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Актуальность. Транспортные коридоры Сибири, в первую оче-
редь речные системы, начиная с XVIII в., обеспечивают тран-
зитное грузовое движение из Азии в Европу. Еще в XIX в. уни-
кальное географическое положение России способствовало воз-
никновению проектов организации трансконтинентального 
логистического коридора по сибирским рекам и связывающим 
их каналам. Не всегда удачная реализация подобных инфра-
структурных проектов в XIX‒XX вв. не аннулировала их привле-
кательности для российских властей и бизнеса. В статье осу-
ществлен сравнительный анализ условий обеспечения тран-
зитного сообщения по сибирским рекам в конце XIX в., на приме-
ре строительства Обь-Енисейского канала, и в современной 
экономической ситуации России. Авторы предпринимают по-
пытку выяснить, являются ли причины, отправляющие речной 
транспорт в «группу риска», системными, историческими, или 
это следствие неэффективного управления конца XX в. Цель 
статьи – определить степень решенности или решаемости в 
настоящее время тех проблем, которые сдерживали развитие 
водного транспорта в конце XIX – начале XX в., и оценить кон-
курентоспособность речного транспорта в современных усло-
виях возрастания нагрузок на транспортную инфраструктуру 
Сибири. Результаты исследования. В работе выявлено три 
кластера системных проблем сибирского водного транспорта – 
проектно-технологический, организационно-управленческий и 
природно-географический. Результаты показывают, что ре-

шение технологических и управленческих проблем, а также снижение издержек эксплуатации вод-
ного транспорта не привело к увеличению объемов грузопотока по сибирским рекам. С решением 
технических задач на первый план вышли экономические и природно-географические факторы. 

Ключевые слова: устойчивое развитие, водные пути, Сибирь, Обь-Енисейский канал, речной транс-
порт. 

Relevance. Transport corridors of Siberia, especially river systems, from the 18th century, provide the transit 
freight traffic from Asia to Europe. Even in the 19th century, a unique Russian geographical position has con-
tributed to the emergence of the projects on organization of transcontinental logistics corridor of the Siberi-
an rivers and the canals linking them. Not always successful implementation of such infrastructure projects 
in the 19th and 20th centuries abrogated their appeal to the Russian authorities and business. This article is 
devoted to the comparative analysis of the conditions for ensuring transit traffic on the Siberian rivers at the 
end of the 19th century, illustrated by the example of the Ob-Yenisei Canal construction, and in the current 
economic situation in Russia. The authors attempt to answer the question whether the reasons, that make 
river transport a “risk group”, are systematic, historical, or whether it is a result of inefficient management of 
the end of the 20th century? The aim of the research is to determine the degree of solutions or solvability in 
the present of the problems that hindered the development of water transport in the late 19th – early 20th 
century, and to assess the competitiveness of river transport in modern conditions of increasing load on the 
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transport infrastructure of Siberia. Results of the study. The paper identified three clusters of the systemic 
problems of the Siberian water transport – the technological, administrative and geographic. The solution of 
technological and managerial problems as well as the reduced costs of operation of water transport did not 
lead to an increase in the volume of traffic on the Siberian rivers. With the solution of technical problems 
came to the fore the economic, natural and geographical factors.  

Key words: sustainable development, waterways, Siberia, Ob-Yenisei Canal, river transport. 

Введение 

Современные условия ведения мировой торговли, в первую очередь большие расстояния 
между местами производства товаров и их потребления, требуют снижения логистических из-
держек. Транзитное положение России позволяет использовать транспортную инфраструктуру 
Сибири, в особенности внутренний водный транспорт, в качестве торгового коридора между 
Европой и Азией. Со времен начала освоения Сибири русским населением до настоящего вре-
мени внутренний водный транспорт является одним из важнейших факторов хозяйственного 
освоения и экономического развития данного региона. На протяжении XIX–XX вв. востребо-
ванность речного транспорта неоднократно менялась как в большую, так и в меньшую сторону 
в условиях технологических и социально-экономических перемен. На каждом витке историче-
ского развития речной транспорт вновь оказывался незаменим при освоении новых районов 
или как резерв для снижения пиковых нагрузок сухопутной транспортной системы. 

Предложения по организации масштабной воднотранспортной системы на территории 
Сибири с помощью строительства нескольких судоходных каналов высказывались на протяже-
нии последних двух столетий учеными, журналистами, купцами и управленцами. Единствен-
ным практическим и, к сожалению, неудачным воплощением этих проектов стал Обь-
Енисейский канал, построенный в 1880–90-е гг. Строительство и опыт эксплуатации Обь-
Енисейского канала продемонстрировали весь комплекс системных проблем, преследовавших 
речной транспорт конца XIX в. в условиях перехода к капитализму. К причинам неудачи дан-
ного инфраструктурного проекта относятся: экономия бюджетных средств; поспешность раз-
ведки и проектирования, повлекшая за собой ошибки и неточности; стремительное устаревание 
технологий строительства и невозможность адаптировать проект под растущие потребности 
речного транспорта; недостаточное внимание к вопросам включения Обь-Енисейского канала в 
общую транспортную систему Сибири.  

В советское время речному транспорту Сибири уделялось большое внимание. Речные пу-
ти обеспечивали решение задач индустриализации при отсутствии других путей сообщения в 
малонаселенной и труднодоступной местности. Во второй половине XX в. судоходством были 
охвачены все крупные сибирские реки, внедрялись новые методы транспортировки и обработ-
ки грузов, проводилась обстановка фарватеров новым сигнальным оборудованием, получила 
развитие бесперевалочная система перевозок судами типа «река-море». Строительство судо-
ходных каналов на сибирских реках не велось, однако неоднократно актуализировалась идея 
восстановления Обь-Енисейского канала. После распада СССР судоходную отрасль поразил 
глубокий кризис из-за прекращения государственных дотаций.  

В начале XXI в. обозначились тенденции к восстановлению воднотранспортного потен-
циала. На фоне роста грузооборота сибирских судоходных компаний, актуализировались по-
пытки привлечь государственное финансирование к научным разработкам и проектированию 
схем интеграции сибирского речного транспорта с морским и железнодорожным [1, 2]. Тем не 
менее современный речной транспорт Сибири, подобно городскому транспорту мегаполисов, 
при его огромном социальном значении и инфраструктурном потенциале, не приносит вла-
дельцам существенной прибыли и воспринимается как неизбежно убыточный.  

Поиски ответа на вопрос ‒ насколько жизнеспособны проекты трансазиатского водного 
сообщения по сибирским рекам, предлагаемые в современных российских реалиях, ‒ могут 
быть значительно облегчены благодаря исследованию исторически обусловленных причин, 
отправляющих речной транспорт в группу риска. Таким образом, актуальность данного иссле-
дования определяется необходимостью уточнения, преодолены ли на сегодняшний день про-
блемы речного судоходства, обусловившие в начале XХ в. неудачу эксплуатации Обь-
Енисейского канала, или они являются системными для сибирского водного транспорта. Мог 
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ли Обь-Енисейский канал успешно работать и развиваться при учете и своевременном исправ-
лении ошибок проектирования и строительства или при более позднем начале строительства, 
когда с помощью достижений технического прогресса многие трудоемкие или невыполнимые 
для конца XIX в. задачи (например, сохранение скоропортящегося продовольствия для рабо-
чих) стали бы простейшими? 

Цель статьи – определить степень решенности или решаемости в современных условиях 
тех проблем, которые сдерживали развитие сибирского водного транспорта в конце XIX – 
начале XX вв. Авторы предпринимают попытку узнать, способен ли водный транспорт соста-
вить конкуренцию и альтернативу другим видам транспорта в Сибири на современном этапе, в 
условиях растущих нагрузок на транспортную инфраструктуру региона. 

Объект исследования – водный транспорт Сибири в конце XIX – начале XXI в. Предмет 
исследования – сдерживающие факторы развития водного транспорта и эволюция их влияния 
на функционирование водного транспорта в конце XIX – начале XXI в. 

Исследование причин высоких издержек и низкой эффективности работы речного транс-
порта в условиях России в целом и Сибири в частности традиционно проводилось как сугубо 
экономическое исследование, без привлечения исторического опыта и выяснения исторических 
предпосылок возникновения проблемы. Научную значимость представляет расширение хроноло-
гических рамок существования данной проблемы, которое дает возможность выявить природу и 
проследить эволюцию препятствий, возникавших на пути развития речного транспорта в Сибири.  

В качестве основного объекта для наблюдения используется Обь-Енисейский соедини-
тельный водный путь – один из самых ярких «провалов» государственных попыток совершен-
ствования воднотранспортной инфраструктуры Западной Сибири. История строительства и 
эксплуатации Обь-Енисейского канала демонстрирует большинство противоречий, не позво-
ливших подобным объектам XX в. развиваться, ставя их на грань рентабельности. Полученные 
результаты позволят определить перспективы развития сибирского водного транспорта в бу-
дущем. Новизна результатов исследования определяется вводом в научный оборот новых исто-
рических источников – проектировочной и отчетной документации Министерства путей сооб-
щения и подчиненных ему ведомств конца XIX – начала XX в. (материалы Российского госу-
дарственного исторического архива); информационные сообщения и публицистические мате-
риалы об Обь-Енисейском канале, опубликованные в газетах конца XIX в. «Сибирский вест-
ник» и «Восточное обозрение» (оцифрованные материалы Научной библиотеки Томского госу-
дарственного университета).   

Историографический обзор 

Исследование проблем развития морского и речного транспорта занимает существенное 
место в современном научном поле и осуществляется с применением разнообразных исследо-
вательских стратегий на пересечении социальных, экономических и гуманитарных наук. Начи-
ная с 1990-х гг., идет плодотворное изучение проблем водного транспорта в условиях транс-
формации мировых логистических схем. Внушительный корпус исследований содержит анализ 
отдельных аспектов работы интермодальных [3, 4] и контейнерных [5, 6] перевозок. Динамич-
но развиваются исследования экологических [7], логистических [8, 9] вопросов морского 
транспорта. Не теряют актуальности исследования отдельных крупных транспортных регионов 
[10–12]. Весомый опыт социально-экономического исследования воднотранспортных систем 
России наработан в современной мировой экономической географии, в первую очередь в рам-
ках исследований Арктики [13–17] и Азиатской России [18, 19]. В рамках многочисленных 
прикладных исследований выявляются особенности и сложности интеграции транспортных 
систем России и мира [20], предлагаются нестандартные решения этих проблем [21], проводит-
ся оценка официально запланированных направлений развития водного транспорта России [22].  

В англо-американских, европейских исследованиях воднотранспортной инфраструктуры 
сформулированы задачи и тематические ракурсы, слабо разработанные в российском исследо-
вательском поле, – экология, инновации на транспорте, сокращение расходов, упрощение про-
цедур. Внимание к Российскому региону в данных исследованиях не велико: имеющиеся ре-
зультаты принадлежат интернациональным коллективам при участии российских экономистов 
и географов. В фокусе российских экономико-географических исследований водного транспор-
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та находятся перспективы и риски применения водного транспорта в реализации задач освое-
ния Сибири и Дальнего Востока [23–27]. Особое место среди российских исследований занима-
ет вопрос эффективности речного транспорта в условиях рыночной экономики [28–31]. Однако 
не сформулированы комплексные подходы к исследованию российской воднотранспортной 
системы с использованием методологии истории, географии, экономики и других социальных и 
гуманитарных наук.  

Интересные результаты при изучении водного транспорта достигнуты в конкретно-

исторических и прикладных исследованиях на региональном уровне. Обращаясь к историческим 

и современным практикам решения задач транспортного обеспечения Сибири, авторы стремятся 

обозначить региональную специфику взаимодействия государственной власти и общества  

[32–33], обосновать необходимость масштабного транспортного освоения Сибири [34–36] или 

показать отрицательное влияние неразвитости транспортной инфраструктуры Сибири [37]. От-

дельное направление образуют исследования перспектив создания трансазиатских логистических 

коридоров [1, 2, 38]. Большой массив исследований с разной степенью хронологического охвата 

осуществлен применительно к Уральскому, Сибирскому, Дальневосточному регионам. 

Современные исследователи водного транспорта Сибири, работающие в экономическом 

и географическом поле, так и не пришли к единому мнению о месте и роли водного транспорта 

в мировой логистической системе будущего. В исследовательском дискурсе соседствуют амби-

циозные проекты включения сибирской воднотранспортной системы в мировую и констатация 

неготовности водного транспорта Сибири осуществлять подобные функции в меняющихся 

экономических условиях. В современных исследованиях российского водного транспорта 

практически не задействован исторический опыт организации и функционирования масштаб-

ных объектов воднотранспортной инфраструктуры, с помощью которого можно выявить исто-

рически обусловленные факторы риска современного водного транспорта. Анализ степени кор-

реляции исторических и современных проблем сибирского водного транспорта образует иссле-

довательскую лакуну, на восполнение которой направлена данная работа. 

Методы и источники исследования 

Наряду с общенаучными принципами системности и историзма, авторы опираются на 

основополагающие принципы нескольких современных методологических течений. Методоло-

гия «социального конструктивизма» используется для исследования объективных процессов 

формирования и легитимации в российском обществе XIX–XX вв. устойчивого представления 

о том, что преимущества внутреннего водного сообщения (в виде низкой стоимости организа-

ции и обслуживания) делают его сильным конкурентом на рынке транспортных услуг. В иссле-

довании предполагается применение традиционных инструментов исторической науки: общело-

гических (анализ, синтез, индукция, аналогия, моделирование), общеисторических (историко-

генетический, историко-сравнительный, историко-типологический, проблемно-хронологический) 

и специальных исторических (текстологический) методов. Совершенствование путей сообще-

ния в Сибири во второй половине XIX в. укладывается в контекст перехода данного региона от 

доиндустриального к индустриальному обществу, в связи с чем не теряет своей актуальности 

привлечение некоторых положений теории модернизации и постиндустриального общества. 

Обь-Енисейский канал демонстрирует двойственность социально-экономических процессов: 

попытки решения новых индустриальных задач с помощью традиционных, доиндустриальных 

средств и методов.  

Корпус источников по истории Обь-Енисейского канала составляют: 

1)  Делопроизводственные документы Министерства путей сообщения Российской империи 

и подчиненных ему ведомств, хранящиеся в Российском государственном историческом 

архиве (РГИА), г. Санкт-Петербург. В частности, служебные документы о финансовых, 

технических и административных аспектах строительства и эксплуатации канала [39].  

2)  Коллекция печатных записок – Особый фонд РГИА, содержащий презентационные и от-

четные материалы о проектировании и строительстве канала для Государственного сове-

та Российской империи. 
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3)  Комплекс печатных материалов сибирских газет конца XIX в., в том числе  «Сибирский 

вестник» (г. Томск, с 1885 по 1902 г.) и «Восточное обозрение» (г. Иркутск, с 1882 по 

1906 г.) [40–42]. 

4)  Технические отчеты инженеров-ревизоров Обь-Енисейского канала, изданные в виде 

отельных брошюр и хранящиеся в Российской национальной библиотеке (г. Санкт-

Петербург). 

Источниками о современном состоянии транспорта стали документы, описывающие 

стратегию развития транспортной системы России в целом и речного транспорта в частности, 

размещенные на сайте Министерства транспорта Российской Федерации. 

Типологизация причин неудачи Обь-Енисейского канала  
как инфраструктурного проекта 

По результатам изучения источников определены три кластера факторов и условий, не 

позволивших Обь-Енисейскому каналу в конце XIX в. развиться в полноценный инфраструк-

турный объект.  

1.  Причины, связанные с особенностями и качеством проекта, обстоятельствами его утвер-

ждения, а также с уровнем технологий, применявшихся при строительстве: 

 Ошибки в определении глубины и ширины рек, допущенные при рекогносцировке 

и составлении предварительного проекта (РГИА Ф. 180, оп. 1. Д. 8. Л. 131; «Сибир-

ский вестник», 1890, 3 октября; 1891, 16 октября).  

 Ложное представление о низкой стоимости проекта и отсутствии издержек на об-

служивание (РГИА Ф. 180, оп. 1. Д. 8. Л. 81). 

 Принятие ошибочного решения о строительстве канала по «удешевленному» про-

екту, разработанному инженерами в качестве пробного варианта, без проведения 

должной экспертизы (РГИА Ф. 174, оп. 1. Д. 4473. Л. 23, 25–33, 37–40, 45). 

 Несоответствие габаритов шлюзовых проходов размерам судов, ходивших по об-

ской и енисейской речным бассейнам, и отсутствие средств на их расширение 

(«Сибирская газета», 1885, 1 декабря). 

 Низкий уровень воды в шлюзах и неудовлетворительная скорость их наполнения 

естественным путем (РГИА Ф. 180, оп. 1. Д. 155. Л. 125; «Сибирский вестник». 

1890, 26 сентября, 3 октября). 

2.  Проблемы, связанные с управлением ресурсами, персоналом и финансами: 

 Сложности при обеспечении канала рабочей силой (РГИА Ф. 446, оп. 28. Д. 8. 

Л. 106. РГИА Ф. 174, оп. 1. Д. 8497. Л. 30 [43]).  

 Недостаток государственного финансирования и отсутствие механизмов привлече-

ния частных капиталов (РГИА Ф. 174, оп. 1. Д. 1524. Л. 1–5, 40).  

 Периодическое удорожание продовольствия, строительных материалов и рабочей 

силы при отсутствии корректировок общего финансирования проекта, что приво-

дило к сокращению денежных средств, остававшихся на собственно строительные 

нужды канала («Сибирский вестник», 1885, 12 декабря). 

 Высокие издержки на обеспечение трудовых и бытовых условий для рабочих. 

В первую очередь, доставка и хранение продовольствия в отсутствие холодильни-

ков, отвлечение рабочих на непроизводственные нужды, например, на помощь в 

продвижении застрявших пароходов, снабжающих стройку (РГИА Ф. 174, оп. 2. 

Д. 2072. Л. 1; «Сибирская газета», 1885, 1 декабря; «Сибирский вестник», 1890, 

26 сентября, 24 октября).  

 Суровые природные условия, снижающие производительность труда: повышенная 

заболеваемость и смертность среди рабочих от цинги, обилие гнуса («Сибирский 

вестник», 1890, 24 октября [43]; «Сибирский вестник», 1886, 13 июля; «Сибирская 

газета», 1885, 1 декабря).   

 Высокие издержки при строительстве и эксплуатации канала вследствие неоправ-

данно широкого применения ручного труда [44]. 
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3.  Социально-экономические и природно-географические факторы, влиявшие на условия 

эксплуатации канала и привлечение грузов: 

 Ограниченность судоходства по Ангаре (РГИА Ф. 180, оп. 1. Д. 11; Отчет Енисей-

ского губернатора за 1897 год [45], Отчет Енисейского губернатора за 1895 год 

[46], Об учреждении Западно-Сибирского управления водяных сообщений [47]). 

 Короткий срок навигации («Сибирский вестник», 1890, 24 октября; 1892, 26 сен-

тября [43]). 

 Конкуренция с Сибирской железной дорогой («Восточное обозрение», 1891, 17 но-

ября [42]). 

 Отсутствие постоянного населения на водоразделе Оби и Енисея на случай воз-

можного применения канала для местного судоходства [48, 49].  

 Недостаток грузов, перемещение которых выгодно и экономически оправданно 

именно водным транспортом [50]. 

 Логистически невыгодное положение относительно торговых и промышленных 

центров Западной Сибири («Сибирский вестник», 1896, 4 октября).  

 Наличие узких труднопроходимых мест – «бутылочного горлышка» – на подходах к 

Обь-Енисейскому каналу, в верховьях рек (РГИА Ф. 180, оп. 1. Д. 155. Л. 121–122). 

Негативные факторы, влияющие на современную эксплуатацию  
внутренних водных путей 

Для того чтобы оценить степень решенности или решаемости в современных условиях 

тех проблем сибирского водного транспорта конца XIX – начала XX в., которые были выявле-

ны на примере Обь-Енисейского канала, обратим внимание на современное состояние водного 

транспорта и причины, сдерживающие его развитие. Согласно «Стратегии развития внутренне-

го водного транспорта Российской Федерации на период до 2030 года», основными причинами 

низкой эффективности речных грузоперевозок в начале XXI в. являются:  

 Разрыв в 1990-е годы сложившихся производственно-хозяйственных связей, разрушение 

традиционных транспортных схем доставки грузов речным транспортом, в том числе в 

смешанном сообщении.  

 Снижение конкурентоспособности речных перевозок из-за ухудшения инфраструктуры 

внутренних водных путей, увеличения порожних пробегов, роста цен на топливо, оттока 

квалифицированных кадров из отрасли.   

 Высокий износ речного транспортного флота, низкие объемы судостроения.  

 Более динамичное развитие наземных видов транспорта, ввод трубопроводов и «выпаде-

ние» речных маршрутов из логистических цепей доставки грузов [51]. 

 Сокращение протяженности водных путей с гарантированным габаритом. 

 Инфраструктурные ограничения – исчерпание провозной способности некоторых шлю-

зов и гидроузлов. 

 Высокая стоимость постройки судов при низкой рентабельности судоходного бизнеса. 

 Несовершенство организационно-правовых норм, регулирующих деятельность на водном 

транспорте [51]. 

Таким образом, по сравнению с началом XX в., структура сдерживающих обстоятельств 

развития водного транспорта существенно не изменилась. И.Г. Фютик провела систематизацию 

рисков предприятий современного российского водного транспорта, разделив их на три группы 

внешних рисков (законодательно-политические, финансово-экономические и природные) и че-

тыре группы внутренних (организационно-управленческие, контрактные, ресурсные, страхо-

вые) [27].  Данная комплексная классификация совпадает с системными проблемами сибирско-

го водного транспорта, находящимися в фокусе нашего исследования, по трем кластерам: 

1) проектно-технологические, 2) организационно-управленческие, 3) природно-географические 

и логистические риски. 
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Определение степени решенности в современных условиях проблем,  
препятствовавших развитию сибирского водного транспорта  

в конце XIX – начале XX в.  

На основании анализа исторических источников (архивных материалов по истории Обь-

Енисейского канала) и современных данных о состоянии водного транспорта (показатели дея-

тельности современных судоходных компаний [51]) было проведено сравнение степени влия-

ния основных факторов, препятствовавших эксплуатации сибирского водного транспорта в 

конце XIX в. и сдерживающих его современное развитие (табл. 1–3). 

В первую очередь, обратимся к степени решенности в современных условиях проектно-

технологических проблем водной инфраструктуры Сибири (табл. 1). 

Таблица 1. Сравнительный анализ степени влияния проектно-технологических 
факторов, сдерживающих развитие сибирского водного транспорта  

в конце XIX ‒ начале XXI в. 

Проектно-технологические факторы риска 

Степень             

влияния в 

конце XIX в. 

Степень 

влияния в 

XXI в. 

Причины изменения 

1) Низкое качество предварительного обследова-

ния местности; допущения и ошибки при проек-

тировании.  

2) Упрощенный механизм принятия государ-

ственных решений по инфраструктурным проек-

там, допускающий субъективные оценки о стои-

мости, перспективах и возможных издержках 

строительства; необязательность государственной 

экспертизы или лояльность экспертов.  

3) Низкий уровень воды в шлюзах и неудовлетво-

рительная скорость их наполнения естественным 

путем 

Высокое Незначи-

тельное 

1) Совершенствование инстру-

ментов и методов измерения.  

2) Изменение механизмов про-

ведения обязательной государ-

ственной экспертизы инфра-

структурных проектов. 

3) Общепринятая с начала 

XX в. практика искусственного 

наполнения шлюзов (насосы и 

водохранилища) 

Изменяющиеся экономические условия судоход-

ства по сибирским рекам и невозможность учета 

при строительстве потенциального увеличения 

габаритов и грузоподъемности судов  

 

 

Высокое Среднее Корректировки строительных 

проектов и реконструкции дей-

ствующих объектов проводят-

ся, но несвоевременно из-за 

отсутствия денег или невоз-

можности временного закры-

тия объекта 
 

Среди трех выявленных кластеров системных трудностей развития сибирского водного 

транспорта, решенность проектно-технологических проблем, характерных для конца XIX в., 

наиболее очевидна. Самая объективная из проанализированных проблем этого кластера 

(табл. 1) – недостаточный уровень воды в шлюзах – была технически разрешима уже в начале 

XX в., еще до прекращения эксплуатации канала. Например, одно из решений этой проблемы 

описал в 1900-е гг. инженер Н.П. Пузыревский [52]. Остальные технологические затруднения, 

указанные в сравнительной таблице, связаны с низким качеством исполнения строительных 

работ и недальновидностью проекта строительства, отсутствием в нем заделов для увеличения 

грузоподъемности и габаритов судов.  

В отличие от конца XIX в., когда стало возможным утверждение пробного инженерного 

проекта Обь-Енисейского канала в качестве окончательного и экспертиза по каналу ограничи-

лась представлением проекта в Государственном совете, в XXI в. проекты транспортной ин-

фраструктуры проходят обязательную государственную экспертизу, даже если очевидность 

проекта не вызывает сомнений [53]. Занизив планируемую стоимость строительных работ, ин-

женеры и Енисейские купцы в конце XIX в. сумели убедить власти в том, что на первую оче-

редь строительства не потребуется больших инвестиций, а после начала эксплуатации водный 

путь покажет себя на практике, окупит первоначальные затраты и принесет деньги на расшире-

ние. В современных условиях ни один инфраструктурный проект не остается без доработок на 

этапе строительства: это увеличивает его стоимость, но позволяет сохранить актуальность для 

экономики. Ошибки и просчеты, а также затруднения в работе водного транспорта, выявленные 
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применительно к рубежу XIX–XX вв., с развитием технологий и совершенствованием методов 

управления утратили остроту и актуальность. С некоторыми оговорками, проектно-

технологические проблемы, включенные в первый кластер, можно считать решенными. 

Степень решенности в современных условиях организационно-управленческих проблем 

сибирского водного транспорта заслуживает не меньшего внимания (табл. 2). 

Таблица 2. Сравнительный анализ степени влияния ресурсно-управленческих  
факторов риска на развитие сибирского водного транспорта  

(конец XIX – начало XXI в.) 

Факторы риска, связанные с управлением  

ресурсами, персоналом и финансами 

Степень   

влияния в 

конце XIX в. 

Степень 

влияния  

в XXI в. 

Причины изменения 

1) Дефицит рабочей силы.  

2) Трудоемкие и дорогостоящие методы сохране-

ния продовольствия и обеспечения бытовых усло-

вий в труднодоступной и малонаселенной местно-

сти.  

3) Суровые природные условия Сибирского севе-

ра, повышенная заболеваемость и смертность сре-

ди рабочих от цинги, обилие гнуса.  

4) Неоправданно широкое применение ручного 

труда, увеличивающее издержки при строительстве 

и эксплуатации инфраструктурного объекта 

Высокое Незначи-

тельное 

1) Расширение способов ре-

крутирования персонала. 

2) Совершенствование и уде-

шевление коммунально-

бытового хозяйства. 

3) Развитие медицины и 

средств защиты. 

4) Расширение автоматизации 

и механизации труда 

1) Недостаток государственного финансирования; 

отсутствие налаженных схем кооперирования 

частных и государственных капиталов.  

2) Сокращение денежных средств на реализацию 

инфраструктурного проекта вследствие инфляци-

онных процессов и увеличение непроизводитель-

ных сопутствующих расходов 

Высокое Среднее Корректировки строительных 

проектов и реконструкции дей-

ствующих объектов проводят-

ся, но несвоевременно из-за 

отсутствия денег или невоз-

можности временного закры-

тия объекта 

Издержки на текущее обслуживание. Зависимость 

строительства от энергетических ресурсов – топ-

лива и электроэнергии 

Незначитель-

ное 

Высокое Увеличение объема обслужи-

вающих работ на водных ин-

фраструктурных объектах 

вследствие увеличения грузо-

потоков, усложнения условий 

судоходства. Рост энергово-

оруженности строительства и 

жизнеобеспечения человека   
 

Проблемы, включаемые в данный кластер (табл. 2), во многом были уникальны для рос-

сийских инфраструктурных проектов конца XIX в.: при строительстве Обь-Енисейского канала 

российские инженеры столкнулись с ними впервые в своей практике. Обь-Енисейский водный 

путь – масштабное и индустриальное по своей сути сооружение – создавался без применения 

электричества и паровых машин, в значительном удалении от населенных мест, что и привело к 

дефициту необходимых ресурсов и высоким издержкам на их транспортировку из Томска.  

При кажущейся решенности проблем данного кластера, издержек, связанных с управлением и 

снабжением строительных работ, не стало меньше. Действительно, в современных условиях 

для сохранения продуктов питания не требуются ледники, погреба и засолка мяса; наличие 

свежих продуктов и успехи медицины снижают риск цинги и других профессиональных забо-

леваний; многие виды работ в строительстве и на транспорте механизированы; применение 

авиации и автотранспорта ускорили снабжение и доставку рабочих. Средства связи и информа-

ции позволяют экономить время, оптимизировать расходы на управление ресурсами. Опреде-

ляя источники финансирования, государство уже не делает необоснованных ставок на соб-

ственные силы: выработаны механизмы привлечения частных денег при сохранении государ-

ственного контроля.  

Однако детальный анализ позволяет увидеть, что произошло не сокращение, а перераспре-

деление издержек при управлении и снабжении строительных работ. Логистические новшества 

ускорили и облегчили доставку рабочих и необходимых вещей, но стоимость транспортных 
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услуг многократно увеличилась. Например, популярный для перевозок в северных труднодо-

ступных направлениях авиатранспорт обходится от 5 до 20 раз дороже сухопутного. Рабочая сила 

также не стала дешевым ресурсом: в северных районах Сибири крупные промышленные объекты 

по-прежнему обслуживаются вахтовым методом, так как численность постоянного населения в 

этой местности за последние 130 лет принципиально не изменилась. Кроме того, в соответствии с 

современным российским трудовым законодательством, действуют повышенные расценки опла-

ты труда в районах, приравненных к Крайнему Северу. Сокращение ручного труда привело к по-

явлению новой статьи расходов ‒ на энергетические ресурсы. Увеличение доли затрат на энер-

гию выступает одной из ведущих проблем современной Российской экономики. В труднодоступ-

ной местности и при отсутствии массового потребления стоимость энергии дополнительно воз-

растает, а затраты на организацию инфраструктуры по ее доставке не окупаются.  

К новому виду издержек можно отнести и рост объема обслуживающих работ при обеспе-

чении движения судов, неизбежно следующий за ростом трафика по водным путям, увеличением 

тоннажа и габаритов барж. Обь-Енисейский канал демонстрировался как объект, дешевый в об-

служивании, так как предполагал возведение всего двух шлюзов. В таком виде проект был 

утвержден Государственным советом в 1881 году. Однако уже к началу XX в. инженер Жбиков-

ский, проанализировав стоимость и объем обслуживающих работ на 14 дополнительно построен-

ных к тому времени шлюзах, указал на убыточность работы Обь-Енисейского канала даже при 

идеальном грузопотоке – из-за высоких затрат на текущее обслуживание гидросооружения [54]. 

В наши дни комплекс обслуживающих работ стал сложнее и распространился за пределы искус-

ственных гидротехнических сооружений. Без должного обслуживания снижается пропускная 

способность портов и шлюзов, а сложные участки в верховьях рек исключаются из судоходства 

[28]. В современный комплекс обслуживания судоходства входят: обстановка знаками, обеспече-

ние гарантированных габаритов, дноочистные, берегоукрепительные работы, углубление русел, 

выправление дна, регулирование стока рек и другие работы [31].   

Таким образом, развитие технологий и методов управления позволило устранить целый 

ряд организационных и управленческих издержек, но оставшиеся из них (транспорт и рабочая 

сила) стали обходиться дороже, а вновь возникшие (энергетические потребности и сервис) со-

здали новые статьи расходов. Таким образом, в данном кластере произошло не уменьшение, а 

только перераспределение издержек: сокращение одних видов и удорожание других. На осно-

вании заключений по второму кластеру становится сомнительной перспектива успешного раз-

вития Обь-Енисейского канала за счет экономии при строительстве и низких эксплуатацион-

ных тарифов.  

Далее проанализируем природно-географические и логистические риски сибирского вод-

ного транспорта (табл. 3). 

Природу Сибири вплоть до настоящего времени нельзя считать покоренной: климат и 

географическое положение создают объективные препятствия для работы и развития инфра-

структуры. Недооценка многих природно-географических факторов не позволила принять объ-

ективное решение о целесообразности начала строительства Обь-Енисейского канала в конце 

XIX в.  (табл. 3). Удалось ли адаптировать сибирскую воднотранспортную инфраструктуру под 

природные условия за прошедшие 130 лет? Еще до завершения строительства Обь-Енисейского 

канала первой системной проблемой для развития грузового движения в направлении Восточ-

ной Сибири стала река Ангара и ее пороги. В 1870-е годы стоимость устранения порогов оце-

нивалась в 2 млн серебряных рублей. Однако никто таких денег в то время не нашел. Извест-

ный сибирский купец А.М. Сибиряков хотел освоить судоходство по Ангаре с помощью туе-

ров. В 1885 году он получил монопольное право на судоходство по реке на пять лет. Однако, не 

сумев преодолеть Падунский порог, он свернул предприятие [55].  
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Таблица 3. Сравнительный анализ степени влияния природно-географических  
и логистических рисков развития сибирского водного транспорта  

в конце XIX и начале XXI в. 

Социально-экономические и природно-
географические факторы риска, оказывавшие  

влияние на привлечение грузов и логистические 
возможности 

Степень вли-
яния в конце 

XIX в. 

Степень 
влияния 
в XXI в. 

Причины изменения 

Ограниченность судоходства по реке Ангаре и 
замкнутость речных бассейнов. Удаленность си-
бирского участка транспортного коридора «во-
сток-запад» от торговых и промышленных цен-
тров Сибири, увеличивающая логистические из-
держки речного транспорта 

Высокое Высокое Плотины на Ангаре скрыли по-
роги, но не были оборудованы 
судоходными шлюзами. Увели-
чение скорости судов нивелиро-
вано повышенными требования-
ми к срокам доставки 

Конкуренция сибирского водного транспорта с 
Транссибирской железной дорогой  

Высокое Среднее Речной транспорт обеспечивает 
доставку товаров в северные рай-
оны, где нет железных дорог 

Низкая востребованность речного судоходства на 
короткие расстояния вследствие отсутствия по-
стоянного населения на водоразделе Оби и Ени-
сея. Короткий срок навигации северных участков 
сибирских рек 

Среднее Среднее Отсутствие стимулов к заселе-
нию водораздела Оби и Енисея 

Ограниченный перечень грузов, перемещение ко-
торых выгодно и экономически оправданно си-
бирским водным транспортом 

Среднее Высокое Сокращение (по сравнению с 
концом XIX в.) номенклатуры 
потенциальных грузов речного 
транспорта 

 

Позднее, уже в XX в., на Ангаре был сооружен каскад ГЭС, который скрыл большинство 
ангарских порогов, при этом расширились участки непрерывного судоходства, но единого вод-
ного пути на Ангаре по-прежнему не возникло. Строительство судоходных шлюзов, позволя-
ющих преодолеть плотины, было отложено до завершения Нижнеангарского каскада, который 
сейчас только проектируется [56]. В широком смысле эта проблема рассматривается как за-
мкнутость речных бассейнов, не позволяющая расширять грузовое влияние – речной флот ста-
новится заложником реки, на которой он работает. В европейской части России этот недоста-
ток был разрешен с помощью создания Единой глубоководной системы, посредством строи-
тельства судоходных каналов в годы сталинской индустриализации. А системы крупнейших 
рек Сибири так и не были связаны с важнейшими морскими портами России в Черном, Япон-
ском, Балтийском и Баренцевом морях, хотя первые предложения по устранению замкнутости 
сибирских рек поступали еще в XIX в.  

Расширение границ транспортного влияния речных сетей является важной задачей со-
временных специалистов речного транспорта. При невозможности строительства судоходных 
каналов через горы востребованными становятся альтернативные схемы. Например, Н.А. Еф-
ремов отмечает низкую рентабельность современного российского речного транспорта, некон-
курентоспособность с автотранспортом и предлагает создавать системы мультимодальных пе-
ревозок, при которых автотранспорт и железные дороги получают снижение перегрузки, а для 
водного транспорта устраняется его замкнутость [57]. В применении к сибирским рекам данное 
предложение могло бы частично снять транспортную недосягаемость речных путей Сибири.  

Второй причиной, губительно повлиявшей на работу Обь-Енисейского канала, были ко-
роткие сроки навигации. В конце XIX в. навигация по сибирским рекам была успешной на про-
тяжении 4–5 месяцев в год, и до настоящего времени сроки навигации существенно не измени-
лись [28]. Короткие сроки навигации и невозможность повлиять на время их начала и оконча-
ния гораздо сильнее снижают возможности речного транспорта в современных условиях, чем 
это было в XIX в. Иной темп жизни, ускорение циклов бизнеса и более жесткие санкции за 
срывы поставок по договорам, а также отсутствие специальных условий кредитования для 
предприятий водного транспорта делают этот транспорт неприемлемым для малого и среднего 
российского бизнеса.  

Конкуренция с железной дорогой в представлениях современников строительства Обь-
Енисейского канала была основной причиной, из-за которой этот водный путь не смог рабо-
тать. В настоящее время конкуренция между разными видами транспорта обычно не приводит 
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к дестабилизации благодаря естественному распределению грузов. Тем не менее наиболее 
негативное воздействие и препятствие развитию от конкуренции с другими видами транспорта 
наблюдается именно на речном флоте [28]. К основным причинам относятся: ограничения су-
доходства, связанные с состоянием водных путей; узкие места каналов и верховий рек, снижа-
ющие пропускную способность. И.Д. Максимов анализирует состояние перевозок нефтепро-
дуктов по речным путям Европейской России и приходит к выводу, что низкая пропускная спо-
собность шлюзов ведет к увеличению времени рейсооборотов, что приравнивается к простою 
судов [29]. Кроме того, высокая концентрация коммуникаций, пересекающих реки, неизбежно 
снижает скорость движения по воде. Возведение мостов и плотин ставит водный транспорт в 
ущербное положение, так как большинство конструкций мостов и все плотины вынуждают 
снижать скорость и предпринимать дополнительные маневры. 

Проблема отсутствия постоянного населения на водоразделе Оби и Енисея за последние 

130 лет также не была решена. Население Сибири в целом возросло в несколько раз, но пре-

имущественно за счет южных регионов. Остальные территории Сибири успешно заселялись 

лишь при наличии внешних стимулов: высокой оплаты труда, льготных условий выхода на 

пенсию, предоставления жилья. При ликвидации подобных льготных условий наблюдался от-

ток населения. Водораздел Оби и Енисея богат нефтью, но в советское время его освоение было 

отложено. Такое решение не позволило привлечь постоянное население, в связи с чем не воз-

никало потребности в местных перевозках, которые позволили бы поддерживать инфраструк-

туру в работоспособном состоянии. На необходимость постоянного населения для адекватной 

работы речного сибирского транспорта указывает Е.А. Виниченко, анализируя состояние си-

бирской инфраструктуры в условиях строительства нефтепровода «Восточная Сибирь–Тихий 

океан» [58].   

Проблема обеспечения водных путей грузами также не является сейчас закрытой. Ассор-

тимент грузов, которые выгодно перемещать именно по водным путям, в настоящее время столь 

же мал, как и в XIX в., и продолжает тенденцию к сокращению. Все виды грузов выгодно перево-

зить по реке только при осуществлении программы «северного завоза», а в остальном работа си-

бирского речного транспорта подчиняется формуле «массовый и дешевый груз, не требующий 

срочной доставки». В XIX в. под это определение попадали соль, уголь, металл и зерно. Совре-

менный состав гораздо меньше: нерудные строительные материалы – гравий, песок и щебень 

(67 %), нефть и нефтепродукты (10 %), лес (5,5 %) [28]. Остальными товарами невозможно за-

полнить речной караван так, чтобы перевозка была безубыточной. Караван из шести барж может 

перевозить груз, эквивалентный 1000 полувагонам. В сочетании с низкой скоростью конкурент-

ные преимущества водного транспорта исчезают полностью. Судоходным компаниям приходит-

ся заниматься перевозкой тех грузов, которые физически не могут быть размещены на железно-

дорожных платформах, например генераторы для гидроэлектростанций. Для обеспечения сибир-

ского речного транспорта грузами требуются гибкие подходы в тарифообразовании и долгосроч-

ное сотрудничество предприятий судоходства с крупнейшими компаниями. 

Однако даже налаженные и бесперебойные поставки товаров для перевозки именно вод-

ным транспортом не сыграют положительной роли в работе сибирского речного транспорта, 

если не будет ориентации на рынок и реальный спрос. Современники Обь-Енисейского канала 

называли его «кабинетным трудом». Многочисленные проекты устройства трансазиатского 

водного маршрута по рекам только на том основании, что «так будет дешевле», оказались ил-

люзиями. Теоретические выкладки об «экономии казны», на которые указывали русские эко-

номисты и инженеры в XIX в., в современной ситуации не работают. Ю.А. Крупнов отмечает в 

современной российской практике управления инфраструктурой наличие механистических 

подходов к проектированию транспортных коммуникаций. Они выражаются в попытках искус-

ственно перенаправлять транспортные потоки по путям, жизнеспособность которых не была 

доказана на практике [28]. Однако заставить бизнес пользоваться непроверенным направлени-

ем водного транспорта практически невозможно. Грузоотправители из стран юго-восточной 

Азии используют эффективно функционирующий морской транспорт [59], и думать об исполь-

зовании речного транспорта для сокращения издержек нет причин. Таким образом, выявленные 

причины третьего кластера по большей части не решены и оказывают сейчас такое же, а иногда 

и более отрицательное влияние на развитие судоходства, чем это было в XIX в. 
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Заключение 

Системные проблемы сибирского водного транспорта, истоки которых уходят в XIX в., об-

разуют три условных кластера – проектно-технологический, организационно-управленческий и 

природно-географический. Ключевые причины неудачи строительства и эксплуатации Обь-

Енисейского канала в конце XIX в. были связаны не с преждевременностью, нехваткой денег 

или низким уровнем развития гидротехнического строительства, а с неэкономическими мето-

дами оценивания перспектив инфраструктурного проекта. Из тех причин, которые не дали воз-

можности развиваться Обь-Енисейскому каналу на рубеже XIX–XX вв., большинство уже ре-

шены, но самые сложные – социально-экономические ‒ не потеряли в современных условиях 

своей актуальности. Устранение большинства технологических и управленческих недостатков, 

характерных для сибирского водного транспорта конца XIX в., на сегодняшний день не означа-

ет выхода водного транспорта на уровень высокой конкурентоспособности. Снижение ряда из-

держек эксплуатации водного транспорта не привело к увеличению объемов грузопотока по 

сибирским рекам. С решением технических задач на первый план вышли природно-

географические и логистические факторы риска. Речной транспорт в условиях Сибири может 

быть рентабельным и конкурентоспособным только при соблюдении ряда условий: постоянном 

мониторинге изменений грузопотоков, своевременной корректировке логистических схем и 

поддержании инфраструктуры на уровне, соответствующем потребностям экономики. 
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