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Нам уже приходилось писать об учрежде-

нии и деятельности железнодорожной полиции 
России в Туркестане [1]. Однако мы характеризо-
вали, в основном, работу жандармско-полицей-
ского управления (ЖПУ) Закаспийской военной 
железной дороги (ЗВЖД), учрежденного 12 июня 
1890 г. [2]. Как известно, по закону от 18 декабря 
1898 г.  “О передаче Закаспийской железной доро-
ги в ведение Министерства путей сообщения” [3, 
с. 1090] дорога перестала быть военной, что, од-
нако, никоим образом не отразилось на деятель-
ности ЖПУ ЗЖД, как и ранее подчиненном (через 
Отдельный жандармский корпус) Департаменту 
полиции МВД. Мы посчитали, что было бы не-
справедливым оставить в тени деятельность ЖПУ 
Второй Туркестанской железной дороги, строи-
тельство которой началось в самом начале ХХ в., 
причем с двух сторон – на севере от Оренбурга 
и на юге от Ташкента. 

8 июня 1901 г. последовал Именной Высо-
чайший указ, данный министру путей сообщения, 
“Об отчуждении земель и имуществ, потребных 
для сооружения Оренбургско-Ташкентской желез-
ной дороги”. В нем отмечалось, что в связи с со-
оружением этой дороги “оказалось необходимым 
занять земли с их принадлежностями в количестве 

до двадцати тысяч восьмисот десятин в пределах 
Оренбургской губернии и областей: Тургайской, 
Уральской и Сыр-дарьинской” [4, с. 599]. В пун-
кте 3 указывалось, что “ввиду безотлагательности 
строительных работ занимать упомянутые земли 
вслед за совершением их описей” [4, с. 599]. 

Считаем нелишним отметить, что намерение 
России строить новую железную дорогу к южным 
рубежам империи вызвало неоднозначную реак-
цию со стороны прессы, включая, безусловно, за-
рубежную. Так, например, в начале 1900 г. англий-
ская газета “Fortnightly Review” писала о решении 
России построить железную дорогу от Оренбурга 
до Ташкента, указывая, что будущее у этой дороги 
обнадеживающее, так как ее сооружение “совер-
шенно подорвет все экономические соображения 
англо-германской дороги через Персию, так как 
две европейские дороги не могут выдержать кон-
куренции и русская линия, будучи несравненно 
короче, конечно, окажется выгоднее” [5]. Газета 
отмечала, что первоначально русские предполага-
ли сооружать эту дорогу от станции Александров 
Гай до Чарджоу. И она была права – такое наме-
рение у царских властей было. Но против проек-
та такой дороги выступили видные российские 
деятели. Так, “старый туркестанец” генерал-лей-



Вестник КРСУ. 2016. Том 16. № 4 9

В.П. Литвинов 

тенант А.П. Проценко писал в мае 1900 г. в газете 
“Русский инвалид” о том, что направление новой 
железной дороги на Туркестан должно идти не от 
Александрова Гая до Чарджоу, а от Оренбурга до 
Ташкента, причем он обосновывал свои доводы 
весомыми аргументами [6]. В октябре 1899 г. попу-
лярная в России газета “Новое время” указывала, 
что железная дорога из центра России в Туркестан 
имеет настолько важное стратегическое значение, 
что ее надо строить как можно быстрее и обяза-
тельно до Ташкента, поскольку нужно решитель-
ными мерами препятствовать усилению Англии, 
которая развернула железнодорожное строитель-
ство на границах с Афганистаном. Она писала: 
“С занятием Нушки англичанам остается всего 
150 верст до долины Гельмунда, которая представ-
ляет собой большую дорогу на Сеистан, обильно 
снабженную фуражем и орошенную водой. <…> 
Угроза так очевидна, что Россия имеет вполне за-
конное право путем предупреждения искать само-
защиты” [7]. Позже “Новое время” отмечало, что 
зарубежная пресса замалчивает факт строитель-
ства англичанами железной дороги от Кветты до 
Нушки. В августе 1902 г. газета писала по этому 
поводу: “Это вполне понятно, так как англичанам 
весьма важно, чтобы новый шаг их к упрочению 
британского влияния на западе Азии прошел на-
сколько возможно незамеченным” [8]. Осенью 
1901 г. некто под псевдонимом “Ташкентец” пи-
сал о том, что строительство Оренбургско-Таш-
кентской железной дороги сопряжено с немалыми 
сложностями. От Оренбурга до Орска дорога прой-
дет по отрогам Уральского хребта, которые назы-
вают “Губерлинскими горами”, – тут сплошные 
неровности. Однако и дальнейшая протяженность 
дороги не проще. Тут идут степи и пески, что по-
требует установки камышовых и иных загражде-
ний, которые применялись еще при строительстве 
Закаспийской военной железной дороги. Автор 
отмечал, что новая железная дорога должна обой-
ти Перовск – “городишко, в коем немного более 
4000 жителей”. В нем есть заводики: пивоварен-
ный, кожевенный, 2–4 кирпичных и др. В итоге 
Ташкентец писал о радужных перспективах новой 
железнодорожной магистрали [9]. Однако дорога 
все же не миновала Перовска. 

Мы привели сведения из тогдашней прессы 
для того, чтобы не только расширить познания чи-
тателей о рассматриваемой нами железной дороге, 
но и с тем, чтобы подчеркнуть, что царская власть 
изначально не могла оставить строящуюся страте-
гически важную дорогу без соответствующего над-
зора. Поэтому уже 18 сентября 1901 г. последова-
ло Высочайшее повеление, объявленное военным 
министром, “Об учреждении жандармского по-

лицейского надзора на Оренбургско-Ташкентской 
железной дороге” [10, с. 32]. В документе указы-
валось, что “Государь Император Высочайше пове-
леть соизволил: 1. Для учреждения жандармского 
полицейского надзора на строящейся Оренбург-
ско-Ташкентской железной дороге сформировать 
особое Жандармское Полицейское Управление 
железных дорог с наименованием такового: “Орен-
бургско-Ташкентский” и с назначением Штаб-
квартиры в городе Оренбурге. 2. Чинам вновь фор-
мируемого Оренбургско-Ташкентского Жандарм-
ского Полицейского Управления железных дорог 
предоставить содержание по действующему штату 
Жандармского Полицейского Управления Средне-
Азиатской (бывшей Закаспийской военной) желез-
ной дороги и назначить на время постройки доро-
ги Начальнику Управления по 300 руб. и каждому 
начальнику отделения по 500 руб. в год. 3. Расхо-
ды, потребные на содержание чинам Оренбургско-
Ташкентского Жандармского Полицейского Управ-
ления железных дорог, относить на счет казны по 
смете Военного министерства” [10]. 

К данному правовому акту прилагался “Высо-
чайше утвержденный 18 сентября 1901 года Штат 
Оренбургско-Ташкентского Жандармского По-
лицейского Управления железных дорог (далее: 
ЖПУ ОТЖД. – В.Л.)” [10, с. 65]. Согласно этому 
штату, в ЖПУ ОТЖД предполагалось установле-
ние следующих должностей: начальник Управления 
(полковник или генерал-майор) – 1; адъютант (обер-
офицер) – 1; начальники отделений (подполковни-
ки или ротмистры) – 6; вахмистры – 6; унтер-офи-
церы – 152; писари: среднего оклада – 1; низшего 
оклада – 1. В документе отмечалось, что оклады 
содержания чинам этого штата даются по действу-
ющим штатам Жандармского Полицейского Управ-
ления Средне-Азиатской (бывшей Закаспийской во-
енной) железной дороги. Это означало, что началь-
ник ЖПУ ОТЖД должен был получать, во-первых, 
“жалованье по чину из усиленного оклада”, а также, 
независимо от своего звания, в год: так называе-
мых “столовых” – 560 руб. 40 коп., “добавочных” – 
600 руб. и “разъездных” – 600 руб. Кстати, началь-
ник ЖПУ ЗВЖД должен был одновременно испол-
нять и обязанности руководителя одного из отделе-
ний вверенного ему Управления. Ему же полагался 
личный адъютант из “обер-офицеров с жалованьем 
по чину из усиленного оклада”, а также, незави-
симо от звания, “столовых” в 138 руб. и “добавоч-
ных” – 400 руб. в год. На разъезды адъютанту ни-
чего не выделялось. Начальники отделений должны 
были состоять в звании ротмистров или подполков-
ников. Каждому из них тоже полагалось “жалова-
нье по чину из усиленного оклада”, а также в год: 
по 300 руб. “столовых”, 400 руб. “добавочных” 
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и 200 руб. “разъездных”. Кроме того, по штату пола-
галось 6 должностей вахмистров с годовым окладом 
каждому в 240 руб. Никаких иных выплат они не 
получали. Самую большую категорию сотрудников 
ЖПУ ОТЖД (152 чел.) составляли унтер-офицеры 
с годовым содержанием в 189 руб. 90 коп. каждому. 
Они тоже более ничего не получали. Для канцеля-
рии ЖПУ ОТЖД Указ учредил две должности писа-
рей, один из которых относился к так называемому 
“среднему окладу” (60 руб. в год), а другой к “низ-
шему окладу” (36 руб. в год). Предусматривались 
и выплаты на канцелярские расходы: начальнику 
ЖПУ – 200 руб. в год, начальникам отделений – по 
75 руб., вахмистрам и унтер-офицерам – по 5 руб. 
[11, с. 61]. Любопытно, что в “Штатах” от 18 сентя-
бря 1901 г. допускался “отпуск денег на наем воль-
ной прислуги офицерам в размере 120 руб. в год 
на каждого человека” [10, с. 65], тогда как закон от 
12 июня 1890 г. об учреждении ЖПУ ЗВЖД о день-
гах на наем прислуги для офицеров не упоминал 
[12, с. 404–405]. Но, как нам представляется, это 
было неплохим дополнением к сохранению в 1901 г. 
для чинов ЖПУ ОТЖД окладов, установленных 
в 1890 г. для сотрудников ЖПУ ЗВЖД. 

Еще в процессе разработки проекта закона 
от 18 сентября 1901 г. министр внутренних дел 
Д.С. Сипягин внес 14 августа того же года на рас-
смотрение правительства соответствующее пред-
ставление, в котором отмечал, что в условиях 
строительства Оренбургско-Ташкентской желез-
ной дороги в пустынной местности есть опасность 
нападения казахов на строителей с целью грабежа 
и разбоя, в связи с чем необходимо учреждение до-
полнительно должностей: 4-х становых приставов 
и 15-ти конно-полицейских урядников. Комитет 
министров рассмотрел представление МВД и одоб-
рил его. При том, что в царской России любое ре-
шение правительства нуждалось в “Высочайшем” 
утверждении, 23 октября 1901 г. царь Николай II 
утвердил Положение Комитета министров “Об 
учреждении полицейского надзора вдоль линии 
северного участка Оренбургско-Ташкентской же-
лезной дороги” [13, с. 1088]. Это было очень лю-
бопытное постановление правительства, которое 
не имело отношения к ЖПУ ОТЖД. В законе от-
мечалось, что всем учреждаемым должностям при-
сваивались все “служебные права и преимущества, 
а равно оклады содержания” наравне с такими же 
чинами уездной полиции, поскольку документом 
они передавались не в ведение дорожно-строитель-
ного начальства, а в подчинение местных уездных 
начальников. Расход на учреждение указанных 
должностей в сумме 11 270 руб. в год и единовре-
менно 82 руб. 50 коп. (для приобретения конным 
полицейским “шашек драгунского образца”) был 

отнесен на кредит “в расценочную смету северной 
части Оренбургско-Ташкентской железной доро-
ги” [13, с. 1088]. 

Мы упоминаем об этом потому, что, несмо-
тря на вышеуказанные обстоятельства подчинения 
учрежденных “должностей” местным уездным на-
чальникам, они все равно работали в тесном со-
трудничестве с ЖПУ ОТЖД, поскольку иначе и не 
могло быть: у всех был один общий хозяин – МВД. 
Условия работы становых приставов и конно-по-
лицейских урядников на строительстве Орен-
бургско-Ташкентской железной дороги были, раз-
умеется, нелегкими, причем особенно для стано-
вых приставов. Поэтому еще до своей гибели от 
рук эсеровских боевиков (2 апреля 1902 г. – В.Л.) 
Сипягин подготовил проект постановления о вы-
даче последним дополнительных средств. Проект 
внес в правительство уже новый министр внутрен-
них дел В.К. Плеве (кстати, в 1904 г. тоже павший 
от эсеровского террора). Комитет министров рас-
смотрел представление МВД и вынес по нему по-
ложительное решение. Соответственно, 28 июня 
1902 г. вышло Высочайше утвержденное Положе-
ние Комитета министров “О назначении разъезд-
ных денег четырем становым приставам вдоль ли-
нии северного участка Оренбургско-Ташкентской 
железной дороги” [14, с. 688]. Оно постановило 
“четырем становым приставам вдоль линии север-
ного участка Оренбургско-Ташкентской железной 
дороги назначить на разъезды по пятьсот рублей 
в год каждому, отнеся этот расход, всего 2000 ру-
блей в год, на кредит, ассигнованный по расце-
ночной ведомости постройки означенной дороги 
на усиление полиции” [14, с. 688]. Однако в лю-
бом случае все вышеуказанные должности в штат 
ЖПУ ОТЖД не включались. 

Рассматриваемая нами дорога еще строилась, 
когда 16 апреля 1904 г. император Николай II “Вы-
сочайше повелеть соизволил на присоединение 
к Оренбургско-Ташкентской железной дороге, ко 
времени передачи ее в правильную эксплуатацию, 
Оренбургской ветви Самаро-Златоустовской же-
лезной дороги от станции Кинель до города Орен-
бурга, с присвоением сим объединенным рельсо-
вым путям наименования: «Ташкентской железной 
дороги»” [15, с. 356]. Но это обстоятельство тоже 
никаким образом не отразилось на деятельности 
ЖПУ дороги, поскольку оно было учреждено за три 
года до указанного акта, о чем уже говорилось вы-
ше. Нелишне заметить, что переименование ЖПУ 
из “Оренбургско-Ташкентского” в соответствую-
щее иное произошло еще позже – 8 января 1905 г. 
(за день до Кровавого воскресенья. – В.Л.), когда 
военный министр генерал-лейтенант В.В. Сахаров 
объявил о том, что “по всеподданнейшему докла-



Вестник КРСУ. 2016. Том 16. № 4 11

В.П. Литвинов 

ду Шефа жандармов – Министра внутренних дел 
Государь Император в 8-й день января 1905 года 
Высочайше повелеть соизволил: 1) Оренбургскую 
ветвь Самаро-Златоустовской железной дороги, 
за передачей ее в ведение Ташкентской железной 
дороги, и состоящих при ней одного вахмистра 
и 27 унтер-офицеров, исключив из состава Самар-
ского Жандармского полицейского управления же-
лезных дорог, включить в состав Жандармского 
полицейского управления Ташкентской железной 
дороги; 2) Оренбургско-Ташкентское Жандарм-
ское полицейское управление железных дорог, 
за переименованием Оренбургско-Ташкентской 
железной дороги в Ташкентскую, – именовать 
“Жандармским полицейским управлением Таш-
кентской железной дороги”” (курсив наш. – В.Л.) 
[16, с. 15]. Так “родилось” второе в истории царист-
ского Туркестана Жандармско-полицейское управ-
ление железной дороги. 

Мимолетный взгляд на карту Средней Азии 
и Казахстана создает впечатление, что Ташкент-
ская железная дорога (от Оренбурга до Ташкента) 
была самой длинной магистралью в этих регионах. 
Но такое впечатление обманчиво. Протяженность 
Ташкентской железной дороги составляла 1852 км, 
тогда как Среднеазиатская (бывшая Закаспийская) 
магистраль была длиной 2569 км, то есть в полтора 
раза больше. Соответственно, и степень ответствен-
ности ЖПУ обеих дорог была разной. ЖПУ Средне-
азиатской железной дороги имело больше проблем, 
тем более если учесть, что под его контролем и над-
зором находились также две частные дороги – Фер-
ганская (273 км) и Бухарская (450 км). 

Однако, как бы там ни было, но учреждение 
ЖПУ Ташкентской дороги еще до окончания ее 
строительства и ввода в строй оправдало себя. Бла-
годаря его деятельности пресекались “аламаны” 
казахских шаек, часто нападавших на строителей, 
и “скарб” дороги с целью бессовестного грабежа 
и разбоя, нередко сопровождавшихся кровопро-
литием. После окончания строительства Ташкент-
ской железной дороги и введения ее в действие 
она превратилась в артерию, соединявшую Европу 
и Азию не только в плане перевозок грузов, она 
стала своеобразным ретранслятором духовно-куль-
турного сотрудничества русского народа с народа-

ми Средней Азии и Казахстана. Мы полагаем, что 
в этом значении Ташкентская железная дорога пре-
восходила Среднеазиатскую магистраль, на про-
тяжении которой в разного рода контакты между 
собой вступали преимущественно местные (корен-
ные) этносы. Однако среди них уровень духовной 
составляющей был, конечно же, ниже. Из этого 
следует, что ЖПУ Ташкентской железной дороги 
в большей мере способствовало духовному объ-
единению Евразии. 
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