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О-?979~2 

ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ИССЛЕДОВАНИЯ 

Ак-rуальность и научная значимость темы иссле.11оваиия. Сrанов­

ление и развитие западносибирской тшшивно-энергетической базы России 

неразрывно связано с функционированием на этой территории транспортной 

системы. Добыча и переработка полезных ископаемых из богатых сибирских 

недр, их транспортировка, строите.1ьство промышленных объектов и городов 

априорно находятся в экономической и социальной зависимости от уровня 

развития транспортных коммуникаций. Исторически первостепенное значе­

ние среди них имело передвижение по водным артериям. 

Для современной российской экономики весьма актуальной остается 

задача дальнейшего развития судоходства в Западной Сибири. Ни один вид 

транспорта не приспособлен к перемещению объемного оборудования, необ­

ходимого для строительства и модернизации таких объектов, как, например, 

Сургутская ГРЭС-2 или Нижневартовская ГРЭС, осуществления блочного 

возведения нефтеразведочных установок и других крупных объектов про­

мышленного строите,1ьства, доставки людей и средств их жизнеобеспечения 

в северные районы территории Сибири, удаленные от железнодорожных и 

автомобильных дорог. 

Кроме того, в наши дни, как и в рассматриваемый период, сибирские 

реки являются составной частью Северного морского пути и кратчайшим 

маршрутом выхода России на европейский рынок. К этому с,1едует добавить 

ближайшую перспективу разработки арктических месторождений полезных 

ископаемых 1• В этих проектах отводится значительная роль Северному мор­
скому пуrи, который в годы первых пятилеток активно осваивался речным 

транспортом Западной Сибири. 

Во второй половине ХХ века использование речного транспорта по­

зволило ускорить темпы создания Западно-Сибирского нефтегазового ком­
плекса, осво11ть ранее необжитые территории Севера Тюменской области, 

обеспечить транспортную связь промыш.1енных районов с труднодоступны­

ми, отдаленными месторождениями края. Как уrверждают д.т.н., академик 

Академии транспорта РФ ВЛ. Зачесов и к.т.н., генеральный директор ОАО 

«Иртышское речное пароходство» И.И. Яновский2, единственным экономи­
чески целесообразным вариантом успешного решения вопроса транспорти­

ровки грузов в районы добычи нефти и газа является широкое вовлечение в 

хозяйственный оборот Западной Сибири естественных транспортных путей, 

которыми являются реки. В связи с этим, по их мнению, возрастает роль уже 

освоенных больших сибирских рек и перспектива дальнейшего освоения их 

притоков. 

1 Речь В.В. Гlу1·ина на форуме «Арктика» в Архангельске 22 сентября 2011 г. // Росснllская 
газета. Северо-запад [Э.1.:ктронный ресурс]. Режим дocryna: http: // 
www.rg.ru.12011/09123/putin.html. 

2 Зачесов ВЛ., Я1юnский И.И. Реч11ой 1рансnорт Иртыша. Омек, 1996. 
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История развития речного транспорта Западной Сибири в 1921-1941 гг. 
весьма важна в связи с тем, что он долгое время бьш основным, а зачастую и 

единственным видом транспорта в северных регионах. В этот период на тер­

ритории Западной Сибири бьши организованы государственные транспорт­

ные предприятия, осуществлявшие перевозку грузов и пассажиров по воде, 

строительство и ремонт судов и погрузочно-разгрузочных механизмов, ос­

воение западносибирских рек как судоходных. Были созданы и по,1учили 

свое дальнейшее развитие учебные заведения, готовящие кадры для работы 

на речном транспорте. Таким образом, именно в эти годы бьL1а сформирова­

на база советского речного транспорта в данном регионе. 

Оrечественные историки уделяли больше внимания речному транс­

порту центральной России. Исследователи же истории речного транспорта 

Западной Сибири в большей степени акцентировали свое внимание на юу­

чении бассейнов рек Юга Западной Сибири, в то время как территория Севе­

ра Западной Сибири, где долгое время речной транспорт занимал ведущее 

место по перевозкам грузов и пассажиров, практически не исследована. По­

этому проблема развития предприятий речного транспорта Западной Сиби­

ри, и в частности, Нижне-Иртышского государственного ре•1ного пароходст­

ва, в данный период является актуальной и с научной точки зрения. 

Кроме того, ана.1из содержания исторических справок, размещенных 

на официальных сайтах современных пароходств сибирского края, 1 где 
представлены сведения о дореволюционной их истории и дальнейшем разви­

тии в годы послевоенных пятилеток, позволяет еще раз убедиться в том, что 

избранный для изучения период развития речного транспорта Западной Си­

бири мало изучен и нуждается в комплексном анализе. 

Объектом исследования является транспортная система Советского 

государства. 

Хронологическое и территориальное сужение проблемного поля объ­

екта диссертационного исследования позволяет определить его предмет как 

процесс становления и развития речного транспорта Западной Сибири в 

1921-1941 гг. 
Хронолоrические рамки работы охватывают 1921-1941 гг. Они 

представляют собой сложный в экономическом и социальном плане межво­

енный период истории советского государства. Нижняя граница фиксирует 

конец гражданской войны в связи с окончание'd крестьянских выступлений в 

Западной Сибири и знаменует собой переход к мирному строительству, в 

процессе которого восстанов,1ение речного транспорта приобретало особое 

экономическое и социальное значение для развития этой территории страны. 

Верхней границей является середина 1941 г. Она завершает мирный 

период экономического развития советского государства и отделяет его от 

начала Великой Отечественной войн~~:.""':-~·;:!1'"..:=r.~~~·<1.5;j 
\ ' '· .-, 

'http://www.sibindustry.ru. 
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Террнторна.:~ьные рамки нсследовання охватывают районы Запад­

ной Сибири. при.;1егающие к рекам Обь и Иртыш с притоками. Преимущест­

венно это район деятельности Нижне-Иртышского государственного речного 

пароходства - одного из основных перевозчиков грузов и пассажиров по 

всей территории Западной Сибири. и национальных округов, в •~астности. Он 

включает в себя значите.1ьную часть региона, прилегающую к бассейну 

р. Обь от с. Александровское4 до Карского моря, и бассейну р. Иртыш от гра­
ниц с Казахстаном до впадения в Обь (Омская, Тюменская и частично Том­

ская область). 

Необходимо отметить, что в состав пароходства входи.1а путевая 

служба, обеспечивавшая условия дпя судоходства на ·3ападносиб11рских ре­

ках на протяжении 11 108 км. В 1938 г. на ее базе было органи·ювано одно из 
крупнейших в стране бассейновое управление пути. 

Степень нз)·ченностн проб.1емы 

Историографию по теме диссертации можно разделить на два основ­

ных периода. 

Первый из них представлен изданиями советского времени. Их ос­

новной чертой является стремление авторов продемонстрировать процесс 

развития советского речного транспорта. начиная с 1917 г. Как правило, вы­
пуск трудов был приурочен к юби.1еям Советской вла1.,-ти 5 . Их авторами не­
редко являлись представители ко\tандного состава государственного и ре­

гионального уровней6 • 
Отдельного внимания заслуживают труды таких авторов, как Л.Б. Гель­

фанд, Н.В. Ивановский, Л.Е. Минц, И.Д. Михайлов, А.А. Неопиханов 7 • В ра­
ботах прослеживается стре\tление проанализировать систему управления 

'Ллександровскнй район. образован R январе 1924 1юс1ановлениями ВЦИК от 3 и 23 нояб­
ря IQ23 и составе Тобольского округа Уралы.:кой области из б~.шших волостей Ларьяк­

ской, ;lумпокольской, Новоникольской, частв Локосовской Сурr}тского уезда. На 

1.01.1924 в cocniи района входи.1и сельсоветы: Александровский, Криволукский. Ларьяк­
ский, Ннжне11артовский, Новоннко,1ьскиn. Центр село Александровское. Посrановлеии­

ем ВЦИК от 25.05.1925 Алсксан,:~ровск1111 район передан в Томский округ Запаа.но-Сибир­
скоrо края. 

5 Речной lранспорт СССР за 15 ;1ет. Сб. М. ~ Л., 1932; Ре•1ной транспорт СССР. 1917-
1957: Сб. ст. о р<r1витии речного транспорта СССР ·3а 40 ;1ст. М., 1957; Слуцкий С.С. Реч­
ной трансnорт СССР к 40-.1стию Великой Октябр~.ской соцналнс-mческой рево:1юцин. М., 
1957; СвнрИ,JОВ А.А. Разв1пие речного транспорта 33 40 лет Советской власти. М., 1957; 
Советский реч1юй транспорт 1917 - 1941. М., 1987; Речной транспорт за 60 лет. Сборник 
статей. М ·· 1978. 

6 Бер11штейн-Коган С.В. Ос1юв11ые проблемы транспорта СССР и перспективы его разви­
тия. \1., 1929; Фомин В.В. llя11щеrка советского транспорn~ (1917-1922). М., 1922 

7 Ге.1ьфанд Л.Б. Ко~андныn состав транспорта СССР. М., 1924; Ивановский Н.В. Траис­
портиая и нова.я ·жоном11ческа.я политика. Петербург, 1922; Мини Л.Е. Командный состав 
nромышлснно1.,'Ти. тра11с110рта и се,1ьскоrо хозяйства в СССР. М., 1926; Михайлов И.Д. 
Эволюция русского транспорта. М., 1925; lkоnиханов А.А. Русский ·транспорт и его пла­
нирование. М.; П .. 1924. 
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транспортом в годы нэпа и индустриализации, предложить свой а..1горитм 

действий. 

Начало советского периода в историографии вопроса так же ознаме­

новано выходом учебного пособия В.К. Януцкого, посвященного истории 

развития транспортных путей России 1860-1920-х гг. 8 

Сборник статей об истории речного транспорта СССР за 40 лет «Реч­
ной транспорт СССР, 1917-1957))9 был издан к 40 годовщине Октябрьской 
социалистической революции. В нем помещена статья первого нарко:\!а реч­

ного флота СССР, министра речного ф.1ота РСФСР З.А. Шашкова 10 . Несмот­
ря на то, что истории речного транспорта Западной Сибири в ней практиче­

ски не уделено внимание, работа содержит информацию о формировании 

структуры управления и развитии речных путей советского государства, в 

ней определены основные этапы развития советского речного транспорта за 

указанный период. 

Аналогичный подход к из.ложению материала прослеживается и в 

других статьях сборника, посвященных вопросам станов.1ения и развития 

советского речного транспорта. Упоминания о западносибирском речном 

транспорте в них встречается только как иллюстрации к основному материа.1у. 

Работы второй половины советского периода, представленные в ос­

новном монографиями и сборниками, отличаются тем, что при их написании 

авторы прив;1екали более широкий круг разноплановых источников. Безус­

ловного внимания в связи с этим заслуживают монографии, посвященные 

истории советского речного транспорта 11 написанные преимущественно в 

историко-экономическом ключе 11 • Так, монография «Ре•1ной транспорт за 
50 лет Советской власти», основана на многочисленных архивных источниках, 
литературе и воспоминаниях ветеранов речного флота. Отдельного внимания 

заслуживают третья и четвертая главы, составленные историками В.Я. Ней­

гольдберrом и М.Д. Амусиным, в которых представлен краткий обзор всех 

сторон развития советского речного транспорта в целом в период ] 921-194 J гr. 
Так же следует рассмотреть монографию «Советский речной транс­

порт 1917-1941 гг.» под редакцией кандидата экономических наук М.Н. Че­

ботарева. Опытный речник М.Н. Чеботарев, автор ряда публикаций, посвя­

щенных истории советского речного транспорта, входил в первый состав 

Коллегии Наркомречфлота СССР12 • Данная работа посвящена всестороннему 

8 Януцкиl! В.К. Трансnорт СССР. История его разви~ ия 11 совре'о!еннос состояние в связи с 
краткими сведениями no экономике трансnорта. М .• 1926. 

9 Речной трансnорт С:ССР, 1917-1957: Сб. ст. о рюви~ии речного 111анс1юрта СССР за 
40 лет. М .. 1957. 

10 Шашков З.А. Основные этаnы развития советского речного транспорта // Речной транс­
nорт СССР. 1917-1957: Сб. ст. о развитии речного транспорта СССР 1а 40 лет. М., 1957. 
С. 7-62. 

11 Орлов Б.П. Развитие трансnорта СССР в 1917-1962. М .. 1963; Речной трансnорт за 50 .1ет 
Советской власти. М., 1967; Советскиll речной транспорт 1917-1941 1т. / nод. ред. 
М.Н. Чеботарева. М., 1987. 

12 Советский речноl! трансnорт 1917-1941 гг. / nод. ред. М.Н. Чеботарева. - М., J 987. 
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рассмотрению процесса развития советского речного транспорта, начин3.JI с 

национализации флота, до начала Великой Оrечественной войны. 

Во второй половине советского периода продолжилась традиция из­

дания сборников статей руководством речного транспорта России. Весьма 

полезными для исследования явились материалы сборника Центрального 

бюро научно-технической информации и пропаганды Министерства речного 
флота РСФСР «Речной транспорт за 60 лет» 13 • В нем содержится ценная ин­
формация о влиянии достижений советской технической мысли на работу 
речного транспорта, а также о ро.1и трудовых коллективов речников в вы­

полнении поставленных экономических задач. 

Оrдельно необходимо отметить работы очеркового характера, напи­

санные ветеранами речного транспорта Западной Сибири, местными краеве­

дами и историками к юбилейным датам речного транспорта, а так же при 

поддержке сибирских пароходств с целью популяризации истории западно­

сибирского речного транспорта14 • Фактический материал, представленный в 
данных работах, находит подтверждение в архивных источниках и фунда­

ментальных исторических публикациях. Поэтому и они привлекались авто­

ром в ходе анализа разрабатываемой проблематики. 

Современный период в историографии вопроса представлен моногра­

фией доктора исторических наук ИЛ. Климова «История развития транспор­

та на Урале (октябрь 1917 - июнь 1941 гг.)» 15
• Ценность данной работы за­

ключается в том, что ее автор проанализировал все аспекты организации 

работы транспорта крупнейшего в стране индустриального района, экономи­

ческое развитие которого оказало непосредственное влияние на развитие 

судостроения и перевозок речного транспорта Западной Сибири. 

Небольшое количество работ исследовательского мана побудило об­

ратиться в ходе научного поиска к анализу теоретических разделов учебных 

пособий. К примеру, вторая часть учебного пособия В.И. Сичкарева «Исто­

рия судоходства в Сибири, Арктике и на Дальнем Востоке в трех частях» 

непосредственно посвящена истории речного судоходства этих территорий 16 • 
Учебное пособие предназначено для студентов специальностей водного 

транспорта. В данной работе отражена история речного транспорта, начиная 

с XVJJ и заканчивая перспектива.'dи развития судоходства в XXI веке. 
В отдельный блок можно систематизировать специально-техническую 

научную литературу и справочные издания по технодогическим вопросам 

речного транспорта Сибири, в которой помещены справки о некоторых ас-

13 Речной тр;шспорт за 60 лет. Сборник статей. М., 1978. 
"Головин Б.Д. Годы огневые Обь-Иртышских речников. Кемерово, 1973; Иртышское па­
роходство за 150 лет. - Омск, 1996; Речные ворота Омска/ аат. сост. С.К. Стрикун. Омск, 
1984. 

11 Климов ИЛ. Иf.,-тория ра.1вип~я транспорта на Ура.1е (октябрь 1917 - июнь 1941 rr.). Тю­
мень, 2005. 

16 Сичкарев В.И. История судоход~.,-тва в Сибири, Арктике и на Дальнем Востоке. В З час­
тях. Часть 2. Новосибирск, 2005. 
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пel\faX интересующей автора темы 17 • Лаконичная и непредвзятая информа­
ция оборачивается для истории речного транспорта весьма важной стороной, 

так как она лишена идеологи•1еской тенденциозности, характерной для всей 

историографии советского периода. Краткие сведения о развитии речного 

транспорта СССР и Западной Сибири, представлены с технократических 

позиций. Кроме того, данные издания содержат характеристику водных пу­

тей Западной Сибири. Особенно это важно при изучении развития матери­

ально-технической базы, а также характера и направлений перевозок речного 

транспорта Западной Сибири. 

Социально-экономическое и политическое развитие страны и Запад­

ной Сибири, на фоне которого развивался речной транспорт Западной Сиби­

ри, стало объектом изучения исследователей современности 18 • Весьма полез­
ным в этом плане стало привлечение материалов монографии Л.В. Алексее­

вой «Социокультурная политика советской власти на Обь-Иртышском Севе­

ре в 1920-1941 гг.: приоритеты, формы осуществления и результаты)). 
Таким образом, анализ исторической литературы показал, что ком­

плексной работы по истории развития речного транспорта Западной Сибири 

в 1921-1941 гг. в исторической литературе до настоящего времени не было 

представлено. История западносибирского речного транспорта нашла отра­

жение во фрагментарных данных отдельных работ. 

Исходя из анализа содержания работ предшественников, степени изу­

ченности заявленной темы, в данном исследовании ставятся с,1едующие це­

ли и задачи: 

Цель работы состоит в исторической реконструкции процесса разви­

тия речного транспорта Западной Сибири 1921-1941 гг. 
Для достижения поставленной цели решались следующие задачи: 

- охарактеризовать процесс развития материально-технической базы 
речного транспорта Западной Сибири, 

- определить характер содержания и направления перевозок речного 
транспорта Западной Сибири, 

- показать систему управления речного транспорта и ее развитие, 
- представить процесс формирования кадрового состава речного 

транспорта Западной Сибири, 

11 Яновский И.И., Всrавск1111 Г.К. Иртышское пароходство: годы и пюди. Омск, 2001; Еф­
ремов Н.Л. Россиllсюtй речной регистр и безопасность судоходства. М., 2003; Новосель­
цев Б.Ф" Ефремов Н.А.. Воронцов В.М" ПоспеJJов В.И. Внуrренн111i водный ч>анспорт 
России. М., 2006. 

18 Алексеева Л.В. СоциокуJJ~.rурная политика советской вJ1аСТ11 на Обь-Иртышском Севере 
в 1920-1941 гг.: приорите1ЪI, формы осуществления и результаты. Екатеринбург, 2003; 
Троцсико Н.Н. О хозяйственном пшюжении тобольского Севера оо второй половине 

1920-х - нача.1е 1930-х rт. // Западная Сибирь: История и современность: краеведческие 
записки. Вып. 5. Тюмень, 2003; Шумилов А.И. Промышпенность 11 торгов.1я Омска в ус­
ловиях нэпа // Омск ХХ век (вехи истории): Краеведческий сборник. Омск, 2001: Ого­
родников Л.И. Первые пяnt.1С11'И в Омске Омск ХХ век (оехи истории): Краевед•1еск1111 

сбор11ик. Омск, 2001. 
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- оценить условия труда и стеnень социального обеспечения речников 
Западной Сибири. 

Источниковая база исследования весьма обширна. В ее состав вхо­

дят как опубликованные, так и не издававшиеся ранее источники. В основу 

работы положены законодательные акты, документы ВКП (б), материалы 

планирования народного хозяйства, официальная делоnроизводственная до­

кументация государственных учреждений fl общественных объединений, 

статистические сведения, а также материалы периодической печати 19 • 
Первую группу источников составили нормативные документы 

центральных государственных и партийных органов. Тесная взаимосвязь 

развития речного транспорта на территории Заладной Сибири в 1921-1941 гг. 

с экономическими 11 социа."Iьно-политическими процессами в государстве 

обуслови.1а применение таких источников, как материа.1ы съездов партии, 

постановления ЦК ВКП (б), Народных комиссариатов, Министерств водного 

транспорта и путей сообщения. 

Автором были привлечены опубликованные материалы съездов и 

конференций ВКП (б) и ЦК ВЛКСМ20, материа.1ы которых позволили вы­
явить цели и задачи, методы и средства, с помощью которых правительство 

планировало решать вопросы по развитию речного транспорта. 

Особую ценность представляют материалы фондов Российского го­

сударственного архива экономики (РГ АЭ) (Ф. 1884, 7458), содержащие цен­
ные сведения о развитии советского речного транспорта. создании и дея­

тельности пароходств в Западной Сибири. К ним, прежде всего, относятся 

законодательные документы Наркомата водного транспорта СССР и Мини­

стерства путей сообщения СССР об организации и функционировании госу­

дарственных предприятий речного транспорта Западной Сибири. 

В связи с тем, что работа на предприятиях речного транспорта в 1921-
1941 гг. бьL"Iа во многом связана с риском для здоровья, а нередко и жизни 

речников, весьма значимым видится вопрос правового обеспечения трудя­

щихся в данный период. С этой целью были изучены опубликованные зако-
21 

нодательные документы по охране труда . 
Вторая группа представлена одним из самых многочисленных видов 

источников - делопроизводственной документацией местных органов вла-

19 Речной транспорт в 1922-1923 гr. М" 1924; Речной транспорт в директивах Коммуннсти­
чес1:ой партии, законодательных актах и по1.•ановлениях Советского Правительства 

(1918-1959 rт.): Сборник документов. М" 1959; Сборник 3аконов СССР и Ук11Зов Прези­
диума Верховного Совета СССР. 1938 г. - июнь 1944 г. М., 1944. 

20 Документы КПСС о Ленинском комсомоле и пионерии/ сост. В.К. Криворученко. 
Н.В. Трущенко. М., 1987; Справочник партийного работника. Вып. 27. М., 1987; Товарищ 
комсо.мол. Документы съездов, конференций и ЦК ВЛКСМ (1918 - 1968): в 2 т. Т. 1. М., 
1969; Товарищ комсомол. Документы съездов, конференций и ЦК ВЛКСМ (1918 -1968): 
в 2 т. т. 2. м" 1969. 

21 Законодательство по охране труда: Сборник официw~ьных документов. М., 1966; Проф­
союзы СССР. Документы и \1атериалы. 1905 - 1963 rт-.: в 4 т. Т. 2. М" 1963; Профсоюзы 
СССР. Докуменп.111 .\lатериалы. 1905 - 1%3 rт.: в 4 т. Т. 3. М., 1963. 
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сти, государственных предприятий речного транспорта, учебных заведений 

для подготовки кадров. Из 31 фонда, хранящегося в семи центральных и ме­
стных архивах, бьши привлечены многочисленные приказы, отчеты, справки 

и другие документы, значительная часть которых ранее не была введена в 

научный оборот. 

Протоколы Тюменского Губкома, Окружкома и первичных партий­

ных организаций речного транспорта Тюменской области помогли раскрьrrь 

многие аспекты исследования. В частности, материалы протоколов содержат 

сведения об итогах работы предприятий и партийных ячеек, достижения и 

недостатки работы, планы, уровень материально-технической базы и кадро­

вый потенциал западносибирских предприятий речного транспорта (Госу­

дарственный архив социально-политической истории Тюменской области 

(ГАСПИТО) Ф. 1, 3, 296, 503, 510, 511, 520, 537, 539, 562, 625, 765, 1024, 
1413, 2145, 2147). 

Протоколы транспортного отдела Омского обкома ВКП (б) содержат 

ценные для автора сведения о политике партии и государства в вопросах 

судостроения, судоремонта, грузоперевозок, портово-промышленного хозяй­

ства, кадрового обеспечения, (Центр документации новейшей истории Ом­

ской области (LЩНИ Омской обл.) Ф. 17). Необходимо отметить, что в фон­
дах lЩНИ Омской обл. были собраны сведения по всем направлениям ис­

следования. 

При решении таких задач, как определение характера и направления 

перевозок по западносибирским рекам, а также процесса формирования 

кадрового состава, были использованы материалы Ханты-Мансийского Ок­

рисполкома и Березовского Райисполкома, а также Ханты-Мансийского ок­

ружного краеведческого музея (Государственный архив Ханты-Мансийского 

автономного округа- Юrры Ф. 1, Ф. 111, Ф. 174). 
Весьма обширный материал, содержашийся в документах Государст­

венного архива Омской области (ГУ ИсА Омской обл.) позволиJJ автору со­
ставить представление о деятельности таких крупнейших государственных 

предприятий речного транспорта Западной Сибири, как Нижне-Иртышское 

государственное речное пароходство, Омское речное училище, Управление 

речных путей Иртышского бассейна, Гидрографический отдел Омского тер­

риториально-производствен1юrо Упрамения Главсевморпути, Судоходный 

надзор Иртышского Линотдела и Водный отдел Сибирского отде,1ения путей 

сообщения (Ф. 31, 415, 981, 1637, 1853, 2154). 
Обширное представление о речных путях Западной Сибири дают 

транспортно-экономические записки, составленные специалистами планово­

экономического отдела НИРПа с целью повышения качества судоходства и 

увеличения судоходных путей по Западносибирским рекам. Процесс разви­

тия материально-технической базы речного транспорта Западной Сибири, 

состояние его портово-промышленного хозяйства, водных путей и судоход­

ной обстановки, характер и направления перевозок, подготовка кадров для 

речного транспорта, условия труда речников и их социальное обеспечение. К 
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сожалению, докумеиты, отражающие историю Нижне-Иртышскоrо государ­

ственного речного пароходства с начала его основания до 1933 г., бьти без­

возвратно утеряны. 

Выводы автора о состоянии материально-технической базы предпри­

ятий речного транспорта Тюменской области, системы их управления, спе­

циализации :\fестных судостроительных и судоремонтных заводов, организа­

ции процесса перевозок, условий труда речников и их социапьного обеспе­

чения основаны, в ТО:\! числе, на материалах фондов Государственного архи­

ва Тюменской области (ГАТО) (Ф.719, Ф.969) и Государственного архива 

Тюменской области в г. Тобольске (Ф. 902, 1035, 1063, 1634). 
Третья группа источников объединяет в себе статистические мате­

риалы. Статистические сборники, изданные в рассматриваемый период, 

содержат количественные характеристики развития речного транспорта22 • 
Однако значительная часть этих материалов оказалась недоступна для изу­

чения в связи с их ветхим состоянием. Поэтому статистические данные бЬUiи 

в основном выявлены автором из архивных источников путем подсчета. 

Четвертая группа источников - материалы периодической печати. 

Автором использовались материалы центральных периодических изданий. В 

частности, в качестве источников привлекались статьи газет Известия Сове­

тов депутатов трудящихся, Труд и Правда. Из специальных изданий бьти 

рассмотрены газеты Речник Иртыша и Вестник Сибирского округа путей 

сообщения. 

Несмотря на превалирование идейно-политической пропаганды и аги­

тации в данных изданиях, данная группа источников, на взгляд автора, ценна 

тем, что отражает взг,1яд руководства государства на проблемы речного 

транспорта в 1921-1941 гг" что весьма важно для реконструкции процесса 
становления и развития советского речного транспорта региона как состав­

ляющей экономики страны. 

Документы личного происхождения относятся к пятой группе ис­

точников и включают в себя мемуары и воспоминания. Данные источники 

придают эмоциональную окраску событиям, рассматриваемым в исследова­

нии. Весьма интересными на взгляд автора являются воспоминания ветера­

нов речного транспорта Западной Сибири, нередко потомственных речников, 

посвятивших свою жизнь любимому дел/3 • 
Таким образом, в ходе изучения темы исследования был выявлен и 

проанализирован широкий круг источников, многие из которых были впер­

вые введены в научный оборот, что позволило предпринять попытку ком­

ТL1ексного изучения истории развития речного транспорта Западной Сибири. 

Методолол1ческой основой исследования является теория модерни­

зации. Под модернизацией понимается процесс, в результате которого ar-

22 Водный транспорт ( 1928-1934 rr.): Статистически!! сборник. М., 1936; Народное хозяllст­
во Тюменской области за 60 лет. Статистический сборник. Тюмень, 1977. 

21 Братченко Д.М. Работа на всю жизнь // Реч11ые ворота Омска. Омск, 1984. - С. 84-88; 
Я1ювскиА И.И. Флот - моя судьба. Омск, 2009. 
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рарное, традиционное общество преображается в индустриа.1ьное, современ­

ное. Считается, что данный переход влечет за собой развитие передовой ин­

дустриальной технологии и социальных механизмов, способствующих их 

эффективному использованию. Модернизационная познавательная модель 

позволила автору понять суть технической и социальной эволюции в разви­

тии речного транспорта Западной Сибири в контексте «социалистической 

раннеиндустриальной модернизации», осуществ:Jенной в условиях советско­

го общества первых пятилеток24 • 
Кроме того, при работе над диссертацией, автор придерживался прин­

ципов историзма и объективности. Это позволило рассмотреть процесс разви­

тия речного транспорта Западной Сибири в 1921-1941 т гг. в ходе его эволю­
ции, происходившей под влиянием совершенствования материальной базы 

флота. А принцип объективности сориентировал автора на всесторонний ана­

лиз и проверку источников на предмет тенденциозноС111 и субъективизма. 

Применение исторических и логических методов позволило автору 

проанализировать проблему в общем виде с учетом всей полноты конкретно­

исторических условий развития речного транспорта и хронологической по­

следовательности данного процесса. 

Благодаря историко-сравнительному методу научного познания стало 

возможным сопоставление результатов навигационной деятельности пред­

приятий речного транспорта Западной Сибири, а также путей решения кад­

рового вопроса в разные периоды, выяв.1ение источников пополнения кадров 

и формы их подготовки. Применение статистического метода позволило ав­

тору диссертации достичь промежуточных и конечных результатов исследо­

вания по таким направлениям, как перевозки, погрузочно-разгрузочные ра­

боты, подготовка и комплектация штата. Развитие материально-технической 

базы судостроительных заводов, портово-промыш:Jенного и путевого хозяй­

ства в одном и том же временном отрезке удалось рассмотреть с помощью 

синхронистического метода научного познания. Использование хронологи­

ческого метода дало возможность изложить материал во временной последо­

вательности. 

Метод восхождения от конкретного к абстрактному позволил иссле­

довать объеl\-г как некую сущностно-содержате.1ьную целостность на основе 

совокупности характеризующих ее признаков. В результате классификации и 

типологизации основных признаков речного транспорта, были выделены и 

изучены типы предприятий речного транспорта, учебных заведений, гото­

вивших кадры, и определены источники их пополнения. 

Научнаа новизна заключается в том, что в данном исследовании 

впервые предпринята попытка специального комплексного исследования 

развития речного транспорта Западной Сибири в 1921-1941 гг. В процессе 

работы бьm введен в научный оборот значительный круг опубликованных и 

неопубликованных источников. 

24 Побережников И.В. Переход от традиционного к индустриальному обществу. М., 2006. 
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Практическая значимость работы состоит в том, что основные по­

ложения и выводы, полученные в ходе исследования, а также вводимый в 

научный оборот фактический материал могут быть использованы в даль­

нейших научных исследованиях по истории России, а также при подготовке 

учебных пособий и разработке лекционных курсов. 

Апробация результатов исследования. Основные выводы, положе­

ния и результаты проведенного исследования изложены в 19 научных пуб­
ликациях, 2 из которых размещены в рецензируемых журналах, рекомендо­
ванных ВАК. Научной общественности было представлено 14 докладов и 
сообщений на научно-практических конференциях и симпозиумах (6 Все­
российских, 4 Окружных, 3 Региональных). 

Структура диссертации состоит из введения, двух глав, в каждой из 

которых по три параграфа, заключения, списка использованных источников 

и литературы, списка принятых сокращений и приложения. 

ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ 

Во введении обосновываются актуальность темы и ее научная новиз­

на, определяются объект и предмет исследования, обозначены хронологиче­

ские и территориальные рамки, сфор:\!улирована цель и задачи работы, ха­

рактеризуется степень изученности темы, представлен анализ источниковой 

базы, излагается методология исследования. 

Первая глава - «Материально-техническая база речного транспорта 

Западной Сибири и его эксплуатация в 1921-1941 гг.» состоит из трех пара­
графов. В первом параграфе «Судостроение и судоремонт западносибир­

ского речного флота» рассматривается эволюция развития материально­

технической ба-'ЗЬI судоремонтных и судостроительных заводов и мастерских 

государственных предприятий речного транспорта Западной Сибири под 

влиянием нэпа и политики индустриализации, выполнение ими ш1анов пер­

вых пятилеток. 

Автор показывает, что в ходе гражданской войны материально-техни­

ческая база речного транспорта серьезно пострадала. Ввиду дефицита мате­

риальных и технических средств, вопрос пополнения флота решался путем 

восстановления и капитального ремонта тех судов, которые в период с 1019 
по 1921 гг. были затоплены и впоследствии подняты из воды, поставлены на 

консервацию или же ожидали своей утилизации в связи с сильной изношен­

ностью. 

В период восстановления речного транспорта Западной Сибири было 

также налажено производство вспомогательных механизмов для судоремон­

та, производились мероприятия по внедрению электросварки. Но, все же 

мастерские были недостаточно оснащены технически, долгое время в судо­

ремонте применялся ручной труд, предприятия зачастую размещались в не­

благоустроенных деревянных зданиях. в результате чего объем ремоtпа со­
кращался. Нехватка единиц речного транспорта для обеспечения перевозок 

прослеживалась наиболее остро. В связи с этим вынуждено сокращалось 

коJ1ичество рейсов. 
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В начаnе восстановительного периода предприятия речного транспор­

та перешли на хозрасчет и работу в условиях нэпа. Одним из источников 

получения средств в эти годы стала деятельность небольших коммерческих 

групп, организованных при Районных управлениях водного транспорта с 

разрешения правительства. 

Наряду с восстановлением речного флота большое внимание уделя­

лось судостроению. В годы нэпа парк речного ф,1ота пополнялся не только 

судами, выпускаемыми крупными государственными предприятиями, но 

мелкими мастерскими. Однако масштабного развертывания судостроения по 

всей стране, еще не оправившейся от последствий революций и гражданской 

войны, не произошло. 

В годы индустриализации капиталовложения в государственную про­

мышленность значительно возросли в связи с развитием металлургической, 

металлоперерабатывающей промышленности и машиностроения. Увеличи­

лось количество перевозимых грузов, что в свою очередь требовало увели­

чения парка судов. Судостроительные предприятия Западной Сибири зани­

мались постройкой и сборкой различных типов судов, отвечавших требова­

ниям климатогеоrрафических и экономических условий края. Однако изно­

шенность оборудования, перебои с электроснабжением мастерских не позво­

ляли в полной мере обеспечивать территорию речным флотом . Мастерскими 

не производились работы, которые из года в год откладывались из-за отсут­

ствия материалов. 

Источники пополнения парка речных судов государственных паро­

ходств Западной Сибири в годы второй пятилетки бьu~и разнообразны. 

Большинство выпускаемых пароходствами транспортных средств оставалось 

на предприятиях, остальная часть судов, деталей и механизмов по распоря­

жению правительства передавалась другим государственными речными 

предприятиями. 

В конце второй пяпшетки судоремонтных заводах крупных центров 

речного транспорта Западной Сибири началась сборка новых пароходов, 

произведенных заводами промышленности СССР. Кроме того, мастерскими 

и заводами производилась постройка металлических и деревянных барж. Так 

как многие баржи, особенно деревянные, к 1940 г. в большинстве своем по­
теряли водонепроницаемость . 

Оборудование мастерских тоже нуждалось в замене, так как большая 

его часть за длительный период эксплуатации морально и физи'lески устаре­

ла. Часть из них бьu~а выпущена еще в 1871 г. 

Все вышеперечисленные проблемы, с которыми из года в год сталки­

вались мастерские, приводили к задержке производственного процесса, что в 

свою очередь отражалось на сроках и качестве выпускаемой продукции. 

Во втором параграфе «Портово-промышленное и путевое хозяйст­

во» автор анализирует переход от ручного труда к механизации погрузочно­

разгрузочного процесса на судах и пристанях западносибирских рек, а также 

процесс освоения малых су доходных рек региона. 
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Основными водными магистралями Западной Сибири всегда бьши и 

остаются реки Обь и Иртыш, занимающие первое место в России по своей 

протяженности и третье место по водности после р.р. Лена и Енисей. Ко1Пи­

не1ПЗЛьный климат Западной Сибири, короткое лето и долгие зимы оказыва­

ли непосредственное влияние на продолжительность навигационного периода. 

Водные пути, как и вся материально-техническая база речного транс­

порта находились в тяжелом состоянии после революции и Гражданской 

войны. В начале 1920-х гг. судоходная обстановка рек Западной Сибири со­

стояла преимущественно из rтавучих знаков, освещенных в основном керо­

синовыми фонарями. 

В период восстановления народного хозяйства был взят курс на ре­

конструкцию и улучшение судоходной обстановки, были определены дис­

танции пути и обстановочные участки. В начале второй пятилетки произош­

ло обновление парка технических судов Западной Сибири, занятых на ос­

воении новых водных путей. Прогрессом в проведении дноуглубительных и 

изыскательских работ стало внедрение их диспетчерского руководства. 

Что касается портово-промышленного хозяйства речных путей Запад­

ной Сибири, то после событий Октябрьской революции и Гражданской вой­

ны оно тоже находилось в упадке. Кроме того, процесс восстановления эко­

номики страны требовал развития перевозок, а примитивная организация 

погрузочно-разгрузочных работ на пристанях не могJ1а позволить увеличи­

вать темпы переработки грузов. Первые попытки оснащения пристаней и 

портов Западной Сибири механическими средствами относятся к 1926-1927 гг. 
В этом же году стало возможным упорядочить систему планирования погру­

зочно-разгрузочных работ. Во второй пятилетке механизация сибирских 

причалов осуществлялась быстрее, че\t в первой. Погрузочно-разгрузочны­

ми механизмами оснащались и грузовые суда. Однако поставка механизмов 

на пристани происходила с перебоями и опозданиями. 

Тем не менее, к концу второй - началу третьей 11ятилеткн количество 

механизмов на пристанях Западной Сибири возросло от десятков до сотен 

единиц. Однако процесс технического развития портово-пристанского хо­

зяйства Западной Сибири тормозиJ1и такие факторы, как нехватка на приста­

нях электроэнергии, механизмов и их комплектующих, а также неравномер­

ная механизация работ. Вплоть до конца периода активно использовался 

ручной труд. К 1941 г. из всех пристаней только на крупных пристанях были 

задействованы погрузочно-разгрузочные механизмы. 

Не менее актуальным для nортово-промышленного хозяйства Запад­

ной Сибири бьш вопрос строительства сооружений водного транспорта. На 

промежуточных мелких пристанях из года в год пассажиры, особенно следо­

вавшая низшим классом, ожида:tи парохода под открытым небом, в любую 

погоду. Намного благоприятнее бьти условия на речных вокзалах Омска, 

Тюмени и Тобольска, оборудованных всем необходимым. 

Благодаря материальной поддержке, оказанной пароходствам из госу­

дарственного бюджета, благоустройство пристаней стало производиться 
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интенсивнее. К огромному сожалению, старания НИРПа no ремоиrу целого 
ряда пристаней бьmи практически сведены к нулю си.;1ьнейшим nаводком, 

произошедшим в мае-июне 1941 г . По nричине зато11J1ения большинство 

nрисmней nароходства не могло нор:-..ально функционировать. 

В третьем параграфе первой главы «Перевозки речного трансnорта 

Западной Сибирю> nоказано влияние состояния материа.1ьно-тсхнической 

базы флота на интенсивность перевозок. Кроме того, отмечено прямое влия­

ние на этот процесс экономического развития региона. 

Важность организации перевозок бьu~а озвучена на V 111 съезде Сове­
тов, который состоялся 22 декабря J 920 г. Развитие nутей сообщения было 
признано одной их nервоочередных задач для Сибири . Особое значение при­

давалось именно речному транспорту, nоскольку его исnользование виде­

лось более выгодным при перевозках большинства малоценных грузов по 

обширной сибирской территории. В условиях нэnа от речного трансnорта 

требовалось обесnечить товарообмен между городом и деревней , активно 

способствуя возрождению и развитию промышленности, установить его 

связь с сельским хозяйством, оживить деревню поставками прод.vпов про­

мышленности. 

Одним из nервых шагов в осуществлении нового nлана экономиче­

ского развития речных пароходств было установление в навигацию 1921 г. 

заданий на перевозки, что давало пароходствам на расчет необходимых еди­

ниц флота. Благодаря принятым мерам nри меньших затратах, количество 

перевозок незначительно увеличилось . Накануне открытия навигации 1922 r. 
была проведена работа по учету потенциального постуnления грузов д.1я 

перевозки . 

Если в годы гражданской войны nеревозки речного транспорта со­

вершались по необходимости, невзирая на их экономи<шость. то в условиях 

нэпа подобная nрактика оказалась неприемлемой. Таким образо:\1, 9 июля 
1921 г. декретом СНК была восстановлена платность nеревозок. Однако пе­

ревод речного трансnорта на новую систему хозяйствования , ввиду нехватки 

материальных и денежных средств, затянулся надолго. 

Реконструкция народного хозяйства в стране, проходившая по плану 

первой пятилетки, резко увеличила необходимость в интенсификации рабо­

ты д1lJI обеспечения потребностей промышленности в nеревозках. В резуль­

тате индустриализации Заnадной Сибири , особенно северной ее части , где 

широко развернули сою деятельность предприятия рыбной, хлебной. молоч­

но-маслодельной, мясоперерабатывающей, деревообрабатывающей про­

мышленности, нуждавшиеся в транспортных услугах. Так же речной транс­

порт активно исnользовался учреждениями культуры . 

Объем перевозок увеличился в результате nояв.1ения в Уральском ре­

гионе новых категорий грузов, таких как полезные ископае;о.~ые (каменный 

уголь, руда), продукция химической промышленности. сельскохозяйственная 

техника, жидкое тоnливо. Традиционно первое место по объему перевозок no 
рекам Западной Сибири занимали лесные, хлебные и топливные грузы. 
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Транспортировка грузов на реках Западной Сибири осуществлились 

при помощи наливных и сухогрузных барж, использовались малые самоход­

ные суда. На них перевозили почту, другие грузы. С конца 1930-х гг. стали 

использоваться катера дая лесосплава, перевозки товаров, продуктов, обо­

рудования по малым рекам. Количество единиц флота не отвечало потребно­

сти в перевозках, что привело к повышению интенсивности использования 

судов и, как следствие, его раннему износу, что значительно снижало темпы 

транспортировки грузов и пассажиров. 

Увеличение объема перевозок речного транспорта в Западной Сибири 

бьuю обусловлено активной деятельностью государственных речных паро­

ходств, особенно НИРПа, а также постепенным ростом экономики Обь-Ир­

тышского бассейна. Более высокие показатели были обеспечены перевозкой 

леса и минерально-строительных грузов. Однако медленное внедрение но­

вых методов эксплуатации и хозяйствования тормозило процесс развития 

перевозок речного транспорта. 

Вторая глава диссертационного исследования «Организационное и 

кадровое обеспечение речного транспорта Западной Сибири в 1921-1941 rr.» 
посвящена формированию струкrуры управления государственными речны­

ми пароходствами и их кадровой политике. 

В первом параграфе «Организационная структура и система управ­

ления речного транспорта» представлен сложный процесс создания системы 

руководства речным транспортом в рамках экономического развития Совет­

ского государства. 

Основным направлением в системе управления речным транспортом 

Советского государства в 1921-1941 rr. являлось выстраивание централизо­
ванного аппарата руководства. С 1921 г. речной транспорт находился в веде­

нии Центрального управ,1ения речного транспорта НКПС (далее ЦУРек) 

Для установления экономическо-хозяйственных начал управление 

всеми речными транспортными средствами было распределено между прав­

лениями пароходств под общим руководством НКПС. В результате в 1923 г. 
бьUJ создан ряд правлений государственных речных пароходств, среди кото­

рых Западно-Сибирское пароходство. 

В тот же период бьUJ упразднен Инспекторско-судоходный отдел СИ­

БОПСа и учрежден отдел судоходного надзора в г. Омске при Управлении с 

пятью районами деятельности на сибирских реках. Созданная таким образом 

Судоходная инспекция Обь-Иртышского бассейна вошла в состав образо­

ванного в этом же году Западносибирского речного пароходства. Приказом 

НКПС в 1929 г. управления внутренних водных путей были включены в со­
сав правлений пароходств и переименованы в службы пути. С 13 февраля 
1930 г. существующие управ,1ения речного транспорта, были заменены па­

роходствами. 

Значительным шагом в формировании четкой структуры управления 

водным транспортом было создание Народного Комиссариата водного 
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транспорта (Наркомвода). Он продолжил мероприятия по формированию 

системы управления речного транспорта. 

В марте l 93 l г. бьшо создано Иртышское управление речного транс­

порта. Тогда же в процессе реконструкции Западно-Сибирского Госпароход­

ства бьшо образовано три самостоятельных пароходства: Иртышское, Об­

ское и Енисейское. В том же году на базе пристаней и предприятий Иртыш­

ского бассейна бьшо организовано Нижне-Иртышское речное пароходство 

Министерства речного транспорта речного флота СССР. 

В этом же году при Наркомводе бьшо создано 4 центральных произ­
водственно-территориальных управления речного транспорта (ЦУРТа). Одно 

из них - Восточное, в состав которого вошли Западно-Сибирское, Нижне­

Иртышское, Верхне-Иртышское, Восточно-Сибирское и другие пароходства. 

В конце 1930-х гг. подходил к своему завершению процесс реоргани­

зации структуры управления внутренними водными путями нашей страны, 

как путями общего пользования. Службы пути выделя.1ись из состава паро­

ходств. На их базе бы,10 создано 5 бассейновых управлений пути. В том чис­
ле из состава НИРПа произошло выделение путевого хозяйства и, таким об­

разом, бьLТ\О создано Иртышское бассейновое управление пути. 

Важное событие для развития структуры управления речного транс­

порта всей страны произошло 9 апре,1я 1939 г. В этот день Президиумом 

верховного Совета СССР бьm принят Указ о реорганизации Наркомвода и 

создании на его базе Народного Комиссариата морского флота СССР и На­

родного Комиссариата речного флота СССР. Наркомвод был разделен на 

Наркомат речного и Наркомат морского флота. Позднее, в 1946 г" Нарком­
речфлот бьш преобразован в Министерство речного флота СССР. К 1 июня 
1941 г. Министерство речного флота СССР объединило в себе 40 пароходств, 
включая Верхне-Иртышское, Нижне-Иртышское и Западно-Сибирское. 

Второй параграф «Источники пополнения кадров, формы подготов­

ки и повышения их квалификации» характеризует процесс и сложности 

формирования кадрового состава речного транспорта Западной Сибири в 

1921-1941 гг. 
Подготовка и повышение квалификации кадров речного транспорта 

Западной Сибири имело весьма важное значение в его развитии. Формиро­

вание новой структуры организации и управления советского речного транс­

порта в сложившихся политических и экономических условиях требовап 

подготовки грамотных специалистов. Квалифицированные и технически 

подготовленные кадры были необходимы во всех сферах деятельности. Осо­

бо нуждался речной транспорт в специалистах с эксплуатационной и судо­

механической подготовкой. К работе привлекались представители бывших 
частных пароходных компаний и фирм, в 1921 г. из Красной армии были 

демобилизованы все рабочие и специалисты водного транспорта и судоре­

монта, всего командного административного хозяйственного персонала 

Красной армии за исключением речников 1898-1901 гг. рождения, но этого 

потенциала было недостаточно. 
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Организация средне-специальных учебных заведений как правило 

происходила стихийно. Инициаторами их создания выступали как партий­

ные органы, так и население Западной Сибири. В продолжение решения во­

просов подготовки кадров для речного транспорта Западной Сибири стало 

открытие в ее судоходном центре - г. Омске 1 августа 1920 г. первого подот­
дела Профобра по водному транспорту Сибводпрофобр. Резу.1ьтатом его 

деятельности бьuю открытие первого в Сибири профессионально-техни­

ческого учебного заведения, готовящего кадры для водного транспорта. Это 

учебное заведение было открыто в Омске и называлось «Омская профтехни­

ческая школа водного транспорта по подготовке речных судоводителей и 

судовых механиков)). Действовали профтехшколы, которые готови.1и квали­

фицированных рабочих дЛЯ водного транспорта на речном, механическом и 

морском отделениях, работала школа заводского ученичества водного 

транспорта, вечерние курсы масленщиков и кочегаров. Забота об оборудова­

нии школ ученичества лежала на местных органах НКПС и начальниках гос­

пароходств. 

Инженерно-технические должности часто занимали люди без специ­

ального технического образования, но с большим практическим опытом. 

Специальное учебное заведение было открыто 3 мая 1932 г. В связи с реор­
ганизацией Сибирского института инженеров П)г~·ей сообщения, приказом 

Наркомвода, на базе водного факультета бьш организован Сибирский инсти­

тут водного транспорта с местонахождением в г. Томске. Новый вуз зани­

мался подготовкой гидротехников речных искусственных сооружений и сво­

бодных рек, судомехаников, судокорпусников деревянного и металлического 

судостроения и эксплоатационников речного транспорта. 

Процесс индустриализации Западной Сибири оказал влияние на рас­

пределение рабочей силы между предприятиями речного транспорта. В 

большом количестве стали появляться предприятия рыбной промышленно­

сти и моторно-рыболовные станции. Соответственно, произошел отток рабо­

чих кадров из пароходств в данные предприятия, где ставки заработной пла­

ты были значительно выше. 

На объектах портово-промышленного и путевого хозяйства наблюда­

лась постоянная текучесть кадров. Причиной этому бьши неудовлетвори­

тельные бытовые и рабочие условия; заработная плата не устраивала работ­

ников. Как правило, туда приходили люди не знакомые со спецификой рабо­

ты. Каждый вновь пришедший работник приобрета.1 практические навыки в 

течение месяца, однако большинство из вновь принятых дольше одного се­

зона на работах не задерживались. 

Обеспечение кадрами проводилось и по разнарядкам Окрисполкомов. 

Работники также подбирались непосредственно администрацией участка на 

местах, посредством согласования с администрацией сельских советов и 

колхозов. Однако в весеннее время по причине начала посевной происходил 

отток временной рабочей силы, набранной в колхозах. 
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Руководство предприятий речного транспорта Западной Сибири за­

нималось подготовкой кадров для своих нужд на курсах массовых специаль­

ностей, среднего звена, специалистов противоаварийной службы. Также ве­

лась подготовка командного состава флота, действовали курсы повышения 

квалификации, стахановские школы. 

Повышая свою квалификацию, речники по.1учали возможность не 

только усовершенствовать свою теоретическую подготовку, но и, при ус­

пешном окончании курсов, занять бо.1ее высокую должность. Однако орга­

низация рабочего процесса на предприятиях речного транспорта не всегда 

позволяла речника~ посещать курсы. В то же время значительная часть уча­

щихся ФЗУ после практики не возвращалась к обучению, оставшись работать. 

В третьем параграфе «Условия труда речников и их социальное 

обеспечение» автор отмечает, что в период восстанов.1ения народного хозяй­

ства те незначительные материальные ресурсы, которыми располагали пред­

приятия речного транспорта Западной Сибири, расходовались в первую оче­

редь на восстановление флота, который находился в состоянии если не пол­

ной, то частичной разрухи. 

Работа речников, где бы они ни трудились - на заводе, в затоне, на 

техническом участке, всегда была трудной, зачастую самоотверженной. 

Борьба со стихией, стремление выполнить поставленные задачи, все это не­

редко бьuю сопряжено с травмами, отрицательно сказывалось на здоровье. 

Комективным договором всероссийского профсоюза работников 

водного транспорта и нкnс, подписанным 1 февраля 1923 г" были установ­
лены нормативы по охране труда и технике безопасности. На практике же 

она была организована на слабом уровне. Так, обеспечение речников спец­

одеждой, особенно в холодное осеннее время, бьuю недостаточным. Сущест­

вовали перебои со снабжением продуктами. Весьма неудовлетворительными 

бьши материально-бытовые условия. Сложности со снабжением рабочих 

инструменrами и инвентарем приводили к тому, что многие из них предпо­

читали работать не на отдаленных участках, а на пароходах, где условия 

труда и отдыха бьUJи значительно лучше. 

На водных путях Западной Сибири до 1922 г. для речников не было 

медицинских учреждений. Ситуация изменилась в лучшую сторону в 1922 г., 
когда в Омске был организован Сибводздрав, возглавивший организацию 

оказания медицинской помощи речникам Сибири. 

Что касается решения жилищного вопроса, то для обеспечения жил­

площади дЛЯ своих сотрудников, предприятия речного транспорта Западной 

Сибири закладывали в сметы расходов статью на строительство или покупку 

домов. В редких случаях работникам речного транспорта предоставлялся 

кредит индивидуального жилищного строительства рабочих и служащих 

предприятий. В случае нехватки квартир для размещения водников, органы 

водного транспорта при содействии местных исполкомов имели право при­

способить для этой цели другие, пригодные дпя проживания в зимний пери­

од, помещения. 
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Довольно скудной была организация быта работников мастерских, за­
тонов, технических участков. Нередко рабочие раз!ltещались в столовых при­

стани, в неприспособленных для жилья бараках, старых судах. На пристанях 

зачастую не было средств на обеспечение общежитий для грузчиков по­

стельными принадлежностями, посудой. Бьuю слабо организовано общест­

венное питание. Только с конца 1934-1935 гг. наметились тенденции к улуч­
шению жилишных условий речников, увеличились дотации государства на 

строите.1ьство. Нехватка квалифицированных кадров в Западной Сибири в 

рассматриваемый период отразилась на темпах строительства жилых, меди­

цинских, культурно-бытовых и других построек для предприятий речного 

транспорта. 

Заработная плата речников Сибири в начале 1920-х гг. была низкая. 
Состояла она из денежной и натуральной части и напрямую зависела от та­

рифной ставки, ежемесячно устанавливаемой Москвой и производительно­
сти труда самого сотрудника. Наиболее остро понижение заработной платы 

ощущалось во время повышения цен на товары в 1922 г. 
Помимо заработной п.1аты, некоторые категории работников речного 

транспорта наде.1ялись на время с.1ужбы земельными участками. Выделение 

земельных наделов в по.1ьзование ре•1ников производилось и с uелью улуч­

шения их продовольственного снабжения. Особенно значимы эти мероприя­

тия были на отдаленных технических участках путевого хозяйства. Низкооп­

лачиваемым работникам оказыва.аась материальная помощь натуральными 
продуктами, оказывалась поддержка семьям. 

С 1940 г. предприятия Главторгречтранса и Наркомречфлота оказы­

вали содействие структурным подразделениям речного транспорта в органи­

зации подсобных хозяйств. 

Культурное обслуживание имело немаловажное значение д.1я созда­

ния условий работы на речно!lt транспорте. В крупных портовых городах 

строились клубы для речников, на предприятия приезжали коллективы са­

модеятельности и лекторы. Повсе!ltестно коJL1ективы принимали участие в 

массовых празднованиях и мероприятиях. Сложнее обстоял вопрос на отда­

ленных участках. Ta!lt не хвата.по средств на оборудование Красных уголков, 
культурно-массовая работа велась с.1або. 

В заключении подводятся итоги проведенного исследования и фор­

мулируются наиболее важные выводы, отмечается значимость речного 

транспорта для социального и экономического развития территории Запад­

ной Сибири в 1921-141 гг. 

Автор констатирует, что материально-техническая база речного 

транспорта Западной Сибири была значительно повреждена в годы Граждан­

ской войны и требовала чрезвычайных усилий для восстановления. Суда 

дореволюционной постройки, большая часть из которых прошла восстанови­

тельный и капитальный ремонт, долгое время использовались для перевозок 

грузов и пассажиров. 
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Вместе с тем в составе речного флота Западной Сибири имелись суда, 

построенные в соответствии с планами первых пятилеток и отличавшиеся 

высокими экс1L1уатационно-техническими характеристиками. Речники За­

падной Сибири приложили неимоверные усилия для развития собственной 

судоремонтной базы, однако темпы ее развития все же отставали от требова­

ний, диктуемых развивающейся экономикой страны и региона. 

Серьезный положительный сдвиг в развитии материально-техниче­

ской базы речного транспорта Западной Сибири произошел благодаря разви­

тию в годы второй и третьей пятилетки портово-промышленного хозяйства. 

Началось внедрение погрузочных механизмов в работу портов и пристаней 

Западной Сибири. Все же их ма.1ая производительность, а также нещадная 

эксплуатация в погоне за выполнением и перевыполнением 1L1анов, мешали 

сокращению простоев судов. В этот же период наметилась тенденция к 

улучшению обслуживания пассажиров на пристанях и судах. Но это в основ­

ном касалось крупных портово-промышленных центров Западной Сибири. 

Выполнение установленных заданий по перевозке грузов и пассажи­

ров достигалось ценой больших усилий и напряженной работы. Вместе с тем 

нередки были случаи невозможности преодоления объективных трудностей 

за счет использования имевшегося технического ресурса пароходств. Суро­

вые и непредсказуемые природно-климатические условия так же срывали 

планы по перевозкам и судоремонту. 

На территории края в процессе создания инфраструктуры народного 

хозяйства страны в 1921-1941 гг. были организованы государственные пред­

приятия речного транспорта. Сложившаяся структура оказалась весьма жиз­

неспособной. Она наиболее полно соответствовала особенностям хозяйст­

венной деятельности речного транспорта и существовала долгие годы. 

Наряду с нехваткой материальных ресурсов всегда остро стоял вопрос 

дефицита кадров, особенно квалифицированных. Период 1921-1941 гг. озна­

меновался созданием учебной базы речного транспорта сибирского края, 

хотя дефицит финансирования заметно тормозил этот процесс. Однако руко­

водство пароходств Западной Сибири стимулировало учащихся к успешным 

результатам дополнительными стипендиями, обеспечением мест прохожде­

ния практики с перспективой трудоустройства. 

Ч:то касается пополнения штатов, то этот вопрос был самым острым и 

злободневным. На предприятиях бы1 весьма незначительный процент ди­

пломированных специалистов. Повсеместно наблюдалась текучесть кадров, 

особенно там, где работа носила сезонный характер. Вторая немаловажная 

причина - бытовая неустроенность, слабая организация рабочего места, экс­

тремальные условия труда. Многие речники предпочитали работать на су­

дах, где ус,1овия были не такими тяжелыми. 

В межвоенные годы начался процесс постепенного улучшения соци­

ального обеспечения речников: строительство жилья, медицинских и куль­

турных учреждений, детских садов, школ для детей водников. Хотя из-за 

кадрового кризиса, наблюдавшегося по всей стране, и недостаточного фи-
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нансирования, стройки растягивались на десятилетия. В результате под жи­

лье нередко приспосабливались старые баржи, складские помещения, ветхие 

и аварийные здания, сооружались землянки. 

Таким образом, проведенный аналнз процесса становления и развития 

речного транспорта Западной Сибири в 1921-1941 rr. позволяет утверждать, 
что его работа находилась в прямой зависимости от общей соuиально­

экономической ситуации в стране и регионе, которая в одних случаях спо­

собствовала позитивным изменениям в его деятельност11, а в других приво­

дила к консервации традиционных проблем. Тем не менее, именно в межво­

енный период в результате самоотверженного труда речников Западной Си­

бири была сформирована база советского речного транспорта в данном ре­

гионе. 

Основные положении диссертации, вынос11мые на ·1ащиту 

1. Процесс развития материально-технической базы речного транс­
порта Западной Сибири в 1921-1941 гг. можно охарактеризовать как посте­

пенный переход от ручного труда в судостроении, судоремонте и погрузоч­

но-разгрузочных работах к механизированному. 

2. Перевозки, осуществляемые западно-сибирскими государственны­

ми речными пароходствами. были в основном грузовыми. Это было связано 

с экономическими требованиями государства. Преимущественно ·гранспор­

тировались полезные ископаемые, добытые на территории Урала и Сибири, а 

также продукция их переработки. Перевозки осуществлялись в основном 

вверх и вниз по течению рек Иртыш и ОGь от северных границ с Казахста­

ном до Карского моря. 

3. Становление и развитие системы управления речного транспорта 
Западной Сибири происходило в процессе экономического и социально­

политического развития региона и протекало в русле формирования совет­

ской системы управления транспортом. 

4. Процесс формирования кадрового состава речного транспорта За­
падной Сибири был сопряжен с определенными трудностями. Наблюдался 

дефицит квалифицированных специалистов. Свя'.!ано это было с тем, что сеть 

учебных заведений региона, готовящих кадры дЛЯ речного транспорта, толь­

ко начинала формироваться, и, кроме того, работа была зачастую трудная, 

сопряженная с риском. Условия труда и социальное обеспечение речников 

постепенно у.1учшались, но оставались тяжелыми, так как процесс механи­

зации труда начался лишь в 1930-х rr., с началом индустриализации в регио­
не, и проходил медленными темпами. 
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