян из общего числа 120718 приписных 
Алтайского горного округа. Урочники были обязаны доставлять на 

заводы руду, дрова, уголь. В 1849 г. рудовозов, доставлявших руду 

с Риддерского рудника на Алейский и Локтевский заводы, 

насчитывалось 1471 человек [2, с. 55]. Сокращение численности 
горнорабочих во второй половине XIX в. связано с принятием 

царского указа от 8 марта 1861 г., когда мастеровые, урочные и 

приписные крестьяне Алтайского округа объявлялись свободными, 
поэтому многие из них покинули места работы. 

Доля женского труда на производстве колебалась от 20,1% в 

1886 г. до 32,3% в 1895 г. Чаще всего работницы трудились на 

фабриках и заводах, относящихся к категории «обрабатывающие 
ископаемые продукты» (54%) и к категории «обрабатывающие 

животные продукты» (36%). На винокуренных, пивоваренных, 

дрожжевых заводах и паровых мельницах, относящихся к категории 
«обрабатывающие растительные продукты», процент работниц 

составлял 2-3%. Детский труд использовался в шерстомойнях и на 

паровых мельницах. В 1885 г. на 72 заводах и фабриках трудилось 553 
рабочих, в 1890 г. на 84 предприятиях – 543 рабочих, в 1895 г. на 81 

предприятии – 333 человека [10, с. 38]. По данным А.С. 
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Жанбосиновой непромысловыми занятиями в области было занято в 

1897 г. 5531 мужчин и 905 женщин. Занятость мужского населения в 

добывающей промышленности составила 84%, в обрабатывающей 
промышленности – 3,1%, в непромысловой сфере деятельности – 3,7%. 

Общая численность населения, имеющего побочные занятия, достигла 

27804 человек (21,9%). Получило распространение строительное дело. 
В городах насчитывалось 987 строителей, в уездах – 433 строителя, 

всего строительным делом было занято 1420 человек [11, с. 30]. 

В начале XX в. в экономической деятельности населения 
произошли значительные изменения. Наряду с исторически 

сложившимися формами ведения хозяйства получают развитие и 

нетрадиционные для Семипалатинской области виды занятости. На 

долю сельскохозяйственных, горных и лесных промыслов 
приходилось 93%, ремесленных – 2,6%, торговых – 1,65%, извоза – 

1,3% [12, с. 116]. С началом Первой мировой войны выросший спрос 

на сукно и кожу способствовал увеличению числа суконных фабрик 
и кожевенных заводов. В связи с запретом продажи спиртных 

напитков в Семипалатинской области закрыты винокуренные и 

пивоваренные заводы. Число рабочих, занятых в легкой 
промышленности, сократилось с 12,8 человек на одно предприятие в 

1900 г. до 6,8 человек в 1911 г. [13, с. 152]. Увеличение в начале XX в. 

числа занятого в фабрично-заводской и кустарной промышленности 

русского и прочего населения объяснялось, в первую очередь, 
пауперизацией сельских и городских жителей. К 1907 г. число 

работающих на 119 фабриках и заводах составило 1399 человек. 

Среднее число тружеников на предприятии – 12,6 человек. 
Значительно выросла доля детского труда (в 10 раз с 1895 по 1906 

гг.), составлявшая 15,6% к общему числу рабочих. Основная часть 

рабочих трудилась на предприятиях горнодобывающей и 

горнозаводской промышленности, получивших значительное 
развитие накануне и в годы первой мировой войны. 

Немногочисленную квалифицированную часть составляли русские 

рабочие, прибывшие с заводов европейской части России и Сибири. 
Неквалифицированным трудом занимались выходцы из сельской 

местности, а также часть разорившихся горожан. Положение рабочих 

было тяжелым. Средняя зарплата составляла от 30 до 80 копеек в 
день. Женский труд оплачивался намного дешевле. Заработная плата 

женщин составляла 40% оплаты труда мужчин. Рабочий-казах, 
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занятый на городских предприятиях, получал от 5 до 6 рублей в месяц 

[14, с. 130]. Рабочие горных заводов, серебросвинцовых и медных 

рудников получали относительно высокую (до 12 рублей) зарплату. 
Труд на угольных копях оплачивался ниже – 7 рублей в месяц, а на 

угольных копях Кабинета – 1 рубль в день. Самый многочисленный 

отряд рабочего класса был занят в золотопромышленности. К началу 
XX в. численность рабочих в этой сфере достигла 7978 человек. 

Основная часть работников концентрировалась на приисках Усть-

Каменогорского и Зайсанского уездов. Доля женского труда 
колебалась от 1 до 4% от общей численности рабочих. Число 

работающих на горных приисках было относительно постоянным. В 

1916 г. на рудниках «Риддерского горнопромышленного 

общества» было занято 2510 рабочих [3, c. 14-15]. 
Таким образом, в связи с преобразованиями в промышленной 

деятельности профессиональный состав населения Семипалатинской 

области в начале XX в. претерпел изменения. Сельскохозяйственная 
деятельность оставалась доминирующей для подавляющей части 

жителей (скотоводство – для казахского населения, земледелие – для 

русского и прочих народов). Но пауперизация населения, 
вызванная рядом социально-экономических факторов и 

начавшейся первой мировой войной, значительно увеличила его 

занятость в фабрично-заводской и кустарной промышленности. В 

области формировался рабочий класс. К самым многочисленным 
профессиям относились шахтеры, рабочие соляных промыслов, 

медеплавильных заводов и предприятий по переработке 

сельхозсырья. Число квалифицированных рабочих было 
незначительно. Национальная буржуазия делилась на сельскую, 

промышленную и торговую, являвшуюся преобладающей. 

Социально-классовое расслоение общества свидетельствовало о 

развитии капиталистических отношений в восточном регионе 
Казахстана. 
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пространство империи. Поэтому к сооружению железных дорог придавалось 

политическое, военно-стратегическое и экономическое значение. Первая 

частная дорога была построена в Фергане в 1910–1911 г. и она связывала 

Коканд с Наманганом; вторая, в 1913 г. продолжала этот путь от Намангана 

до города Джалал-Абад. Участок железной дороги Андижан – Карасу – 

Джалал-Абад был открыт в 1915 году. В статье исследована история 

строительства железной дороги в Ферганской долине и проанализировано 

влияние железных дорог на политическое и социально-экономическое 

развитие данного региона. 

Ключевые слова: Ферганская долина, Туркестан, Российская 
империя, железная дорога, военно-стратегическое значение, социально-

экономическое значение. 
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Railway Сonstruction in the Political and Socio-Economic Life 

of the Ferghana Valley at the end of the XIXth – beginning of the 

XXth centuries 
In the vast plan of tsarism, the territories of the Ferghana Valley, which 

became part of the Russian Empire, were supposed to join in the future both 

territorial, geopolitical, and socio-economic and cultural in the sphere. Therefore, 

the construction of the railway was given quite political, military-strategic and 

economic importance. The first private road was built in Ferghana in 1910-1911 

and connected Kokand with Namangan; the second, in 1913, continued this 

journey from Namangan to the city of Jalalabad. The section of the Andijan – 

Karasu – Jalal-Abad railway was opened in 1915. The article explores the history 

of the construction of the railway in the Ferghana Valley and analyzes the 

influence of the railways on the political and socio-economic development of the 

region. 
Key words: Ferghana Valley, Turkestan, Russian Empire railway, 

military-strategic significance, social and economic significance 

 

Все присоединенные районы Туркестанского края, в том 

числе Ферганская долина, выступали продолжением территории 
центральной части империи. Руководство Российской империи с 

первых лет присоединения Туркестана ставило далеко идущую цель 

– превращение этого региона в перспективе в «исконно русскую 

территорию» [1, с. 4]. Недаром часто Туркестан назывался «Русским 
Туркестаном», а Ферганская долина «жемчужиной Туркестана». Во 

главе угла всей колониальной политики царизма лежал принцип 
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«слияния». Политике «слияния» придавалось вполне политическое и 

военно-стратегическое значение. Территория Туркестана должна 

была в перспективе «обрусеть» в широком смысле слова. Однако 
принцип «слияние» должен был осуществляться не сразу, а 

постепенно, поэтапно и с учетом местных особенностей, согласно 

основному принципу управления царского правительства в 
осуществлении социально-экономических мероприятий.  

Исходя из этого была актуализирована задача использования 

материальных богатств края для удовлетворения потребностей 
развивающейся промышленности метрополии и превращения 

региона в сырьевой придаток. На фоне такого процесса «на рубеже 

ХIХ–ХХ вв. сформировалась концепция экономико-географической 

структуры железнодорожного транспорта по производственно-
экономическому признаку, основным принципом которого являлся 

удовлетворение его нуждам развивающегося капиталистического 

хозяйства страны» [2, с. 212]. Основная проблема в реализации 
данной концепции заключалась в отсутствии необходимой 

транспортной инфраструктуры для обеспечения активных военных, 

политико-административных, торгово-экономических связей между 
Туркестаном и Россией. В этом отношении большое значение 

уделялось строительству железнодорожного сообщения.  

Вопрос о строительстве железных дорог в Средней Азии 

поднимался еще до завоевания Россией, а именно в 50-х годах XIX в. 
Но особенно острым он становится в 70-е гг. XIX в., когда без 

строительства железнодорожного пути из России невозможно было 

освоение региона. В 1881–1886 гг. была построена Закаспийская 
железная дорога, позднее переименованная в Среднеазиатскую, 

а в 1906 г. введена в эксплуатацию  Ташкентская железная 

дорога [3, с. 260]. Начиная с 1898 г., вопрос о соединении Сибири с 

Туркестаном неоднократно ставился на обсуждение в различных 
инстанциях. К концу первого десятилетия ХХ века все более 

насущной становилась потребность соединить с центром Туркестана 

и с Европейской Россией Ферганской долины.  
Строительство железных дорог имело двоякое назначение. С 

одной стороны железные дороги имели огромное военно-

стратегическое значение. Дорога, проходящая от Красноводска до 
Андижана, давала возможность быстро перебрасывать войска с 

одного края страны в другой для подавления восстаний. С другой 
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стороны, они проходили рядом с хлопкосеющими районами, откуда 

легко было вывозить хлопок. Вывозили также рис, сушеные фрукты, 

хлопковое масло, полезные ископаемые, цветные металлы, нефть, 
мазут, керосин, соль, шелк, шерсть и многое другое. О ценности 

данного региона писал граф К.К. Пален во время своей поездки в 

Туркестан и проведения ревизии в 1908 году: «Если не считать 
политического характера, имевших значение для завоевания 

Туркестана, этот край  с первых же дней присоединения его к России 

представлял для русского правительства двоякий интерес: 1) с точки 
зрения финансовой политики как источник государственных доходов 

и как новый рынок для продуктов внутреннего производства; 2) с 

точки зрения колониальной политики как новая область перемещения 

избыточного населения из губерний» [4, с. 8]. Во всех этих процессах 
главенствующее значение имели, прежде всего, колониальные 

интересы метрополии, направленные на укрепление господства 

империи, освоение рынков и отчуждение ресурсов края. 
Но следует отметить, что, проводя железные дороги, царское 

правительство в первое время исходило преимущественно из военно-

стратегических соображений. В этом плане Ферганская долина 
занимала важное место. По нескольким причинам данная область, как 

вошедшая последней в состав Туркестанского края, отличалась от 

остальных регионов. Во-первых, регион граничил с районами, в 

которых было велико значение Англии. Во-вторых, сохранялось 
сильное влияние ислама. Поэтому власти постоянно связывали 

освободительную борьбу в Ферганской долине с чрезмерным 

религиозным фанатизмом населения. В третьих, в Ферганской долине 
было много так называемых “неспокойных элементов” с периода 

Кокандского ханства. Поэтому боязнь восстаний долгое время 

определяла переселенческую политику царизма в Ферганской 

долине.  
О множестве разных народных выступлений, в том числе 

восстаний свидетельствует отчёт Ферганского военного губернатора 

в декабре 1895 г. По данным отчетов было зарегистрировано 1883 г. 
– 35, 1890 г. – 84, 1895 г – 135 беспорядков [5, с. 31]. К наиболее 

крупным из них можно отнести восстания «Джетим хана» 1878 г., 

Дербишхана 1895 г. и Сабырхана 1893 г. Несмотря на то, что эти 
восстания быстро подавлялись, массовые беспорядки все же 

продолжались. Строительство железных дорог дало краевым властям 
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дополнительный ресурс в подавлении протестных движений, 

например, Андижанского восстания 1898 года, восстания 1916 года, 

и басмаческого движения в Ферганской долине в первые годы 
Советской власти. Русская колонизация в Туркестан и Ферганскую 

область в частности, рассматривалась властями как эффективное 

средство закрепления этих территорий в составе империи. Кроме 
того, в условиях постоянного англо-русского соперничества в 

Средней Азии, в обстановке, обострившихся отношений с 

Кашгарией, русские поселения в Фергане должны были стать 
оплотом на границе с Восточным Туркестаном.  

Строительство Закаспийской и Ташкентской железных дорог 

осуществлялось на государственные средства. Почти 90% всей 

железнодорожной сети было построено по инициативе правительства 
и на средства казны. Лишь относительно небольшие ветки, в 

основном в Ферганской долине, игравшие роль подъездных путей к 

хлопкоочистительным заводам, строились на деньги частного 
капитала. Первая частная дорога была построена в Фергане в 1910–

1911 г. и связала Коканд с Наманганом; вторая, разрешенная к 

постройке в 1913 г., продолжала этот путь от Намангана до города 
Джалал-Абад [6, с. 268]. Участок железной дороги Андижан – Карасу 

– Джалал-Абад был открыт в 1915 году. Линия являлась частной, 

была построена Обществом Ферганской железной дороги. После 

Октябрьской революции 1917 года железнодорожная линия была 
национализирована. Первый поезд, состоявший из четырех вагонов, 

прикрепленных к паровозу, прибыл в Джалал-Абад в весенний 

майский день в 1916 году. Машинистом первого пассажирского 
поезда был 34 летний Георгий Сизенцев. В этом же году завершено 

строительство железнодорожного вокзала, железнодорожных 

мастерских с поворотным кругом, водокачкой. Джалал-Абад стал 

первым из городов Кыргызстана, связанным железнодорожным 
сообщением с другими регионами [7, с. 8]. Наряду с этим железные 

дороги в дальнейшем явились важным фактором вовлечения 

народного хозяйства Ферганской долины в сферу влияния 
капиталистических отношений. Процесс развития капитализма 

вширь неумолимо нес на окраины прогрессивные сдвиги, что не 

исключало, а предполагало усиление эксплуатации края. В развитии 
Туркестанской промышленности были заинтересованы все слои 

страны в целом: власть, российский капитал, буржуазия, народные 
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массы. «С проведением на средства государства дорог 

магистрального значения в Туркестане открывались гигантские 

территории для российского и мирового рынков, для расширяющейся 
крестьянской колонизации и промышленного освоения. В этом 

обострённом внимании скрывались имперские интересы 

самодержавия на Востоке. Железная дорога должна была стальной 
полосой приковать «наши великие азиатские владения с их 

различными неисчерпаемыми ресурсами к центру Империи» [8, с. 

159]. В результате развития производительных сил и политики 
Российского правительства торговля, эволюционировав от 

случайного к постоянному, способствовала развитию товарно-

денежных отношений и складыванию внутреннего рынка.  

Проведение железных дорог и установление связи 
способствовало включению региона в сферу влияния имперского 

хозяйства и приобщению его к рынку в результате  интенсификации 

товарообмена за счет вывоза сырья из края, ввоза мануфактурных 
изделий и развития в них социально-экономической инфраструктуры. 

Увеличивается переселенческое население, зарождаются и 

развиваются новые виды промышленности. Эти факторы определяли 
основные итоги социально-экономического развития Ферганской 

долины. 

Самодержавие устраивало одностороннее развитие 

промышленности края. Российскому капитализму с экономической 
точки зрения Туркестан, в том числе и Ферганская долина, был нужен 

как рынок сбыта и источник сырья хлопка. Вместе с тем, кроме 

хлопка из Средней Азии в Россию вывозили шелк. С. 1892 по 1907 гг. 
вывоз шелка из Средней Азии возрос с 6,1 тыс. пудов до 84, 7 тыс. 

пудов. Главным районом шелководства являлась Ферганская область, 

к которой принадлежало 57% всего производства. Вывозилось также 

растительное (хлопковое) масло. Например, в 1914 г из края было 
вывезено 2,5 млн. пудов хлопкового масло [9, с. 98].  

С увеличением переселенческого населения, проведением в 

основных городах железных дорог, развитием торговли и 
расширением ссудного капитала, зарождающаяся промышленность 

делает дальнейшие шаги. Наряду с перерабатывающей 

промышленностью появляются добывающая промышленность. 
Начали открываться угольные шахты в Кызыл-Кии, Таш-Кумыре, 

Сулюкте, Кок-Янгаке и на других месторождениях. Узкоколейные 
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ветки были проложены до Кызыл-Кия и Сулюкты, расположенные в 

юго-западной части Ферганской долины. В 1868 году в районе 

Сулюкты открывается угольное предприятие – копи Фавицкого, 
появилось и горняцкое поселение. В начале XX века возникают 

несколько крупных угольных шахт. В 1898 году при разработке 

угольного пласта должны были открыть копь Кызыл-кийскую, копь 
Батюшкова («Кызыл-Кия» в переводе с кыргызского «красная 

тропа»). В 1909 году построена узкоколейная железная дорога, 

соединявшая с железнодорожной станцией «Скобелево» (Фергана). 
Копь была связана со Среднеазиатской железной дорогой 

собственной линией Кызыл-Кия – Горчаково протяженностью 37 км. 

Подвижной состав включал 1 двухосный, 2 трехосных, 7 

четырехосных паровоза, 200 грузовых вагонов, 5 дрезин, 6 
пассажирских вагонов [10, с. 30]. Следует отметить, что история 

рабочего движения Кыргызстана связана с этими городами. По 

инициативе революционных рабочих 6 марта 1917 года на угольных 
копях Кызыл-Кия появился совет рабочих депутатов трудящихся – 

первый на территории Кыргызстана. На территории Кыргызстана 

первыми советскую власть объявили в городе Сулюкта и Кызыл-Кия, 
а в декабре 1917 года советская власть победила Джалал-Абад. После 

этого во всех регионах Ферганской долины начала устанавливаться 

советская власть. Это значит, что на победу советской власти в 

южной части современного Кыргызстана Ферганской долины в 
первую очередь повлияло наличие русских рабочих в промышленных 

предприятиях. Здесь, следует отметить, что железные дороги имели 

существенное значение в процессе зарождения промышленности. Те 
места, которые связаны с угольными копями, возникшие при царизме 

в советское время, получили процветания, приобретая статус города, 

и были специализированы в добывающей отрасли.  

Подводя итоги, можно считать, что железнодорожное 
строительство сыграло немаловажную роль в политической и 

социально-экономической жизни Ферганской долины в конце XIX – 

начале XX вв. в рамках осуществления колониальной политики 
царизма, создавая возможности для установления 

внешнеэкономических связей региона с Россией и со всем миром. 

Сеть железных дорог получила дальнейшее развитие в советское 
время, и считалась как общее богатство и достоинство союзных 

республик. Строительство железнодорожных коммуникаций, начатое 
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еще времена царизма, и, получившие развитие при Советской власти, 

имело огромное значение, продолжает играть важную роль в 

общественной жизни постсоветских центральноазиатских республик. 
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рыночных отношений в форме капитализма. Социально-экономические 

процессы, которые происходили в России, отражались в окраинах, внося 

многообразные конкретно-исторические оттенки. В данной статье 

освещаются вопросы экономической политики имперского  правительства в 

Ферганской долине. Рассматриваются проблемы, возникшие на рубеже 

веков в промышленности, и сделана попытка анализа их решения. Статья 

посвящена становлению и развитию обрабатывающей и горнодобывающей 

промышленности в Ферганской долине, начавшихся в конце XIX в., в рамках 

колониальной политики после вхождения региона в состав Российской 

империи. 
Ключевые слова: Ферганская долина, Туркестан, Российская 

империя, политика, переселение, сырье, промышленность 
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The State of Industry in the Ferghana Valley at the end of the XIXth 

– beginning of the XXth centuries 
The end of the XIX beginning of the XXth century became a turning point 

in the history of the peoples of the Ferghana Valley and other regions of the 

Turkestan Territory. The abolition of serfdom in Russia opened up wide scope for 
the development of market relations in the form of capitalism. The socio-economic 

processes that took place in Russia were reflected in the outskirts, introducing 

diverse concrete historical shades. This article highlights the issues of economic 

policy pursued by the tsarist government in the Ferghana Valley. The problems 

that arose at the end of the XIXth and the beginning of the XXth centuries in 

industry are examined and an attempt is made to analyze their results. The article 

is devoted to the formation and development of manufacturing and mining 

industry in the Ferghana Valley, which began at the end of the XIX century, as 

part of colonial policy after joining the Russian Empire. 

Key words: Ferghana Valley, Turkestan, Russian Empire, politics, 

resettlement, raw materials, industry 

 

Природно-географические условия Ферганской области 

обусловливали формирование здесь оседло-земледельческой и 
кочевой общности, которые испокон веков занимались земледелием 

и скотоводством. Между ними были не только торгово-

экономические, жилищно-бытовые, но и культурные связи. Во всех 

общественных отношениях повседневной жизни они заполняли и 
придерживали друг от друга необходимые нужды. Залогом мирного 

существования была этнополитическая сбалансированность между 
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этими общностями, явным примером которого служит Кокандское 

ханство. Исторически в Ферганской долине сложился уникальный 

феномен, так называемый «ферганский вариант сосуществования», 
когда этнически разнородное население проживало чересполосно и 

без межэтнических конфликтов. Представители кочевого общества 

предлагали продукты скотоводства, а в свою очередь, у оседлого 
населения покупали продукты сельского хозяйства и кустарного 

ремесла. Возделывание земель в Ферганской долине требовало 

обязательного искусственного орошения. Хлопок разводился в 
значительных объемах. Развивалось шелководство, причём шёлк 

использовался как в качестве местных нужд, так и шёл на экспорт. 

При этом производственный процесс был очень примитивен и 

соответствовал доиндустриальной стадии развития местного 
общества. Промышленность была развита слабо за исключением 

мелких ремесленно-кустарных предприятий в основном 

мукомольных, маслобойных и ткацких, помимо продуктов питания 
производили ковры, обувь, керамическую и металлическую посуду. 

У кочевников ковровый промысел не был развит на 

производственном уровне, они в основном ткали ковры для 
собственных нужд. Местное население с давних пор знало, как 

добывать примитивным способом уголь и другие полезные 

ископаемые. Но их добывали вручную.   

Заметное оживление промышленного развития в Ферганской 
долине началось в конце XIX в., после вхождения региона в состав 

Российской империи и с началом индустриальной революции. После 

завоевания Ферганской долины царской Россией регион объективно 
был втянут в мировое товарное обращение, как сырьевой придаток. 

Капиталистический уклад зарождался преимущественно на почве 

развития капитализма вширь, в связи с переселением в Ферганскую 

долину переселенцев из Сибири и центральных губерний империи, 
проникновением в край капитала.  В отличие от других областей 

Туркестанского края вмешательство центральной власти в 

экономическую жизнь в Ферганской долине относиться к второму 
этапу колониальной политику царизма в крае. Это был период 

проведения в жизнь основных принципов экономической политики 

самодержавия в Туркестане. Он охватывает время с 80-х гг. XIX в. до 
февральской революции. Таким образом, в 1886 г. с утверждением 12 

июня Положения об управлении Туркестанским краем окончательно 
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оформилась политика правительства по земельному вопросу, по 

вопросам торговли и промышленности. Для ее осуществления в 

рамках переселенческой политики царизма для начала было 
необходимо заселить территории  надежными элементами, которые 

должны были составить  социальную опору империи. Но процесс 

переселения в Фергану имел свои особенности. Учитывая прошлое, 
царские власти приходили к выводу, что в Ферганской области на 

территории бывшего Кокандского ханства, как отмечалось в одном 

официальном документе, «постоянно чувствуется брожение идеи 
газавата». В связи с этим здесь сначала медленно шла колонизация. С 

другой стороны, Туркестанская администрация, по политическим 

соображениям, особенно ревниво охраняла Фергану от 

проникновения русских переселенцев.  
Опасался восстания и Военный губернатор Ферганской 

области. Он писал о необходимости положить решительные преграды 

русской колонизации, «дабы не возбудить против русских туземное 
население Ферганы и без того находящейся в состоянии 

хронического брожения ...», и далее – «русского переселения сюда ни 

в коем случае быть не может» [1, с. 341]. В 1892 г. русской 
администрации удалось найти в Ошском уезде  подходящее место для 

устройства первого русского села на 200 семейств, названного 

Покровским [2, с. 9]. В 1893 г. в Ошском уезде было образовано  с. 

Покровское (Куршабская долина из 20 семей) а в 1897 – 3 поселка: 
Александровский – на Чаткале, Успенский – в Наманганском уезде (в 

нынешнем Джанги-Джольском районах Ошской области) и 

Николаевский – в Андижанском уезде. В 1899 г. возникло с. 
Благовещенское, которое положило  начало колонизации Кугартской 

долины [3, с. 35]. В Наманганском и Андижанском уездах были 

образованы два русско-украинских селения – на 75 и 55 дворов. В них 

первоначально были размещены 200 семей переселенцев, вызванных 
в 1897 г. по инициативе уездного начальника из Киевской губернии. 

В 1899 г. русское село было основано в Маргеланском уезде. 

В отличие от переселенческого движения в других регионах 
переселение русских крестьян в Ферганскую долину падает на начало 

1890-х годов, когда разразился аграрный кризис в центральных 

районах России вследствие неурожая и голода. С начала ХХ в. 
наблюдается новый подъем переселенческого движения в Фергану. 

Однако боязнь вызвать усиление освободительного движения среди 
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населения не позволила и тогда открыть официально Фергану для 

колонизации. Тем не менее, запреты администрации не могли 

остановить стремления русского крестьянства осесть в Ферганской 
области.  К 1906 г. в Ферганской области было всего 6 русских поселков. 

Большинство переселенцев прибыли в Ферганскую область в 1905 и 

1906 гг. из разных губерний России, Сибири и Кавказа [4, с.31]. Главной 
движущей силой нерегулируемого самовольческого движения 

переселенцев-крестьян в начале XX в. были малоземелье и голод в 

Европейской России. Но большая часть европейского населения, 
прибывшего в Фергану, оседала в городах, где были сосредоточены 

русская администрация, промышленность и торговые предприятия. Так, 

в 1907 г. в Ферганской области числилось 24346 русских (украинцев и 

белорусов), из них в городах – 14722 человека, т. е. около 2/3, в сельской 
местности – всего 9624. Накануне Первой мировой войны в старых 

городах Ферганской области русских проживало 21750 чел., из них в 

Коканде – 14220 чел. (12 % городского населения), Андижане – 4267 (5,4 
%), Намангане – 1874 (2,5 %) [5, с.71]. 

Постепенно нараставший приток переселенческого населения 

послужил одной из предпосылок для открытия первых промышленных 
предприятий. Русская буржуазия, нуждавшаяся в среднеазиатском 

хлопке, понимала, что давать земли русским переселенцам, 

незнакомыми со способами выращивания хлопчатника, нерентабельно, 

особенно если эти земли уже освоены. В 1915 году хлопчатники 
занимали в Туркестане второе после пшеницы место по площади 

посевов (524 тыс. десятин), а в Ферганской области на него приходилось 

почти 40% обрабатываемой площади. С 1890-х гг. Россия прекратила 
ввозить ткани из Средней Азии. В результате русские хлопковые фирмы 

основали первые в Туркестане хлопкоочистительные заводы, которые 

стали главной отраслью производства в крае. Русским 

предпринимателям принадлежали маслобойные, шелкомотальные 
заводы, предприятия по добыче каменного угля, нефти. Однако вскоре 

буржуазия метрополии потеряла монополию на промышленное 

производство.  
В колониях возникала национальная буржуазия – часто выходцы 

из предпринимателей компрадорского типа. В Туркестане первый 

хлопкоочистительный завод, принадлежащий местному баю, появился 
уже в 1886 г. в Маргелане. В Ферганской области в 1911 г. 

насчитывалось 48 хлопкоочистительных заводов русских фирм и 109 – 
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«туземных» [6, с. 332]. Опасаясь сокращения производства хлопка в 

Туркестане, С. Витте под влиянием московских мануфактурных фирм 

выступил против русского переселения в край. Центральная 
администрация, несмотря на сопротивление большинства 

представителей туркестанской администрации, стояла за продолжение 

крестьянской колонизации. Развитие хлопководства в колониально-
порабощенной стране влекло за собой резкое снижение уровня жизни 

трудящихся масс и дальнейшее их закабаление. Русским капиталистам 

развитие хлопководства приносило хищническую прибыль; 
ростовщичество достигло в хлопковых районах огромных размеров, 

задолженность опутала трудовое дехканство. Местные байско-

феодальные элементы все сильнее угнетали трудящихся. Быстро 

развивалось батрачество; масса оставшейся еще от феодальных времен 
безземельной бедноты смешивалась с пролетаризированными слоями 

деревни, выделившимися в процессе капиталистического развития.  

Одним из наиболее зримых результатов экономической 
политики империи было масштабное развитие путей и средств 

сообщения. В первую очередь это железнодорожное строительство. 

«Пока не было железной дороги, Россия была не в силах внести в прочно 
установившуюся жизнь старых азиатских ханств существенно новых 

начал. Только рельсовый путь дал громадный толчок среднеазиатской 

торговле и зародил в промышленных центрах Азии крупные фабричные 

и заводские предприятия, развивающиеся теперь не по дням, а по часам» 
- писал тогда русский писатель и путешественник Е.Л. Марков в своем 

сочинении «Россия в Средней Азии: Очерки путешествия по 

Закавказью, Туркмении, Бухаре, Самаркандской, Ташкентской и 
Ферганской областям, Каспийскому морю и Волге», изданной в 1901 

году.   

В начале ХХ в. стали развиваться крупные капиталистические 

предприятия, как в обрабатывающей, так и добывающей 
промышленности. К таким предприятиям можно отнести ряд 

хлопкоочистительных заводов в селах Араван, Найман, пивзаводов, 

козоводов и несколько шерстомоек в Пишпеке, Пржевальске и Оше, а 
также несколько крупных рудников по добыче каменного угля и 

нефтепромысла на территории Кыргызстана [7, с.167]. Заметное 

оживление горных промыслов и промышленный этап развития горного 
дела в Ферганской долине начался в конце XIX в. В этот период в связи 

с прокладкой Среднеазиатской железной дороги от Ходжента до 
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Скобелева (нынешний г. Фергана) велись активные поисково-

разведочные работы. В 1896 г. была начата добыча угля на Кок-

Жангакском, затем 1898 г. Кызыл-Кийском и Сулюктинском 
месторождениях. По подсчетам отдельных исследователей: «К 1913 

году в Киргизии насчитывалось приблизительно 9 тысяч рабочих и 

кустарей. Более 7 тысяч из них трудились на мелких предприятиях и 
лишь примерно 1,7 тыс. человек было занято на более или менее 

крупных предприятиях» [8, с.53]. Основная масса рабочих 

горнодобывающей промышленности была сосредоточена главным 
образом на трех каменноугольных копях: Кызыл-Кия, Сулюкта и Кок-

Жангак. 

В политике царизма в области промышленности Туркестана 

наблюдались разногласия. Здесь противостояли интересы  царизма и 
современного капитализма. В результате стеснения проникновения 

международного каптала в край промышленность развивалась 

односторонне. Это прежде всего объяснялось слабым развитием 
промышленности, как в самой России, так и в Туркестане. За широкое 

развитие туркестанской промышленности за счет не только русского но 

и иностранного капитала выступали Министерство финансов во главе с 
С.Ю Витте, Министерство торговли и промышленности во главе С.И. 

Тимашевым, а также Туркестанские генерал-губернаторы. 

Последовательными противниками проникновения акционерного 

капитала в экономику Туркестана были Военное Министерство и 
Министерство иностранных дел, ставивших во главу угла военно- 

политическое значение окраин. На деле в этот период различные 

российские и иностранные фирмы стремились захватить или 
контролировать высокодоходные отрасли зарождавшейся 

горнодобывающей промышленности региона. 

В частности, угольными копями владели русские («Батюшков и 

К°»), немецкие и бельгийские акционеры. Две трети основного капитала 
Среднеазиатского каменноугольного общества «Кызыл-Кия» 

принадлежали Петербургскому Международному коммерческому 

банку, связанному с английским, французским и немецким капиталом. 
Товарные склады нефти и угля, созданные в Оше и Кызыл-Кие, 

принадлежали крупнейшему в России нефтяному концерну «Братья 

Нобель». В 1911–1917 гг. разведкой и добычей золота в Алайской 
долине на Алайском и Чон-Алайском хребтах занималось «Памирское 

золотопромышленное общество». Очевидно, что складывающиеся 



110 

частнокапиталистические (рыночные) отношения на этом этапе 

способствовали как расширению эксплуатации и дальнейших поисков 

месторождений в малоизученных районах, так и дальнейшему развитию 
экономики [9, с. 72].  

В результате долгие годы в промышленности Ферганской 

долины были развиты отрасли, основанные на переработке 
сельскохозяйственного сырья, производстве полуфабрикатов и 

минеральных удобрений [10, с.41]. Сырьевая база шелкомотальной 

промышленности (завод и продажа грены дыйканам, закупка и вывоз 
сырых коконов шелкопряда) находилась в руках итальянских и 

французских капиталистов (фирмы «Бауэр», «Братья Коломбини» и др.). 

Целый ряд российских фирм «Большая Ярославская мануфактура», 

«Братья Шлоссберг» и другие монополизировали в Оше скупку хлопка; 
его первичную обработку и вывоз для текстильных фабрик в России 

[11]. 

Таким образом, капитализм, проникая на окраины, нёс 
прогрессивные сдвиги в социально-экономическую жизнь местного 

населения. А что касается влияния переселенческой политики на 

развитие промышленности в регионе можно сказать, что она не 
оправдала надежд на создание социальной опоры самодержавия на 

окраинах и разрешения аграрного вопроса в стране, но сыграла важную 

роль в развитии промышленности. Это проявилось в складывании в 

Ферганской долине капиталистического уклада в экономике, в 
расширении торговых связей, в зарождении и развитии 

промышленности, в значительном подъеме производительных сил и 

возникновении рабочего класса и буржуазии. Именно там, где были 
первые копи и работали русские рабочие, одним из первых районов, где 

была установлена советская власть, была Ферганская долина. Из этой 

среды рабочих вышли знаменитые кыргызские государственные 

деятели. Например, председатель Президиума Верховного Совета 
Киргизской ССР Т. Кулатов, первый секретарь ЦК Компартии Киргизии 

А. Масалиев и др.   

Таким образом, можно сделать вывод, что формирование 
промышленного сектора экономики в Ферганской области началось с 

предприятий перерабатывающей и добывающей промышленности, 

ориентированной на добычу и первичную обработку сырья на вывоз. 
Можно сказать, что она была развита односторонне. Значительная часть 

её отрасли была организована на основе сырьевых интересов. Эти 
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особенности сыграли важную роль и оставили свой след в политике 

индустриализации в первые годы советской власти, которая определила 

дальнейшую специализацию регионов. В некотором аспекте такая 
специализация в промышленности продолжается в настоящее время в 

условиях рыночной экономики. 
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В статье на основании широкого круга источников рассматривается 

помощь, оказываемая Российским обществом Красного Креста и другими 

общественными организациями крестьянам-переселенцам по пути 

переселения и на местах их водворения в Акмолинской и Семипалатинской 

областях Степного края в конце 1890-х – начале 1900-х гг. Неурожайные 

годы, новые климатические условия и тяжелый переезд стали причиной 

различных заболеваний переселенцев. Местных врачей не хватало, поэтому 
помощь приходилось искать у РОКК. Степной генерал-губернатор не раз 

выступал с просьбой к Красному кресту откомандировать врачей, сестер 

милосердия и оказать продовольственную помощь наиболее нуждающимся 

районам Степного края.  
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The Russian Red Cross and Other Social Organization Provision of 

the Medical and Food Assistance to Peasant-migrant in Steppe 

Territory 
Based on a wide range of sources, the article analyzes Russian Red Cross 

Society and other social organization assistance to the peasant-migrates during 

their relocating and in the place of their establishment in the Akmolinski and 

Semipalatinski region of Steppe territory at the late 1890s – early 1900s. Lean 

years, new climatic and difficult travel conditions created additional difficulties 

for them in the form of diseases, which often turned into epidemics. The number 
of the local doctors was not enough, so help had to be sought from the Russian 

Red Cross Society staff. The Steppe Governor-General has repeatedly asked the 
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Red Cross to send doctors, nurses and provide food assistance to the neediest 

regions of the Steppe Territory. 

Key words: Russian Red Cross Society, Steppe territory, Akmolinski 

region, Semipalatinski region, food assistance, medical assistance 

 
Деятельность переселенческих пунктов в Российской 

империи, которые оказывали помощь крестьянам, направляющимся 

за пределы Урала и в Сибирь, активизировалась в 1880-х гг. Начало 

функционирования таких пунктов связано, прежде всего, с началом 
переселенческой политики в России. Не смотря на то, что 

значительные массы крестьян отправились в регионы за пределами 

Урала и в Сибирь после 1861 г., однако вплоть до начала 1890-х гг. 
крестьяне не получали достаточной помощи в дороге, кроме 

денежных выплат. Это было связано с тем, что по пути переселения 

отсутствовали какие-либо пункты и организации, которые могли 

предложить врачебную или продовольственную помощь. До 
строительства Сибирской железной дороги крестьянам-переселенцам 

приходилось ночевать под открытым небом в дождь и зной. В 

подобных условиях переезжали все: и здоровые мужчины, и дети, и 
беременные женщины. Из-за плохих условий в дороге переселенцы 

были измождены, у них развивались болезни, которые не редко 

распространялись среди переселенцев, вызывая эпидемии тифа, 
дифтерита и других инфекционных заболеваний. Переселенцам не 

редко приходилось голодать и оставаться без чистой питьевой воды. 

Большое количество переселенцев нуждалось в различных видах 

помощи, в том числе и неотложной. Обсуждался вопрос, что в 
обеспечении переселенцев необходима помощь не только 

государства, но и желательно участие общества [1]. 

В отечественной историографии фрагментарно рассмотрены 
проблемы оказания врачебной помощи крестьянам-переселенцам в 

отдельных регионах Российской империи, и в частности в Степном 

крае. Экономист и социолог А.А. Исаев, совершивший поездку по 
Сибири в 1891 г., 18 декабря 1894 г. выступил на собрании Общества 

для вспомоществования нуждающимся переселенцам [2]. В своей 

речи он отметил, что переселенческое движение с каждым годом 

набирает свою мощность. Однако А.А. Исаев подчеркнул, что, не 
смотря на успех переселения, в крестьянской среде возникало немало 

проблем, с которыми приходилось сталкиваться в пути. В частности 

социолог указывал на плохие условия при переселении, отсутствие 
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врачебной и продовольственной помощи крестьянам. Кроме того, его 

речь содержала отчет о деятельности благотворительного общества, 

которое содействовало переселенцам (выдавались пособия и 
безвозвратные ссуды, строились бараки и т.д.)  

Одним из выдающихся специалистов в области исследования 

переселенческой политики и возникших в ее ходе проблем являлся 
А.А. Кауфман [3]. В своей работе автор уделял значительное 

внимание проблематике адаптации переселенцев к социально-

культурным реалиям мест водворения, изучал развитие хозяйств 
крестьян, а так же давал различные рекомендации властям с целью 

улучшения качества жизни переселенцев на новых местах. 

В современной историографии одним из выдающихся 

исследователей в области миграционной политики в Степной край 
стал В.А. Скопа [4]. В своих работах автор рассматривал процесс 

миграции крестьян в Азиатскую часть Российской империи, 

анализировал развитие и трансформацию казахского общества в 
процессе переселения крестьян из Европейской части России, а так 

же анализировал процесс оказания Переселенческим управлением 

медико-санитарной помощи переселенцам Семипалатинской 
области. О.С. Третьякова в своей работе проанализировала вопросы 

земской медицины [5]. Она отметила, что до проведения земской 

реформы окраины Российской империи были лишены 

структурированной врачебной помощи. Однако после проведения 
реформы в районах появилось бесплатное медицинское 

обслуживание, где помощь оказывали квалифицированные врачи, 

вследствие чего местное население стало пользоваться 
медицинскими услугами все чаще.  

В целом стоить отметить, что в российской историографии 

вопрос оказания медико-санитарной службы крестьянам-

переселенцам по пути следования и на местах водворения в Степном 
крае рассмотрен очень фрагментарно. Работы дореволюционных 

авторов носят источниковый характер и содержат статистическую 

информацию. Вопросы оказания врачебной и продовольственной 
помощи общественными организациями, в частности Российским 

обществом Красного Креста, в российской историографии остаются 

не рассмотренными. Таким образом, данная статья нацелена на 
восполнения этого пробела.  
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При отсутствии масштабной помощи от государства 

содействие и поддержку крестьянам-переселенцам стали оказывать 

различные общественные организации. 6 ноября 1890 г. был 
утвержден устав Общества для помощи нуждающимся переселенцам 

[6, с. 234]. Задачей этой организации стало осуществление 

медицинской помощи, организация приютов и столовых для 
крестьян. Кроме того, «Оно изложило свою программу деятельности 

помогать правительству в деле устройства переселения и снабжения 

переселенцев помощью во время пути, наконец, оно имеет в виду 
облегчать переселенцам водворения на местах, снабжать их 

необходимой субсидией, помогать возводить церкви, так как 

переселенцы из Европейской России чувствуют в этом потребность 

на новых местах, созидать школы и т.д.» [1, с. 241]. Однако, помощи, 
оказываемой Обществом, было не достаточно, сохранялась угроза 

здоровью переселенцев, что могло привести к распространению 

эпидемий не только среди крестьян, но и населения районов, через 
которые держали свой путь крестьяне-переселенцы.   

После образования Комитета Сибирской железной дороги 

вопрос с продовольственной и врачебной помощью был частично 
решен. Благодаря строительству Транссибирской магистрали встал 

вопрос о развитии социальной инфраструктуры на основных путях 

переселения крестьян. Стали открываться и развиваться врачебно-

продовольственные пункты за Уралом в местах и районах водворения 
крестьян. Таким образом, во второй половине 1890-х гг. на основных 

путях движения переселенцев была создана крупная сеть 

переселенческих врачебно-продовольственных пунктов. По 
направлению в Акмолинскую область за помощью можно было 

обратиться в г. Омске, г. Кургане и г. Петропавловске. Правительство 

Российской империи не останавливало процесс создания врачебно-

продовольственных пунктов даже тогда, когда из-за неурожаев в 
Сибири в начале 1900-х гг. активность переселенческого движения 

снижалась.  

Однако помощи, оказываемой Комитетом Сибирской 
железной дороги и Обществом для помощи переселенцам, было 

недостаточно, поэтому для оказания медицинской и 

продовольственной помощи было привлечено Российское общество 
Красного креста. В 1897 г. в некоторых поселениях Акмолинской 

области были зарегистрированы вспышки эпидемий тифа и цинги, с 
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которыми пришлось бороться врачам и сестрам милосердия от 

Красного креста. Из-за опасности повторной вспышки 

инфекционных заболеваний в районах Акмолинской области 
Комитет железных дорог поднял вопрос о продолжении работы 

командированных отрядов врачей и медсестер от Красного креста и в 

дальнейшие годы.  
С 1893 г. по 1902 г. в Степной край переселилось около 1,4 млн. 

человек, в период с 1903 г. по 1907 г. 831 тыс. человек. Большая часть 

из них нуждалась в квалифицированной врачебной помощи, однако 
получить ее своевременно представлялось не всегда возможным. 

Именно поэтому на помощь приходило Общество Красного Креста, 

осуществляя поставки продуктов и командируя своих врачей и сестер 

милосердия в районы, где была наиболее сложная 
эпидемиологическая ситуация. Кроме того, благодаря помощи 

Комитета Сибирских дорог, Переселенческому управлению и 

Российскому обществу Красного креста в местах водворения и на 
пути следования открывались столовые для переселенцев, где они 

могли получить горячую пищу и чистую воду.  

В сентябре 1908 г. Степной генерал-губернатор Е.О. Шмит 
направил телеграмму в главное управление Российского общества 

Красного креста, где сообщил, что в Акмолинском переселенческом 

районе наблюдались неблагоприятные условия жизни неприписного 

населения, особенно в недавно созданных селениях: у большинства 
таких крестьян отсутствовали запасы хлеба, в силу крайней бедности 

новоприбывших крестьян средств на его приобретения так же не 

было, отмечалось плохое общее питание и сырость жилищ, а так же 
сильная скученность [7, л. 15]. Губернатор отметил, что в 

переселенческом районе назревает опасная ситуация возникновения 

и распространения разного рода заболеваний из-за малой 

сопротивляемости ослабленного организма крестьян-переселенцев. 
Таким образом, Шмит видел острую необходимость в оказании 

временно проживающим различных видов помощи (социальную 

поддержку, денежные выплаты и предоставление субсидий), но 
главной задачей выделял оказание медицинской помощи 

переселенцам. Генерал-губернатор подчеркивал, что штат 

переселенческих врачей в Акмолинском переселенческом районе 
ничтожен настолько, что не в силах справится с возложенными на 

него обязанностями. В свою очередь фельдшерского персонала так 
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же не хватает, фельдшеры едва успевали оказывать помощь на 

участках и стационарную помощь в пунктовых больницах.  

Переселенческое управление было ознакомлено с 
положением дел в Акмолинском районе, однако не могло расширить 

ассигнование по врачебно-продовольственному делу, так как бюджет 

уже был утвержден и не мог быть изменен. Генерал-губернатор 
Степного края в своей следующей телеграмме подчеркнул, чтобы 

исправить ситуацию с оказанием медицинской помощи переселенцам  

в Акмолинской области необходимо учредить не менее 10-12 
фельдшерских поселковых пунктов, иметь наготове эпидемический 

персонал, состоящий из двух-трех врачей, такого же числа 

фельдшеров и если окажется возможным, то такого же числа сестер 

милосердия, командированных от Красного креста.  
На питание больных дизентерией переселенцев 

Семипалатинского района в 1909 г. было отпущено 300 рублей. В 

1910 г. в район в виду непрекращающихся эпидемий тифов и цинги 
переведено 1000 рублей на питание больных переселенцев. 

Одновременно Семипалатинский губернатор ходатайствовал об 

ассигновании 3000 р. на питание больных переселенцев 
Каркаралинского уезда. В Акмолинский район на борьбу с 

эпидемиями переведено в 1910 г. – 3000 р. В 1909 г. помощь 

населению Акмолинской области со стороны Красного Креста 

выразилась в ассигновании в распоряжение Заведующего 10000 руб., 
и посылке трех врачебно-питательных отрядов [7, л. 23]. 

В 1909 г. часть Акмолинской и почти всю Семипалатинскую 

области постиг неурожай хлебов, вследствие чего пострадало 
преимущественно молодое неокрепшее население переселенческих 

районов. Бедственное положение крестьян усиливалось еще и тем 

обстоятельством, что все пострадавшие местности располагались 

вдали от Сибирской железной дороги, т.е. в тех местах, где найти 
заработок представляется невозможным. В связи с этой ситуацией в 

переселенческих селениях Акмолинской области на почве 

недоедания появились заболевания, перешедшие в эпидемии. В целях 
предупреждения дальнейшего развития болезней за совершенным 

отсутствием на местах запасов овощей и недостаточности средств 

Степной генерал-губернатор Шмит в январе 1910 г. обратился с 
просьбой к Российскому обществу Красного креста не отказать в 

отпуске нуждающемуся населению Акмолинского уезда 
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прессованной капусты, картофеля, свеклы в размере 180 пудов, 

сушеных фруктов 20 пудов, чесноку 10 пудов, лимонной кислоты 10 

кило, сложной хинной настойки 10 кило, настойки кирры 5 кило и 
ратания 5 кило; населению Атбассарского уезда прессованной 

капусты 100 пудов, сушеных фруктов 20 пудов; населению 

Кокчетавского уезда прессованной капусты 100 пудов, свеклы 100 
пудов и чесноку 5 пудов и некоторые препараты, которые 

необходимы для лечения инфекционных заболеваний, возникших в г. 

Петропавловске [7, л. 19].  
Уже на следующий день Общество Красного креста в лице 

Б.Е. Иваницкого выслало ответную телеграмму, где сообщило, что 

фармацевтические препараты, указанные в телеграмме генерал-

губернатора отправлены по месту назначения в г. Петропавловск. Что 
же касается остальных обозначенных продуктов, то таковые уже 

заказаны и по надлежащей приемке будут отправлены в 

Петропавловск в два срока: в последних числах января и в первых 
числах февраля, причем общая стоимость всех продуктов выразится 

приблизительно в сумме 6000 руб. [7, л. 20]. 

Через два дня Императорское общество Плодоводства 
сообщило РОКК, что количество чесноку в размере 15 пудов по 

отзывам представителей Императорского общества Плодоводства 

является чрезмерным и вполне заменяется вышеуказанным 

количеством 6 пуд. Общая стоимость пищевых продуктов составила 
8037 руб. Однако, по наведенным Центральным Складом Красного 

Креста справкам получить на рынке указанные пищевые продукты в 

непродолжительном времени и высокого качества по более низким, 
чем вышеприведенные, ценам представлялось совершенно 

невозможным. 

В конце января 1910 г. Степной генерал-губернатор так же 

возбудил ходатайство об отпуске нуждающемуся населению 
переселенческих поселков Акмолинской области, в которых на почве 

недоедания появились эпидемиологические заболевания, разных 

консервированных пищевых продуктов: капусты, свеклы, картофеля, 
чеснока и сушенных фруктов в количестве всего 1000 пудов. 

«Вследствие сего Переселенческое Управление покорнейше просило 

Департамент железных дел распространить действие льготного 
тарифа на грузы переселенческой организации на отправку 

перечисленных продуктов от станции Санкт-Петербург 
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Николаевской железной дороги до станции Петропавловской 

Сибирской железной дороги через Вологду, Вятку, Челябинск весом 

до 1000 пудов и о последующем уведомить Управление» [7, л. 28]. 
Министерство финансов одобрило перевозку вышеуказанных 

продуктов по льготному тарифу на срок до 1 мая 1910 г.  

В марте этого же года Атбасарская санитарная 
исполнительная комиссия выступила с просьбой к РОКК открыть 10 

столовых на 8000 едоков, указав, что в будущем стоить ждать 

увеличения количества едоков. Командированный главным 
управлением Красного креста Орелович распорядился открыть для 

наиболее нуждающихся в пяти селениях пять столовых, чтобы 

кормить больных детей и стариков. По его подсчетам, чтобы 

удовлетворить острую нужду в пропитании переселенцев в 
Акмолинской области предстоят многомиллионные расходы, так как 

в Акмолинском, Павлодарском и Каркаралинском уездах 

потребуются несравненно большая помощь, чем в Атбасарском. 
В ответ на такую просьбу Статс-секретарь А.В. Кривошеин 

отправил телеграмму Генерал-губернатору в Омск, в которой указал, 

что, по его мнению, сведения, предоставленные Ореловичем, 
являются несогласованными, не отвечают численности новоселов 

названных уездов, соответственно данные требуют особой проверки 

[7, л. 35]. Уже через неделю Орелович отправил разъяснительную 

телеграмму, где указал, что миллионные расходы относятся к 4 
уездам обеих областей, а не одному Атбассарскому. При попытке 

Красного Креста удовлетворить острую нужду предстоит кормить по 

30000 не приписных крестьян обеих областей, не считая 
окончательно невыясненного еще количества приписных.   

В г. Павлодаре Семипалатинской области 20 марта 1910 г. 

состоялось обсуждение вопроса о врачебно-питательной помощи 

населению Павлодарского и Каркаралинского уездов под 
председательсвом Врачебного инспектора, при участии врача 

Красного Креста Нечаева, непременного члена Областного 

Правления, Заведующего районом и всех врачей, подрайонных и 
крестьянских начальников Павлодарского уезда. Совещание 

единогласно признало прибывшую помощь Красного Креста в общем 

отвечающей размерам нужды и нашло необходимым открыть лишь 8 
столовых с горячею пищей, предоставить определение дальнейшей 

потребности ознакомлению отряда Красного Креста на местах. В 
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виду отдаленности Каркаралинского уезда Совещание просило 

Ореловича дополнительно командировать двух сестер милосердия. 

Возникал вопрос лишь о продлении помощи Красного Креста в 
период в отношении нового урожая, но определение этой помощи 

представлено изучению дела на местах [8, л. 17]. 

В октябре 1910 г. в своей телеграмме Степной генерал-
губернатор Шмит предоставил сведения Российскому обществу 

Красного креста о том, что он возбудил ходатайство перед министром 

внутренних дел о командировании 7 врачей, а так же о разрешении 
усилить низший медицинский персонал 25 фельдшерами, на что 

получил согласие министра внутренних дел П.А Столыпина [7, л. 28]. 

Однако, не смотря приведенное обстоятельство от переселенцев и 

местной администрации Степного края продолжали поступать 
ходатайства об усилении врачебной и питательной помощи. Кроме 

того, положение крестьян ухудшилось за счет усилившейся 

заболеваемости, которая прогрессировала повсеместно.  
В виду этих событий 19 января 1910 г. губернатор 

Семипалатинской области А.Н. Тройницкий в своей телеграмме 

Степному генерал-губернатору сообщал, что в Павлодарском уезде 
наблюдалась высокая смертность и заболевание цингой, крупозным 

воспалением легких, острым ревматизмом, воспалением почек [8, л. 

13].  

По сведениям врача заведующего 11 подрайоном 
Акмолинского района, в одном только селении Астаховском в 

декабре 1909 г. было 46 больных сыпным тифом. Кроме того, при 

посещении поселковым врачом принято и зарегистрировано 900 
инфекционных больных, которые по категориям распределяются так: 

оспа натуральная – 18, скарлатина – 2, корь – 25, дифтерит – 23, тиф 

брюшной – 114, тиф сыпной – 81, тиф неопределенный – 28, коклюш 

– 96, инфлюенца – 154, заушница – 12, дизентерия – 116, рожа – 3, 
цинга – 230. Почти такие же сведения поступали и из других 

местностей Акмолинской области [9, л. 109].  

В виду этого Степной генерал-губернатор Е.О. Шмит обратился в 
Красный крест с просьбой в ближайшее время принять необходимые 

меры в Акмолинской и Семипалатинской областях, которые 

заключались в следующем [7, л. 34]:  
1. Назначить в Акмолинскую область особого 

уполномоченного Красного Креста; 
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2. Командировать безотлагательно в его распоряжение 

два врачебно-продовольственных отряда, один в Акмолинский, 

другой в Атбасарский уезды;  
3. Снабдить отряды средствами на открытие 50 

питательных пунктов и содержание таковых в течение 4-х месяцев. В 

среднем содержание каждого питательного пункта должно обойтись 
в 200-1500 руб. в 4 месяца;  

4. Оборудовать до 30 подвижных аптек для фельдшеров, 

работающих уже на местах и располагающих сейчас ограниченным 
количеством медикаментов; 

5. Ассигновать в распоряжение Семипалатинского 

правления Красного Креста до 3 тыс. руб. на принятие нужных 

санитарных мер; 
6. Тоже в распоряжение Степного управления Красного 

Креста для северных уездов Акмолинской области (Омского, 

Петропавловского, Кокчетавского), где по последним сведениям, 
тоже распространяются разного рода эпидемия до 6 тыс. руб. 

7. Дальнейшие мероприятия должны быть предприняты 

указанием Уполномоченного, если Главное Правление признает 
возможным командировать такого. 

Подводя итоги, можно сказать, что помощь общественных 

организаций и РОКК была своевременной и достаточно нужной. Не 

смотря на то, что государственные органы принимали активное 
участие в развитии медицинского обслуживания в местах 

переселения крестьян, однако как бы они не старались, сфера 

здравоохранения всегда имела ряд проблем: нехватка 
финансирования, отсутствия достаточного количества медицинского 

персонала и т.д. Во время вспышек эпидемий, в неурожайные годы 

правительство было вынуждено обращаться за поддержкой в 

общественные организации для оказания финансовой, врачебной и 
продовольственной помощи. Российское общество Красного креста 

содействовало не только в сфере медицины, но и решало проблемы, 

возникающие в неурожайные годы, оказывая продовольственную 
помощь районам с наиболее плохими климатическими и 

эпидемиологическими условиями. Финансовая помощь, оказываемая 

РОКК, направленная на профилактику и прекращение 
эпидемиологических заболеваний, питание и открытие столовых в 

Акмолинской и Семипалатинской областях Степного края в 1890-х – 
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1910-х гг. насчитывала несколько десятков тысяч рублей. Врачи и 

сестры милосердия РОКК часто командировались в районы, где 

фиксировались инфекционные заболевания, для помощи местному 
медицинскому персоналу. Таким образом, можно сделать вывод, что 

взаимодействие местных врачей и персонала Российского общества 

Красного креста было успешным и эффективным в решении проблем 
в сфере оказания медицинской и продовольственной помощи. 
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В статье анализируются оценки российскими чиновниками и 

служилыми людьми конца XVΙΙ – первой четверти XVΙΙΙ в. экономической 

деятельности казахского народа. Актуальность работы обусловлена слабой 

изученностью хозяйственно-экономической деятельности казахов как 

неотъемлемой составляющей процесса восприятия населения степи 

русскими людьми рассматриваемого периода в историографии. По оценкам 

наблюдателей, ведущее место в экономике казахов занимали кочевое 

скотоводство и торговля скотом и невольниками, ориентированная на 

центральноазиатские оседлые народы. Земледелие и другие промыслы, по 

мнению очевидцев, играли второстепенную роль в хозяйственной 

деятельности казахов. 
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Economic activity of the Kazakhs through the eyes of the Russian 

officials and service people (end of XVΙΙ - first quarter of XVΙΙΙ 

century) 
The article analyzes the assessments of Russian officials and servicemen 

of the end of XVΙΙ - first quarter of XVΙΙΙ century economic activities of the 

Kazakh people. The relevance of the work is due to the poor study of the economic 

activities of the Kazakhs as an integral part of the process of perception of the 

steppe population by the Russian people of the period under consideration in 

historiography. According to observers, the leading place in the economy of the 
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Kazakhs was occupied by nomadic cattle breeding and trade in livestock and 

slaves, focused on the Central Asian sedentary peoples. Agriculture and other 

crafts, according to eyewitnesses, played a secondary role in the economic 

activities of the Kazakhs. 

Keywords: Kazakh steppe, image of the steppe, image of Kazakhs, 

accession of Kazakhstan to the Russian Empire, policy of the Russian Empire in 

Kazakhstan, Russian-Kazakh relations, interethnic perception. 

 
В современной историографии образ казахской степи и ее 

населения в российской общественной мысли XVIII в. стал 

предметом нескольких исследований, однако в них не 
рассматривается период царствования Петра Ι, акцент делается на 

восприятии русскими степи как «чуждого» пространства, а ее 

жителей как «диких разбойников», хозяйственно-экономическая 
деятельность казахов как составляющая восприятия их 

путешественниками почти не освещена [1; 2]. 

В процессе рассмотрения истории изучения казахской степи 

русскими наблюдателями и оценки их уровня осведомленности об 
экономике казахского народа в начале XVΙΙΙ столетия в 

историографии наметилось два подхода. В рамках одного из них 

исследователи (М.К. Бижанов, А.К. Абилев) фокусируются на том, 
что до включения казахских племен в состав Российской империи 

изучение данного этнорегиона осуществлялось в контексте 

потребностей внешней политики России и не представляло 
познавательный интерес для российского общества, и только со 

второй трети XVΙΙΙ в. началось последовательное, научное изучение 

казахской степи. Знания о казахском народе, накопленные до этого 

времени, оцениваются как самые общие, поверхностные [3, с. 3; 4, с. 
12–21]. Действительно, до 1730-х гг. основными источниками 

сведений о казахской степи и экономической деятельности ее 

населения являлись «отписки» сибирских воевод о важнейших 
событиях, происходивших в сопредельных восточных государствах; 

«статейные списки» немногочисленных русских посольств, изредка 

совершавших поездки в Казахскую степь и среднеазиатские ханства; 

«распроссные маршруты» и «сказки» (показания) так называемых 
«бывалых людей» и среднеазиатских купцов, прибывавших в Сибирь 

из Центральной Азии через Степь и посещавших российские 

приграничные центры». Следует согласиться с И.В. Ерофеевой в том, 
что малочисленность, жанрово-видовое однообразие и тематическая 
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ограниченность всей совокупности этих документальных материалов 

обусловили крайне низкий уровень знаний россиян о казахском 

этнорегионе [5, с. 5]. К тому же, названные выше документы 
относились к типу делопроизводственных, а значит, были доступны 

лишь ограниченному кругу чиновников. Но на наш взгляд, лица, с 

которыми отождествляется начало качественно нового этапа 
изучения степи со второй трети XVΙΙΙ в. – А.И. Тевкелев, И.К. 

Кирилов, В.Н. Татищев, – принадлежали именно к этой узкой 

прослойке, а потому на момент начала своей исследовательской 
деятельности уже обладали определенными знаниями о казахском 

народе и его экономике, собранными и обобщенными в петровскую 

эпоху. 

Более конструктивным нам представляется второй подход. 
Его сторонники (Э.А. Масанов, С.К. Косанбаев), рассматривая 

предшествующие этапы изучения казахской степи, обращают 

внимание на то, что в конце XVΙΙ – первой четверти XVΙΙΙ в. 
происходило углубление и пополнение знаний россиян о казахском 

этнорегионе и его экономике. Продвижение России глубже в Сибирь, 

а также амбициозные планы Петра Ι по развитию торговли со 
среднеазиатскими государствами через казахскую степь требовали 

изучения жизнедеятельности и экономического уклада народов 

центральноазиатского региона. В 1690-х гг. в Казахское ханство были 

направлены два посольства: Ф. Скибина и М. Трошина, В. Кобякова 
и А. Неприпасова, результатом которых стало появление новых 

сведений о хозяйственной деятельности казахов. Значительный вклад 

в изучение степи внесли труды С.У. Ремезова, результаты экспедиций 
первой четверти XVΙΙΙ в. в Сибирь и Центральную Азию А. Бековича-

Черкасского (1714–1717 гг.), И.Д. Бухгольца (1715–1716 гг.), И.М. 

Лихарева (1717–1720 гг.), И. Унковского (1722–1723 гг.) и других [6, 

с. 33–42; 7, с. 13–14]. 
Необходимо отметить, что на процесс восприятия российскими 

путешественниками представителей иных культур оказывали влияние 

ментальные установки, выполнявшие роль «посредника» между 
наблюдателем и наблюдаемой им реальностью. В рассматриваемый 

период таким посредником выступало православное христианство. 

Являясь универсальным мерилом различий «своих» и «других», на 
бытовом уровне оно включало несколько маркеров чужеродности: 

пищевые привычки, половые отношения и отношение к земле. 



126 

Последний критерий имел для русских людей принципиальное значение 

(поскольку православные «христиане» отождествлялись с 

«крестьянами») и лег в основу этнической классификации того времени: 
все народы разделялись на «сидячие» и «кочевные» [8, с. 126]. 

Главным видом хозяйственной деятельности казахского народа, 

по мнению наблюдателей, являлось кочевое скотоводство. Наблюдатели 
фиксировали, что казахи «живут в степях кочевьем на разных местах» 

[9, с. 297]. Анализируя виды разводимых ими животных, 

путешественники отмечали, что «рогатова де скота и коров у них 
Казаков нет, а баранов и овец и лошадей многое число» [10, с. 390]. 

Очевидцы свидетельствовали и о существовании у казахского народа 

земледелия, имевшего скромные масштабы. По мнению российских 

путешественников, посетивших казахский этнорегион в конце XVΙΙ в., 
«казаки де все живут для пашенных земель по кочевьям, а пахоти де их 

скудны, коней и овец много, а коров мало; кормятся мясом и молоком» 

[11, с. 399]. Развитие хлебопашества на юге казахского края русский 
посланник В. Кобяков, побывавший г. Туркестане, оценивал более 

позитивно: «хлеб де у Тевкихана родитца, пшеница и ячмень и проса, а 

хлебы сеют озимые и еровые», но все же отмечал второстепенную роль 
этого занятия в экономике казахов: «хлебов де у них стоялых нет и 

держут у себя, толко чем бы было пропитатца год» [10, с. 390]. В связи с 

этим возникает вопрос о причинах появления в 1730–1770-х гг. в трудах 

российских исследователей мнения об отсутствии в казахской степи 
земледелия. На наш взгляд, они связаны с изменениями в мировоззрении 

европейцев и образованной части российского общества, 

произошедшими в XVΙΙΙ столетии. На смену религиозной картине мира 
пришла просветительская, религия утратила свое значение в качестве 

доминирующего фактора в процессе межэтнического восприятия и 

стала пониматься как лишь как часть «нравов и обыкновений», 

включавших широкий спектр характеристик, в том числе способ 
ведения хозяйства. Необходимо отметить, что, в понимании 

исследователей XVΙΙΙ в., «трудолюбие» – важное качество народного 

характера, без которого не мыслилось истинное просвещение, – было 
неразрывно связано с отношением народа к земле. При этом трудолюбие 

ассоциировалось с земледельческим трудом, и только сельский труд мог 

считаться истинно значимым (то есть, в конечном счете, 
способствующим процветанию искусств, наук, промышленности и 

торговли) [8, с. 127–136]. Российские путешественники могли 
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«отказывать» казахам в занятии хлебопашеством по нескольким 

причинам. Во-первых, европейцы под «земледелием» понимали, прежде 

всего, развитое пашенное земледелие, охватывающее значительные 
земельные площади. В степных районах до середины XΙX в. 

земледелием занималась в основном беднейшая часть казахского 

общества – джатаки, – которые засевали пшеницей самые небольшие 
клочки земли в черте своих зимовок [8, с. 135–136; 12, с. 151]. Возможно, 

очевидцы отмечали не отсутствие земледелия у казахов в принципе, а 

только в привычном для европейцев понимании. Во-вторых, вследствие 
джунгарской военной агрессии в начале XVΙΙΙ в. земледелие в казахском 

этнорегионе пришло в упадок [13, с. 29], поэтому российские 

путешественники могли его не зафиксировать. 

По свидетельствам очевидцев, торговля казахов была 
ориентирована на их центральноазиатских соседей – Хиву, Бухару, 

каракалпаков – у которых они в обмен на скот приобретали хлеб и 

другие товары, в том числе огнестрельное оружие [9, с. 298; 10, с. 389]. 
Важное место в экономике казахского этнорегиона, по мнению русских 

путешественников, занимала торговля невольниками. Источником 

рабства становились набеги на сопредельные с казахской степью 
территории, часто их жертвами становились российские подданные. 

Так, в январе 1717 г. сибирский губернатор князь М.П. Гагарин сообщал 

Сенату: «от Казачьи же Орды набеги и подъезды бывают частые, и 

многие села и деревни разоряют и берут государевых людей в полон, и 
скот отгоняют» [14, с. 148]. Переводчик Д. Овсянников, посещавший 

степь в 1721 году, сообщал о том, что в казахском плену находились 

около двух тысяч человек [9, с. 306]. Высокий риск похищения жителей 
Сибири вынудил Петра Ι в сентябре 1722 г. издать указ, 

предписывающий руководству Тобольской, Иркутской и Енисейской 

провинций, «чтоб они в степь ни для каких промыслов <…> отнюдь 

никого не отпускали» [14, с. 409–411]. 
Наблюдатели также отмечали существование у казахов 

оружейного производства. Яицкие казаки сообщали о том, что «порох и 

свинец и фитили делают в улусах, и есть пороховые заводы» [9, с. 298]. 
В. Кобяков о железоделательном промысле в степи писал следующее: 

«свинец и медь красная у них (в Казахском ханстве – О.Г.) родитца ж. А 

берут они руду и плавят на Тоболской дороге, <…> что через Ишим реку 
к каменю на правой стороне; а камень прозвание Улутау» [10, с. 389]. 
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К концу первой четверти XVΙΙΙ в. в восприятии российских 

чиновников и служилых людей основу хозяйственной деятельности 

казахского народа составляло кочевое скотоводство: скот обеспечивал 
кочевников пищей и служил главным предметом в торговле с соседними 

оседлыми народами. Земледелие, по оценкам очевидцев, было развито 

значительно слабее и получило распространение преимущественно на 
юге казахского этнорегиона, существовали также железоделательное и 

оружейное производство. Особое внимание наблюдатели уделяли 

торговле невольниками, которая занимала значительное место в 
экономической деятельности казахов и одновременно являлась для 

самих россиян государственной проблемой, неслучайно 

путешественники интересовались числом своих соотечественников, 

находящихся в плену. 
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Туркестано-Сибирская железная дорога проектировалась как 

важная транспортная артерия, призванная усилить экономическое 
взаимодействие Сибири и советских республик Центральной Азии. 

Специфика перевозимых по Турксибу товаров напрямую была 

связана с тенденциями и планами социально-экономического 

развития регионов. В 30-е гг. ХХ в.  он выполнял роль транзита в 
поставках сибирского хлеба и леса в Центральную Азию. В годы 

Великов Отечественной войны Турксиб приобрел военно-

стратегическое значение, обеспечив эвакуацию промышленных 
объектов и людских ресурсов в азиатскую часть страны. В 60–80 гг. 

ХХ века, благодаря индустриальному развитию советских республик 

Центральной Азии и Сибири основной грузооборот стали составлять 
товары промышленного производства и полезные ископаемые. На 

современном этапе Туркестано-Сибирская железнодорожная дорога 

– это важная стратегическая артерия, которая связывает 

экономическое пространство сибирского региона Российской 
Федерации с государствами Центральной Азии и обеспечивает их 

активное и эффективное региональное и приграничное 

сотрудничество в различных отраслях экономики. 
Ключевые слова: Туркестано-Сибирская железная дорога, 

Сибирь, советская Центральная Азия, экономика. 
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Turksib as the basis development of Sibirias economy and the 

Central Asia Soviet republics 
 The Turkestan-Siberian railway was designed as an important transport 

artery, which was called to strengthen the economic interaction between Siberia 

and the Soviet republics of Central Asia. The specificity of the goods transported 

by Turksib was directly related to the trends and plans for the socio-economic 
development of the regions.In the 30 XX century he performed the role of transit 

in the supply of Siberian grain and timber to Central Asia. During the Great 

Patriotic War, Turksib acquired a military-strategic importance, ensuring the 

evacuation of industrial facilities and human resources to the Asian part of the 

country. In 60-80 XX century, owing to the industrial development of the Soviet 

republics of Central Asia and Siberia, the main cargo turnover began to be made 

up of industrial goods and minerals. At the present stage, the Turkestan-Siberian 

railway is an important strategic artery that connects the economic space of the 

Siberian region of the Russian Federation with the Central Asian states and ensures 

their active and effective regional and border cooperation in various sectors of the 

economy. 

Key words: Turkestan-Siberian railway, Siberia, Soviet Central Asia, 
economy. 

 

Туркестано-Сибирская железная дорога стала одним из первых 

проектов грандиозного строительства молодого Советского 
государства. Она была призвана решить целый ряд задач социально-

экономического характера: преодолеть экономико-географическую 

удаленность и изолированность советских республик Центральной 
Азии; решить продовольственную проблему и недостаток топлива, 

ярко обозначившиеся в 20-е гг. ХХ века. В 1925–1926 гг. в регионе из 

всех посевов поливной площади на хлопок приходилось только 19, 6 
%, а 66, 4 % – на пшеницу и рис. Такое соотношение объяснялось 

недостаточным количеством ввозимого хлеба. Основными 

поставщиками хлеба в Среднюю Азию были Северный Кавказ и 

Украина. Огромные расстояния, на которые перебрасывался хлеб, 
значительно повышали его цену, сокращали хлебный экспорт, 

загружали железнодорожный транспорт и практически часто не 

давали возможности осуществлять другие перевозки. Между тем, в 
условиях наметившегося хлебного дефицита Средней Азии, большие 

запасы товарного хлеба находились в Западной Сибири. Например, 
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Алтайский край мог бы поставлять до 34 млн. пудов хлеба, 10 млн. 

пудов каменного угля, но из-за отсутствия прямого сообщения с 

Центральной Азией эти грузы приходилось доставлять с большими 
издержками кружным путем по железнодорожной линии Барнаул – 

Оренбург – Ташкент [1]. 

Таким образом, экономическое развитие советских республик 
Центральной Азии сдерживалось недостатком зерновых, топлива и 

строительных материалов. С другой стороны, регион имел 

востребованный в РСФСР экспортный потенциал – в виде хлопка и 
продукции животноводства. Взаимное удовлетворение этих 

потребностей было бы несомненным благом и способствовало 

экономическому развитию региона. Ввоз этого хлеба должен был 

стабилизировать цены на среднеазиатском рынке и освободить 
большие площади, занятые зерновыми культурами, под хлопок. 

Строительство Турксиба сопровождалось выявлением его 

экономического потенциала в плане будущего грузооборота. Для 
уточнения перспектив хозяйственного развития Казахского края и 

Туркестанской АССР зимой 1928/29 г. в Союзном Госплане было 

организовано специальное совещание, которое всесторонне 
проработало вопрос и дало возможность, основываясь на его 

решениях, весной 1929 г. дать более обстоятельный подсчет 

предстоящих перевозок. Используя эти подсчеты, Экономическое 

Бюро Управления по постройке Турксиба провело уточняющие 
расчеты, охарактеризовав в общих чертах ожидаемый грузооборот 

магистрали [2, с. 320].  

Важнейшими грузами Турксиба, безусловно, должны были 
стать хлеб и лес. При обсуждении вопроса в Госплане потребность 

Центральной Азии в привозном хлебе (включая кормовые культуры) 

была принята в размере 850 тыс. т (на 1932/33 г.). Хлеб 

предполагалось ввозить из следующих районов: Северный Кавказ (50 
тыс. т), Актюбинская губерния (80 тыс. т), Семиречье и 

Семипалатинская губерния (250 тыс. т), Сибирь (470 тыс. т) [2, с. 322]. 

Планировалось, что позднее поставки хлеба в 
центральноазиатские республики будут осуществляться только из 

Сибири, Алтая и Восточного Казахстана, освободив такие районы, 

как Урал, Западный Казахстан и Кавказ для снабжения центральных 
потребительских рынков СССР и для экспорта. К 1935 году поставки 

хлеба по Турксибу предполагалось увеличить до 1 млн. т. Таким 
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образом, подавляющая масса хлеба, предназначаемого для 

Туркестана, должна была идти по Турксибу транзитом. 

Потребность Центральной Азии в привозном лесе была 
определена первоначально в 270 тыс. т (на 1930/31 г.). Впоследствии, 

при обсуждении вопроса в Госплане, потребность эта была 

значительно повышена и установлена ориентировочно в 1350 тыс. т. 
Размеры перевозки леса по Турксибу в первую пятилетку были 

ограничены ресурсами Казахстана и Сибири, и их было недостаточно 

для покрытия дефицита Центральной Азии. Горные леса 
Семиреченской области, общей площадью 2 млн. га, не могли 

эксплуатироваться, так как были расположены далеко от магистрали, 

в труднодоступных районах [2, с. 325].  

В 1930–1931 гг. из Сибири по данным Сибкрайисполкома, по 
Турксибу было вывезено леса 280 тыс. т., в том числе 

пиломатериалов и круглого леса. Лес шел, в первую очередь, на 

удовлетворение нужд самого Турксиба и прилегающего к нему 
района. В последующие годы, в связи с сооружением Томск-

Енисейской железной дороги, возможности Сибири по вывозу 

лесоматериалов возрастали. 
По Турксибу осуществлялась перевозка и 

сельскохозяйственных грузов, В долине р. Или, согласно первому 

пятилетнему плану, началось выращивание риса, который, в 

основном, направлялся в Среднюю Азию. Кроме этого, из Алма-Аты 
по железнодорожной магистрали отправляли фрукты.  

Что касается грузов животноводства, то в годы первых 

пятилеток их транспортировка по Турксибу не осуществлялась. В 
районе дороги еще долгое время практиковался гон скота по издавна 

установившимся скотопрогонным маршрутам. Ситуация была 

связана с отсутствием на дорогое холодильного транспорта. 

Специальную категорию грузов Турксиба составляли, так 
называемые, «китайские грузы», в число которых входили 

импортируемые в Китай хлопок, шерсть, кожа, скот [2, с. 328].  

По предположениям Экономбюро Турксиба развитие 
перевозок в течение первой пятилетки эксплуатации Турксиба 

планировалось в следующих цифрах (в тоннах) [2, с. 328]: 

С середины 30-х гг. ХХ вв. по Туркестано-Сибирской 
магистрали стали активно транспортировать полезные ископаемые, 

что было прямым следствием развития в период индустриализации 
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советских республик Центральной Азии добывающей отрасли 

промышленности.  

 

 Наименование груза 1930/31 г. 1935/36 г. 

Хлебные грузы 740 896 

Лесные стройматериалы 240 660 

Саксаул 100 100 

Технические культуры, фрукты, рис 40 100 

Грузы животноводческие и китайские 40 80 

Прочие грузы 65 95 

  1.225 1.725 

 

Не менее важной статьей грузопотока в этот период стал 

центральноазиатский хлопок. Благодаря поставкам сибирского хлеба, 
удалось резко увеличить посевные площади под хлопком с 971 тыс. 

га в 1928 г. до 1935 тыс. га в 1934 г. Текстильная промышленность 

СССР стала получать хлопка советского производства в два раза 
больше, чем его было произведено в 1913 г. в России. Уже в 1931 г. 

СССР освободился от импорта хлопка. Капитальные вложения, 

направлявшиеся в хлопкоочистительную промышленность, 
составили за 1933–1937 гг. 238 млн. руб. Новые заводы строились в 

районах хлопководства – в Узбекистане, Каракалпакии, Киргизии и 

т.д. Перевозка хлопка по Турксибу и другим железнодорожным 

артериям советских республик Центральной Азии придала 
дополнительный импульс развития текстильной промышленности в 

РСФСР – в годы первой и второй пятилеток были введены в 

эксплуатацию Ташкентский хлопчатобумажный комбинат, 
Барнаульский меланжевый комбинат, Костромской и Смоленский 

льняные комбинаты, Бакинский и Полтавский трикотажные 

комбинаты. 
В целом, необходимо отметить, что до Великой отечественной 

войны в грузопотоке по Турксибу преобладающим являлся транзит, 

который составлял 74%. В грузоперевозках в течении года 

наблюдалась сезонная равномерность, так как важнейшие грузы 
дороги – хлеб и лес – транспортировались в наибольшем количестве 

в различное время года: хлеб – осенью и зимой, лес – весной и летом. 

Неравномерность грузового потока наблюдалась с севера на юг и с 
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юга на север. Массовые грузы Турксиба – хлеб и лес – следовали 

исключительно с севера на юг. В результате, обратные грузы, 

следующие в Сибири, составляли очень небольшую долю по всему 
грузообороту (10–15%). Эти грузы были представлены фруктами 

свежими и сушеными, хлопоком, шерстью, вином, рыбой и т. п.  

Односторонность грузового потока порождала пробег 
порожняка и значительно повышала себестоимость транспортной 

продукции. В связи с этим, правительством РСФСР было предложено 

местным плановым органам и заинтересованным центральным 
ведомствам проработать вопрос о развитии на Турксибе грузооборота 

в порожнем направлении. Результаты предварительной проработки 

этого вопроса обсуждались в комиссии Госплана и ею был намечен 

ряд мероприятий для усиления обратного грузового потока. В числе 
предложенных мер предлагалось развитие в широком масштабе в 

Сибири хлопчатобумажной промышленности, содействие 

расширению садоводства и бахчеводства в районе дороги, 
интенсификация животноводства с направлением части продукции в 

центральные районы СССР через Семипалатинск и т. п. [2, с. 325]. 

Все данные меры реализовывались уже после Великой 
Отечественной войны. 

С началом Великой Отечественной войны в ходе мобилизации 

военно-экономического потенциала страны важное значение 

придавалось Сибири, Казахстану и республикам Центральной Азии. 
В соответствии с общими задачами перехода к военной экономике 

был разработан план перевода железнодорожного транспорта СССР 

на военный лад. Он начался с перехода движения поездов на особый 
график, согласно которому в первую очередь пропускались военные 

грузы. Были установлены также категории грузов оперативного 

характера (эвакуированные на Урал, в Сибирь и Центральную Азию 

предприятия, топливо и сырье для оборонных заводов, материалы для 
восстановительных и строительных работ и т.д.).  

Туркестано-Сибирская магистраль превратилась в важную 

стратегическую артерию. Только в 1941–1942 гг. через транспортные 
линии Казахстана было перевезено из западных районов СССР 1,5 

тыс. человек и 240 промышленных предприятий. В годы Великой 

Отечественной войны Турксиб обеспечил новое крупное 
промышленное строительство. Так, в КазССР были построены 

Актюбинский завод ферросплавов, Казахский металлургический 
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завод, Джездинский марганцевый рудник, Текелийский 

полиметаллический комбинат, десятки шахт, углеразрезов, 

обогатительных фабрик, нефтяных скважин [3]. В 1941 году 
на основе эвакуированных Харьковского и Сталинградского 

тракторных заводов был создан завод № 77, получивший название 

Барнаульский завод транспортного машиностроения («Трансмаш»). 
В этом же году на основе Подольского патронного завода, завода № 

60 из Луганска и завода № 40 из Москвы был образован завод № 17 

(с 1948 года получивший название Барнаульский 
станкостроительный завод), на котором был налажен выпуск 

патронов для действующей армии. 1942 год стал годом рождения 

Барнаульского котельного завода (сегодня – «Сибэнергомаш» – авт.), 

возведенного на базе Невского машиностроительного завода. 
Котельный завод выпускал оборудование для ТЭЦ, наладил 

производство чугуна и стали [4]. 

В послевоенный период был взят курс на дальнейшую 
индустриализацию азиатских регионов СССР – Сибири и 

Центральной Азии. К 1970 г. значительно вырос удельный вес 

Сибири и Центральной Азии в народном хозяйстве СССР по добыче 
угля, железной руды, выплавке стали и прокату черных металлов. 

Казахская ССР давала преобладающую часть общесоюзного 

производства свинца, меди и титана. Общесоюзное значение 

приобрела к тому времени нефтедобывающая и химическая 
промышленность. Происходило формирование и развитие новых 

промышленных районов, осваивались новые месторождения. 

Ускоренными темпами осваивались нефтяные месторождения 
полуострова Мангыстау, Сибири. Быстрыми темпами развивалась 

легкая промышленность центральноазиатского региона только за 

пять лет в строй было введено 14 крупных фабрик и комбинатов 

легкой и текстильной промышленности. В числе которых – 
предприятия хлопчатобумажной промышленности в Алма-Ате, 

Чимкенте; трикотажные фабрики в Джезказгане, Семипалатинске, 

Актюбинске [5]. Для Алтайском края увеличение поставок хлопка 
открыло перспективы создания в структуре региональной экономики 

новой отрасли – текстильной промышленности. В 1955 году в 

Барнауле был введен в эксплуатацию Барнаульский хлопчато-
бумажный комбинат. Его продукция на протяжении 60–80 гг. ХХ 
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столетия направлялась в города Сибири, Дальнего Востока и 

Казахстан. 

Развитие отраслей группы А в экономике Сибири и советских 
республик Центральной Азии способствовало увеличению 

грузопотока на Турксибе и его диверсификации.  Основными 

товарами, перевозимым по дороги стали уголь, руды, нефть, 
продукция машиностроения и т.д. Поставки по Туркестано-

Сибирской магистрали в Казахстан в 50–60 гг. ХХ в. продукции 

Алтайского тракторного завода позволили успешно решить задачи 
освоения целинных земель. Всего за годы целины на Алтайском 

тракторном заводе изготовили 9630 дизельных тракторов ДТ–54, 

которые стали основной пахотной машиной. 

На современном этапе Туркестано-Сибирская железнодорожная 
дорога-  это важная стратегическая артерия, которая связывает 

экономическое пространство сибирского региона Российской 

Федерации с государствами Центральной Азии и обеспечивает их 
активное и эффективное региональное и приграничное 

сотрудничество в различных отраслях экономики. Благодаря ей 

Казахстан и Кыргызская Республика для Алтайского края и других 
административных единых Западной Сибири – одно из наиболее 

перспективных и реально работающих направлений внешней 

торговли и производственного сотрудничества в целом. По данным 

Сибирского таможенного управления в 2018–2019 гг. Алтайский край 
занимал 12-е место среди основных регионов-экспортеров 

российской продукции в Казахстан, его доля в общем объеме 

товарооборота края составляет около 30 %. Доля экспорта в структуре 
товарооборота Алтайского края с Киргизией составляет 59,2%.  

По данным статистики, главными статьями экспорта 

Алтайского края в Казахстан в 2017-2019 гг. являются 

железнодорожные вагоны и их части (около 19% от общего объема 
экспорта), древесина и изделия из неё (17%), а также котельное 

оборудование (15%) [6]. Помимо этого Алтайский край поставляет в 

Казахстан кокс и полукокс из каменного угля, пищевые продукты 
(такие как сухое молоко, сыры твердые и плавленые, растительное 

масло и прочее), пластмассы, резиновые изделия: ремни, шины и 

покрышки. К тому же следует отметить, что на Казахстан приходится 
около 50% от общего объема вывозимой из края 

машиностроительной продукции.  
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Главными статьями импорта являются уголь (около 47%), 

металлопрокат (22%) и пшеница (9,3%). Менее популярными 

товарами, импортируемыми из Казахстана, являются арматура для 
трубопроводов и котлов, сера, упаковка, конденсаторы, отделочные 

материалы, а также продукция мукомольно-крупяной 

промышленности, мясо и пищевые мясные субпродукты, фрукты, 
овощи и корнеплоды. В свою очередь, около 40% всех 

импортируемых продовольственных товаров края завозится из 

Казахстана [7]. 
Помимо транспортировки грузов в рамках двусторонних 

отношений, на современном этапе Турксиб для Казахстана и 

Российской Федерации – это сформированный рынок транзитных 

грузовых перевозок железнодорожным транспортом. Сегодня 
транзит рассматривается в качестве стратегического ресурса в 

повышении конкурентоспособности экономики двух государств, 

обеспечении национальной безопасности, развитии современной 
транспортно-коммуникационной инфраструктуры и выступает как 

отдельный аспект задачи по формированию основы для 

качественного прорыва в экономическом развитии стран. 
Транспортно-транзитный потенциал России и Казахстана 

является так же своеобразным рычагом политического воздействия 

основных игроков на евразийском континенте – Европейского Союза, 

США, Китая.  Кроме того, транзитные проекты – это не только поле 
для конкуренции, но и «базовая составляющая перехода от 

региональной кооперации к интеграции на евразийском континенте.  

Для обеспечения транзитного потенциала особенно важен 
Турксиб для Республики Казахстан. Сегодня его можно 

рассматривать в двух аспектах – региональном и 

трансконтинентальном, каждый из которых имеет свои 

специфические особенности, обусловленные географическим 
расположением Казахстана в отношении внешних рынков, торгово-

экономических связей и товарных потоков. В региональном аспекте 

(в рамках стран СНГ) транзитный потенциал Казахстана чрезвычайно 
высок, так как торговый грузопоток большинства 

центральноазиатских республик с Российской Федерацией проходит 

по территории Казахстана, а экономические связи сопредельных 
государств исторически можно считать сформированными [8].  
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Благодаря Турксибу традиционное направление регионального 

транзита в Казахстане – меридиональное (Север – Юг), достаточно 

хорошо обеспечено транспортной инфраструктурой. Это 
направление связывает центральноазиатские государства – бывшие 

союзные республики с основными регионами России и новыми 

государствами в европейской части бывшего Советского Союза. 
Основная часть транзита по железным дорогам республики 

приходится на направления: Россия – Центральная Азия (41% от 

общего объема транзита), Китай – Центральная Азия (7% от общего 
объема транзита). По размеру приведенной продукции, равной сумме 

грузооборота и пассажирооборота, РГП «Казахстан темир жолы» 

занимает третье место среди железнодорожных администраций стран 

СНГ, уступая только России и Украине [8]. 
Активное участие Республики Казахстан в предоставлении 

транспортных услуг имеет ряд позитивных последствий для 

социально-экономического развития государства. Транзитные 
перевозки приносят огромную прибыль всему транспортно-

коммуникационному комплексу. Значит, для комплексного развития 

транспортной отрасли и дальнейшей модернизации экономики 
необходимо обеспечить опережающее развитие инфраструктуры, 

логистики, обновление основных фондов и подвижного состава, 

совершенствование тарифной политики [8]. 
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В статье рассматривается состояние транспортной инфраструктуры 

Восточного Казахстана 1920–1941 гг., выделены основные проблемы и 

этапы модернизации транспортной инфраструктуры, анализируется 

содержание каждого из них. Показано, что первые два периода связаны с 

реализацией крупных государственных проектов общесоюзного масштаба: 

строительства Туркестано-Сибирской железнодорожной магистрали (1927–

1931) и ширококолейной железнодорожной дороги Рубцовск - Риддер 

(1931–1938 гг.). Период 1940–1941 гг. – характеризуется возведением 
гравийной дороги «Восточное кольцо». 

Ключевые слова: Восточный Казахстан, модернизация, 

железнодорожный транспорт, Туркестано-Сибирская железная дорога, 
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The program of the transport structure modernization of East 

Kazakhstan in 1920–1941 
The article examines the state of the transport infrastructure of East 

Kazakhstan in 1920–1941, identifies the main problems and stages of 

modernization of transport infrastructure, analyzes the contents of each of them. It 

is shown that the first two periods are associated with the implementation of large 

state projects of the Union-wide scale: the construction of the Turkestan-Siberian 

railway (1927–1931) and the Rubtsovsk-Ridder broad-gauge railway (1931–

1938). The period 1940–1941 is characterized by the construction of the Eastern 
Ring gravel road. 

Key words: East Kazakhstan, modernization, railway transport, Turkestan 

- Siberian railway, Rubtsovka – Ridder railway line, track «Eastern Ring» 
 

В середине 1920-х гг. приоритетной задачей народного 
хозяйства Восточного Казахстана являлось восстановление и 

модернизация его транспортной инфраструктуры, что было 

обусловлено необходимостью налаживания эффективной связи 

предприятий Рудного Алтая с соседними регионами, прежде всего, с 
экономически более развитыми городами Сибири, обширностью 

губернской территории, охватывающей 548732 тыс. кв. км. [1, с. 157], 

а также общим стимулирующим влиянием транспорта на развитие 
экономики, науки и культуры. В указанный период транспортная 

инфраструктура Семипалатинской губернии включала водную, 

гужевую и железнодорожную сети.  
Главной водной артерией, связывающей города губернии с 

Сибирским регионом, являлся Иртыш, который был официально 

объявлен судоходной реки в 1905 г. [2]. Водный путь по Иртышу 

делился на две части: от Тополева мыса до Семипалатинска – т.н. 
верхний плес; и от Семипалатинска до Семиярского – нижний плес. 

В 1926 г. по верхнему плесу Иртыша ходило 12 судов, в том числе 4 

пассажирских, по нижнему плесу– 24 судна, из них пять 
пассажирских [3]. Путь от Семипалатинска до Усть-Каменогорска 

(вверх по течению) пароход проходил за 33 ч. 50 мин, делая в пути 

четыре остановки: Шульба, Убинская, Предгорное, Глубокое [4, с. 3]. 
Однако особенностью судоходства на Иртыше была сезонная 
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нестабильность из-за весенних разливов и летних обмелений, что 

несколько снижало значение реки как надежного транспортного пути. 

Общая протяженность всей сети учтенных гужевых трактов 
Семипалатинской губернии к середине 20-х гг. ХХ в. составила 6 720 

км, в то же время длина мощеной дороги равнялась 26 км, или менее 

полпроцента всей гужевой сети [5, с. 152], причем дороги губернии 
«находились в крайне неудовлетворительном техническом 

состоянии, что объясняется тем, что в течение целого ряда лет 

никаких строительных ремонтно-строительных работ не 
производилось» [6, с. 13]. Только начиная с 1925 г. в губернии стали 

проводиться систематические ремонтные работы. При этом 

использование гужевого транспорта, так же как и речного, во многом 

зависело от погодных условий. Как правило, на Южном Алтае 
постоянный санный путь и возможность перевоза грузов в зимний 

период устанавливалась лишь с началом декабря.  

По правому берегу Иртыша, параллельно течению реки 
проходил почтовый тракт, связывающий уездный Усть-Каменогорск 

с Семипалатинском. С южными регионами губерния была связана 

почтовым путем, проходившим от Семипалатинска до Кзыл-Орды, 
занимавшим до 70–80 дней [8, с. 6].  

Состояние железнодорожной сети губернии было чрезвычайно 

слабым, действовали только две железнодорожные ветки: 

Семипалатинск – Ново-Николаевск (ныне Новосибирск), участок 
Алтайской железной дороги, построенной в 1915–1917 гг. [9] и ветка 

узкоколейной (1000 км)  железной дороги Усть-Каменогорск – 

Риддер [6, с. 13]. Как известно, в годы Гражданской войны ветка 
железной дороги Семипалатинск – Ново-Николаевск оказалась в 

руках адмирала Колчака, по решению которого в 1918 г. линия была 

продолжена до Аягуза. К 1919 г. было уложено 140 км пути, но 

поскольку укладка велась в военных условиях с ограниченными 
ресурсами, фактически она была непригодна для эксплуатации и в 

начале 1921 г. укладка была снята [8, с. 24].  

Вторая ветка Усть-Каменогорск – Риддер длиной в 103,5 км 
была единственным путем, соединяющим Риддер с Усть-

Каменогорском и Иртышской магистралью. Однако к началу зимы 

1920 г. на Риддерской железной дороге создалось катастрофическое 
положение. От топки паровозов сырыми дровами выходили из строя 

котлы, подвижной состав дороги пришел в окончательную 
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негодность, в результате, регулярное движение составов было 

приостановлено. Все необходимые для Риддера грузы: 

промышленное оборудование, продовольствие, лесоматериалы 
доставлялись в летний период, в том числе  плотами [6, с. 13]. Для 

решения промышленных нужд предприятия Риддера перешли на 

вагонетки с конной тягой. Проведение неотложных строительно-
ремонтных работ обеспечивалось как силами рабочих железной 

дороги, так и мобилизационными ресурсами.  22 сентября 1921 г. по 

распоряжению Отдела труда Усть-каменогорского уезда была 
объявлена мобилизация 500 рабочих из прилегающих к дороге 

волостей сроком на 2 месяца для исправления положения на железной 

дороге. При этом Риддерское предприятие обязывалось предоставить 

рабочим квартиры, продовольствие и по возможности одежду и обувь 
[7, л. 68]. Возобновление регулярного движения по Риддерской 

железной дороге товарно-пассажирских поездов один раз в неделю, 

по воскресеньям, стало возможным лишь к октябрю–ноябрю 1925 г. 
Расстояние в 103,5 км первые паровозы проходили примерно за шесть 

часов. [4, с. 4]. Хотя, эти поездки были небезопасны, как отмечал 

начальник транспорта риддерского предприятия: «путь для движения 
паровоза опасен, так как шпалы плохо уложены и паровоз на ходу 

сильно подпрыгивает, отчего портится паровоз и выгибаются 

рельсы» [6, с. 38]. Таким образом, транспортной инфраструктуре 

Семипалатинской губернии в конце восстановительного периода был 
присущ ряд системных недостатков: сезонность эксплуатации путей 

сообщения; отсутствие безопасного движения; слабость технической 

базы подвижного состава; низкая скорость средств передвижения и 
малые объемы перевозок, не обеспечивающие реальные потребности 

промышленности и  населения.  

Необходимо отметить и тот факт, что до революции не 

получила своего практического воплощения идея строительства 
магистрального пути, связывающего Туркестан и Сибирь, поднятая 

российскими инженерами еще в 90-е гг. XIX в. Несмотря на 

многочисленные изыскания, проведенные специалистами царской 
администрации, приоритетным направлением строительства стала 

трасса Оренбург - Ташкент (как наиболее технически обоснованная), 

утвержденная Николаем II в 1900 г. [8, с. 9]. Все это привело к тому, 
что отдаленные регионы республики оставались не связанными 

между собой железнодорожными путями: до 1929 г. не существовало 
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пути, связывающего Семипалатинск с Алма-Атой, перевозка грузов в 

этих условиях требовала дополнительных кружных пробегов [10, с. 

264]. По замечаниям современников, к факторам, определявшим 
невысокие темпы развития промышленности и торговли 

Семипалатинской губернии в 1920-е гг., относились также 

обширность территории губернии, общая разбросанность населения 
и крайняя неравномерность бюджетов отдельных уездов. Все 

вышеперечисленные обстоятельства в значительной мере повлияли 

на ограниченность и дороговизну ее социокультурных проектов [11, 
с. 16] 

Совокупность указанных социально-экономических факторов 

потребовала от советского руководства незамедлительной 

разработки проекта строительства крупной транспортной артерии в 
рамках первого пятилетнего плана индустриализации СССР. После 

многочисленных обсуждений, в декабре 1926 г. ЦК ВКП (б) и 

Советом труда и обороны СССР было принято решение о начале 
строительства двух крупнейших объектов первой пятилетки страны: 

Днепрогэса и Туркестано-Сибирской железнодорожной магистрали, 

протяженностью 1442 км. Конечной целью реализации первой 
пятилетки являлось включение транспортной системы Казахстана в 

железнодорожную сеть СССР и ее дальнейшее развитие. В результате 

запуск Туркестано-Сибирской железнодорожной магистрали, 

соединившей Сибирь и Среднюю Азию, привел к тому, что по 
объемам перевозок к концу 1920-х гг. в Восточном Казахстане на 

первое место выходит железнодорожный транспорт [12, с. 61]. Уже в 

1931 г. современниками отмечалось, что Туркестано-Сибирская 
магистраль, изначально спроектированная как транзитная дорога, 

приобрела статус внутренней дороги Казахстана: из ее грузооборота 

до 80% приходилось на Казахстан и 20% на Сибирь [13, с. 137]. 

Помимо возросшего товарооборота, в районах тяготения к Турксибу 
происходил рост новых поселков: Чарск, Жангиз-Тобе, Жарма, Аягуз, 

значительно увеличилась численность городского населения. 

Население Семипалатинска выросло в два раза с 1926 по 1931 гг.,  
почти одну треть его составили рабочие [8, с. 106].  

В целом модернизацию транспортной системы Восточного 

Казахстана 1920-х – 1941 гг. можно условно разделить на три этапа:  
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- 1927 – 1931 гг. – первый этап, включавший  строительство и 

ввод в эксплуатацию Туркестано-Сибирской  железнодорожной 

магистрали; 
- 1931 – 1938 гг. – второй этап охватывает строительство 

ширококолейной железнодорожной дороги Рубцовск-Риддер и 

начало регулярных авиасообщений внутри Восточного Казахстана;  
- 1940 – 1941 гг. – третий этап определен строительством 

гравийной дороги «Восточное кольцо». 

Таким образом, с вводом в эксплуатацию Туркестано-
Сибирской железнодорожной магистрали в 1931 гг. завершился 

первый, наиболее значимый этап модернизации транспортной 

инфраструктуры области. Основным наполнением второго этапа 

стало строительство железнодорожного пути Рубцовск-Риддер 1931–
1938 гг., поскольку в этот период первостепенное значение в 

экономике страны получили предприятия Риддера и отсутствие 

прямого пути по линии Рубцовск-Риддер, оценивалось партийным 
руководством как «узкое место экономики» [14, с. 195]. Первая ветка 

пути от станции Рубцовка до станции Защита была сдана в декабре 

1935 г. [15, с.117]. Десятитысячным коллективом строителей-
стахановцев было открыто сквозное движение по железнодорожной 

линии; построено 148 каменных мостов и железнодорожных труб, в 

том числе возведено 85 крупных мостов с пролетами 30-40 м, 

высотою до 12,5 м; пущен в эксплуатацию мост через реку Ульба с 
пролетом в 220 м; построено 485000 куб. м постоянных типовых 

гражданских сооружений [15, с. 117]. 

Ввиду большой экономической и политической значимости 
объекта ее строительство напрямую курировалось Наркоматом путей 

сообщения СССР под руководством Л.М. Кагановича. 

Первоначальное открытие всего пути протяженностью 336 км было 

запланировано к 20-летию Октябрьской революции, т.е. к ноябрю 
1937 г. [16, л.71]. Реальные сроки сдачи участка Государственной 

комиссии были скорректированы и перенесены на 1938 г., поскольку 

по предложению Усть-Каменогорского горсовета в план 
строительства были внесены дополнения - постройка 

ширококолейной ветки в Усть-Каменогорске по линии Рубцовск-

Риддер [17, л. 97 об]. Дополнительный объем работ по Усть-
Каменогорску был вызван нуждами промышленных предприятий, 

поскольку транспортная инфраструктура города уже не обеспечивала 
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должным образом возросших промышленных потребностей: во-

первых, отсутствовало железнодорожное сообщение между 

городскими станциями Пристань и Защита, во-вторых, с риддерским 
участком Усть-Каменогорск связывала старая узкоколейная железная 

дорога. В этих условиях, по заявлениям руководства торговли по 

Восточно-Казахстанской области, значительная часть грузов 
портилась и погибала  в пути, предприятие союзного значения – Усть-

Каменогорский маслозавод, вынуждено было тратить до 600 тыс. 

рублей в год на автогужевые перевозки своей продукции и сырья от 
завода до станции Защита, что, как отмечалось горсоветом: «являлось 

тормозом к развитию Усть-Каменогорска» [17, л. 97]. Проект Усть-

Каменогорского горсовета был поддержан и принят к реализации, к 

концу 1938 г. железная дорога связала Рудный Алтай с 
Транссибирской и Среднеазиатской магистралями, одновременно 

решив насущные проблемы транспортировки грузов внутри города. 

Третий этап модернизации транспортной системы Восточного 
Казахстана был нацелен на упрочнение внутриобластной 

коммуникации. Несмотря на начавшийся с конца 20-х гг. ХХ в. 

процесс развития автомобильного транспорта и ввод авиасообщения 
с 1935 г., новые виды транспорта в системе народного хозяйства 

области довоенного периода играли сугубо вспомогательную роль. 

Развитие автомобильного движения сдерживалось 

незначительностью автопарка, отсутствием развитой дорожной сети. 
В этих условиях автотранспорт бездействовал до 200 дней в году [18, 

с. 21]. Роль авиаперевозок для населения и промышленных 

предприятий была снижена вследствие их высокой себестоимости. 
Таким образом, в осенне-весенний периоды поселки Восточного 

Казахстана оказывались фактически без транспортной 

коммуникации. 

Известно, что для преодоления данного положения, в 1940 г. 
методом народной стройки за 42 дня была проложена первая ветка 

гравийной дороги длиной в 300 км, получившая название «Восточное 

кольцо», параллельно рабочими возведено 190 мостов и 97 
фильтрующих сооружений [19, с. 147]. Трасса, проходившая по 

сложному горному рельефу, соединила воедино 

сельскохозяйственные и промышленные районы области и 
населенные пункты Восточного Казахстана: Усть-Каменогорск – 

Бухтарма – Малокрасноярка – Самарка – Кокпекты – Георгиевка. 
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Строительство гравийной дороги шло преимущественно силами  

колхозников: участвовало 496 колхозов, 911 звеньев, 15502 

колхозников и квалифицированных инженерно-технических 
работников республики [19, с. 147]. Летом 1941 г. было завершено 

строительство второй ветки тракта длиной 361,7 км. 

Таким образом, модернизация транспортной инфраструктуры 
Восточного Казахстана 1920 – 1941 гг. проходила в три этапа, в 

рамках реализации масштабных проектов общесоюзного и 

регионального значений: строительство Туркестано-Сибирской 
железнодорожной магистрали 1927 – 1931 гг., железнодорожного 

пути Рубцовка - Риддер 1931 – 1938 гг. и тракта «Восточное кольцо» 

1940 – 1941 гг. Реализация проектов осуществлялась благодаря 

широкому использованию мобилизационных ресурсов, введению 
опыта стахановского движения, соцсоревнований, на последнем 

этапе – методом народной стройки. Последовательное проведение в 

жизнь мероприятий на всех этапах модернизации позволило 
преодолеть сезонный характер транспортной системы Восточного 

Казахстана, региональную изолированность. Данные нововведения в 

значительной мере привели к удешевлению социокультурных 
проектов, и обеспечили функционирование транспортной системы 

региона для приема промышленных предприятий из центральных 

регионов СССР уже в годы Великой отечественной войны. 
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М. Тынышпаев (1879–1938) – строитель Турксиба 

 
В статье освещены некоторые аспекты жизни и деятельности 

общественно-политического деятеля Казахстана в начале ХХ века 

М. Тынышпаева (1879-1938). М. Тынышпаев – первый инженер-казах, 

выпускник Санкт-Петербургского института корпуса инженеров путей 

сообщения им. Александра I, историк, оставивший после себя исследования по 
истории казахского народа. Как специалист-инженер, он внес вклад в решение 

технических задач и постройку таких объектов, как Семиреченская железная 

дорога, Туркестано-Сибирская магистраль, в градостроительное дело городов 

Кызылорда, Алматы. Детальнее освещена работа М. Тынышпаева в 

строительстве Турксиба, где он был техническим инженером стройки. В 

публикации на основе архивных документов, материалов периодики 

освещается роль М. Тынышпаева в развитии инфраструктуры Казахстана 

первой половины ХХ века. 
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M. Tynyshpaev (1879–1938) – Builder of Turksib 
The article highlights some aspects of the life and activities of the public and 

political figure of Kazakhstan in the early twentieth century M. Tynyshpayev (1879-
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1938). M. Tynyshpaev - the first Kazakh engineer, a graduate of the St. Petersburg 

Institute of the Corps of Railway Engineers named. Alexander I, a historian who left 

behind research on the history of the Kazakh people. As a specialist-engineer, he 

contributed to the solution of technical problems and the construction of such objects 

as the Semirechenskaya railway, the Turkestan-Siberian mainline, to the urban 

development of the cities of Kyzylorda, Almaty. The work of M. Tynyshpaev in the 

construction of Turksib, where he was a technical engineer of the construction, is 

described in more detail. The publication on the basis of archival documents, materials 

from periodicals highlights the role of M. Tynyshpayev in the development of 

Kazakhstan's infrastructure in the first half of the 20th century. 
Key words: railway, Turksib, M. Tynyshpaev, national technical personnel, 

transport, construction, Turkestan-Siberian mainline 

 

Как известно, строительство известной Туркестано-
Сибирской магистрали (Турксиб) началось в эпоху Российской 

империи и первоначально носило название Семиреченской железной 

дороги. Необходимость освоения огромных рынков сбыта и 

источников сырья Средней Азии и Казахстана требовали увеличения 
масштабов железнодорожного строительства. Появляются первые 

проекты соединения рельсовым путем Туркестана и Сибири [1, с. 7-

8]. 
В более отчетливой форме вопрос о необходимости 

постройки железной дороги, которая соединила бы Туркестан и 

Сибирь, встал во второй половине 1890-х годов, в период второго 

крупного подъема железнодорожного строительства в России. 
Именно в эти годы Сибирская магистраль пересекла Новониколаевск 

(Новосибирск), а рельсы Среднеазиатской железной дороги были 

доведены до Ташкента. Обе эти дороги, в особенности Сибирская, 
выявили насущную экономическую целесообразность соединения 

Сибирской и Среднеазиатской железных дорог через Юго-

Восточный и Восточный Казахстан. Следует отметить, что эта 
проблема имела место уже в ходе строительства Оренбургско-

Ташкентской железной дороги, когда в прессе и в отчетах генерал-

губернатора стали появляться высказывания о необходимости 

постройки железной дороги, соединяющей Туркестан и Сибирь через 
Семиречье. В итоге, осознав экономическую целесообразность 

высказанных предложений и мнений о необходимости удлинения 

Ташкентской железной дороги от станции Арысь до Пишпека, и 
далее доведении ее до города Верный, правительство приняло 
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решение от 24 мая 1913 года о протяжении железно-дорожной ветки 

через Семиреченскую область. Строительство Семиреченской дороги 

началось 15 июля 1914 года. В сентябре 1917 г. линия Семиреченской 
железной дороги было доведена только до станции Бурное, причем не 

все ее участки были пригодны для эксплуатации.  

В 1921 году Советское правительство решило продолжить 
железнодорожную ветку от станции Бурное до Пишпека. Несмотря 

на трудности социального и экономического характера, 

строительство велось, хотя и медленными темпами. Торжественное 
открытие дороги состоялось 8 августа 1924 года, когда укладка рельс 

дошла до Пишпека. А 1 сентября 1924 г. Семиреченская железная 

дорога была включена в эксплуатационную сеть железных дорог 

СССР [2, с. 124–125]. 
На проходившем в 1925 году очередном XIV съезде 

Коммунистической партии было предложено продолжить 

строительство Семиреченской железной дороги и продлить ее до 
Семипалатинска [3, c. 152]. 3 декабря 1926 г. на заседании Совета 

Труда и Обороны СССР было принято решение о постройке дороги, 

соединяющей Туркестан и Сибирь. В 1927 году 2 марта СНК РСФСР 
в своем постановлении утверждающем решение заседания СТО 

СССР подчеркнул необходимость постройки такого пути, 

способствующему развитию в Среднеазиатском регионе народного 

хозяйства. Планировалось завершить работы по постройке дороги в 
течение пяти лет. Начиная с 18 марта 1927 года будущей дороге было 

приписано новое название Туркестано-Сибирская магистраль [4, л. 

5]. 
Решением СНК РСФСР от 7 января 1927 года был создан 

Комитет Содействия по строительству Турксиба. Комитету 

предназначалось возглавить и принять ответственность за решение 

всех комплексных проблем, возникавших при постройке дороги. 
Возглавил этот орган заместитель председателя СНК РСФСР Турар 

Рыскулов (1894-1938). При поддержке председателя комитета по 

содействию Т. Рыскулова, в состав комитета дополнительно включен 
первый инженер-казах, выпускник Санкт-Петербургского институт 

корпуса инженеров путей сообщения (1906 г.) Мухамеджан 

Тынышпаев [5]. В то время Ф.И. Голощекин, тогдашний первый 
секретарь Казкрайкома ВКП (б), уже начавший политическую 

кампанию против бывших деятелей национальной движении Алаш, 
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очень негативно относился к предложению Т. Рыскулова. Однако 

Рыскулов включает М. Тынышпаева в состав строительного комитета 

Народного комиссариата дорожного сообщения, обосновывая, что 
инженер Тынышпаев является опытным специалистом, уже 

работавшим на постройке Семиреченской железной дороги, 

инженером-дорожником из Казахстана [6, л. 32, 94; 7, л. 99 об.–101]. 
М. Тынышпаев занимал различные ответственные должности 

на южном крыле строительства Турксиба: начальник проектно-

исследовательской работы, отдела планирования, технико-
производственного отдела, 6-го исследовательского подразделения. 

И это лишь его неполный послужной список [8; 9, л. 35]. 

Географическая пересеченность региона, где предполагалось 

проложить рельсы будущей дороги, контрастность рельефа, 
потребовало проведение дополнительных изыскательных 

исследовательских работ. Изыскательные работы проводились в 

1927-1928 годах. В период строительства железной дороги в 
Казахстане работали четыре геологические, две гидрогеологические, 

одна сейсмическая и одна ботаническая экспедиции АН СССР. 

Работа изыскательских партий проходила в крайне сложных 
климатических условиях. Важно подчеркнуть значение таких видных 

ученых, как академики А.И. Карпинский, В.Л. Комаров, А.Е. 

Ферсман, А.Ф. Иоффе, Л.С. Берг [1; 10 ].  

Строительство Турксиба решили осуществлять с двух сторон 
– с севера со стороны Семипалаинска, и с юга, со стороны Фрунзе. 

Серьезной технической проблемой был выбор варианта трассы 

Турксиба в районе Чу-Илийских гор – в южной части строившейся 
трассы. Сохранившиеся результаты ранее проведенных изысканий 

были уже устаревшими, зачастую противоречащими реальным 

природно-климатическим условиям, несоответствующие точному 

ландшафту местности. Поэтому, делать выбор между четырьмя 
известными возможными вариантами – Курдай, Чокпар, Кастек, 

Какпатас, исходя только из этих имеющихся сведений было просто 

невозможно. 
После предварительной работы весной 1927 года варианты 

Кастек и Какпатасс были отвергнуты, как опасные в сейсмическом 

отношении и чрезвычайно неудобные для эксплуатации. Последнее 
объяснялось высокой крутизной уклона. После этого было начато 

доскональное исследование Курдайского и Чокпарского перевалов. 
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Первоначально экономические и технические изыскания 

свидетельствовали в пользу Курдайского варианта, который был 

лучше изучен и проходил через более развитый экономически и более 
заселенный район. Но систематизированные и научно обработанные 

материалы изыскательских работ изменили это мнение. 

Чокпарский вариант имел серьезные преимущества перед 
Курдайским, что объяснялось рядов факторов: 1) Чокпар должен был 

сыграть большую роль в оживлении экономики обширного района, 

совершенно лишенного железнодорожных путей, в то время как 
Курдай уже в значительной мере был обслужен железной дорогой 

Луговая – Фрунзе; 2) Сокращение транзитной длины дороги на 23 км, 

а следовательно, и сокращение пробега поездов; 3) Общую экономию 

в ходе строительства на 23 млн. руб., в результате уменьшения затрат 
на земляные и скальные работы и строительство искуственных 

сооружений; 4) Сокращение срока постройки дороги на один год и 

получение ежегодной эксплуатационной экономии в полмиллиона 
рублей в связи с улучшением профиля пути; 5) Большую 

отдаленность от сейсмических очагов [2, с. 140]. 

Один из авторов проекта Чокпарского варианта железной 
дороги был Мухамеджан Тынышпаев [11, л. 82; 12]. По его мнению, 

строительство дороги через Чокпар, несмотря на ее большую 

протяженность наладит связь с пятью областями Казахстана. «Рано 

или поздно возникнет необходимость сообщения с южными 
областями Центрального Казахстана. Так как Кыргызстан является 

отдельной республикой, то в одно время дорога через территорию 

чужой страной может вызвать трудности» [12, с.196]. 
28 октября 1927 года Комитет труда и обороны СССР 

окончательно утвердил проект Чокпара, начинающийся со станции 

Луговая для южного направления Туркестано-Сибирской железной 

дороги [2; 13, л. 31]. В итоге, дорога по варианту Чокпара была 
проложена через г. Алматы. И автором обозначения местоположения 

и первого железнодорожных постов в г. Алматы стал М.Тынышпаев. 

В диспутах относительно места постройки станции 
предпочтение было отдано предложению М. Тынышпаева о 

строительстве станции вблизи города Алма-Аты, точнее в семи 

километрах от него. Итогом этого решения было начало 
строительства и ныне существующей станции Алматы-1. Инициатива 

М. Тынышпаева, таким образом, способствовала в дальнейшем 
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закреплению железной дороги в структуре муниципального 

хозяйства Алма-Аты [2, с. 142]. В 1929-1930 гг. намечалась постройка 

ветки Фрунзе – Токмак, она должна была способствовать развитию 
экономики и хозяйства в соседней республике Киргизии [14, л. 261]. 

М. Тынышпаев также стал проектировщиком железной 

дороги в северной ее части Турксиба, начиная от г. Семипалатинска. 
Сложный участок дороги на перевале Дос был спроектирован по 

предложению М. Тынышпаева. Для этого он несколько раз ездил в г. 

Семипалатинск, уточнял ход строительных работ и предлагал 
эффективные проекты решения. 

Разные мнения были также касательно проектирования 

дороги из Алматы в Семипалатинск. Один из них – проект Лепсы 

(Восточный), второй – проект Балхаш. М.Тынышпаев поддерживает 
Балхашский вариант. Это был край, который ранее не был освоен, но 

был богат на сырье и природные ресурсы. В связи с тем, что Балхаш 

находился в степных, сыпучих песчаных массивах, была отмечена 
неэффективность строительства дороги. Казахский инженер говорит 

о том, что можно преодолеть эти трудности и предлагает технические 

решения по предохранению дороги от снега и песка. Он доказал, что 
можно легко решить эту проблему, создавая на проезжей части 

полосу деревьев с ветреной стороны. По варианту Балхаш, из села 

Или, через Кызылкайнар, Тектурмас, было намечено проложить путь 

прямо в Кабан. М. Тынышпаев предложил схему дорожной сети, 
проходящей через перевал Дос, создававшей трудности у 

проектировщиков. Его предложенное решение стало наиболее 

выгодным и стратегически важным для будущей транспортировки 
меди из Балхаша, зерна из Жаркента и Когалы. 18 мая 1928 года Совет 

труда и обороны утверждает Балхашский вариант. Дорога 

сократилась на 10,5 км, сэкономила около 1 миллиона рублей, о чем 

сообщила республиканская газета «Джетысуйская искра» [15]. 12-
километровая дорога от Балхаша до Борлитобе, проект которой был 

предложен М. Тынышпаевым, действовала с 1931 по 1947 годы [2, с. 

143].  
Уже в первые месяцы строительства встретились серьезные 

трудности.Опыта такого крупного строительства к этому времени 

еще не было. Местных кадров квалифицированных рабочих и в 
особенности технической интеллигенции почти совершенно не было. 

Ряды рабочих пополнялись приезжими строителями из Украины, 
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России. М.Тынышпаев отмечал негативные стороны процесса 

миграционных потоков, в частности, необходимость дополнительных 

государственных расходов. Решение этого вопроса он предлагал 
путем подготовки кадров строителей из местных жителей, отмечая 

при этом экономическую целесообразность.  

По его мнению, наличие основных рабочих из представителей 
казахского народа будет очень выгодно при строительстве. Казахи, 

по мнению М.Тынышпаева, как рабочие будут экономически 

предпочтительнее по ряду факторов: свои юрты могут использовать 
как жилье, лошади как транспорт, используют в продукты 

собственный скот, всегда в наличии дрова (кизяк), зимой, по 

окончании работы, могут без затруднений переходить к зимовкам, не 

дожидаясь помощи правительства, выносливы к тяжелым работам и 
т.д. В своих интервью он, поднимает вопросы о подготовке 

профессиональных кадров из местного населения, открытии 

краткосрочных курсов, которые могли бы решить кадровый 
недостаток [16, л. 55об; 17, л. 96].  

В 1927 г. в Семипалатинске октрылись курсы подготовки 

старших рабочих из казахов. Вскоре такие же курсы были созданы и 
в Алма-Ате. Наряду с этим началась подготовка квалифицированных 

рабочих-строителей из казахских трудящихся. Ж.Омаров (1901-

1974), начавший свою карьеру от простого землекопа, затем ставший 

начальником Туркестано-Сибирской железной дороги [18]. 
М. Тынышпаев был арестован 3 августа 1930 года [19]. 

Последующие годы его биографии отмечены полосой преследований 

и гонений. 21 ноября 1937 года Народным Комиссариатом 
внутренних дел Узбекской ССР М. Тынышпаев был арестован. 

Расстрелян. Реабилитирован 28 февраля 1958 года, посмертно [19]. 

Таким образом, казахский инженер был одним из главных 

специалистов строительства железной дороги. Ему пришлось 
столкнуться с разрешением многих сложных проблем, вставших в 

процессе сооружения Туркестано-Сибирской железной дороги. 

Жизнь М. Тынышпаева и его деятельность – пример патриотизма и 
преданности своему делу. Он один из тех представителей казахской 

интеллигенции начала ХХ века, кто видел будущее своего народа в 

просвещении, культурном и духовном развитии. Ныне имя первого 
технического инженера носит Казахская академия транспорта и 



156 

коммуникаций. Ей было присвоено имя Мухамеджана Тынышпаева 

23 мая 2000 года.  

Именем М. Тынышпаева названа одна из улиц в г. Алматы. 

 

Список источников и литературы 

1. Дахшлейгер Г.Ф. Турксиб – первенец 
социалистической индустриализации (Очерк истории постройки 

Турксиба). Алма-Ата: Изд. АН КазССР, 1953.  

2. Жугенбаева Г.С. Мухамеджан Тынышбаевтын омири 
мен кызметы (Жизнь и деятельность Мухамеджана Тынышааева). А.: 

КазККА, 2000.  

3. Данилов А.А. История России.ХХ в. / Справочные 

материалы. М.:ВЛАДОС,1996.  
4. Российский государственный архив экономики 

(РГАЭ). Ф. 1884. Оп. 48. Д. 953. 

5. Тынышпаев М.Избранное. А.: Арыс, 2001.  
6. Государственный архив Российской Федерации 

(ГАРФ). Ф. 444. Оп. 1. Д. 6. 

7.  ГАРФ. Ф. 444. Оп. 1. Д. 10. 
8. Центральный государственный архив 

кинофотодокументов и звукозаписи Республики Казахстан (ЦГА 

КФДЗ РК). - №2-58698;  

9. Алматинский областной государственный архив 
(АОГА). Ф. 714. Оп. 1. Д. 7. 

10. Асылбеков М.Х. Формирование и развитие кадров 

железнодорожников Казахстана (1917-1970 гг.). Алма-Ата: Наука, 
1973.  

11. АОГА. Ф. 714. Оп.1. Д. 1. 

12. Тауимбет Б.Тынышпаев тагдырынын ар кыры 

(Неизвестные факты из судьбы Тынышпаева) // Жулдыз. 1997. №4. С. 
195-196. 

13. ГАРФ. Ф. 444. Оп.1. Д. 3. 

14. РГАЭ. Ф.1884. Оп. 48. Д. 598. 
15. Крупное достижение на 6 участке. Сокращение 

трассы, 1 млн. руб. экономии // Джетысуйская искра. 1928. 2 октября. 

16. ГАРФ. Ф. 444. Оп. 1. Д. 13. 
17. АОГА. Ф. 714. Оп. 1. Д. 1. 



157 

18. Омаров А.Ж. История железных дорог Казахстана. 

1825-1995. Т. 1. А.: Баур и К., 1997. 

19. Государственный архив комитета национальной 
безопасности Республики Казахстан (ГА КНБ РК). 2370-дело, 

Справка №22/015и о реабилитации М. Тынышпаева. 

 
 

 

УДК 94(574) 

Г.А. Абенова, З.К. Мукатаева 
Университет им. Шакарима (г. Семей, Республика Казахстан) 

E-mail: ab.gulnur@mail.ru; zaure.mukataeva@mail.ru 

 

Строительство Турксиба в контексте социально-

демографических проблем Восточного Казахстана 

 
Для Казахстана с его огромной территорией и слабо развитой сетью 

коммуникаций, вопрос расширения транспортной инфраструктуры имел 

особое значение. В ходе строительства возникли такие проблемы, как 

механистический прирост населения, необходимость решения жилищной 

проблемы, подготовка кадров. Несмотря на имевшиеся сложности, 

строительство Туркестано-Сибирской железной дороги способствовало 
решению проблем промышленного, ирригационного, жилищного и 

культурного строительства в регионе, придало импульс развитию 

производительных сил, создало условия для развития внешней торговли. 
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Turksib Construction in the Context of Socio-demographic 

Problems of East Kazakhstan 
For Kazakhstan, with its vast territory and poorly developed 

communications network, the issue of expanding transport infrastructure was of 

particular importance. During the construction, problems arose, such as 

mechanistic population growth, the need to solve the housing problem, and 

training. Despite the difficulties, the construction of the Turkestan-Siberian 

Railway contributed to solving the problems of industrial, irrigation, housing and 
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cultural construction in the region, gave impetus to the development of productive 

forces, and created conditions for the development of foreign trade. 

Key words: railway, transport infrastructure, communications, industrial 

development, socio-demographic problems. 

 
Туркестано-Сибирская магистраль, соединившая Азию и 

Сибирь, является важным фактором индустриального развития 

Казахстана. Для Казахстана с его огромной территорией и слабо 

развитой сетью коммуникаций, вопрос расширения транспортной 
инфраструктуры имел особое значение. 

Для осуществления руководства возведением магистрали 

Народным Комиссариатом путей сообщения (НКПС) в феврале 1927 
года было создано специальное управление. Начальником 

управления стал Владимир Сергеевич Шатов. При Совете народного 

комиссариата РСФСР был создан Комитет содействия строительству 

Турксиба, задача которого заключалась в содействии успешному 
проведению строительных работ. При Комитете содействия были 

созданы секции: сельскохозяйственная, промышленная, путей 

сообщения, ирригационная. Назначение Турара Рыскулова 
председателем комитета по содействию строительству Турксиба 

было не случайным. Он, будучи заместителем председателя СНК 

РСФСР с 1926 г., с самого начала дискуссии являлся инициатором 
идеи и активным сторонником скорейшего строительства железной 

дороги, соединяющей Казахстан и Среднюю Азию с Сибирью. 

Т. Рыскулов уделял особое внимание подбору 

профессиональных кадров для комитета. В этом отношении особо 
следует отметить Мухамеджана Тынышпаева, выпускника 

Петербургского института инженеров железнодорожного 

транспорта, бывшего комиссара Временного правительства по 
Семиреченской области и главы правительства Кокандской 

автономии, который участвовал в строительстве Семиреченской 

железной дороги до 1917 года. М. Тынышпаев, как опытный 
специалист, проделал большую работу при строительстве Турксиба. 

В то время имя М. Тынышпаева было широко известно как 

высококлассного специалиста по строительству и эксплуатации 

железных дорог. С 1906 по 1914 год он работал на Среднеазиатской 
железнодорожной линии сначала инженером, затем начальником, 

главным инженером строящейся железнодорожной линии 

Урсатьевск - Андижан, а в 1914 г. главным инженером на 
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строительстве железнодорожной линии Арысь - Аулие-ата. В 1926 г. 

в связи с завершением строительства этой железной дороги до 

станции Луговая и началом строительства Турксиба М. Тынышпаева 
вместе с другими выдающимися инженерами, такими как Березин, 

Шатов и Перельман пригласили на строительство крупнейшей 

железнодорожной магистрали. 
Стройка с самого начала превратилась в общенародное дело. 

Для руководства строительными работами в Семипалатинске было 

организовано Северное управление строительства. Результаты 
дореволюционных исследований показали, что строительство 

потребует вложения огромных средств. Поэтому было решено 

провести новые исследования на основе технико-экономических 

обоснований. Исследования проводились в течение 1926–1927 гг. и  
продолжились до лета 1928 г. В результате стало известно, что будет 

сэкономлено 35 млн рублей из общей суммы в 212 млн рублей. 

Строительство Турксиба было связано с преодолением 
климатических, технических и организационных трудностей. 

Большие проблемы были с обеспечением жильем: рабочие жили в 

землянках, которые зимой и весной затапливало дождевой водой, а 
зимой они оставались под снегом. Однако несмотря на имевшиеся 

трудности, стройка не останавливалась, было развернуто 

социалистическое соревнование, которое способствовало ускорению 

работ. Строители Турксиба соревновались с коллективом другой 
исключительно важной стройки первой пятилетки – Днепрогэсом. 

Соревнование также шло между Севером и Югом, между участками, 

укладочными городками, бригадами [1, л.142]. 
В ходе строительства железной дороги семипалатинцами 

были приложены огромные усилия для строительства 

железнодорожного моста, соединяющего правый и левый берег 

Иртыша. В целом при возведении мостов Туркестано-Сибирской 
магистрали именно мост через Иртыш в районе Семипалатинска стал 

самым ответственным объектом. Еще с момента основания и 

становления города, расположенного на обеих берегах реки Иртыш, 
их соединение оставалось насущной проблемой. И не только потому, 

что в левобережье располагалась Заречная слободка, а в первую 

очередь потому, что знаменитые торговые караваны в Семиречье, 
Синьцзян и Туркестан снаряжались и отправлялись с левого берега. 

Во время строительства Турксиба потребовалось возвести мост в 
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самые кратчайшие сроки. У строителей магистрали возникли 

большие сложности из-за несвоевременной доставки материалов и на 

правом, и на левом (Жана-Семейском) берегу. Гужевой транспорт 
был очень дорог, лошадей и верблюдов не хватало. Строители сумели 

наладить переправу через Иртыш, организовав вначале паромную 

переправу через реку, а с наступлением зимы — ледовую. К марту 
1929 г. строительство Семипалатинского железнодорожного моста 

длиной 640 метров, построенного всего за 18 месяцев было 

закончено. 10 мая 1929 г. первый регулярный пассажирский поезд 
прошел от Семипалатинска до Сергиополя (Аягуза) по грандиозному 

мосту через Иртыш. Мост строили 850 рабочих, и на его постройку 

ушли полторы тысячи тонн камня. Железнодорожный металлический 

мост через реку Иртыш на 657 километре однопутного участка 
Семипалатинск –  Жана-Семей – крупнейший на легендарном 

Турксибе [2, с. 274]. 

Построенные за два года 800 из 1445 километров северного 
участка Турксиба сомкнулись на станции Айнабулак с Южным 

участком [1, л. 142]. Передовики производства и активисты 

предприятий и учреждений Семипалатинска, принимавшие активное 
участие в строительстве Турксиба были доставлены специальным 

поездом в Айнабулак на торжественное мероприятие. 1 января 1931 

года на год раньше запланированного срока Турксиб был введен в 

строй.  
Турксиб как символ самоотверженного труда придал мощный 

импульс экономическому развитию города. Однако в тени 

героических трудовых подвигов и экономических достижений 
оставались такие проблемы как механический, а не естественный 

прирост населения, увеличение удельного веса иммигрантов.  

Таб. 1.  

Увеличение численности населения города 

Семипалатинска 

Период  Численность 

населения 

Прирост (%) 

До начала строительства 

1 января 1928 г. 

1 июня 1928 г. 
1 октября 1928 г.   

56134 

64000 

68900 
70000 

- 

14,1 

7,65 
1,52 
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Численность населения города за 9 месяцев увеличилась на 

24,7%. Лишь незначительная его часть за счет естественного 
прироста, большая часть приходилась на долю приезжих в связи со 

строительством железной дороги и расширением отраслей 

промышленности. Эта тенденция не только не снизилась, но и росла 
из года в год. И в 1929 г. в результате спроса на квалифицированных 

рабочих в связи со строительством промышленных объектов только 

в Семипалатинский округ из Сибири и европейской части СССР 
прибыли 11 тыс. 138 чел. [3, с. 220]. 

О том, что в эти годы помимо квалифицированных рабочих не 

прекратился поток приехавших самостоятельно, можно проследить 

по отчетам переселенческих управлений. Из них видно, что в 1929 г. 
в Семипалатинский округ из прибывших 3734 семей при расчете на 

одного человека переселились 19357 человек. Обеспечение вновь 

прибывших жильем, товарами первой необходимости не 
соответствовало финансовым возможностям города. Темпы 

жилищного строительства не поспевали за быстро растущей 

численностью населения города. Для решения жилищной проблемы 
из Центрального коммунального банка было взято 196 тысяч рублей 

кредита и построено три двухэтажных кирпичных дома и два 

деревянных. Нельзя сказать, что это мера дала возможность 

полностью решить жилищную проблему. Накопление подобных 
социальных и этнодемографических проблем, в свою очередь, не 

могло не повлиять на дальнейшее развитие города. 

Основная часть приезжих в город прибыла сюда для оказания 
«интернациональной» помощи в первые годы социалистических 

преобразований народного хозяйства Казахстана. Оценивая их вклад 

в индустриализацию области, сложно их всех назвать мастерами 

своего дела. Например, 11 мая 1927 года представитель КазАССР во 
Всесоюзном Центральном исполнительном комитете (ВЦИК) в 

предложениях по изменению льгот при направлении специалистов в 

Казахстан, информировал СНК СССР, что большинство прибывших 
в Казахстан специалистов или имеют низкую квалификацию, или не 

приезжают в Казахстан добровольно, либо они не являются 

настоящими профессионалами.  
Согласно информации Казахского краевого комитета в Центр 

от 24 апреля 1931 г. о состоянии строительства железной дороги на 
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возведении Турксиба было задействовано 19 тыс. 230 чел. 

Административно-технический персонал и квалифицированные 

рабочие привлекались преимущественно со стороны. Кроме них 
состав строителей дороги пополнялся бежавшими со строительства 

других железных дорог, и лицами, совершившими преступления. На 

Турксиб прибывали и те, кто был уволен со строительства других 
дорог, они сеяли раздор между рабочими, мешали строительным 

работам. За последние четыре месяца (январь-апрель) органы 

правопорядка привлекли к ответственности 500 чел. Провокаторы 
были не только среди рабочих, но и внедрились в военизированную 

охрану и планировали поднять оружие против Советской власти. 

На железнодорожных узлах Семипалатинска и Аягуза были 

случаи закрытия железных дорог, вызванные ошибками в 
планировании. Иногда поезда прибывали на 2–3 часа раньше 

расписания или же были случаи опоздания до 6 часов [4, л. 20–24]. 

В 1928 г. началась массовая подготовка квалифицированных 
рабочих-строителей. Подготовка рабочей силы, необходимой для 

крупномасштабного строительства осуществлялась через различные 

школы и курсы. В Семипалатинске и Алма-Ате были открыты 
трехгодичные курсы строительного ученичества. В 1929 года на 

Турксибе организуется подготовка строительных рабочих через 

курсы Центрального института труда (ЦИТ). Наркомат труда 

республики направлял своих курсантов в Москву на базу ЦИТа, где 
на трехмесячных курсах готовились инструкторы по обучению 

строительных рабочих. По возвращении инструкторы на местной 

стройбазе ЦИТа обучали курсантов соответствующим профессиям 
[5, с. 94].  

Открывшаяся 15 мая 1929 года в Семипалатинске первая 

подобная база ЦИТ начала набор курсантов через Семипалатинскую 

биржу труда. Прошедшие экспертно-приемную комиссию и 
медицинскую проверку были направлены на базу ЦИТа. Таким 

образом, в период с 15 мая по 22 декабря 1929 г. строительными 

профессиями овладели 282 представителя казахский национальности, 
74 татарина, 60 русских. Это была одна из первых инициатив по 

подготовке местных строительных кадров. В первую очередь 

осуществлялся набор казахов из бедных слоев населения. 
По данным на 10 января 1930 года на базе Семипалатинского 

ЦИТа насчитывалось 371 казаха (73,3%), 62 татарина и 73 русских. В 
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связи со спецификой строительной специальности большинство 

курсантов составляли мужчины (429 мужчин, и 77 женщин). Вторая 

база ЦИТ была открыта в конце 1929 г. в Алма-Ате. О ее выпусках 
можно судить только по отрывочным данным, так как точных данных 

нет [5, с 95].   

Несмотря на имевшиеся сложности, строительство 
Туркестано-Сибирской железной дороги способствовало решению 

проблем промышленного, ирригационного, жилищного и 

культурного строительства в регионе, придало импульс развитию 
производительных сил, в частности животноводству и 

сельскохозяйственному производству, создало условия для развития 

внешней торговли. 
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Политика индустриализации, коллективизации, проходившая в 

СССР в 1920–1930 гг., оказала неоднозначное влияние на Казахстан. С одной 

стороны – индустриальный рост, повышение уровня образования населения. 

С другой – голод начала 1930-х гг., унесший жизни сотен тысяч людей, 

прежде всего казахов. Уменьшение численности казахского населения и 

компенсирующий потери миграционный поток из советских республик 

быстро изменили этнический состав Казахстана. Большинством населения 

республики становятся русские. 
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Ethnodemographic processes in Kazakhstan during the 

period of industrialization (1920-1930) 
The policy of industrialization and collectivization that took place in the 

USSR in the 1920–1930 had a mixed impact on Kazakhstan. On the one side, there 

is industrial growth and an increase in the level of education of the population. On 

the other – the famine of the early 1930s, which claimed the lives of hundreds of 

thousands of people, primarily Kazakhs. The decrease in the Kazakh population 

and the compensating migration flow from the Soviet republics quickly changed 

the ethnic composition of Kazakhstan. The majority of the population of the 
Republic are Russians. 

Key words: Kazakhstan, the ethnic composition of the population, 
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Модернизационные процессы в СССР в 1930-е гг. привели к 
неоднозначным результатам в советских республиках. Так, явно 

заметны усилия по укреплению партийно-государственного аппарата 
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республики автохтонами. В 1936 г. удельный вес казахов в КазЦИК 

равнялся 67%, руководстве наркоматов – 64%, руководящих 

работников исполкомов – 53% [1, с. 301–307]. Быстро растет 
грамотность населения, в том числе казахского: из 7790 школ, 

имеющихся в Казахстане в 1940-41 учебном году, 4428 были 

казахскими [1, с. 310–313]. Политика коренизации в 1930-е гг. 
постепенно приближала казахов к общесоюзным стандартам. В тоже 

время, ускоренное втягивание номадов в советские социально-

экономические, административно-территориальные рамки привели к 
огромным демографическим потерям казахского населения. 

Вследствие этого, особенностью современной казахстанской 

общественной мысли является то, что 1930-40-е годы  в значительной 

мере воспринимаются именно через призму демографических 
катастроф, пришедшихся на долю казахов, и считаются одним из 

наиболее тяжелых периодов в истории народа. В статье 

рассматриваются проблемы этнодемографического развития 
Казахстана в конце 1920-х – 1930-е годы. 

В начале советского периода истории казахи, в массе своей, 

оставались кочевниками. Удельный вес занимавшихся земледелием 
был невелик, еще в меньшей мере присутствие представителей этноса 

ощущалось в индустриально-промышленных нишах. В 1930-е гг. 

ситуация меняется, формируется слой рабочих-казахов: если в 1927 

г. их было 66,4 тыс., то в 1936 г. – 246,9 тысяч [1, с. 301–307]. 
Создание казахского рабочего класса во многом стимулировалось 

строительством «Турксиба». В 1931 г. на строительстве железной 

дороги  трудились 8 тысяч казахов (из 21 тыс. общего числа 
работающих) [1, с. 301–307].  

В 1930-е гг. быстро растет численность городского населения. 

Рост в основном осуществлялся за счет русских – их стало больше в 

4,1 раза [2, с. 126-133, 142-149; 3]. Такие темпы во многом 
объясняются миграционным притоком в Казахстан людей из других 

республик СССР. Вновь прибывшие и стали основой городского 

населения. В 1926-1939 гг. на карте Казахстана появились 6 новых 
городов и 23 рабочих поселка [4, с. 6, 17-19, 30, 40-41, 48-49, 57-58, 

64-65, 73, 79-80, 93, 111-113, 126, 136, 147-148, 157, 169, 183].    

В тоже время, в период  между переписями населения 1926 и 
1939 гг. численность казахского населения сократилась на 35,8% (см. 

таблицу 1). Основной причиной стал голод начала 1930-х гг., 
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унесший жизни сотен тысяч людей. Значительное число 

представителей этноса откочевало за пределы Казахстана (в Россию, 

Китай, Монголию, Турцию  и т.д.).  
Совокупность вышеперечисленных явлений отразилась на 

этническом составе населения. Более наглядно динамика изменений 

численности и этнического состава населения республики видна в 
сравнении материалов переписей 1926 и 1939 гг. (см. таблицу 1). 

Таб. 1. 

Численность и этнический состав населения Казахстана 

по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. человек) 

[2; 3, Д. 388-402] 

 

 1926 1939 1939 к 
1926 (%) числ-ть % числ-ть % 

все 

население 

6298.0 100 6151.0 100 99.2 

казахи 3637.5 58.5 2327.7 37.8 64.2 

русские 1275.8 20.6 2458.7 40.0 192.7 

украинцы 860.0 13.9 658.3 10.7 76.5 

немцы 51.1 0.8 92.6 1.5 181.2 

др. этносы 254.2 4.1 493.5 8.0 194.1 

 
Как видно из данных таблицы 1, общая численность населения 

Казахстана в конце 1920-х-30-е годы изменилась незначительно. Во 

всяком случае, катастрофические демографические явления, 
имевшие место в это время, не очень заметны. Оценка кардинально 

меняется при сравнительном анализе этнического состава населения. 

Так, численность казахов уменьшилась на 1309.8 тыс. человек (или 

на 35,8%). Реальные потери от голода (погибшие и безвозвратно 
откочевавшие), репрессий были значительно выше, так как 

численность этноса частично восстановилась в результате 

естественного прироста в «послеголодные» годы. И если в 1926 г. 
удельный вес казахов в составе населения Казахстана составлял 

58,5%, то в 1939 г. – 37,8%. В значительной мере потери казахов 

компенсировал мощный приток в Казахстан русских – в 1926 – 1939 

гг. их число увеличилось на 1182,9 тыс. человек, или почти в два раза. 
В результате, в конце 1930-х гг. русские стали самым 
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многочисленным этносом в Казахстане (40,0% всего населения, тогда 

как в 1926 г. – 20,6%). 

Демографические эволюции других народов Казахстана 
отразились на динамике численности всего населения в меньшей 

степени в силу их не очень большой  представленности. Так, число 

украинцев сократилось на 23,5%, узбеков – на 6,7%. В тоже время, 
существенно больше стало немцев, представителей других этносов (в 

основном в результате начавшейся депортации).  

Общеказахстанский вектор демографического развития в 
1926–1939 гг. складывался из региональных особенностей. Для 

выявления региональных различий динамика численности и 

этнический состав населения  рассматриваются в сопоставимых 

границах по экономическим районам, согласно административно-
территориальному делению 1939 г. Таких районов пять: Южный 

экономический район (Алма-Атинская, Джамбулская, Южно-

Казахстанская, Кзыл-Ординская области); Северный экономический 
район (Кустанайская, Павлодарская, Северо-Казахстанская, 

Акмолинская области); Западный экономический район 

(Актюбинская, Гурьевская, Западно-Казахстанская области); 
Восточный экономический район (Восточно-Казахстанская, 

Семипалатинская области); Центральный экономический район 

(Карагандинская область). Сравнительный анализ проводится по 

наиболее многочисленным этническим группам, присутствующих во 
всех экономических районах. 

Наиболее радикально этнический состав населения изменился 

в Восточном и Северном регионах Казахстана, в первую очередь за 
счет сокращения численности и удельного веса в составе населения 

казахов. 

Для сопоставления с данными переписи населения 1939 г. из 

состава Семипалатинской губернии было вычтено население 
Павлодарского уезда, г. Каркаралинск, а также волости: Катон-

Балхашская, Баурская, Эдрейская, Четская Каркаралинского уезда. К 

населению Семипалатинской губернии прибавлены жители 
Аягузской, Урджарской, Маканчинской волостей Лепсинского уезда 

Джетысуйской губернии по данным переписи населения 1926 г. 
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Таб. 2. 

Численность и этнический состав населения Восточного 

Казахстана по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. 

чел.) [2, c. 128-131, 148-149; 74; 3, Д. 401] 

 

 1926 1939 1939 к 
1926  

(%) 
числ-ть % числ-ть % 

все 

население 

1027.0 100 916.8 100 89.3 

казахи 551.4 53.7 253.1 27.6 45.9 

русские 356.6 34.7 555.6 60.6 155.8 

украинцы 85.5 8.3 56.3 6.1 65.8 

немцы 11.0 1.1 8.1 0.9 73.6 

др.этносы 22.5 2.2 43.7 4.8 194.2 

 

Наибольшие потери казахи понесли в Восточном регионе 

Казахстана (см. таблицу 2). В 1939 г. в сравнении с 1926 г. их здесь 
стало меньше в 2,2 раза, удельный вес этноса в составе населения 

сократился с 53,7% до 27,6%. Большие потери казахов во многом 

объясняются откочевкой во время голода в приграничные районы 

России и Китая. Уменьшилось также число украинцев и немцев. 
Большинством населения на востоке республики стали русские 

(60,6%), численность которых увеличилась в 1,6 раза. Приток 

русского населения не смог компенсировать потерь, понесенных 
казахами, общая численность населения Восточного Казахстана 

уменьшилась на 10,7%. 

Похожие процессы протекали и в Северном Казахстане. 
Разница лишь в том, что численность казахского населения 

сокращалась менее интенсивно (на 39,3%), в то время как русских 

стало больше на 73,9% (см. таблицу 3). В результате удельный вес 

казахов составил в 1939 г. 27,5%, русских – увеличился до 42,6%. 
Несмотря на существенное сокращение численности украинцев (на 

39,7%) их представительство на севере Казахстана оставалось 

довольно ощутимым. Более чем в два раза увеличилась численность 
других этносов, в основном вследствие депортированного польского 

населения. Общая численность населения Северного Казахстана 

сократилась на 6,5%. 
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Таб. 3. 

Численность и этнический состав населения Северного 

Казахстана по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. 

чел.) [2, С. 126-127, 130-131, 142-144, 146-147; 3, Д. 388, 398-400] 

 

 1926 1939 1939 к 
1926 

(%) 
числ-ть % числ-ть % 

все 

население 

1731.4 100 1619.2 100 93.5 

казахи 734.8 42.4 445.9 27.5 60.7 

русские 396.6 22.9 689.7 42.6 173.9 

украинцы 505.7 29.2 305.1 18.8 60.3 

немцы 30.5 1.8 49.5 3.1 162.3 

др.этносы 63.8 3.7 129.0 8.0 202.2 

 

Для сопоставления с данными 1939 г. к населению 

Акмолинской губернии и Кустанайского округа прибавлено 
население Павлодарского уезда Семипалатинской губернии. Из 

состава Акмолинской губернии вычтено население Карагандинской, 

Кургальджирской, Нуринской волостей Акмолинского уезда, 

Карсакпайской волости Атбасарского уезда, Балхашской волости 
Кокчетавского уезда, Интернациональной, Образцовой и Трудовой 

волостей Петропавловского уезда по данным переписи 1926 г. 

Численность населения Казахстана увеличилась в двух 
экономических районах – Южном и Центральном. Но особенности 

роста были различны. Так, в Южном Казахстане рост достигался 

вследствие мощного притока населения из других регионов СССР, 
компенсирующего существенные потери казахского этноса (см. 

таблицу 4).  

Для сопоставления с материалами переписи 1939 г. из 

Лепсинского уезда Джетысуйской губернии вычтено население 
Аягузской, Маканчинской, Урджарской волостей по данным 

переписи 1926 г. 
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Таб. 4. 

Численность и этнический состав населения Южного 

Казахстана по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. 

человек) [2, С. 142-145; 3, Д. 396] 

 1926 1939 1939 к 

1926 (%) числ-ть % числ-ть % 

все 
население 

1978.7 100 2193.9 100 110.9 

казахи 1383.0 69.9 936.4 42.8 67.7 

русские 220.0 11.1 737.2 33.6 335.1 

украинцы 117.9 5.9 154.6 7.0 131.1 

немцы 3.8 0.2 16.5 0.7 434.2 

др.этносы 254.0 12.9 349.2 15.9 137.5 

 

Именно в Южном Казахстане наблюдался самый большой в 
республике приток неказахского  населения. Так, русских здесь стало 

больше в 3,4 раза (на 517.2 тыс. человек), немцев - в 4,3 раза, 

украинцев – в 1.3 раза (хотя в целом по Казахстану украинцев в эти 

годы стало меньше на 23,5%). На 37.5% увеличилось 
представительство других этносов региона (в основном, корейцев). 

Все это позволило компенсировать демографические потери 

казахского этноса (казахов в 1939 г. в сравнении с 1926 г. стало 
меньше на 446.6 тыс. человек или на 32.3%). В результате, согласно 

данным переписи 1939 г., общая численность населения южного 

региона увеличилась на 10,9%. 
В Центральном Казахстане общая численность населения 

выросла еще более чем в Южном – на 26,9%, это был единственный 

регион республики, где увеличилось количество представителей всех 

этнических групп, в том числе и казахов (см. таблицу 5). Рост 
населения объясняется, в первую очередь, освоением 

Карагандинского угольного бассейна.   

В состав не существующей в 1926 г. Карагандинской области 
(Центральный экономический район) входили следующие (на 1926 г.) 

административные единицы, соответствующие административному 

устройству Казахстана в 1939 г: Карагандинская, Кургальджинская, 

Нуринская волости Акмолинского уезда Акмолинской губернии; 
Карсакпайская волость Атбасарского уезда Акмолинской губернии; 

Балхашская волость Кокчетавского уезда Акмолинской губернии; 
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Четская волость, г. Каркаралинск Каркаралинского уезда 

Семипалатинской губернии; Карагандинская волость Актюбинского 

уезда Актюбинской губернии; Интернациональная, Образцовая и 
Трудовая волости Петропавловского уезда Акмолинской губернии; 

Эдрейская, Баурская, Катон-Балхашская волости Каркаралинского 

уезда Семипалатинской губернии. 
Таб. 5. 

Численность и этнический состав населения Центрального 

Казахстана по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. 

человек) [2, С. 142-145; 3, Д. 396] 

 

 1926 1939 1939 к 

1926 (%) числ-ть % числ-ть % 

все 
население 

329.5 100 418.3 100 126.9 

казахи 136.2 41.3 136.5 32.6 100.2 

русские 129.3 39.4 190.0 45.5 146.4 

украинцы 38.8 11.8 40.2 9.6 103.6 

немцы 4.4 1.3 14.8 3.5 336.4 

др.этносы 20.3 6.2 36.8 8.8 181.3 

 

Темпы роста наиболее крупных этносов, казахов и русских, 
были разные – русских стало больше на 46,4%, казахов – на 0,2%. 

Удельный вес казахов в общем росте населения (88,8 тыс. человек) 

составил 0,45%, русских – 67,8%. В итоге большинством населения в 
Центральном Казахстане в 1939 г. стали русские (45,5%), 

представительство казахского этноса снизилось с 41,3% в 1926 г. до 

32,6% в 1939 г. 

В Западном Казахстане общая численность населения 
снизилась на 11,4%, в первую очередь за счет казахского этноса (см. 

таблицу 6). Казахов в 1939 г. в сравнении с 1926 г. стало меньше на 

32,4%. Несколько сократилось число украинцев (на 9,0%). Частично 
общие потери населения компенсировали русские (рост на 65,6%) и 

представители других народов, но этого оказалось недостаточно для 

возмещения потерь казахского этноса. 

 
 

 



172 

Таб. 6. 

Численность и этнический состав населения Западного 

Казахстана по данным переписей населения 1926 и 1939 гг. (тыс. 

человек) [2, С. 142-147; 3, Д. 389, 393, 395] 

 

 1926 1939 1939 к 
1926 (%) числ-ть % числ-ть % 

все 

население 

1131.4 100 1002.8 100 88.6 

казахи 822.1 72.7 555.8 55.4 67.6 

русские 172.8 15.3 286.1 28.5 165.6 

украинцы 112.1 9.9 102.0 10.2 91.0 

немцы 1.4 0.1 3.8 0.4 271.4 

др.этносы 23.0 2.0 55.1 5.5 236.6 

 
Для сопоставления данных с материалами переписи 1939 г. из 

состава Актюбинской, Уральской губерний и Адаевского уезда 

вычтено население Тургайского уезда и Карагандинской волости 

Актюбинского уезда Актюбинской губернии по данным переписи 
1926 г. 

Таким образом, в 1930-е гг. произошло существенное 

изменение этнического состава населения Казахстана. В результате 
демографической катастрофы казахов, вызванной голодом начала 

1930-х гг. и компенсирующего притока в республику населения из 

других регионов СССР, удельный вес казахского населения 
составлял, по данным Всесоюзной переписи населения 1939 г., менее 

40 %. Большинством населения Казахстана стали русские. 

Сложившиеся тенденции определили направление и содержание 

этнодемографических процессов в республике на ближайший период.    
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Фотографии как источник по истории строительства 

Туркестанско-Сибирской магистрали 
 

В статье рассмотрены фотографии как исторические источники по 

истории строительства железной дороги. Фотодокументы относятся к виду 

изобразительных источников, способных зафиксировать момент реально 

происходящего процесса или события. Фотография в определенном смысле 

протоколирует действительность. 

Ключевые слова: визуальные источники, исторические источники, 

история строительства железной дороги, фотографии, архивные документы 
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(Ust-Kamenogorsk, Republic of Kazakhstan) 

Photos as a source on the history of the Turkestan-Siberian railway 

construction  
The article considers photographs as historical sources on the history of 

the construction of the railway. Photo documents belong to the type of pictorial 

sources capable of capturing the moment of a real process or event. Photography, 

in a sense, records reality. 

Keywords: visual sources, historical sources, history of railway 

construction, photographs, archival documents. 

 

Трансформация фотографии как явления времени, кризисные 

явления в фотоискусстве, лакуны в фотопотоке, обусловленные 

идеологическими запретами, нередко являются предметом дискуссий 
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специалистов. Профессиональный фотограф О. Климов считает, что 

с момента появления фототехники стимулом для массового 

документального фото явились значимые события в жизни планеты, 
такие как войны, революции; для истории отдельного государства 

такими значимыми событиями могут быть структурные и системные 

изменения в самом государстве [1, с. 196].  
Фотографии в качестве источника визуальной информации 

позволяет обратиться к  объектам, недоступным для прямого 

наблюдения, создать визуальную модель ситуации [2, с. 287].  
Строительство Туркестано-Сибирской магистрали стало 

одним из крупнейших проектов, реализованных в первые годы 

Советской власти. Вопрос о постройке железной дороги из Туркестан 

в Сибирь поднимался еще в XIX веке. План соединения железной 
дорогой Омска с Ташкентом был отвергнут казахским ученым, 

общественным деятелем, действительным членом Западно-

Сибирского отдела императорского русского географического 
общества (ЗСОИРГО), преподавателем, журналистом, этнографом, 

лидеров партии «Алаш», председателем  Алашской автономии А. 

Букейхановым. Больше 30 лет спустя Турсиб прошел по другому 
маршруту. 

 Созданный в 1943 году в городе Алма-Ате Центральный 

Республиканский Государственный архив 

кинофонофотодокументов» являлся научно-исследовательским 
учреждением и находился в ведении архивного отдела НКВД 

КазССР. В состав ЦГА КФФД входили все кинофонофотодокументы, 

образовавшиеся на территории республики, имеющие политическое, 
историческое, культурное значение. В целях обеспечения 

централизованного хранения документальных фильмов, 

телефильмов, фотографий, звукозаписей, Совет Министров КазССР 

принял постановление от 07.02.1974 года № 50 «О создании 
Центрального Государственного архива кинофотодокументов и 

звукозаписей КазССР» [3].  

В ЦГАКиЗ РК сохранились свидетельства строительства 
первой крупнейшей железнодорожной магистрали в Казахстане [4]. 

Фотографии переданы в казахстанский архив  Российским 

государственным архивом кинофотодокументов (РГАКФД). 
Фотографии как исторические источники представляют 

уникальную возможность фиксации конкретного события, даты. 
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Условно фотографии по истории строительства, сохраненные в 

архиве, можно разделить на три группы: первая группа - фотографии 

строителей железной дороги (инженерные кадры, рабочие); вторая 
группа - исторические моменты соединения (смычек) участков 

железной дороги (участие местных жителей в официальных 

мероприятиях); третья группа - повседневная жизнь строителей 
магистрали. 

Первая группа фотографий повествует о ежедневной трудной 

работе строителей дороги.  
 

 
Рабочие по укладке рельс на Южном участке строительства Турксиба. 

Казахская АССР.  1928 г. РГАКФД. Арх.номер не указан. 
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Строители Турксиба перевозят грунт вагонетками. Казахстан, 1928 г. 

РГАКФД. Арх.№ ?- 4886 

 

В сентябре 1927 года строители проложили первое звено 

магистрали с севера – от станции «Семипалатинск», а в ноябре 1927-
го – звено с южной стороны – от станции «Луговая».  

У истоков строительства магистрали стоял казахский 

государственный деятель в Средней Азии и России, участник 
национально-освободительного восстания народов Центральной 

Азии, дипломат, яркий представитель казахской интеллигенции, 

борец за права тюркских народов, создатель общества «Бухара» 
(Революционный союз Казахской молодёжи), председатель 

Мусульманского бюро Туркестанской Коммунистической партии 

(1919), ЦИКа и СНК Туркестанской АССР, Полпред Коминтерна в 

Монголии, заместитель председателя СНК РСФСР Турар Рыскулов 
(1894-1938). Он возглавлял комитет содействия постройки 

Туркестано-Сибирской железной дороги при Совнаркоме. Т. 

Рыскулов внес большой вклад в экономическое преобразование 
республик Центральной Азии, Российской Федерации и Монголии. 
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Строители прокладывают железнодорожные пути. Казахстан, 1929 г. 

РГАКФД. Арх.№ 5- 4842 
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По инициативе Т. Рыскулова в Казахстане возникли мощные 

индустриальные центры – угледобывающие и металлургические 

комплексы Караганды, цветная металлургия Восточного и Южного 
Казахстана, нефтегазовая промышленность Западного Казахстана. На 

территории Казахстана и Центральной Азии были организованы 

крупные национальные заповедники всесоюзного значения. 
 

 
Турар Рыскулов во время объезда. 1929 г. РГАКФД. Арх.номер не 

указан 

 

Вторая группа фотодокументов, представленных в архиве – 

исторические моменты соединения (смычек) участков железной 

дороги (участие местных жителей в официальных мероприятиях): 

В 1930 году на станции "Айна-Булак" сомкнулись северная и южная 
части дороги. А в 1931 году Туркестано-Сибирская магистраль была 

сдана в эксплуатацию. 

 



179 

 
Первый поезд Турксиба. 1929 г. РГАКФД. Арх.номер не указан. 

 
Женщины, прибывшие на митинг по случаю смычки северного и 

южного участков. РГАКФД. Арх.номер не указан. 
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Митинг на станции Айнабулак в честь открытия Туркестано-

Сибирской  железной дороги. 1930 г. РГАКФД. Арх. № 2- 30443. 

 

 
 Глава Комитета содействия постройки ТСЖД при 

Совнаркоме РСФСР  Т. Рыскулов зачитывает список 

строителей, награжденных орденами. Казахская ССР. 1930 г. 

РГАКФД. Арх. № 2-29953. 
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Третья группа фотографий представляет повседневную жизнь 

строителей магистрали. 

 

 
Жилые вагончики для строителей Турксиба. 1930 г. РГАКФД. Арх.№ 

8-2790 

 
Юрта-парикмахерская на станции "Мойынкум". 1930 г. РГАКФД. 

Арх.№ 2-39184 
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В 1958 г. Туркестано-Сибирская магистраль была объединена 

с Карагандинской железной дорогой в Казахскую железную 

дорогу. В 1971 г. из Казахской дороги была выделена Алма-Атинская 
железная дорога. Затем все железные дороги Независимого 

Казахстана были объединены в государственное предприятие 

"Казахстанская железная дорога". В данное время «Казахстан темир 
жолы» является крупнейшим оператором магистральной 

железнодорожной сети Казахстана. 

C развитием технологий, у исследователей появилась 
огромная возможность использования в своих изысканиях не только 

фотодокументы, но и материалы документальной хроники.  

В 1929 году вышел полнометражный фильм В. Турина 

"Турксиб". По данным ЦГАКФЗ РК, картина повествует о жизни и 
быте казахского народа. В фильме появляются фрагменты Алма-Аты, 

первый апорт и всем знакомые и любимые улочки старого города [4]. 

Турксиб (Стальной путь) (1929) – немой советский 
документальный кинофильм о строительстве Туркестано-Сибирской 

магистрали и её роли в освоении Семиречья. Создателям фильма 

удалось показать и воодушевление строителей, и изумление 
обитателей пустыни при виде поезда, идущего по проложенным по 

песку рельсам. Выразительный по материалу и оригинальности 

фильм стал одним из крупнейших явлений советского 

документального кино конца 1920-х годов. Фильм входит в список 50 
самых выдающихся документальных фильмов XX века, а также 

включён Гарвардским университетом в список важнейших для 

истории кинофильмов [5]. 
Кинофотодокументы – это очень сложный источник, который 

способен отразить действительность не только образно, но и в 

движении, которое будет близко к естественному. Они могут 

сообщать нам какую-либо информацию. Но нужно понимать, что как 
бы не был близок фильм или фото к реальности, он в какой-то мере 

оказывается субъективен, мы не можем узнать всю полноту 

информации, которая была в тот момент на съемочной площадке [6]. 
Остается закадровое пространство, которое отсылает к тому, что мы 

не видим и не слышим. 

Фотографии по истории строительства Турксиба сочетают 
информативность, достоверность с необходимой эмоциональной 

образностью. Фотографии это летопись новой эпохи, где запечатлены 
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изменения в казахской степи в конце 20-х – начале 30-х годов ХХ 

века. Специфические, родовые свойства фотографии – её способность 

запечатлеть быстротекущее мгновение, которое может вобрать в себя 
образ факта, события, быть обобщением целого ряда явлений, делают 

фотодокументы одним из своеобразных изобразительных источников 

и служат отправным моментом для дальнейшей интерпретации 
сущности фотодокументов как исторических источников [7]. 

Основной массив фотодокументов, которыми комплектуется 

национальный аудиовизуальный архив, в большинстве своем 
представляют документальные фотоснимки общественно-

политического характера, а также фотодокументы, характеризующие 

различные сферы экономики, культуры, науки, здравоохранения и т. 

д.  
Обширный фонд уникальных источников, фотодокументов и 

их нформационный потенциал позволяет использовать их в 

исторических исследованиях и дает возможность исследователям 
всесоронне провести источниковедческое исследование как 

визуальных документов определенного периода времени и 

конкретного события. Для правильного прочтения скотруированной 
«фотореальности» и документальной хроники необходимо 

использование дополнительных методов изучения.  
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Несмотря на определенное разнообразие социально-

экономических, естественно-исторических и этнокультурных 

условий, основной общей чертой для республик и областей 
Центральной Азии в 1920-ые гг. являлась отсталость их 

хозяйственного развития. Регион в целом характеризовался резким 

преобладанием аграрного сектора над индустриальным. 
Промышленное развитие находилось практически в 

зачаточной форме. В ряде районов промышленность существовала 

только в первичных формах кустарно-ремесленного производства. 
Сельское хозяйство в значительной мере также носило отпечаток 

отсталости, если не сказать -   примитивности. К середине 1920-х гг. 

в экономике региона фактически присутствовало пять хозяйственно-

экономических укладов (от патриархально-феодального до 
«социалистического»). 

Среди этнорегиональных особенностей Центральной Азии 

можно отметить также следующие: 
- крайняя неравномерность распределения населения между 

республиками и областями, 

- низкий уровень урбанизированности; 
- слабое развитие транспортных связей (вся железнодорожная 

сеть региона ограничивалась практически двумя ветками – Оренбург-

Ташкентской и Закаспийской),  

- наличие значительных групп кочевого и полукочевого 
населения [1]; 

- наличие вооруженного антисоветского движения 

(басмачества) в ряде регионов вплоть до 1930-х гг. [2, с. 123–124; 3, 
с. 263–264]; 

- низкий уровень общего и профессионального образования 

основной массы местного населения.  

Так, таджикский исследователь М.М. Бабаджанова отмечает: 
«Становление, формирование и пополнение кадров рабочих в 

Таджикистане, ранее отсталой стране, происходило из числа 

вчерашних отходников, батраков, дехкан, кустарей и многих других, 
которые, как правило, были неквалифицированными и не имели 

необходимых производственных навыков» [4, с. 5]. 

Поэтому одной из основных задач экономической политики 
выступала ускоренная ликвидация хозяйственной отсталости 

Центральной Азии, получивших определенные возможности для 
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развития в условиях реализации принципа национального 

самоопределения  

Еще задолго до того, как проблема индустриализации стала 
центральной народнохозяйственной задачей всего СССР, было 

установлено, что индустриализации Центральной Азии должна стать 

ключевым направлением  их экономического роста.  
Промышленность региона серьёзно пострадала в годы 

гражданской войны, снизившись с 223,5 млн. руб. в 1913 г. до 

18,5 млн. руб. в 1920 г. (в сопоставимых цифрах) [5]. После 
укрепления в Центральной Азии советской власти и особенно после 

национально-территориального размежевания 1924–1925  гг. [6] 

промышленность региона вступила на путь относительно быстрого 

восстановления. Валовая продукция промышленности  в 1924–
1925 гг. достигла 98,1 млн. руб., в 1925–1926 г. – 130,8 млн. руб.,  в 

1926–1927 г. – 159,6 млн. руб. [5]. 

Наряду с восстановлением промышленности республик и 
областей ЦА еще более энергично осуществлялось расширенное 

воспроизводство основного капитала промышленности путем 

расширения и реконструкции существующих предприятий, в 
особенности - путем организации ряда новых государственных 

предприятий. 

Наиболее значительные вложение средств в капитальное 

промышленное строительство Центральной Азии началось с 1925–
1926 гг. (до того вложения носили скорее эпизодический характер). 

Естественно, что главный поток отпускаемых для этого средств шел 

преимущественно по линии нового строительства, при чем новое 
строительство велось более интенсивными темпами в более отсталых 

по промышленному развитию районам. Об этом свидетельствуют 

цифры, показывающие отношение нового строительства к стоимости 

основного капитала по балансам на 1 октября 1926 г.: Казахская 
АССР – 53%, Киргизская АО – 470 % [5].  

Новое промышленное строительство в республиках в 

областях ЦА шло преимущественно в следующих направлениях: 

 Использование местных рудных и минеральных богатств – каменный 
уголь и мергели в Киргизии,  глауберова соль залива Кара-Богаз-Гол 

(Туркменистан). Кроме того, было затрачено только в 1924–1927 гг. 

32 млн. руб., в основном  (23 млн. руб, или 72 %) – на предприятия  
«Эмбанефть» [7] и «Алтайполиметалл» в Казахстане;  
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 Использование лесных богатств, леспопильные заводы и постройка 

лесохимического предприятия  –  в Киргизии;   

 Активное использование сельхозсырья – кожевенные, маслобойные, 

консервные предприятия, заводы по обработке шерсти в Казахстане 

и Киргизии (предприятия Казрыбтреста, Илецсольтреста  и др.);  

 Развитие силикатной промышленности – кирпичные заводы в 
Казахстане и Киргизии; 

 Значительные работы по электрификации [8, с. 295–296].  

 

Для ориентировки в вопросе об объеме капитальных работ в 
государственной промышленности, расположенной на территории 

республик ЦА, приведем следующую таблицу [9]. 

Таб. 1. 

Капитальные затраты за 1925–1928 гг. (в тыс. руб. ) 
   1925-26 год 1926-27 год 1927-28 год 

  
 

Всего % 
В т. ч. 

новые 

заводы 
% Всего % 

В т. ч. 

новые 

заводы 
% Всего % 

В т. ч. 

новые 

заводы 
% 

СССР  760890 100 100126 100 965203 100 192594 100 1110431 100 269375 100 

Казахстан  5201 0,7 1085 1,1 8634 0,9 3482 1,8 13220 1,2 3804 1,4 

Туркмения  2212 0,3 490 0,5 3936 0,4 2809 1,5 6285 0,6 4699 1,7 

Узбекистан  13566 1,8 8499 8,5 12275 1,3 5690 3,0 14988 1,4 8569 3,2 

 

В строительство промышленности в Узбекистане, включая и 
электрификацию, было вложено в 1925–1928 гг. 29,3 млн. руб., из 

которых наибольшая сумма падает на хлопкоочистительную 

(8,7 млн. руб., 30 %) и маслобойную (6,5 млн. руб., 22 %) 
промышленность. Затем идет производство пищевкусовых продуктов 

(2,8 млн. руб.), около 1,9 млн. руб. затрачено на горные промыслы и 

4,9 млн. руб. на электрификацию [9].  

Среди построенных в Узбекистане новых предприятий 
отметим следующие: Ферганская хлопчатобумажная фабрика, 

Ферганский маслобойный завод, Ташкентский кожевенный завод, 

Ташкентский консервный завод, ряд шелкомотальных фабрик (в 
Ташкенте, Фергане, Маргилане и т.д.); ГРЭС на реке Боз-Су (под 

Ташкентом).  значительные работы были проведены в нефтяной и 

каменноугольной промышленности [10, л. 93–94, 104–105], 

определенные работы были проведены в сфере развития 
электрификации [11, л. 159–163].  
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Следует также отметить, что в 1926–1928 гг. в Узбекистан 

были переведены из России - Венюковская, Зарайская и Борисо-

Лопатинская текстильные фабрики, Вологодская писчебумажная 
фабрика, с Украины - Киевский целлюлозный завод [12, с. 15].  

В период усиленной работы по обеспечению «хлопковой 

независимости» СССР с целью бесперебойного получения сырья 35 
текстильных предприятий России (прежде всего – Московской 

области) взяли шефство над 24 хлопкосеющими районами 

Узбекистана [13, л. 14]. В Нарынский район была направлена бригада 
Савинковской фабрики, в Избасканский и Касанский районы – 

Текстильной фабрики имени РККА и РККФ. В Андижанском районе 

из 243 колхозов 203 (83,5 %) имели шефов из рабочих коллективов 

Москвы и Андижана, в Ферганском районе – все 84 колхоза,  в 
Кокандском районе из 73 колхозов 62 (85 %) имели заводских шефов 

[14, л. 149].  

В период развернутой индустриализации в Узбекистане были 
построены – текстильная фабрика и консервный завод в Фергане, 

шелкомотальный завод и текстильная фабрика в Маргилане, 

маслозавод в Фергане, цементный и известковый заводы в Кувасае, 
первая очередь серного комбината в Шорсу, новые электростанции, 

реконструированы нефтепромыслы «Чимион» и «Шорсу».  Если в 

1928–1929 хозяйственном году доля промышленного производства в 

экономике Узбекистана составляла 19 %, то уже в 1929–1930 гг. – 27 
% [15, с. 358]. С вводом в эксплуатацию новых ГЭС и ТЭС на 

Исфарамсае, в Коканде, Фергане, увеличением мощностей ТЭС в 

Андижане, Намангане и т.д. производство электроэнергии возросло с 
18,5 млн. кВт-ч в 1927–1928 гг. до 135,4 млн. кВт-ч в 1932–1933 гг., 

т.е. почти в 7,5 раз [16, л. 120]. 

Число строительных рабочих в Узбекистане за первую 

пятилетку увеличилось с 13,6 тыс. чел. до 60 тыс. чел., т.е. почти в 4,5 
раза [17, с. 40].  24 декабря 1931 г. вступила в строй первая в Средней 

Азии высоковольтная линия электропередач Фергана – Кувасай.  

В шефское движение помощи агарному сектору активно 
включились рабочие коллективы всех  индустриальных центров 

Узбекистана – Ташкента, Самарканда, Ферганы, Андижана, 

Намангана, Коканда [18, с. 74]. В 1929 г. рабочие Андижана приняли 
решение на средства от субботников создать тракторную колонну в 

25 тракторов [19]. 
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Нехватка рабочих кадров в республиках Центральной Азии 

восполнялась их подготовкой в России, на Украине и т.д. Хотя были 

и проблемы, порою неожиданные. Так, в октябре 1931 г. отмечались 
случаи массового заболевания рабочих-узбеков в Подмосковье: 

«Прибывшие узбеки на учебу заболели от неподходящей для них 

пищи и потребовали, чтобы им пищу заменили более для них 
привычной. Русские рабочие возмутились почему узбекам будет 

уделяться такое внимание и потребовали, чтобы их удалили» [20, л. 

1].  
Факты высокомерного отношения к рабочим местных 

национальностей отмечались и на местах. Так, ряд руководителей 

предприятий открыто указывали в своих обращениях на биржу труда, 

что возьмут на работу только европейцев [21, с. 24]. 
В период второй пятилетки в республике были построены 189 

новых предприятий [15, с. 365], среди них Кокандский 

тукосмесительный завод, Чустский хлопкоочистительный завод, 
новые нефтепромыслы, вторая очередь серного комбината в Шорсу, 

реконструирован завод «Большевик» в Андижане, увеличены 

мощности Ферганского текстильного комбината, завершено 
строительство Кувасайской ТЭЦ. Неоднократно ставился вопрос о 

необходимости расширения в республике сети 

хлопкоперерабатывающих, текстильных, ткацких предприятий [22, с. 

51]. 
В годы второй пятилетки труженики промышленности 

оказывали активную помощь работникам сельского хозяйства. 

Особенно отличились в этом рабочие Коканда. Так, Кокандский 
механический завод резко ускорил подготовку заказов для посевных 

кампаний. Кокандский хлопковый  завод № 2 создал контрольный 

пункт по очистке семян. Кокандские предприятия Кустместпрома 

послали в колхозы Ферганской долины три ремонтные бригады. 
Кокандское отделение железной дороги направило в колхозы более 

30 кузнецов и слесарей. Из Коканда же были направлены в колхозы 

для проведения посевной кампании более 20 активистов [23, с. 340].  
Значительный размах получило соревнование между 

промышленными предприятиями. Андижанская электростанция 

соревновалась с Наманганской и Кокандской электростанциями, 
Андижанские мехмастерские – с Кокандским мехзаводом, 

соревновались между собой нефтепромыслы «Санто», «Шорсу», 
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«Чимион»[24, л. 4]. Фергана и Андижан наладили постоянный обмен 

опытом передовиков производства. В феврале 1939 г. состоялось 

Республиканское совещание стахановцев, на котором выступили 
Ахмеджан Ташбаев (Фергана), Алимджан Таджибаев (Андижан) и 

т.д. [23, с. 399] 

В Таджикистане только за годы второй пятилетки были 
построены: мотальный и крутильный цеха Ленинабадского 

шелкокомбината,  первая очередь Душанбинской шелкомотальной 

фабрики, Ленинабадский консервный комбинат, Канибадамский 
плодовощной завод, Курган-Тюбинский маслозавод и другие 

предприятия [25, с. 5]. 

По Туркменистану общий объем капитальных вложений в 

промышленность за 1925–1928 гг. определялся суммой 8,5 млн. руб., 
из которых наиболее крупные расходы – на хлопкоочистительные 

заводы и на хлопчатобумажную фабрику. Следует отметить 

постройку ряда новых предприятий, таких как, Ашхабадская 
хлопчатобумажная фабрика, Ашхабадская шелкомотальная фабрика, 

нефтепромысел на Нефтедаге,  серный промыслы в степях Кара-

Кума, ряд новых рыбных промыслов на Каспии. В пользование 
Туркменистану была передана Реутовская прядильная фабрика, 

сданы в аренду две ткацкие фабрики в Иваново-Вознесенском районе 

[12, с. 15].  

В 1932 г. капвложения в индустрию Туркмении составили 28 
млн. руб. (против 19 млн. – в 1931 г., прирост – 47%).  Основными 

отраслями промышленности республики были обозначены: 

текстильная, шелковая, шерстеперерабатывающая, пищевая, 
добывающая (глауберова соль, нефть, йод, сера, калий) [26]. Все это 

свидетельствовало о начале индустриализации Туркмении, в которой 

до революции вообще не было никакой обрабатывающей 

промышленности. 
За три с половиной года третьей пятилетки (1937–1941 гг.)  в 

Узбекистане были введены в строй 134 предприятия (в т.ч. 

Ферганская ТЭС, Кувасайская ТЭЦ, Шахриханская ГЭС, 
нефтеперегонные предприятия Ферганской и Андижанской областях, 

чулочно-прядильный комбинат в Коканде, новые угольные шахты и 

т.д.). Были заложены основы собственной топливной, 
энергетической, химической базы. Валовая продукция 

промышленности возросла за эти годы на 132 % [27, с. 25].  
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Такова в самых общих чертах картина индустриализации 

Центральной Азии. За короткое время получены сравнительно 

большие достижения в этой сфере. Однако, индустриализация – 
процесс длительный, и она реально продолжалась в регионе и в более 

поздний период. Но, периоды Великой Отечественной войны, 

послевоенного восстановления и т.д. – тема для отдельных 
исследований.  
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В статье рассматривается строительство Туркестано-Сибирской 

железной дороги, которая стало одним из крупнейших проектов первой 
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пятилетки в СССР. Турксиб был необходим для хозяйственного развития не 

только Средней Азии, Казахстана и Сибири, но и всего Советского союза, 

улучшая транспортные связи ряда важных экономических регионов, 

способствовал решению целого комплекса народнохозяйственных задач страны в 

целом. Также в статье были рассмотрены архивные материалы по кадровой 

подготовке рабочих Туркестано-Сибирской железной дороги и были введены в 

научный оборот. 
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Training of engineers, workers and railway personnel in the construction 

of the Turkestan-Siberian railway 
The article deals with the construction of the Turkestan-Siberian railway, which 

became one of the largest projects of the first five-year plan of USSR. Turksib was 

necessary for the economic development not only of Central Asia, Kazakhstan and 

Siberia, but also of the entire USSR, improving transport links of a number of important 

economic regions, and contributing to the solution of a whole range of national economic 

problems of the country as a whole. The article also reviewed archival materials on 
personnel training of workers of the Turkestan-Siberian railway and was introduced into 

scientific circulation. 

Key words: Turksib, railway, qualification, first five-year plan, workers, 

indigenous population 

 

90 лет назад, 1 мая 1930 г., началось строительство Туркестано-
Сибирской железной дороги. Следствием строительства Турксиба стало 

не только развитие инфраструктуры современного Казахстана, но и 

формирование номенклатуры новых для местного общества 
железнодорожных профессий – связистов, электромонтеров, 

электромехаников, движенцев и других специалистов. Многие 

железнодорожные династии – родом из Турксиба [1]. 

В 30-е годы ХХ века железные дороги Казахстана в основном 
проходили по его западным и северным окраинам и не захватывали 

глубинные районы республики, где предполагалось наиболее крупное 

промышленное строительство. Проблемы развития и реконструкции 
народного хозяйства Казахстана в целом, его восточных и юго-восточных 

районов в особенности требовали осуществления широкого 

железнодорожного строительства. В этой связи Т. Рыскулов в 1929 году 
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писал: «Постройка Туркестано-Сибирской железной дороги по своему 

значению для народного хозяйства СССР стоит наравне с такими 

крупнейшими строительствами, как Днепрострой и Волго-Дон. Основной 
целью постройки дороги является обеспечение снабжения Средней Азии 

дешевым хлебом из ближайших районов (Сибирь, Казахстан и Киргизия) 

и, на основе этого, форсирование развития хлопководства, 
удовлетворение советским хлопковым волокном текстильной 

промышленности» [1]. 

Вся страна оказывала Турксибу помощь в строительстве. В том 
числе из Москвы, Ленинграда, Харькова и других промышленных 

центров СССР на стройку ехали квалифицированные рабочие, такие как: 

бетонщики, арматурщики, связисты, укладчики. По линии НКПС сюда 

была направлена большая группа опытных инженеров и техников. В то 
же время основная масса строителей комплектовалась из местного, в 

основном казахского, русского и украинского населения. Руководство 

республики позаботилось о комплектовании кадров строителей в сжатые 
сроки, что позволило сократить утвержденный срок ввода магистрали в 

эксплуатацию более чем на год. При этом возникало немало трудностей, 

так как прибывающие на стройку крестьяне, скотоводы и другие не имели 
никакой квалификации и в большинстве своем были неграмотны.  

Поэтому, параллельно велась активная работа по подготовке 

национальных кадров рабочего класса – на Турксибе трудилось более 

десяти тысяч казахов. Кроме строителей предстояло готовить и будущих 
эксплуатационников. И в этих целях только за 1930–1933 годы для 

эксплуатации дороги было подготовлено 8,2 тыс. человек, из них 4,5 тыс. 

казахов [2, с. 5]. 
Также хочется представить архивные материалы по 

квалификации рабочих при строительстве Туркестано-Сибирской 

железной дороги. Так, план развёртывания курсов по подготовке 

квалифицированных рабочих-железнодорожников для Турксиба был 
разработан в соответствия с заявками надлежащих Отделов временной 

эксплуатации (Т, Д, П и Ш), по нормам, принятым на совещании в 

Народном комиссариате путей сообщения ( далее НКПС) 13 октября 1929 
г. с представительством Казахстана (НКТ и КСПС). План согласован 

НУПСТР-ом Турксиба и представлен на утверждение комитета по 

казакизации (правка от автора – курсы для носителей казахского языка).  
В настоящее время в школах и на курсах профбюро обучается 

5800 человек, из них «казаков 328 – 56%, нацмен 75 – 13% и европейцы – 
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31%. Европейцами тут называли русских, украинцев и белорусов. 

Выпусками, произведенными по настоящего времени краткосрочными 

курсами, производству дано 426 работников различных специальностей. 
Из этого числа коренного населения 397 чел., т. е. 93% и европейцев 29 

человек, т.е. 7%» [3, c. 3]. 

Исходя из выше изложенного, комиссия полагает нужным 
предложить соответствующим Наркоматам и организациям: а) принять 

самые решительные меры к обеспечению открываемых занятий и 

общежитий; б) проработать и поставить на разрешение вопрос об 
организации массовой подготовки казахский молодежи к поступлению на 

различные курсы в разные учебные учреждения, в том числе и на курсы и 

в профтехнические учреждение Турксиба; в) просить НКПС о скорейшем 

удовлетворении ходатайства Цутранпроса (Центральное управление по 
просвещению на транспорте), изложенного в докладе на имя Наркомпути 

от 10 января 1929 г., об ассигновании 545 тыс. руб. на содержание 

общежитий по школам профбюро Турксиба. 
В части строительство помещений для школ Профбюро: к 

современной заготовке Турксиба принять меры для здания техникума и 

общежитий при нем в Алма-Ата (ныне Алматы) за счет отпускаемых для 
этой цели кредитов и приступить к постройке их с таким расчетом, чтобы 

в 30 октября 1929 учебном работа техникума могла быть развернутой в 

нормальных условиях [3, c. 3об.].  

Просить Управление Турксиба о выполнении строительства школ 
ФЗУ при депо Аягуз Алматы к началу 1930/1931 учебного года. Просить 

НКПС об увеличении стипендиального обеспечения учащихся курсов до 

35 руб., и семейным до 45 руб. В отношении учащихся техникумов и 
профшкол необходимо выделение кредитов для обеспечения всех 

учащихся стипендиями в размере 30 руб. в месяц. 

В целях осуществления подготовки высококвалифицированных 

инженерно-технических специалистов из коренного населения 
Казакстана (прав. Казахстан) предложить Наркомпросу надлежаще 

согласовать  в Центрапросе не позже марта 1930 года количество 

подготовленных казахов до определения их в МИИТ и ЛИИПС. 
Цутранпрос спросить о бронировании за кандидатами Казахстана 

необходимого количества мест в вышеназванных транспортных ВУЗах [3, 

c. 3об.]. 
5 января 1929 года управлений Постройки Туркестано-Сибирской 

железная дорога южного части строительства по Приказу №6 было 



196 

указано об привлечений рабочий силы из коренного Казахского 

населения. 

Поэтому, по требованиям Наркомтруда Казахстана №5911 от 10 
октября 1929 года о возможно большем привлечении на работы Турксиба 

не требующей школьно-курсовой подготовки рабочей силы из местного 

казахского населения предлагалось в дополнение к ранее изданным 
распоряжениям по этому вопросу:  

1) наем рабочей силы, на работы не требующие квалификации и 

школьно-курсовой подготовки, производить исключительно из 
безработных казахов через местные органы труда, указывая в требованиях 

биржам труда необходимость присылки казаков; 

2) в целях учета текучести казахской рабсилы (исправление - 

рабочей силы) в квартальных карточках №4, предоставляемых в 
Управление и органам НКТ указывать количество принятых и убывших 

казахов [3, c. 10]. 

По этому делу Управление Турксибстроя сообщает следующее. 
На строительстве в Алма-Ате и Семипалатинске открыты следующее 

профтехнические учреждения:  

1) Курсы десятников; 
2) Курсы старших рабочих. 

Кроме того, Цутранпрос отпускает кредиты на содержание 

курсов:  

1) поездных помощники машинистов на 30 чел. 
2) дорожных мастеров 30 чел. 

3) ремонтных рабочих и артельных старост по 30 чел. 

4) главных и старших кондукторов по 30 чел. 
5) курсы телеграфистов на 30 чел.  [3, c. 11]. 

По составленной смете необходимое количество 

квалифицированной рабочей силы для северного и южного участка 

строительство:  
а) по II категории краткосрочные курсы для юга 838 человек, для 

севера 787 человек, всего 1620 человек на сумму – 328 594 руб. 

б) по III категории – долгосрочные курсы для юга 805 человек и 
для севера 823 человек, 1620 человек на 2301676. руб. Всего 

предполагалось подготовить 3248 рабочих. Общие затраты –  2680270  

руб. [3, c. 28]. 
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Несмотря на то, что численность рабочих на Турксибе быстро 

росла, достигнув к началу 1930 года 45–50 тысяч человек, рабочих рук 

еще не хватало. 
Также Турксиб важен, как школа казахстанского 

железнодорожного строительства. Из этой школы выросли инженерные 

кадры железных дорог Казахстана, здесь приобрели большой опыт 
множество рабочих специалистов, которые распространяли этот 

полезный опыт по всей отрасли в республике [4]. 

Так, строительство Туркестано-Сибирской железной дороги в 
1930-е годы прошлого века и развитие на этой основе всего 

железнодорожного транспорта республики сыграло выдающуюся роль в 

формировании современной экономики Казахстана.  

При огромной территории государства, грузоемкости многих 
отраслей реального производства этот вид транспорта остается, по сути, 

становым хребтом нашей государственности, объединяющей в единое 

целое производительные силы страны. При особом значении 
железнодорожного транспорта важным является знание его социально-

экономической роли, а главное – истории зарождения, становления и 

развития стальных магистралей [5]. Ведь их протяженность достигла 
более 14 тысяч километров, и, что отрадно, строительство продолжается 

и по сей день. 
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В годы Великой Отечественной войны, в связи с оккупацией 
части территории Советского Союза, резко возросла роль восточных 

районов в укреплении обороноспособности страны. В начале войны 

фашистской Германией были оккупированы важные экономические 

районы СССР, где проживало свыше 40 % населения, производилось 
68 % чугуна, 58 % стали, 60 % алюминия, 38 % зерна, добывалось 63 

% угля. 

Казахстан отправил на фронт один миллион двести тысяч 
воинов, из которых вернулось домой около половины. В республике 
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было произведено большое количество сырья для военных заводов, 

готовых боеприпасов и вооружения. Кроме того, Казахстан стал 

одним из основных источников продукции сельского хозяйства, 
дополнив этим свой огромный вклад в разгром фашистской 

Германии. В связи с захватом немецко-фашистскими войсками ряда 

жизненно важных экономических районов страны, неизмеримо 
возросло значение тыловых областей и республик. Война 

потребовала перестройки работы промышленности и сельского 

хозяйства на военный лад. Казахстан оказался одним из главных 
районов, где было решено размещать· предприятия, 

перебазированные из западных регионов страны. 

Большой вклад в разгром врага внесли труженики тыла 

Восточного Казахстана, в том числе и Зыряновск – один из крупных 
центров цветной металлургии. Накануне Великой Отечественной 

войны на территории Восточно-Казахстанской области имелось 

более 150 промышленных предприятий, в том числе такие крупные 
объекты металлургического производства, как Лениногорский 

свинцовый и Иртышский медеплавильный заводы, Лениногорский, 

Сокольный, Зыряновский, Белоусовский рудники, Лениногорская и 
Зыряновская обогатительные фабрики.  

В Усть-Каменогорск были эвакуированы Симферопольский 

мотороремонтный завод и завод «Электроцинк» из г. Орджоникидзе. 

В Лениногорске были размещены Люберецкий электротехнический 
завод, Московский энергетический институт, артиллерийская школа.· 

В Зыряновске работали Всесоюзный институт защиты растений, 

прибывший из Ленинграда, Полтавский театр им. Н. В. Гоголя. 
Благодаря героическим усилиям тружеников тыла природные 

богатства Рудного Алтая были поставлены на службу фронту. 

С первых дней войны Восточный Казахстан стал одним из 

главных арсеналов фронта. Работа предприятий была перестроена на 
военный лад. Учитывая растущую потребность в стратегическом 

сырье, Наркомат цветной металлургии СССР дал задание 

Зыряновскому рудоуправлению с 1 июля 1941 года увеличить выпуск 
сырья и готовой продукции на 12 %. Для его выполнения были 

составлены организационно-технические мероприятия, и, 

соответствии с Указом Президиума Верховного Совета СССР от 26 
июня 1941 года были введены обязательные сверхурочные работы с 

продолжительностью от 1 до 3-х часов в день [1].  
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Очередные и дополнительные отпуска заменялись денежной 

компенсацией за неиспользованный трудовой отпуск, было принято 

решение использовать для работ выходные дни [2, с. 19]. 
Зыряновское рудоуправление до начала войны планировало 

реконструкцию и дальнейшее развитие производственной базы. 

Полное отсутствие путей сообщения от рудника до железнодорожной 
магистрали, административных и снабженческих центров, острый 

недостаток электроэнергии, усугубили трудности, вызванные 

войной. 
Первостепенной задачей в эти годы, дающей возможность 

обеспечить бесперебойную добычу руды, было налаживание 

надежного круглогодичного сообщения с областным центром г. Усть-

Каменогорском. Именно оттуда поступали для рудника 
материальные и продовольственные ресурсы и именно туда 

отправлялись для переработки концентраты. Единственным 

устойчивым видом транспорта являлся водный транспорт – по реке 
Иртыш груз доставлялся на баржах, а в зимнее время гужевой по льду 

этой же реки. Но за короткий период навигации речники не успевали 

перерабатывать огромный поток грузов, а на лошадях и 
незначительном автопарке решить эту задачу было невозможно. 

Бездорожье наносило большой урон экономике Восточного 

Казахстана. Весной и осенью многие районы, в том числе и 

Зыряновский, оказывались неделями отрезанными от остального 
мира.  

Методом народной стройки в 1940-1941 годах невероятно 

трудных условиях горного рельефа была построена автодорога 
«Восточное кольцо» от Усть-Каменогорска до Зыряновска. 

Сооружение дороги в трудный военный 1941 год было подлинным 

подвигом. На ее строительстве проявили образцы мужества, 

патриотизма коллективы всех промышленных предприятий, 
колхозов и других организаций Восточного Казахстана [3]. 

Автодорога дала возможность улучшить материально-техническое и 

продовольственное  снабжение горняков рудника, отправлять 
зыряновские концентраты потребителям в любое время года. 

Призыв «Все для фронта, все для победы» поднял зыряновцев 

на самоотверженный труд. Горняки и обогатители понимали, что 
свинец – это огневая сила пулеметов и орудий, пуля по врагу, потому 

шли на любые жертвы ради победы. Благодаря трудовому героизму 
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горняков и обогатителей Зыряновское рудоуправление за годы 

Великой Отечественной войны дало тысячи тонн свинца, цинка, 

меди. 
Большой вклад в разгром врага внесли труженики тыла. С 

первых дней войны вся промышленность Восточного Казахстана 

была переведена на выпуск оборонной продукции: свинца, снарядов, 
армейского обмундирования, снаряжения. Коллектив Зыряновского 

рудоуправления в первый день войны решил на 14% увеличить 

годовой план по выпуску основной продукции и выполнить его к 5 
декабря 1941 г.[4, с. 110]. 

Война нарушила планомерное снабжение предприятия 

техникой, оборудованием и материалами. Не хватало горных 

механизмов, запасных частей к ним, реагентов, транспорта, горючего, 
спецодежды. Из-за недостатка электроэнергии и сжатого воздуха на 

горных работах не использовались скреперные лебедки, погрузочные 

машины. В первый  месяц войны Зыряновское рудоуправление 
передало Красной Армии из своего автопарка 26 автомашин.  

Дорогой ценой давался каждый килограмм металла. 

Значительная часть кадровых рабочих ушла на фронт, их заменили 
женщины и подростки. В 1942 году зыряновские женщины 

организовали женскую бригаду забойщиков. Забойщицы Е. Зуева, Л. 

Берсенева, М. Малышева ежедневно вырабатывали норму по 145-

250%. 
На 1 января 1943 года в Зыряновском рудоуправлении почти 

50% рабочих составляли женщины. Пройдя ускоренный курс 

обучения, одни из них стали бурильщиками, другие заняли места у 
флотационных машин, третьи сели за руль автомобиля. Они брались 

за любую работу, потому что этого требовал фронт [5, с. 526]. 

Галина Набокина встала на место, ушедшего на фронт мужа, 

за короткое время научилась работать перфоратором и стала 
выполнять производственную норму на 110% и более. Мария 

Яковлева, бурильщица участка №1 Зыряновского рудника, 

рассказывала: «Когда бурильщик Алексей Верещагин уходил на 
фронт, на его место встала я. Передавая свой перфоратор, он мне 

сказал: «Работайте, девчата, по стахановски, давайте фронту все 

больше и больше смертоносного металла, а мы на фронте наповал 
будем бить фашистов-супостатов». Наказ Алексея я выполнила. 

Ежемесячно свою норму выполняю на 106-110%» [4, с. 111]. Кроме 
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них добывать руду пошли Е. Зуева, М. Самарканова, Н. Винтовкина, 

С. Усова и другие. 

Бурильщик горного цеха рудоуправления В.Я. Кестер, 
включившись в социалистическое соревнование за право называться 

лучшим бурильщиком Казахстана, принял в январе 194 года 

обязательство обуривать забои только многоперфораторным 
способом, выполнять не менее двух норм в год. Всю войну он работал 

по-стахановски, регулярно давала до полутора, двух и более норм в 

смену. Благодаря рекордным выработкам передовых рабочих, 
самоотверженному труду коллективов Зыряновского 

рудоуправления значительно улучшился выпуск концентратов. 

Бригадир стахановской бригады Зыряновского рудника Н.Г. 

Казацкий в мае 1942 года писал в районной газете «Рудный Алтай»: 
«В тяжелые дни Отечественной войны, мы, как бойцы тылы, должны 

работать не покладая рук. Забойная бригада, которой я руковожу, с 

начала войны работает по-фронтовому. В прошлом году она 
выполнила больше полутра норм. В этом году дает по полторы-две, а 

иногда и три нормы [5, с. 528]. 

С максимальной производительностью работали те горняки и 
обогатители, которые оставались в тылу. Встав на стахановскую 

вахту, бурильщик Нурулла Гатаулин 14 апреля 1942 г. выполнил 

сменную норму на 300%, но через 12 дней это достижение было 

перекрыто бурильщиком Ефимом Саламатиным, выполнившим 
норму на 460%. 

Образом героического труда в военные годы стал горняк 

Зыряновского рудника Рамазан Хамитов. На Зыряновский рудник он 
пришел в 1938 году, сначала работал на откатке руды, но вскоре 

освоил профессию забойщика и стал квалифицированным горняком.  

С началом войны он стал работать с еще большей отдачей, зная, что 

стране нужны свинец и медь, что его ударный труд приближает 
победу над врагом. 25 апреля 1942 г. он выполнил сменную норму на 

333%. И в дальнейшем работал, не снижая производительности. 

Указом Президиума Верховного Совета СССР от 25 июля 1942 года 
за образцовое выполнение заданий правительства по обеспечению 

нужд обороны цветными металлами Рамазан Хамитов был награжден 

орденом «Знак Почета». 
А условия порой не позволяли бесперебойно добывать руду и 

перерабатывать ее на старой обогатительной фабрике. Приходилось 
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изыскивать на месте материалы и придумывать способы 

изготовления взрывчатки, карбида для шахтерских лампочек. Когда 

на обогатительной фабрике начались перебои с реагентом 
терпионилом, было предложено вместе него местное пихтовое масло. 

Флотаторы О. Гузеева, М. Степанова, Р. Соколова, А. Безменова 

успешно внедрили его в процесс флотации. На месте изготовили 
динамон, вместо динамита, корундовые круги, жидкое стекло, шили 

обувь для горняков – ботинки на деревянной подошве и многое 

другое. 
Не только свинцовые пули, но и кавалерийские шашки 

отправляли на фронт металлурги Восточного Казахстана. В 1942 году 

в Казахстане формировалась кавалерийская дивизия, которую надо 

было вооружить. Урал, будучи главным поставщиком сабель, 
выполнял в тот момент множество других военных заказов. Поэтому 

в порядке эксперимента изготовление холодного оружия было 

поручено металлистам Усть-Каменогорска, Лениногорска (Риддера) 
и Зыряновска (г. Алтай). С Урала были присланы образцы. В 

короткий срок в Зыряновском рудоуправлений был организован 

оружейный цех, которым руководил Павел Иванович Казьмин. 
Первые образцы шашек были отправлены военным специалистам, и 

зыряновский клинок был признан лучшим. И в декабре 1942 года, 

Зыряновское рудоуправление получило заказ наркомата обороны на 

изготовление 1000 клинков для кавалерийской дивизий [6, л. 89]. 
Вспоминал Павел Иванович Казьмин, под чьим руководством 

выполнялся заказ Наркомата обороны: «Помню как-то в мастерскую 

зашел пожило казах и спрашивает: «Где сабля делают?». Я спросил, 
зачем это ему? – «Я много железа привез». И действительно, во дворе 

стояло несколько верблюжьих упряжек, груженных стальным и 

цветным металлом. Чего здесь только не было: самовары, чайники и 

другие предметы домашнего обихода. Я спросил у него: «Где взял 
металл?». Смешивая русские и казахские слова, он объяснил, что все 

это собрали жители аулов Семипалатинской области. Узнав, что мы 

нуждаемся в металле для производства оружия, собрали у себя все, 
что могли и отправили в Зыряновск [5, с. 532]. 

Больше, лучше, быстрее, при наименьших затратах рабочей 

силы и материальных ресурсов – такова была сущность творческих 
исканий всех тружеников Зыряновска в годы войны. В 1942 г. выпуск 

концентратов по сравнению с 1941 г. был увеличен: свинцовых – на 
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2,3%, цинковых – на 169%, медных – в 2,97 раза, золота – на 21,3%, 

серебра – 73,9% [4, с. 116]. 

В честь 25-летия Октябрьской социалистической революции 
обогатители рудоуправления перевыполнили план месяца по выпуску 

металла и завоевали Красное знамя ЦК КП(б) Казахстана. 

Зыряновская обогатительная фабрика была признана лучшей в 
Казахстане. Президиум Верховного Совета Казахской ССР за 

самоотверженный труд в 1943 году наградил Почетными грамотами 

Н.Г. Казацкого и В.К. Александрова, токарей Ф.Е. Микова и П.Р. 
Белозерова, электросварщика Е.Е. Попова, мастера мехцеха Е.И. 

Коваленко. 

Таким образом, залогом победы в Великой Отечественной 

войне явилось единство фронта и тыла. Здесь проявилась способность 
советского народы и государства в критические моменты своего 

существования проявлять высочайшие возможности в реализации 

потенциала и объединения усилий на отстаивании национальных 
интересов. 
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Статья посвящена слабоизученному сюжету, раскрывающему 

содержание и значение торгово-экономических связей среднеазиатских 

республик СССР с Синьцзяном. В большинстве работ зарубежных 

исследователей и некоторых российских историков упор делается на то, что 

эти связи выполняли задачу усиления политического влияния советского 

руководства в китайской провинции. Автор статьи, не отрицая наличие этой 

задачи, на основе ряда вновь выявленных архивных источников и 
появившихся в последние годы научных публикаций, приходит к выводу, 

что развитие торгово-экономических связей среднеазиатских республик с 

Синьцзяном в 30-х гг. ХХ в. способствовало, прежде всего, решению 

стратегических целей и задач национального развития самих республик. 
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Trade and Economic Ties among the USSR Central Asian Republics 

and Xinjiang in the 30s years of XX century as an Element of Solving 

National Goals and Strategic Objectives 

 
The article is devoted to an understudied subject, revealing the content 

and significance of the trade and economic relations of the Central Asian republics 

of the USSR with Xinjiang. Most of works of foreign researchers and some works 
of Russian historians emphasize the fact that these connections served the purpose 

of increasing the political influence of the Soviet leadership in the provinces. The 

author of the article, without denying the existence of this problem, on the basis 

of a number of newly identified archival sources and scientific publications that 

have appeared in recent years, comes to the conclusion that the development of 

trade and economic relations of the Central Asian republics with Xinjiang in the 
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1920-30s contributed, first of all, to the solution of national goals and strategic 

tasks of these republics. 
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10 июля 1934 года в районе караула Иркештам на советскую 

территорию перешел с небольшой группой соратников руководитель 

повстанческого движения коренных народов Синьцзяна генерал Ма 

Чжунин. С его отходом от активной борьбы боевые действия отрядов 
повстанцев против правительственных войск, длившиеся с 1931 года, 

в основном завершились. Особенностью отгремевшего в провинции 

повстанческого движения стала активная вовлеченность в его 
события Советского Союза. Руководство СССР, исходя из 

политических и экономических, а в более широком смысле 

национальных интересов своего государства, оказало китайским 

властям не только военно-техническую, но и прямую войсковую 
помощь в борьбе с повстанцами. 

После начала восстания Москва оказалась перед 

необходимостью сложного выбора между поддержкой национально-
освободительного движения мусульманских народов, которое в 

соответствии с марксистской концепцией рассматривалось как 

составная часть мировой революции, и оказанием помощи китайской 
администрации провинции. Позицию советского правительства в 

этой ситуации определили трезвый расчёт, практицизм и 

необходимость защиты государственных интересов. Тщательный и 

всесторонний анализ складывающейся обстановки показал, что 
восстание, руководимое панисламистами и пантюркистами, 

разнородно по участвовавшим в нём силам, находится под влиянием 

третьих стран, враждебных советскому государству, не может и не 
достигнет своих первоначальных целей. Вместе с тем, многолетняя 

война разрушит хозяйственный механизм провинции, что приведёт к 

сокращению торгово-экономических связей с ней и нанесёт 
существенный ущерб интересам советского государства. В этих 

условиях было принято решение оказать помощь провинциальным 

властям Синьцзяна. 

Очевидную роль в вопросах умиротворения повстанческого 
движения в провинции сыграли заявления генерала Шен Шицая, 

который в 1933 году в результате военного переворота и, опять же, 

при поддержке советских эмиссаров, занял пост губернатора 
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провинции. Шен Шицай обещал повстанцам радикальные 

позитивные изменения во внутриполитической жизни провинции. 

Однако объяснять действия Шен Шицая и его сторонников в 
провинциальном правительстве только побуждениями достижения 

скорейшего мира было бы неправомерно. Следует учитывать, что и 

сам Шен Шицай и его ближайшее окружение уже в ходе восстания 
осознали невозможность сохранения в прежнем виде системы 

административного управления провинцией, в которой китайцы в 

начале 1930-х годов составляли менее 5% населения. Желание 
сохранить власть в Синьцзяне в своих руках, а саму провинцию – в 

составе Китая, подталкивали администрацию к известному 

сотрудничеству с правящими группами неханьских народов 

Синьцзяна и теми руководителями только что отгремевшего 
восстания, которые пошли с ней на компромисс. Но большую роль 

при этом в действиях Шен Шицая, безусловно, играл фактор 

сотрудничества с Советским Союзом. Объективные обстоятельства, 
заставлявшие Шен Шицая искать помощи и поддержки у советского 

руководства, ставили его в то же время перед необходимостью 

учитывать мнение этого руководства относительно дальнейшего 
политического устройства провинции и развития экономических 

связей с Москвой. Обосновывая необходимость сотрудничества с 

Советским Союзом, Шен Шицай писал в своей работе «Основные 

очередные задачи правительства»: «Мир в Синьцзяне, который мы 
имеем на сегодняшний день, хотя, с одной стороны, обязан собой 

правильности принципов Нового Правительства и его руководства, 

но, по существу, большею частью обязан материальной и моральной 
помощи Советского Союза. …Мы должны, с одной стороны, 

объединить все свои силы и героической самоотверженностью 

совершать дело национальной революции, а с другой – должны 

опираться на помощь Великого Советского Союза, равноправно 
относящегося к нашему государству, - и только тогда сможем 

добиться освобождения Китая» [1, с. 43-44].   

События, связанные с национально-освободительным 
движением коренных народов Синьцзяна в 1931-1934 годах, не могли 

не сказаться на торгово-экономических и хозяйственных связях 

провинции со своими партнёрами. В районах, охваченных войной, 
сократилось производство товарной продукции, пришла в упадок 

торговля, были нарушены хозяйственные связи. Вполне естественно, 
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что такое положение вещей отразилось на связях Синьцзяна с 

Советским Союзом, который, контролируя до 80% экспортно-

импортного оборота синьцзянского рынка, являлся по существу 
монополистом в этой области экономической жизни провинции. 

Причём ко всем причинам экономического порядка, объективно 

влиявшим на общее сокращение торговых связей провинции, в 
отношении Советского Союза добавлялись ещё и причины 

политического характера. В районах, которые контролировали 

повстанцы, они проявлялись в противодействии со стороны Англии, 
Турции и Японии, а также в растущем антисоветизме в самом лагере 

повстанцев. Многие руководители повстанцев вообще исключали 

возможность каких-либо отношений с Советским Союзом после 

победы восстания и создания на территории Синьцзяна независимого 
исламского государства. Они строили варианты будущей внешней 

политики на основе теоретических разработок идеологов 

пантюркизма, в частности, таких как: Мустафа Чокаев, Сухлы-Кай-
Оглы и других. Между тем, Сухлы-Кай-Оглы ещё в 1928 году заявил 

в своей статье «Вопрос Туркестана», что «не может быть никакого 

отношения между нами и теми, кто не принимает наши мнения о 
независимости и не согласен основать турецкую культуру и единство 

в Туркестане» [2, с. 252].  

Следует также учитывать, что события, связанные с 

повстанческим движением, довольно скоро переросли рамки 
внутриполитических проблем провинции и стали реально влиять на 

ситуацию в приграничных районах советских среднеазиатских 

республик, где социально-политическое положение и так было 
весьма непростым. В этих районах всё ещё продолжалась начавшаяся 

в 1918 г. борьба с басмачеством. Часть банд басмачей, ушедшая от 

ударов Красной Армии на китайскую территорию, установила тесные 

контакты с повстанцами Синьцзяна и влилась в их ряды, сохраняя при 
этом связь с родственниками на советской территории. Эмиссары 

басмаческих отрядов, которые постепенно стали играть 

значительную роль в синьцзянских событиях, часто появлялись в 
кишлаках своих родственников, агитируя их против советских 

властей и склоняя к эмиграции. Помимо этого, сниматься с мест и 

уходить на сопредельную сторону к соплеменникам людей побуждал 
активный процесс коллективизации, совершенно не учитывавший 
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экономического уклада местных народов, их традиций, особенностей 

быта и вызывавший тем самым неприятие и активное сопротивление.  

И в первом, и во втором случае бушевавшее в провинции 
восстание играло роль своеобразного стимулятора процесса, 

начавшегося вне связи с ним. Вместе с активной эмиграцией в 

среднеазиатских республиках, граничивших с Синьцзяном, начался 
стремительный рост контрабанды, бандитизма, угона колхозного 

скота и т.д. В этих условиях нормализация всесторонних отношений 

среднеазиатских советских республик с провинцией и, прежде всего, 
восстановление традиционных экономических связей, должна была 

способствовать и решению вопросов внутриполитического 

характера. Таким образом, вопросы восстановления торгово-

экономических отношений Советского государства, а в более 
конкретном определении, среднеазиатских советских республик, с 

Синьцзяном были призваны способствовать решению целого 

комплекса стратегических задач.  
Между тем, в условиях развернувшегося повстанческого 

движения ситуация в этом отношении оказалась крайне сложной. 

Уже в 1932 году уполномоченный НКИД в Узбекистане Апресов в 
своём письме к Л.М. Карахану, анализируя причины ухудшения 

состояния дел в экономических связях с провинцией, констатировал, 

что «... создавшееся невыгодное для нас положение в Синьцзяне, надо 

полагать, поведёт к ещё большему срыву соглашения (торгового 1931 
г. - В.Б.) и ухудшению наших позиций» [3, л. 3]. В «Информационном 

письме по торгу с Кашгаром за I квартал 1933 года», направленном 

уполномоченным НКВТ СССР по Средней Азии Косициным в 
Среднеазиатское бюро ЦК ВКП(б), отмечалось, что тяжёлые условия 

выполнения плана по торгу с Кашгаром «...вытекают из создавшейся 

политической обстановки в Кашгаре, с одной стороны, и враждебной 

политики по отношению к нам губернатора Ма Шаоу, 
возглавляющего крупных купцов-монополистов под 

непосредственным руководством английского консула, с другой» [4, 

л. 7]. 
Тем не менее, при всей сложности ситуации советское 

руководство делало все возможное для того, чтобы торгово-

экономические связи сопредельных сторон продолжали 
поддерживаться на достаточно высоком уровне. При этом 

значительная часть мероприятий экономического и социально-
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культурного характера в рамках широкого спектра развивавшихся 

двусторонних связей приходилась на советские республики Средней 

Азии. Так, решением Политбюро ЦК ВКП(б) от 15 июля 1933 года 
правительству предлагалось закупить в Синьцзяне очень большую 

партию скота для Казахстана. Общее количество закупаемого скота 

превышало 135 тысяч голов, из них 35 тысяч лошадей и коров. При 
этом разрешалось «... повысить цены на маточный состав скота на 

20% против цен, установленных на 1933 год для закупки скота». 

Оплату части закупаемого скота предлагалось осуществить 
поставкой Синьцзяну экспортных товаров «синьцзянского 

ассортимента» сверх экспортного плана по Западному Китаю [5, л. 

168].  

Вместе с тем, было очевидно, что разорённая трёхлетней 
войной экономика провинции требовала для своего восстановления и 

дальнейшего развития широкого плана мероприятий, которые могли 

бы охватить все стороны хозяйственной жизни этой огромной 
территории. Было ясно и то, что своими силами − при отсутствии 

средств, специалистов, необходимой производственной базы, 

технических ресурсов – провинциальное правительство с такой 
задачей не справится. Надежды на то, что хоть какую-то помощь 

окажет правительство Китая, не было. Реальную и действенную 

помощь провинции в этих условиях мог оказать только Советский 

Союз. Исходя из собственных политических и экономических 
интересов, руководство СССР приняло решение оказать 

провинциальному правительству соответствующую помощь. 21 июля 

1934 года Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило «План мероприятий по 
оздоровлению Синьцзянского хозяйства». В этом плане 

перечислялись первоочередные задачи, которые необходимо было 

решить для вывода синьцзянской экономики из того глубочайшего 

кризиса, в котором она оказалась. Для финансирования всего 
комплекса намеченных мероприятий Синьцзяну предоставлялся заем 

в 5 миллионов золотых рублей сроком на 5 лет с начислением 4% 

годовых. В разделе плана, касающегося транспорта, 
предусматривалось строительство магистрали Фрунзе – Торугарт, из 

СССР в Восточный Туркестан [6, с. 55]. Эта трасса значительно 

сокращала и удешевляла взаимную переброску товаров из Синьцзяна 
в среднеазиатские республики и обратно в провинцию. 
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За счёт Советского Союза на территории Синьцзяна были 

созданы и содержались противочумные станции. Это направление 

работы также было весьма важно для советских среднеазиатских 
республик, поскольку при активных миграционных процессах 

эпидемия чумы из провинции очень часто переходила на 

сопредельные территории СССР. 
Важную роль в вопросе развития торгово-экономических 

связей стало играть отходничество тысяч дехкан на сезонные работы 

в среднеазиатские Советские Республики, возобновившееся после 
завершения повстанческого движения. Правда, по сравнению с 1920-

ми годами их число сократилось, но, тем не менее, составляло более 

10 тыс. человек. Отходники работали на хлопковых полях, 

предприятиях и заводах Узбекистана, Таджикистана и Киргизии. 
Часть полученного заработка они могли вывозить в валюте, часть – в 

товарах. Это имело большое значение как для экономики 

среднеазиатских республик, где в это время начало активно 
развиваться хлопководство, так и для жителей провинции, которые 

могли приобрести товары широкого потребления по месту работы в 

условиях дефицита на родине из-за малой насыщенности 
синьцзянского рынка.   

Активную роль в торговых отношениях сопредельных сторон 

продолжали играть ярмарки. В 1936 году, например, работали 

Сумбинская, Чаган-Обо, Бахтинская и Хоргосская ярмарки на 
территории Казахстанской ССР, Каракольская ярмарка на 

территории Киргизской ССР и ряд других. Как правило, планы 

ярмарок перевыполнялись в 1,5 – 2 раза [7, л. 69]. Активизации 
торгово-экономических связей, в том числе, и в работе указанных 

ярмарок, стала серьезно содействовать Туркестанско-Сибирская 

железная дорога, строительство которой было в основном завершено 

в 1930 году. 
В годы национально-освободительного восстания в 

Синьцзяне на территорию Советских республик, прежде всего 

Киргизии и Казахстана, от войны и разрухи откочевали значительные 
группы казахов, киргизов, уйгур. Многие из них являлись 

реэмигрантами, так как в своё время ушли на территорию Синьцзяна 

из этих же республик и являлись по существу советскими 
гражданами. Советское правительство вынуждено было заниматься 

устройством и обеспечением всем необходимым вынужденных 
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беженцев. После завершения боевых действий в Синьцзяне часть из 

них вернулась в места своего проживания, но основная масса 

осталась на советской территории. И в первом и во втором случае 
органы советской власти на местах оказывали этим людям посильную 

помощь. Постановлением правительства реэмигрантам из резервных 

фондов страны отпускалось зерно на продовольственные нужды и 
проведение посевной кампании, выделялись средства на 

хозяйственное обзаведение. Беженцам, возвращавшимся в Синьцзян, 

оказывалась разовая материальная помощи и помощь транспортом.  
Отдельно следует сказать о сотрудничестве среднеазиатских 

республик и администрации Синьцзяна в области образования и 

культурных связей. Важность этих направлений определялась почти 

полной неграмотностью коренного населения провинции и, как 
следствие этого, тотальным дефицитом кадров в зарождавшейся 

промышленности и аграрном секторе. Специальным решением 

советского правительства «Об обучении синьцзянской молодёжи в 
СССР», принятом в 1934 году, было положено начало широкой 

программе подготовки в учебных заведениях Советского Союза 

специалистов для различных отраслей народного хозяйства 
Синьцзяна. К началу 1940-х гг., таким образом, было подготовлено 

30 тыс. специалистов различных профессий [8, л. 144]. При этом 

большая часть этих специалистов получили образование в учебных 

заведениях среднеазиатских республик. Это объясняется не только 
вопросами географической близости, но и отсутствием языковых 

барьеров и быстрой адаптацией абитуриентов в условиях этнической 

близости народов, проживавших в этих республиках.  
Тесные контакты были установлены между сотрудниками 

национальной печати Синьцзяна и советских среднеазиатских 

республик. В газетах на уйгурском языке, выходивших в Советском 

Союзе, после 1934 года стали «... указывать на необходимость при 
формировании уйгурского литературного языка учитывать и уйгуров 

Восточного Туркестана». Газета «Шарк хакити» по этому поводу 

писала в одном из своих номеров в 1936 году: «При установлении 
каждого правила литературного языка мы должны держать в поле 

зрения Синьцзян. Поэтому наши языковеды должны хорошо знать 

наречия уйгуров Синьцзяна» [9, с. 149]. Сотрудничество в области 
образования и культуры самым непосредственным образом 

отражалось на развитии торгово-экономических связей с провинцией 
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и решении целого ряда внутриполитических и экономических задач 

стратегического характера в самих среднеазиатских республиках 

Советского Союза.  
Разумеется, что все перечисленные мероприятия не снимали 

с повестки дня задачу усиления политического влияния Советского 

Союза в Синьцзяне. С этой целью сюда направлялись советники для 
работы в администрации провинции и в уездах. По факту эти 

советники чаще всего выполняли функции чиновников 

администраций различного уровня. Однако большая часть этих 
советников комплектовалась из числа представителей 

среднеазиатских республик. Так в 1935 году Политбюро приняло 

несколько секретных решений по усилению в регионе советского 

влияния. В соответствии с этим в Восточный Туркестан были 
командированы «… б) из Средней Азии – Сиратжетдинов Абдулла, 

Аминов Саид Ходжаевич (Аминов Карим), Рузыев Машур, Рахимов 

Ахмед (Кабулов), Анваров Юсуп Ибрагимович (Ибрагимов Юсуп)». 
В сентябре этого же года было принято решение о расширении 

группы советников. В дополнение к уже командированным в 

провинцию были направлены вновь из среднеазиатских республик 
Карим Мусаев, Назрулла Рустамов, Зунун Садыков, Ильяс Фазиилов 

и ряд других [6, с. 62-65]. Нет сомнения, что при командировании 

этих людей учитывались факторы национальности, знание языка, 

обычаев и пр. Но очевидно и то, что работа этих советников 
способствовала развитию и укреплению связей Синьцзяна с 

советскими республиками Средней Азии. 

Таким образом, комплекс мер, предпринятых советским 
правительством в отношении восстановления разрушенной 

экономики Синьцзяна в 30-х годах ХХ века, создал предпосылки для 

существенного экономического подъёма обеих взаимодействующих 

сторон. При этом важным фактором стало то, что реализуемые 
мероприятия явились элементом решения национальных целей и 

стратегических задач среднеазиатских республик СССР. 
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Большой террор 1937–1938 гг. за фасадом Туркестано-

Сибирской магистрали 
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жертвах политических репрессий (1920–1950-е гг.) и ее фиксация в сакральном 

ландшафте Казахстана (на примере Восточного Казахстана)» 

 
Статья посвящена вопросам реализации оперативных приказов 

№00447, 00485, 00593 в пространстве Туркестано-Сибирской магистрали. 
Автор на примере архивно-следственных материалов, впервые вводимых в 

научный оборот демонстрирует фрагменты устной истории, показывает 

алгоритм деятельности ДТО ГУГБ НКВД, представляет обвинительные 

пункты приговоров. Транзитные станции железнодорожный путей 

Турксиба, где сконцентрировался «социально-опасный элемент», 

обусловили масштабность «Большого террора».  

Ключевые слова: политические репрессии, оперативный приказ, 

этническая операция, кулацкая операция, устная история 
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The Great Terror of 1937-1938 behind Turkestan-Siberian 

Highway Facade 
The article is devoted to the implementation of operational orders no. 

00447, 00485, 00593 on the territory of the Turkestan-Siberian highway. The 

author demonstrates fragments of oral history, shows the algorithm of the activity 

of the DTO of the NKVD gugb, and also presents the indictments of sentences on 

the example of archival and investigative materials that are being introduced into 

scientific circulation for the first time. Transit stations of the Turksib railway 

tracks, where the "socially dangerous element" was concentrated, caused the scale 

of the "Great terror". 
Key words: political repression, operational order, ethnic operation, kulak 

operation, Oral history 

 

Одним из знаковых событий экономической модернизации 

Казахстана является строительство и запуск Туркестано-Сибирской 
магистрали. В промежуток 1927-1930 годов было выложено 1444 

железнодорожных километра, связавших Туркестан с Сибирью. 

Учитывая и оценивая экономическую ситуацию советского 
государства в указанный период, первую индустриальную пятилетку 

и феноменальный объем предстоящего строительства Турксиба, его 

вполне можно было оценить как крупнейшую «авантюру», 
воплощенную на всплеске народного энтузиазма. Вполне точно и 

колоритно прозвучало выражение Ж. Абылхожина: «пять пирамид 

Хеопса и Туркестано-Сибирская магистраль по сути один 

равноценный проект». Легендарная дорога была возведена руками 
люмпен-пролетариев, лишившихся традиционного типа 

хозяйствования, «голодающее казахское население» представляло 

значительную массу чернорабочей силы, занимавшейся земляными 
работами на строительстве Турксиба [1]. Стахановское движение и 

народный энтузиазм строителей Турксиба и других промышленных 

гигантов советской индустриализации подкреплялся 
принудительным трудом антисоветского социально-опасного 

элемента. Не вдаваясь в анализ противоречий социально-

экономического развития советского Казахстана, следует отметить, 

что строительство столь необходимого железнодорожного 
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сообщения решило множество стратегических задач, как 

политического, так и экономического направлений, фоновым 

приоритетом которых были социально-культурные коммуникации 
молодого социалистического государства. 

За фасадом победных реляций Туркестано-Сибирской 

магистрали, ее пространство стало местом пересечения трагических 
событий и разрушенных судеб, оказавшихся в молохе массовых 

политических репрессий 1937-1938 годов ‒ Большой террор. Самой 

крупной карательной акцией Большого террора стала «кулацкая» 
операция, нацеленная на борьбу с «бывшими», запущенная приказом 

НКВД СССР № 00447 от 30 июля 1937 г. По ней было репрессировано 

около 700 тыс. человек. За указанный период были реализованы 

новые операции на основе приказов: немецкий (№ 00439 от 15 июля 
1937 г.), польский (№ 00485 от 11 августа 1937 г.) и «харбинский» (№ 

00593 от 20 сентября 1937 г.) [2]. В большинстве своем дела всех 

арестованных по указанным выше приказам, рассматривались 
Особой тройкой НКВД или Комиссией НКВД и Прокуратуры СССР, 

в редких случаях пропускались через Особое совещание. В большей 

степени пострадали перебежчики, ввиду ужесточения порядка 
рассмотрения их дел согласно Меморандуму №234 от 1 февраля 1938 

года, подписанного Н. Ежовым [3]. 

Согласно данным протоколов Комиссии НКВД и Прокурора 

СССР в республике в «альбомном» порядке всего было осуждено 
2988 человек, что составило около 1,2% от общего количества жертв 

«линейных» приказов. Главное место в статистике казахских 

чекистов заняли «польская», «харбинская», «смешанная» и 
«немецкая» операции. Решения двойки для Казахской ССР 

отличались особой жестокостью, высшая мера наказания была 

применена к 87% репрессированных, в то время как в общесоюзном 

масштабе этот показатель составлял 73 процента [2].  
Транзитные станции Туркестано-Сибирской железной дороги 

превратились в места сосредоточения значительных групп ссыльно-

переселенцев, бежавших и бывших баев-кулаков, прочих СОЭ, 
лишенных избирательных прав. В поисках лучшей доли, в попытке 

адаптироваться к новым социально-жизненным условиям они 

трудоустраивались в точках пересечения транспортных путей 
Турксиба. Часть из них была занята на железнодорожном транспорте, 

часть относилась к категории ‒ без определенных занятий, некоторые 
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занимались частным извозом и спекуляцией. Категория «бывших», 

находилась под бдительным оком Дорожно-транспортного отдела 

(ДТО) ГУГБ НКВД, идеально соответствуя критериям приказа 
№00447.  

Ко второй группе, представлявшей интерес для силовых 

ведомств в рамках национальных операций 1937-1938 годов, 
относились лица из категории политически неблагонадежных, 

высланных в 1933-1936 годах из приграничной полосы европейской 

и дальневосточной частей советского государства, а также с КВЖД в 
Казахстан. Большой террор на Туркестано-Сибирской магистрали 

особенно ярко проявил себя через реализацию «польской» и 

«харбинской» операций. Первая была связана со значительным 

количеством перебежчиков поляков, белорусов, румынов и др. 
Вторая операция территориально протягивала Турксиб на Восток ‒ 

КВЖД, Дальний Восток, Китай и Япония. 

Многих перебежчиков со стороны Польши, Румынии 
отправляли в Семипалатинскую область на поселение, некоторые из 

них трудоустраивались рабочими на Турксиб. ДТО ГУГБ НКВД 

Турксиба протягивали «шпионские» ниточки в бывшие места 
проживания арестованных ссыльно-переселенцев. Трансграничное 

расположение позволяло следователям «создать разветвленную 

шпионскую сеть» с участием «неблагонадежных» этнических групп, 

переселенных с приграничной территории СССР вглубь страны, к 
ним же подтягивали членов «украинской буржуазно-

националистической организации» и т.д. Часть бывших работников 

Юго-Западной железной дороги станций Гайворон, Жмеринка и 
других автоматически были переведены на Туркестано-Сибирскую 

магистраль, особенно нуждавшуюся в квалифицированных кадрах. 

Именно с указанными станциями связывали арестованных по 

«польской операции» т.е. откуда они были выселены. 
Типичным явлением «Харбинской» операции по вскрытию 

якобы действующих шпионско-диверсионных организаций было 

наличие связи с бывшими работниками КВЖД, прибывшими в разное 
время в СССР и соответственно завербованными китайской, 

японской разведками. Выработанный алгоритм операции повторялся 

ДТО ГУГБ НКВД Туркестано-Сибирской железной дороги. 
Посписочно-этнический состав «шпионско-диверсионных групп» 

комплектовался от текущих разработок, если это были польские 
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ссыльные, то соответственно к ним приписывали пограничные 

национальные группы. Так, например, в одной шпионско-

диверсионной группе могли оказаться поляки, литовцы, украинцы и 
т.д., или могла быть только мононациональная группа. Причинами 

для ареста могли послужить наличие родственников заграницей. 

Можно привести пример А.Д. Полетаева, бухгалтера паровозного 
отделения станция Чарская. Его отец ранее работал на 

железнодорожном транспорте кондуктором до 1930 года, после чего 

бежал в Маньчжурию, где умер в 1936 году. Брат матери находился в 
Харбине, работал весовщиком на товарной станции. На этом 

основании, А.Д. Полетаев после недолгого следственного процесса 

решением комиссии НКВД и прокурора СССР приговорен к ВМН [4]. 

В обвинительной части материалов архивно-следственных дел 
выделены следующие пункты:  

‒ собирал шпионские сведения о численности войск и 

состояния вооружения; 
‒ создал диверсионную группу на ст. Аягуз Турксиба; 

‒ проводил шпионско-диверсионную работу, путем 

систематического пропуска в поездах «больных» вагонов, 
угрожающих безопасности движению поездов, при этом 

преследовалась цель разрушения железнодорожного транспорта 

диверсионными актами; 

‒ передавал материалы о настроении рабочих и командного 
состава ДЕПО станций Турксиба; 

‒ сообщал о наличии и состоянии паровозного парка; 

‒ умышленно задерживал выпуск из ремонта ходовых частей 
для паровоза; 

‒ принимал от токарей из ремонта детали с браком и эти детали 

ставил на паровозы, допускал вредительство по обточке колесных 

скатов для паровозов, в результате чего скаты подвергались 
трехкратной обточке, тем самым задерживал выпуск паровозов из 

ремонта и срывал нормальное движение поездов; 

‒ бухгалтера умышленно запутывали отчетность, 
дезорганизовывали производство. 

Фрагменты устной истории из архивно-следственных 

материалов свидетельствуют о попытках следователей ДТО ГУГБ 
НКВД связать «этнические» операции 1937-1938 гг. на Турксибе с 

уже вскрытыми троцкистско-зиновьевскими группами. В протоколы 
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вписывались связующие фразы, которые по их замыслу должны были 

показать контрреволюционную троцкистскую сущность, 

арестованных «шпионов и диверсантов», как например: «…продажа 
Тухачевским и Якиром военных планов ‒ есть выдумка, построенная 

на разногласиях внутри партии, среди руководящего состава партии 

за получение власти…» [5, л. 19], «советская власть все ищет 
троцкистов, гробит всех иностранцев, проживающих в СССР…» [6, 

л. 16]. 

Категория «бывших» соответствовала приказу №00447, как 
бывший контрреволюционный актив, участники крестьянских 

восстаний, трудоустроившихся в пространстве Турксиба по 

возвращению из лагерей и ссылок. Фрагменты устной истории 

добросовестно, записанные следователями в протоколы допроса в 
текущей ситуации «голос жертвы политического террора». Для нас 

это микросюжет судьбы маленького человека с его повседневными 

ощущениями и адаптационными практиками в условиях советской 
модернизации. Следует учесть, что в условиях реализации приказа 

№00447, озвученное устное недовольство оценивалось как 

антисоветская агитация, где в лучшем случае по приговору грозил 
срок ИТЛ, в худшем случае ВМН. 

Рабочие проявляли недовольство, тем что:  

‒ «Советская власть, чтобы заставить рабочих больше работать, 

поэтому выдумала стахановское движение, выработали для рабочих 
непосильные нормы, отчего рабочие получают увечья. Советская 

власть рабочих обманывает, обещают много, а из обещанного ничего 

не выполняют, рабочие ходят босые, полуголодные, но этому 
издевательству скоро придет конец» [7, л. 19]; 

‒ «Сталинские пятилетки рабочих многих загнали в могилу, так 

как рабочих босых и голодных заставляли выполнять непосильные 

нормы. Сейчас большинство рабочих недовольны на советскую 
власть и они безусловно на случай войны пойдут против ее» [8, л. 5]; 

‒ «Существующие расценки низки, при таких расценках вы 

зарабатываете мало, нужно писать всем заявления, требовать, чтобы 
повысили расценки, чем больше заявлений и больше требований 

рабочих, тем быстрее можно добиться повышения расценок и 

зарплаты» в результате восемь штукатуров подали четыре 
коллективных заявления с требованием о повышении зарплаты, а 

когда рабочим разъяснили, что существующие республиканские 
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расценки никто не имеет права нарушать, то среди рабочих 

наблюдались не довольствующие суждения, направленные на уход с 

работы [9, л. 23-25]. 
Уровень жизни рабочих Турксиба был крайне низок, зарплата 

позволяла только выживать, а не жить полноценной жизнью 

советского человека. Снабжение продовольствием и бессмысленная 
трата рабочего времени на Турксибе вызывали естественное 

возмущение, озвучиваемое на собраниях, во время обеденных 

перерывов и т.д.: 
‒ Группа рабочих на участке 74 километра во время перерыва: 

«Плохо нам работать, хлеб привозят плохой, в нем найдешь и тряпок, 

и червей, и всего, что хочешь. Ставки малые, а продукты дорогие. У 

начальства нет порядка, один барак раза по два перевозят взад и 
вперед. Сегодня отвезут, километра на 3, а завтра везут обратно, а 

начинаешь требовать, так сократят. Вот сократили одну артель, уже 

две недели сидит без работы» [10, л. 15]; 
‒ На общем собрании рабочих участка 211 километра: «Нужно 

улучшить снабжение рабочих всеми необходимыми продуктами 

первой необходимости, т.к. есть ненормальность в снабжении, а 
также качество выдаваемых продуктов плохое, да и продуктов 

выдается мало. Этот вопрос нужно урегулировать немедленно» [10, 

л. 15]; 

‒ На этом же собрании выступили рабочие казахи, в частности 
Чулагайбаров: «Мы прибыли на работу, нам нужно снабжение 

продуктами, чаем и другими. Хлеба мы казаки употребляем мало, т.к. 

он не хороший и просим, чтобы нам вместо хлеба давали мукой. 
Также нужно масло и сало для печения баурсаков, которые заменяют 

нам мясо. Просим выдачи нам муки, сала, масла и чая в достаточном 

количестве и урегулировать этот вопрос вообще» [10, л. 15]; 

‒ В рабочкоме постройки моста через Иртыш, на общем 
собрании рабочих, каменщик поляк Стасевич заявил: «Почему не 

дают муку, а печеный хлеб который иногда есть нельзя, сколько раз 

составляли акты о нахождении». Среди плотников, работающих на 
постройке моста через р. Иртыш, наблюдается сильное недовольство 

на низкие расценки, вследствие чего квалифицированные плотники с 

работы уходят. Например, 6 июня заявили об увольнении 15 человек, 
т.к. заработок считают низким, зарабатывая в среднем 3 рубля в день. 

Тоже самое отмечено и в Депо станции Иртыш. Мастеровые 
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получают одну ставку, т.к. Управление до сих пор не выработало 

расценок, вследствие чего квалифицированный слесарь получает 

максимум 70 руб., неудовольствие увеличивается еще и тем, что 
некоторый конторский персонал получает более мастерового слесаря. 

Аналогичное недовольство отмечено на земляных работах, как 

например проводник плотов Турксиба Мамага говорил: «Нужно 
собрать комиссию по расценкам земляных работ, т.к. нынешние 

расценки по сравнению с прошлым годом ‒ урезаны. Причина урезки, 

повлияло большое количество безработных в Семипалатинске, 
которые были отправлены на родину на средства союза строителей и 

этот расход они сейчас покрывают урезками заработка на земляных 

работах и этим хотят покрыть все расходы» [10, л. 18]; 

‒ Среди рабочих базы, занятых перегрузкой овса в кладовые, 
около 40 человек. Агафонов: «Нашего брата боевика революционного 

периода, загнали в плохое положение. Мы воевали за Советскую 

власть, а они учились за нашей спиной, а теперь нами командуют. 
Какая теперь ставка рабочему, разве можно жить. Теперь семейному 

можно жить только на 60-70 рублей и то, чуть чуть» [10, л. 21]. 

Так называемые «главные зачинщики» шли по упрощенному 
процессу, где было достаточно простого недовольства: 

«…коммунисты от нас все отобрали, Сталин своей политикой всех 

крестьян насильно загнал в колхозы, колхозники день и ночь 

работают на коммунистов, но недалек тот день, что мы будем 
коммунистов не стрелять, а резать по кускам…» [7, л. 19]. Задача ДТО 

ГУГБ НКВД состояла в создании групповых дел, в том числе и 

«подпольных контрреволюционных групп», «проникших в 
промышленность, на транспорт…[11]. Антисоветский элемент 

полагал, что «…скоро придет конец советской власти, ибо сейчас 

сажают пачками невинных людей, из которых делают вредителей, 

шпионов, сейчас большинство рабочих недовольных на советскую 
власть и они пойдут против ее. Троцкий для крестьян хотел сделать 

хорошую жизнь, поэтому его выслали, сделали врагом. Руководители 

советской власти нам никогда хорошей жизни не дадут и на наших 
глазах положение рабочих колхозников с каждым днем ухудшается» 

[7, л. 19]. 

Особое место в общей массе репрессированных занимали 
кулаки, как особая целевая группа [12, с.156]. «…Признаю себя 

виновным в том, что я действительно с 1929 года, т.е. с момента 
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конфискации хозяйства моего отца затаил ненависть к советской 

власти и по своим личным контрреволюционным убеждениям среди 

рабочих транспортников вел контрреволюционную агитацию, 
направленную на дискредитацию руководителей партии и советского 

правительства…я лично говорил среди транспортников, что 

советская власть приведет казахский народ к полной нищете, что 
всему этому виной коммунисты, что коммунисты являются 

кровопийцами…» [13, л. 21]. 

Члены семей, арестованных турксибовцев проходили как ЧСИР 
(член семьи изменника родины), супруги, как осведомленные о 

«диверсионно-вредительской деятельности» своих мужей и других 

участников организации, скрывавшие об этом» обвинялись в 

соучастии и активном проведении антисоветской пропаганды, 
осуждались от 5 лет и выше, в альтернативном варианте 

спецпоселение в отдаленных регионах. Детей отдавали ближайшим 

родственникам, или в приюты и детские дома. Письма в органы 
советской власти жертв политических репрессий и их близких во 

второй половине 50-х годов ХХ века, а также периода их 

реабилитации в 80-90-е года ХХ века, еще не стали предметом 
детального исследования по многим объективным и субъективным 

причинам. Вместе с тем, эго-документы персонализируют 

микросюжеты политического террора, выставляя на первый план 

маленького человека, ставшего жертвой репрессивной машины. 
Письма детализируют факты, описываемые женами или потомками 

жертв: «…мой муж Кухаренок Андрей Иосифович…работавший в 

городе Семипалатинске станции Иртыш начальником 
железнодорожной станции был арестован и с тех пор семье о 

причинах его ареста ничего не известно…». Из пятерых детей, два 

сына погибли на фронтах Великой Отечественной войны, третий сын 

вернулся с войны инвалидом. С 1937 года, с момента ареста мужа, 
жена жила в состоянии постоянной вины: «Очень тяжело за 

преступление мужа. Однако после известных событий, мне все 

больше кажется, что он их [преступлений ‒ авт.] не совершал…после 
ареста мужа через суд я разошлась с ним…Прошу вас сообщить мне 

имеется ли возможность пересмотреть его дело и возможно 

реабилитировать, так как это жизненно важное дело для его детей, а 
также для матери…» [14, л. 21]. Двадцать лет и более страх молчания 

и неизвестности, что может быть страшнее нести такой груз.  
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Массовый террор 1937-1938 годов он действительно стал 

«большим», охватив практически все социальные группы по 

признаку их политической неблагонадежности. 
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Туркестано-Сибирская железная дорога - главная магистраль 
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В данной статье освещается вклад в строительство Турксиба, 

активная гражданская позиция и защита интересов казахского народа одного 

из советских государственных и партийных деятелей 1920–1930 гг. Турара 

Рыскулова. Занимая  должность заместителя Председателя СНК РСФСР и 

Председателя Комитета содействия постройке Туркестано-Сибирской 

железной дороги при СНК Российской Федерации, ему удалось определить 

оптимальный маршрут пролегания, добиться выделения необходимого 

финансировании, привлечения национальных рабочих кадров,  и тем самым 

– существенно снизить стоимость и сократить сроки строительства 

Туркестано-Сибирской железной дороги.  
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Turkestan–Siberia Railway - Turar Ryskulov’s main 

highway 
This article highlights the contribution to the construction of Turkestan–

Siberia Railway, an active civic stance and protection of the interests of the 

Kazakh people of one of the Soviet state and party leaders of 1920–1930 - Turar 

Ryskulov. As the Deputy Chairman of the Council of People's Commissars of the 

RSFSR and the Chairman of the Committee for Assistance in the Construction of 

the Turkestan-Siberian Railway at the Council of People's Commissars of the 

Russian Federation, he was able to determine the optimal route, achieve the 

allocation of the necessary funding, attract national workers, and thereby 

significantly reduce the cost and reduce the construction time of Turkestan -

Siberian railway. 
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Committee for Assistance in the Construction of the Turkestan-Siberian 

Railway, national working class, repression, rehabilitation. 

 

В апреле 2020 г. исполняется 90 лет со времени завершения 
строительства Туркестано-Сибирской железной дороги, связавшей 

Среднюю Азию и Сибирь. Она стала первым объектом 

индустриализации в Казахстане и одной из главных строек первой 
пятилетки в СССР. Согласно Постановлению ЦК ВКП(б) от 25 

ноября 1926 г. были признаны «первоочередным из всех… работ 

общесоюзного значения постройку Семиреченской железной дороги, 

соединяющей Сибирь и Среднюю Азию, и электрической станции на 
Днепре (Днепрострой)» [1, с. 348]. В Постановлении СНК РСФСР от 

28 февраля 1927 года так же подчеркивалось ее «громадное значение 

как для хозяйственного развития Средней Азии, Казахстана и 
Сибири, так и всего Союза ССР» [1, с. 348].  

В связи с тем, что строительство Турксиба решено было 

проводить в двух направлениях – с севера и юга, было создано 

несколько управлений строительства железной дороги: в Москве – 
Главное управление, во главе которого был назначен В.С. Шатов;              

в Семипалатинске (северная ветка); на станции Луговой (южная 

ветка).   
Кроме того, при Совнаркоме РСФСР, заместителем 

председателя которого с 1926 по 1937 годы являлся выдающийся 

представитель казахского народа Турар Рыскулов, 7 января 1927 

года был создан Комитет содействия Турксибу при СНК РСФСР, 

который так же было поручено возглавить Турару Рыскулову.  

Его назначение на эту должность было не случайным. Т. 
Рыскулов имел широкие познания не только в экономической теории, 

но и организации производства, управлении народным хозяйством, 

различных сферах промышленности и сельского хозяйства. Находясь 
на посту заместителя председателя СНК РСФСР, Т. Рыскулов имел 

практический опыт управления в различных сферах народного 

хозяйства.  

Кроме того, он с самого начала дискуссии по строительству 
железной дороги был ее активным сторонником. Турар Рыскулов 

неоднократно выступал на различных совещаниях и заседаниях 

самого высокого уровня, где отстаивал необходимость и значение 
строительства Туркестано-Сибирской железной дороги.  Определяя 



228 

значение строительства Семиреченской магистрали, Т. Рыскулов на 

заседании Президиума Госплана СССР 6 ноября 1926 года, 

утверждал, что она «…имеет громадное значение как для 
хозяйственного развития Средней Азии, Казахстана и Сибири, так и 

всего Союза ССР вследствие того, что постройка этой дороги решит 

проблему соединения Средней Азии с Сибирью...» и обеспечит 
снабжение хлопководческих районов Средней Азии дешевым 

сибирским и семиреченским хлебом, лесом и скотом, что увеличит 

посевную площадь под хлопок, удешевит стоимость и увеличит его 
экспорт за рубеж, обеспечит экономическое развитие – как Сибири, 

так и Казахстана, будет стимулировать развитие зернового хозяйства, 

скотоводства, горной промышленности прилегающих к ней районов 

Казахстана и Киргизии, будет способствовать развитию судоходства 
по рекам Или, Иртышу, внешней торговли с Западным Китаем и 

Западной Монголией [2, с. 9–10].  Он приводил веские аргументы в 

защиту того, что строительство Турксиба экономически 
целесообразно: «…[стоимость строительства] Семиреченской ж.д. 

длиною около 1400 км исчисляется приблизительно в 120 млн. руб. 

Если эти 120 млн. руб. распределить на 5 лет, то получается на год 
незначительная сумма. Тогда как, по соображениям некоторых 

специалистов, по Днепрострою расходы возрастают до 750 млн. 

…ряд специалистов доказывает, что выгоднее возить грузы по 

железной дороге, и обойдется это дешевле…» [2, с. 10–11].   
Первоначально в состав Комитета содействия строительства 

Турксибу при СНК РСФСР входили 18, позже – боле 50 человек, 

работой которого между пленарными заседаниями руководил 
Президиум (11 человек) во главе с Т. Рыскуловым [1, c. 350].  

При  формировании состава Комитета уделялось внимание 

привлечению профессионалов. Заместителем Т. Рыскулова был 

назначен председатель правления железных дорог А.Б. Халатов. 
Среди членов Комитета – кандидат в члены ЦК ВКП(б) Р.И. Эйхе, 

председатель Совнаркома Казахской АССР Н.Н. Нурмаков, 

казахский инженер-железнодорожник,  бывший член правительства 
Алаш-Орды и руководитель Туркестанской (Кокандской) автономии 

М.Т. Тынышпаев, начальник строительства Турксиба В.С. Шатов, 

председатель СНК Узбекской ССР Ф.У. Ходжаев, председатель СНК 
Туркменской ССР К.С. Атабаев и др. В состав Комитета кроме 

представителей наркоматов, республик и регионов входили ученые (8 
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профессоров) и специалисты (инженеры, экономисты, агрономы) [1, 

с. 350]. Большая помощь в подготовке строительства Турксиба была 

оказана Комитетом при Академии наук СССР. Под руководством 
президента Академии наук академика А.М. Карпинского принимали 

участие свыше 2-х десятков сейсмических геологических, 

гидрологических партий и экспедиций по изучению условий 
строительства Турксиба вдоль всей предполагаемой трассы. 

В Казахстане, Киргизии, Узбекистане, Узбекистане и Сибири 

на местах так же создавались аналогичные комитеты содействия 
постройке железнодорожных веток Турксиба. Комитет содействия 

строительству Турксиба так же был создан при правительстве 

Казахской АССР во главе с председателем СНК КазАССР Н. 

Нурмакановым. 
Турар Рыскулов координировал деятельность местных 

комитетов содействия Турксиба, требуя от них строгого выполнения 

своих обязанностей и экономии народных средств [3, c. 27]. 
При Комитете были образованы 4 секции: 

сельскохозяйственная, промышленная, путей сообщения, ирригации. 

Комитет содействия Турксибу, не участвуя непосредственно в 
оперативной и административной работе, имел целью оказывать 

общую помощь успешному осуществлению строительных работ, в 

частности – своевременному финансированию, привлечению рабочей 

силы, снабжению строительными материалами, устранению 
препятствий  и затруднений в ходе строительства железной дороги, 

координации деятельности наркоматов, ведомств, местных органов 

власти, участвующих в строительстве магистрали. Особое внимание 
Комитет должен был уделять внимание экономическому изучению 

прилегающих к железной дороге районов и подготовить предложения 

по ним для 5-летнего плана.  

Множество дискуссий вызвал вопрос о выборе направления 
южного участка через высокие отроги Илийского Алатау. Для 

решения этого вопроса, Турар Рыскулов и Мухамеджан Танышпаев 

неоднократно выезжали в длительные командировки. Они лично 
проезжали по трассе Курдайского и Чокпарского районов. Анализ 

представленных материалов и личное наблюдение позволили Т. 

Рыскулову сделать вывод и подготовить доклад о преимуществах 
Чокпарского пути, который значительно сокращал сроки 

строительства, экономил средства и облегчал эксплуатацию южной 
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железнодорожной ветки. Именно этот вариант был утвержден 

правительством РСФСР. Кроме того, Рыскулов Т. и Танышпаев М. 

отстояли Балхашский вариант (вместо Лепсинского) северной части 
железной дороги. Этот вариант выпрямлял линию строительства 

железной дороги на 87 километров, давал экономию около 8 

миллионов рублей, открывал широкие возможности для 
промышленного освоения озера Балхаш [с.1, с. 352]. 

Турксиб стал поистине всенародной стройкой, где трудились 

рабочие разных национальностей, были партийные и комсомольские 
работники, специалисты и хозяйственники со всего СССР. Большое 

внимание Т. Рыскулов уделял обеспечению строительства 

Туркестано-Сибирской железной дороги рабочей силой из местных 

ресурсов, привлечению казахов в ряды строительных и 
железнодорожных рабочих, их профессиональной подготовке через 

разнообразные формы обучения. Он считал, что это имеет смысл не 

только для достижения цели формирования национального рабочего 
класса, но и способствует удешевлению стоимости строительных 

работ.  

Рыскулов Т. посетил практически все основные объекты 
Турксиба, беседовал с рабочими и руководителями строек, изучал 

вопросы обеспечения жильем, продовольствием и другими 

предметами первой необходимости железнодорожных строителей, 

интересовался результатами изыскательских работ [4, с. 78]. Он 
обладал даром общения с людьми, покорял их своей искренностью, 

жизнелюбием, щедростью и простотой. Около него всегда 

собирались люди: прорабы, путеукладчики, казахи-землекопы. Он 
призывал их учиться у русских грамоте, ремеслу [3, с. 31]. Рыскулову 

приходилось улаживать и конфликты с рабочими-строителями. 

Зачастую рабочих не устраивали заработки, жилищные условия, 

деятельность профсоюзных органов, нерасторопность местной 
строительной администрации [5, с. 319]. 

Привлекались так же на строительство магистрали, по 

инициативе М. Танышпаева,  во время летних каникулах 
казахстанские студенты, обучавшиеся в вузах Москвы, Ленинграда, 

Ташкента и  городов Советского Союза, что позволяло им не только 

набираться профессионального опыта и получать заработную плату.  
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Турксиб стал кузницей национальных кадров Казахстана, к 

числу которых можно отнести Омарова Д.Ж., Каптагаева М., 

Казыбекова М.Т., Байтулакова О., Аспаева Б. [6,                   c. 73]. 
Досрочное строительство Турксиба стало величайшей победой 

рабочих-строителей, инженеров и техников, всех участников 

крупнейшей новостройки первой пятилетки. В достижении ее 
несомненна заслуга Т. Рыскулова.  

Неослабное внимание к строительству со стороны Рыскулова 

Т., придание по его инициативе ходу стройки звучание союзного 
прорыва позволили на 17 месяцев сократить время на завершение 

строительства Турксиба. Затягивание сроков строительства,  

«экономия» выделяемых материальных ресурсов в течение года, 

могло принести больше убытков, чем требовалось для сооружения 
магистрали. Вместо 25 миллионов рублей на 1928 год, прописанных 

в бюджете, Рыскулов добился выделения 40 миллионов рублей. Он 

доказал, что задержка ввода железной дороги, хотя бы на один год, 
обернется потерей в 50 миллионов рублей [7, c. 185].  

Рыскулов Т. старался привлекать внимание общественности к 

проблемам Турксиба. В связи с этим, он постоянно давал интервью 
для газет и журналов, писал статьи, готовил лекции, служебные 

записки, выступления и доклады о необходимости, ходе и значении 

строительства Туркестано-Сибирской железной дороги, с которыми 

выступал на конференциях, заседаниях и совещаниях. В телеграмме 
Управлению Турксиба в мае 1930 года Т. Рыскулов еще раз 

подчеркнул важное для страны значение железной дороги: «Новая 

магистраль должна одновременно произвести экономическую и 
культурную революцию в столь отсталых в культурном отношении 

республиках, как Казахстан и Киргизия, обладающих огромными 

сырьевыми богатствами, которые оставались до сих пор не 

использованными вследствие отсутствия нормальных путей 
сообщения» [2, c.139-140].  

25 апреля 1930 года на 17 месяцев раньше срока была 

осуществлена смычка южного и северного участков Туркестано-
Сибирской железной дороги. 

1 января 1931 года Туркестано-Сибирская железная дорога 

была сдана в эксплуатацию. 
Успехи в строительстве Туркестано-Сибирской железной 

дороги во много объяснялись трудовым энтузиазмом рабочих, 
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профессионализмом инженерно-технического состава, умелым 

руководством Турара Рыскулова. 

Очевидно, что экономические расчеты Т. Рыскулова были 
сделаны правильно.  

Турксиб дал мощный импульс экономическому развитию 

Казахстана, Сибири и республик Средней Азии, вместе с тем 
усиливая сырьевую направленность Казахстана и республик Средней 

Азии для развития российской промышленности. 

По мнению ряда современных исследователей, Турксиб 
включил в интенсивную хозяйственную жизнь казахское общество 

юга Казахстана, осуществил прорыв казахского аула в 

индустриальное общество и стал «школой перемен» [7, c. 186].  

Парадоксально, но после такого поразительного успеха, спустя 
всего 7 лет, начались гонения и преследования талантливого 

хозяйственника и организатора, курировавшего многие отрасли 

экономики советского государства. 
В мае 1937 года, во время отпуска в Кисловодске Т. Рыскулов 

был арестован и помещен в тюрьму на Лубянку, где он пробыл около 

8 месяцев. Ему приписали связи с националистическими 
организациями Туркестана, сотрудничество с группой татарских 

националистов во главе с Султан-Галиевым и даже инкриминировали 

шпионскую деятельность в пользу иностранных разведок. Обвинения 

Рыскулову были объявлены самые суровые: по статьям Уголовного 
Кодекса СССР – 58-1, п. «а»; 58-8, 58-9, 58-11 [5, c. 400-401]. 

После окончания следствия «Дело» было отправлено в так 

называемый суд, на котором заключенный не присутствовал и ничего 
не знал о нем. 8 февраля 1938 года в Москве под председательством 

В.В. Ульриха состоялся суд над Тураром Рыскуловым, который 

продолжался 14 минут. Приговор суда – высшая мера наказания – 

расстрел. [5, c.404]. . 
 10 февраля 1938 года Т. Рыскулов был расстрелян.  

Турар Рыскулов вместе с другими репрессированными и 

расстрелянными был  погребен в братской могиле в Московской 
области, недалеко от Калужского шоссе, в районе поселка 

«Коммунарка» под Москвой, где находился бывший спецобъект 

НКВД Советского Союза под названием «Лоза», где покоится прах 
около 6 500 человек, из которых известны имена только 4 527 [8]. 
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Через 18 лет и 10 месяцев, 8 декабря 1956 года Турар Рыскулов 

был реабилитирован по линии судебно-следственных органов. Через 

2 месяца, 6 февраля 1957 года он был реабилитирован в партийном 
отношении [9, с. 41].  

Жизнь Турара Рыскулова оборвалась на 44 году жизни. Он 

ушел в полном рассвете сил.   
Т. Рыскулов внес значительный вклад в развитие страны и 

казахского края. Он был настоящим государственником, обладавший 

глубокими теоретическими знаниями и организаторскими 
способностями. Он отличался твердостью характера, 

решительностью и умением отстаивать свои позиции. Его можно 

считать настоящим патриотом своего народа, отстаивающим его 

интересы. Несмотря на подрыв собственной репутации, да и угрозу 
своей жизни, находясь на высоких должностях в партии и 

правительстве, он постоянно выступал в защиту интересов 

казахского населения с высоких трибун.   
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Статья посвящена строительству важной железнодорожной 

магистрали на территории Казахстана – Турксиба, связавшей Среднюю Азию с 

Западной Сибирью. Хронологические рамки охватывают период первого 

пятилетнего плана развития народного хозяйства СССР. В ней раскрывается 
интернациональный характер этой ударной стройки; приводятся конкретные 

примеры участия представителей различных советских народов, в том числе 

башкир. Среди них были как простые рабочие, так и руководители Башкирской 

республики.  

Ключевые слова: Казахстан, Турксиб, железная дорога, 
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Envoys of Bashkiria on the Turksib Construction 
The article is devoted to the construction of an important railway on the 

territory of Kazakhstan – Turksib, which connected Central Asia with Western Siberia. 
The chronological framework covers the period of the first five-year plan for the 

development of the national economy of the USSR. It reveals the international 

character of this shock construction; specific examples of the participation of 

representatives of various Soviet peoples, including the Bashkirs, are given. Among 

them were both ordinary workers and the leaders of the Bashkir Republic. 
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Самым трудоемким строительством в первые годы 
индустриализации в центральноазиатском регионе было сооружение 

Туркестано-Сибирской железнодорожной магистрали (Турксиб), общей 

протяженностью 1445 км. Царские власти, осваивая территорию 
Казахстана и Средней Азии в военно-стратегических целях, успели 

построить Закаспийскую и Ташкентскую железные дороги, а также 

Самарканд-Андижанскую железнодорожную линию. Советское 

правительство в 1926 г. вернулось к планам строительства дороги, 
которая бы соединила Центральную Азию с Сибирью.  

Сооружение дороги началось в апреле 1927 г. Новая власть 

придавала огромное значение этой ударной стройке. В Постановлении 
ЦИК Казахской АССР от 27 апреля 1930 г. отмечалось, что «Турксиб – 

это национальная политика партии и Советской власти в действии» [цит. 

по: 1, с. 64]. На строительстве Турксиба трудились около 100 тысяч 

человек разных национальностей: казахи, русские, украинцы, белорусы, 
киргизы, узбеки, таджики, грузины, армяне, татары, башкиры [2, с. 115]. 

Многие из них были комсомольцами.  

Советский писатель Максим Горький приводил выдержки из 
нескольких писем с Турксиба, адресованных ему. В одном из них, 

например, говорится: «И случилось так, что я, лишенец, обиженный 

человек, понял здесь, среди этих разношёрстных людей единого духа, 
как велико и захватывает наслаждение узнавать жизнь и участвовать в 

переустройстве её… И, уж по правде скажу, обидно было мне видеть, 

что полудикий киргиз, башкир работают с таким увлечением, которого 

я сначала-то не только не чувствовал, а и не понимал даже. Теперь, 
когда прошёл эту школу, чувствую себя вполне на своём месте» [3, с. 

196].  

Начальником строительства Турксиба был назначен В.С. 
Шатов. При правительстве РСФСР был образован специальный 

Комитет содействия строительству Турксиба во главе с заместителем 

председателя Совнаркома Тураром Рыскуловым. По его же 
предложению в Комитет был включен известный казахский 

политический деятель и историк Мухамеджан Тынышпаев, 

окончивший еще в царское время Петроградский институт 

инженеров путей сообщения им. Александра I. В период бурных 
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революционных событий 1917 г. он являлся одним из лидеров 

казахской партии «Алаш», установившей тесные связи с 

«Кокандской автономией» и Башкирским национальным движением 
[4, с. 303].  

В дальнейшем М. Тынышпаев был назначен главным 

инженером строительства Турксиба. Именно он занимался 
разработкой проекта прокладки железнодорожной колеи через 

Чокпарский перевал, который позволил сэкономить 25 млн. рублей и 

почти на год сократил срок строительства магистрали. В 1928 г. М. 
Тынышпаев настоял на Балхашском варианте трассы, благодаря чему 

было сэкономлено еще около 1 млн. рублей при строительстве и 100 

тыс. рублей в год при эксплуатации железной дороги.   

На строительстве этого участка дороги, в прибалхашских 
степях, работал уроженец Дюртюлинского района Башкирии Касим 

Хакимов. Он родился в 1898 г. в д. Казакларово в зажиточной семье, 

за которой был закреплен большой надел земли (долгое время эта 
местность была известна как «поля Хакимовых»). Освоил профессию 

плотника. В сентябре 1917 г. был призван в Красную Армию, 

участвовал в Гражданской войне в составе 13 кавалерийского полка 
(до октября 1923 г.). Поддержав движение «25-тысячников», он уехал 

в Центральную Азию. С мая 1928 по июль 1933 гг. работал 

бригадиром плотников 3-го прорабского пункта гражданских 

сооружений 1-го эксплуатационного района Туркестанско-
Сибирской железной дороги (станция Бурли-Тюбе) [5]. В 1933 г. 

переехал в г. Барнаул, где поступил на работу плотником в трест 

Сиблегпромстрой, в 1942 г. стал бригадиром плотников. В июле того 
же года ушел на фронт: сражался в составе 74 особой сталинской 

бригады командиром отделения; с июля 1944 по июль 1945 гг. в 

составе 258-го гвардейского стрелкового полка. Демобилизовался в 

звании гвардии старшины. По возвращении домой в октябре 1945 г. 
поступил на работу в Барнаульское отделение Томской железной 

дороги, где работал старшим кондуктором, главным кондуктором. В 

его трудовой книжке указано, что на пенсию вышел в декабре 1957 г. 
Был награжден 4 медалями «За отвагу», а также медалями «За боевые 

заслуги», «За победу над Германией», «За освоение целинных 

земель», «30 лет Победы». Умер он 25 марта 1977 г.    
В числе рядовых строителей Турксиба был и его двоюродный 

брат – Анвар Гизатович Бакаев (настоящая фамилия – Гизатуллин), 
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ставший одним из организаторов Трудовой коммуны «Туры юл» в 

Дюртюлинском районе Башкирии. Позже он был председателем 

сельсовета Кангышево (до 1928 г.). Также поддержав движение «25-
тысячников», участвовал в колхозном строительстве в Туркестане, 

отражении нападения басмачей. В благодарность колхозницы-

казашки подарили ему стеганное ватное одеяло голубого цвета. По 
воспоминаниям его дочери, ветерана педагогического труда Галии 

Анваровны Бакаевой, это одеяло долго хранилось в их семье как 

реликвия, память о тех временах [6]. Затем ее отец руководил 
крупным колхозом «Исмаилово» в родном районе. С начала Великой 

Отечественной войны он ушел на фронт добровольцем и погиб под г. 

Смоленском. 

Стройка приобрела всенародный характер. Люди работали 
зимой и летом при любых условиях, совершая трудовой подвиг. На 

ходу им приходилось осваивать новые профессии. Так, почти 10 000 

рабочих-казахов стали специалистами-железнодорожниками, 
строителями, техниками, мастерами дорожного дела [7]. Техники не 

хватало. Лошади и верблюды были основной тягловой силой на 

строительстве. По-видимому, среди конюхов тоже преобладали 
казахи и башкиры, традиционно имевшие хороший опыт по уходу за 

этими животными.  

Благодаря самоотверженности труда тысяч строителей 

Турксиб досрочно был сдан в эксплуатацию весной 1930 г. 
Магистраль была построена за три года вместо пяти, намеченных по 

плану. 28 апреля на станции Айнабулак, где сомкнулись Северной и 

Южный участки, был забит серебряный костыль. Советское 
правительство наградило коллектив строителей орденом Трудового 

Красного Знамени.  

На торжественном митинге, по поводу смычки Турксиба, 

выступили заместитель председателя СНК РСФСР Т. Рыскулов, 
председатель СНК Казахской АССР У. Исаев, председатель ЦИК 

Башкирской АССР Таймас Шафиков, член президиума исполкома 

Коминтерна Сен Катаяма и генконсул Китая в г. Семипалатинске Мо 
Вейтун. После митинга его участники заложили памятник В.И. Ленину. 

Туркестано-Сибирская железная дорога стала одной из главных 

завершенных строек первой пятилетки в СССР. Ее сооружение и 
последующая эксплуатация сыграли выдающуюся роль в 

индустриализации и во всем социально-экономическом развитии 
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Казахстана, Средней Азии и Западной Сибири. Строительство первой 

крупнейшей железной дороги в Казахстане способствовало переносу 

столицы в г. Алма-Ату. Через этот город проходили удобные 
транспортные магистрали, был хороший выход на столицы других 

республик Центральной Азии, Новосибирск. 

Сооружение Турксиба сыграло также исключительно важную 
роль в оседании кочевого и полукочевого населения в промышленных 

центрах и на транспорте, а это, в свою очередь, означало приобщение его 

к новому образу жизни. Строители Турксиба постоянно оказывали 
помощь в деле социалистического переустройства аула и деревни, 

проведении сплошной коллективизации сельского хозяйства в 

прилегающих районах. Дорога помогла освоению десятков тысяч 

гектаров пустынных земель, строительству многочисленных 
оросительных сооружений, внедрению посевов ценных технических 

культур, развитию животноводства. 

Это была одна из наиболее крупных и самых 
интернациональных строек первой пятилетки, в которой с особой 

мощью практически проявились советский интернационализм и 

сотрудничество многонационального народа СССР. Здесь по-ударному, 
плечом к плечу трудились представители многих народов Советского 

Союза, в том числе башкиры. Строительство этой железной дороги 

вошло в историю нашей страны как трудовой подвиг энтузиастов, 

совершенный при исключительно тяжелых природных и бытовых 
условиях. 

  

Список источников и литературы 
1. Гуужневецкий В.И. Послевоенные перспективы русской 

промышленности. М., 1922. 

2. Турксиб – магистраль социализма: Сб. подготовлен по 

инициативе и при активном участии ветеранов Турксиба / Сост. Н.С. 
Никитин. Алма-Ата: Казахстан, 1986. 

3. Горький М. Собрание сочинений в 30 томах. Т. 25. 

Статьи, речи, приветствия 1929 – 1931 гг. М.: Гослитиздат, 1949.  
4. Данияров К. История казахского государства (XV – XX 

вв.). Алматы, 2001.  

5. Полевые материалы автора (ПМА). Россия, Алтайский 
край, г. Барнаул, июнь 2017 г. (информант: Сафиуллина М.К., 67 лет, 

башкирка, пенсионерка).  



239 

6. ПМА. Россия, Алтайский край, г. Барнаул, апрель 2016 

г. (информант: Бакаева Г.А., 88 лет, башкирка, пенсионерка).  

7. Кабылшаев К.И. Источник Турксиба – важная веха в 
истории становления и развития железных дорог Казахстана. URL: 

http://www.rusnauka.com/18_DNI_2010/Istoria/69570.doc.htm (Дата 

обращения: 11.10.2020). 
 

 

 
УДК 930.1(09)   

А.Т. Жанакеева 
Кыргызский национальный университет им. Ж. Баласагына, Бишкек 

(Кыргызская Республика) E-mail: zhanakeeva@list.ru 

 

Историческая наука об индустриализации Кыргызстана 

 
В данной статье рассматривается проблема индустриализации в 

историографии истории Кыргызстана. В ней дан анализ освещения вопросов 

индустриализации республики в советской и современной историографии, 

выделены дискуссионные проблемы и позиции ученых по отдельным вопросам 

индустриального развития республики во второй половине 1920-х – 1930-е гг. 

Ключевые слова: исследование проблемы, индустриализация, 
развитие промышленности, рабочий класс, позиции и взгляды исследователей. 

 

A.T. Zhanakeeva 
Kyrgyz national university of Balasagun J., Bishkek 

(Kyrgyz Republic) 

 

Historical science about industrialization of Kyrgyzstan   
The article reveals the problem of industrialization in the historiography of 

the history of Kyrgyzstan. The article analyzes the coverage of the issues of 

industrialization of the republic in soviet and modern historiography, highlighted 

controversial issues and the positions of scientists on specific issues of the industrial 

development of the republic in the second half of the 1920s-1930s years. 

Key words: problem research, industrialization, industrial development, 

working class, positions and views of researchers 

 

К середине 1920-х гг. в советской историографии обозначился 

интерес к истории промышленного развития Кыргызстана, а переход 
к политике социалистической индустриализации обусловил 
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формирование новой проблематики в исторической литературе. У 

истоков зарождения этой проблематики в кыргызской историографии 

видное место занимали публикации Ю.А. Абдрахманова, Б.Д. 
Исакеева, Т.Р. Рыскулова, И.А. Фатьянова, Х.Ш. Шорукова и др. Они 

в меру своих сил и эрудиции в первую очередь интересовались 

задачами и путями практического осуществления промышленного 
строительства в Кыргызстане. 

Так, в работах И.А. Фатьянова  был рассмотрен ряд 

актуальных вопросов: состояние промышленного производства в 
Кыргызстане к началу индустриализации, финансовая политика 

советской власти и укрепление государственного бюджета, 

проведение районирования и производственно-хозяйственной 

специализации различных районов республики, развитие кустарно-
ремесленной промышленности и т.д. [1]. Заслуживают внимания, 

приводимые им данные об основных показателях работы угольной 

промышленности с 1913 по 1926-1927 гг. Необходимо отметить 
стремление автора к определенной систематизации и обобщению 

статистико-экономического материала, практическую 

направленность его рекомендаций.   
В работе Т.Р. Рыскулова «Киргизстан» рассматривались 

вопросы промышленного строительства в Кыргызстане. В ней 

приводятся цифровые данные о капиталовложениях в 

промышленность, об ископаемых богатствах Кыргызстана, на базе 
которых промышленность получила дальнейшее свое развитие. 

Существенное значение имел выход в свет в 1939 г. первой 

специальной публикации, обобщившей накопленный к тому времени 
конкретно-исторический и статистико-экономический материал по 

истории промышленного развития Кыргызстана за годы 

социалистического строительства [2]. Некоторые данные об 

индустриализации содержатся в юбилейных сборниках: «15 лет 
Киргизской ССР» (1941), «20 лет со дня образования Киргизской 

ССР» (1946), «Киргизия за 30 лет Советской власти» (1948), «25 лет 

Киргизской ССР» (1951). Разделы сборников еще не содержат 
широких обобщений, архивных документов, тем не менее, эти 

коллективные труды для своего времени были заметным вкладом в 

кыргызскую историографию. В исторической литературе получила 
освещение интернациональная помощь в социалистическом 
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строительстве чехословацкого кооператива «Интергельпо» 

(«Взаимопомощь»), созданного в 1925 г. [3, 4]. 

В период Великой Отечественной войны и в первые 
послевоенные годы изучение истории индустриального развития 

Киргизской ССР не находило широкого отражения в литературе. 

Начиная со второй половины 1940-х гг. вопросы индустриального 
развития республики опять стали в центре внимания исследователей. 

Изучению проблемы способствовало как накопление исторического 

материала, так и постепенное повышение научного уровня 
исследований.  

Характеризуя литературу до середины 1950-х гг., следует 

отметить, что к накоплению и анализу конкретных данных по 

проблеме первыми приступили экономисты, партийные и советские 
работники. В своих многочисленных публикациях они доходчиво 

разъясняли широким слоям населения необходимость 

индустриализации Кыргызстана, ее задачи и пути осуществления. 
Они не были специалистами-историками, что и предопределило 

узость источниковедческой базы их трудов: почти полное отсутствие 

архивных документов, слабое использование материалов местной 
печати, разноречивость статистического материала, отсутствие 

глубоких научных выводов и обобщений. За этот период не была 

опубликована ни одна монография, посвященная истории 

индустриализации Кыргызстана. Несмотря на имевшиеся недостатки, 
публикации рассматриваемого периода и сегодня представляют 

научный интерес, в них собран, систематизирован и обобщен ценный 

конкретно-исторический материал. Литература, опубликованная до 
середины 1950-х гг., заложила основу для дальнейшего изучения 

истории индустриального развития современного Кыргызстана. 

После ХХ съезда КПСС состояние изучения промышленности 

Кыргызстана поднялось на новую качественную ступень. Уже в 
конце 1950-х–начале 1960-х гг. появляются специальные 

исследования, в том числе брошюры и монографии экономистов [5, 

6, 7], кандидатские диссертации историков (Аттокуров С.А., 
Чыймылова Б.Д., Лайпанов Х.О. и др.). Наиболее значительной среди 

опубликованных работ является монография Н.С. Есипова 

«Промышленное строительство в ранее отсталых странах 
(исторический опыт Советской Киргизии)» [7]. В ней дано целостное 

изложение истории промышленности Кыргызстана, начиная с 



242 

середины XIX в. до конца 1950-х гг. В работах Б.Ш. Чормонова и А.Ф. 

Сидорова рассматривались такие вопросы, как осуществление 

первых преобразований Советского государства в экономике, 
становление социалистической индустрии Кыргызстана и ее развитие 

в годы довоенных пятилеток [6].   

В работах Х.М. Мусина было положено начало специальному 
изучению ряда вопросов истории формирования и развития рабочего 

класса Кыргызстана [8, 9]. Автор обстоятельно осветил развитие 

социалистического соревнования в различных отраслях 
промышленности Кыргызстана, рост трудовой и политической 

активности рабочего класса. Им были высказаны соображения по 

вопросу об этапах формирования рабочего класса Кыргызстана. 

Важным событием в историографии республики явился 
выход в свет коллективной монографии «Развитие народного 

хозяйства Киргизии: Краткий очерк» (1966). Это первое 

исследование ученых-экономистов, в котором раскрывается история 
народного хозяйства республики и его отдельных отраслей за весь 

советский период. 

1960-е гг. ознаменовались выходом ряда специальных 
исторических исследований, в том числе крупных монографий [10, 

11, 12, 13], а также защитой докторских (Малабаев М.М., Аттокуров 

С.А., Чыймылова Б.Д.) и кандидатских диссертаций (М.Н. Оморов, 

Д.Э. Эгемназаров). В работах авторов затронут широкий комплекс 
проблем индустриализации, формирования рабочего класса 

республики в 1920-1930-е гг. Так, в работах С.А. Аттокурова и М.М. 

Малабаева раскрываются особенности начального этапа 
индустриализации Кыргызстана. В 1926-1929 гг. наибольшее 

внимание уделялось созданию основ для развития пищевой и 

текстильной промышленности. Авторы правы, утверждая, что если в 

целом по стране в связи с индустриализацией необходимо было 
создавать все отрасли промышленности, то в Кыргызстане, 

находившемся в составе единого советского народнохозяйственного 

комплекса, не было острой необходимости в этом. Киргизская АССР 
могла пользоваться достижениями всего Союза в области индустрии 

[10, 11]. В то же время М.М. Малабаев подчеркивает необходимость 

создания и развития крупной индустрии в Кыргызстане, как 
важнейшего условия построения социализма. Без этого условия 
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невозможно было преодоление фактического экономического 

неравенства края.  

Состояние изученности названных проблем к середине 1960-
х гг. отразила обобщающая монография историков республики, 

освещающая процесс формирования и роста рабочего класса 

Кыргызстана за годы советской власти [14]. 
В литературе разгорелся большой спор по вопросу о 

периодизации завершения восстановительного периода и начале 

индустриализации в Кыргызстане. Так, С.А. Аттокуров пришел к 
выводу, что к 1925 г. промышленность Кыргызстана была 

восстановлена до довоенного уровня [10], а М.М. Малабаев, выразив 

несогласие с его мнением, обосновал, что в действительности 

довоенный объем продукции всей промышленности еще не был 
восстановлен [11]. 

По мнению Н.С. Есипова, начало индустриализации 

Кыргызстана относится к 1928 г., М.М. Малабаев же считал, что 
Кыргызстан, как и вся страна, вступил на путь индустриализации в 

1926 г. По его мнению, если до 1925 г. в Кыргызстане не велось новое 

промышленное строительство, то в течение 1926-1928 гг. уже было 
построено 15 новых крупных предприятий.  

Следует отметить, что в литературе существуют различные 

мнения по вопросу о завершении индустриализации в Кыргызстане. 

Авторы коллективного труда «Формирование и развитие киргизской 
социалистической нации» (1957) полагали, что Кыргызстан во второй 

пятилетке завершил индустриализацию. Н.С. Есипов был не согласен 

с таким выводом [7]. Он считал, что Кыргызстан к 1937 г. был далек 
от завершения индустриализации. С.А. Аттокуров, Б.Ш. Чормонов, 

А.Ф. Сидоров продолжали считать 1937 г. временем завершения 

индустриализации Кыргызстана.  

Таким образом, в 1960-е гг. по проблеме индустриализации 
Советской Киргизии вышло значительное число исследований. С 

этого времени по сегодняшний день накоплен большой фактический 

материал, защищен ряд диссертаций, увидели свет многочисленные 
статьи. Документальная основа темы представлена в сборнике 

«История индустриализации Киргизской ССР (1926-1941 гг.): Сб. 

документов и материалов» (1972). 
В целом, как показывает анализ, в работах историков и 

экономистов советского периода приведен огромный 
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фактологический материал об успехах промышленного 

строительства в Кыргызстане в процессе индустриализации, но в них 

мало внимания уделяется анализу недостатков, трудностей развития 
промышленности. В работах этого периода отсутствует критическая 

оценка и методов партийного руководства экономикой республики, 

абсолютизируется деятельность КПСС в этой области, не 
допускается даже мысли о возможных ошибках.   

В то же время следует отметить, что не всем кыргызским 

историкам того времени была присуща высокая идеологическая 
ангажированность. Еще в 1967 г. Б.Д. Чыймылова и Дж. Уметов в 

совместной монографии «Развитие промышленности Киргизии в 

годы довоенных пятилеток (1928 – июнь 1941 гг.)» писали о 

серьезных недостатках в развитии промышленности Кыргызстана в 
годы довоенных пятилеток, особенно во второй пятилетке и 

указывали на их причины [13]. К числу исследователей, также 

пытавшихся дать более реальную картину развития промышленности 
республики, относился и М.М. Малабаев.  

Среди ученых-экономистов, пытавшихся дать объективную 

оценку итогов индустриализации Кыргызстана  в первые пятилетки, 
был Н.С. Есипов. Он также ставил под сомнение выводы историков о 

«торжествующей индустриализации» и о завершении ее к концу 

второй пятилетки. Есипов считал, что за десять лет (1928–1937 гг.) 

невозможно создать материально-техническую базу социализма там, 
где в прошлом не было промышленности [7]. И что о промышленном 

прогрессе нельзя судить только по количеству предприятий вне связи 

с другими факторами. За свои выводы он был подвергнут сильнейшей 
идеологической обструкции со стороны историков – М.П. Вяткина, 

С.А. Аттокурова, А.Г. Зимы и др. [16, с. 11]. 

После распада СССР в исторической науке Кыргызстана на 

некоторое время наступает затишье на поле некогда идеологически 
востребованных тем. Проблемы промышленности и народного 

хозяйства превратились в непопулярные и невостребованные. В 

постсоветский период к числу первых монографий, посвященных 
рассматриваемой проблеме, относятся работы Д.Д. Джунушалиева 

«Время созидания и трагедий. 20-30-е годы ХХ века», а также А.А. 

Арзыматовой «Промышленность Кыргызстана. Вторая половина 
XIX-ХХ вв. Теоретико-методологические проблемы». В них на 

основе анализа историко-экономической литературы и с 
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привлечением нового круга источников исследуются проблемы 

становления и развития советской промышленности Кыргызстана.    
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Роль Туркестано-Сибирской магистрали в реализации целей и 

стратегических задач развития республик советской 

Центральной Азии 

 
Статья посвящена 90-летию со дня открытия Туркестано-Сибирской 

железной дороги (Турксиба) и её историческому значению для 

постсоветских республик Центральной Азии. Этот уникальный проект 

наравне с Днепрогэсом стал одной из легендарных строек первой пятилетки 

Советского союза. Турксиб, имея 90-летнюю историю, сыграл выдающуюся 

роль в формировании на огромной территории бывших советских республик 
Центральной Азии производственно-экономического потенциала, в 

освоении природных ресурсов, развитии этих регионов, обеспечении 

перевозок грузов и пассажиров. Турксиб – это не просто стальная 

магистраль, это и становление на территории республик постсоветской 

Центральной Азии новых для них железнодорожных профессий: связистов, 

электромонтёров, электромехаников и других специалистов, и до сих пор, 

Туркестано-Сибирская железная дорога является важнейшей артерией для 

всех республик постсоветской Центральной Азии. 

Ключевые слова: Турксиб, железные дороги, железнодорожники, 

транспортные коммуникации, производственно-экономический потенциал, 

полезные ископаемые, перевозки грузов и пассажиров. 
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The role of the Turkestan–Siberian Railway in the implementation of 

the goals and strategic objectives of the development of the republic 

of Soviet Central Asia 
The article is dedicated to the 90th anniversary of the opening of the 

Turkestan – Siberian Railway (Turksib) and its historical significance for the post- 

Soviet republics of Central Asia. This unique project, along with Dneproges, has 
become one of the first five- year plan of the Soviet Union. Turksib, having a 90- 

year history, played an outstanding role in the formation of its own economic 
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potential in the development of natural resources on the vast territory of the former 

Soviet republics of Central Asia, the development of these regions, provision of 

transportation of goods and passengers. Turksib is not just a steel mainline, it is 

also the formation of new railway professions for them on the territory of the 

republics of post- Soviet Central Asia: signalmen, electricians, electromechanics 

and other specialists, and until now, the Turkestan- Siberian Railway are an 

external artery for all republics of the post- Soviet Central Asia. 

Key words: Turksib, railways, railway workers, transport 

communications, production and economic potential, minerals, transportation of 

goods and passengers 

 

В Киргизии первые железнодорожные пути стали 

прокладывать ещё до Советского Союза, во времена царской России. 
Запасы угля на юге республики и необходимость вывозить топливо за 

пределы местности, где его добывали, поспособствовали появлению 

железнодорожных путей. В 1898 году было открыто Кызыл-кийское 
каменноугольное месторождение (в то время эти места назывались 

Ишма-Булак). Спустя десятилетие, в 1908 г., в помощь пришедшим 

на месторождение шахтёрам открыли узкоколейку. Вообще, 

первоначально железнодорожное сообщение больше развивалось 
именно в южной части республики. В 1916 году были проложены 

рельсы, соединившие с Андижаном второй по величине населенный 

пункт киргизского юга, Джалал-Абад. В то время он всё ещё походил 
на обычное большое кишлачное поселение. Ещё одна «угольная» 

железнодорожная ветка на юге: Кок-Янгак – Багиш появилась в 1930 

году. Ископаемое топливо, добываемое в Кок-Янгакской угольной 

шахте, долгие годы перевозили в узбекский Багиш подводами. Своего 
транспорта у треста «Феруголь» (в который вошло месторождение) 

не было, а наем частников бил по себестоимости угля и тормозил 

работу рудника. Власти приняли решение о строительстве железной 
дороги. Железнодорожные пути были проложены в кратчайшие 

сроки, несмотря на большой объем работ и сложный профиль 

местности.  
Вопрос о постройке железной дороги из Сибири в Туркестан 

поднимался ещё в XIX в. Уже в 1906–1907 гг. появляются первые 

разработки магистрали, но строительство дороги постоянно 

откладывалось, а после первой мировой и гражданской войн было 
заброшено. 



248 

Этот уникальный проект возродили на заседании Совета Труда и 

Обороны 3 декабря 1926 г. Турксиб, наравне с Днепрогэсом стал 

одной из легендарных строек первой пятилетки Советского Союза. 
Он имел огромное значение для развития экономической интеграции 

среднеазиатского региона.  

В 1925–1926 гг. в Центральной Азии из всех посевов 
поливной площади на хлопок приходилось только 19,6%, а 66,4% на 

пшеницу и рис. [1, c. 142]. Хлопковая проблема сохранила свою 

актуальность и при советской власти. В 1925 г. все хлопковые районы 
СССР дали немногим более 2/3 потребности хлопчатобумажной и 

военной промышленности страны (Центральная Азия была основным 

поставщиком). Большие запасы товарного хлеба находились в 

Западной Сибири, и в условиях ясно наметившегося хлебного 
дефицита в Центральной Азии ввоз этого хлеба должен был 

стабилизировать цены на центральноазиатском рынке и освободить 

большие площади, занятые зерновыми культурами, под хлопок. Но 
Западная Сибирь не была соединена железной дорогой с Центральной 

Азией. Алтайская железная дорога доходила только до 

Семипалатинска, а Семиреченская – до Пишпека. Между ними был 
разрыв в полторы тысячи километров. Проанализировав создавшееся 

положение, союзное правительство уже в 1925 г. вплотную занялось 

вопросами строительства Турксиба, и через год было принято 

решение о строительстве железной дороги. Основной целью 
постройки Турксиба являлось обеспечение снабжения Туркестана 

дешевым хлебом из ближайших районов (Сибирь, Казахстан, 

Киргизия) и на основе этого форсирование развития хлопководства, 
удовлетворение советским хлопковым волокном текстильной 

промышленности.[2, с. 416].  

У истоков рождения легендарного Турксиба стояли 

выдающиеся представители советского народа. Для осуществления 
руководства строительством магистрали в феврале 1927 года было 

создано специальное управление. Начальником управления стал В.С. 

Шатов. Комитет содействия постройке Турксиба при Совнаркоме РФ 
возглавил Турар Рыскулов, занимавший в те годы должность зам. 

председателя Совнаркоме РСФСР.[2, c. 417]. Вся страна оказывала 

Турксибу помощь в строительстве. Из Москвы, Ленинграда, 
Харькова и других промышленных центров СССР на стройку ехали 

квалифицированные рабочие: бетонщики, арматурщики, связисты, 
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укладчики и опытные инженеры, техники. Прибывали на стройку 

крестьяне, скотоводы и другие, не имевшие никакой квалификации, 

и в большинстве своем они были неграмотны. Поэтому параллельно 
велась активная подготовка национальных кадров рабочего класса. 

На стройке создали учебный комбинат, на каждом участке имелись 

пункты ликбеза. Турксиб был не только школой для новых поколений 
строителей, но и школой в самом обычном смысле. 

Первый кыргызский участок Турксиба, «Луговая – Пишпек», 

рабочие сдали в эксплуатацию в 1924 году. Следующий участок 
«Кувасай – Кызыл-Кия» был завершён в 1929 г. Дальше больше, до 

1942 г. в Киргизии рельсы соединили с дюжину значимых для страны 

точек на карте. В 1924 г. железная дорога связала Пишпек с центром 

Советского Союза, Москвой. И уже тогда перед городом встал вопрос 
создания железнодорожного вокзала. Строительство началось лишь 

весной 1936 года и продолжалось оно ровно два года, 1 мая 1938 г. 

вокзал открыли. 
Таким образом, строительство Турксиба сыграло огромную 

роль в становлении и развитии современной экономики стран 

постсоветской Центральной Азии.  Основной целью Турксиба было 
развитие экономической интеграции среднеазиатских регионов. 

Народы Средней Азии назвали Турксиб «дорогой новой жизни». Он 

оправдал это название, оказав огромное влияние на жизнь народов 

обширного края, явился подлинной кузницей национальных кадров. 
С открытием Туркестано-Сибирской магистрали Постановлением 

ВЦИК и Совнаркома РСФСР весь строительный коллектив был 

награждён орденом Трудового Красного Знамени. Среди 
турксибовцев 10 героев Советского Союза, 11 Героев 

Социалистического Труда и тысячи награждённых орденами и 

медалями. [3, с. 49]. 90 лет со дня открытия Туркестано-Сибирской 

железной дороги, а его слава не меркнет. 
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Строительство Карагандинского металлургического комбината 

и Темиртауские события 1959 г. 
В данной статье на материалах российских и казахстанских архивов 

исследуется проблема строительства Карагандинского металлургического 

завода в городе Темиртау. Проектирование и строительство завода 

начинается в первые послевоенные годы, но стройка превращается в 

очередной советский долгострой, затянувшийся почти на полтора 

десятилетия. Выявляются причины затягивания строительства трестом 

«Казметаллургстрой», среди которых названы: отсутствие в руководстве 

треста специалистов с опытом строительства крупных металлургических 

заводов, слабостью и маломощностью «Казметаллургстроя», недостаточной 

оснащенностью треста строймеханизмами и транспортом, 

рассредоточением людских и материальных ресурсов среди других объектов 

строительства и т.д. Все эти причины официально обозначены в отчетах 

руководства треста. Также выявлены ряд факторов торможения, которые  в 
результате стали и причинами выступлений рабочий в Темиртау 1-3 августа 

1959 г. Сделан вывод, что данные события вынудили центр взять под 

контроль строительство Кармета, что в конечном итоге и позволило 

завершить строительство менее чем за год. 

Ключевые слова: Индустриализация в Казахстане, 

Карагандинский металлургический комбинат, строительство Кармета, 

Казахстанская Магнитка, Темиртауские события 
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Construction of the Karaganda metallurgical plant and the Temirtau 

events of 1959 
This article explores the problem of the construction of the Karaganda 

metallurgical plant in the city of Temirtau based on the materials of Russian and 

Kazakh archives. The design and construction of the plant began in the first post-

war years, but the construction turned into another Soviet long-term construction, 

which dragged on for almost a decade and a half. The following reasons for the 

delay in construction by the Kazmetallurgstroy trust were identified: the lack of 
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specialists in the management of the trust with experience in the construction of 

large metallurgical plants, the weakness and low capacity of Kazmetallurgstroy, 

insufficient equipment of the trust with construction mechanisms and transport, 

the dispersal of human and material resources among other construction projects, 

etc.  All these reasons are formally indicated in the reports of the management of 

the trust. A number of factors of inhibition were also identified, which resulted in 

the workers' actions in Temirtau on August 1-3, 1959. It was concluded that those 

events forced the center to take control of the construction of Karmet, which 

ultimately made it possible to complete the construction in less than a year. 

Key words: Industrialization in Kazakhstan, the Karaganda metallurgical 
plant, construction of Karmet, Kazakhstan Magnitka, the Temirtau events. 

 

Координаты строительства Карагандинского 

металлургического завода определились в годы Великой 
Отечественной войны из-за близкого расположения богатых 

железных руд Атасуйского месторождения, коксующихся углей 

Карагандинского бассейна, Топарских флюсовых известняков, а 
также различных местных строительных материалов. 25 апреля 1942 

г. в Москве был подписан первый правительственный документ о 

будущей Казахстанской Магнитке (постановление СНК СССР № 
576). Дано задание Наркому черной металлургии СССР И.Ф. 

Тевосяну: «Наряду с составлением проектного задания на 

строительство Казахского металлургического (передельного) завода, 

разработать предложения о строительстве вблизи Караганды 
металлургического завода с полным металлургическим циклом» [1, л. 

21]. В приказе по Наркомчермету № 93 от 27 апреля 1942 г. 

обозначены задачи: «к 15 октября 1942 г. представить предложения о 
строительстве в Карагандинской области металлургического завода 

по производству чугуна, стали и проката для доклада Совнаркому 

СССР» [1, л. 22]. Специалисты Гипромеза составили варианты 

проектов, которые были рассмотрены и утверждены Совнаркомом 
СССР. Шли годы, но строительство завода не начиналось из-за 

трудностей, связанных с войной и послевоенным периодом. Вопрос о 

строительстве завода был снова поднят в 1946 г. 15 сентября 1946 г. 
заместитель министра чёрной металлургии СССР П.И. Коробов 

обратился в СМ СССР с письмом об утверждении новой 

производственной мощности завода и площадки дли его 
строительства. В январе 1947 Совет научно-технической экспертизы 

Госплана СССР рассмотрел проект Кармета и вынес специальное 
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постановление по данному вопросу. Проект завода, разработанный 

Гипромезом еще в 1944 г., был утвержден 31 мая 1947 г. 

постановлением Совета Министров № 1837-481с. Но в 1948 г. 
специальная комиссия установила, что ранее выбранная площадка 

для строительства Карагандинского металлургического завода 

(левый берег Нуры ниже плотины) является непригодной из-за 
высокого стояния подпочвенных вод. В 1946 г. Минчермет СССР 

назначал комиссию (в ее составе группа казахских ученых во главе с 

академиком К.И. Сатпаевым, директор Магнитогорского 
металлургического комбината Г.И. Носов и др.) по выбору 

окончательной площадки для строительства Карагандинского 

металлургического завода. Для будущего завода-гиганта была 

выбрана более приемлемая площадка (с учетом «розы ветров») для 
строительства. Заместитель директора завода Касюк в июле 1950 г. 

сообщает сведения об основных проектных организациях, 

принимающих участие в проектировании Карагандинского 
металлургического завода: 4 из них находились в Москве 

(Государственный институт по проектированию металлургических 

заводов (Гипромез), 2 Горстройпроекта, Промстройпроект), 3 – в 
Ленинграде (Водаканалпроект, Промстройпроект, Гипроруда) и по 1 

– в Ташкенте (Тяжпромэлектропроект) и Харькове (Гипрококс). 

В июле 1957 в г. Темиртау, на расширенное выездное 

заседание Карагандинского Совнархоза, из Москвы прибыл главный 
инженер проекта Моисей Борисович Клемперт. Он доложил об 

окончательном проекте Карагандинского металлургического завода 

на этом заседании, затем  в ЦК КПК и Совете Министров КазССР (14 
августа), в Совете Министров СССР (17 декабря 1957 г.) проект 

Карагандинского металлургического завода был утвержден 

Правительством [1, л. 23]. Главным документом для строительства 

Карагандинского металлургического завода стало «Проектное 
задание на строительство Карагандинского металлургического 

завода. Гипромез, 1956 г.», как многолетняя творческая работа 50 

проектных организаций страны.  
Трест Казметаллургстрой с конца 1950-х гг., освободившись 

от строительства других объектов, сконцентрировал все свои силы на 

строительстве Карагандинского металлургического завода, туда 
также были привлечены десятки других специализированных 

организаций. 3 декабря 1957 г. состоялась торжественная закладка 
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фундамента первой казахстанской домны. 31 января 1958 принято 

постановление Совета Министров СССР об ускорении строительства 

Карагандинского металлургического завода и его сырьевой базы. 
Начиная с 1958 г., полным ходом шло строительство заводской ТЭЦ 

и ремонтных цехов. 24-го февраля 1958 г. началась укладка бетона в 

фундаменты воздухонагревателей доменной печи № 1.  
В 1958 г. завод стал всесоюзной комсомольской стройкой. 

Заказы стройки выполняли 389 предприятий, 75 совнархозов страны 

[1, л. 24].  В поставке оборудования наряду с другими республиками 
СССР участвовали Болгария, ГДР, Венгрия. В конце 1950-х гг. 

ежедневно в адрес завода прибывало в среднем 300 вагонов 

различных грузов: оборудование, механизмы, строительные 

материалы. Строительные организации РСФСР и Украины направили 
на стройку тысячи опытных монтажников. Только по линии 

Министерства строительства РСФСР в 1958 г. в сооружении завода 

участвовало 7 специализированных организаций. ВЛКСМ взял 
шефство над стройкой и направил сюда несколько тысяч юношей и 

девушек. Главным методом привлечения рабочей силы был 

комсомольский призыв, значительное пополнение пришло по 
вольному найму. Часть рабочих поступала из учебных заведений и по 

оргнабору. Из Болгарии направили на стройку в середине 1957 г. 1070 

человек. В 1956 г. на площадке завода работало около 2 тыс. рабочих, 

в 1958 – 17683, в 1960 – более 20600, а в 1963 – 40900 человек, 
состоящих из представителей более чем 50 национальностей [1, л. 

25].     

Однако строительство завода шло крайне сложно. Сроки 
ввода завода переносились несколько раз: в 1951–1952, 1955, 1956, 

1958, 1959, 1960 гг. 

Изучение архивных документов 1950-х гг. позволяет 

проследить причины, тормозившие процесс строительства завода. 
Рассмотрим некоторые фрагменты этого строительства. В 1955 г. 

идет интенсивная переписка с министерством черной металлургии, 

ЦК партии и правительством страны, где выявляются причины столь 
затяжных темпов строительства Казахстанской Магнитки. 

Строительство завода осуществлялось трестом «Казметаллургстрой» 

Министерства строительства предприятий металлургической и 
химической промышленности. Работы по взысканию площадки и 

проектированию, как отмечалось выше, были начаты в 1943, к 
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строительным работам приступили в 1947 г. Срок ввода первой 

коксовой батареи был определен в 1951 г. и первой доменной печи в 

1952 г. [2, л. 112]. «Первые строительные работы на площадке 
строительства начались только в 1951 г. (хотя, как было выше 

отмечено, уже срок уже ввода первой коксовой батареи был 

определен в 1951 и первой доменной печи в 1952 г.). 
На коллегии министерства в 1955 г. отмечалось, что 

«строительство Карагандинского металлургического завода, 

вследствие недооценки важности этого строительства, 
осуществляется крайне неудовлетворительно». Рассмотрим из 

отчетов основные причины. 

1. До этого времени вся деятельность треста 

сосредоточивалась в районе Казахского металлургического завода и 
существовавшей старой базы треста. Такое положение, отмечалось в 

докладной записке, проявилось в результате того, что дирекция 

Казахского завода до 1952 г. выполняла функции дирекции 
Карагандинского металлургического завода, а трест 

Казметаллургстрой считал, что для строительства завода будет 

создан новый трест, вследствие чего всеми мерами игнорировал 
работы на площадке завода и настоятельно добивался максимальных 

затрат за счёт Карагандинского металлургического завода в районе 

существующего города Темиртау. Результатом нежелания треста 

выходить на площадку нового завода и руководства дирекции 
Казахского металлургического завода явилось то, что значительные 

средства (12,3 млн. руб.), как отмечалось в докладных записках, 

фактически были «омертвлены» для строительства завода, закладка 
строительной базы на площадке завода недопустимо отстала, и эти 

факты стали основным тормозом для строительства. Министерство 

черной металлургии и Министерство строительства предприятий 

тяжелой индустрии мирились с таким положением и не 
предпринимали до 1955 г. никаких мер к изменению ситуации. В 

отчетах фиксировалось: несмотря на то, что строительство завода 

было начато еще в 1947 г., по состоянию на 1 октября 1955 г. освоено 
только 146 млн. руб. (41,8% от выделенных средств). Площадка 

завода к строительству не подготовлена, не закончена строительная 

база, не выстроены подсадные и внутриплощадочные 
железнодорожные пути и автомобильные дороги. Строительство 
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основных производственных объектов завода даже не было начато» 

[2, л. 35].  

2. «В руководстве треста «Казметаллургстрой» совершенно 
нет специалистов с опытом строительства крупных 

металлургических заводов с замкнутым циклом, поэтому в тресте не 

имеется даже ясной перспективы о характере и объеме строительства. 
Штат необходимых специалистов укомплектован совершенно 

недостаточно ни по количеству, ни по качеству» [2, л. 119].  

3. Причина недоосвоения средств была обусловлена, по 
мнению руководства завода: слабостью и маломощностью 

подрядного треста «Казметаллургстрой», недостаточно оснащенного 

строймеханизмами и транспортными средствами, рассредоточением 

людских и материальных ресурсов на большое количество удаленных 
друг от друга объектов строительства. Отрицательно сказывалось 

большое количество и разбросанность порученных тресту объектов 

строительства: трест, наряду со строительством Атасуйских 
железных рудников, вел строительство целого ряда объектов в 

Акмолинской области на расстоянии 250-300 км [2, л. 119].  Кроме 

того, строительство не было обеспечено, как уже отмечалось, 
строительными материалами, механизмами и транспортными 

средствами. 

4. Еще одна из причин – нехватка рабочих рук: в октябре 1955 

на строительстве Карагандинского металлургического завода и 
Атасуйского железного рудника вместо плановых 6000 было занято 

2200 человек (36,6%), из них на строительстве Карагандинского 

металлургического завода – 1460 человек. Далёк был от разрешения 
и вопрос обеспечения стройки рабочей силой. По состоянию на 20 

апреля 1956 г. в тресте числилось 2067 человек рабочих основного и 

941 неосновного производства [3, л. 57-60]. Вследствие 

неудовлетворительного руководства трестом, отсутствие проектов 
организации работ и слабой организации производства строительных 

работ, даже имеющееся количество рабочих систематически 

простаивало из-за неподачи материалов (шлакоблоков, арматур, леса, 
раствора), отсутствия подготовленного фронта работ, недостаточной 

поточности и т.д., что вызывало большую текучесть рабочих (до 70–

80%). 
5. Имело место неподготовленность жилья для приёма 

нужного количества рабочих для обеспечения необходимых темпов 
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строительства. Отмечалось, что до 1952 г. строительство объектов 

жилья, соцкультбытовых и стройбазы производилось не на площадке 

строительства завода, а в западной части города Темиртау, на 
расстоянии 10-14 км от площадки Карагандинского 

металлургического завода, в связи с чем эффект использования этих 

объектов для строительства был весьма невысок, хотя именно на ней 
должна быть занятой подавляющая часть рабочих ИТР и служащих 

треста. От строительства собственного жилья в кварталах восточной 

части города непосредственно у площадки завода трест отказался. [2, 
л. 118–119]  Строительство жилья за счет собственных средств трест 

«Казметаллургстрой» также производил без всякой перспективы. 

Задерживалось строительство важнейших объектов, 

предопределяющих такие виды работ, как стройбаза, временный 
промводопровод с водозабором и канализация жилых кварталов, 

стройбазы и площадки завода. В связи с ни чем неоправданной 

задержкой строительства промводопровода, трест использовал для 
строительных целей дефицитную питьевую воду, систематически 

оставляя жителей-темиртауцев кварталов №№ 98 и 99 без воды. [2, л. 

119]  
Министр черной металлургии СССР А.Шереметьев, 

докладывая о ходе строительства в Совет Министров, писал, что 

планом капитальных работ на 1955 г. было предусмотрено закончить 

строительство и ввести в действие: строительную базу, линию 
электропередачи 110 киловольт с понизительной подстанцией, 

автодорогу Темиртау-Караганда и 14 тыс. кв. метров жилой площади. 

Но установленные планом сроки ввода в действие пусковых объектов 
были сорваны, ни один из пусковых объектов не был закончен. Из 

предусмотренных планом 14 тыс.кв. м. жилой площади за 9 месяцев 

не было введено ни одного кв. м. [2, л. 109]  

6. Еще одна причина связана с позицией руководства города, 
которое не всегда способствовало выполнению планов по 

строительству: на партконференции в 1953 г. директор завода 

Т.Шевченко поднимает вопрос о секретарях Темиртауского горкома 
партии (в частности, Шепелева и Конакбаева), которые тормозили 

строительство завода, возражая против строительства Кармета 

трестом Казметаллургстрой [3, л. 175–177].  
И вновь принимались новые решения о новых сроках 

завершения строительных работ и введения завода в строй 
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действующих. В проекте пятилетнего плана на 1956-1960 гг., 

разработанного Министерством черной металлургии СССР, 

предусматривалось окончание строительства и ввод в действие 
основных объектов Карагандинского металлургического завода в 

следующие сроки: доменные печи: № 1 с аглофабрикой – 1958, № 2 – 

1959, № 3 – 1960 год; коксовые батареи №№1–2 с углеобогатительной 
фабрикой – 1958, №№3-4 – 1959 год; мартеновские печи №№1-2 – 

1959. №№3-4 – 1960; блуминг – 1959; листопрокатный цех – 1960; 

ТЭЦ – 1957-1960 гг. [2, л. 36–37]. Но, несмотря на решения 
различного уровня союзного центра (от приказов министра и 

решений коллегии до постановлений ЦК и Совмина), ситуация не 

изменилась. Строительство шло плохо, задания не выполнялись, 

сроки строительства срывались. Это причины, которые официально 
были озвучены. Но ряд причин (6-10) даже не фиксировались в 

отчетах (о них речь пойдет позже). 

Дела фонда изобилуют различного рода письмами, 
прошениями и докладными записками в самые высшие инстанции 

республики и страны. Нами только в одном деле в ГАКО найдены 

копии четырех писем и телеграмм на имя первых руководителей 
республики (Ж.Шаяхметову) и страны (Н.С. Хрущеву, дважды – Л.И. 

Брежневу), а, как говорится, «воз и ныне там». В 1953 г. секретарь 

Карагандинского обкома партии Х.Бакауов, а также директор завода 

Т.Шевченко пишут 1 секретарю ЦК КПК Ж.Шаяхметову о проблемах 
на строительстве завода [4, л. 160–161, 170–175]. 16 апреля 1956 г. 

секретарь обкома Яковлев и директор завода Ященко отправляют в 

Москву Л.И.Брежневу правительственную телеграмму об угрозе 
срыва строительства завода из-за отсутствия техдокументации 

объектов на 1956 г. [3, л. 94]. В начале 1957 директор завода Б.Ященко 

писал первому секретарю ЦК КПСС Н.С.Хрущеву с просьбой оказать 

содействие в укреплении или создании новой строительной 
организации, так как имеющийся трест ни количественно, ни 

качественно не готов к поставленным задачам по строительству 

завода. 4 февраля 1957 года он отправил письмо аналогичного 
содержания первому секретарю ЦК КПК Л.И.Брежневу [3, л. 160–

161]. Но вопросы на строительстве так и не решались.  

Директор Кармета Б.Ященко, обком партии, министерство 
предлагали ряд мер по решению проблем: укомплектовать 

строительный трест «Казметаллургстрой» необходимым 
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количеством ИТР, за счет перевода с других строек наиболее 

опытных и зарекомендовавших себя специалистов, от мастеров и 

прорабов до начальников отделов треста и управлений; увеличить 
число рабочих в тресте «Казметаллургстрой» (до 10–11 тыс. чел.) за 

счет направления комсомольцев и молодежи, переброски с других 

строек и организации военно-строительных отрядов (не менее 7-8 
тыс. чел.); в связи с дефицитом жилья выделить утепленные палатки 

или  сборные общежития и необходимый инвентарь; освободить 

трест от мобилизации рабсилы и транспорта на всякого рода 
кампании; выделить необходимую тресту для выполнения плана 

1956–1957 гг. технику и обеспечить материалами, запретить 

использовать оборудование и материалы, выделяемые для 

строительства Карагандинского металлургического завода, для 
других строек; обязать трест «Казметаллургстрой» резко увеличить 

бытовые условия проживающих в восточной части г. Темиртау 

рабочих, закончить ряд социальных объектов; прекратить практику 
распыления ресурсов на множество объектов с затягиванием 

окончания строительства и сдачи объектов; перевести гор. Темиртау 

в более высокую категорию по снабжению продовольственными и 
промышленными товарами» [2, л. 57–60].  

24 сентября 1956 г. Б.Ященко пишет докладную записку 

заместителю министра черной металлургии СССР А.Т.Борисову: 

«Укомплектование кадрами строящего Карагандинского 
металлургического завода имеет весьма большие затруднения в связи 

с неудовлетворительными климатическими и природными 

условиями района Темиртау, удаленностью от культурных центров и 
сравнительно невысокими ставками зарплаты, равными таковым в 

европейской части Союза и ниже предусмотренных для Урало-

Сибирских заводов. Для возможности привлечения необходимых 

специалистов для работы в дирекции строящегося завода и 
намечаемых к пуску цехах, прошу вас добиться установления ряда 

преимуществ в оплате работников Карагандинского 

металлургического завода, например, распространить на 
Карагандинский металлургический завод действие 20% Урало-

Сибирской надбавки и т.д.» [2, л. 62].  

В 1957 г. директор завода В.Ященко вновь сигнализирует, что, 
несмотря на ряд проведенных организационно-технических 

мероприятий, организация, осуществляющая строительство – трест 
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«Казметаллургстрой» не обеспечил выполнение плана и в 1957 г. По 

сообщению управляющего трестом «Казметаллургстроя» М.М. 

Ходос, выделенные постановлением Совета Министров №342 от 15 
мая для строительства Кармета дополнительные материалы и 

оборудование Минметаллургхимстроя Казахской ССР были 

распределены между другими стройками. Считая положение на 
строительстве крайне серьезным и требующим немедленного 

принятия мер, без чего возникла угроза срыва установленных сроков 

строительства и ввода Карагандинского металлургического завода и 
в связи с тем, что обращения в Министерство по строительству 

предприятий металлургической и химической промышленности 

видимого эффекта не дали, он просил вмешательства и помощи для 

выправления хода строительства [2, л. 57–58]. Но фактически никаких 
существенных, коренных изменений на строительстве Казахстанской 

Магнитки не произошло до Темиртауских  событий 1-3 августа 1959 

г.  
Рассмотрим ряд факторов (причин), которые официально 

партийным и строительным руководством не озвучивались, как 

проблемные на Кармете. 
7. Состояние законности в тресте «Казметаллургстрой». В 

справке прокурора Карагандинской области А. Щербакова отмечено, 

что в Управлениях треста допускались нарушения: неправильное 

представление трудовых отпусков, особенно подросткам, незаконное 
перемещение и увольнение рабочих и служащих, незаконное 

наложение дисциплинарных взысканий за допущенные проступки, 

задержка расчетов и трудовых книжек, зарплаты и т.п. Допускались 
нарушения правил техники безопасности, что приводило к большому 

числу травматизма. В отделе рабочего снабжения треста 

«Казметаллургстрой» за 1958 г. было допущено растрат и хищений 

на 114 тыс. руб., только за первое полугодие 1959 – 260 тыс. руб. 
Основными причинами, порождающими растраты и хищения, 

назывались: плохой подбор и расстановка кадров, запущенность 

бухгалтерского учета и несвоевременное и некачественное 
проведение инвентаризаций и ревизий. В марте 1958 г. проверкой 

прокуратуры области в тресте «Казметаллургстрой» были выявлены 

факты грубого нарушения законов о труде и технике безопасности: 
массовое применение сверхурочных работ, без согласования с 

профсоюзными органами, неправильное использование и оплата 
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труда подростков. Подростки привлекались к сверхурочным работам 

по 8 часов без оплаты за сверхурочные работы, не было организовано 

обеспечение спецодеждой и обувью, индивидуальными защитными и 
предохранительными средствами, отсутствовало обучение рабочих 

правилам техники безопасности, не были созданы нормальные 

условия работы, а также выявлены факты несоответствующих 
нормам бытовых условий, сокрытие тяжелых несчастных случаев, 

которых было большое количество. [4, л.74] 

Справка о состоянии разрешения жалоб и заявлений граждан 
в тресте Казметаллургстрой позволяет понять, что подобным 

документам рабочих внимание руководством треста не уделялось 

совершенно: отсутствовали учет жалоб и заявлений, поступающие 

жалобы и заявления не регистрировались, не давались на них ответы, 
не было контроля за своевременным и правильным решением 

проблем, в результате чего меры по устранению отмеченных 

недостатков не принимались. По книге регистрации поступлении 
жалоб и заявлений в тресте за 1959 г. было зарегистрировано 350 

жалоб и заявлений (о трудоустройстве, о выделении жилплощади, об 

увольнениях, по трудовым вопросам, о плохих жилищных и бытовых 
условиях). Дальнейшая судьба этих жалоб и заявлений руководству 

не известна, так как ни одна из жалоб и заявлений на контроль взяты 

не были. [4, л. 69-75]  

8. Имелась еще одна причина затягивания строительства: 
высокий уровень криминализации в Темиртау (и в целом в 

Карагандинской области, в т.ч., на промышленных стройках в 1950-х 

гг. был явлением типичным) и соответственно состояние трудовой 
дисциплины на стройке. Социальный состав приехавших на 

строительство рабочих был весьма разнороден: наряду с 

работающими людьми появились стяжатели «легких и быстрых» 

денег, с трудягами-романтиками  приехали тунеядцы, с 
комсомольцами и коммунистами среди прибывших были субъекты, 

недавно освободившиеся из мест заключения. Сооружение 

Карагандинского металлургического завода в городе Темиртау в 1958 
г. было объявлено всесоюзной молодежной стройкой, ЦК комсомола 

направлял на стройку из всех уголков СССР большое количество 

молодежи. Ехали по комсомольским путевкам, по оргнабору или 
контрактам (их называли на стройке «вербованные»).  Кроме 

«вербованных» во множестве были и освободившиеся из мест 
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заключения, «тунеядцы», высланные из больших городов в 

принудительном порядке; часть рабочих ехали самостоятельно. 

Свидетели событий вспоминали: кто ехал, освободившись из 
сталинских лагерей, кто бежал от колхозной кабалы, кто-то ехал за 

«длинным рублем», кто-то за романтикой. «Три стиляги с Красной 

Пресни на Магнитку едут с песней. Ой, люли, ой, люли, им мерещатся 
рубли», – пели тогда в Темиртау, писал Сергей Борисов (очевидец 

произошедшего в Темиртау) [5]. 

В палаточном городке в течение продолжительного времени 
проживала без прописки большая группа неработающей молодежи, 

часть из них приехала после наказания из мест заключения. Они 

оказывали негативное влияние на молодежь, терроризировали и 

развращали ее, обыгрывали в карты, устраивали пьяные оргии и 
воровали личные вещи. Особого контроля в палаточном городке за 

рабочими не было. Там царили свои законы. На одной из палаток 

была надпись: «Одесса мама! Анархия – мать порядка!» [4, л. 87]. 
Среди «палаточников» говорили, что «некоторые города отправляли 

и вовсе сброд. Как это произошло в Одессе. Там местная милиция 

выловила за несколько суток всех преступников и тунеядцев города, 
и оформила их в Темиртау. Они вели себя в Темиртау очень уверенно, 

их называли «жориками»» [5]. И эти группы зачастую активно 

принимали участие в массовых драках, поножовщине, хулиганствах. 

Криминализацию палаточного городка многие из очевидцев 
связывали с приехавшими «жориками». В частности, в драке 2 июля 

1959 г. между проживающими в палаточном городке рабочими, 

прибывшими из Одесской области, и учащимися 25-й строительной 
школы принимало участие свыше 200 человек. В результате 15 

человек получили телесные повреждения. Органами милиции были 

задержаны трое участников драки. Через некоторое время к зданию 

городского отдела милиции явилась толпа молодежи с требованием 
освободить задержанных, которые под нажимом толпы были 

освобождены. Такого рода события имели нередко место, 

малочисленная милиция не справлялась с криминализацией в 
палаточном городке Темиртауской новостройки. 

После прибытия на строительство многие рабочие по 2-3 

недели не привлекались к работам, были представлены самим себе, 
пьянствовали, хулиганили, играли в карты. Отсутствие контроля и 

систематической воспитательной, агитационно-пропагандистской 
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работы с молодыми рабочими, отсутствие организации досуга 

приводили к массовым дракам: за 7 месяцев 1959 г. произошло 24 

драки, в которых принимали участие сотни рабочих. Возросло 
количество молодежи, привлекаемой к уголовной ответственности: 

за 7 месяцев 1959 за мелкое хулиганство было привлечено 411 

человек, что почти в 2 раза больше, чем в 1958 г. (было привлечено 
250 человек) [4, л. 87-88]. Несмотря на многочисленные случаи 

хулиганства, кражи и другие антиобщественные проявления, 

местные партийные, хозяйственные, профсоюзные организации, 
органы милиции и прокуратуры не принимали никаких мер к 

наведению в общежитиях, палаточном городке и общественных 

местах должного порядка.  

Криминализация палаточного городка, несомненно, стала 
детонатором взрыва социальной напряженности в августе 1959 года 

в Темиртау, но считать это факт главной причиной массовых 

беспорядков в Темиртау, считаем неверным. 
9. Неудовлетворительный уровень организации труда на 

стройке. Каждый день в отдел кадров треста «Казметаллургстрой» 

выстраивалась длиннющая, в несколько сот человек очередь. Везло 
некоторым из тех, кто имел нужную на стройке специальность, опыт 

работы. Остальные часто оставались или без работы, или на 

черновых, неквалифицированных работах [6, с. 14]. Численность 

рабочих выросла за 6 лет более  чем в 7 раз. Если в 1953 г. коллектив 
предприятия состоял из 3,5 тыс. человек, то уже в 1959 – 25,5 тыс. 

человек. За короткое время (в июне-июле 1959 г.)  на работу было 

принято около 3 тыс. рабочих, в т.ч. около 1500 юношей и девушек, 
из различных областей и республик страны, преимущественно в 

возрасте от 17 до 20 лет. Накануне событий 1959 г. в тресте было 

более 3 тыс. человек сверх государственного плана, а нажим на 

увеличение приема новой рабочей силы со стороны вышестоящих 
органов продолжался. В результате этого на стройке сложилось 

положение, когда приток рабочих кадров опережал возможности его 

размещения и использования. Рабочие приезжали и, 
неудовлетворенные условиями жизни и работы, уезжали назад. 

Текучку кадров на строительстве Карагандинского 

металлургического завода подтверждают следующие факты. В 1956 
г. на казахстанскую Магнитку прибыло 6 тыс. человек, убыло 3,5 тыс. 

(58 % прибывших), 1957 г. – прибыло 7 тыс., убыло 5 тыс. человек (71 
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%), 1958 г. – прибыло 11 тыс., убыло 7 тыс., 1959 г. – прибыло 14 тыс., 

убыло более 9 тыс. рабочих (64 %) [7, л. 12]. Люди приезжали за 

тысячи километров, получали подъемные и  уезжали назад.  
Не обеспечивался фронт работы, рабочие часто были 

загружены работой только на 2–3 часа. Нерационально 

осуществлялся  производственный процесс строительства завода. В 
результате неквалифицированного руководства использование 

рабочей силы и техники находилось в крайне неудовлетворительном 

состоянии. Например, простой экскаваторов на стройке  составлял от 
50-80 %, в то же время более 25% всех земляных работ в 1959 г. 

выполнялись вручную. Систематически нарушалась 

производственная дисциплина: редкий день обходился без простоев, 

поломок техники, аварий; постоянно срывался график поступления 
стройматериалов, оборудования, инструментов, спецодежды. Эти 

простои сказывались на оплате труда, 60-70% рабочего времени не 

оплачивалось из-за простоев в связи с отсутствием строительного 
материала. Заработная плата многих рабочих была низкой. Не 

соблюдалась техника безопасности. Происходило много несчастных 

случаев, но за них практически никто не нес ответственности.  
Были факты, когда строителей с дипломами специалистов 

разных профессий работать направляли разнорабочими. Вместо того, 

чтобы строить дороги, благоустраивать город, эти ребята были 

вынуждены разбивать щиты, опалубки, очищать от мусора 
строительные площадки. Все их заявления, просьбы о переводе 

оставались без внимания. Приехавший из Станиславской области в 

управление строительства Карагандинской ГРЭС В.Погореляк писал 
в газету «Темиртауский рабочий»: «Я не хочу, чтобы поняли меня не-

верно. Не из трусливых я и не из нытиков. Хорошо понимаю: такие 

случаи на больших, да еще расширяющихся стройках вполне воз-

можны. Явления такие – временные. Вероятно, и мой вопрос раз-
решится. Но когда? Никто мне не хочет ответить. Думается, что до-

пущена какая-то недоработка руководства. Это предположение 

подтверждается целым рядом фактов, когда вновь прибывших на 
стройку людей распределяют по участкам как попало. Сейчас на 

участках сплошь и рядом можно встретить людей, использующихся 

не по специальности. Пусть руководители строительных участков 
выяснят, у кого сколько людей и каких специальностей лишних, а у 

кого их не хватает. Тогда можно было бы сделать перестановку. 
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Работать хочется, но работать там, куда лежит душа, где можно было 

бы принести больше пользы государству и себе» [8, с. 4]. 

10. Социально-бытовая неустроенность рабочих. Руководство 
строительства не подготовилось к массовому приему, размещению и 

обслуживанию поступающей на строительство рабочей силы. 

Условия жизни был неудовлетворительные. В отдельных кварталах 
заводского поселка отсутствовал водопровод, канализация. При 

остром недостатке воды строительство дополнительного 

водопровода тянулось  с 1955 г. Нерешенными оставались проблемы 
организации питания. На 31 тыс. человек, проживавших в восточной 

части Темиртау, имелось лишь 1300 посадочных мест в столовых, что 

едва покрывало возможности обеспечения питания половины 

рабочих, в итоге столовые могли обслужить лишь 18 тыс. человек. 
Были перебои в работе магазинов. Магазинов требовалось на 204 

рабочих места, было только на 142, в них не хватало продуктов и 

предметов первой необходимости. Случались перебои в снабжении и 
хлебом и даже с подвозом питьевой воды. Не хватало больничных и 

детских учреждений (школ, детских садов и т.п.). [9, л. 72] 

14600 человек жили в общежитиях, но их не хватало. 
Ежедневно прибывавшие на стройку люди оставались без жилья, и с 

1958 г.  в Темиртау для рабочих стали ставить палатки. В Темиртау 

комсомольцев расселили в комсомольском городке (местные жители 

называли этот район «Тайвань»), а «вербованных» и прочих 
расселили в палаточном городке (это место называли «сопка любви», 

«горка Дружбы»). В брезентовых палатках из-за отсутствия жилья 

были размещены свыше 2 тыс. человек. Резко континентальный, 
холодный климат Караганды не благоприятствовал таким условиям 

размещения. В архивах остались отчеты о тяжелых условиях жизни 

строителей завода, старожилы в воспоминаниях подтверждают 

данную информацию. Палатки были неблагоустроенные, многие из 
них порванные и в дождливую погоду протекали, не хватало 

постельных принадлежностей, умывальников и т.п. В палатках 

отсутствовало необходимое количество стульев, столов, тумбочек, 
скамеек. Рабочие не обеспечивались в достаточном количестве 

питьевой водой, ее не хватало и для умывания. Рабочие не имели 

возможности умыться в течение 3-5 дней. Стирка белья не была 
организована, прачечных не было. Рабочие вынуждены сами стирать 

белье около бачков с питьевой водой, люди не имели возможности 
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просушить одежду. Постельное белье не менялось в течение 20 и 

более дней. Многие рабочие по 1-1,5 месяца не мылись в бане, имела 

место завшивленность. В общих палатках среди молодежи 
проживали и семейные пары. Никаких развлечений, организации 

досуга, спортивной, культурно-массовой работы среди молодежи не 

было. В палаточном городке отсутствовало радио, газеты поступали 
нерегулярно, в палатках было совершенно  недостаточное  

освещение. [4, л. 85-86] Анатолия Даншина, прибывшего в Темиртау 

в 1956 г., поселили  в комнате общежития, где уже жили четверо. Он 
вспоминал, что он попал в «первую волну» строителей комбината, 

которым повезло с условиями размещения. Тех, кто приехал позже, 

вспоминал он, селили в брезентовых палатках рядом со 

стройплощадкой. В одной палатке ютилось по 30-40 человек. Ни 
электричества, ни воды, ни нормальной еды. Воду подвозили в 

цистернах, но из-за жары она нагревалась, приобретала неприятный 

вкус и запах. Питание на строительстве организовано 
неудовлетворительно, в столовых не хватало посадочных мест. Во 

время обеденного перерыва рабочие вынуждены по часу и более 

стоять в очереди. В столовых недоставало вилок, ножей, ложек. 
Качество приготовляемой пищи плохое и малокалорийное. Были 

случаи, когда рабочие обнаруживали в пище червей, тухлое мясо, 

испорченные продукты.  [10] 

Приехали на всесоюзную комсомольскую стройку молодые 
люди из братской Болгарии: из 2 тысяч болгар, трудившихся в 

Казахстане, более половины работало в Темиртау [11]. Рабочих-

иностранцев поселили в благоустроенные общежития, у них в 
отличие от простых советских работяг не было особенных проблем с 

обеспечением фронтом работ, стройматериалами, им вовремя 

платили заработную плату. Это не могло не вызывать раздражения и 

зависти у некоторых из советских рабочих. 24 мая 1959 года между 
болгарами, работающими на строительстве, и русскими, 

проживающими в палаточном городке, произошла драка, в которой 

участвовало более 100 человек. 7 человек болгap и 5 русских рабочих 
получили телесные повреждения [4, л. 88]. Среди причин, вызвавших 

возмущение темиртаусцев, называли интервьируемые свидетели 

событий, и присутствие  на стройке  болгарских рабочих. Многие 
строители Казахстанской Магнитки, проживающие в палаточном 

городке на Горке Дружбы,  знали, что болгары, приехавшие на эту же 
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стройку, жили в лучших условиях,  зарплата у них была выше и 

выплачивалась своевременно. Бытовали разговоры о том, что 

болгарам закрывали наряды намного дороже, в то время как своим 
рабочим, платили за смену всего по несколько рублей. Укореняли 

чувство обиды на свое положение среди молодых строителей слухи о 

«московском» снабжении болгар (апельсины, мандарины, яблоки 
были доступны для болгар, нашим людям – нет, вспоминали 

старожилы, что в то время был отдельный магазин со специальным 

снабжением, в котором покупали дефицитные товары посланцы 
братской коммунистической страны). Однако, несмотря на указанные 

обстоятельства, отношения между советскими строителями и 

посланцами из дружественной республики в целом складывались 

доброжелательные. Многие девушки выходили замуж за болгарских 
ребят. Положение болгарских рабочих было, конечно, лучше, чем у 

наших, советских, но работали они наравне со всеми. 

Стоит отметить, что не все разделяли мнение о том, что 
болгары, работающие на стройке, жили в более комфортабельных 

условиях. По воспоминаниям С. Борисова [5], никакими особыми 

привилегиями болгарские рабочие не пользовались. Он вспоминал, 
что жили они компактно на 104-м квартале, в капитальных 

общежитиях семейного типа. С. Борисов не раз с друзьями был у 

болгар в гостях и обратил внимание на то, в какой чистоте болгары 

содержали место своего проживания. Болгары вели себя более 
рационально, экономили на всем. Среди болгарской молодежи не 

было развито пьянство, денежных средств на совершение покупок у 

них оставалось больше. Очевидно, что наблюдая это, советским 
рабочим казалось, что болгары имеют особое обеспечение. Но 

разница в решении проблем жилищного, социально-бытового 

обустройства, рабочим снабжением, занятостью и оплатой рабочих-

темирауцев и болгарских рабочих была (как показывают 
воспоминания большинства очевидцев) и была  значительной, что 

также сказывалось на настроении советских рабочих.  

11. Формальный подход руководства треста к людям, полное 
равнодушие к проблемам рабочих: свидетельств равнодушия властей 

к проблемам рабочих в архивных материалах и воспоминаниях 

местных жителей достаточно. Молодые рабочие неоднократно 
требовали от руководящих работников треста и палаточного городка 

создания нормальных условий для жизни и работы, но должных мер 
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со стороны указанных лиц не принималось. Вместо того, чтобы 

внимательно выслушать и разобраться в районных жалобах молодых 

рабочих, допускали по отношению к ним грубость, выгоняли из 
кабинета. Плотник Прометаллургстроя Е.Н.Илык на допросе (после 

событий 1959 г.) показал: некоторые руководители установили у себя 

в приемных дежурство дружинников, обязанность которых 
заключалась в том, чтобы не допускать в их кабинеты рабочих, 

обращающихся с жалобами и заявлениями. [4, л. 86] 

В государственном архиве Карагандинской области 
сохранилась жалоба группы казахской рабочей молодежи в ЦК 

ЛКСМ Казахстана, приехавших на Казахстанскую Магнитку по 

комсомольским путевкам Алма-Атинского обкома комсомола. 

Жалоба датируется 30 июля 1959 г. Они рассказывали о своих 
мытарствах на строящемся заводе, где оказалось, что для них нет ни 

рабочих мест, ни жилья, ни желания руководства заниматься 

проблемами комсомольских посланцев [12, л. 7-8]. Приехали ребята 
с желанием обучиться рабочей профессии и остаться работать на 

комсомольской стройке.  И это был не единичный факт бездушного 

отношения к прибывшим на новостройку.  
Еще один документ позволяет прочувствовать атмосферу и 

особенности комсомольского набора на  стройку. Это письмо в 

Челябинский обком партии, Челябинский совнархоз и копия письма 

была отправлена директору Карметзавода А.П.Попову от 
представителя Карагандинского обкома комсомола. Он рассказал, 

что набор молодых специалистов затрудняется в силу препятствий, 

которые создает начальник цеха Челябинского металлургического 
завода В.П.Холопцев. Не желая отпускать молодых специалистов, он, 

как написано в письме, «этих нужных людей часами держит в своем 

кабинете и убеждает: «Что вы делаете глупость! В Караганде только 

верблюды, там дуют пески, отсутствует всякая растительность. 
Учтите, возврата оттуда нет. И если вы пожелаете вернуться, вы 

никогда не будете приняты на завод!». И далее в письме: «Тов. 

Холопцев взял на себя обязанности вербовщика и оформляет на 
работу на Карагандинский завод неугодных ему людей, не 

представляющих никакой ценности для Карагандинского завода ». 

[13, л. 65] 
Таким образом, причины затягивания строительства 

Казахстанской Магнитки во многом стали причиной Темиртауских 
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событий 1-3 августа 1959 г. Большинство из них и привело к 

возникновению очага социальной напряженности. В условиях 

нежелания руководства города и  предприятия принимать меры к 
решению сложившихся проблем, народное недовольство копилось, 

неудовлетворение собственным положением подогревалось чувством 

несправедливости. В городе сложилась крайне напряженная 
обстановка. Этими обстоятельствами воспользовались представители 

полукриминального мира, ставшие детонатором взрыву социальной 

напряженности в Темиртау в августе 1959 г. Волна хулиганских 
выступлений, действительно, как пишет В.А. Козлов [14],  

захлестнула страну в 50-е гг. ХХ в. Но события в Темиртау в августе 

1959 г., на наш взгляд,  не следует оценивать в контексте  «массовых 

«новостроечных» хулиганских выступлений и волнений», это более 
сложное социальное явление, представляющее протест против власти 

(безусловно, сопровождавшийся и хулиганскими действиями). 

Достаточно детально Темиртауские события 1-3 августа 1959 года 
были рассмотрены в исследованиях российских историков 

В.С.Лельчук [11], В.А.Козлова [15], казахстанских исследователей 

Ж.Б.Абылхожина [16], З.Г. Сактагановой [17], поэтому позволим себе 
не останавливаться на их изложении.  

В целом проблемы, возникшие при строительстве 

Карагандинского металлургического завода, являлись типичными 

для индустриального развития не только республики, но и страны в 
целом. После августовских событий 1959 г. строительство Кармета 

под особый контроль взяла Москва. 17 августа 1959 г. было принято 

постановление Совета Министров СССР № 961 о 
неудовлетворительном ходе строительства Карагандинского 

металлургического завода и о мерах по ускорению ввода его в 

действие. И как результат, уже в сентябре 1959 первые составы 

Атасуйской железной руды пошли на склады Карагандинского 
металлургического завода. 1 июля 1960 г. Государственная комиссия 

приняла в эксплуатацию доменную печь №1. 2 июля 1960 г. в 18 часов 

37 минут была начата задувки доменной печи №1,  и первая доменная 
печь выдала первый казахстанский чугун. 3 июля 1960 г. стал днем 

рождения Карагандинского металлургического завода. Таким 

образом, советский долгострой Кармета, длившийся почти полтора 
десятилетия, в результате произошедших событий 1-3 августа 1959 г. 
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был взят под особый контроль центра, что привело к завершению 

строительства менее чем за год – в июле 1960 г. 
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