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Вторая половина XIX века для развития судоходного строительства в
Российской империи стало переломным временем, так как государство в
эпоху мировой индустриальной революции сильно отставало от Европы и
США, царское правительство, по меньшеймере, пытаясь сократить этот
внушительный разрыв промышленного развития активно начало работать
не только над железнодорожной логистикой, но и стимулировать торгово-
экономические связи путем развития водного транспорта.Так, развитие
судоходства давало возможность укреплять региональные рынки, не
только соединяя окраины империи, но и выходить на международный
уровень, в частности, Европу, Китай и т.д.

В целом, очевидно, что территория Казахстана в эпоху колониальной
политики Российской империи рассматривала в приоритетном значении
водного транспорта, так как в то время еще не обладала обширностью сети
железнодорожных путей. Казахстан во всех регионах обладал немалым
сосредоточением крупных рек, именно они играли важное значение при
транспортировке больших, габаритных грузов сырьевых товаров, в том
числе пассажирских перевозок. Данные исследование имеют важное
значение в освоении и вовлечении сетей водного транспорта в
хозяйственно-экономический оборот регионов Казахстана, которые были
богаты природными ресурсами.

Архивы содержат немало интересных материалов, фото, которые таят в
себе целую историю небольших (на первый взгляд) событий повседневной
жизни, из которых, сплетая из незначительных встреч, писем они
превращаются в эпохальные факты. В первую очередь, в исследовании
данной статьи были использованы разные источники, в том числе, из
Архива г.Алматы, архива Восточно-Казахстанской области, где содержатся
ценныематериалы Семипалатинского подотдела РГО, а также различные
подведомственные отчеты, записки. Кроме того, из архивов республики



было привлечено немало документов периодической печати, которые
также были введены в научный оборот.

Важную роль и значение в работе сыграли методические способы
исследования, в первую очередь, это аналитический, логический методы.
В свою очередь, ключевые позиции методов занимают специальные
исследования, такие как историко-ретроспективный, который часто
используется не только в исторической науке, но и является междис-
циплинарным, когда метод он нацелен на изучение происхождения и
этапов развития исторических явлений, анализ причин изменений.

Кроме того, следуя системе регулятивных методов научного анализа и
историческогоисследования, в статье использовались категории данного
метода, к примеру, сопоставление с моделями событий повседневной
жизни Степного края и Сибири.

История освоения водных пространств берет свое начало с самой зари
эволюции человека, реки являлись главной основой жизнедеятельности
людей. Вторая половина XIX века стало временем генезиса
капиталистических отношений для Казахстана, где шло постепенное
продвижение казачьих станиц и переселенцев из глубин России во все ре-
гионы Казахстана.

Судоходное строительство и использование водных путей играло
важнуюроль для социально-экономического развитияКазахстана и в целом
Российской империи. Реки всегда были основой для жизни людей.
Крупные речные водоемы представляли собой естественные транспортные
пути, по которым во второй половине XIX века шло постепенное
продвижение торгово-экономических связей, вместе с тем с
проникновением вглубь края царской России преследовалась цель
превращения Казахстана в колонию.

Водные ресурсы Казахстана играли важную роль в ходе завоевания
Российской империей Степного края, именно из этих насиженных мест
шла политика выселения казахов и заселения казачьими станицами, а
потоми крестьянами-переселенцами. По берегам крупных рек
сосредотачивалась основная жизнедеятельность, особенно в степной зоне,
это были плодородные земли, где сосредотачивались форпосты для
продвижения казачьих отрядов вглубь Средней Азии. Кроме того, в XIX
веке крупные реки Казахстана, в частности, Иртыш, давали хорошую
возможность для формирования регионального речного судостроения,
являвшегося в тот период началом развития водного транспорта,благодаря
которому будут осуществляться торгово-экономическиесвязи, перевозка
людей, грузов и многое другое.

XIX столетие для Российской империи стало продолжением
исследований научныхэкспедиций полезных ископаемых на территории
Казахского края, в частности, цветныхметаллов. Безусловно, разработки



промышленных месторождений, а также востребованность продукций
аграрного сектора дали активный рост развитию судоходного транспорта
в регионе. Царизм стремился закрепиться на территории Казахстана,
окончательно оставив за собой Степной край.

Заканчивалась эпоха кораблей, парусных флагманов, на смену им
пришли паровинтовые суда. Это тоже стало еще одним рывком для
судоходного использования потенциалакрупных рек Степного края. Такая
необходимость создала возможность реализации использования водных
путей, которые должны были стать ключевыми звеньями торгово-
экономическихсвязей азиатской России. Тем более что такое положение
сулило принестинемалые доходы для купцов-промышленников,в руках
которых сосредоточились не только торговля, мануфактурно-
заводскаядеятельность, но и судостроительство и мн. др.
Однакопрепятствием для такого разворота действий было мелководье,
особенно в некоторыхместах крупных рек, в частности, Иртыша. Все
затруднения были за счет непроходимости движения вниз по Иртышу, в
связи с чем проход парового судна был возможен лишьна отдельных
участках реки.

Между тем, история развития пароходства на Иртыше в середине XIX
— первой четвертиXX в., в отличие от других крупных рек, остается мало
исследованной.

В XIX веке основные сведения по данному региону были освещены М.
С. Черныше-вымв географическо-навигационном изложении судоходных
свойств реки Иртыш, такжеиспользовались отчеты и труды в Известиях
Императорского Русского географическогообществао верховьях Иртыша
в работах З. Л. Матусовского, С. Т. Мирошниченко, Н. Кроткова и др.

В исследовании упор делался на материалы из журналов Министерства
путей и со- общения о судоходном состоянии Верхнего Иртыша в труде
Аминова Б.А., также — на обширные сведения в периодических изданиях:
«Семипалатинские областные ведомо- сти», «Киргизская Степная газета»
и др.

Что касается начала ХХ века, существуют исследования о Киргизском
(Казахском) крае А. Н. Седельникова, Л. П. Осипова, А. Н. Букейханова в
труде «Россия. Кроме того,вызывает интерес «Полное географическое
описание нашего Отечества», XVIII глава,которая принадлежит
исследованиям Казахстана. Железный пароход «Союз» был построен в
1861 г. в Тюмени механиком англичани- ном Гуллетом, а машина
изготовлена на механическом заведении в Перми и в том же году сделала
пробный рейс по рекам Тавде, Сосве, Лозве. Пароход этот в 80 лошадиных
сил вел из Тюмени к Семипалатинску две баржи с грузом около 30 тыс.
пуд., из которыхпервая половина состояла из разных купеческих товаров,
а вторая представляла из себя казенный спирт.Из Тюмени до Тобольска он



ушел двое суток; от Тобольскадо Семипалатинска, с простоями и
остановками для погрузки и выгрузки на разных пунктах— одинмесяц [1].

Но не восточные границы Степного края были конечной целью данной
экспедиции, а разведка водной артерии на пути к китайским рубежам.
Купцы и промышленники, ос-воивс 1840 года пароходное движение по
рекам Западной Сибири, искали новые рынки сбытасвоей продукции и
приобретения дешевого товара. Это был рынок Китая.

Уже на следующий год, по инициативе семипалатинского губернатора
И. Ф. Бабкова,состоялась специальная экспедиция на пароходе «Ура» до
границ Китая.

Этот опыт показал, однако, что пароходство между Семипалатинском и
Усть- Каменогорском затрудняется мелями, а далее — к Бухтарме —
быстрым течением реки.

В 1868 году генерал-губернатор Западной Сибири генерал-адъютант
А. П. Хрущев на 80-тисильном пароходе, носящем его фамилию,

совершил пробный рейс в озеро Зайсан. Этопоездка лишь подтвердила
вышеупомянутую версию.

В 1879–1880 гг., по распоряжению генерал-губернатора Западной
Сибири Н. Г. Казнакова, состоялось исследование фарватера Иртыша от
Семипалатинска до Зайсана подруководством секретаря
Семипалатинского статистического комитета Е.П.Михаэлиса.

«Целью этой экспедиции было исследование судоходного фарватера
Иртыша вышеСемипалатинска, выбор удобной пристани для пароходов на
берегах озера Зайсанаи определение направления и длины колесной дороги
через пароходы: Хабар-Асуили-Сай-Асу,ведущие в долину Эмиля через
горный хребет Тарбагатай Для этой экспедиции карбас был приспособлен
к движению с помощью парусов и безопасному плаваниюпо озеру. В 1879
году карбас был поднят только до Усть-Каменогорска.

В 1896 году, по распоряжению начальника Томского округа путей
сообщения барона Амина Бьерна Александровича, для изучения
судоходства туда был послан казенный пароход «Тюмень». Выводы этой
экспедиции оказались весьма благоприятными: «не оставляет никакого
сомнения в том, что Иртыш свободно проходим, во все время навигации,
для неглубоко сидящих пароходов…». [3, с. 9].

11 июля 1898 года Семипалатинск посетил Министр путей и сообщения,
князь М. И.Хилков.

«Во время пребывания министра в Семипалатинске, ему были
предоставлены две докладные записки: одна Начальником области, о
пароходстве в верхнем течении Иртыша(от Семипалатинска до Китая), и
другая — Городским Главой, о необходимости проведенияжелезной
дороги через Семипалатинск от Ташкента до Томска. В своей докладной
записке начальник области, перечислив те выгоды для края, которое



доставило бы правильное пароходное сообщение в верхней части Иртыша,
указывает, что в виду некоторого риска навряд ли кто из частных лиц
решится произвести опыт устройства такогосообщенияи что, поэтому,
устройство это может взять на себя лишь правительство, темболее, что
издержки понадобились бы небольшие, но и они окупились бы в будущем»
[4].

Начальник Западно-Сибирскогоокруга путей и сообщения, прошедший
в 1896 году по Иртышу до китайской границы, указывал возможность
расширения здесь торговых связей. Около 300 верст выше Зайсана, близ
Иртыша, в 3 верстах лежит озеро Унойчур,вкоторое впадает река Урулчу,
где находится китайский город Булун-Тохай.

Отсюда идут внутрь Монголии и Джунгарии караванные пути; к
востоку имеется вьючная дорога, ведущая в гор. Кобдо, до которого от
Черного Иртыша всего до 400 верст, а к западу в гор.Чугучак ведет дорога,
по которой, кажется, возможно, и колесноедвижение. От Черного Иртыша
до Чугучака 385 верст. Караванная дорога проходит через Гобидо г. Чучен,
лежащего на большой почтовойдороге, идущей в Кульджу через довольно
многолюдные города. От Чучена до Кульджи 800 верст, до Кашгара —
1500 верст. В этом направлении предпринятое подробное исследование
Иртыша составляет только первые шаги, указывающие направление пути-
из Сибири вглубь Азии…» [8].

Но не только Западно-Сибирские пароходовладельцы просчитали
выгоды в устройствеп ароходного сообщения в Верхнем Иртыше. В это же
времяместные купцыво главес купцом2-й гильдииПрокопиемПлещеевым
ужеизучили данныйвопрос и проработаливсе условия для претворения его
в жизнь.

В первый день ХХ столетия им удалось основать «Верхне-Иртышское
Товариществопароходства и торговли», «…в состав которого вошли П. И.
Березницкий, П. Ф. Плещеев, Н. К. Русанов. Товарищество приобрело
несколько барж, пароход «Сокол», сильный,с неглубокой осадкой, что
давало возможность с успехом совершать рейсы по верхнему Иртышу в
глубь Китая. Товарищество не только будет брать для перевозки
различные грузы, но и само производить торговые операции…» [9].

В течение года Верхне-Иртышское Общество пароходства и торговли
посвятило устройству пристаней на Иртыше выше Семипалатинска:в
пос.Пьяноярском, УстьКаменогорске, станицах Бухтарминской и
Батинской [13]. Весной 1901 года судоходный корабль «Святой ключ»
прибыл в Зайсан, а далее на мыс Тополевый. Он привез туда баржу с
товарами, груженными крупчаткой, пшеницей, сольюи т. д.

Из-за нехватки средств в ноябре 1905 года происходит объединение
капиталов «Товарищество Верхне-Иртышского пароходства и торговли» с
фирмой «И. Н. Корнилова и наследницы». Новая компания, названная



«Верхне-Иртышское товарищество пароходстваиторговли с наследницей
Корниловой», соединив свои силы и приняв на себя доставку грузов и
рейсирование пароходами по Иртышу от Тюмени до Китая, приступила к
по- стройке новых пароходов и нескольких барж [15].

Не все было безоблачно в торговле с Китаем. Так, открытая в 1905 году
Урумчийскаяконтора «Товарищества Верхне-Иртышского пароходства и
торговли» и принявшаяся задоставку грузов из Урумчи на Тополев мыс у
озера Зайсан, потерпела убытки и не возобновила своей деятельности в
1906 году «исключительно из-за невозможности сделатьсюда, в нужное
время, перевод серебра из Чугучака и из-за трудностей рассчитатьсяки-
тайскими извозчиками, отказывающимися обыкновенно принимать
русские деньги…» [16].

Пароходство развивалось, и к 1908 году в Семипалатинске на Лодочном
острове расположились 5 пароходных пристаней: Торговый Дом
«Плотников и сыновья»; Троицкогокупца Ботова.; «Товарищества Верхне-
Иртышского пароходства и торговли».; Пароходства «И. Н. Корнилова
наследницы».; Товарищества«Бр. Варддроппер», взявшего пристань в
аренду 26 июня 1899 года от Колмакова А.В [17].

В навигацию 1909 года «Товарищество Верхне-Иртышског
опароходства и торговли» пустило на линию «Тюмень-Зайсан» четыре
новых роскошных товаро-пассажирских парохода: «Прокопий Плещеев»,
«Европа», «Русь», «Китай» [18]. И с 1909 года началась организация
нового «Русско-Китайского Общества пароходства и торговли» [19].

В XIX столетии шли активные переговоры между Россией и Китаем не
только в политическом, но и в торгово-экономическомпеределе
Казахстана. В этот периодначалась активная торговля с Китаем, с
использованием широкого Иртыша. На карбасах из Китая по Черному
Иртышу русские, татарские купцы возили пшеницу, рис, шерсть,кожу,
пушнину, хлопок. В Китай экспортировались металл и различные
потребительские товары. Этот период характеризуется ростом перевозок
пассажиров. Во внутреннем сообщении по Иртышу выполнялись
перевозки зерна, леса, угля, руды и концентратов, а также прочих
промышленных товаров. Толчком для дальнейшего развития судоходства
на Иртыше послужило интенсивноеосвоение природных ресурсов Рудного
Алтая и заселение прилегающих к Иртышу земель. Растущие потребности
в перевозках во второй половине XIX в. привели к развитию на Иртыше
речного парового флота, принадлежавшего различным торговым
товариществам.

К концу XIX в., на всем протяжении от Павлодара до Семипалатинска
и далее по Верхнему Иртышу осуществлялись регулярные рейсы
пароходов с баржами, на смену которым и в начале XX в. пришли
теплоходы.



К 1918 г. судоходство был национализировано, и в дальнейшем
развивалось на правах государственной собственности союзного, а позднее
— республиканского подчинения.
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