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СЕВЕРО-СИБИРСКАЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ МАГИСТРАЛЬ:  

ИСТОКИ ЗАРОЖДЕНИЯ ИДЕИ 
 
В статье на основе выявленных исторических документов представлены ас-

пекты зарождения идеи строительства Северо-Сибирской железной дороги. Обо-
значена цель исследования – раскрыть особенности продвижения замыслов 
устройства  новых железнодорожных магистралей в начале XX века. Научная но-
визна состоит в том, что в работе представлены неопубликованные материалы, 
в частности, хранящиеся в архиве города Енисейска. Архивные документы свиде-
тельствуют об итогах совещания о путях сообщения (Иркутск, 1906 г.), которые 
заложили основу для преобразований железнодорожных, речных и сухопутных 
транспортных коммуникаций Сибири. Показана деятельность властей сибирских 
губерний и городов, направленная на развитие сети транспортных коммуникаций. 
Одним из масштабных замыслов являлась идея сооружения Северной магистрали – 
Томск-Енисейск-Киренск-Амурская дорога. Она должна была решить задачи при-
общения к общей культурной жизни всего Северного края – от Оби до Амура, а 
также создания прочной и надежной связи с Дальним Востоком. Российское прави-
тельство поддержало идею сибирских городов, выделив государственные ассигно-
вания на производство технических изысканий проектируемой железнодорожной 
линии Томск-Енисейск. В 1913 году изыскательская партия обследовала трассу же-
лезной дороги и нанесла ее на карту. Однако этим замыслам не суждено было осу-
ществиться в начале прошлого столетия, так как приближалось время великих 
потрясений, значительно изменивших всю Россию. Вместе с тем целенаправленные 
усилия исследователей прошлого столетия стали основой процесса накопления 
научного и практического опыта, который был необходим для разработки концеп-
ций развития восточных регионов страны в начале XXI века.  

Ключевые слова: железнодорожные магистрали, транспортные коммуни-
кации, технические и экономические изыскания, Северный морской путь, Сибирь 
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THE NORTH SIBERIAN RAILWAY: THE IDEA'S ORIGIN 

 
The paper, based on identified historical documents, presents aspects of the origin of 

the idea of building the North Siberian Railway. The purpose of the study is outlined - to 
reveal the features of the promotion of plans for the construction of new railway lines at 
the beginning of the 20th century. The scientific novelty lies in the fact that the work pre-
sents unpublished materials, in particular, those stored in the archives of the city of Ye-
niseisk. Archival documents testify to the results of the meeting on communication routes 
(Irkutsk, 1906), which laid the foundation for the transformation of railway, river and 
land transport communications in Siberia. The activities of the authorities of Siberian 
provinces and cities aimed at developing a network of transport communications are 
shown. One of the large-scale plans was the idea of building the Northern Highway - 
Tomsk-Yeniseisk-Kirensk-Amur Road. It was supposed to solve the problems of introduc-
ing the entire Northern Region to the common cultural life - from the Ob to the Amur, as 
well as creating a strong and reliable connection with the Far East. The Russian govern-
ment supported the idea of Siberian cities, allocating state funds for technical research on 
the planned Tomsk-Yeniseisk railway line. In 1913, a survey party examined the railway 
route and put it on the map. However, these plans were not destined to come true at the 
beginning of the last century, as the time of great upheavals was approaching, which 
significantly changed all of Russia. At the same time, the focused efforts of researchers of 
the last century became the basis for the process of accumulating scientific and practical 
experience, which was necessary for developing concepts for the development of the east-
ern regions of the country at the beginning of the 21st century. 
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Введение. Великая Сибирская же-

лезнодорожная магистраль, построенная 
на рубеже XIX–XX веков, предопредели-
ла перспективы преобразований восточ-

ных регионов России вплоть до настоя-
щего времени. Самая протяженная же-
лезная дорога в мире, в кратчайшие сро-
ки проложенная через непроходимую 
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тайгу, топкие болота, широкие реки и 
скалистые горы, представляла собой 
грандиозное техническое сооружение. 
Она послужила могучим рычагом пере-
стройки территориальной организации и 
производительных сил восточных райо-
нов страны. На рубеже рассматриваемых 

столетий современники писали о том, 
что благодаря железной дороге, «Си-
бирь, таящая в своих недрах неиссякае-
мый источник богатств, как бы просну-
лась, стряхнувши с себя оковы многове-
ковой спячки, – она накануне своего 
культурного расцвета» [1] (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Титульный лист альбома «Великий путь». Виды Сибири и ее железных  
дорог. Красноярск, 1899 г. [1] 

 
Цель исследования. На основа-

нии анализа новых архивных документов 
выявить истоки зарождения и особенно-
сти продвижения идеи строительства Се-
веро-Сибирской железнодорожной маги-
страли в начале XX века.  

Результаты исследования и их 
обсуждение. После завершения строи-
тельства Сибирской железнодорожной 
магистрали, открывшей казавшиеся то-
гда безграничными возможности техни-
ческого прогресса, появлялись проекты 
новых железных дорог, а общественно-
деловые круги не пугались уже никаких 
самых смелых инженерных идей [2,                   
с. 231–242]. В декабре 1906 года в Иркут-
ске по инициативе российского прави-
тельства и под председательством гене-
рал-губернатора А.Н. Селиванова состоя-
лось совещание о путях сообщения в Си-

бири. В программу были включены сле-
дующие вопросы: «разработка общего 
плана развития и улучшения главней-
ших сибирских магистралей; согласова-
ние сети всех предполагаемых в Сибири 
дорог различных типов и указание жела-
тельных узловых пунктов и их оборудо-
вания; обсуждение последовательности 
работ по улучшению и развитию наме-
ченных дорог, смотря по сравнительной 
важности их экономического и общего-
сударственного значения; меры воспо-
собления судоходству на главных реках – 
Оби, Енисее, Лене с притоками, Байкаль-
ском озере; обсуждение плана сооруже-
ния грунтовых дорог, типа их и дорож-
ных сооружений, наиболее отвечающих 
местным условиям» [3, л. 25]. В резолю-
ции совещания отмечалось, что «разви-
тие ныне существующей Сибирской же-



 
 

История 
 

 

168 

лезнодорожной магистрали, безусловно, 
необходимо и проведение второй колеи 
является делом неотложным; увеличение 
пропускной способности дороги и при 
том в возможно скором времени пред-
ставляется настоятельною необходимо-
стью, как в интересах общегосударствен-
ных, так и для развития экономическо-
промышленной жизни Сибири» [3,                             
л. 25 об.]. Участники совещания пришли 
единогласно к заключению о неотлож-
ной необходимости постройки Амурской 
железной дороги в самый кратчайший 
срок, при этом отмечалось то, что «маги-
страль должна пройти значительно се-
вернее р. Амура, это направление, кроме 
выгоды в политическом отношении, бу-
дет иметь и ту выгоду, что оно короче, по 
техническим условиям будет дешевле, а 
также в целях государственных, так как 
вызовет экономический рост целого об-
ширного края, пригодного для колони-
зации и с огромными богатствами в 
недрах земли» [3, л. 25 об. – 26].  

На совещании в Иркутске был под-
нят вопрос о проведении второй Сибир-
ской магистрали, по которому участники 
пришли к заключению, «что когда эко-
номическая жизнь Сибири разовьется 
настолько, что одна магистраль не в со-
стоянии будет удовлетворять потребно-
стям края и, следовательно, явится необ-
ходимость в устройстве второй магистра-
ли, то эту последнюю следовало бы вести 
в южном направлении, в видах непо-
средственного соединения Сибири с 
югом Европейской России; при таком 
условии вторая магистраль будет лишь 
продолжением дороги Оренбург-
Семипалатинск с выходом ее к Канску, в 
предположении, что от этого пункта 
пройдет железная дорога севернее оз. 
Байкала, на соединение с проектирован-
ной Амурской» [3, л. 27]. Наконец, на бо-
лее отдаленную перспективу планирова-
лось «устройство железнодорожного пу-
ти к северу от существующей дороги, в 
направлении Тобольск-Нарым-Енисейск, 
которое должно было послужить нача-
лом для проведения в будущем третьей 
Сибирской магистрали» [3, л. 27]. 

Итоги Иркутского совещания о пу-
тях сообщения заложили основу для 
преобразований железнодорожных, реч-
ных и сухопутных транспортных комму-
никаций Сибири в начале XX века. В 
1907–1916 годы, например, была постро-
ена Амурская железная дорога, ставшая 
конечным участком Транссибирской ма-
гистрали. 

В начале 1912 года Переселенческое 
управление Томской губернии выступило 
с предложением о сооружении железно-
дорожной линии от станции «Ижмор-
ская», находившейся на Сибирской ма-
гистрали, до села Зырянское, распола-
гавшегося на берегу реки Чулым, что 
должно было способствовать проведе-
нию в районе аграрной реформы. Однако 
Томский городской железнодорожный 
комитет (учреждался в сибирских горо-
дах для решения вопросов железнодо-
рожного строительства) «единогласно 
признал необходимым бороться против 
переселенческого проекта, как сильно 
нарушающего интересы городов Томска 
и Енисейска, и в противовес разработать 
контрпроект железной дороги Томск-
Чулым-Енисейск» [3, л. 45].  

В начале марта 1912 года Томская 
городская дума, заслушав доклад город-
ского железнодорожного комитета, по-
становила: «немедленно возбудить в 
установленном порядке ходатайство о 
постройке железнодорожной линии 
Томск-Чулым, как головного участка ли-
нии Томск-Енисейск; произвести обсле-
дование местности проектируемой ли-
нии в экономическом отношении и со-
ставить экономическую записку, которую 
и представить в доказательство основа-
тельности возбуждаемого г. Томском хо-
датайства; просить от имени городской 
думы заведующего землеустройством и 
переселением в Томском районе Н.К. 
Шумана со своей стороны присоединить-
ся к этому ходатайству г. Томска; на со-
брание статистических данных и состав-
ление экономической записки ассигно-
вать – 3000 рублей и расход этот внести 
в смету 1912 года; вопрос о технических 
изысканиях по проектируемой линии 
оставить открытым впредь до выяснения, 
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какое участие в расходах на этот предмет 
может принять Енисейское общество; 
для разработки разного рода вопросов по 
этому ходатайству образовать особый 
комитет» [4, с. 28]. 

Томский железнодорожный коми-
тет поручил составить экономическую 
записку исследователю-этнографу                     
В.И. Анучину и знатоку сибирских лесов                  
И.Г. Фрейдину. Первый из них осуще-
ствил поездку в город Енисейск, где на 
заседании городской Думы «детально 
ознакомил собрание с обстоятельствами 
дела и убедительно доказал предпочти-
тельность защиты его проекта, как вари-
анта северного железнодорожного пути, 
могущего обслуживать не одни крайне 
узкие интересы переселенческого ведом-
ства, а интересы всей данной террито-
рии, которая не должна быть чуждой за-
ботам государственного железнодорож-
ного строительства» [3, л. 54 об.]. В свою 
очередь И.Г. Фрейдин специально про-
ехал путь от Томска до Чулыма и по ре-
зультатам поездки «вынес впечатление, 
что эта дорога будет иметь значение и 
для местности ее направления, и для го-
рода Томска» [4, с. 31]. 

Следует отметить, что еще в 1880-х 
годах «у видных общественных предста-
вителей города Енисейска того времени 
зародилась мысль связать издавно суще-
ствовавшее гужевое торговое сообщение 
Енисейска с Западной Сибирью паровой 
или конной тягой, и с этой целью мест-
ными купцами Харченко и Фунтосовым 
произведены были на свои средства тех-
нические обследования участка от Ени-
сейска до реки Чулыма, притока реки 
Оби, в судоходной его части (с. Мелец-
кое) и возбуждено было городом хода-
тайство о проведении казною по этому 
направлению конно-железной дороги, 
как значительно облегчающей условия 
перевозки грузов между Восточной и За-
падной Сибирью. Ходотайство это одоб-
рено и поддержано было существовав-
шим тогда Советом Главного Управления 
Восточной Сибири, но удовлетворения 
однако не получило, хотя мысль иметь 
такое сообщение не покидала енисейцев 
все последующее время и после проведе-

ния Сибирской магистрали, когда вопрос 
о подъездных путях (в частности, к Ени-
сейску) принял еще более острую форму, 
ибо с проведением этого пути Енисейск 
оказался в стороне и постепенно начал 
хиреть» [5, л. 211]. 

Енисейское городское управление 
при таких обстоятельствах не могло оста-
ваться безразличным к появившемуся 
новому проекту [6]. 27 марта в Томске 
получили телеграмму от Енисейского го-
родского головы, в которой сообщалось о 
том, что «Енисейск присоединяется к хо-
датайству о железнодорожной линии 
Томск-Енисейск» [4, с. 32]. 

Однако в Енисейской губернии 
нашлись противники реализации проек-
та. В.И. Анучин, находясь проездом в 
Красноярске, посетил губернатора, кото-
рый «оказался против линии Томск-
Енисейск, как вредной для Красноярска, 
но ввиду проекта линии Енисейск-
Ачинск, еще более опасной, он мирится с 
линией Томск-Енисейск, так как нельзя 
не давать никакой дороги Енисейску» [4, 
с. 33–34]. Среди оппонентов, возражав-
ших замыслу строительства Томск-
Енисейской дороги, были известные ени-
сейские купцы и золотопромышленники 
– Александр Алексеевич и Вера Арсень-
евна Баландины, которые в 1912 году вы-
ступили учредителями другой железной 
дороги – Ачинск-Минусинской. Они со-
общали в Енисейскую городскую думу о 
том, что «одною из причин взятого нами 
при изысканиях направления от г. Мину-
синска на г. Ачинск было соображение, 
что со временем к Ачинску, стоящему на 
Сибирской магистрали и на притоке              
р. Оби, должна примкнуть линия и от 
Енисейска» [3, л. 67]. Настойчивыми 
усилиями супругов Баландиных проект 
железной дороги Ачинск-Минусинск 
(предполагавшийся к реализации за счет 
привлечения частных капиталов) был 
утвержден Государственным советом 24 
июня 1912 года, после чего началось его 
осуществление. Ачинский городской же-
лезнодорожный комитет в своем обра-
щении к енисейским коллегам писал в те 
дни: «Питаем надежду, что собрат Ени-
сейский комитет пойдет рука об руку с 
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нами в столь важном для своих городов 
деле, каким является дело соединения их 
железнодорожным путем. Надеемся уже 
потому, что издревле Енисейск имел по-
стоянное тяготение в отношении путей 
сообщения к Ачинску, который в данное 
время, с утверждением проекта Ачинск-
Минусинской линии, нельзя сказать, 
чтоб был в невыгодном положении по 
путям сообщения» [3, л. 99–99 об.]. 

В конце января 1913 года Томский 
городской голова Иван Максимович 
Некрасов представил министру путей со-
общения докладную записку по вопросу 
о Северо-Сибирской магистрали (Томск-
Амурская железная дорога). Он инфор-
мировал правительство о том, что 
«мысль о сооружении Северно-
Сибирской магистрали в обход Байкаль-
ского озера с севера, возникла уже много 
лет тому назад; главным основанием для 
обхода Байкала с севера было соображе-
ние исключительно стратегического ха-
рактера» [5, л. 18]. Между тем, по мне-
нию Томского головы, за последние пять 
лет возник целый ряд проектов по со-
единению Сибирской железной дороги 
подъездными линиями с прилегающими 
районами, которые представляют «пер-
пендикуляры к Сибирской дороге», тре-
буют громадных денежных затрат, но 
«являются лишь полумерой». Поэтому 
город Томск, как было отмечено в до-
кладной записке, «обойденный однажды 
Сибирской железной дорогой, естествен-
ным образом озабочен, так или иначе, 
восстановить свое былое первенствую-
щее значение среди сибирских городов. 
Ознакомившись со всеми вышеприве-
денными железнодорожными проекта-
ми, и признавая их для общегосудар-
ственных интересов мало рациональны-
ми, Томск выработал свой вариант про-
дольной Северной магистрали, который 
заменил бы все проектируемые подъезд-
ные пути и в наибольшей сумме отвечал 
бы общим интересам края и государства, 
требуя почти одинаковых денежных за-
трат, как и сооружение подъездных пу-
тей» [5, л. 18 об.]. Отдаленность и недо-
статочно обеспеченная связь Дальнего 
Востока сплошным железнодорожным 

путем, по мнению И.М. Некрасова, за-
ставляют правительство найти другой 
более надежный путь, соединяющий 
метрополию с окраиной. Томское                                
городское управление признавало, что 
таким единственным путем должен стать                         
«обход Байкала железной дорогой с се-
вера на соединение с Амурской                           
дорогой» [5, л. 19].  

Общий замысел томичей заключал-
ся в идее сооружения сплошной Север-
ной магистрали – Томск-Енисейск-
Киренск-Амурская дорога (протяженно-
стью около 2500 верст). Она должна бы-
ла решить назревшие в сибирских регио-
нах задачи: приобщение к общей куль-
турной жизни всего Северного края – от 
Оби до Амура; создание прочной, надеж-
ной связи с Дальним Востоком; открытие 
нового громадного земельного фонда 
для переселенческих нужд. В целом, как 
отмечалось в докладной записке, «эко-
номическое оживление края, изобилую-
щего неисчислимыми ископаемыми бо-
гатствами, даст государству такой прилив 
новых ценностей, которые с избытком 
возместят затраты на сооружение желез-
ной дороги; таким образом, эта дорога 
наряду с разрешением вопроса государ-
ственной важности об охране Дальнего 
Востока принесет государству и громад-
ные экономические выгоды» [5, л. 19]. В 
первую очередь предлагалось приступить 
к сооружению двух головных участков: 
Томск-Чулым-Енисейск (протяжением 
около 450 верст) и Киренск-Амурская 
дорога (около 900 верст). 

В Министерстве путей сообщения 
на докладную записку Томского город-
ского головы И.М. Некрасова отреагиро-
вали достаточно оперативно. В начале 
июля 1913 года Управление по сооруже-
нию железных дорог дало разрешение на 
производство технических и экономиче-
ских изысканий по линии Томск-
Енисейск (на средства, ассигнованные 
этими городами). Для проведения изыс-
каний министерством были приглашены 
специалисты: «Иван Иванович Майнов – 
для экономических исследований, како-
вые должны быть им произведены по 
программе для правительственных ис-
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следований районов новых железных 
дорог, с возложением на него же обязан-
ности по напечатанию означенного ис-
следования в количестве 600 экземпля-
ров, и инженер-технолог Михаил Нико-
лаевич Кошурников, на которого было 
возложено производство технических 
рекогносцировочных исследований по 
означенной линии» [5, л. 69–69 об.]. 

В конце сентября 1913 года изыска-
тельская партия железнодорожной ли-
нии под руководством инженера                        
М.Н. Кошурникова, пройдя и нанеся на 
карту свой путь, прибыла в Енисейск. 
Одновременно акционерным обществом 
Ачинск-Минусинской железной дороги 

выполнялись изыскания от Енисейска к 
Ачинску (руководитель – инженер путей 
сообщения Григорий Васильевич Адриа-
нов) [5, л. 82]. В декабре 1913 года по 
инициативе городского общественного 
управления Мариинска была представ-
лена на рассмотрение правительства осо-
бая записка, обосновывающая проект со-
оружения еще одной железнодорожной 
линии – «Енисейск – село Тутальское (на 
р. Чулым) – Мариинск». Главное Управ-
ление железных дорог постановило «в 
первую очередь произвести по данному 
проекту технические и экономические 
изыскания» [7, с. 68] (рис. 2). 

 

 
 

Рис. 2. Карта предполагаемых проектов железных дорог. 1914 г. [7, с. 69] 
 
В начале февраля 1914 года Томский 

городской голова И.М. Некрасов получил 
телеграмму из Петербурга с сообщением 
«о включении бюджетной комиссией 
Государственной думы 100 000 рублей 
на производство летом сего 1914 года по-
дробных технических изысканий проек-

тируемой железнодорожной линии 
Томск-Енисейск» [5, л. 114]. Однако иде-
ям, возникшим в сибирских городах, не 
суждено было осуществиться в начале 
прошлого столетия, так как приближа-
лось время великих потрясений, значи-
тельно изменивших всю Россию. 
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В 1915 году, несмотря на сложности 
военного времени, еще одну попытку 
осуществления идеи строительства Се-
верной магистрали предпринял  граф 
А.И. Дмитриев-Мамонов, который убе-
дил царя в том, что дорога будет акцио-
нерной, и помощь государства не потре-
буется. Николай II подписал разрешение 
на изыскание трассы под железную до-
рогу, получившую в документах название 
Верхне-Сибирской. Направление ее ли-
нии намечалось от города Верхнеураль-
ска Оренбургской губернии через Челя-
бинск, Шадринск, Ялуторовск, Тару, 
Томск, Енисейск с выходом на Лену. Ма-
гистраль, обещавшую получить страте-
гическое значение, предполагалось воз-
водить «под непосредственным надзо-
ром правительственной инспекции» [5, 
л. 169–169 об.]. 

Договор на производство изыскания 
трассы был заключен с начальником то-
пографической партии Валерием Юзе-
фовичем Копчинским [8]. Весной 1915 
года он направил Енисейскому город-
скому голове представление о начале ра-
бот по изысканию магистрали, в котором 
обращался с предложением подвергнуть 
коллегиальному обсуждению следующие 
вопросы: «Енисейская городская управа 
осведомлена официально и путем прессы 
(Русское слово, 14 января № 36) о проек-
тируемой магистрали Верхне-Сибирской 
железной дороги и, безусловно, заинте-
ресованная в осуществлении означенно-
го проекта, может ли реагировать по су-
ществу предпринятого мною изыскания 
путем ознакомления попутных городов и 
селений и частных заинтересованных 
лиц с проведением к осуществлению 
означенного проекта. Может ли Енисей-
ская городская управа дать подробные 
сведения о том, что переживаемые нами 
тяжелые события, влекущие за собой 
упадок торговли и промышленности, не 
изменят положения в корне и не подры-
вают необходимости в проведении Верх-
не-Сибирской железной дороги, в основу 
нарождения которой положен интенсив-

ный производительный подъем Томской 
и Енисейской губерний. Енисейская го-
родская управа осведомлена о том, что 
изыскание означенной магистрали ве-
дется за счет участия городов и селений в 
расходах, может ли в свою очередь идти 
на встречу столь великому делу путем ас-
сигнований соответствующей суммы и 
отчуждения необходимого участка земли 
под железнодорожные службы на пло-
щади, примыкающей к городу» [5,                          
л. 169–169 об.]. 

В ответном представлении из Ени-
сейского городского управления сообща-
лось: «Так как дальнейшим протяжени-
ем проектируемого головного участка 
Верхнеуральск-Ялуторовск к востоку яв-
ляется направление линии Томск-
Енисейск, проект осуществления которой 
в Министерстве путей сообщения по-
ставлен в первую очередь, поэтому слия-
ние проектируемой линии в один 
сплошной Северно-Сибирский путь стоит 
только приветствовать. Таким образом, 
Енисейское городское управление будет 
горячо пропагандировать этот проект, 
если только выход на Енисей будет осу-
ществлен в г. Енисейске, как будущем 
перевалочном пункте грузов, подходя-
щих с Северного морского пути, где 
предрешена уже постройка затона для 
зимовки судов (Журнал междуведом-
ственного совещания в Петрограде, 21 и 
28 января и 3 и 28 февраля 1914 года), и 
где намечен выход линии Енисейск-
Ачинск (Проект управления Ачинск-
Минусинской дороги). Переживаемый 
страной тяжелый момент войны не толь-
ко не ослабил вышеупомянутых проектов 
железнодорожных линий на Енисейск, 
но еще, наоборот, практически показал 
необходимость осуществления таковых, 
ибо существуй свободный открытый Се-
верно-морской путь и подъездная желез-
ная дорога, не только Енисейская губер-
ния, изобилующая природными богат-
ствами, но вся Восточная Сибирь еще 
прошлым летом могла отправить на ев-
ропейские рынки до 10 миллионов пудов 
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хлеба и других продуктов животновод-
ства, так как путь этот находится вне 
сферы военных событий. Принимая про-
ектируемую линию от Томска  в 1913 го-
ду, когда велись рекогносцировочные 
изыскания, город Енисейск уже выразил 
свою готовность идти на всякие жертвы и 
наметил к отчуждению часть своих вла-
дений, а также принял на себя с Томском 
половину расходов по изысканиям этого 
варианта и составления ему экономиче-
ского обследования, так что материаль-
ное участие Енисейска в деле осуществ-
ления подъездного пути уже имеется» [5, 
л. 170–171]. Однако надежды енисейцев 
на проведение до города железной доро-
ги и открытие северного морского пути, 
которые позволили бы Енисейску «снова 
стать полноправным звеном в семье го-
родов Сибири», оказались не осуществи-
мы в начале XX века. 

Последние из выявленных доку-
ментальных сведений о Северо-
Сибирской магистрали относятся к нача-
лу 1919 году. Общество Ачинск-
Минусинской железной дороги «отно-
шением своим от 30-го января текущего 
года заявило министру путей сообщения 
о желании произвести изыскания линии 
Енисейск-Томск-Тара, той части будущей 
северной магистрали, которая остается 
до сих пор еще не пройденной изыска-
ниями» [5, л. 229]. 

В дополнение к своему заявлению 
Управление железной дороги представи-
ло заключение начальника производив-
шихся в то время изысканий для по-
стройки порта в устье реки Енисей инже-
нера А.М. Вихмана по вопросу о линии 
Енисейск-Томск-Тара. Опытный инже-
нер путей сообщения высказал следую-
щие соображения: «Необходимость по-
стройки Северо-Сибирской магистрали, в 

состав которой входит рассматриваемый 
участок, по соображениям общего харак-
тера признана уже давно неотложной и 
первоочередной задачей железнодорож-
ного строительства России и Сибири. В 
отношении Северного морского пути 
названная линия имеет также немалое 
значение, так как создает кратчайшее со-
единение бассейна р. Оби с р. Енисеем и, 
таким образом, дает наиболее удобный и 
дешевый выход в западном направлении 
грузам, привозимым морским путем, а 
также наиболее дешевый подвоз грузов 
бассейна р. Оби в бассейн р. Енисея. Но 
главное значение проектируемой линии 
заключается в самом факте соединения 
рельсовым путем г. Енисейска с осталь-
ной железнодорожной сетью. Енисейск 
расположен в такой части р. Енисея, ко-
торая по природным условиям является 
конечным пунктом морского-речного 
водного сообщения <…> Ввиду этого ле-
том текущего года мною были произве-
дены по соглашению с министерством 
путей сообщения изыскания затона и в 
настоящее время приступлено к состав-
лению проекта его, применительно к об-
служиванию нужд Северного морского 
пути и осуществления соединения рель-
совыми путями г. Енисейска. Без осу-
ществления такового соединения и без 
устройства затона Северный морской 
путь будет всегда хромать. Вот почему                       
следует приветствовать начинание 
Ачинск-Минусинской железной                          
дороги» [5, л. 233–233 об.]. 

Однако инициатива Общества 
Ачинск-Минусинской железной дороги 
осталась зафиксированной только на 
страницах архивных документов, а идеи 
о строительстве Северо-Сибирской же-
лезнодорожной магистрали сохранились 
на редких чертежах (рис. 3). 
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Рис. 3. Карта к докладу о постройке Северо-Сибирской железнодорожной  
магистрали. 1910-е гг. [5, л. 58] 

 
Заключение. Рассмотренные ма-

териалы наглядно показали возрастав-
шее влияние научно-технического про-
гресса на социально-экономические пре-
образования Сибири в начале XX века. 
Идеи и практические усилия первых ис-
следователей транспортных коммуника-
ций стали основой процесса накопления 
научного и практического опыта, кото-
рый необходим сегодня для разработки 
концепций развития восточных регионов 
страны. В настоящее время вновь под-

нимаются вопросы о перспективах стро-
ительства Северо-Сибирской железнодо-
рожной магистрали и новом этапе обу-
стройства Северного морского пути, о 
месте и роли их в экономическом разви-
тии России XXI века. Поэтому выявление 
и осмысление исторических путей пре-
образования городов и регионов имеют 
особую актуальность при обеспечении 
устойчивого и динамичного развития 
Сибири. 
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