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В статье рассматривается деятельность Комитета Сибирской железной дороги, направленная на развитие школьной сети в губер-
ниях Азиатской России, создание и функционирование Главного школьного комитета, обеспечение школ учительскими кадрами, зара-
ботная плата учителей и правила поведения учащихся. Впервые вводятся в научный оборот сведения об организации школьного дела на 
Восточно-Сибирском участке Транссиба. Выявляются особенности развития системы школьного образования в полосе Китайско-Вос-
точной железной дороги, проводится сопоставление министерской и железнодорожной систем школьного образования. Анализируются 
программы школьного образования, особенности подбора учительских кадров. Авторы приходят к выводу о динамичном развитии сети 
железнодорожных школ.
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The Trans-Siberian railroad construction had been accompanied by the government’s active technical as well as social endeavors. The latter 
ones had the double purpose: to provide well-trained staff for further railway development and to involve the Asian Russia province and region 
population into all-Russian sociocultural processes. The school education development became an important component of this policy. To organize 
school education the Main School Committee was formed within the Railway Board. At the local level the positions of honorable guardians and school 
committees which consisted of three railroad employee representatives had been established and their main objective had been school fundraising and 
teacher staffi ng. Railway schools didn’t differ in their structure, curriculum and requirements from the ministerial ones. Schools had provided training 
in Scripture, Reading and Writing, Russian, Church Slavonic Reading with the translation into Russian, Arithmetic, Geometry, Geography, History, 
Physics, Sciences, Drawing, Singing, gymnastics. In all educational institutions there were mainly the railroad employees’ children and the tuition 
required fees, which were 2 % of parents’ salary. The Main School Committee carried out tough policy in retaining pupils. The school expulsion was 
truly a last resort with “the motivated protocol” being drawn up. In the CER area and Harbin with the Railway Administration and individuals’ support 
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В истории императорской России особое место 
по выстраиванию взаимоотношений и «дискурса» 
«центр – окраина» занимают разного рода комитеты. 
Как правило, они возникают в периоды крупных ад-
министративных преобразований или революционных 
потрясений. В XIX в. в Российской империи были об-
разованы и длительное время существовали высшие 
территориальные комитеты: Первый и Второй Сибир-
ские – 1821–1838 гг., 1852–1864 гг.; Кавказские коми-
теты – просуществовавшие под разными названиями 
с 1837 по 1882 г.; Комитет по делам царства Польско-
го – 1831–1841; Комитет Западных губерний – 1831–
1848 гг.; Западный комитет – 1862–1865 гг.; Комитет 
по делам Царства Польского – 1864–1881 гг.; Комитет 
Сибирской железной дороги – 1892–1905 гг. Истории 
возникновения и анализу деятельности последнего по-
священа значительная литература [1; 2; 3; 4; 5; 6; 7]. В 
связи с этим лишь подчеркнем, что в отличие от про-
чих особых комитетов, которые создавались как тер-
риториальные, вновь образованный орган стал цен-
тральным учреждением с широкой компетенцией и 
значительной властью. 

В марте 1893 г. при Комитете была учреждена 
особая Подготовительная комиссия, задача которой 
заключалась в предварительном обсуждении вопро-
сов перед окончательным рассмотрением их на за-
седании Комитета [8, с. 133]. Председателем комис-
сии был назначен статс-секретарь А.Н. Куломзин. По 
справедливому замечанию А.В. Ремнева, А.Н. Кулом-
зин «принадлежал к той части высшей бюрократии 
царской России, которая, занимая второстепенные по-
сты в государственном управлении, на уровне управ-
ляющих канцеляриями, директоров департаментов 
министерств и т.д., оказывала существенное влия-
ние на выработку правительственной политики» [9, 
с. 44]. Под стать ему были и остальные члены комис-
сии: товарищ министра земледелия и государствен-
ных имуществ А.П. Энгельгардт, товарищ министра 
юстиции С.С. Манухин, директор общей канцелярии 
Министерства финансов А.И. Путилов и другие вы-
сокопоставленные представители заинтересованных 
ведомств. Предназначение Комиссии заключалось не 
только в рассмотрении вопросов непосредственного 
строительства железной дороги, но и в обеспечении 
деятельности будущей дороги «вспомогательными 
предприятиями» [10, с. 179; 11, с 23]. К числу тако-
вых члены комиссии отнесли и социальную сферу, 
стабильность кадрового обеспечения, привлечение 
новых специалистов, предоставление им льгот по 
службе в Сибири, «улучшение быта железнодорож-
ных служащих», осуществление «мероприятий по 

the school network had been formed in accordance with the Public Education Ministry model. Schools were under the Railway Administration 
supervision, under the control of Harbin authorities, in charge of ISP. The CER school network with the Railroad Administration support developed 
more dynamically and more qualitatively than in the neighboring Russian areas. The Siberian Railway Committee program implementation on the 
school network organization facilitated the railway employees’ sociocultural and professional sphere development.

Key words: Asian Russia, special committees, Siberian Railway Committee, Main School Committee, administration, education, school network, 
Chinese-Eastern Railway.

оказанию пособий на устройство храмов и школ»1. 
Конечной целью предполагаемых мероприятий, по 
мнению А.Н. Куломзина, должно было стать «благо 
Сибири, имеющей в будущем развиваться в тесном 
единении с Европейской Россией на общую пользу 
Русского государства»2.

Одним из направлений развития социальной сфе-
ры становится организация школьной сети вдоль ли-
нии железной дороги. До конца XIX в. все железно-
дорожные школы находились в ведении Канцелярии 
управления дороги. В 1901 г. для централизованной 
организации школьного дела в структуре Управления 
железной дорогой был образован Главный школьный 
комитет. Он заведовал школами, библиотеками, ремес-
ленными мастерскими, организуемыми для удовлетво-
рения социальных потребностей служащих. В состав 
этого комитета входило 16 членов, которые избирались 
на два года. В первый состав комитета были избраны 
инженер путей сообщения Альфред Андреевич Мейн-
гард, инженер-технолог Степан Михайлович Богашев, 
делопроизводитель библиотечного отдела Константин 
Николаевич Васьков, заведующий пенсионной кассой 
Василий Евграфович Сентянин, делопроизводитель 
Василий Ефимович Первов и др. [12, с. 96]. Заметим, 
что 14 из 16 членов Главного школьного комитета яв-
лялись служащими железной дороги. Исключение со-
ставили врачи Николай Евгеньевич Введенский и Иван 
Петрович Ангиленко.

Комитету предстояло выполнить огромную рабо-
ту по увеличению числа начальных училищ для детей 
служащих на железной дороге, в 1901 г. из 104 станций 
Транссиба на 80 отсутствовали какие-либо учебные 
заведения3 [13, с. 2]. Более того, станции и разъезды 
находились на значительном удалении от населенных 
пунктов, что существенно ограничивало возможности 
в получении образования. К 1901 г. численность желез-
нодорожных служащих составляла 33 014 чел., еже-
годно увеличиваясь, к 1909 г. она достигла 43 842 чел. 
[12, с. 190]. 

Следует заметить, что довольно часто причиной 
отказа служащих от места на железной дороге стано-
вилось отсутствие возможности обучения детей. Та-
ким образом, наличие школы при железнодорожной 
станции являлось залогом успешного обеспечения ее 
профессиональными кадрами. 

1 Государственный архив Забайкальского края (ГАЗК). Ф. 206. 
Оп. 2. Д. 2. Л. 62.

2 Российский государственный исторический архив (РГИА). 
Ф. 1273. Оп. 1. Д. 357. Л. 6–7.

3 Школьное дело на Сибирской железной дороге // Сибирская 
жизнь. 1901. 1 мая.
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С целью эффективного решения данного вопроса 
на местах учреждались должности почетных блюсти-
телей и школьные комитеты из представителей из чис-
ла служащих на железной дороге и участкового вра-
ча. Основной задачей местных школьных комитетов и 
блюстителей становится сбор средств на содержание 
школ и осуществление административно-хозяйствен-
ного управления. По инициативе комитетов и попечи-
телей организовывались концерты, спектакли, соби-
рались пожертвования. Дополнительно для служащих 
железной дороги был введен обязательный сбор в раз-
мере 2 р. 75 к. за право обучения детей в железнодо-
рожной школе. Сбор средств строго контролировался, 
задолженности взыскивались после увольнения служа-
щего с места работы4. Собранные средства расходова-
лись на приобретение книг для школьных библиотек, 
учебных и наглядных пособий. 

Учреждая и обеспечивая школы, комитеты руко-
водствовались инструкцией для начальных училищ 
Министерства народного просвещения либо правила-
ми, изданными ведомством православного вероиспо-
ведания. В качестве отличий можно назвать допол-
нительный источник содержания, поступавшего от 
железной дороги, и предпочтение, отдаваемое де-
тям железнодорожных служащих при формировании 
классов. Родители учащихся, не имевших отношения 
к железной дороге, обучали детей за плату. Как прави-
ло, комитеты отдавали предпочтение министерскому 
типу школ. К 1900 г. на всей Транссибирской магистра-
ли действовало 64 школы, а 29 находились на стадии 
строительства. По данным на 1901 г. на Западносибир-
ском и Среднесибирском участках пути от Челябин-
ска до Тайшета было открыто на станциях 19 началь-
ных училищ Министерства народного просвещения и 
7 церковно-приходских школ, построенных на сред-
ства фонда им. императора Александра III, в том числе 
и на станциях в Омске, Томске, Красноярске, Нижнеу-
динске. В 1910 г. соотношение составляло 26 к 9 соот-
ветственно [12, с. 206, 207]. 

На начальном этапе формирования сети железно-
дорожных школ комитеты ходатайствовали об откры-
тии одноклассных начальных училищ с трехлетним 
сроком обучения и примитивной учебной программой. 
Выпускники вынуждены были продолжать обучение 
в двухклассном училище для освоения полного кур-
са начальной школы и получения аттестата. В 1901 г. 
из 19 училищ, открытых на станциях, только 7 было 
двухклассными. Необходимость получения более ка-
чественного образования привела к увеличению числа 
двухклассных начальных училищ, ставших стартовой 
площадкой для получения профессионального образо-
вания. В 1910 г. на станциях дороги до Забайкальско-
го участка из 26 действующих училищ 21 относилось 
к двухклассным. 

Важным направлением в политике Главного 
школьного комитета являлись меры по сохранению 
ученического контингента. Комитет нашел «крайне 

4 ГАЗК. Ф. 206. Оп. 2. Д. 9. Л. 25.

нежелательным» исключение учеников даже за плохое 
поведение5. Исключение допускалось лишь в крайних 
случаях, которые документировались. В случае нару-
шения правил ученик временно отстранялся от заня-
тий. На каждого виновника нарушения составлялся 
«мотивированный протокол» и представлялся на ут-
верждение в Главный школьный комитет. Исключение 
из школы могло состояться только по решению Глав-
ного комитета. Более того, Главный школьный комитет 
принял решение о недопустимости физических нака-
заний. Такая мера лишь подтверждает огромную по-
требность железнодорожного ведомства в грамотных 
специалистах. 

После введения в эксплуатацию Восточно-Си-
бирского участка школьный комитет Забайкальской 
железной дороги в начале 1903 г. начал сбор сведений 
о количестве детей школьного возраста, проживавших 
на железнодорожных станциях, разъездах и будках и 
нуждавшихся в обучении. Одновременно составлялся 
план школьной сети, действовавшей в районе желез-
ной дороги. Уточнялось местоположение школ, их уда-
ленность от станций, доступность. Железнодорожные 
пути зачастую прокладывались в стороне от крупных 
населенных пунктов, случалось, станцию и селение 
разделяла река. Сбор информации показал, что мно-
гие поселковые и городские школы, находившиеся 
вблизи железнодорожных станций, были переполне-
ны (Иркутск, Чита, Сретенск, Борзя). Дети железно-
дорожников, не входивших в число городских и сель-
ских обществ, были лишены возможности посещать 
местные школы. На всем протяжении Забайкальской 
железной дороги действовало 9 министерских школ с 
539 учащимися и 2 церковно-приходские, где обуча-
лось 109 чел., всего проживало детей школьного воз-
раста в количестве 2027 чел., в школьном образовании 
нуждалось 1595 чел.6

Особенно остро стоял вопрос об открытии желез-
нодорожной школы на станции Сретенск. По данным 
опроса, в станице Сретенской проживало 7 тыс. чел. и 
действовало лишь 2 школы – ведомства МНП и церков-
но-приходская. В школах классы были переполнены. 
Большая часть желающих поступить в первый класс 
получала отказ из-за тесноты школьных помещений и 
отсутствия мест. Железнодорожная станция находилась 
от школ на значительном удалении, за рекой. На станции 
проживало 48 детей в возрасте от 8 до 15 лет, нуждав-
шихся в образовании. В сентябре 1903 г. школьный ко-
митет станции Сретенск принял решение об открытии 
школы. Для открытия трехклассного начального учили-
ща было собрано по подписке 1013 руб. пожертвований. 
На содержание учителя выделялось из Министерства 
народного просвещения 720 руб. в год, на содержание 
сторожа – 280 руб. в год. Содержание школьного поме-
щения возлагалось на местные власти. Учебные при-
надлежности закупали родители учащихся7.

5 ГАЗК. Ф. 206. Оп. 2. Д. 2. Л. 116.
6 Там же. Л. 62.
7 Там же. Д. 1. Л. 10 об.
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Почетным блюстителем школы был избран на-
чальник участка службы пути А.И. Сахаров, членами 
школьного комитета – начальник депо Арон Феликсо-
вич Кизерницкий, начальник станции Сретенск Юлий 
Иванович Кудебер, врач девятого участка Михаил 
Семенович Рождественский. Школе было присвоено 
имя начальника участка по постройке Забайкальской 
железной дороги – коллежского асессора И.В. Лес-
невского8. Заметим, что содержание учителя железно-
дорожной школы на 200 руб. превышало жалование 
в министерской школе, достигая 560–580 руб. в год. 
Данное обстоятельство вызвало конкурс при назначе-
нии учителя в школу станции Сретенск. В архивном 
деле сохранились телеграммы с ходатайствами о на-
значении. В результате к учебному процессу присту-
пил учитель Подгорбунский (к сожалению, инициалы 
не установлены) и учительница М. Кисарева9. 

Таким образом, в период строительства и ввода 
в эксплуатацию участков Транссибирской магистра-
ли одними из острых вопросов являлись обеспечение 
строительства квалифицированными кадрами и без-
опасность эксплуатации железной дороги. В рамках 
деятельности Подготовительной комиссии, созданной 
в структуре Комитета Сибирской железной дороги, 
приоритетным направлением решения данной про-
блемы становится организация школьного дела, что 
способствовало развитию сети железнодорожных на-
чальных школ. 

В связи с последним обстоятельством требует 
внимания организация обучения на Китайской Вос-
точной железной дороге. Ее строительство и эксплу-
атация привели к увеличению численности русского 
населения в Маньчжурии, проживавшего преимуще-
ственно вдоль полосы железной дороги и в Харбине. 
Как правило, это были представители различных тех-
нических специальностей и интеллигенции. Большин-
ство переселенцев, обслуживавших железную доро-
гу, переезжали с семьями. Управление КВЖД вскоре 
столкнулось с необходимостью развития инфраструк-
туры – организации учреждений связи, просвещения, 
здравоохранения и т.п. 

Решение данного вопроса в регионе, который ни 
формально, ни фактически не подчинялся россий-
ским органам власти, было связано с большими труд-
ностями. Управление КВЖД действовало независимо 
от российских властей. По линии железной дороги и 
в Харбине по образцу российских заведений создава-
лись учреждения просвещения, здравоохранения, свя-
зи на средства Управления железной дороги и частных 
пожертвований. 

Народное просвещение на КВЖД было представ-
лено тремя группами школ, отличавшимися друг от 
друга в административном отношении. Первая группа 
включала учебные заведения, находившиеся в подчи-
нении непосредственно Управления железной дороги. 
Во вторую группу входили самостоятельные школы 

8 ГАЗК. Ф. 206. Оп. 2. Д. 1. Л. 11.
9 Там же. Л.10.

Харбина, находившиеся под контролем харбинских 
властей, и в третью – частные учебные заведения, 
перешедшие под управление Министерства народно-
го просвещения. Школы открывались по типу город-
ских училищ с шестилетним сроком обучения. Первая 
русская школа в Маньчжурии была открыта на сред-
ства КВЖД в 1898 г. в Старом Харбине. Начальное 
училище возглавил педагог И.С. Степанов [13, с. 96]. 
В 1907 г. в ведении Управления КВЖД состояло 20 на-
чальных училищ – 11 одноклассных и 9 двухклассных 
[14, с. 117]. В одноклассных училищах создавалось три 
последовательных отделения, в зависимости от уров-
ня образования учащихся. В каждом отделении обуче-
ние продолжалось два года. В двухклассных училищах 
срок обучения в первом классе составлял четыре года, 
по два года в двух последовательных отделениях. Курс 
второго класса продолжался два года без разбивки на 
отделения. В училищах преподавали Закон Божий, 
чтение и письмо, русский язык, церковно-славянское 
чтение с переводом на русский язык, арифметику, гео-
метрию, географию, историю, физику, естествозна-
ние, черчение, рисование, пение, гимнастику10. Обу-
чение велось на русском языке. Управление железной 
дороги уделяло значительное внимание организации 
школьного дела. Для привлечения опытных учителей 
создавались благоприятные материальные условия, в 
плане повышения квалификации им предоставлялась 
возможность выезжать на учительские съезды, курсы 
в центральные регионы России.

К 1914 г. часть училищ, подчиненных Управлению 
дороги, перешла в ведомство Министерства народно-
го просвещения, более того, частные женские учеб-
ные заведения в Харбине – прогимназия М.С. Генеро-
зовой (1903 г.) и гимназия М.А. Оксаковской (1906 г.) 
также стали подведомственными МНП. Харбинские 
учебные заведения формально подчинялись Главной 
инспекции училищ приамурского генерал-губернато-
ра. Учебные заведения, расположенные в районе пос. 
Маньчжурия, находились в ведении иркутского гене-
рал-губернатора. Во всех учебных заведениях обуча-
лись в освноном дети служащих на железной дороге. 
Обучение было платное, но плата составляла неболь-
шую сумму – до 2 % от жалования родителей. Бедней-
шие ученики освобождались от платы. Кроме обще-
го образования, в школах преподавали практические 
предметы – рукоделие, садоводство [14, с. 119]. 

Если сравнивать постановку учебного дела в бли-
жайших областях Российской империи и на КВЖД, то 
сравнение будет в пользу КВЖД. На территории, ли-
шенной контроля властей, не сталкивавшейся с бюро-
кратическими проволочками, были созданы лучшие 
условия для развития школьного дела. Учителя имели 
более высокую оплату труда, возможность совершен-
ствовать профессиональные навыки благодаря уча-
стию в работе общероссийских учительских съездов, 
организации собственных учительских конференций. 

10 Уставы ученых учреждений и учебных заведений // Свод 
законов Российской империи. СПб., 1893 Т. XI, ч. 1. С. 314.



49Л.М. Дамешек, И.Л. Дамешек, И.Н. Мамкина

Всего двухклассных училищ в Восточной Сибири и 
Приамурском крае было 23, а по линии КВЖД – 9. 
Плата за обучение в школах КВЖД была значитель-
но ниже.

Очевидно, что школьное дело на КВЖД и в Хар-
бине, невзирая на отсутствие помощи со стороны го-
сударства, но при содействии управления КВЖД, было 
хорошо организовано и развивалось динамичнее, чем 
в соседних российских областях. В целом необходимо 
отметить, что рекомендации Подготовительной комис-
сии в области обеспечения лучших условий быта для 
железнодорожных служащих способствовали разви-
тию школьной сети железнодорожных школ. В 1913 г. 
по линии казенных железных дорог в целом действова-
ло 483 начальных училища. Служащие имели возмож-
ность обучать детей, не отрывая их от семьи. Полу-
ченное начальное образование становилось отправной 
точкой для овладения профессией, нередко связанной 
с деятельностью железной дороги. Это, безусловно, 
способствовало решению не только бытовых вопро-
сов, но и достижению стратегически важных целей 
государства по освоению восточной окраины страны, 
вовлечению губерний и областей Азиатской России в 
систему экономических и социальных связей империи. 
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