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МОСКОВСКО-СИБИРСКИЙ ТРАКТ  
КАК ОСНОВНАЯ СУХОПУТНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ МАГИСТРАЛЬ 

СИБИРИ В 1730-Е – 1890-Е ГОДЫ 
 

История Московско-Сибирского тракта 
как главной сухопутной транспортной арте-
рии Сибири хорошо вписывается в схему 
модифицированных фаз или волн модерни-
зации в России, захватывая период доинду-
стриальной модернизации на протяжении 
XVIII–XIX вв. [1. С. 8]. В условиях развития 
в Европейской России парового водного и 
железнодорожного транспорта тракт уско-
ренно приспосабливался к модернизацион-
ному нажиму традиционными архаическими 
способами, усовершенствуя их. 

Выводы о социально-экономическом 
значении путей сообщения, об усилении их 
роли как транзитных коридоров, о стремле-
нии властей овладеть пространством как 
таковым с целью его эксплуатации, об оп-
тимальном динамическом использовании 
пространства для лучшей организации пе-
редвижения являются для нас существен-
ными теоретическими положениями. Пере-
движение в пространстве людей, товаров 
(грузов) и передача информации является 
необходимым условием любого социально-
го и экономического (более широко – любо-
го цивилизационного) развития [2. С. 5, 11, 
21; 3]. В мировой исторической науке пути 
сообщения и транспорт – объекты постоян-
ного внимания [4. С. 217–253; 5. С. 345–369]. 
Они традиционно входят в сферу присталь-
ного интереса отечественных историков [3; 
6. С. 3–65; 7. С. 6–24; 8. С. 2–11; 9]. 

В историографическом плане история 
изучения Московско-Сибирского тракта 
включает несколько взаимосвязанных про-
блем. В их числе создание и заселение доро-
ги, организация видов движения и форм пе-
ревозок по ней, занятия трактового и 
притрактового населения, социально-
экономические последствия влияния тракта 
и, конечно, значение тракта. Следует огово-
риться, что все историографические сюжеты 

по истории Сибирского тракта в исследова-
ниях ученых взаимосвязаны и выделение 
некоторых из них носит условный характер. 

В последнее десятилетие наиболее ин-
тенсивно изучается взаимодействие центра 
и окраин. Т. С. Мамсик считает тракт начала 
80-х гг. XVIII в. «символом не столько ад-
министративного, сколько политического 
единения окраины и метрополии». Устрой-
ство и содержание Московско-Сибирского 
тракта находилось в русле региональной 
политики центральных государственных 
учреждений, которые стремились «органи-
зовать имперскую инфраструктуру региона 
(пути сообщения, почта, телеграф) с целью 
политической и экономической интеграции 
страны [10. С. 16–17]. 

Итогом изучения истории Московско-
Сибирского тракта явилась разработанная 
нами модель исторического описания сухо-
путных транспортных магистралей в доин-
дустриальную эпоху и на начальных этапах 
экономической и социокультурной модер-
низации региона. 

Предметом рассмотрения в нашей статье 
является периодизация истории становления 
и функционирования тракта, виды и формы 
организации передвижений по нему. Особое 
внимание уделяется социально-экономичес-
ким процессам в сибирской деревне, проис-
ходившим под влиянием Московско-
Сибирского тракта. 

Нами выделены следующие периоды в 
истории Московско-Сибирского тракта. 

I. 1598–1731 гг. – время существования 
старой дороги, проложенной в процессе 
первоначального освоения региона от Мо-
сквы до Тобольска. 

II. 1731 г. – 1760–1763 гг., начиная с ука-
за об устройстве регулярной почты от То-
больска до Камчатки и границ Китая. В это 
время определяются основные направления 
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тракта, его маршруты, начинается устройст-
во почтовых станов и зимовий. Заселение и 
устройство происходит за счет местного 
сибирского населения. Этот период по со-
ставу населения на магистрали условно 
можно назвать деревенско-станочно-
заимочным. Верхняя грань этого периода 
имеет две даты: первая связана с указами о 
ссылке в Сибирь в зачет рекрутов поме-
щичьих крестьян, а вторая – с указом о пе-
ремещении тракта с маршрута Верхотурье – 
Тюмень на маршрут Екатеринбург – Тю-
мень.  

III. 1760–1800 гг. – массовое заселение 
тракта и прилегающих территорий прину-
дительными методами за счет высылаемых 
в Сибирь из Европейской России посельщи-
ков. В это время, особенно в 1780-е гг., 
большинство станков и зимовий приобрета-
ет статус деревень и сел. В Западной Сиби-
ри этот процесс завершился в большей сте-
пени к началу 80-х гг. XVIII в., а в 
Восточной несколько затянулся, и задачи 
заселения и устройства пришлось решать не 
только в 1800 г., но и позднее, вплоть до 
1833 г. В целом к 1800 г. по тракту было 
налажено регулярное движение силами 
проживающего на нем населения, по соста-
ву которого этот период можно назвать ста-
ночно-деревенско-сельским. Фактически с 
70-х гг. XVIII в. тракт стал использоваться 
как гужевой путь купечеством, которому 
выгоднее было перевозить товары не по ре-
кам, с волоком по водоразделам, а по сухо-
путной дороге.  

IV. 1800–1833 гг. – окончательное уст-
ройство станций и заселение наиболее 
сложных участков дороги. С 1825 г. в За-
падной Сибири тракт смещается южнее, 
минуя г. Тару, к г. Омску. В Восточной Си-
бири происходит дозаселение трактовых 
пунктов в Нижнеудинском и Ачинском ок-
ругах и проводится работа по проведению и 
обустройству Кругобайкальских трактов.  

V. 1833 – 1890-е гг. – естественное вос-
производство трактового населения и ин-
тенсивная эксплуатация магистрали этим же 
населением. Нижняя грань условна: естест-
венное воспроизводство трактового населе-
ния начинается на разных его участках в 
разное время. В этот же период в Западной 
Сибири с 40-х гг. XIX в. пароходный транс-
порт берет на себя сезонный объем перево-
зимых грузов. 

 В основе классификации видов пере-
движения по тракту нами использованы 

следующие критерии: цель и назначение 
коммуникации (почтовая, пассажирская, 
транзитно-товарная, пешеэтапная); соци-
альный статус и социальное положение уча-
стников коммуникации или исполнителей 
организации передвижения (ямщики, госу-
дарственные крестьяне, разночинцы, купцы, 
приказчики, подрядчики, чиновники, от-
купщики, военные и т. д.); формы или ха-
рактер организации передвижения по тракту 
(езда на долгих, на возках, на почтовых, на 
вольных, пешее движение). 

Из видов и форм организации передви-
жения по тракту наиболее распространен-
ными на разных этапах были ямская гоньба, 
легковой (вольный) и гужевой извоз и поч-
товая гоньба. Мы выделяем для второй по-
ловины XVIII – начала XIX в. на Москов-
ско-Сибирском тракте сочетание двух форм 
организации ямской гоньбы: первая – вы-
полнение ее самими ямщиками и наем ими 
же подрядчиков в отдаленных от их ком-
пактного проживания местах Западной Си-
бири; и вторая – натурально-подрядная сис-
тема, распространенная в Восточной 
Сибири, где ямщиков не было. Исполните-
лями гоньбы выступали податные сословия 
и подрядчики, заключившие договоры с те-
ми, кто не желал самостоятельно отправлять 
натуральную гонебную повинность. 

Почтовая и ямская гоньба (до появления 
подрядной и вольной) являлась обязатель-
ной повинностью крестьян. В 40-е гг. 
XVIII в. подводная гоньба по Московскому 
тракту стала осуществляться регулярно. 
В 60-е – 70-е гг. XVIII в. между Тобольском 
и Иркутском насчитывалось 84 станка, или 
стана. Расстояния между ними не соответст-
вовали нормативам в 25–30 верст. Фактиче-
ски крестьяне от подводной гоньбы не осво-
бождались до полного устройства ямских 
станций.  

В Сибири в XVII – первой трети XVIII в. 
ездили на так называемых долгих (протяж-
ных), а не на переменных лошадях, т. е. ям-
щики везли своих пассажиров от яма до яма 
или от города до города без замены лоша-
дей. С начала 30-х гг. XVIII в. ямщики при-
влекаются к регулярной почтовой гоньбе в 
связи с устройством тракта на восток от То-
больска и, естественно, на станах вынужде-
ны менять лошадей, т. е. переходят к пере-
менной форме езды. 

Контрактная почтовая гоньба осуществ-
лялась по тракту, протянувшемуся от Перм-
ской губернии до Забайкальской области на 
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3 408 верст. На нем было расположено 150 
станций, из них на трех от границы Перм-
ской губернии (Тугулымской, Успенской и 
Тюменской) существовали вольные почты 
купца Михайлова. На 147 станциях содер-
жалось 2 936 лошадей (1 468 почтовых пар). 

Организация почтовой гоньбы в Сибири 
прошла несколько этапов: от принудитель-
ного выставления крестьянскими общества-
ми почтовых лошадей за определенную пла-
ту или льготы со стороны казны и властей, 
индивидуальных договоров обществ с под-
рядчиками на всем протяжении XVIII – пер-
вой четверти ХIX в. до так называемых от-
крытых публичных торгов по сдаче в 
содержание почтовых станций и лошадей за 
счет губернского земского сбора с 1822 г. 
Вольные ямщики успешно конкурировали с 
государственной почтовой гоньбой, по-
скольку провозные цены при вольной гонь-
бе всегда были ниже почтовых. Он более, 
чем товарный, был сконцентрирован в руках 
населения станционных пунктов. Легковой 
извоз притрактовых жителей как вид пере-
возки пассажиров базировался на ускорен-
ной форме организации езды из-за частой 
смены лошадей в трактовых селениях. 

Гужевой извоз как вид передвижения 
развивался с увеличением объемов перево-
зимых грузов. Положительная динамика 
роста грузоперевозок по тракту в течение 
XIX в. была несомненной: с 10 тыс. пуд. в 
1802 г. до 4,5 млн пуд. в 1880-е – 1890-е гг. 
XIX в. (через г. Томск). Передвижение было 
организовано в форме обозной ямщины, ез-
ды на возках-розвальнях либо ускоренной 
доставки грузов с частой сменой лошадей. 
С точки зрения предпринимательства извоз 
на первом этапе был организован в форме 
артелей крестьян-извозчиков под управле-
нием купеческих приказчиков. В порефор-
менный период приказчиков сменяют спе-
циализирующиеся на транспортных 
поставках фирмы-доставщики грузов, со-
трудничавшие с артелями крестьян-
возчиков, среди которых была круговая по-
рука. На Московско-Сибирском тракте 
(включая Забайкалье) в период с 1887 по 
1891 г. было 35 тыс. извозчиков. 

В связи с необходимостью увеличения 
числа рабочих на казенных заводах в Вос-
точной Сибири правительство в 1823–1825 гг. 
создает ссыльный тракт как продолжение 
общероссийских ссыльных трактов.  

В Западной Сибири с 1865 г. пересылку 
от Тюмени до Томска осуществляли по ре-

кам. От Томска до Ачинска с 1865 по 
1868 г. – на лошадях. Перевозка по маршру-
ту Ачинск – Иркутск была приостановлена 
уже в 1866 г. После введения водной дос-
тавки ссыльных в Западной Сибири из 43 
этапов осталось только три. Остальные от 
Тюмени до Томска были упразднены. Пе-
шие партии должны были проходить в ме-
сяц до 500 верст с суточным отдыхом на 
каждый  третий  день.  Такой  порядок  с  
20-х гг. XIX в. сохранялся практически все 
время ссылки. Каждый ссыльный получал 
на пропитание  в  первой половине XIX в. 
12 коп., а с 50-х гг. – 10 коп. в день, на кото-
рые он покупал еду у трактовых крестьян. 
Колонна со ссыльными двигалась со скоро-
стью 20–35 верст в день. Ссыльным трактом 
в течение ХVIII–ХIX вв. в Сибирь прошло 
около 1 млн чел. Затраты на ссылку не оку-
пались ее результатами. Однако средства, 
выделяемые правительством России на ор-
ганизацию этапов, этапных и конвойных 
команд, передвижение и довольствие 
ссыльных, работали в экономике Сибири.  

Обратим внимание на социальные по-
следствия влияния дороги. Полоса вдоль 
Московско-Сибирского тракта была одним 
из самых крупных промышленных районов 
Сибири. Он служил артерией, которая дава-
ла жизнь не только извозу, но и кустарным 
промыслам, обслуживавшим извоз.  

Проблема расслоения крестьянства Си-
бири изучена достаточно полно, однако 
специально вопрос о влиянии путей сооб-
щения на расслоение не рассматривался. 
Мы обратились к группировке хозяйств по 
средствам производства: величине пашни и 
посева, количеству лошадей и коров, а так-
же к группировке хозяйств по числу отпус-
кавших и нанимавших рабочую силу. 

Л. М. Горюшкиным разработан вопрос о 
понимании широты разложения как массы 
крестьянских хозяйств, вовлеченных в этот 
процесс, и степени (глубины) разложения 
как характера оформленности крайних 
групп, новых социальных категорий: сель-
ских пролетариев и буржуазии [4. C. 154]. 
Будем придерживаться более корректного 
термина – «расслоение». Опубликованные в 
последние годы труды А. В. Чаянова о кре-
стьянском хозяйстве освещают проблему 
расслоения с точки зрения дифференциации 
не как социально-классовый процесс среди 
крестьянства, а как отщепление от основно-
го массива семейно-трудовых хозяйств че-
тырех видов самостоятельных предприятий: 
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фермерских, кредитно-ростовщических, 
промысловых и вспомогательных. Не обла-
дая всеми данными сибирской статистики 
80–90-х гг. XIX в. для подобной классифи-
кации, мы полагаем, что в этот период гово-
рить о социальном разложении трактового 
крестьянства еще рано. Но определенные 
группы хозяйств трактовых крестьян могли 
соответствовать приведенной социальной 
классификации. Наше изучение трактового 
крестьянства, особенно его социального 
расслоения, не противоречит теории 
А. В. Чаянова, считавшего, что в действи-
тельности приходится встречаться помимо 
трудовых крестьянских хозяйств с хозяйст-
вами (коих немало) и полупролетарскими, и 
полукапиталистическими [11. С. 208].  

Процесс расслоения крестьянства в Си-
бири в конце 80 – начале 90-х гг. XIX в. 
проходил повсеместно. Однако в трактовых 
селах и волостях он отличался большей ин-
тенсивностью. Показателем степени рас-
слоения может служить доля хозяйств, не 
имевших запашки, т. е. не сеявших хлеба. 
Глубина расслоения в трактовых селах и 
волостях, поляризация безземельного насе-
ления  и  его  концентрация  на  тракте  и  в 
районах, к нему прилегающих, является 
очевидным фактом. Группировка хозяйств 
по средствам производства относительно 
всех категорий показывает преобладание 
широты и глубины расслоения на Москов-
ско-Сибирском тракте и в районах, к нему 
тяготевших. В трактовых волостях на мес-
тах был постоянный спрос на работников, 
нанимавшихся на определенный срок, и от-
ход сроковых рабочих на сторону был вдвое 
меньше подобного показателя по внетракто-
вым волостям. На тракте наблюдалась тен-
денция к более широкому привлечению на-
емной рабочей силы на длительные сроки.  

Функционирование магистрали стимули-
ровало развитие товарно-денежных отноше-
ний, активизировало процесс расслоения 
крестьянства. Московско-Сибирский тракт 
играл важную роль в социально-эконо-
мической жизни региона, способствуя ус-
тойчивому развитию хозяйства сибирских 
крестьян в притрактовых селениях и жите-
лей трактовых городов. Сибирский путь яв-
лялся пространственно протяженным райо-
ном, куда направлялась продукция сельско-
хозяйственного товарного производства 
трактовых и притрактовых крестьян, где 
формировались ярмарки и торговые лавки, 
куда двигалось население и торговый капи-

тал. Вне зависимости от районов и админи-
стративных границ он влиял на народное 
хозяйство Сибири. 

В результате целенаправленной полити-
ки властей по организации устройства и со-
держания тракта он превратился в одну из 
самых протяженных магистралей империи, 
отвечавших минимальным техническим 
требованиям того времени. Фактически ста-
новление Московско-Сибирского тракта 
являлось наиболее ярким фактом имперско-
го «политически ориентированного проник-
новения центра в периферию» [13. С. 114]. 
Московско-Сибирский тракт был важной 
составляющей в стратегической «оси» всего 
дальнейшего индустриального освоения 
восточных окраин.  

В аспекте социального взаимодействия 
путь сообщения сыграл в истории Сибири 
особо значимую роль. Население региона 
было размещено на огромных пространст-
вах. В таких условиях концентрация его в 
значительной части вдоль тракта оказывала 
существенное влияние на социально-
экономические процессы в притрактовой 
сибирской деревне, усиливая развитие то-
варно-денежных отношений и капитализма 
в крестьянском и городском хозяйстве.  

Магистраль являлась одной из важней-
ших зон первоначального освоения региона. 
В результате эволюции тракта на протяже-
нии исследуемого периода на нем возникли 
наиболее устойчивые в экономическом от-
ношении населенные пункты Сибири, 
сформировалось население, приспособив-
шееся к транспортным функциям главной 
сухопутной дороги, с ментальностью, ори-
ентированной на успешное ведение хозяй-
ства, на освоение грамоты, на улучшенные 
социально-бытовые условия, на формирова-
ние более широкого кругозора посредством 
коммуникации.  

Тракт играл важную роль в движении на-
селения и капиталов, в ориентации торговли 
на главную сухопутную магистраль Сибири, 
одновременно обеспечивая в комбинации с 
речными путями большую динамику про-
движения товаров. Путь сообщения способ-
ствовал устранению территориальных раз-
рывов между районами Сибири и их 
интеграции. 

После проведения Транссибирской же-
лезнодорожной магистрали, которая была 
построена «по линии исторически сложив-
шегося генерального направления сибир-
ского грузопотока» [13. С. 26], значение 
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тракта изменилось. Дорога, имевшая тран-
зитное значение, превращается в путь, об-
служивающий местные потребности, в это 
время активно развивается извозный про-
мысел на прилегающих к железной дороге 
подъездных путях.  

Московско-Сибирский тракт, являясь 
главной сухопутно-транспортной коммуни-
кацией Сибири, представлял собой сложно 
организованное государственно-частное 
предприятие мануфактурного типа, растя-
нутое в пространстве, имевшее специфиче-
ские функции по организации и транспор-
тировке людей и грузов. Он влиял на 
углубление хозяйственной и профессио-
нальной специализации отдельных групп 
населения по обеспечению его функциони-
рования.  В  целом  тракт  способствовал 
устойчивому процессу освоения Сибири 
российским населением, расширял комму-
никативное пространство всего сибирского 
региона. 
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