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Аннотация. В статье проанализирована деятельность Всероссийского Совещания и Совещания 

Томского путей сообщения по развитию транспорта в начале ХХ века как новой формы сотрудничества: 

центральной исполнительной власти, региональной власти, органов самоуправления, корпоративных 

и отдельных предпринимателей, общественных организаций. Основное внимание уделено проектам 

путей сообщения, связанным с северо-западной частью Сибири, и их перспективам для социально-

экономического развития. Обский Север в начале ХХ века представлял интерес для исполнительной 

власти только как часть масштабного проекта по Северному морскому пути и реконструкции Обь-Ени-

сейского водного канала. В тоже время деловой мир Сибири самостоятельно или с административной 

поддержкой стремился скомпоновать новые маршруты речного транспорта. Различия в позициях вла-

сти и делового мира касались как целей транспортных проектов, так и ожидаемых результатов с учетом 

длительности их реализации. 
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Abstract. The article analyzes the activities of the All-Russian Conference and the Conference  

of Tomsk Railways on Transport Development in the early 20th century as a new form of cooperation: central 

executive power, regional authorities, self-government bodies, corporate and individual entrepreneurs, public 

organizations. The primary attention is paid to the projects of communication routes related to the northwestern 

part of Siberia and their prospects for social and economic development. Only as part of a large-scale Northern 

Sea Route and Ob-Yenisei Waterway Canal project did the executive power take an interest in the Ob North 

during the early 20th century. At the same time, the business world of Siberia, independently or with admini-

strative support, sought to put together new river transport routes. Differences in the positions of the authorities 

and the business world concerned both the goals of transport projects and the expected results, taking into 

account the duration of their implementation. 
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ВВЕДЕНИЕ 
 

Актуальность исследования заключалась  

в том, что в современной научной литературе 

история взаимоотношений государства и де-

лового мира рассматривается через обсужде-

ние законопроектов. С конца XIX в. в России 

проводились Совещания по развитию транс-

портной системы разного уровня подчине-

ния, которые стали относительно новой фор-

мой коммуникации исполнительной власти  

с собственниками в период капиталистиче-

ской модернизации. Для Сибири важными 

были Всероссийское Совещание в Иркутске, 

проводившееся по инициативе иркутского гу-

бернатора, а также региональные, связанные 

решением текущих проблем Томского округа 

путей сообщения. 

Проблема транспортных проектов в Сибири 

привлекла внимание исследователей в связи  

с развитием товарно-денежных отношений  

и модернизацией промышленного производ-

ства начала ХХ в. Однако сибирские транс-

портные проекты рассматривались в рамках 

освоения средней и частично южной части 

региона. Также историки обращались к кон-

кретным проектам, которые включали пути 

сообщения Сибири в стратегические проекты 

Российского государства, например, о возмож-

ности соединения железной дороги с сухо-

путными трактами и речными маршрутами.  

Некоторые исследователи подчеркивали,  

что местным предпринимателям приходилось 

самостоятельно искать более рентабельные 

варианты перевозки своих товаров в удален-

ные населенные пункты [1]. Вне этих терри-

ториальных рамок оставался Обской Север, 

хотя в ряде общесибирских проектов регион 

был включен. В исследовании М. В. Шилов-

ского упоминались транспортные проекты 

Сибири, которые частично или полностью 

удалось осуществить. Так, автор упоминал 

предложения красноярского купца Сидорова 

о развитии Северного морского пути в связи 

с планами реконструкции Обь-Енисейского 

канала и введении режима порто-франко  

в ряде городов Сибири [2]. В работах сибир-

ских историков подчеркивалось, что на Сове-

щаниях Томского водного округа не только 

ставились проблемы, но и намечались пути  

их решения, в то время как на Совещаниях  

в Иркутске (1906) только обсуждались во-

просы, например, о возможности увеличения 

перевозок в Восточной Сибири в связи с аг-

рарной реформой П. А. Столыпина [3–7]. 

Цель статьи – выделить ключевые проблемы, 

обсуждаемые на Совещаниях, касавшихся 

непосредственно речных путей Обского Севера 

в начале ХХ в. 

 

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ 
 

При подготовке данной работы основными 

видами источников были материалы Совеща-

ний всероссийского уровня в Иркутске (1906),  

а также Томского водного округа, которые  

относятся к группе делопроизводственных 

документов. В документах Совещания содер-

жались подробные протоколы заседаний сек-

ций, например, на заседании секции II рас-

сматривалась проблема Северного морского, 

на секциях III и IV обратили внимание на необ-

ходимость проведения новых подъездных пу-

тей и восстановления ряда волоков в губер-

ниях Западной Сибири и т. д. [8]. Во II томе 

материалов Совещания (Иркутск) представ-

лены документы обсуждения реконструкции 

Обь-Енисейского канала, возможности его экс-

плуатации, а также срочные телеграммы  

с мнением разных ведомств по поводу этой 

проблемы. Особо стоит отметить отчеты  

и ответы начальника Томского водного округа 

барона Аминова на текущие вопросы и его 

мнение по поводу предложенного проекта  

с приложением записок и докладов инженеров, 

обслуживавших водные пути в Сибири [9].  

В Трудах совещаний Томского водного 

округа давалось более подробное описание 

сложившейся ситуации в Обь-Иртышской 

водной системе и на Обском участке [10, 11]. 

Особую группу источников составили ма-

териалы периодической печати, так как  
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в пореформенный период пресса уделяла 

больше внимания перспективам развития 

регионов [12, 13]. При изучении источников 

использовался аналитический метод, кото-

рый позволил выделить значимые проблемы 

развития речной системы Обского участка 

Томского водного округа.  

 
РЕЗУЛЬТАТЫ И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ 
 

Становление единой транспортной системы 

в начале ХХ в. являлось важной частью поли-

тики как центральных, так и региональных 

властей на окраинах Российской империи. 

Одним из инструментов разработки решений 

проблем в этом процессе становились Сове-

щания по развитию судоходства с участием 

как представителей исполнительной власти, 

так и общественности, местных предприни-

мателей. В декабре 1906 г. в Иркутске прово-

дилось Всероссийское Совещание по вопросам 

транспортной системы, в том числе Сибири.  

На это мероприятие было приглашено 208 че-

ловек, среди которых были представители ми-

нистерств: Военного, Внутренних дел, Путей 

сообщения, Торговли и промышленности, 

Главного управления землеустройством и зем-

леделием, а также пароходовладельцы, ры-

бопромышленники, военные и гражданские  

инженеры и представители общественных  

организаций. Поскольку Совещание проводи-

лось в Иркутске, обязанности Председателя 

выполнял Иркутский генерал-губернатор  

генерал-лейтенант А. Н. Селиванов. Участ-

ники обсуждения проблем путей сообщения 

Сибири фактически разделились на две груп-

пы, которые условно назвали «южане» и «севе-

ряне». Первая группа придерживалась мнения 

о первостепенной необходимости увеличения 

пропускных мощностей Транссибирской ма-

гистрали и, соответственно, строительства но-

вой ветки железной дороги.  

В тоже время вторая группа настаивала, 

что подобное решение не позволит включить 

удаленные от средней полосы Сибири терри-

тории в сибирский рынок и не обеспечит  

их промышленными товарами. Основными 

предложениями этой группы участников  

Совещания стали инновационные идеи, свя-

занные с экономическим развитием северных 

районов, которые частично реализовывались 

местными предпринимателями Сибиряковыми, 

Плотниковыми, Корниловыми и др. Стерж-

нем всех транспортных проектов «северян» 

должна была стать эксплуатация всего водного 

бассейна Сибири, что обеспечило бы выход 

сибирских товаров как на рынок Западной  

Европы, так и в Тихоокеанский регион. Они 

предложили два проекта северной железной 

дороги: от Березова (Обдорск) через Север-

ный Урал до Архангельска или от Енисейска 

до Тобольска через Нарым, также предусмат-

ривалось в дальнейшем соединение новой 

ветки с железной дорогой Екатеринбург – 

Тюмень. Этот проект обеспечил бы соедине-

ние территорий Обь-Иртышского и Ангаро-

Енисейского бассейнов с Уралом, Европей-

ской Россией [6, 7].  

На Совещаниях обсуждались вопросы как 

связанные с Обским Севером в общесибир-

ском контексте, так и имевшие самостоя-

тельное значение. Во-первых, это проблемы, 

требовавшие обязательного решения по теку-

щему обустройству Обского бассейна: стро-

ительство затонов, зимовок, оборудование 

ремонтных баз, обеспечение судов продо-

вольствием и топливом, организация подго-

товки квалифицированных кадров и т. д. Во-

вторых, проблемы, касавшиеся различных 

перспективных проектов для будущего освое-

ния северо-западной части Сибири. Например, 

начальник Томского округа путей сообще-

ния барон Б. А. Аминов вынес на обсужде-

ние проект о создании «магистрального тран-

зитного водного пути, прорезающего всю  

Сибирь, от Байкала, до подножья Урала» [8]. 

В этот проект включались речные марш-

руты общей протяженностью 5 тыс. верст  

по рр. Ангаре, Енисею, Оби, Иртышу, Тоболу 

и Туре, а также Обь-Енисейский водный канал. 

По мнению Аминова, это позволило бы соеди-

нить западные территории с удаленными 

уездами Восточной Сибири и Забайкалья для 

перевозки продукции сельского хозяйства  

и промышленного производства [8]. 

Обь-Енисейский водный канал. В целом  

в предлагаемых на Совещаниях проектах  

Обский Север становился частью как общерос-

сийской транспортной системы, так и обще- 
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сибирской. Наиболее известным был проект 

реорганизации Обь-Енисейского канала, так 

как он обсуждался на заседаниях правитель-

ства России и на Совещании в Иркутске. На за-

седаниях трех секций Иркутского Совещания 

(1906) неоднократно подчеркивалось перво-

степенное значение речных путей для разви-

тия удаленных территорий. Участники собра-

ния указывали, что из-за малочисленности 

проживавшего здесь населения строительство 

железной дороги будет затратным и нерента-

бельным, а на обустройство речных путей по-

требуется меньше капиталовложений. 

Хотя Обь-Енисейский объединительный 

канал был давно построен, имевшиеся шлюзы 

не были способны пропускать мощные паро-

ходы с баржами большой грузоподъемно-

стью [11, c. 17, 24–25, 34]. Это было связано  

с тем, что вместо запланированных 10 млн руб. 

было израсходовано только 4 млн руб. Когда 

в Обь-Енисейском канале начинался ледо-

ход, это вызывало понижение уровня воды  

в рр. Кети и Касс, которые, по замыслам стро-

ителей, должны были наоборот пополнять  

канал [8, с. 57]. Так с помощью Обь-Енисей-

ского пути удалось соединить Енисей и Обь 

через рр. Большой Кас, Язевую, Ломовую, 

Озерную, Кеть, приток Малый Кас, озеро 

Большое и т. д. Однако у части рек осадок ко-

лебался от 2,5 до 6 четвертей, в то время как 

для прохождения паровых судов требовался 

осадок от 7 до 10 четвертей. В связи с этим 

для прохождения Обь-Енисейского канала 

приходилось использовать малые суда и два-

жды перегружать груз у устья Малого Каса  

и Большого Каса и т. д. [9, с. 41]. На Оби и ее 

притоках не использовались маломерные 

суда, поэтому речные компании стремились 

избегать маршрутов, связанных с Обь-Ени-

сейским каналом.  

По расчетам специалистов, на рекон-

струкцию Обь-Енисейского канала необхо-

димо было потратить не менее 12 млн руб. 

Было предложено два конструктивных реше-

ния: для увеличения товаропотока в западном 

направлении можно было построить подъезд-

ные пути железной дороги к каналу и расши-

рить волок между рр. Енисей и Чулым, для 

этого нужно было увеличить ширину канала  

до 7,5 саженей, длину – до 40 верст и пос- 

троить 2 плотины и 14 шлюзов [9, с. 92; 13,  

с. 57]. Участники Совещания считали,  

что соединение Оби и Енисея позволило  

бы связать Сибирь с Европейским Севером  

и выйти в будущем на рынки Старого Света  

с сибирским хлебом, кожей, салом, лесом  

и полезными ископаемыми [8, с. 55]. Один  

из активных участников Совещания инженер 

Попов отмечал, что в будущем Обь-Ени- 

сейский канал можно соединить каналами  

с р. Амур через Байкал, откуда через р. Се-

ленгу попасть в Еравинские озера [8, с. 174]. 

Однако его оппонент Гудков указывал на то, 

что при благоприятных обстоятельствах по-

сле реконструкции Обь-Енисейский канал 

окупился бы только через пять лет, а новый 

путь нужен в настоящее время, поэтому вме-

сто капитальной реконструкции он предло-

жил построить грунтовые линии, соединяв-

шие Обь и Енисей, и начать более активно 

эксплуатировать волоки Алзамай – Мироново – 

Братско-Острожское и Мелецкое – Усть- 

Тунгазка. Полковник Репьев считал, что об-

водной канал будет удобен ее для решения 

стратегических задач по переброске армии  

и техники; поэтому начать строительство 

необходимо, но нужно построить сухопутный 

тракт вдоль канала по возможности. 

В целом интерес к Обь-Енисейскому ка-

налу в начале ХХ в. стал проявляться в связи 

с увеличением притока переселенцев за Урал 

и возрастанием потребностей в различных 

группах товаров. Теперь уже ни государство, 

ни предприниматели не могли решать транс-

портную проблему, так как даже Транссиб  

с трудом справлялся с нараставшим объемом 

перевозок. Один из выступавших привел дан-

ные об объемах грузоперевозок по грунто-

вым, железным дорогам и речным путям. Так, 

даже при эксплуатации двух железнодорож-

ных веток в сутки могли проходить 45 поез-

дов с общим объемом 15–20 тыс. пудов,  

в то время как на буксирно-товарном паро-

ходе с двумя баржами можно было перевезти 

до 60 тыс. пудов [8, с. 93]. При этом железной 

дороге требовался ремонт, а речные пути  

не нуждались в больших капиталовложениях, 

к тому же большая часть речных пароходов 
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была частной. Отрицательным фактом назы-

вали то, что навигация в Сибири в среднем 

длится от 4 до 5 месяцев, в течение которых 

нужно перевезти более 70 % груза на удален-

ные территории. На реконструкцию Обь-Ени-

сейского канала требовалось около 12 млн руб., 

еще 3 млн руб. – на соединение с Ангарой. 

Строительство второй ветки железной дороги 

длиной 300 верст оценивалось в 15 млн руб., 

но это, по мнению участников Совещания, 

позволило бы вывозить сибирский товар не 

только на российский, но и на европейский 

рынок. 

На Совещании в Иркутске вспомнили  

один из проектов конца XIX в. о соединении 

разных водных систем с использованием 

Обь-Енисейского канала, что позволило бы 

организовать срочное пароходное сообщение 

с берегов Оби, Иртыша в Монголию [9, с. 42]. 

Также обсуждался более грандиозный проект 

Сибирского транзитного водного пути, кото-

рый бы соединил Восточную Сибирь и Урал 

и посредством каналов дошел бы до Кяхты. 

Первая часть проекта предусматривала систе-

матизацию водных путей протяженностью  

в 16 тыс. верст и включала маломощный Обь-

Енисейский водный канал. На всем протяже-

нии этого маршрута старый канал был един-

ственным, который допускал прохождение 

большегрузных речных судов [8, с. 95]. Проект 

предусматривал введение принципа порто-

франко для Иркутского порта, улучшение  

судоходных свойств р. Ангары, а также стро-

ительство вдоль водного пути сухопутного 

тракта от р. Томи до р. Енисей [9, с. 258]. 

Предполагалось, помимо казенных средств, 

использование частных инвестиций, а также 

тобольский, енисейский и иркутский гу-

бернаторы были готовы выделить около 

1 180 903 руб. 

Северный морской путь. На заседаниях 

объединенных II, III и IV секций Совещания 

обсуждалась возможность восстановления 

проекта Северного морского пути, который 

можно было бы пройти в течение 2–3 месяцев 

из Европы к устьям Оби и Енисея, также  

по Лене и Колыме [8, c. 86]. Представители 

Восточной Сибири отмечали, что канал зало-

жил бы основу для развития Енисейского 

края посредством привлечения коммерче-

ского судоходства, которое получило бы под-

держку и покровительство государственной 

власти [8, с. 89]. На Совещании даже наме-

тили ряд мероприятий в этом направлении:  

1) изучение продвижения льдов в Карском 

море; 2) обустройство предупредительных 

знаков и остановочных пунктов, связанных 

телеграфом; 3) учреждение порто-франко, 

что позволило бы распространить коммер-

ческое пароходство на различных реках Си-

бири [8, c. 54]. Все стороны указывали,  

что Северный морской путь в соединении  

с Енисейским речным путем или без него  

будет иметь торговое и промышленное  

значение, так как активизирует товарный  

поток между северными регионами Сибири, 

Европейским Севером и странами Европы.  

По морскому пути из Сибири могли бы выво-

зиться товары, что положительно сказалось 

бы на появлении новых отраслей промыш-

ленного производства. 

Группа «северян» отметила, что уже на 

данный момент часть сельскохозяйственной 

продукции, а также продукция пушного  

и рыбного промыслов по водным комму- 

никациям перевозилась через Урал на Пе-

чору [14, c. 162]. Это связано с тем, что ку-

пец А. М. Сибиряков в конце XIX в., оставив  

бизнес наследникам, стал активным популя-

ризатором различных транспортных проек-

тов, например, Северного морского пути. 

Поскольку это был большой проект, его реа-

лизация требовала разрешения промежуточ-

ных задач, имевших региональное значение, 

например, соединить Европейский и Обский 

Север. С этой целью проводились экспе- 

диции для изучения уже существовавших 

оленьих троп, которыми пользовались мест-

ные жители [15, c. 5–6; 16, с. 112–114].  

Так появились два тракта: первый, длиной 

170 верст, начинался к северу от с. Ляпино, 

шел до р. Печоры и использовался инород-

цами для посещения ярмарок Обского Се-

вера; второй, 120 верст, проходил по южной 

части Илыч-Сосьвинского участка, эксплуа-

тировался во время кочевания и переселе-

ния. Для выполнения дорожных работ Сиби-

ряков привлекал местное население, которое 
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получило право бесплатно использовать 

срубленный лес. Однако новые тракты про-

ходили в удалении от старых населенных 

пунктов, поэтому предприниматель предло-

жил властям заселить эти места. 

Интересно, что для указанного периода 

было характерно появление проектов с раз-

личными видами транспорта: водного, сухо-

путного и железнодорожного. Например,  

в 1887 г. экспедиция А. Д. Голохвастова пред-

ложила проект строительства Обской желез-

ной дороги, которая должна была проходить 

от нижнего течения Оби до Мединского  

залива, что позволило бы избежать пере- 

движения по Карскому морю с его слож-

ными условиями судоходства из-за льда. 

Хотя в 1897 г. была объявлена государствен-

ная концессия на строительство железной  

дороги, желавших ее реализовать не оказа-

лось [8, с. 54–58]. Помимо Северного мор-

ского пути во второй половине XIX в. стали 

появляться варианты соединения Обь-Ени-

сейского водного канала с речной системой 

Китая. Подобные проекты предусматривали 

два подхода к транспортным проектам, свя-

занным с территорией Обского Севера: пер-

вый вариант предполагал соединение сибир-

ских и европейских рек посредством водных 

каналов и железной дороги; второй – органи-

зацию транспортного сообщения через Кар-

ское море, то есть Северный Ледовитый океан. 

Именно к последнему относился до конца 

нереализованный Северный морской путь, 

против которого выступали предпринима-

тели центральной России [17, л. 11]. По мне-

нию контр-адмирала Макарова: «Морской 

путь есть совершенно независимое средство 

для вывоза хлеба, а чем большим числом  

независимых средств располагает страна,  

тем ровнее держатся цены и тем солиднее 

стоит земледелие» [18, с. 17–18]. 

Развитие промышленного и сельскохо-

зяйственного производства в Сибири спо-

собствовало не только строительству путей 

сообщения, но и появлению различных транс-

портных проектов. В тоже время интересы 

государства и собственника не всегда совпа-

дали. После неудачной Русско-японской 

войны правительство стало уделять больше 

внимания транспортным путям, имевшим 

исключительно стратегическое значение,  

но для предпринимателей более важным  

был экономический эффект. Проект маги-

стрального транзитного пути от Байкала  

до Урала, который бы соединил рр. Ангару, 

Енисей, Обь, Иртыш, Тобол и Туру, был ин-

тересен для государства, но предприни- 

матели не хотели вкладываться в столь мас-

штабный проект [9, с. 252]. Также на Сове-

щании в Иркутске в 1906 г. обсуждались 

региональные проблемы Обского Севера, 

например, результаты исследования судо-

ходности рек в период с 1894 по 1900 гг. 

Совещание Томского округа путей сооб-

щения. На 1913 г. Томский округ путей сооб-

щения был больше Киевского водного округа 

(7 805 верст) на 35,6 % и Казанского водного 

округа (5 523 версты) – на 55,4 % [12, с. 11]. 

Общая протяженность речных путей Томского 

округа на 1913 г. составляла 12 118 верст,  

из них 3 895 верст относилось к Иртышскому 

участку, 4 031 верст – к Обскому участку,  

1 797 верст – к Верхне-Иртышскому участку, 

2 395 верст – к Обь-Енисейскому участ-

ку [12, с. 9–10]. Совещания Томского вод-

ного округа играли важную роль в осуществ-

лении транспортных перевозок как грузов,  

так и пассажиров. Участниками собрания 

стали представители региональной исполни-

тельной власти, городских управ, обществен-

ных организаций и предприниматели. Кроме 

того, были приглашены представители город-

ских дум, биржевых комитетов, переселенче-

ских управлений и чиновники Томского вод-

ного округа [12]. В ходе Совещания (1914)  

обсуждались разные вопросы, но перспек-

тивы развития речной системы вызывали са-

мые бурные дискуссии.  

Председатель Совещания отмечал, что вод-

ные пути Западной Сибири эксплуатирова-

лись в основном в средней и частично в южной 

части, а остальные реки не получили долж-

ного внимания. При этом именно водные 

пути втягивали население удаленных террито-

рий в товарно-денежные отношения [12, c. 7]. 

В своей речи Председатель назвал наиболее 

перспективные проекты и рассказал о проде-

ланной работе по их реализации. Например,  
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с 1912 г. по проекту Северного морского пути 

проводились работы по оборудованию мая-

ков и радиотелеграфных станций вдоль бере-

гов Югорского шара, Карских ворот и Маточ-

кина шара [12, с. 15–16]. Также упоминался 

Транс-Уральский проект, который предпола-

гал соединить бассейны рр. Камы и Оби с ее 

притоками через Урал, Чусовую и Исеть. 
На подобных совещаниях обсуждались  

общие проблемы устройства судоходства  
по рекам Томского водного округа: постройка 
затонов по маршрутам движения судов, обнов-
ление ведомственного флота, необходимость 
исследования судоходства притоков Оби и Ир-
тыша, заготовка топлива и переход от дровя-
ного на каменный уголь, необходимость 
чистки рек и приобретения землечерпальных 
судов и т. д. Так как Обский участок Том-
ского водного округа был значительным  
по площади и имел массу проблем, обсуж-
дался поставленный ранее вопрос об эксплу-
атации старых и строительстве новых затонов 
на Оби, например, Бобровского затона, кото-
рый предполагалось реконструировать. В связи 
с ежегодной отправкой продовольствия и пред-
метов первой необходимости на Обский Север 
в период навигации возрастало значение То-
больского зимнего затона, а также появилась 
необходимость в его расширении, в строи-
тельстве затона в Обской губе для ускорения 
начала эксплуатации Северного морского 
пути [12, c. 28]. Кроме того, в очередной  
раз был поднят вопрос о необходимости  
реконструкции и расширения Обь-Енисей-
ского канала, для этого требовалось устроить 
эллинги, необходимые для подъема судов  
и их стоянки [8, c. 86]. 

На Совещаниях рассматривались предло-
жения отдельных лиц. Так, березовский ин-
женер оставил записку о необходимости 
развития судоходства в Западной Сибири, 
так как грунтовые дороги нужны скорее  
для перегонки скота, а водными путями мо-
гут пользоваться различные группы населе-
ния [9, c. 68, 96]. Инженер Крутиков вынес 
на обсуждение доходность судоходства в Си-
бири с учетом эксплуатации разных видов 
судов, в том числе дощаников [9, c. 240–241]. 

Примечательно, что на Совещании об-
суждались как частично эксплуатируемые 

проекты, так и новые. Например, маршрут 
Байкал – Урал должен был воскресить Обь-
Енисейский канал, соединив Ангару, Енисей, 
Обь, Иртыш, Тобол и Туру [9, c. 37]. По-
скольку на северных территориях судоход-
ство на части рек затруднено в навигацию, 
поэтому требовались большие капиталовло-
жения для развития грузового и пассажир-
ского движения. 

 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 

На Совещаниях о развитии транспорта 

разного уровня решались как текущие во-

просы, так и обсуждались перспективные 

проекты обустройства и усовершенствова-

ния речного движения. Была отмечена необ-

ходимость изменения отношения к водным 

путям, которыми особенно не занимались  

в Сибири, в то время как в Европе они счи-

тались народными путями из-за своей деше-

визны. Это можно было сделать только  

обустроив речные маршруты, поэтому пред-

полагалось устройство на реках удобных за-

тонов, необходимых шлюзов и традиционных 

пристаней в низовьях Оби [9, c. 412]. 

Безусловно, интерес вызывали различные 

проекты новых объединений речного простран-

ства, которые активно обсуждались в изучае-

мый период, например, Обь-Енисейский канал, 

Северный морской путь [19, c. 400–416].  

Однако по каждому проекту для его реализа-

ции требовалось не только составить про-

грамму строительства с учетом возможных 

отчислений из ежегодного бюджета региона. 

Когда был поставлен вопрос на голосование  

о том, что важнее для развития Сибири – рекон-

струкция Обь-Енисейского канала или строи-

тельство второй колеи Транссиба – большин-

ство участников проголосовало за финансиро-

вание второго проекта [8, c. 174]. В отношении 

Обь-Енисейского канала было принято реше-

ние о возможном проведении Чунского и Чу-

лымского волоков, а к полной реконструкции 

вернуться позже. Хотя участники Совещания 

отмечали, что Сибирь нуждалась в речном 

пути от Тихого океана до Урала, на текущий 

момент приоритетным было строительство 

новых речных пристаней и грузовых доков. 

Отмечалось, что крупные перевозчики оказа-
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лись не заинтересованы в развитии Северного 

морского пути, так как основным источником 

их прибыли оставались речные перевозки. 

Совещания по развитию транспорта хотя  

и становились инструментом взаимоотноше-

ний исполнительной власти и представите-

лей делового мира, не имели полномочий для 

окончательного решения проблем развития. 

Только Совещание представителей Томского 

округа имело более практическое значение,  
 

например, вопрос об организации рыбной 

ловли и рыбопромышленности затрагивал ин-

тересы крупных перевозчиков. Важно, что Со-

вещание проводилось в Восточной Сибири, 

председателем Совещания был иркутский гу-

бернатор, а Тобольскую и Томскую губернии 

представляли незначительные чиновники, 

вместо владельцев крупных транспортных 

компаний были наемные служащие. 
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