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Процесс развития путей сообщения 
в пяти северо-западных (Минской, 

Витебской, Могилевской, Гродненской 
и Виленской) губерниях Российской 
империи в конце XVIII – начале ХХ ве-
ка является малоизученным вопросом 
в отечественной историографии. Стоит 
отметить, что из действующих в ука-
занный период транспортных комму-
никаций преимущественно изучались 
железные дороги. Деятельность же го-

сударственных органов по управлению 
транспортной сферой, формированию 
единой транспортной сети и сопутствую-
щих коммуникаций в Северо-Западном 
регионе почти не затрагивалась. 

Известно, что в буржуазной россий-
ской историографии предпринимались 
попытки проанализировать развитие в 
Российской империи сухопутных и вод
ных путей сообщения. Исследователи вы-
сказывали предложения по дальнейшему 
их развитию и в белорусских губерниях, 
составляли проекты и сметы для новых 
коммуникаций [1; 2; 3].

В рамках марксистской историогра-
фии транспорт Беларуси оставался мало-
исследованным объектом. Тем не менее 
в период 1920–1940-х годов появился ряд 
фундаментальных исследований транс-
портной системы пяти северо-западных 
губерний (К.А. Оппенгейм, В.К. Яцунский, 
С.А. Покровский и др.). В современной 
белорусской историографии приобрело 
актуальность изучение экономической 
и социальной истории, в том числе исто-
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рии транспорта. Среди этих работ в пер-
вую очередь следует отметить такие, как 
«История Белорусской железной дороги. 
Из века XIX – в век XXI», «Западный погра-
ничный регион в военно-стратегических 
планах Российской империи» [4; 5]. Одна-
ко малоисследованным остается вопрос 
дальнейшего фундаментального изуче-
ния системы управления транспортными 
коммуникациями, формирования единой 
транспортной сети. 

Первые контуры транспортной си-
стемы на территории Беларуси вырисо-
вываются с середины XVIII века, когда 
власти Речи Посполитой совместно с 
состоятельными помещиками начали 
работы по строительству, ремонту и 
реконструкции дорог к крупным горо-
дам. Весомым был вклад в улучшение 
водных путей сообщения Скарбовых 
(казенных) комиссий, действовавших в 
1765–1794 годах. Их представители на 
уездных сеймиках постоянно ставили во-
прос о необходимости улучшения суще-
ствующих транспортных коммуникаций. 
В функции Скарбовых комиссий входило 
составление для правительства отчетов о 
состоянии судоходных рек и пр. [6, с. 21]. 
Но значительные экономические труд-
ности, вызванные политической неста-
бильностью в Речи Посполитой, а также 
экспансионистская политика соседних 
государств не позволили в полной мере 
реализовать мероприятия по улучшению 
путей сообщения [7, л. 1 – 17 об.; 8, с. 35]. 
После же вхождения территории Белару-
си в состав Российской империи было ак-

тивизировано начатое во времена Речи 
Посполитой строительство каналов и до-
рог с приведением их к общероссийским 
стандартам. 

Структурированное управление путя-
ми сообщения в России берет свое начало 
со второй половины XVIII века. В частно-
сти, в 1755 году была создана Канцелярия 
отстроения государственных дорог – цен-
тральный орган по управлению транспор-
том, которую, однако, через 20 лет ликви-
дировали на основании Постановления 
о губерниях. В 1786 году была создана 
комиссия о дорогах, но уже через 10 лет 
ее упразднили. Тем не менее она возоб-
новила свою деятельность в 1800 году 
под названием «Экспедиция устроения 
дорог в государстве» [9, с. 5–22]. Стоит 
отметить, что на становление и развитие 
системы управления путями сообщения 
Российской империи большое влияние 
оказывал царь: он назначал руководите-
лей, которые ведали коммуникациями, 
и утверждал приоритетные направления 
развития транспортной сферой. Таким 
образом, данная система корректиро-
валась в соответствии с требованиями 
времени, но это были изменения струк-
турные, а не сущностные.

В сфере регулирования транспортных 
коммуникаций на территории Беларуси 
Россия руководствовалась географиче-
скими, экономическими и стратегиче-
скими факторами. К географическим 
стоит отнести то обстоятельство, что бе-
лорусские губернии с развитой системой 
рек могли использоваться практически 

	Минск. Виленский 
вокзал. Начало ХХ века
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без проведения мероприятий по очистке 
и укреплению берегов и благодаря этому 
выступали удобным соединительным зве-
ном между европейской частью России 
и странами Западной Европы и Ближне-
го Востока. Это стимулировало власти к 
скорейшему и полному использованию 
имеющихся водных путей сообщения и 
построению новых. Также с целью эко-
номического освоения края предприни-
мались меры по оформлению сухопутной 
транспортной сети Беларуси. Стратеги-
ческий же фактор заключался в том, что 
царские власти рассматривали белорус-
ские губернии как форпост на границе 
с западными государствами и как плац-
дарм на случай военных действий. 

Оформление транспортной системы 
на территории северо-западных губер-
ний России в 1772–1914 годах требова-
ло огромных материальных и челове-
ческих ресурсов. Это было обусловлено 
не только ускоренными темпами по 
инкорпорации белорусских губерний, 
но, фактически, формированием транс-
портной материально-технической базы 
в регионе. Сухопутные пути сообщения 
уже в конце ХVIII  века представляли 
собой достаточно слаженную систему, 
несмотря на слабое технологическое 
развитие и нехватку материальных ре-
сурсов. Начиная с 1805 года были вве-
дены общие дорожные знаки (главным 
образом верстовые столбы и указатели 
направлений) [10, с. 203]. В зависимо-
сти от назначения дороги делились на 
почтовые, торговые, военные, этапные 
(для пересылки арестантов); по способу 
строительства – на грунтовые, шоссей-
ные, железнодорожные (со второй по-
ловины XIX века). Существовали также 
зимние дороги, которые значительно 
сокращали расстояние и позволяли пе-
ревозить на санях тяжелые грузы лишь 
зимой [10, л. 22–24].

Политика царских властей конца 
ХVIII – начала XIX века в сфере содержа-
ния путей сообщения характеризовалась 
переводом стратегических дорог на го-
сударственное содержание [11, л. 1–9; 
12, л. 1–19]. В начале XIX века за счет 
государства шло активное строительство 

почтовых дорог, которые, в отличие от 
военных путей, содержались за прогон-
ные деньги [13, л. 1–5]. Для покрытия 
расходов на их постройку и содержание 
с каждой ревизской души взимался спе-
циальный сбор по 25 копеек и по 5 % с 
уплаченных купцами налогов [14, л. 7; 
15, с. 17].

К началу 1830-х годов строительство 
почтовых трактов для российских вла-
стей было одним из наиболее приори-
тетных направлений дорожного строи-
тельства на территории Беларуси [10, 
л. 20–99; 16, л. 10–87]. С 1833 года для 
разграничения транспортных потоков 
все сухопутные дороги империи бы-
ли разделены на пять классов. Дороги 
первого (высшего) класса содержались 
за счет государства, второго – местных 
повинностей, третьего – помещиков. 
К четвертому классу относились местные 
проселочные дороги, к пятому – полевые 
и лесные [17, с. 39]. Но класс дороги не 
всегда был надежным показателем ее 
транспортных возможностей. Дороги 
второго класса могли быть хуже дорог 
третьего класса [18, л. 4 об. – 6].

Сухопутные пути сообщения уже в 
конце ХVIII века представляли собой до-
статочно организованную систему [19, 
с. 21]. В 1801 году по территории пяти 
северо-западных губерний проходило 
16 благоустроенных трактов (шоссей-
ных дорог) общей протяженностью 
4301 верста, что говорит о развитии 
комплексного дорожного строительства 
в Российской империи. Тем не менее 
тракты имели второстепенное значение 
в системе путей сообщения Российской 
империи: фактически их деятельность 
ограничивалась подвозом грузов к вод
ным пристаням и железнодорожным 
станциям [20, с. 28–29].

Однако строительство дорог в белорус-
ских губерниях не прекращалось, и в кон-
це дореформенного периода, к 1860 году, 
их общая протяженность составила око-
ло 4925 верст, из них 3816 – почтовых и 
1109 – шоссейных. С 1890-х до 1908 года 
по государственному плану было возведе-
но 2345 верст шоссейных дорог. Накану-
не и во время Первой мировой войны в 
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северо-западных губерниях содержалось: 
шоссейных дорог – 2839 верст, мощеных – 
115, грунтовых – 52 981 верста. Шоссей-
ные дороги составляли почти 4 % от всех 
дорог региона, что в два раза превышало 
средний показатель по Российской импе-
рии [21, с. 102].

Вместе с развитием сухопутных пу-
тей сообщения постепенно росло коли-
чество гужевого транспорта, который 
до конца XIX века являлся единствен-
ным средством передвижения по доро-
гам. В 1864–1912 годах в пяти северо-
западных губерниях количество лошадей 
увеличилось с 901 тыс. до 1565 тыс. голов 
[22, с. 428–433]. Стоимость перевозки 
была достаточно высокой: в летнее вре-
мя примерно в шесть раз дороже, чем 
пароходами, и в 12 раз дороже водного 
сплава. За указанный период размер 
взимаемых прогонных денег с груза вы-
рос приблизительно в 2,5 раза и к на-
чалу XX века составил 4 копейки с пуда. 
И все же гужевые перевозки были при-
быльными только при транспортировке 
товаров на расстояние не более 50 верст, 
хотя объемы перевозки грузов неуклон-
но росли. 

В конце XVIII – начале XX века водные 
пути сообщения пяти северо-западных 
губерний занимали важное место в 
транспортной системе Российской импе-
рии. Белорусские реки связывали южные 
и центральнороссийские губернии с бал-

тийскими и черноморскими морскими 
портами. Основную роль в транспортной 
политике российских властей играла са-
мая значимая водная артерия на бело-
русских землях – река Днепр. 

К середине XIX века крупные судоход-
ные реки Беларуси были связаны между 
собой системой каналов и имели устой-
чивую систему сплава леса и перевозки 
товаров [23, с. 226]. Каналы использова-
лись преимущественно во время весен-
ней и осенней навигаций, местами были 
неглубоки и имели много препятствий в 
виде порогов и перекатов, а также само-
вольно построенных плотин и мельниц. 
В то же время этого было достаточно, 
чтобы сложились устойчивые транс-
портные отношения по водным артери-
ям региона. Таким образом, к 1860 году 
в северо-западных губерниях насчиты-
валось почти 3750 верст судоходных и 
около 7500 верст сплавных путей. В на-
чале ХХ века протяженность судоходных 
путей сообщения увеличилась практиче-
ски в три раза и достигла 10 300 верст 
[24, с. 5]. 

Не только недостаток финансовых 
средств, но также и территориальные 
споры затягивали мероприятия по улуч-
шению водной транспортной сети на 
территории Беларуси. Так, Российская 
империя и Пруссия не могли определить 
последовательность проведения работ по 
очистке русла рек Нёман и Западный 
Буг [25, л. 7]. Особое внимание на вод
ное хозяйство правительство обратило 
в 1909 году, когда была создана межве-
домственная комиссия для составления 
плана работ по улучшению и развитию 
водных путей сообщения России, что 
было вызвано общей убыточностью же-
лезных дорог [17, с. 26]. В итоге с целью 
улучшения и развития водных комму-
никаций в северо-западных губерниях 
империи Черноморско-Балтийская и 
Средне-Российская магистрали были 
определены приоритетными направ-
лениями. Предполагалось шлюзование 
реки Днепр от Орши до устья Березины, 
а также Западной Двины, реконструк-
ция Днепровско-Бугской, Августовской 
и Огинской водных систем.

	Лесной сплав  
по Березине.  
Начало ХХ века
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С формированием водной транс-
портной сети в белорусских губерниях 
наблюдалось увеличение количества 
пристаней. Некоторые из них были хоро-
шо укомплектованы: имелись места для 
зимней стоянки, ремонта и т. д. Условно 
пристани делились на универсальные и 
специализированные. Первые преиму-
щественно располагались в Восточной 
Беларуси и на них приходилась боль-
шая часть транзитного сплава и судо-
ходства. К специализированным можно 
отнести все остальные. В начале ХХ века 
на территории Беларуси насчитывалось 
164 пристани, которые использовались 
при транзитной и внешней торговле.

Развитие водных путей сообщения в 
регионе обусловило увеличение речного 
флота, который был представлен преиму-
щественно парусными судами небольшой 
грузоподъемности – от 60 до 100 тыс. пу-
дов, скорость сплава на которых не пре-
вышала 80 верст в день. С 1820 года по 
Днепру начал ходить первый пароход, а в 
1862 году по рекам пяти северо-западных 
губерний ходило уже 47 пароходов. До 
начала ХХ века имелось 349 пароходов и 
2391 непаровое судно, которые осущест-
вляли регулярное сообщение по Днепру, 
Западной Двине, Нёману и Припяти [26, 
с. 66–67].

В указанный период в белорусских гу-
берниях развивалось кораблестроение, 
что говорит о влиянии транспортного со-
общения на ремесла и промышленность. 
Основное количество судов производили 
на Днепре: в Дубровно, Пропойске, Вет-
ке, Лоеве, Кричеве, Комарине, Шклове; 
на Нёмане – в Столбцах и Новом Свер-
жене; на Припяти – в Телеханах, Туро-
ве, Петрикове, Пинске; на Западной 
Двине – в Бешенковичах. Больше всего 
судов (45–123 единицы) сооружалось 
ежегодно в Столбцах. 

Строительство железных дорог нача-
лось в белорусских губерниях в 1860-х 
годах. Северо-западный регион одним из 
первых в Российской империи получил 
данный вид транспорта, что свидетель-
ствовало о его стратегической важности. 
Железнодорожное сообщение в Беларуси 
начало действовать 15 декабря 1862 года 

на Петербургско-Варшавской магистра-
ли. В 1868 году был открыт для движе-
ния Орловско-Витебский участок Риго-
Орловской железной дороги. Позднее 
добавились Варшавско-Тереспольская, 
Бресто-Граевская, Киево-Брестская, 
Ландварово-Роменская, Полесские же-
лезные дороги. Таким образом, в конце 
1880-х годов оформилась железнодо-
рожная система общей протяженностью 
2299 верст, или около 15 % от всей тог-
дашней железнодорожной сети Россий-
ской империи [4, с. 222].

В конце XIX века в пяти северо-
западных губерниях развернулось стро-
ительство узкоколеек: в нем активное 
участие принимали местные помещики 

	Вокзал в Бресте

	Канал Огинского
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и промышленники. Так, И.Ф. Дараган в 
Бобруйском уезде одним из первых про-
финансировал постройку узкоколейки 
протяженностью 7 верст от станции Хлю-
стино Московско-Брестской железной до-
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роги до Выдрицкого лесохимического за-
вода. В 1896 году была построена желез-
нодорожная ветка Осиповичи – Старые 
Дороги, а в 1897-м открыта железная до-
рога Свенцяны – Глубокое, тогда же вве-
дены в эксплуатацию и ветки Верейцы – 
Гродзянка и Микашевичи – Чучевичи. 
К 1914 году в Беларуси насчитывалось 
25 государственных и частновладель-
ческих узкоколейных железных дорог 
(более 750 верст), а общая протяжен-
ность железнодорожной сети Беларуси 
составила на то время 3704 версты [27, 
л. 1 – 1 об.].

На основании вышеизложенного 
следует, что в изучаемый период Мини-
стерство путей сообщения и профиль-
ные ведомства Российской империи 
способствовали развитию материально-
технической базы транспорта, прово-
дили реформирование системы управ-
ления, формировали систему водных 
и сухопутных путей сообщения в пяти 
северо-западных губерниях. Власти так-
же определили возможность участия 
частного капитала в строительстве и 
дальнейшей эксплуатации путей со-
общения на территории Беларуси. Эта 
деятельность насчитывает четыре пе-
риода. 

Первый (1806–1818) – начало сотруд-
ничества государства с частным капи-
талом и активизация дорожного строи-
тельства. Во второй период (1819–1862) 
власти передавали частным лицам со-
держание почтовых станций, паромных 
переправ, определили возможность стро-
ительства и содержания мостов, плотин, 
мельниц на основных судоходных реках. 
Третий период (1862–1905) ознаменовал 
начало железнодорожного строитель-
ства, при котором представители част-
ного капитала получили возможность 
участия также и в эксплуатации нового 
вида транспорта. В четвертый период (с 
1906 года) российские власти активизи-
ровали дорожное строительство с при-
влечением частного капитала. Таким об-
разом, в начале 1880-х годов наметились 
черты единой транспортной системы Бе-
ларуси, которая, по сути, стала основой 
современной.
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