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ВВЕДЕНИЕ 

Актуальность. На всех этапах социально-экономического развития Сибири 

местный речной флот выступал важным фактором транспортного освоения, 

заселения и жизнеобеспечения обширных, труднодоступных и малообжитых 

территорий региона и в частности города Тобольска. Тобольские водники 

обеспечили продвижение русских первопроходцев к берегам Ледовитого и Тихого 

океанов, торгово-экономические связи региона с европейской Россией и 

сопредельными государствами, способствовали сближению и сотрудничеству 

коренных малочисленных жителей и пришлого населения, развитию 

производительных сил региона. 

Выход из системного кризиса, в котором очутился речной транспорт на 

рубеже XX–XXI вв, предполагает объективный и всесторонний учет опыта и 

традиций предшествующих поколений речников. В этой связи тема исследования, 

посвященного истории становления, развития и функционирования Тобольского 

речного порта в экономической инфраструктуре города на этапах 

дореволюционного, советского и постсоветского развития, представляется весьма 

актуальной, имеющей историческую значимость и ценность.  

Актуальность проблемы вызвана следующими факторами: 

–во-первых, всестороннее изучение истории зарождения, становления и 

развития Тобольской пристани-порта позволит осмыслить позитивные и негативные 

стороны исторического опыта его функционирования. 

–во-вторых, в процессе изучения вопросов функционирования одного из 

тобольских градообразующих предприятий могут быть выявлены некоторые 

социально-экономические проблемы, которые можно решить в будущем. 

Объект исследования: водный транспорт Объ-Иртышья как важная 

составляющая транспортного комплекса города, региона и страны. 
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Предметом исследования: исторический опыт возникновения, становления и 

развития речного порта города Тобольска в указанный период. 

Хронологические рамки исследования определяются ХХ–нач. ХХI вв. 

Данный период охватывает весь ХХ в. и первые годы ХХI века и характеризуется 

тремя историческими этапами становления и функционирования тобольской 

пристани-порта: дореволюционным, советским и постсоветским (современным или 

новейшим). По глубине происходивших событий, социально-экономических 

противоречий и новизне происходивших преобразований данный исторический 

период не имеет аналогов в предшествующей истории тобольского судоходства. 

Территориальные границы исследования включают город Тобольск и 

район деятельности Тобольской пристани-порта: Обь-Иртышский водный бассейн в 

пределах современной Тюменской области, Ханты-Мансийского и Ямало-

Ненецкого автономных округов Российской Федерации. Ранее данная территория 

входила последовательно в состав Тобольской и Тюменской губерний, Уральской, 

Обско-Иртышской, Омской областей РСФСР. 

Цель исследования: рассмотреть и оценить совокупный опыт социальных, 

экономических, производственных и технических факторов, раскрывающих 

основные этапы возникновения, становления и функционирования тобольского 

речного порта. Для достижения поставленной цели были определены задачи 

исследования: 

• Выяснить и оценить условия и причины возникновения и становления 

тобольской пристани в начале XX вв. 

• Рассмотреть цели, задачи и результаты восстановления и развития тобольской 

пристани на основе ее национализации в двадцатые-тридцатые годы минувшего 

столетия. 

• Оценить совокупный вклад речников тобольской пристани в достижение победы 

над фашизмом в период Великой Отечественной войны 1941–1945 гг. 

• Раскрыть противоречивые тенденции развития тобольской пристани-порта в 

послевоенный период. 
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• Проследить особенности технической реконструкции тобольского речного порта 

в 60–80-е гг. ХХ в. 

• Проанализировать причины системного кризиса для тобольского речного порта 

на исходе двадцатого века и пути выхода из него. 

• Разработать элективный курс для старших школьников 10–11 классов 

«Тобольский речной порт: вчера, сегодня, завтра», который может стать важным 

пособием для изучения родного края, средством патриотического воспитания и 

определения дальнейшего профессионального жизненного пути. 

Методологической основой работы послужили труды отечественных ученых, 

практиков и ветеранов флота, посвященные вопросам зарождения, становления и 

функционирования тобольского речного порта.  

Реконструкция изложенного социального опыта проведена на основе 

общесоциологической концепции развития и познания природы, общества и 

человека. Формационная и цивилизационная концепции общественного развития 

позволили раскрыть единство и взаимосвязь материальных и духовных факторов 

развития тобольского речного порта в режиме его непрерывного обновления. 

Анализ приведенного материала осуществлен с учетом принципов историзма и 

объективности, взаимосвязи общего, особенного и единичного, прошлого и 

настоящего. При анализе источников и литературы использовались различные 

методы: сравнительно-сопоставительный, выборочный, типологический, 

статистический, проблемно-хронологический, и метод наблюдения.  

Историография темы исследования. При написании работы была 

использована совокупность трудов, посвященных, исследованиям процессов 

зарождения, становления и функционирования тобольской пристани-порта в разны 

исторических реалиях, что позволило определить и классифицировать выявленные 

источники с учетом их написания и публикации в дореволюционный, советский и 

современный периоды отечественной истории.  

В начале XX в. к проблемам водного транспорта обращались Н. А. 

Варпаховский и Г. Карьялайнен. В своих трудах они акцентировали внимание на 
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типах промысловых и транспортных гребных и парусных судов, используемых 

рыбаками Севера [48, 49, 52].  

И.М. Бельский, автор книги «Очерки водяных путей сообщения Сибири», 

впервые систематизировал данные о состоянии судоходства в Обь-Иртышском 

бассейне, назвал основной причиной ускоренного строительства флота потребности 

края в промышленных видах продукции и рост вывоза продовольствия, в первую 

очередь, хлеба на всероссийский рынок [46].  

Накопленные исторические сведения о развитии речного транспорта находили 

практическое применение в советский период. Наиболее важные достижения 

речников Иртыша и Оби нашли отражение в коллективном труде, посвященном 

полувековому юбилею Великого Октября [66].  

Монография экономиста и географа Г.Н. Тарасенко содержит всестороннюю 

характеристику места и роли водного транспорта в системе народного хозяйства 

региона [69]. Участие речников в проведении Карских товарообменных экспедиций 

подробно осветил исследователь Л.Е. Киселев [53].  

М.Е. Бударин описал заслуги речников в подъеме экономики и культуры 

населения Ханты-Мансийского и Ямало-Ненецкого национальных округов [47]. 

Авторы книги «Тобольск» Д. И. Копылов и Ю. П. Прибыльский, показали 

роль тобольских речников в развитии судоходства на Обском Севере [54, 55]. Ю. П. 

Прибыльский осветил пути становления промыслового и транспортного флота, 

рыбного хозяйства Обь-Иртышья [60]. 

Названным авторам в своих работах не удалось избежать идеологического 

диктата своего времени, цензурный гнет так или иначе предлагал высвечивать 

положительные стороны партийного руководства речным транспортом, 

идеологические нормы и правила.  

Личные впечатления и авторскую точку зрения удалось отстоять  авторам 

рукописей, посвященных истории сибирского судоходства К. А. Перепелкину и Г. 

К. Кропотину, труды которых сохранены в научном фонде Тобольского 

государственного историко-архитектурного музея-заповедника [95, 97]. Будучи 
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очевидцами и участниками исторических событий становления и развития 

Тобольской пристани-порта, они постарались восстановить и запечатлеть наиболее 

важные изменения в деятельности тобольских речников. Капитан первого ранга 

речного и озерного плавания К.А. Перепелкин, автор рукописи «История 

возникновения и развития судоходства в Обь-Иртышском бассейне», подробно 

рассмотрел особенности его развития с момента рождения Иртышского пароходства 

до начала Великой Отечественной войны. Речник Г.К. Кропотин в своей рукописи 

«История появления и развития судоходства в Западной Сибири» проследил 

историю становления и развития пристани в Тобольске, рождение Тобольского 

речного порта, дал всестороннюю оценку деятельности тобольских речников. В 

целом, рукописи ветеранов труда, содержат обширный свод исторических событий 

и фактов, представляют объективную оценку происходящих событий. Попытку 

систематизировать материалы по истории тобольских речников с начала ХХ в. 

предпринял Ю.П. Прибыльский, автор рукописи «Судьба моя – Иртыш!» [96].  

Современный период обновления исторических знаний начавшийся со второй 

половины 1980-х гг., характеризующийся большой демократизацией общества 

позволил исследователям по-новому взглянуть на происходящие события и 

процессы в жизни страны и общества, затронуть ранее запрещенные или закрытые 

исторические темы. В своих статьях Р.Р. Муслимов рассмотрел дореволюционный 

этап истории речного транспорта в Сибири, высоко оценил деятельность 

пароходных компаний, деловые качества судостроителей и судовладельцев [57]. 

О роли водного транспорта и речников Тобольска в социально-экономическом 

развитии Тюменской области говорится в коллективном труде «Очерки истории 

Тюменской области» [58]. Очерки, воспоминания ветеранов войны, зарисовки о 

войнах-речниках, тружениках тыла, написанные флотскими журналистами 

скурпулезно собраны и опубликованы в коллективном сборнике, приуроченном к 

60-й годовщине Победы над фашизмом [65]. Ратные и трудовые подвиги тобольских 

речников описаны в монографии Ю.П. Прибыльского [64]. 
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Вопросам истории судоходства в Сибири, Арктике и на Дальнем Востоке 

уделяет большое внимание в своем трехтомном труде В. И. Сичкарев [67, 68]. 

Попытку объективно рассмотреть историю развития судоходного надзора с 

момента его рождения до наших дней, предприняли руководители судоходной 

инспекции Западной Сибири Н.И. Ланьков и Н.И. Олениченко [56]. 

Бывший руководитель коллективов Тобольской пристани и речного порта, 

позднее первый секретарь Тобольского горкома КПСС, В. М. Томилов в своих 

воспоминания щедро делится историей о современниках и сослуживцах, работниках 

Тобольской пристани-порта [71]. 

Итоги развития речного транспорта на территории Западной Сибири в XX 

веке проанализировали руководители Иртышского речного пароходства В.П. 

Зачесов и И.И. Яновский [50]. Авторы рассмотрели место и роль речных перевозок 

грузов в развитии производительных сил региона; охарактеризовали материально-

техническую базу АООТ «Иртышское речное пароходство», изложили принципы 

технического нормирования, эксплуатационные и экономические показатели работы 

транспортного флота. 

Вышедшая в 2010 году книга Ю.П. Прибыльского и В.В. Аксарина «На 

стремнине жизни: Прошлое и настоящее водников Обь-Иртышья» представляет 

сбой исторический очерк становления и развития водного транспорта Обь-Иртышья. 

Авторы исследования стремились восполнить пробелы в истории сибирского 

судоходства, показать роль трудовых коллективов в осуществлении технической 

реконструкции и модернизации флота, в развитии производительных сил 

Тюменского края. В меру своих возможностей они попытались избежать крайностей 

двоякого рода: неоправданной идеализации дореволюционного прошлого и столь же 

несправедливой дискредитации советского периода развития водного транспорта 

[61]. 

Представленный краткий обзор и анализ указанной научной, мемуарной 

литературы и рукописных источников показывает, что их авторы проделали 

большую и кропотливую работу по выявлению, сбору и систематизации 
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разнообразных и сведений, характеризующих историческое прошлое и настоящее 

речников Обь-Иртышья. Отмечая заслуги предшественников, авторов книг, 

сборников, рукописей, подчеркнем, что история одного из градообразующих 

предприятий Тобольска – пристани-речного порта содержит ряд неисследованных 

вопросов, спорных или мало освещенных проблем, кроме того на сегодняшний день 

отсутствует монографическое или коллективное исследование посвященное истории 

становления, развития и функционирования тобольского речного порта. 

Источниками для написания магистерского диссертационного исследования 

послужила совокупность печатных и рукописных источников, классификация 

которых проведена с учетом их назначения, содержания и вида.  

Первая группа включает законодательные акты и подзаконные документы 

центральных государственных учреждений, органов исполнительной власти, 

раскрывающие и характеризующие формы и методы руководства и управления 

речным транспортом г. Тобольска.  

Вторая группа – статистические и справочные издания, которые позволяют 

судить о динамике численности и составе населения г. Тобольска, занятого в сфере 

речного транспорта, содержат информацию о количественных и качественных 

показателях деятельности тобольской пристани-порта.  

Третья группа содержит документы местных партийных, советских, 

хозяйственных органов власти и управления, отражающие этапы, направления и 

результаты социально-экономического, производственно-технического развития 

трудового коллектива тобольской пристани-порта. В этой связи использованы 

документы Государственного бюджетного учреждения Тюменской области 

«Государственный  архив в г.Тобольске» (далее ГБУТО «ГА в г.Тобольске») фонд 

Р.902 – Тобольская пристань Нижне-Иртышского речного государственного 

пароходства (НИРПА).   

Четвертая группа включает сведения периодической печати. Опубликованные 

в газетах и журналах информационные материалы представляют своеобразную 

летопись жизни, труда и быта тобольских речников.  
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Пятая группа объединяет воспоминания ветеранов и работников Тобольского 

речного порта, которые позволяют судить о личностных и психологических 

аспектах минувшего времени. 

Теоретическая значимость работы обусловлена, прежде всего, ее 

обращенностью к актуальным проблемам региональной истории, а также 

междисциплинарных исследований: изучение формирования и развития 

градообразующих предприятий в малых городах Российской Федерации, изучение и 

реконструкция историко-экономических, социальных отношений в них.  

Практическая значимость работы заключается в том, что внедрение 

предлагаемого элективного курса для старших школьников «Тобольский речной 

порт: вчера, сегодня, завтра», будет способствовать дальнейшей 

профориентационной работе и самоопределению школьников при выборе будущего 

профессионального пути.  

Ряд положений работы прошли апробацию и были изложены на XXVII 

Всероссийских Менделеевских чтениях, посвященных 100-летию Тобольского 

педагогического института (24 ноября 2016 г.) в публикации "Культурно-массовая 

работа Тобольской пристани-порта в 1967 г." 

Новизна исследования обусловлена в известной степени заявленной самой 

постановкой проблемы. В работе впервые комплексно рассматриваются 

малоизученные актуальные проблемы новой и новейшей истории тобольского 

речного порта, показана роль предприятия в  экономической инфраструктуре города 

Тобольска. Предложена методическая разработка элективного курса для старших 

школьников.  

Структура работы. Работа состоит из введения, двух глав, заключения 

списка источников и литературы, приложения. В главе I характеризуются процесс 

становления и развития тобольской пристани в первой половине ХХ в. Глава II 

раскрывает процесс функционирования Тобольского речного порта в новых 

исторических условиях: во второй половине XX и на рубеже XX–XXI вв, 

предлагается разработка элективного курса для старших школьников «Тобольский 
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речной порт: вчера, сегодня, завтра». Работа содержит список источников и 

литературы и приложения, наглядно иллюстрирующие исторические события и 

этапы развития тобольской пристани (порта) в рассматриваемый промежуток 

времени.  
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ГЛАВА I. СТАНОВЛЕНИЕ И РАЗВИТИЕ ТОБОЛЬСКОЙ 

ПРИСТАНИ-ПОРТА В ПЕРВОЙ ПОЛОВИНЕ ХХ ВЕКА 

1.1. Условия и причины возникновения и становления Тобольской пристани 

Город Тобольск воздвигнутый в 1587 году, при слиянии двух полноводных 

рек Тобола и Иртыша, в XVII и XVIII вв. являлся крупным торговым центром. 

Торговыми путями служили водные, как наиболее дешевые, удобные и более 

безопасные. На сегодняшний день имеется ряд мнений по вопросу о дате основания 

Тобольской пристани и начале ее функционирования. Имеющаяся архивная справка 

Сибирской губернской канцелярии, которую приводит в своей рукописи «История 

появления и развития судоходства в Западной Сибири» Георгий Кузьмич Кропотин 

[97]. свидетельствует, что датой основания тобольской пристани является 23 (28) 

августа 1734 года, в то же время отмечает, что согласно сибирских летописей – 

новгородцы и устюжане начали совершать плавание по Иртышу и Оби для сбора 

ясака еще в X-XI вв., однако это судоходство носило временный характер [97, с.1]. 

Местоположение пристани было выбрано выше устья реки Курдюмки где был 

оборудован причал из двух барков для приема судов с пассажирами и грузами. 

В своих очерках «Судьба моя, Иртыш!» Ю.П. Прибыльский, соглашаясь с Г.К. 

Кропотиным, отмечает, что регулярное функционирование тобольской пристани 

можно вести с прибытия 7 мая 1843 года в Тобольск первого сибирского парохода 

«Основа» во главе с тоболяком-капитаном В.С. Корольковым, и дальнейшей 

деятельностью здесь «Торгового дома И.Н. Корнилова» и «Торгового дома Михаила 

Плотникова и Сыновья» [96, с.3,7].  

Соглашаясь с мнениями предшественников, отметим что, говорить о 

становлении тобольской пристани следует с момента появления и развития 

материально-технической базы пристани, в том числе самоходного флота в городе 

Тобольске. 

С 1900 года в Тобольске базировался самый мощный пассажирский пароход 

тюменской постройки «Илья Фуксман», названный по имени своего владельца. 
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Судно мощностью 600 л.с. принимало на борт 22000 пудов грузов и 677 пассажиров. 

Его длина составляла 92,3 м, ширина 8,63 м и высота бортов 3,05 м. Вслед этим, 

Фуксман приобрел еще один двухэтажный пассажирский пароход «Владимир» 

мощностью 400 л.с., грузоподъемностью 20000 пудов и пассажировместимостью 

785 человек. С появлением первых пассажирских судов начинает развиваться 

речное пароходство и новые транспортные потоки. 

В 1902 году владелец парохода «Отважный» Д.И. Голев-Лебедев проложил 

сверхдальнюю линию Тюмень - Тобольск - Самарово - Березово - Обдорск, а затем 

совершил рейсы в Обскую губу до заполярных селений Пуйко и Хэ. Газета 

«Сибирский листок» в публикации, напечатанной в № 81 за 1902 год, высоко 

оценила заслуги первопроходца: «Пароход «Отважный», сделавший три рейса 

Тобольск - Березово - Обдорск, привлек заслуженное внимание северян. Учащаяся 

молодежь получила возможность добираться до места учебы со всеми удобствами и 

своевременно, в отличие от прежних лет, когда приходилось грести на лодках 

веслами по рекам Иртышу и Оби, затрачивая целые недели и рискуя жизнью» [61, 

с.24] .  

В начале XX века сибиряки, используя достижения технического прогресса, 

освоили выпуск новых самоходных судов  теплоходов, призванных служить 

разумной альтернативой пароходам. Это были деревянные и металлические катера, 

оснащенные двигателями внутреннего сгорания с коэффициентом полезного 

действия 18-20 проц., винтовой тягой, с небольшой осадкой, предназначенные для 

работы на малых притоках Иртыша и Оби.  

Изначально, деятельность на водном транспорте носила монопольный 

характер. Это и понятно, столь высоки были затраты на постройку, содержание и 

эксплуатацию самоходного и несамоходного флота, погрузо-разгрузочные и иные 

работы. 

Деятельность первых монополий на транспорте, возникших в Тобольске, 

носила комплексный характер и простиралась далеко за пределы Западной Сибири. 

В январе 1898 года в Тюмени начала работать главная контора «Товарищества 
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Западно-Сибирского пароходства и торговли», созданного путем передачи четырьмя 

учредителями принадлежащих им пароходов, причалов, судового и прочего 

имущества в совместную собственность. Основной капитал составлял 3 млн. рублей 

(6 тысяч паев по 500 рублей каждый). Доходы между соучредителями 

распределялись в зависимости от величины паевых взносов. Товарищество имело в 

своем распоряжении собственные пристани и конторы во всех главных пунктах 

Западной Сибири: в Тюмени, Тобольске, Таре, Омске, Павлодаре, Семипалатинске, 

Бийске, Барнауле, Камне-на-Оби, Новониколаевске, Томске и в Ирбите. Для склада 

товаров были выстроены собственные обширные каменные помещения, для подачи 

вагонов со станции к складам проведены собственные подъездные пути. Главным 

делом товарищества была перевозка грузов. 

В 1912 году «Товарищество Западно-Сибирского пароходства и торговли» 

значительно расширило сферу своей деятельности. Капитал возрос до 6 млн. рублей, 

флот составлял 30 проц. от всего флота в Обь-Иртышском бассейне. Большие 

прибыли позволили поглощать мелкие пароходные фирмы, развивать пассажирское 

пароходство. В феврале 1912 года «Товарищество Западно-Сибирского пароходства 

и торговли», «Русско-Китайское общество пароходства и торговли» и Торговый дом 

«И.Н. Корнилов и наследники» объявили о своем желании объединиться в одно 

пароходство. А в марте 1912 года представители пяти крупнейших банков  

Государственного, Русско-Азиатского, Сибирского торгового, Волжско-Камского и 

Русского  для внешней торговли образовали «Консорциум», объединив эти три 

фирмы в единый синдикат пароходных предприятий. По инициативе «Товарпара» 

были введены единые в Обь-Иртышском бассейне тарифы на перевозку пассажиров 

и грузов, регламентирована деятельность пароходных компаний на основных 

водных маршрутах. Несмотря на трудности военного времени, доходы и прибыли 

«Товарпара» непрерывно возрастали. Товарооборот на 1 октября 1917 года достиг 

14 млн. рублей. Прибыли составили 2,5 млн. рублей. (16, с. 384-385) 

Водный транспорт Обь-Иртышья по-прежнему играл ключевую роль в 

освоении обширных территорий Западной Сибири, где население было лишено 
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доступа к железной дороге. Ведущая роль в строительстве судов принадлежала 

Тюмени, а главной базой эксплуатации транзитного флота оставался Тобольск. Еще 

в 1862 году тобольский купец первой гильдии М.Д. Плотников основал торговый 

дом «М. Плотников и сыновья», который осуществлял многообразную и успешную 

деятельность, тем самым представлял серьезную конкуренцию «Товарпару» [96, 

c.8]. Фирма содержала пароходы и несамоходные суда, арендовала рыболовные 

угодья в низовьях Оби, завозила на Север промышленные изделия, строительные 

материалы, топливо, доставляла в Тобольск и в Тюмень рыбные товары и пушнину. 

Пароходство имело судостроительную верфь. К началу 1890-х годов Плотниковы 

эксплуатировали на реках Западной Сибири 4 буксирно-пассажирских парохода, 

8 буксиров, 29 барж и 3 гусянки. Учитывая возрастающий спрос на транспортные 

услуги, Плотниковы вводили в строй все новые суда. Навигацию 1895 года открыли 

пароходы «Иртыш», «Работник», «Гражданин», «Березовец», «Почетный», «Борис», 

«Арсений», «Алексей», «Николай». Главная контора находилась в городе 

Тобольске. Коммерческий успех, достигнутый за счет комплексного развития 

производства, сопутствовал Плотниковым на всем протяжении их многолетней 

деятельности. Накануне Первой мировой войны основной капитал торгового дома 

достиг 2500000 руб. Главное управление по-прежнему находилось в г. Тобольске, а 

отделения  в городах Тюмени, Омске, Томске, Барнауле, Бийске, Новониколаевске и 

Камне-на-Оби. Помимо пароходной кампании, судостроительной верфи, на которой 

было построено в общей сложности 14 пароходов мощностью 5320 л.с., Плотниковы 

по-прежнему занимались добычей и переработкой рыбы, торговали пушниной, 

хлебом и солью. Дело отца уверенно продолжали его предприимчивые сыновья  

Арсений, Василий, Даниил, Иван, Николай. [68, с. 54-56] 

Пароходные компании, используя преимущество монополий, диктовали 

условия судоходства на Иртыше и Оби, регламентировали порядок движения судов, 

прибегали к единой норме оплаты за перевозку грузов и пассажиров. В результате 

стоимость фрахтов в 5-6 раз превышала показатели Волжского бассейна, а норма 

прибылей достигала рекордных уровней  до 50 проц. С момента строительства 
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первых пароходов Тюмень оставалась главной базой судостроения Западной 

Сибири, во многом определяла темпы транспортного освоения 

сельскохозяйственных и промысловых районов Обь-Иртышья. За период с 1838 по 

1917 гг. в Обь-Иртышском бассейне действовало более 250 пароходов общей 

мощностью 58441 л.с., из которых четырнадцать были построены за границей в 

Англии, Бельгии, Германии, Финляндии и других странах, а затем в разобранном 

виде доставлены в Тюмень, где и были собраны. В Тюмени были построены 86 

проц. пароходов (по мощности) всего Обь-Иртышского бассейна. Почти все они 

строились по специальным проектам [61, с. 28].  

Огромный ущерб береговому хозяйству тобольских речников причиняли 

опустошительные наводнения Иртыша, Оби, и их притоков. Водная стихия 

подмывала и разрушала береговые укрепления, подтопляла причалы, склады, 

производственные помещения и подъездные пути, наносила финансовые убытки 

пароходным компаниям.  

Для контроля за соблюдением Правил судоходства в Западной Сибири 

Министерством путей сообщения в 1900 г. были учреждены пристанские посты в 

Томске, Барнауле, Тобольске, Омске, Павлодаре и Семипалатинске. Для 

расстановки сигнальных знаков (бакенов, перевалочных столбов, указателей глубин) 

и наблюдения за их правильностью назначались старшины. На особо опасных 

местах, бакены и перевалочные столбы, указывающие направление фарватера стали 

освещаться. 

Водники составляли крупный и социально разнородный, крайне подвижный, 

наименее защищенный от произвола работодателей отряд пролетариев Сибири. К 

началу 1917 года численность рабочих и служащих, занятых на водном транспорте 

Иртыша, Оби и Енисея, составляла около 30 тысяч человек. Из каждых десяти 

работников девять принадлежали к временным сезонным рабочим, занятым в 

период навигации. [58, с.111.] 

Источниками пополнения сезонной рабочей силы служили преимущественно 

крестьяне-отходники Тобольской губернии. После окончания очередной навигации 
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сезонные рабочие получали расчет, а те, кто имел специальности котельщиков, 

слесарей, токарей, судоплотников, привлекались к ремонту флота.  

Внутри тобольского плавательского состава прослеживалась определенная 

социальная иерархия. К первым относились рабочие массовых профессий  матросы, 

кочегары, масленщики. Их труд регламентировали владельцы судов и пароходных 

компаний. Работали они посменно, сменяя друг друга на вахте через каждые восемь 

часов. Средняя продолжительность вахты составляла 12 часов в сутки. В свободное 

от вахты время матросы привлекались к погрузке дров на пристани, к забросу и 

выбору якорей без дополнительной оплаты. Матросам выдавали дождевики, одежду 

же и обувь они приобретали на личные средства. Труд кочегаров являлся 

посильным для молодых, физически крепких и выносливых людей. При отсутствии 

вентиляции они работали в условиях нестерпимой жары, загружали топки котлов 

вручную по 10 и более кубометров дров за смену. Спецодежда кочегаров состояла 

из брезентовых рукавиц и валенок. Чтобы утолить жажду, кочегар выпивал за смену 

до трех литров воды, исходил потом. 

Заработок матросов и кочегаров не превышал 14 рублей в месяц. Выходцы из 

крестьян соизмеряли заработки с рыночной стоимостью продуктивного скота. На 

месячный заработок можно было купить нетель, а вот корова оценивалась в 25 

рублей, лошадь  от 40 до 70 рублей. Ту часть зарплаты, которая выдавалась на руки 

рабочим после вычетов и штрафов, они расходовали на помощь семье, старались 

экономить на питании, довольствуясь ржаным хлебом, соленой рыбой, овощами и 

картофелем. Местом отдыха для рабочих служили носовая и кормовая части; 

рогожи и брезент заменяли постели. На протяжении всей навигации люди трудились 

без выходных и праздников. Пребывание на воде, холод, сырость и сквозняки 

служили причинами профессиональных заболеваний легких, суставов, при 

отсутствии медицинской помощи. Предельный возраст рабочих не превышал 30-35 

лет.  

Наиболее способные, инициативные, расчетливые рабочие имели 

возможность продвигаться вверх по служебной лестнице. Существовала неписаная 
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традиция: каждый работник мог рассчитывать на повышение при условии жесткого 

отбора по истечении четырех лет. Из числа матросов отбирались штурвальные, 

которые могли со временем заслужить должности помощников капитана либо стать 

капитаном. Способный масленщик, если повезет, замещал со временем должности 

машиниста, а затем механика судна. Многие из тех, кто выбился наверх, начинали 

трудиться с «мальчиков на побегушках». Ветеран флота Сергей Степанович 

Дружинин вспоминал: «Семья наша жила в деревне Усалке, что под Тюменью. Отец 

и мать всю жизнь гнули горб на кулаков. Из девяти детей я был старшим по 

возрасту. Ртов много, а хлеба впроголодь. Так весной 1905 года я постучался в 

контору Плотниковых. Пристроили меня сначала на баржу, а потом на пароход 

«Работник»» [96, c.10].  

С детских лет работал на Плотниковых Кузьма Хлопов. Его отец, вятский 

мужик, имел 5 детей, а земли  на одну душу. Каждую весну он подавался на Волгу 

или Иртыш и от непосильной работы потерял здоровье. Кормильцами остались 

одиннадцатилетний Кузьма да его тринадцатилетний братишка. Кузьму привезли в 

Тобольск и с великими хлопотами определили «мальчиком» в контору Данилы 

Плотникова. Помыкали им, как скотиной, звали презрительно «козленком», держали 

впроголодь. Зимой Хлопов скитался по купеческим подвалам, летом ютился на 

дебаркадере. Перебивался с воды на хлеб, чтобы сэкономить лишний грош для 

семьи. Лет через восемь Хлопов, наконец, выбился «в люди» и был назначен 

конторщиком [96, с.10]. Так начинался трудовой путь Н.Г. Ощепкова, 

П.М. Потапова, П.Г. Шелепаева и многих других сверстников Дружинина и 

Хлопова, ставших впоследствии известными тобольскими капитанами и 

механиками судов. 

Не поддавались сравнению условия, в которых трудились пристанские 

грузчики. Грузчики не имели гарантированной заработной платы за труд, 

довольствуясь тем вознаграждением, которое устанавливал наниматель. Выгрузка и 

погрузка грузов на пристани проводилась, как правило, в авральном режиме, чтобы 
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исключить простои судов. Рабочий день нередко превышал 14 часов, а 

среднемесячная оплата труда составляла 12-15 рублей.  

Среди тобольских грузчиков трудилось немало татар, выходцев из городской 

бедноты, жителей Будалинских, Медянских, Сузгунских юрт и других окрестных 

селений.  

Муртаза Муртазин, потеряв в юности родителей, в поисках куска хлеба 

очутился в Тобольске и был принят в артель, состоявшую из таких же, как и он, 

бедолаг. Позднее он вспоминал: «К пристани подвалил пароход с гружеными 

баржами. На берег чинно сошел хозяин. Его наметанный взгляд выхватил в людской 

толпе группу «артельщиков». Нужно выгрузить на берег кули с мукой. По семь 

гривен на брата. Мало, зароптали грузчики, но потерять работу - остаться без 

копейки, а дома ждут хлеба. Пришлось гнуть спины за копейки» [96, с.12]. 

Непосильный труд грузчиков превращал их со временем в инвалидов, 

страдающих заболеваниями позвоночника, органов кровообращения, нервной 

системы, суставов. Разобщенность, пассивность, текучесть сезонной рабочей силы 

поощряли неограниченный произвол корыстолюбивых работодателей.  

Первая русская революция пробудила классовое самосознание речников, 

подвигнув их к массовым выступлениям в защиту жизненных интересов. В июне 

1905 года поднялись на борьбу рабочие пароходной кампании Корниловых. 10 июля 

1906 года бросили работу, требуя повышения заработной платы, котельщики 

тюменского механического завода Ятеса. Начальник управления водных путей 

обратился к тобольскому губернатору с просьбой оградить от бунтарей строящиеся 

на заводе пароходы и баржи. [5, с. 117.] 

От экономических требований водники переходили к политической борьбе. В 

апреле 1907 года, когда революция в стране шла на убыль, вспыхнула всеобщая 

политическая стачка тюменских речников. [38, л. 14.] 

В ходе политической стачки ее руководители направили владельцам 

пароходных компаний требования из 29 пунктов. В числе прочих требований 

предлагалось установить для плавательского состава 8-часовой рабочий день и 



21 

 

трехсменный режим вахты; увеличить жалование матросов, штурвальных, 

кочегаров, масленщиков на 10-25 проц.; ввести оплачиваемые отпуска в период 

навигации и зимовки судов; наладить бесплатную медицинскую помощь с 

обязательным сохранением в период лечения полной заработной платы; разрешить 

выбор уполномоченных и проведение собраний. Владельцы судоходных кампаний 

«Товарищества Западно-Сибирского пароходства и торговли», Корниловых, 

Колмакова, Плотниковых согласились частично удовлетворить требования рабочих 

[62, с. 43-46]. 

Революция, несмотря на ее поражение, избавила речников от политической 

спячки, научила тому, как действовать сообща, добиваясь удовлетворения жизненно 

важных прав на труд, охрану здоровья и социальное обеспечение. Приобретенный 

опыт помог речникам держаться на плаву в условиях жесткой реакции правящего 

режима, преодолеть бедствия Первой мировой войны.  

Из вышесказанного видим, что становление пароходства пришлось на 

переходную историческую эпоху. Благодаря совместной целенаправленной 

деятельности государства и частного торгово-промышленного капитала были 

достигнуты впечатляющие результаты в транспортном освоении и заселении 

Западной Сибири с активным участием водников Обь-Иртышья. Среди условий и 

причин становления тобольской пристани (порта) отметим: 

Во-первых, создание прочной материально-технической базы для развития 

отрасли, формирование транспортного комплекса, который объединил базы и 

предприятия по сборке, строительству и ремонту самоходных и несамоходных 

судов, причалы и пристань для приема и отправления пассажиров и грузов, 

плавучие средства различного типа и назначения. 

Во-вторых, поэтапно решалась проблема специализации самоходного флота. 

Сначала флот объединял грузовые и грузопассажирские буксирные суда малой и 

средней мощности. Позднее, флот пополнили пассажирские пароходы, грузовые и 

пассажирские теплоходы, а также самоходные баржи, что позволило освоить шесть 
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постоянно действующих линий, связующих Тюмень и Тобольск с Томском, Омском, 

Барнаулом, Семипалатинском, Березовом, Обдорском.  

В-третьих, была создана государственная служба водных путей сообщения, 

представленная Томским округом Министерства путей сообщения России. Освоены 

новые судоходные реки, открывающие доступ в самые отдаленные районы Обь-

Иртышского бассейна. В начале ХХ века на долю Обь-Иртышского бассейна 

приходилось 30% судоходных путей России. 

В-четвертых, сложилась определенная стабильность рабочих кадров 

плавательского (капитанов, механиков, лоцманов) и пристанского (берегового) 

состава. 

  Однако, роль водного транспорта Обь-Иртышья заключалась в том, что он 

сохранял ведущие позиции в освоении и заселении отдаленных районов Западной 

Сибири. Несмотря на отмеченные достижения, тобольские водники Обь-Иртышья 

на порядок уступали водникам европейской России по наличию и мощности флота, 

по объему грузооборота и численности перевозок пассажиров, по обустройству 

водных путей. Не выдерживал критики образовательный уровень работников 

плавательского состава, особенно рабочих массовых профессий, привлекаемых на 

период навигации. Оставались неудовлетворительными условия труда и быта 

рабочих пристани. 

 

1.2. Восстановление и развитие Тобольской пристани на основе ее 

национализации в 1920-1930-е гг. 

 

25 октября (7 ноября) 1917 года в Петрограде в результате вооруженного 

восстания рабочих, солдат и матросов было свергнуто Временное правительство. 

Второй Всероссийский съезд Советов рабочих, крестьянских и солдатских 

депутатов избрал правительство во главе с В.И. Лениным. Советская власть в центре 

и на местах предъявила права на собственность помещиков и капиталистов. 
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Советы развернули, по выражению В.И. Ленина, «красногвардейскую атаку на 

капитал». В их руки переходили предприятия, железные дороги, банки. 23 января (5 

февраля) 1918 года Председатель Совета Народных Комиссаров РСФСР В.И. Ленин 

подписал Декрет о национализации торгового флота. «Объявить общенациональной 

неделимой собственностью Советской Республики судоходные предприятия… со 

всем движимым имуществом… Советской власти на местах принять меры к охране 

судов и всего имущества, переходящего в собственность Советской Республики» [2, 

с. 397]. 

     «Да здравствует пролетарский флот Сибири!»  провозгласил в марте 1918 года 

созванный в Томске III Всесибирский съезд рабочих и служащих речного 

транспорта. Его делегаты переизбрали Судосоюз, который принял на себя полноту 

власти на речном транспорте Сибири. (Профсоюз судоходных рабочих и служащих 

(Судосоюз) возник в Сибири в апреле 1917 г. с центром в Томске.) Сиббюро ЦК 

профсоюза водников возглавил большевик Иван Матвеевич Самарцев. Комиссаром 

по делам речного флота на Иртыше, а затем председателем Комитета водных 

сообщений Сибири стал бывший счетовод товарищества «Волга» большевик 

Алексей Семенович Буй. На предприятиях и пристанях действовали комиссары, 

избранные судовыми профсоюзными комитетами и наделенные чрезвычайными 

полномочиями [96, с.17]. 

Участие в национализации флота в городе Тобольске принимал бывший 

конторщик фирмы Плотниковых демобилизованный солдат К.Ф. Хлопов. Кроме 

Хлопова, членами комиссии по национализации были назначены капитаны судов: 

А.А. Ильин с «Первозванного», И.М. Рачков с «Ростислава», А.Н. Иваницкий. 

Враждебно их встретил Даниил Плотников. 

А ночью по купеческим лабазам загуляли «красные петухи». Когда пожар 

затушили, члены комиссии созвали местных речников: надо сообща охранять 

имущество и суда. Теперь это наше, народное добро. Так и установили: днем вели 

приемку и учет имущества, а ночами выходили в караул. Большую помощь 

речникам в подготовке к навигации оказал Тобольский Совет, во главе которого 
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стоял бывший моряк-балтиец Павел Данилович Хохряков [96, с.19]. По декрету 

правительства на водном транспорте был введен восьмичасовой рабочий день, 

установлена справедливая заработная плата, обеспечено медицинское обслуживание 

и социальное страхование кадровых работников. Принимались меры по улучшению 

водных путей на Иртыше и Оби. 

Весной 1918 года речники Иртыша организованно начали первую советскую 

навигацию. В плаванье вышли свыше 300 национализированных судов самоходного 

и несамоходного флота. По заданию Тобольского Совдепа вниз по Иртышу вышел 

пароход «Красная звезда» (бывший «А. Станкевич»). Его вели капитан Н.А. Зязев и 

механик К.Ф. Кропотин. На судне следовал отряд особого назначения по борьбе с 

контрреволюцией из 30 гвардейцев. Командовал отрядом член Тобольского 

комитета РКП(б) И.Г. Пейсель, его помощником был П.А. Чемагин. В Демьянском, 

Самарове, Кондинском красногвардейцы свергали старую власть, формировали 

Советы, взимали с купцов контрибуцию. 

Смычку рабочих с охотниками и рыбаками крепил Обь-Иртышский союз 

кооперативов в Тобольске. По его заказу речники с доставили на Север 385 тысяч 

пудов муки, орудия лова, огнеприпасы. Рабочие Урала получили через Тобольскую 

пристань на 6 миллионов рублей заготовленной кооператорами рыбы [54, с.163, 

164]. 

Мирная передышка была прервана в Сибири весной 1918 года, когда мятеж 

чехословаков изменил соотношение сил в пользу противников советской власти. 

Временное Сибирское правительство, придя к власти, приступило к освобождению 

Сибири от большевиков. Малочисленные сторонники большевиков отступали с 

боями из Омска и Томска на судах, следующих в Тюмень. 

Из Омска в плавание отправились на пароходах «А. Первозванный», 

«Тобольск», «Русь», «Комета», «Ольга» и других. На борту «А. Первозванного» 

находились члены Судосоюза во главе с А. Буем. В Тюмени была сформирована 

речная флотилия под командой П.Д. Хохрякова, которая поддерживала в 
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оборонительных боях красногвардейские отряды. Буй возглавил группу 

разведчиков. Их выследили и схватили возле села Бачелино. 

Белые подстерегли в деревне Бронникова пароход «Красная звезда», на борту 

которого возвращались в Тобольск бойцы отряда Пейселя. Их бросили в каторжную 

тюрьму, многих зверски замучили. Павла Чемагина, атлета феноменальной силы, 

скрутили проволокой, загнали в Иртыш и расстреляли из пулемета.  

Ожесточенное противоборство белых и красных сопровождалось множеством 

безвинных человеческих жертв.  

22 октября 1919 года Тобольск был окончательно освобожден от 

белогвардейцев. Закончилось трагическое колчаковское иго, длившееся 478 суток. В 

ходе длительной ожесточенной борьбы красных и белых ее жертвами оказались 

многие руководители и рядовые работники водного транспорта. Названия 

пароходов «Алексей Буй», «Боцман Лайне», «Дмитрий Гусихин», «Петр Шлеев», 

«Павел Хохряков» напоминали о тех, кто отдал жизнь в борьбе за советскую власть. 

Обеспечение продовольствием центральной части Советской республики в 

решающей степени зависело от слаженной и четкой работы железнодорожного и 

водного транспорта. В марте 1920 года В.И. Ленин обратился к делегатам III 

Всероссийского съезда рабочих водного транспорта: «От предстоящей кампании 

водного транспорта наша судьба, может быть, больше зависит, чем от предстоящей 

войны с Польшей… Нельзя терять ни одной недели, ни одного дня, ни одной 

минуты, надо остановить эту разруху, утроить и учетверить возможности… Водный 

транспорт должен сделать дело героическое!» [3, с.213]. 

Восстанавливать речной флот приходилось буквально из руин: участники 

белого движения, отступая, потопили и увели десятки судов, опустошили затоны и 

мастерские, сожгли пристани и пакгаузы… «После изгнания Колчака,  вспоминал 

К.Ф. Хлопов,  в Омске, Тюмени и Тобольске остались кладбища судов». «Берега 

Туры вблизи Тюмени, начиная от Мыса и кончая деревянным мостом, были 

установлены в несколько рядов пароходами,  рассказывал Г.К. Кропотин.  У многих 

судов торчали из воды лишь трубы и крыши рулевых рубок. Картина была 
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страшная». Уцелевшие пароходы и баржи были до крайности изношены, 17,3 проц. 

паровых и 20 проц. непаровых судов требовали немедленного капитального ремонта 

(96, с.25).  

«Восстановление железнодорожного и водного транспорта Сибири,  

телеграфировал В.И. Ленин 3 марта 1920 г. Сибревкому,  одна из основных задач 

республики, решение которой установит связи центра с Сибирью». [4, с.151-152] 

В целях восстановления водного транспорта Сибревком образовал в начале 

1920 года чрезвычайную Сибирскую комиссию Главного управления водных 

сообщений (Главвода) в составе А.Ф. Смакотина, В.А. Карпова и Н.И. Глазунова. В 

ее ведение переходили мастерские, пристани, склады, плавсредства и суда бывших 

частных и казенных пароходств со всеми материалами, инвентарем и товарами. На 

местах были созданы районные управления водного транспорта (рупводы), в том 

числе Тюменский. Сфера его деятельности охватывала реки Тура, Тавда, Тобол, 

Лозьва, Конда, Иртыш (от устья Ишима до впадения в Обь) и Обь  от Самарова до 

Обдорска [15, с.122-123]. Вскоре Тюменский рупвод преобразовали в Тоболо-

Обский линейный речной отдел (линрекотдел). Коммуникации связывали 

сельскохозяйственные районы Сибири и рыбные промыслы Обского Севера с 

индустриальным Уралом. В этом заключалось первостепенное значение речного 

транспорта и Тобольской пристани. 

К восстановлению водного транспорта в центре и на местах привлекались 

авторитетные и опытные руководители. Делами транспорта в масштабе республики 

занимался Ф.Э. Дзержинский. Комиссаром районного управления водного 

транспорта Иртышского бассейна был назначен член партии с 1905 года Александр 

Николаевич Дианов. Тоболо-Обский речной отдел возглавил ветеран гражданской 

войны И.М. Самарцев. Главой Тобольского профсоюза водников избрали Г. 

Виноградова. Его преемником стал С.С. Петкун.  

У выдвиженцев не хватало хозяйственного опыта, грамоты и знаний. Но своей 

настойчивостью и энтузиазмом они увлекали рабочих на самоотверженный труд. 

Готовясь к навигации 1920 года, водники выступили инициаторами проведения в 
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Тобольске «коммунистических субботников». Местная газета «Известия» поместила 

обязательство речников: «Видя нашу республику в разрухе и находя один исход из 

нее  усиленнейший труд и энергию, постановили: провести трудовой месячник с 21 

марта по 21 апреля, работая каждый день сверхурочно и целиком воскресенье  

бесплатно. К весне транспорт будет готов!»
 
[76]. 

Месячником руководила выборная тройка в составе А.М. Потапова, А.Я. 

Шевнина и К.Ф. Хлопова. За первую ударную декаду речники, работники пристани 

выполнили сверхурочные работы на сумму 14100 рублей. Собирали арматуру и 

колеса, ставили суда в укрытия от ледохода, подвозили материалы и топливо. 22 

апреля 1920 года, в день 50-летия В.И. Ленина, тоболяки доложили общественности: 

флот готов к навигации.  

Одновременно с речным транспортом развернулось восстановление 

промыслового флота, призванного обслуживать рыбаков Обского Севера. В начале 

1920 года Наркомпрод РСФСР командировал в Тобольск группу специалистов 

рыбного хозяйства во главе с особоуполномоченным Ф.Н. Пивоваровым. [42, л. 33]. 

Декрет СНК от 26 февраля 1920 года выдвигал перед ними боевые задачи: в 

кратчайшие сроки организовать на Иртыше и Оби рыбный промысел «в широком 

государственном масштабе», объединить ловцов в трудовые артели, взять под 

охрану рыбные богатства. [41, л. 43] 

Для практического решения намеченных задач в Тобольске был создан 

республиканский (единственный в Сибири) трест «Областьрыба», председателем 

которого назначили по совместительству тюменского губернского 

продовольственного комиссара Г.С. Инденбаума. К путине 1920 года тресту 

передали остатки флота бывших рыбопромышленников и купцов. Флот насчитывал 

30 самоходных судов (от буксирных пароходов до моторных лодок) и 50 

несамоходных  металлический лихтер, баржи, шхуны, каюки. Многие суда 

находились в эксплуатации по 40-50 лет, были изношены и маломощны. Весь 

ремонт судов велся вручную, под открытым небом. 
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Тобольский уком РКП(б) командировал на восстановление промыслового 

флота коммунистов и комсомольцев. Комиссаром судоходно-транспортного отдела 

треста назначили К.Ф. Кропотина, машиниста, участника национализации флота. На 

судах трудились члены партии Д.Н. Закускин, Г.Г. Ларионов, И.П. Запевалов. На 

работу в трест были привлечены специалисты флота А. Визе, Ф. Плотников. [37, л. 

1] 

В путину 1920 года суда промыслового флота доставили на северные 

промыслы караваны с рыбаками и орудиями лова, вывезли в Тобольск и Тюмень 651 

тыс. пудов заготовленной рыбы, которая поступила для питания бойцов фронта и 

рабочих Урала. [35, л. 110-111] 

С 1923 года речное пароходство сдавало часть флота кооперативным 

объединениям, действующим на Севере Западной Сибири. Объединенные Обь-

Иртышский союз кооперативов (Северосоюз) и Уралцентросоюз арендовали 

пароход № 154 и баржу № 851. Суда были загружены 4 июня 1923 года в Тобольске 

мукой, зерном, товарами и отправлены в с. Самарово и в Сургутский район. В 

навигацию 1924 года Северосоюз арендовал пароходы «Красная звезда», 

«Крестьянка», баржи № 609, «Вах» и доставил своим потребительским обществам 

муку, крупу, масло, сахар, соль, овес общим весом 242504 тыс. пудов, а так же 

сельхозинвентарь, орудия рыболовного и охотничьего промыслов на общую сумму 

510886 рублей. Аренда судов продолжалась и в последующие годы, обеспечивая 

жизнедеятельность потребительских обществ, рыбаков, охотников и оленеводов 

Севера средствами производства и продуктами питания. [44, с. 7-9] 

В повседневном труде крепли сознательность, дисциплина и спайка речников 

промыслового флота. В 1922 году Тобольский Совет подвел итоги северной путины 

и признал работу судов «Зоя», «Гашунин», «Сельдь» и «Помощник» «проделанной 

добросовестно, с чувством долга перед республикой и народом». Отличившиеся в 

труде командиры, лоцманы и другие речники получили премии: каждый 2 пуда 

рыбы и по 200 штук папирос. 
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В том же 1922 году отличились члены экипажа шхуны «Областьрыба»  

Петров, Барабанщиков, Мелодин и Булгаков. Во время сильного шторма в 

Тазовской губе они, рискуя жизнью, спасли крупный лихтер с людьми и ценными 

грузами. Управляющий рыбным трестом наградил смельчаков ботинками и теплой 

одеждой. [26, л. 3,7] 

Восстановление речного транспорта наталкивалось на огромные трудности, 

порожденные всеобщей разрухой. Суда, зимующие в Тобольске, не имели 

ремонтной базы. В городе царила массовая безработица. Речники после окончания 

навигации перебивались случайными заработками. Зимой 1922 года судовые 

механики К. Кропотин, И. Запевалов, А. Потапов, инженер Визе объединились в 

артель «Труд механика». Она занимала мастерские бывшего высшего начального 

училища, имела токарный станок с ручным приводом, на котором работал инженер 

Визе, кузницу с ручным мехом  поддувалом, немудреные слесарные инструменты. 

Специалисты высокого класса выполняли мелочные заказы на давальческом сырье, 

оплату получали продуктами, ибо деньги ничего не стоили. Примерно также 

добывали средства к существованию иные тобольские речники. То было голодное и 

холодное время. 

Центральные власти переносили тяжесть управления экономикой на места, 

повышали инициативу и самостоятельность местных партийных и хозяйственных 

органов в решении коренных вопросов производства. Речной транспорт Западной 

Сибири, наряду с железнодорожным, подчинялся Сибирскому округу путей 

сообщения  СибОПСу. В ноябре 1922 года ЦК профсоюза водников пришел к 

выводу: «Признать рациональным и своевременным немедленное отделение 

водного транспорта от железнодорожного, создание государственного пароходства 

и перевод его на хозяйственный расчет». [36, л. 117, 122] С подобными же 

предложениями выступили профсоюзы Волжского и Северного речных бассейнов. 

Просьбы речников нашли поддержку в правительстве. В декабре 1922 года в числе 

иных было создано Западно-Сибирское речное пароходство, призванное 

обслуживать водные пути Урала, Сибири и Киргизской республики. 
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Председателем правления пароходства был выдвинут старый большевик А.Н. 

Дианов. Начальником Тобольского отдела водного транспорта назначили М.В. 

Мошкина, а судоходным надзирателем в Тобольске – В.В. Никитина. [25, л. 1] 

Важным условием дальнейшей работы явилась перестройка профсоюзов. В 

1923 году по сравнению с 1921 годом возросла вдвое партийная прослойка среди 

тобольских работников промыслового флота [36, л. 68]. Профсоюзы речников 

возвращали на транспорт кадровых работников и привлекали молодежь. Большую 

работу по отбору и направлению молодежи на транспорт проводил инспектор 

городского отдела труда А.И. Шохтин, ветеран гражданской войны. По его совету 

пошли на транспорт и там нашли свое жизненное призвание многие тоболяки. Вот 

как начинал жизненный путь М.Ф. Евсеев: «В январе 1923 года Тобольская биржа 

труда направила нас, подростков, на ремонт судов. Меня и еще трех парней 

поставили ремонтировать путейский пароход «Урал». Страшновато было, но, как 

учит пословица: «Глаза боятся, а руки делают». Делали, что скажут, 

присматривались к старшим. Некоторые из них еще скрывали свои «секреты». 

Начнут, бывало, выверять золотники и поршни, так новичков вытурят прочь, а сами 

колдуют, укрывшись от постороннего глаза кошмой и рогожей. 

Весь ремонт мы выполняли вручную. Дымогарные трубки обжигали на 

костре, а драили  ребром слесарной пилы. При свете коптилок чистили котлы. На 

салазках или на собственном горбу перетаскивали детали машин. Когда началась 

навигация, меня определили кочегаром, а сверстников  матросами. Так началась 

наша флотская жизнь». 

Зимой 1923 года произошло знаменательное событие. Впервые после войны 

были выделены средства и намечена программа строительства новых судов. Из 

хлама и корабельных останков тоболяки отбирали годный к делу материал, делили 

поштучно шпили и гвозди, мудрили над самодельными проектами. К весне были 

построены и успешно испытаны на воде 2 баржи, 3 баркаса, 270 весельных лодок. 

[37, л. 29] Успехи в восстановлении транспорта отметила VI Тюменская 

профсоюзная конференция речников, которая собралась в апреле 1923 года.  
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К X годовщине Октябрьской революции водники Обь-Иртышья достигли 

важного рубежа: Западно-Сибирское пароходство заняло по численности флота и 

объему перевозок грузов третье место в стране [28, л. 48]. В 1929 году грузооборот 

речного транспорта в Обь-Иртышском бассейне составил 809,1 тыс. тонн [11, с.159]. 

Но речники Сибири, как и всей страны, не сумели преодолеть унаследованную от 

дореволюционного прошлого отсталость, не справились с восстановлением и 

реконструкцией речного транспорта. 

Водный транспорт финансировался, как и прежде, по остаточному принципу; 

на его долю в начале 1930-х годов приходилось только 6,2 проц. всех средств, 

выделенных на развитие транспортной системы [12, с. 90]. 

 В феврале 1930 года Совет Труда и Обороны признал необходимым 

«наметить пути реконструкции и развития всего водного хозяйства в целях 

повышения его удельного веса в общей системе транспортного хозяйства Союза 

ССР» [6, с. 184]. 30 января 1931 года был создан Народный Комиссариат Водного 

транспорта СССР, а 5 февраля того же года Совнарком СССР и ЦК ВКП(б) приняли 

обращение «О речном транспорте», адресованное партийным, советским, 

хозяйственным, профсоюзным и комсомольским организациям. В нем излагалась 

программа действий речников на длительный период времени: коренная 

реконструкция и интенсивное развитие флота и путевого хозяйства, четкое 

планирование перевозок, единая система управления флотом, подготовка кадров 

 [6, с. 266-274].  

Вместо существующих 23 пароходств сохранялось 15, в том числе Западно-

Сибирское речное пароходство с центром в г. Новосибирске. В мае 1931 года из 

состава Западно-Сибирского выделилось Иртышское пароходство с центром в г. 

Тобольске.  

Создание пароходства подчеркивало ту роль, какую играл город в 

транспортном обеспечении Севера Западной Сибири. Из Тобольска по водным 

путям шел весь поток грузов для вновь образованных и бурно развивающихся 

Ямало-Ненецкого и Остяко-Вогульского национальных округов. 
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Организацией Иртышского пароходства руководил С.Ф. Давыдов. Когда 

Уральский обком партии направил Давыдова на работу в Ямало-Ненецкий округ, 

начальником пароходства назначили члена ВКП(б) с 1909 года Н.А. Долгирева, 

человека суровой и яркой судьбы. (Н.А. Долгирев был участником первой русской 

революции. Находился на подпольной работе, ссылался в Якутию. С 1918 по 1930 

гг. находился на работе в ВЧК-ОГПУ, на партийной работе. Трагически погиб в 

1935 г.) Волевой и требовательный руководитель, Долгирев пользовался 

непререкаемым авторитетом среди речников. 

Первоочередное внимание уделялось укреплению партийного руководства 

водным транспортом. VI Тобольская городская партийная конференция в мае 1930 

года подчеркнула, что партийная прослойка среди водников чрезвычайно низка и 

составляет только 6 процентов. Совсем нет коммунистических ячеек на судах 

речного флота и очень слабые немногочисленные ячейки  в промысловом флоте 

[23, Л. 57]. 

Чтобы исправить отмеченные недостатки, ЦК ВКП(б) создал в феврале 1931 

года институт партийных организаторов в пароходствах и секретарей  

организаторов в районных управлениях речного транспорта. Парторги были 

обязаны всю работу строить в тесном контакте с местными партийными 

комитетами, всемерно развивать партийное влияние на массы. Парторгом 

Иртышского пароходства был назначен С.А. Казарин, которому поставили такие 

задачи: «Обеспечить на судах максимальный охват партийным влиянием всех 

работников плавсостава, концентрируя основную массу коммунистов на ведущих 

участках: товаро-пассажирских пароходах, плотоводах, техническом флоте. 

Направить возможно больше коммунистов с берега в плавсостав».  

Эта задача успешно выполнялась. В 1931 году на речных судах возникли 

первые коммунистические ячейки, а через два года уже насчитывалось 15 

коммунистических и 17 комсомольских судовых ячеек, вобравших в себя лучшие, 

сознательные элементы семьи тобольских речников. 
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Коммунисты увлекали речников словом и делом на выполнение боевых задач: 

строительство нового и качественный ремонт имеющегося флота пристани, 

увеличение объема перевозок народно-хозяйственных грузов, внедрение 

социалистической дисциплины и лучших образцов труда, развитие 

социалистического соревнования. 

Флот на Иртыше пополнялся за счет модернизации и восстановления старых 

судов, строительства новых судов, а также переброски флота в Сибирь из 

европейской части страны. Строительство и ремонт металлических судов 

развернулись на тюменской верфи, в затоне имени Ильича, на омском заводе имени 

Сталина.  

Благодаря речному транспортному узлу Тобольск превращался в крупный 

центр деревянного судостроения. Вот как создавалась первая в Сибири судоверфь 

рыбной промышленности. Тобольские путейцы А.П. Крузе и Ф.П. Кац облюбовали 

под нее Савинский ерик на Иртыше чуть ниже Тобольска. Еще в 1925 году в устье 

ерика обосновался и начал рыть «ковш» земснаряд «Иртышский-3». Осенью здесь 

остались зимовать «Инденбаум», «Семаков», «Брагин», «Красная звезда» и другие 

пароходы. На стройку потянулись крестьянские парни из ближних деревень 

Лутовининой, Бесовой, Киселевой. Строители под руководством техника А.С. 

Спижарского и бригадира И.Н. Котлова сооружали моторно-сборочный, кузнечный, 

котельный цехи, ввели в строй силовую станцию, автогараж, литейный цех. В 1930 

году тобольские судостроители отправили рыбакам Севера первые катера, баржи и 

паузки. 

В годы первой пятилетки в Тобольске действовали судоверфи, затоны, 

судоремонтные мастерские Иртышского пароходства, Рыбтреста, Уральского 

лесного треста, Интегралсоюза, технического участка водных путей, 

Уралохотсоюза. Каждую навигацию они выпускали в плавание свыше 200 новых 

судов. 

Однако, несмотря на частичное обновление флота, его основу по-прежнему 

составляли суда дореволюционного выпуска. В завершающем году пятилетки 
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навигацию на Иртыше открывали 52 парохода и 116 непаровых судов общей 

грузоподъемностью 131 тыс. тонн; средний их возраст равнялся 33 годам, а иные 

«ветераны» плавали по 70 лет кряду. Судовые котлы эксплуатировались от 24 до 39 

лет и резко снижали и без того неудовлетворительные технические возможности 

флота. 

Речники унаследовали крайне убогое береговое хозяйство. «На протяжении 

10500 километров пути,  отмечал Н.А. Долгирев,  имеется 164 так называемых 

пристани. Даже в Омске, Тюмени, Тобольске вместо дебаркадеров торчат ветхие 

баржи. Наша пристань  это голый берег, заменяющий причал и склад, да чистое 

небо вместо крыши…» 

Техническая отсталость транспорта, на преодоление которой требовались 

годы и годы, вынуждала проявлять величайшую изобретательность и смекалку, 

чтобы вовремя выполнять задания пятилетки. Все зависело от знаний и мастерства 

самих речникови, работников пристани. Инициативных и грамотных специалистов 

отчаянно не хватало. Как отметил июльский Пленум ЦК ВКП(б) в 1928 году, с 

переходом к реконструкции народного хозяйства сложилось противоречие между 

потребностями в квалифицированных кадрах и масштабами их подготовки. Отсюда 

«подготовка новых специалистов превращается в важнейшую задачу всей партии» 

[8, с. 520]. 

В первой пятилетке началась планомерная и массовая подготовка технических 

кадров для речного транспорта. 19 февраля 1930 года Совет Труда и Обороны 

наметил осуществить коренные меры по укомплектованию водного транспорта 

техническими кадрами: увеличить контракцию студентов, открыть высшее учебное 

заведение по подготовке инженеров водного транспорта, организовать специальные 

курсы повышения квалификации технических работников. 

Кадры для речного транспорта готовил в 1920 году Сибирский техникум 

водных путей сообщения в Омске. На его подготовительном, дневном и вечернем 

отделениях ежегодно обучались свыше 600 будущих механиков и штурманов. К 
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подготовке судоводителей и механиков промыслового флота приступил Тобольский 

рыбопромышленный техникум, открытый в 1930 году.  

Молодым специалистам открывали широкую дорогу к творчеству, смело 

выдвигали их на ответственные участки работы. Специалисты речники брали 

шефство над отстающими судами. П.И. Шелепаев, А.М. Шалгин, Н.К. Шатунов и 

другие руководящие работники организовали техническую учебу плавательского 

пристанского состава, знакомили слушателей с новыми приемами труда и 

техническими новшествами, налаживали низовое планирование. Вот характерный 

пример. Командир парохода «Красная Звезда» П.М. Потапов и механик М.И. 

Александров сумели создать дружную, сплоченную команду, привлекли молодых 

речников к учебе, охотно передавали им свой богатый опыт. Их многие 

воспитанники навсегда связали свою судьбу с Иртышом. А.М. Калинин, Н.М. 

Конюхов и М.Д. Чемагин стали капитанами судов, лоцман П.Ф. Кшеновский был 

выдвинут начальником Тобольской дистанции пути, А.Г. Глухих и А.И. Титов 

пошли работать в прокуратуру водного транспорта. На транспорте получил 

трудовую закалку, был принят в партию ханты Л.Ф. Ернов, впоследствии депутат 

Верховного Совета Союза ССР. 

Развернулась подготовка квалифицированных рабочих кадров для речного 

транспорта Иртышского бассейна. Тюменская школа ФЗУ выпускала мотористов и 

судовых плотников, а Омская школа  шкиперов и судовых плотников. Ежегодно на 

предприятия и суда приходило свыше 250 хорошо подготовленных рабочих. Многие 

из них приобретали специальность и повышали квалификацию без отрыва от 

производства. 

Профсоюзы, местные Советы, хозяйственные руководители изыскивали 

средства, чтобы облегчить и улучшить жизнь речников. В Тобольске квартиры 

получали в первую очередь специалисты и ветераны труда. Для водников были 

открыты два клуба, в том числе крупнейший в городе клуб имени Профинтерна. В 

загородной архиерейской даче оборудовали дом отдыха для рыбаков и речников. На 

пристани судовые экипажи обслуживали культбаза и техническая библиотека. 
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Большую заботу о здоровье работников транспорта проявлял коллектив Тобольской 

больницы водников и ее главный врач А.Г. Тутолмин. 

Мысли и чувства людей ярко отражались в соревновании трудящихся. Его 

идеи прозвучали в статье «Как организовать соревнование?», опубликованной в 

газете «Правда» 20 января 1929 года. В Тобольске застрельщиками соревнования 

выступали водники. Делегаты V Тобольской городской партийной конференции в 

сентябре 1929 года отмечали: «Большинство рабочих к соревнованию относятся 

сознательно... коммунисты выступают застрельщиками проводимых мероприятий. 

Впереди, как всегда, водники» [22, л. 22]. 

В нелегких условиях трудились ударники первой пятилетки. В ходу у 

речников и работников пристани оставались пешня и лопата, кувалда, «горбуша» и 

тачка. «Была какая-то жадность к большому делу,  вспоминал ветеран судоверфи 

С.М. Лутовинин.  Столяры братья Остяковы (10 богатырей), Моисеев, Потапов, 

Цикарев творили чудеса. Мастерили ручным инструментом, но сделают надстройку 

судна комар носа не подточит! У судовых плотников братьев Шумиловых, Волкова, 

Кислицына, Панфилова даже теплушки для обогрева в лютую стужу не было. В 

руках одни топоры. Сколько они обтесали судовых корпусов! Да с каким 

старанием!» 

Корабельные мастера по проекту тобольских инструкторов Регистра СССР 

О.И. Егорова и Г.К. Кропотина, конструкторов В.М. Колмакова и В.Ф. Пильщикова  

выпускали катера, обладающие высокой маневренностью и прочностью, строили 

для рыбаков зверобойные шаланды, парусные рыбницы и плашкоуты.  

Судостроители заключили социалистический договор с работниками 

Тобольского затона Обьгосрыбтреста. Ударники затона отремонтировали в 1931 

году сверх плана катер и назвали его «Ответ вредителям»; затратили на воскресники 

25 тысяч человеко-часов, досрочно подготовили к путине промысловый флот.  

Осенью 1932 года в Тобольске собрался Уральский революционно-

производственный Совет. В канун XV годовщины Октября он подвел итоги 

большевистской навигации, назвал имена ее героев и победителей. Первенство во 
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Всеуральском конкурсе одержали речники Иртыша. В период навигации они 

увеличили перевозки грузов на 25 проц. Рабочим Урала, строителям Кузбасса и 

труженикам Обского Севера речники доставили около 2 млн. тонн хлеба, каменного 

угля, нефти, леса, рыбы и других народнохозяйственных грузов. Грузооборот вырос 

по сравнению с 1929 годом в 2,5 раза [19, с. 707]. 

 Речникам Иртышского пароходства вручили переходящее Красное знамя 

Уральского областного комитета партии и областного Совета. 

С образованием национальных округов Севера значительно выросла 

численность пассажиров, следующих на постоянную работу в окружные и районные 

центры, в национальные селения рыбаков, оленеводов, охотников. Особую группу 

новоселов составляли так называемые спецпереселенцы – семьи раскулаченных 

крестьян, отправленные с Поволжья, Урала и Сибири в бессрочную ссылку на Обь-

Иртышский Север. В первой половине тридцатых годов речники по указанию 

правоохранительных органов доставили свыше 30 тыс. крестьян к местам их ссылки 

в малообжитые районы Тобольского, Остяко-Вогульского, Ямало-Ненецкого 

округов. Другую категорию организованных пассажиров составляли рабочие, 

завербованные на рыбные промыслы Приобья и Заполярья в период очередной 

путины.  

Из девяти пристаней Иртыша лучших показателей достигла Тобольская. Ее 

коллектив завоевал переходящее Красное знамя пароходства и бассейнового 

профсоюзного комитета. Команда парохода «Коммунар» была представлена к 

присвоению звания имени XV годовщины Октябрьской революции. Почетные 

грамоты и денежные премии получили передовики соревнования: заместитель 

начальника тобольской пристани А.М. Шалгин, командир парохода «Шлеев» Ф.О. 

Ишутинов, лоцман парохода «Коммунар» И.Т. Бурнашев, машинист земмашины 

П.С. Макаров и бригадир грузчиков Н.И. Мамеев. Редактору газеты «Уральский 

рабочий» В.Н. Орлову за умелое освещение конкурса в печати присвоили звание 

почетного штурмана. От имени десятитысячного отряда иртышских речников 

ударники труда писали Центральному Комитету партии: «Рабочие 
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Краснознаменного Иртыша дают большевистское слово в том, что Красное знамя 

находится в надежных руках, с ним будут одержаны новые победы во второй 

пятилетке» [77].  

Советский народ в 1933 году приступил к осуществлению второго 

пятилетнего плана. XVII Всесоюзная партийная конференция в январе-феврале 1932 

года указала, что «основной и решающей хозяйственной задачей второй пятилетки 

является завершение реконструкции всего народного хозяйства, создание новейшей 

технической базы для всех отраслей народного хозяйства» [45, с. 51]. 

Капитальные вложения в развитие речного транспорта на Иртыше за 

пятилетие определялись в сумме 60 млн. рублей. Ударными стройками в числе 

других были названы тобольская пристань здесь предстояло соорудить 

механизированную эстакаду и судоверфь Иртышского пароходства. 

Рос и укреплялся флот рыбной промышленности Обь-Иртышья. В 1935 году 

рыбаки израсходовали на строительство и ремонт флота 44 процента всех 

капитальных вложений. Грузоподъемность промыслового и транспортного флота 

превысила 11 тыс. тонн [27, л. 30, 42].  

Учитывая возрастающие темпы и масштабы развития флота на Иртыше, 

правительство разделило Иртышское пароходство на два самостоятельных: Верхне-

Иртышское и Нижне-Иртышское пароходства. Последнее из них размещалось в 

Тобольске. (В январе 1935 года пароходство перевели в Омск.) 

 Разукрупнение пароходства позволило конкретнее и эффективнее руководить 

транспортом на местах, лучше решать текущие и перспективные вопросы развития 

флота на Иртыше. Партия призывала речников без промедления включиться в 

борьбу за досрочное выполнение второй пятилетки. 13 мая 1933 года газета 

«Правда» поместила передовицу «Встретить навигацию в боевой готовности!» В 

ней говорилось: «1933 год должен стать годом решительной борьбы за высокое 

качество работы, за железную дисциплину, за воспитание социалистического 

отношения к труду». 
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Успех навигации зависел от своевременного и качественного ремонта флота. 

26 марта 1933 года Уральский обком партии обсудил ход подготовки к навигации 

Камского и Нижне-Иртышского пароходств, и обязал партийные комитеты 

«направить возможно больше коммунистов с берега в плавсостав», обеспечить 

досрочный ремонт судов [78].  

В Тобольске отстой и ремонт судов речного флота был перенесен на 

Шишкинскую зимовку, где зимой и весной 1933 года скопилось до 40 судов. 

Плановый и гарантийный ремонт  такую задачу решали тоболяки. Работали в 

труднейших условиях: отдаленность от городской базы, бездорожье, грузовой 

транспорт, ручной труд. Начальник зимовки П.М. Потапов вспоминал: «Многим 

судам требовался средний ремонт. Их вымораживали, а затем поднимали на клети. 

Домкратов не было, и пользовались ручными вагами, сноровисто работали бывалые 

шкиперы И. Смирнов, Н. Локтев, А. Белых, В. Максимов. Весной прозвучал призыв: 

«Все на отстой судов!» На помощь речникам подоспели грузчики и колхозники 

соседних деревень. Суда выручали изо льда и по специальному каналу подводили к 

надежному берегу, крепко причаливали. Во время ледохода люди десятки раз в 

сутки по тревоге спешили на Тобол, спасали караван от беды и в сохранности 

отправили его в плаванье». 150 тыс. рублей освоили тоболяки на ремонте судов, и 

каждый из них был вложен в дело. При подведении итогов бассейнового конкурса за 

лучший судоремонт тоболяков назвали его победителями. Начальник Тобольского 

затона Г. Калмаков был премирован курортной путевкой, парторг Н. Червяков 

награжден месячным окладом, механик Н. Телегин, лоцман Ф. Калинин и шкипер 

X. Бойназаров получили грамоты «Ударник второй пятилетки» [79]. 

В мае 1933 года Наркомвод СССР, ЦК профсоюза водников и газета «Водный 

транспорт» объявили II Всесоюзный конкурс-соревнование на лучшее судно, порт, 

пристань. В конкурс включились команды судов Иртыша: «Сибкрайком ВКП(б)», 

«Уралобком», «Воткинский завод», «III Интернационал», «Красный путь» и 

«Дедушка». Коллектив Тобольской пристани заключил соцдоговор с работниками 
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пристани Куломзино. Речники Иртыша вызвали на соревнование тружеников 

Западно-Сибирского пароходства [80]. 

18 июня 1933 года в Тобольске собрался слет ударников плавательского 

состава и работников пристани. Участники слета обсудили первые итоги навигации 

и выявили победителей соревнования. Команде парохода «Москва» было вручено 

переходящие Красное знамя, а экипажи судов «Воткинский завод», «Батрак», 

«Вогулец»  премированы ценными подарками. Слет постановил: «С новой силой 

бороться за укрепление трудовой дисциплины, за выполнение транфинплана!» [81]. 

Тон в соревновании задавали коммунисты. Вот как строила свою работу 

партийная группа парохода «Яков Свердлов». В ней состояло четверо коммунистов 

и каждый из них, кроме служебных обязанностей, исполнял различные 

общественные поручения. Парторг К. Малютин вел занятия политкружка во второй 

вахте, знакомил речников с решениями январского (1933 г.) Пленума ЦК ВКП(б), А. 

Радушинский возглавил судовой профсоюзный комитет и добился того, что все 

члены экипажа взяли индивидуальные социалистические обязательства. 

Штурвальный Л. Смирнов организовал низовое планирование и навел образцовый 

порядок в третьей вахте. Лоцман Ф. Гребнев помогал комсомольской ячейке. 

Вслед за коммунистами 30 из 52 членов экипажа стали ударниками второй 

пятилетки. Бассейновая конкурсная комиссия в сентябре побывала на борту «Якова 

Свердлова» и вручила команде вымпел Почета. Судну присвоили звание «Ударный 

пароход второй пятилетки», а командиру парохода Борису Созонову  «Лучший 

командир Иртышского бассейна».  

При подведении итогов навигации 1933 года Всесоюзная премия была 

присуждена экипажу судна «Красный путь» Иртышского пароходства. Итоги его 

работы были поучительны для речников всей страны. Команда снизила 

себестоимость тонно-километра на 18 проц., добилась экономии топлива и 

смазочных материалов на сумму 6220 рублей, выполнила навигационный план на 

114 проц. [82]. 
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 Однако показатели, достигнутые передовиками, составляли исключение. 

Бедой речного флота, как и прежде, являлась аварийность как следствие преступной 

небрежности должностных лиц. В 1933 году Иртышское пароходство причинило 

государству ущерб от аварий в сумме 1 млн. рублей. Возникла острая 

необходимость укрепить на водном транспорте государственный порядок и 

сознательную дисциплину. 

В июне 1934 года в Тобольске проходил I съезд водников Иртышского 

бассейна, делегатами которого были представители Омска, Тюмени, Тары, 

Обдорска, Павлодара, Тавды. Съезд рассмотрел меры по успешному завершению 

навигации [83]. 

Делегаты избрали бассейновый профсоюзный комитет, который возглавил М.Г. 

Решетников. Выполняя наказы съезда, тобольские речники добились новых 

производственных успехов. Коллектив Тобольской пристани занял первое место в 

бассейне среди родственных коллективов, причем значительно перевыполнил 

транспортно-финансовый план по всем показателям. Главный вклад в победу внесли 

ударники труда: грузчики бригады С. Куфаева, таксировщик А. Долгих, грузчики Ф. 

Трифонов и К. Айтбакиев, водолив М. Широков. Звание лучшей в бассейне 

завоевала Тобольская радиостанция, которой руководил Ф. Тюканов. 

Осенью 1934 года речники Иртыша и Оби произвели общественную 

взаимопроверку выполнения социалистического договора. Первенство осталось за 

тружениками Западно-Сибирского пароходства. Речники Иртыша заняли по объему 

перевозок грузов второе место среди речных пароходств страны. Коллектив 

Тобольской пристани удержал переходящее Красное Знамя бассейна. Семь 

иртышских речников были приглашены в Москву на празднование XVII годовщины 

Октябрьской социалистической революции. Делегацию ударников возглавлял 

начальник Тобольской пристани А.М. Шалгин. 

В 1935 году, после образования Омской области, аппарат управления Нижне-

Иртышского пароходства переместился из Тобольска в новый областной центр. 
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Учитывая назревшие материальные предпосылки и опираясь на опыт передовиков, 

партия выдвинула лозунг: «Кадры, овладевшие техникой, решают все!» 

Этот призыв нашел широчайшую поддержку народных масс. В 1935 году 

развернулось стахановское движение за освоение новой техники, за переход к более 

производительным методам труда.  

Инициаторами стахановских рейсов судов промыслового флота на Иртыше 

стали капитан М.Д. Чемагин и механик К. Шилов. В 1937 году экипаж их судна 

сократил до минимума простои, ликвидировал аварийность и добился наибольшей 

экономии топлива [40,л. 49]. В речном флоте отличился экипаж парохода «Валерий 

Чкалов» под командой потомственного речника В.М. Армантовича. Он одним из 

первых осуществил регулярные пассажирские рейсы из Салехарда в Обскую губу, 

стал пионером на Иртыше по внедрению штурманской системы управления судном 

[21, л. 114]. Стахановцем являлся каждый второй работник флота Иртышского 

пароходства и каждый третий  промыслового флота Обь-Иртышья.  

Самоотверженный и творческий труд речников увенчался заслуженной победой. Во 

второй пятилетке рост перевозок грузов по рекам Сибири значительно опережал 

темпы развития речных перевозок в целом по стране. Нижне-Иртышское 

пароходство увеличило в 1937 году объем перевозок по сравнению с 1933 годом на 

141,7 проц. [12, с. 137]. 

 Положительно оценив трудовой вклад речников в развитие экономики и 

культуры края, III Омская областная партийная конференция в феврале 1939 года 

наметила пути развития транспорта в третьей пятилетке (1938-1942 гг.). Было 

решено приступить в Тобольске к строительству судостроительного завода, речного 

порта и после выхода на Иртыш железной дороги превратить город в крупный 

транспортный узел Западной Сибири. Основным и решающим условием 

выполнения достижения намеченных рубежей служил кадровый потенциал, 

способный решать новые сложные задачи развития отрасли.  

9 апреля 1939 года Президиум Верховного Совета СССР, в целях улучшения 

руководства, образовал Народный Комиссариат речного флота. Вслед за этим был 
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запрещен самовольный уход с береговых предприятий и судов рабочих и служащих, 

что уменьшило текучесть кадров и укрепило трудовую дисциплину.  

Множили трудовые успехи тобольские речники. Четкое взаимодействие флота 

и береговых служб, борьба с простоями и авариями, поощрение новаторов труда  

эти вопросы были главной заботой коммунистов пристани и ее начальника С.П. 

Лихачева. В 1939 году численность стахановцев на пристани удвоилась, что 

несомненно, помогло справиться с задачами по грузообороту, объемы которого 

неуклонно росли из года в год [97, с. 111]. Данные о росте грузооборота Тобольской 

пристани по годам представлены в таблице 1. 

 

Таблица 1. 

Грузооборот Тобольской пристани в 1938-1941гг.* 

Рост грузооборота по годам 1938 г. 1939 г. 1940 г. 1941 г. 

в тыс. тонн 60,9 73,4 124,7 192,4 

в процентах к показателям 

1938 г. 

100 120 204 315 

* Кропотин Г.К. История появления и развития судоходства в Западной Сибири 

(рукопись). Тобольск, 1981  С.111 

 

Из четырех ведущих пристаней на Иртыше лишь одна Тобольская выполнила 

навигационный план 1939 г. - на 133 процента [24, л. 6, 25]. Новых успехов 

тоболяки достигли в 1940 году. План по грузообороту они выполнили на 225 проц. 

Таких показателей не имела ни одна пристань Сибири. Тоболякам вручили 

переходящее Красное Знамя бассейнового комитета профсоюза. Начальник 

диспетчерской службы пристани М.И. Накладов и грузчик М. Муртазин были 

награждены значками «Отличник речного флота СССР», а грузчик Ф. Хасанов и 

председатель профсоюзного комитета М. Целищева  Почетными грамотами 

Тобольского горкома партии [88]. Имена бригадира Василия Царева, грузчиков 
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Хакима Саитова и Григория Шашкова были занесены на городскую Доску Почета. 

По итогам навигации в 1940 году звание стахановских завоевали экипажи пароходов 

«Чулым», «Орджоникидзе», «Коммунар», «Герцен» и «Гусихин».  

Из вышесказанного видим, что процессы национализации водного транспорта 

сопровождались огромными трудностями военно-политического противоборства 

сторонников и противников Советской власти. Гражданская война причинила 

тобольским речникам серьезный материальный ущерб, сократила коллективы 

пристани, судостроителей, лишила речников необходимых финансовых средств. На 

преодоление последствий войны и разрухи понадобилось не менее десяти лет. К 

исходу двадцатых годов речники Обь-Иртыщья не сумели в полной мере 

восстановить и обновить производственные мощности, укрепить трудовые 

коллективы квалифицированными кадрами.  

1930-е годы сопровождались огромным трудом тобольских речников на пути 

технической реконструкции судов, пристанского хозяйства. Главные итоги 

проделанной работы отражали следующие показатели. 

Во-первых, были восстановлены, расширены, оснащены современным 

технологическим оборудованием базы строительства и ремонта грузового, 

пассажирского и технического флота; введены в строй новые теплоходы 

отечественного и зарубежного производства.  

Во-вторых, Тобольск стал опорной базой транспортного обеспечения вновь 

образованных национальных округов. Речники обеспечили своевременную доставку 

на север строительных материалов, машин и механизмов, топлива, продовольствия, 

товаров широкого потребления в размерах, обеспечивающих потребности местного 

населения.  

В-третьих, были обеспечены перевозки спецпереселенцев из Тюмени и 

Тобольска в места бессрочной ссылки по Иртышу и Оби.  

В-четвертых, была в основном решена проблема обеспечения работниками 

массовых профессий флота и береговых предприятий; командный и технический 
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состав пополнили выпускники учебных заведений среднего профессионального 

образования.  

В-пятых, действенным фактором роста трудовой и политической активности 

водников служили массовые и действенные соревнования за улучшение 

количественных и качественных показателей. Лидерами соревнования выступали 

ударники и стахановские бригады, и судовые и береговые коллективы, отмеченные 

высокими государственными наградами. 

 

1.3. Вклад речников Тобольской пристани в достижение победы над фашизмом 

в период Великой Отечественной войны 1941–1945 гг. 

 

Нападение Гитлеровской Германии на Советский Союз вызвало взрыв 

негодования у всех трудящихся страны, в том числе и у речников Тобольска. 

Работники пристани в дни войны сплотились и перестроили работу направленную 

на перевозку военно-хозяйственных грузов, материалов и промышленного 

оборудования. Резко возросли перевозки людей, лесных, хлебных и строительных 

грузов. Как никогда, четко и организованно обслуживая суда, коллектив тобольской 

пристани с 23 июня 1941 г. выполнял ежедневные задания не менее чем на 110 

проц., 26 июня  на 115 проц., 28 июня  на 162 проц. [97, c. 109]. 

В первый же день войны Президиум Верховного Совета СССР объявил 

мобилизацию в армию и на флот военнообязанных старших возрастов. На третий 

день войны тоболяки проводили на фронт первую группу добровольцев и 

мобилизованных, отправленных в Тюмень на пароходе «Алексей Буй». Это были 

Андрей Кужбаев, Михаил Карасиков, братья Осип и Геннадий Махлоновы, Михаил 

Медведев, Александр Сидоров и другие. В годы войны на фронт через отдел кадров 

пристани "Тобольск" ушли 364 человека, из них более 130 человек погибли или 

пропали безвести. Причем только за первое полугодие с 22 июня по декабрь 1941 г. 

на фронт ушло 156 человек [97,  c.125]. 
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Посланцы Тобольска принимали участие и отличились в решающих 

сражениях Отечественной войны, исполняли патриотический долг, не щадя 

здоровья и жизни. В летописи войны увековечены подвиги ее героических 

участников. При обороне Москвы прославился бывший грузчик Тобольской 

пристани Алексей Татаркин. Могучий тоболяк дерзко ворвался в гитлеровский 

блиндаж, схватил вражеский пулемет и в упор расстрелял десять оторопелых 

фашистов [89].   

11 июля 1941 г. тобольский городской партийный актив обсудил задачи 

военного времени. Требования актива были краткими и четкими, как приказ: 

«...немедленно подчинить всю работу требованиям военного времени. Обеспечить 

безусловное и своевременное выполнение всех производственных заданий. Заказы 

для фронта выполнять вне очереди» [97, с.109]. 

В этих условиях исключительно важную роль призван был играть водный 

транспорт, который в военную пору оставался единственным средством сообщения 

на огромной территории Западной Сибири. Речники Иртыша с первых дней 

заступили на фронтовую вахту, им предстояло решать задачи чрезвычайной 

трудности - доставлять без промедления мобилизованных в Советскую армию, 

перевозить эвакуированное население западных районов страны в Западную 

Сибирь, обеспечить максимальное развитие для нужд фронта, лесной 

промышленности и рыбного хозяйства в крае, снабжать продовольствием и 

топливом северян. 

Тобольские речники, как и все труженики тыла, работали не считаясь со 

временем, тем более, что начальный период навигации не был благоприятным для 

перевозок, из-за необычайно позднего ледохода, навигация началась лишь 20 мая. 

Большая вода (подъем которой составил 9, 61 м) разрушила эстакады, подъездные 

пути, имеющуюся тогда хотя и незначительную механизацию и причальное 

хозяйство, это затормозило сплав плотов, из-за несвоевременного предоставления 

их лесничеством. Но это отставание тоболяки наверстали, смело внедряя опыт 

лучших речников страны [97, с.110]. 
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28 июня 1941 года к тоболякам обратился экипаж парохода «Сергей Лазо»: 

«На нас, водниках, лежит особая ответственность в проведении мобилизации, 

доставке резервов для Красной Армии. Призываем трудиться образцово, без отдыха 

и передышки!» 

«Навигационный план 1941 года выполним досрочно!»  обязались команды 

пароходов «Агитатор» и «Коммунар». Выполнять обязательства им довелось в 

чрезвычайных условиях. Команда «Агитатора» проводила в армию пять кочегаров. 

Замены им не было. Судну грозил простой. Тогда капитан парохода Г.И. Савиных 

решил: «К топкам встанут люди, свободные от вахт. Кочегарам помогут 

штурвальные и матросы». Так и поступили. «Агитатор» вовремя вышел в рейс из 

Тобольска на Крайний Север и доставил туда четыре баржи с продовольствием [90].  

Пароход «Коммунар» под командой молодого капитана Анатолия Грицука 

водил плоты из Каратунки в Тобольск. За каждый рейс речники экономили до 15 

часов ходового времени. В итоге «Коммунар» завершил навигационный план 10 

сентября 1941 года. Победителем соревнования среди пассажирских судов, 

приписанных к тобольскому диспетчерскому участку, стал пароход «Жан Жорес». 

Его команда под руководством капитана В.А. Фомина и механика К.Л. Топорищева 

в октябре 1941 года работала в счет будущей навигации. Так трудились десятки 

судовых экипажей. 

Впервые на Иртыше, тобольским диспетчерским участком (старший 

диспетчер накладов М.И.) был успешно применен метод безостановочного 

движения судов диспетчера Московско-Окского пароходства Ханшина. Он дал 

самые положительные результаты. На 15 июля на участке было обслужено по 

новому методу 11 мощных буксирных пароходов и 29 барж с грузом в несколько 

десятков тысяч тонн. Каждое из судов получало все необходимое в пути по заранее 

данным заявкам, сэкономив на этом время 3-4 часа [91].  

Применение метода безостановочного движения и единодушие в выполнении 

плана, использование внутренних ресурсов, четкость, слаженность в работе 

позволили выполнить план 1941 г. Почти ни одного парохода не осталось с 
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невыполненным заданием плана, даже в передовые вышел буксиро-грузовой 

пароход «Боцман-Лайне», постройки 1897 г., никогда ранее не выполнявший 

плановые задания. Команды пароходов «Храбрый» (капитан Шатунов), «Пушкин» 

(капитан Колчанов), «Москва» (капитан Копылов), «Алексей Буй» (Пушкин), 

«Литейщик Елизаров» (Петров), «Валерий Чкалов» (Армантович), «Армения» 

(Плахин) показали свое умение водить суда по военному. 

Из объяснительной записки к годовому отчету за 1941 год о работе 

Тобольской пристани от 2 февраля 1942 года, видно, что навигационный план 

грузооборота, без местных перевозок, был выполнен на 104,8 проц., а с местными на 

141 проц.  

В связи с уходом в ряды Советской армии работников пристани, новых не 

принимали, а увеличили рабочий день и загрузили оставшихся. Приемосдатчики 

пять человек, работали за восьмерых, а заведующий складом выполнял работу за 

троих человек. Тяжело обстояло дело и с грузчиками их осталось на всю пристань 

лишь десять человек, когда требовалось при нормальной работе 120-150 человек. 

Погрузочными работами руководил депутат Тобольского городского Совета Н.Г. 

Ощепков. 60-летнего ветерана видели на причалах в любое время суток. «Когда 

возникал аврал,  вспоминал Ощепков,  на погрузку выходил весь коллектив во главе 

с начальником пристани С.П. Лихачевым. Случалось, грузили сутками, вручную, с 

помощью тачек и горбуш. Бригада грузчиков Василия Царева проводила в армию 10 

человек. Оставшиеся выполняли сменные задания на 150 проц. Бывали случаи, 

когда грузчики трудились по 20 часов кряду». 

Подлинный трудовой героизм тоболяки проявили, снаряжая на Север караван 

судов, ведомых теплоходом «Анастас Микоян». Грузчики бригады Григория 

Цицарева после рабочей смены оставались, чтобы выполнить второе сменное 

задание. Караван был отправлен в Заполярье на неделю раньше установленного 

срока. Рейс проходил в исключительно сложных условиях и потребовал от речников 

немалого мужества, находчивости, самопожертвования. Вот что вспоминал 

участник плавания П.И. Иванов: 
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- Летом 1941 года «Анастас Микоян» привел караван в низовья Обской губы. 

На 26 судах везли переселенцев  румын и молдаван на вновь организуемые рыбные 

промыслы, а также годовой запас продовольствия и топлива для заполярных 

селений. В районе Яптик-Сале нежданно-негаданно разразился свирепый шторм. 

Суда, как щепки, раскидало по губе. Деревянные баржи трещали и лопались под 

напором волн. Металлический лихтер «Вах» выбросило на сушу. Люди искали 

спасения на обломках судов, добирались до берега вплавь. Капитан «Микояна» И.М. 

Баньков поседел за какие-то сутки. И было от чего: шальная губа проглотила в своей 

пучине 12 паузков и барж. Но людей мы отстояли. Когда угомонился шторм, 

приступили к строительству жилья. Собирали плавник, копали в вечной мерзлоте 

землянки. Так возник заполярный промысел Яптик-Сале, откуда зимой пошла рыба 

для фронта [97, с.113]. 

С первой военной путины бесперебойно и четко обеспечивали всем 

необходимым рыбаков Обского Севера команды теплоходов «Большаков» и 

«Салехард», пароходов «Брагин» и «Обьтрест», катера «Пилот». Особо напряженно 

речники трудились в период ударных субботников и воскресников по досрочному 

завершению навигационного плана 1941 года. 17 августа 1941 года Наркомат и 

Политуправление речного флота объявили Всесоюзный воскресник речников. В 

Тобольске на работу вышли и показали небывалую производительность труда не 

только водники, но и их семьи. Заработанные средства были переданы в фонд 

Красной Армии [29, л. 41]. 

В начале 1942 года партийные организации водного транспорта 

сосредоточили внимание и силы на решении двух жизненно важных проблем: 

укреплении материально-технической базы флота и привлечении на флот 

работников взамен призванных в Советскую Армию. Кроме того, назрела 

необходимость в переоборудовании эстакад для механизации погрузочных работ, 

поскольку пристань была обеспечена грузчиками всего на 18 проц. Однако 

реконструировать и капитально восстановить эстакады при наличии трех плотников 

и отсутствия лесоматериалов было невозможно. 
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Война породила огромные трудности в обеспечении транспорта 

квалифицированными кадрами. Партийные организации всемерно привлекали на 

транспорт женщин, молодежь, ветеранов труда, инвалидов войны. В 1942 году ЦК 

ВКП(б) обязал их «широко разъяснить трудящимся женщинам, что теперь, когда их 

отцы, мужья и братья на фронтах Отечественной войны защищают честь и свободу 

Родины, священным долгом каждой советской патриотки является 

самоотверженный труд на помощь фронту» [7, с. 111]. Таким образом, плавсоставом 

пристань была обеспечена на 44 проц., но в этом вопросе, особую ценную помощь 

оказало Ремесленное училище №7, направив в навигацию своих учащихся. 

Как проходила навигация 1942 г. видно на примере парохода "Литейщик 

Елизаров". Этот небольшой пассажирский пароход выполнял рейсы из Тобольска в 

Тюмень и Каратунку, перевозя мобилизованных в армию, на сельско-хозяйственные 

работы, эвакуированных. Штурман парохода Алексей Антипин вспоминал: 

"Плавали не считаясь с отдыхом и здоровьем. После вахты брали в руки топоры и 

пилы, чтобы заготовить очередную партию дров, пароход был мал, но прожорлив. 

останавливались и вручную валили дрова, таскали за сотни метров увесистые кряжи 

на палубу разделывали их уже в ходу. И так вахта и дрова, дрова и вахта. Тяжелый 

изнурительный труд и это каждый рейс, на протяжении трех суток" [97, с.114]. 

Пароход "Литейщик Елизаров" был товаро-пассажирским, поэтому не имел 

буксирного устройства, а для того чтобы принести больше пользы в перевозке 

грузов, команда ухитрялась буксировать баржи-тентовики "под крыло" и на 

большие расстояния доставляли в них зерно, картофель, овощи и другие грузы. 

Благодаря самоотверженной работе команда из отстававших вышла в передовые и 

экипаж получил переходящее Красное знамя Тобольского Горкома ВКП(б) и 

Горисполкома. 

2 июня 1942 года на пристани состоялся митинг коллектива. Митинг отмечал 

победу труженников пристани выполнивших план на 180 проц. и июльский на 146 

проц. За трудовые успехи коллектив получил Переходящее Красное знамя 

Областного Комитета партии и Облисполкома. Начальник пристани Лихачев, 
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принимая знамя рассказал о работе лучших людей самоотверженно, по фронтовому 

боровшихся за выполнение плана. Заверил областные и окружные организации, что 

Тобольская пристань закроет достижения, добьется новых успехов и удержит за 

собой Красное знамя на протяжении всей навигации [97, с.115]. 

Отправленных на фронт мужчин заменяли на производстве их матери, жены, 

сестры и дочери. К началу 1942 года на предприятиях Тобольска трудилось более 

4000 работниц. Женский труд нашел эффективное применение на водном 

транспорте. В числе первых освоили профессию речников матросы Е. Шулинина, В. 

Пантелеева, кочегар Л. Степанова, грузчики А. Байшева, К. Дождикова, В. Царева, 

бойцы военизированной охраны транспорта К. Долгарева, М. Дубровина.  

Одной из первых татарских женщин пришла на водный транспорт С.Ш. 

Мамышева. Каждую навигацию женщина, оставив на попечение бабушки 

малолетних детей, уходила в плавание на пароходе «Москва», трудилась 

масленщиком машинного отделения. В период зимовки судов участвовала в их 

ремонте в качестве токаря, выполняла сменные задания на 150-200 проц.  

Надежными, старательными, бескорыстными помощниками взрослых стали 

их дети, выпускники профессионально-технических и средних специальных 

учебных заведений Омска, Тюмени, Тобольска, направленные для работы на 

ведущие участки общественного производства. О приобщении к профессии водника 

вспоминал Почетный работник речного флота России А.Т. Антипин:  

- Мой черед подошел осенью сорок первого, когда исполнилось пятнадцать 

лет. Призвали в систему Трудовых резервов. Мечтал поступить в Одесское училище 

связи, эвакуированное в Тобольск. Приемная комиссия рассудила иначе: отец и мать 

заняты на водном транспорте, брат служит на Тихом океане. Желательно следовать 

примеру старших. Меня зачислили в группу судоводителей Тобольского 

ремесленного училища речников. И этот шаг предопределил дальнейший 

жизненный путь. 

Интерес к профессии пробудил старейший капитан флота, знаток и летописец 

сибирского судоходства К.А. Перепелкин. В его устах мудреная лоция Иртыша и 
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Оби звучала как увлекательный сказ об их сокровенных тайнах. Столь же понятно и 

доходчиво он излагал устройство и правила вождения судов, технологию 

производства. Разумеется, теоретические знания закреплялись на плавательской 

практике. 

И меня одолевали мысли, чем обернется проба сил. Очень повезло: угодил на 

выучку к В.С. Баженову, капитану парохода «Литейщик Елизаров». В команде 

трудились новички  женщины и подростки. Баженов личным примером, словом и 

делом сплачивал многоликий коллектив, поддерживал инициативу, опекал 

молодежь. За три военных навигации, проведенных на «Елизарове», я уверенно 

освоил специальности матроса, рулевого и штурмана, по совету капитана 

продолжил учебу в Омском речном техникуме, временно размещенном в Тобольске, 

совмещал учебу с плаванием. 

На исходе войны техникум, в котором учился, преобразовали в речное 

училище закрытого типа и вернули в Омск, на базу судоремонтного завода имени 

Сталина. Там и отпраздновал день Победы [62,с. 306-310].  

В условиях войны были ужесточены требования к организации производства и 

дисциплине работников: введена шестидневная рабочая неделя, увеличена 

продолжительность рабочих смен; отменены ежегодные отпуска, льготы и 

компенсации за выслугу лет; повышены нормы выработки; рабочие и служащие 

были закреплены до окончания войны по месту их постоянной работы. Была 

установлена строгая уголовная, административная и дисциплинарная 

ответственность за самовольный уход с предприятий, за прогулы и опоздания на 

работу, за уклонение от мобилизации на производство, за хищение и порчу сырья, 

материалов, готовой продукции. Перевод на военное положение речного 

транспорта, осуществленный 9 мая 1944 года, способствовал укреплению 

дисциплины и организованности, слаженной работе плавательского состава и 

береговых служб. На работников транспорта распространялось действие воинского 

Дисциплинарного устава, все они наряду с военнослужащими несли персональную 

ответственность за выполнение оборонных заданий. Люди, осознавая, как правило, 
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необходимость жестких мер, регламентирующих их производственную 

деятельность, трудились на совесть, не помышляя о почестях и наградах. 

Война усугубила прежние и обусловила новые большие трудности жизни, 

быта людей. Окружной и районные центры, лишенные государственных фондов 

снабжения потребительскими товарами, были вынуждены изыскивать внутренние 

ресурсы. Жесткая карточная система распределения продовольствия гарантировала 

прожиточный минимум населения; суточная норма хлеба составляла: для рабочих  

600 граммов, служащих  400, иждивенцев  200 граммов; кроме хлеба на карточки 

выдавали в мизерных количествах крупу, жиры, сахар. Работники лесного, рыбного 

хозяйства, водного транспорта по нормам снабжения продуктами питания 

приравнивались к рабочим оборонной промышленности. Отделы рабочего 

снабжения водного транспорта изыскивали дополнительные источники 

продовольствия за счет закупа хлеба, мяса, рыбы, масла, яиц в колхозах и личных 

подворьях городских и сельских жителей.  

Действенной мерой интенсификации живого труда служило соревнование за 

выполнение  оборонных заданий. Осенью 1941 года зародилось движение 

двухсотников, возникли первые комсомольско-молодежные бригады 

судостроителей. Весной и летом следующего года, развернулось всесоюзное 

соревнование под девизом: «Все для фронта! Все для победы». В нем участвовали 

предприятия союзного и республиканского значения, дифференцированные по 

территориальному и отраслевому признакам. Инициаторами и лидерами 

соревнования в Тобольском округе выступали его ведущие предприятия, в том 

числе пристань речного пароходства и судоверфь. 

В основе соревнования речников Иртыша лежали режим экономии рабочего 

времени, топлива и материалов, четкая, бесперебойная, слаженная деятельность 

всего транспортного комплекса. Обязательства плавательского состава и береговых 

служб предприятий Тобольска предусматривали качественный ремонт и 

безаварийную эксплуатацию флота, скоростную обработку и доставку народно-

хозяйственных грузов, своевременную и безопасную перевозку пассажиров. 
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Тоболяки умело применяли стахановские методы труда известного 

паровозного машиниста Сибири Николая Лунина. Команды пароходов «Гончаров», 

«Литейщик Елизаров», «Коммунар», «Агитатор» и еще двадцати судов увеличили 

сроки и продолжительность эксплуатации оборудования и механизмов, сэкономили 

сотни тонн топлива и смазки.  

Работники диспетчерской службы пристани Тобольск успешно заимствовали 

опыт новаторов Московско-Окского пароходства по обслуживанию транзитных 

судов. В навигацию 1943 года тоболяки обеспечили безостановочное сквозное 

движение свыше 1000 грузовых и пассажирских судов; каждое из них выиграло по 

четыре часа ходового времени. В итоге был достигнут существенный 

экономический эффект. Старший диспетчер пристани М.И. Накладов за внедрение 

прогрессивных методов движения судов и механик парохода "Кутузов" М.П. 

Корнилов были награждены орденом Трудового Красного Знамени. Орденом В.И. 

Ленина был награжден капитан И.А. Чудинов [97, с.116]. 

Напряженная, успешная, продуктивная работа водников Иртыша в 1943 году 

увенчалась их заслуженной победой в межбассейновом соревновании речников. 

Нижне-Иртышскому пароходству по результатам навигации присудили 

переходящее Красное знамя Государственного Комитета Обороны. 

Как видно из доклада начальника пристани "Тобольск" о подготовке к 

навигации 1944 г. вся работа должна была идти в двух направлениях: обеспечение 

флота топливом и обеспечение флота и пристани кадрами. К началу 1944 г. к 

пристани было прикреплено 31 буксирное и пассажирское судно, 62 баржи и 10 

единиц местного флота (6 самоходных и 3 несамоходные единицы). Для 

обеспечения бесперебойной работы предприятие нуждалось в 981 человеке 

плавательского состава, по факту же числилось 560 человек. Пристанских 

работников пригодных для погрузо-разгрузочных работ числилось еще меньше - 19 

человек в помощь которым, прибыло еще 20 от городского военного комиссариата 

[97, с. 118]. 
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"Ни часу простоя судов!"- такому девизу следовал коллектив Тобольской 

пристани. На протяжении всей войны признанным лидером соревнований 

коллективов Нижне-Иртышского пароходства выступал сплоченный и опытный 

экипаж флагманского теплохода «Анастас Микоян». Каждую навигацию он 

совершал северные и арктические рейсы в Обскую губу и Карское море, доставлял в 

пункты назначения караваны судов с людьми и грузами. Самоотверженный труд 

тобольских речников и работников пристани принес свои результаты план 

навигации 1944 г. по грузообороту был выполнен на 263 проц., план по переработке 

грузов по месячным планам на 100, 2 проц.  [97, с.120]. 

Росту деловой квалификации и творческой активности речников 

способствовали бассейновые конкурсы профессионального мастерства. Лучшими 

специалистами пароходства были признаны по итогам конкурсного отбора 

ветераны: командир теплохода «Анастас Микоян» И.А. Медведев, лоцман 

теплохода Д.Г. Кузьминых, капитаны пароходов П.А. Плахин и Н.В. Распутин, 

штурманы О.М. Абдуллин и В.И. Попов, судовой механик И.С. Долинин, шкиперы 

С.П. Бабиков и А.М. Пономарев, кочегары судов В.С. Кордецкий и М.Ф. 

Жемчугова, матросы-рулевые А.И. Бурых и М.С. Лаптева. Эти авторитетные лидеры 

личным примером воодушевляли молодежь на то, чтобы настойчиво овладевать 

полезным опытом, быть верными избранной профессии. 

Деятельность речников осложняли серьезные объективные трудности: 

физический и моральный износ самоходного флота и судового оборудования, 

дефицит топлива и горюче-смазочных материалов, недостаток квалифицированных 

кадров плавательского состава. По этим причинам сократилась общая 

протяженность судоходных путей, снизились объемы перевозок 

народнохозяйственных грузов. Водники Тобольска стремились компенсировать 

издержки войны самоотверженным трудом по обеспечению транспортных связей 

Западной Сибири с ее северными районами. Коллектив Тобольской пристани 

переработал за годы войны 4 млн. тонн хлебных, лесных, рыбных, строительных 

грузов, принял и отправил в пункты назначения сотни тысяч пассажиров. 
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После окончания войны состоялось массовое награждение наиболее 

отличившихся работников тыла медалями «За доблестный труд в Великой 

Отечественной войне 1941 - 1945 гг.». Награды получили 2338 жителей Тобольска и 

1720  Тобольского района, в том числе 130 работников Тобольской пристани [97, 

с.125].  

Как видим, Великая Отечественная война изменила деятельность Тобольской 

пристани. В предельно сжатые сроки произошла перестройка на военный лад жизни, 

труда и быта людей. В силу отдаленности территорий, отсутствия 

железнодорожного сообщения, речной транспорт и пристанское хозяйство играли 

одну из главных ролей в обеспечении боевыми резервами, снаряжением и 

продовольствием армии и флота, материалами и сырьем оборонной 

промышленности страны. 

 

1.4. Развитие Тобольской пристани в послевоенный период 

Послевоенный период для всей страны сопровождался огромными 

трудностями. Причиненный ущерб народному хозяйству и населению Советского 

Союза потребовал больших усилий и длительного восстановительного времени. 

Большой урон был причинен речному транспорту страны, чьи потери составили, по 

неполным данным, 972,6 млн. рублей. Темпы технического восстановления и 

реконструкции водного транспорта и пристанского хозяйства Обь-Иртышья были 

незначительны. Пассажирские, грузовые и технические суда устарели физически и 

морально, нуждались в замене либо в капитальном ремонте. Эстакады Тобольской 

пристани не ремонтировавшиеся в годы войны нуждались в замене или ремонте. 

Сократившаяся численность специалистов и нехватка квалифицированных рабочих 

тормозили процесс реконструкции и ремонта.  

В марте 1946 года I сессия Верховного Совета Союза ССР (второго созыва) 

утвердила четвертый пятилетний план на 1946-1950 гг. Намечалось обеспечить 

подъем комплексного хозяйства речников Сибири: улучшить использование 
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сибирских рек, ускорить оборот флота, повысить скорости доставки грузов в 

среднем на 25 проц. по сравнению с 1940 г. [12, с. 204]. 

1 сентября 1947 года Совет Министров СССР принял постановление «О мерах 

по восстановлению и дальнейшему развитию речного транспорта» [14, с. 449-460]. В 

нем намечалось увеличить поставку для восточных бассейнов страны речных судов, 

реконструировать и технически оснастить судоремонтные заводы в Игарке, 

Подтесово и Тобольске, увеличить сеть портов и пристаней, в первую очередь, на 

реках Оби, Иртыше, Енисее и Амуре.
 

Большую роль в привлечении и закреплении квалифицированных работников 

и специалистов сыграли меры материального и морального поощрения за 

добросовестный труд. 1 сентября 1947 года Президиум Верховного Совета СССР 

ввел персональные звания и новые знаки различия для личного состава 

Министерства речного флота: высшего, среднего и младшего состава 

эксплуатационно-судовой, технической и административной служб.  

В сентябре 1947 года Президиум Верховного Совета СССР принял Указ «О 

награждении орденами и медалями СССР капитанов (командиров) и механиков 

судов» речного и промыслового флота «За долголетнюю и безупречную 

непрерывную службу». Кавалерами ордена Ленина в числе первых речников стали 

тоболяки П.В. Богданов, М.Ф. Глухов, А.А. Тутомиров.  

Поучителен жизненный путь П.В. Богданова. Он родился в 1895 г. в Тюмени в 

семье речника. Рано лишился матери. С детства плавал с отцом по Иртышу и 

Тоболу. В 1908 г. Богдановы переехали жить в г. Тобольск. С пятнадцати лет Петр 

трудился на пароходах «Наследник», «Федя», катере «Николай» в качестве 

кочегара, масленщика и машиниста. 

В 1915 г. был призван в царскую армию, участвовал в Первой мировой войне 

на Румынском фронте. После тяжелого ранения и лечения в госпитале был снят с 

воинского учета по состоянию здоровья и возвратился в г. Тобольск. Принимал 

участие в национализации флота, в первых коммунистических субботниках 

тобольских речников. 



58 

 

В 1920-1936 гг. Богданов служил последовательно механиком пароходов 

«Батрак», «Инденбаум», «Боцман Лайне», «Урал», «Кузбасс», «Уралобком», 

«Красная звезда», обеспечивая безотказную работу судовых двигателей и 

механизмов. Частая смена мест служебной деятельности Богданова объяснялась 

желанием руководителей использовать его опыт и знания там, где ощущалась 

нехватка квалифицированных работников. Судовые экипажи, где служил Богданов, 

осваивали коммуникации Среднего Приобья, Заполярья и Арктики, снабжали 

северян продовольствием, топливом, строительными материалами, оборудованием и 

снаряжением, вывозили с севера в города Омск и Тобольск пушнину и рыбу. 

Суровые испытания выдержали участники арктических рейсов. Об одном из 

таких плаваний по Карскому морю Богданов вспоминал: «В 1930 году из Тобольска 

в Гыданский залив ушел пароход «Боцман Лайне», чтобы доставить людей и 

оборудование для строительства фактории. Трудным был рейс потому, что его 

участники впервые вышли в открытое море на деревянном судне, не 

приспособленном для морских плаваний. Несколько раз нас основательно 

потрепало. Ветер доходил до 10-12 баллов. Зачастую приходилось стоять и ждать 

погоды в бухтах». 

Деловые качества Богданова способствовали его продвижению по службе. С 

1937 года и до ухода на пенсию он работал линейным (групповым) механиком и 

механиком-наставником приписанного к Тобольску самоходного флота Нижне-

Иртышского речного пароходства. На ответственной должности в полной мере 

проявились его организаторские способности, компетентность, умение работать с 

людьми. В чрезвычайных условиях войны и послевоенных лет Богданов сумел 

обеспечить сохранность флота на зимовках, наладить его качественный ремонт и 

своевременную подготовку к очередной навигации, организовать техническую 

учебу плавательного состава. Свой богатейший жизненный и производственный 

опыт наставник охотно передавал молодым речникам, вырастил достойных 

преемников своего дела [63, с. 66, 67].  
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Бескорыстный, самоотверженный труд П.В. Богданова получил высокую 

государственную оценку, он был награжден орденом Ленина, медалями «За 

доблестный труд в Великой Отечественной войне 1941-1945 гг.», «За трудовое 

отличие». Еще в 1923 году за мужество и мастерство, проявленные при спасении 

каравана судов от ледового плена, П.В. Богданову присвоено звание Героя Труда. За 

многолетний и безупречный труд на водном транспорте он удостоен почетного 

звания Заслуженный механик речного флота [74].  

Традиции и заслуги речников Иртыша получили всеобщее призвание. Страна 

широко отметила в 1947 году столетие парового судоходства на реках Западной 

Сибири. 117 наиболее отличившихся ветеранов и новаторов труда получили 

правительственные награды. Среди них были и тоболяки: капитан парохода 

«Армения» П.А. Плахин, механик судна К.П. Брызгалов и кочегар А.К. Лучков, 

начальник технического участка пути Ф.М. Грязнов, капитан-наставник А.Г. 

Тупицын, лоцман П.М. Плеханов, механик парохода «Ваули Пиеттомин» М.В. 

Турович, шкипер лихтера «Ямал» С.П. Бабиков, токарь судоремонтных мастерских 

К.А. Летунов и кузнец мастерских Т.П. Шевелев.
 

Вслед за рабочими Москвы и Ленинграда речники Иртыша включились во 

Всесоюзное соревнование «Пятилетку  за четыре года!» Труженики Иртыша 

заключили социалистический договор с речниками Оби, тоболяки  с тюменцами. 

Коллектив тобольской пристани стал инициатором соревнования трудовых 

коллективов города [30, л. 57].  

Работники Тобольской пристани учились у портовиков города Горький 

скоростной обработке грузов, большую часть которых составляли лесоматериалы и 

нефтепродукты. Наивысшей производительности труда добились грузчики бригады 

А. Филатова, крановщик Н. Дундуков, механик крана В. Елесин и кочегар Г. 

Елфимов. В 1948 году тоболяки выполнили задание по грузообороту на 213,5 проц., 

завоевали переходящее Красное знамя Тобольского горкома партии и горисполкома 

[31, л. 49].  
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Тобольский районный комитет профсоюзов речников под руководством Н. К. 

Захарова организовал соревнование по профессиям. В 1948 году звания «Лучший 

лоцман» были удостоены ветераны труда И.Г. Овсянкин и П.М. Плеханов [30, л. 55].  

Жизнь и деятельность Овсянкина служила примером верности избранной 

специальности высокого профессионального мастерства. Он родился в 1889 году в 

многодетной семье Гаврилы Михайловича Овсянкина, жителя деревни Черный Яр 

Демьянской волости, расположенной на правобережье Иртыша ниже Тобольска. 

Среди шестерых братьев и сестер Иван был старшим, сызмальства привыкал к 

нелегкому крестьянскому труду. Ему исполнилось 11 лет, когда трагически погиб 

отец, семья осталась без кормильца. Родственники пристроили Ивана подручным к 

сплавщикам леса. Исполняя обязанности впередсмотрящего, подросток 

передвигался по берегу реки, высматривал опасные участки и предупреждал о них 

плотогонов. Так началась его трудовая биография.  

Он сумел выбиться в люди благодаря великому усердию в учении и труде. Не 

имея возможности посещать школу, Иван самоучкой овладел грамотой, 

пристрастился к литературе, любил задушевную поэзию Н.А. Некрасова. В юности 

Иван не гнушался любой, самой черной работы, чтобы как-то помогать семье. 

Восемнадцати лет отроду он поступил матросом на купеческий пароход и навсегда 

связал личную судьбу с плавательской профессией. Еще через десять лет 

напряженного труда ему доверили лоцманское дело. Как указано в словаре русского 

языка С.И. Ожегова, «лоцман есть проводник судов, хорошо знающий фарватер». 

Искусству проводки судов И.Г. Овсянкин учился на практике и приобрел со 

временем такие профессиональные знания, которые невозможно почерпнуть из 

учебников. В двадцатые годы он был привлечен к участию в карских экспедициях, 

испытав на себе крутой нрав Обской губы. Начиная с 1925 года, Иван Гаврилович 

занимался проводкой судов вновь созданного Иртышского речного пароходства по 

наиболее протяженному и сложному маршруту Тобольск  Новый порт. Каждый рейс 

требовал от него предельной собранности, осмотрительности, разумного риска. К 

чести лоцмана, суда, которые он сопровождал, избегали аварий, своевременно и в 
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полной сохранности доставляли в пункты назначения пассажиров и грузы. В пору 

войны Овсянкину довелось обеспечивать безопасность плавания винтового 

парохода «Армения» в заминированных фашистами водах Обской губы и Карского 

моря. Неоднократно он проводил пароход на Диксон и острова Новой Земли, с 

большой теплотой вспоминал дружеские встречи с моряками союзных держав на 

трассе Северного морского пути.  

Всех, кто общался и трудился бок о бок с Иваном Гавриловичем, подкупали 

его житейская мудрость, доброта и справедливость. Признанием высокого 

профессионального мастерства Овсянкина являлось его назначение лоцманом-

наставником Нижне-Иртышского речного пароходства. За многолетнюю 

безупречную и самоотверженную службу на транспорте, большой вклад в развитие 

сибирского судоходства, И.Г. Овсянкин был удостоен высшей государственной 

награды  Ордена Ленина.  

На Иртыше появились активные последователи Б.И. Бурлакова, механика 

теплохода «В. Чкалов» с канала Москва  Волга, который добился многолетней 

безотказной работы судовых машин и механизмов без их капитального ремонта. Его 

метод в Тобольске впервые применили капитан парохода «В. Чкалов» 

В.М. Армантович и механик парохода В.Ф. Трухин. К концу пятилетки по-

бурлаковски трудилось свыше 20 судовых команд. За активное внедрение 

бурлаковского метода механик-наставник тобольской пристани П.И. Шелепаев был 

награжден Министром речного флота СССР именными часами. Речники Иртыша, 

участники движения, сэкономили за пятилетку 10,7 млн. рублей [30, л. 54].  

В ходе трудового соревнования  речники Сибири одержали выдающуюся 

трудовую победу. В 1949 году они перевыполнили задание по объему перевозок на 

4 проц., по грузообороту  на 3 проц. и достигли уровня, предусмотренного 

пятилетним планом на 1950 год. Еще более высоких показателей достигли 

передовые суда, пристани и предприятия. В Тобольском диспетчерском участке 

первым завершил в 1949 году пятилетнее задание пароход «А. Невский» под 

командованием старейшего капитана И.И. Крысова. В том же году три пристани 
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Иртыша, в том числе Тобольская, выполнили пятилетку по всем технико-

экономическим показателям [32, л. 15, 16].  

Темпы развития речного транспорта на Иртыше значительно опережали 

общесоюзные показатели. Если в 1950 году грузооборот речного флота в стране 

превысил уровень 1940 года на 27 проц., то на Иртыше, в пределах Тюменской 

области, он увеличился более, чем в 3 раза [18, с. 202]. Сравнительно высокие 

показатели роста были достигнуты путем ускорения оборота флота, повышения 

скорости доставки грузов, расширения базы судоремонта и широкого развертывания 

соревнования. 

Дальнейшее развитие речного транспорта продолжалось в 1950-е годы. XIX 

съезд КПСС (1952 г.) в Директивах по пятому пятилетнему плану развития СССР на 

1951-1955 гг. наметил повысить роль речного транспорта в перевозках грузов в 

районах Сибири и Крайнего Севера. Впервые в государственном масштабе решалась 

задача укомплектовать командный состав речного флота дипломированными 

специалистами. В училищах и вузах речного транспорта были открыты вечерние и 

заочные отделения, а на предприятиях - школы командного состава. 

Флот Иртыша пополняли выпускники Благовещенского, Великоустюгского, 

Омского и Ростовского речных училищ, Казанского, Киевского, Московского и 

Новосибирского речных техникумов. Только в 1951 году на суда прибыли 112 

специалистов  больше, чем за всю предыдущую пятилетку [32, л. 15, 16]. Обладая 

хорошими знаниями и кипучей энергией, молодые специалисты вносили свои 

новшества и техническое творчество, выступали инициаторами прогрессивных 

методов эксплуатации флота.  

Теплоходы Иртышского пароходства «Художник Греков» и «Художник 

Поленов» стали инициаторами всесоюзного движения речников за улучшение 

технической эксплуатации судов. Результаты превзошли все ожидания. Теплоход 

«Художник Греков» ходил с 1951 года в течение 8 навигаций подряд без 

капитального ремонта. Экипаж сэкономил около 60 тыс. рублей государственных 

средств. Столь же расчетливо трудились в Тобольске команды пароходов «Адмирал 
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Нахимов» (капитан А.П. Худорожков), и «А.Невский» (капитан И.И. Крысов) [33, л. 

33].  

В навигацию 1951 года в семи пароходствах страны, в том числе Нижне-

Иртышском, были проведены опыты по толканию судов. На Тобольском участке 

вождения несамоходных судов методом толкания испытали первыми пароходы 

«Архангельск», «Лена» и «Художник Шишкин». Результаты показали, что новый 

метод вождения сулит немалый экономический эффект. Год за годом речники 

Иртыша настойчиво внедряли методы толкания судов, показывая пример водникам 

других бассейнов. В навигацию 1958 года речники Иртыша с помощью этого метода 

выполнили 55 проц. грузооборота и заняли по его применению третье место среди 

пароходств страны [12, с. 267].  

Весьма рациональным оказался капитан парохода «Ладыгин» И.М. Климшин: 

он стал буксировать две жестко закрепленные баржи без команд. Этот метод 

получил широкое распространение не только в Тобольске, но и за его пределами. В 

навигацию 1952 года стахановские методы труда применяли 268 судов и 

6 крупнейших пристаней Нижне-Иртышского пароходства в том числе и 

Тобольская. 

Итоги развития речного транспорта в послевоенный период обсудила в 

сентябре 1961 года X Тюменская областная партийная конференция. Грузооборот 

флота возрос за 1940-1960 годы в 6,9 раза. Речной транспорт выполнял основные 

перевозки лесных грузов внутри Тюменской области, значительно увеличил 

перевозки нефтяных и хлебных грузов, строительных материалов [18, с. 202, 205].  

Подводя итог вышесказанному отметим, что в первой половине XX в. в 

Тобольске происходит становление и развитие речного транспортного комплекса и 

пристанского хозяйства этому способствовали ряд условий: 

Во-первых, была создана материально-техническая база для развития отрасли.  

Во-вторых, началось пополнение флота, его специализация и разделение на 

самоходный и несамоходный, грузовой и пассажирский.  
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В-третьих, была создана государственная служба водных путей сообщения, 

представленная Нижне-Иртышским речным пароходством в ведение которого 

входила Тобольская пристань.  

В-четвертых, сложилась определенная стабильность коллективов работников 

береговых (грузчики, плотники, приемосдатчики и др.) и плавательских (капитаны, 

механики, лоцманы и др.) кадров.  

В пятых, несмотря на исторические реалии, водный транспорт и Тобольская 

пристань Нижне-Иртышского речного пароходства сохраняли ведущие позиции в 

освоении, заселении и доставке в отдаленные районы Западной Сибири 

строительных материалов, машин и механизмов, топлива, продовольствия, товаров 

широкого потребления в размерах, обеспечивающих потребности местного 

населения.  

В шестых, добиться больших и качественных результатов в хозяйственно-

экономической деятельности работникам пристанского хозяйства помогали 

массовые и действенные соревнования за улучшение количественных и 

качественных показателей. 
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ГЛАВА II. ТОБОЛЬСКИЙ РЕЧНОЙ ПОРТ ВО ВТОРОЙ ПОЛОВИНЕ 

ХХ - НАЧАЛЕ ХХI ВВ.: ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ В НОВЫХ УСЛОВИЯХ                              

2.1. Особенности технической реконструкции Тобольского речного порта 

в 60–80-е гг. ХХ в. 

 

Пристань для людей, не связанных с водным транспортом, скорее 

ассоциируется с местом, где останавливаются и швартуются суда. На самом деле это 

одна из функций назначения. Пристань, находящаяся на самостоятельном балансе, 

является разносторонним предприятием и отличается от порта, по мнению  бывшего 

руководителя Тобольской пристани в 1960-х гг. В.М. Томилова, «только меньшими 

объемами грузооборота и отсутствием капитальных гидротехнических сооружений. 

Пристань, как и порт, в зависимости от величины грузооборота и переработки 

грузов имеют соответствующий разряд» [71, с. 83]. 

Вот, как описывал пристань тех лет В.М. Томилов «Тобольская пристань - это 

крупное транспортное предприятие по городским и бассейновым меркам того 

времени. После Ленинского, Кировского грузовых районов и речного вокзала 

Омского и Тюменского порта в шестидесятые годы была самой обустроенной, хотя 

и в деревянном исполнении. Мало что изменилось в облике пристани со времен 

Великой Отечественной войны до начала 1965 года. Те же длинные деревянные 

эстакады на столбах и по обеим сторонам деревянные хибары на высоких клетках» 

[71, с. 84].  

К пристани вела улица Кирова с деревянной мостовой от моста через речку 

Курдюмку у Никольского взвоза. Она вплотную упиралась во входные ворота 

первого (пассажирского) причала. На углу улиц Кирова и Набережной стоял 

добротный деревянный двухэтажный дом, в котором размещалась контора 

пристани. К береговой причальной линии вели две параллельные эстакады на 

деревянных столбах с досчатым настилом. Проходили они по пойме Иртыша и были 

довольно большой протяженности. Высота эстакад в некоторых местах достигала 

более четырех метров. Между собой эстакады пассажирского и грузового причала 
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возле здания диспетчерской движения, радиобюро соединялись поперечной 

эстакадой, на которой располагался магазин плавсостава и его склад. Недалеко от 

причальной линии эстакада второго грузового причала имела ответвление к 

третьему грузовому причалу. На всех трех причалах дебаркадерами служили 

двухтысячные деревянные лесовозы, со временем их заменили на металлические 

баржи, построив на них крытые склады и служебные помещения для рейдовых 

служб пристани [71, с. 84]. 

Все производственные здания: механические мастерские, речной вокзал, цех 

по ремонту электрокар, грузовые склады и базы материально-технического 

снабжения были бревенчатые на высоких клетках. Каждую весну все здания 

красились охрой розового цвета и не смотря на свою убогость выглядели довольно 

нарядными [71, с. 85]. 

Содержание пристанского хозяйства требовало немалых физических и 

материальных затрат. Как вспоминал В.М. Томилов каждую зиму приходилось 

выполнять огромный объем ремонтных работ на эстакадах и зданиях. На эти цели 

ежегодно расходовалось более десяти тысяч кубометров делового пиловочника. 

Ремонтом пристанского хозяйства ежедневно было занято около сорока плотников 

ремонтно-строительной группы. С полной нагрузкой работала пилорама и 

столярный цех. В навигационный период ремонтно-строительная группа занималась 

ремонтом и сооружением мостков при отводе дебаркадеров и припаромков. В 

межень уровень воды падал резко, и нужно было вовремя отвезти от берега 

дебаркадеры, чтобы их не обсушить. Иногда приходилось на сооружении мостков 

работать круглосуточно [71, с. 85]. 

В 1960-70-е годы положение Тобольской пристани начинает меняться. В связи 

с открытием углеводородного сырья на Севере Западной Сибири, Тобольск стал 

крупным перевалочным пунктом, через который хлынул мощный поток грузов для 

новостроек и промыслов Севера. Поднимались всесоюзные ударные стройки, в 

сооружении которых речники принимали непосредственное участие. Они завозили 

шпалы и рельсы, балласт и крепеж для прокладки стальной магистрали Тюмень - 
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Сургут. Доставляли громоздкие металлические конструкции для монтажников 

железнодорожного моста через Иртыш, железобетонные опоры для строителей 

ЛЭП-500 Тюмень - Сургут. Через Тобольск на Север следовали строительные 

материалы, лес и топливо, механизмы и оборудование, промышленные и 

продовольственные товары.  

Рост перевозок вызвал необходимость технической реконструкции 

пристанского хозяйства, которая началась в годы семилетки. До реконструкции 

перевалку грузов осуществляли вручную. Бригада грузчиков численностью 25-30 

человек обрабатывала за смену не более 130 т грузов. Низкая производительность 

сковывала действия коллектива. Взяв курс на механизацию, тоболяки энергично 

осваивали высокопроизводительную технику: дизель-электрические краны, 

автопогрузчики, электротележки, средства гидромеханизации. В 1968 году уровень 

механизации грузовых работ достиг 98 проц., производительность 

механизированного труда по сравнению с ручным возросла впятеро. Основной 

формой организации труда стали комплексные бригады, включавшие механизаторов 

и электромехаников высокой квалификации. Широко применялись перевозки таро-

штучных грузов в контейнерах, пакетах и на поддонах, гидромеханическая погрузка 

песка, скоростная обработка транзитных грузов. В результате за 12 лет (1959-

1968 гг.) объем переработанных тобольской пристанью грузов возрос вчетверо и 

превысил 1 млн. тонн в год: это больше, чем перевезли в 1930 году речники всего 

Иртышского бассейна. 

К началу 70-х годов Тобольская пристань имела многочисленный 

пассажирский флот. Проворные «тэшники» и вместительные «омики» доставляли 

путников в 80 сел и деревень Вагайского, Тобольского и Уватского районов. К 

пристани были приписаны быстроходные теплоходы на подводных крыльях 

«Ракета» и глиссирующие теплоходы «Заря», совершающие ежедневные рейсы в 

Омскую область и Ханты-Мансийский округ. Позднее, когда тоболяки получили 

теплоходы нового поколения типа «Метеор», была открыта скоростная линия 

Тобольск - Салехард.  
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Каждую навигацию тоболяки перевозили свыше 1 млн. пассажиров, в 20 раз 

больше, чем население тогдашнего Тобольска. Город принимал транзитные 

комфортабельные экспресс-теплоходы «Генерал Карбышев», «Родина», «Ленинский 

комсомол», на которых плыли новоселы и исследователи родного края, отпускники 

и туристы… 

Начиная с 1959 года, коллектив пристани «Тобольск» успешно выполнял 

государственный план и социалистические обязательства по основным технико-

экономическим показателям. Особенно напряженной для коллектива выдалась 

навигация 1967 года, проведенная под знаком достойной встречи полувекового 

юбилея Октябрьской социалистической революции. На юбилейной вахте 

отличились экипажи судов:   «Т-2» капитана-механика П.А. Трифонова, «Т-6» 

капитана-механика В.Е. Благонравова, «Т-13» капитана-механика Н.Я. Назимова, 

«СП-1» капитана-механика Б. К. Шагунова. Высокой производительности труда 

добились коллективы плавучих кранов А.П. Клепалова, С.Н. Муратова, 

А.С. Низовских, Г.В. Толкова. Четкую работу судовых экипажей обеспечили 

главный диспетчер Г.А. Петров, диспетчер В.А. Симонов, радиотелеграфисты Е.А. 

Завьялова, Н.И. Кречетникова [39, л. 3, 4, 24].  

В итоге слаженной работы плавательского состава и коллективов береговых 

служб были досрочно выполнены навигационные планы и обязательства по 

грузообороту и перевозкам пассажиров. Тоболяки переработали 916648 т 

народнохозяйственных грузов и доставили в пункты назначения 1173154 человека: 

показатели, равных которым не было в прошлом. За достигнутые выдающиеся 

успехи коллективу вручили на вечное хранение переходящее Красное знамя 

Тобольского горкома КПСС и горисполкома [39, л. 2, 3]. За успешное выполнение 

индивидуальных обязательств 365 работников пристани - 51,1 проц. общей 

численности коллектива - заслужили различные виды морального и материального 

поощрения: почетные грамоты Министерства Речного флота России, Иртышского 

речного пароходства, Тобольского горкома партии и горисполкома, денежные 

премии, благодарности администрации, партийной и профсоюзной организации 
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предприятия. Двадцать два наиболее отличившихся рабочих и служащих удостоены 

звания «Ударник коммунистического труда»; общая численность ударников 

составила 75 человек. Важным стимулом повышения квалификации служило 

выдвижение перспективных специалистов на командные должности. В числе 

выдвиженцев капитаны-механики судов Х.Х. Ишметов, М.А. Клочков, И.В. Конрад, 

В.А. Махлонов, А.А. Уткин, Ю.А. Шаламов, А.К. Шестаков, А.А. Шишкин, 

групповой техник П.И. Беляев, начальник паромной переправы А.П. Бабиков, зам. 

начальника по пассажирским перевозкам П.А. Шашков, старший инспектор отдела 

кадров Н.А. Улановская; всего - 19 человек [39, л. 7, 8]. 

В то же время администрация и общественность предприятия стремились 

обеспечить личную ответственность каждого работника за порученное дело, строго 

взыскивали с нарушителей трудовой дисциплины. За различные нарушения и 

безответственное отношение к служебным обязанностям были уволены либо 

понижены в должности 32 человека, осуждено товарищеским судом 20 чел., 

подверглось административным взысканиям 74 чел., а всего наказано 125 человек - 

17,8 проц. общей численности коллектива [39, л. 19, 20]. 

Как видно, в жизни большого коллектива были не только победы, но и 

трудности, противоречия, ошибки. Благополучные в целом производственные 

показатели скрывали серьезные пробелы в организации и воспитании людей. 

Руководители пристани энергично боролись с нарушителями дисциплины.  

Первым коллективом коммунистического труда стал цех связи под 

руководством члена партии В.И. Петрякова. Примером безупречного и творческого 

труда для речников служили ветераны флота коммунисты А.Д. Низовских, Г.А. 

Петров, Я.С. Пуртов, А.М. Ревнивых и десятки других. 

Формой обмена опытом служили производственные совещания при 

начальнике пристани и его заместителе. Во время навигации 1969 года на них 

отчитывались о воспитании подчиненных капитаны судов В.Г. Бердников, А.Н. 

Галкин, М.А. Клочков и другие. Был обобщен и распространен опыт 

воспитательной работы лучшего капитана пристани В.А. Анисимова, 
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возглавлявшего экипаж коммунистического труда теплохода ОМ-378. О работе с 

командирами докладывали наставники флота И.П. Пузин и А.С. Абышев. 

Анализируя состояние дисциплины, партийный комитет решил выяснить, как 

понимают работники пристани свои права и обязанности. Выяснилось, что многие 

из них смутно представляют сущность трудового законодательства и не отдают 

отчета, какова цена нарушений дисциплины. В качестве вывода решили наладить 

пропаганду правовых и морально-этических знаний, провести изучение основ 

трудового законодательства. К чтению лекций привлекли активистов первичной 

организации общества «Знание», юристов, преподавателей подшефной школы. 

Лекторы широко использовали местный материал. В 1969 году в коллективе 

выступили: секретарь парткома В.Ф. Ситников с темой «О моральном облике 

советского речника», заместитель начальника пристани В.Н. Кузнецов - 

«Руководитель - прежде всего воспитатель», инспектор по кадрам А.М. Ревнивых - 

«О социалистической дисциплине труда», преподаватель А.С. Колмаков - «О роли 

трудового коллектива в воспитании людей» и другие.  

Большое внимание молодым работникам уделял общественный отдел кадров. 

Им руководил старейший капитан флота, человек большой и щедрой души П.А. 

Калинин. Его правая рука – А. М. Ревнивых - не только прекрасно знала людей, но и 

обладала редким педагогическим тактом, выдержкой и терпением. В отдел были 

избраны и другие авторитетные члены коллектива: ветераны труда Е.Ф. Козлова, 

А.П. Бабиков, бухгалтер З.Д. Сокерина. 

Энергичную борьбу с нарушителями вел товарищеский суд. Дела в нем 

вершили люди с чистой совестью. Председателем была избрана техник цеха связи 

Е.Н. Захарова, ее заместителем - радиооператор Н.И. Шестаков, членами суда - 

инженер А.К. Михайленко и шкипер Т.Ю. Утяшев. Заседания суда проходили с 

выездом на участки, где трудились обвиняемые, в присутствии их товарищей по 

труду. Приговоры, как правило, действовали отрезвляюще. 

С переходом на пятидневную рабочую неделю улучшились возможности 

досуга речников. Насущные вопросы решали комиссия по работе среди молодежи 
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под руководством В.П. Кузнецова, совет содействия семье и школе под началом 

воспитательницы детского сада Л.К. Угрюмовой, низовой коллектив спортивного 

общества «Водник». Общественники руководили секциями хоккея и футбола, 

настольного тенниса и шахмат. 

В 1969 году спортсмены пристани провели 18 массовых спортивных 

соревнований, стали призерами городских и бассейновых состязаний по лыжам, 

футболу и волейболу, успешно выступили в городской военизированной эстафете, 

посвященной Советской Армии и Флоту, эстафете на приз газеты «Тобольская 

правда». 

В полезных начинаниях и делах коллектива предприятия отчетливо 

прослеживалась ведущая роль его авторитетных лидеров, наделенных творческим 

мышлением, практическими навыками. На долю М.И. Накладова выпало 

руководить коллективом в послевоенные времена, когда ощущалась острая нужда в 

материальных и финансовых средствах. К руководству предприятием он пришел, 

обладая поучительным жизненным и профессиональным опытом. Окончив в 1925 

году судостроительное отделение речного техникума, Накладов работал 

помощником капитана пароходов «Алексей Буй» и «Карл Маркс», в 1930-

1946 годах служил дежурным и старшим диспетчером движения Тобольской 

пристани. В послевоенный период (1946-1956 гг.) он работал начальником 

Тобольской пристани, коллектив которой становился неоднократным победителем 

социалистического соревнования речников Иртыша.  

Личность руководителя, как и всякого деятельного человека, была соткана из 

противоречий; в ней уживались достоинства и недостатки. Люди ценили деловую 

хватку, душевную щедрость и справедливость Накладова, не прощали слабость 

характера. Утратив доверие коллектива, он расстался с ним. Завершил трудовую 

биографию в должности капитана самоходного парома в Подчувашах. Многолетний 

и продуктивный вклад Михаила Ивановича в подъем Иртышского речного 

пароходства увенчан орденом Ленина [16, с. 328, 329].  

Свежую кровь в коллектив пристани влили молодые специалисты высшей 
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квалификации, заинтересованные в том, чтобы преобразовать пристань в 

современный речной порт. Преемник Накладова выпускник Горьковского института 

инженеров водного транспорта А.М. Сухов осуществил комплексную механизацию 

погрузочных работ, что позволило на порядок повысить производительность труда, 

значительно ускорить обработку грузов и увеличить грузооборот предприятия. За 

счет сверхплановых накоплений средств хозяйственным способом строились 

благоустроенные жилые дома для кадровых рабочих и служащих.  

Начинания А.М. Сухова продолжил очередной руководитель пристани Ю.П. 

Старцев. Он проявил себя умелым организатором и воспитателем подчиненных, 

всемерно поощрял деловую инициативу капитанов судов, руководителей 

производственных участков и цехов. При нем была завершена реконструкция 

причалов и механизация грузовых работ, пополнен состав пассажирского флота. 

После избрания Ю.П. Старцева первым секретарем Тобольского горкома 

КПСС его сменил тоболяк, выпускник Омского речного училища и Новосибирского 

института инженеров водного транспорта В.М. Томилов, до этого трудившийся на 

должности старшего диспетчера. В то время диспетчерское движение 

административно подчинялось начальнику пристани, а старший диспетчер имел 

права заместителя начальника пристани. Человек слова, скромный, ответственный, 

умеющий найти подход к каждому работнику Томилов снискал авторитет, уважение 

и доверие среди пристанских работников. Позднее он скажет, что коллектив сделал 

его сильнее и помог найти свое место в жизни…коллектив надежный учитель, он 

поддержит, а порою строго спросит. Чтобы открыто смотреть людям в глаза, надо 

быть примером в труде, быть достойным их доверия. В.М. Томилов часто 

вспоминал слова лучшего крановщика Д.Я. Москвина: «Душа поёт, и работа лучше 

спорится, если проходящий мимо начальник с тобой поздоровался за руку и сказал, 

что-то спросил и пожелал ударного труда» такое отношение к людям он сохранил на 

всю жизнь. В. Томилову выпало совместно с коллективом решать две долгосрочные 

задачи: в корне улучшить обслуживание пассажиров и приступить к строительству 

речного порта.  
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Данная проблема решалась на государственном уровне ударными темпами. По 

решению Совета Министров СССР началось сооружение речного порта, 

первоначальный вариант которого был задуман в третьей пятилетке и отложен в 

связи с войной и послевоенными трудностями. Проект строительства порта был 

разработан коллективом Московского института Гипроречтранс, главным 

инженером проекта порта был Комаров Виктор Александрович. При составлении 

проекта были использованы новейшие достижения отечественного 

гидротехнического строительства. Согласно проекту, комплекс включал акваторию 

в виде ковша, углубленного в берег до 1 км, восемь грузовых причалов длиной 817 

м. Акватория в период навигации предназначалась для приема судов, а зимой - для 

отстоя и ремонта флота. Причалы, оснащенные мощными подъемными 

механизмами, предназначались для переработки свыше 2 млн. т грузов в год. В 

перспективе тобольский порт должен был сравняться по мощности с новосибирским 

и омским речными портами.  

Началу строительства предшествовала острая дискуссия на тему, где 

сооружать порт. Специалисты Министерства речного флота предлагали разместить 

его на левом берегу Иртыша против Тобольска. Местные руководители настояли на 

том, чтобы строить порт на правом берегу Иртыша между деревнями Волгиной и 

Редькиной, что в 12 км к северу от Тобольска. Порт сооружали прославленные 

трудовые коллективы: мостоотряд-15, мехколонна-80 треста 

«Уралстроймеханизации», строительно-монтажный поезд 241, автобаза 

«Тюменьстройпуть», СМП-326 и др. Генеральным подрядчиком являлся головной 

ремонтно-восстановительный поезд № 38 (ГОРем-38). Руководил коллективом Олег 

Михайлович Шапошник [71, с.116]. 

В начале февраля 1967 года был забит первый «колышек» будущего порта. 

Летом того же года земснаряды треста «Трансгидромеханизация» приступили к 

разделке «ковша». Каждый объект порта строился одновременно с 

проектированием. Основные события на строительстве развернулись в 1969 году. 

Вот краткая хроника событий тех дней.  
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Июль 1969 года. Закончились работы по сооружению первой очереди порта. 

Сдана 170-метровая причальная стена, для возведения которой впервые в 

отечественной практике применялись железобетонные шпунтовые сваи. 

Железнодорожная ветка соединила причал и станцию Тобольск. Отлично 

потрудились путейцы бригады М.И. Ковалевича: Максим Покачев, Борис Ахметов, 

Мария Шконда, Анастасия Михалкина, Николай Белов. 

Октябрь 1969 года. Коллектив Ленинградского 21 отряда «Подводречстрой» 

смонтировал на причале один стотонный портальный кран «Деррик». 

Ноябрь 1969 года. Монтажники бригады Геннадия Мамеева из мостоотряда № 

15 забили первые 65 свай на северной причальной стенке. Земляные работы полным 

ходом вели работники механизированной колонны № 80, которым предстояло 

вынуть и вывезти 65 тыс. куб. м грунта. Ударно трудились механизаторы Сергей 

Ершов, Вячеслав Зеленцов, Петр Гуцман и Анатолий Заика. 

Февраль 1970 года. Прораб мостотряда № 15 А.В. Косицин рассказывал: «До 

начала навигации мы решили построить 330 метров северного причала, для чего 

забить 220 шпунтовых свай. Эту операцию блестяще выполнили бригады М. 

Гаврилюка, К. Черенкова, А. Зимина, А. Лавриненко, в прошлом отличившиеся на 

сооружении моста через Иртыш». 

Март 1970 года. На областном слете молодых строителей в Тобольске 

выступил начальник мостоотряда № 15 Валентин Федорович Солохин: «К 

навигации 1971 года мы сдадим в эксплуатацию порт и построим жилой поселок 

речников. Ударной работой ознаменуем Ленинский юбилей!» 

К концу июля 1970 года на южной стенке закончили строительные работы, 

смонтировали портальные краны, уложили подъездные железнодорожные пути, 

построили один из двух грузовых складов и двухэтажные здания бытовок, 

проходную. Согласно проекту по всей грузовой площадке уложили бетонные плиты 

и подвели электроэнергию [71, с. 126]. 

5 августа 1970 года в 17.00 ч. состоялся митинг, который прошел в 

торжественной обстановке. Под марш духового оркестра, с отдачей рапорта и 
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разрезанием красной ленты через железнодорожные подъездные пути на причалы 

порта был под разгрузку подан грузовой состав. Так Тобольский порт стал в числе 

действующих перевалочных портов страны и 36-ым в системе Минречфлота России, 

работающим в зимний период по перевалке грузов с железнодорожного транспорта 

на речной флот [71, с.128]. 

В августе 1970 года Тобольский речной порт принял и отправил первые грузы, 

адресованные нефтяникам и строителям Севера. В последующие два десятилетия 

каждая третья тонна техники, оборудования, необходимых материалов доставлялась 

на многочисленные стройки Тюменской области через Тобольский порт [17, с. 189]. 

По словам В.М. Томилова при строительстве порта был взят курс на 

комплексное сооружение одновременно производственных объектов с жилищными. 

Если начало строительства пристани диктовалось развитием экономики Тобольской 

губернии, то директивная стройка порта решениями XXIII съезда КПСС освоением 

богатств севера Тюменской области. Порт - крупное инженерное хозяйство, со 

множеством различных производственных объектов, с большой протяженностью 

инженерных сетей и коммуникаций, механическими мастерскими, крупной 

котельной, блоком скважин и очистительными сооружениями. Это 

высокомеханизированный перевалочный порт и благоустроенный поселок с 

объектами социально-бытового и культурного назначения [71, с. 119]. 

Со дня приемки нового перевалочного порта для тобольских речников 

наступила новая историческая эпоха. Руководство и кадровики порта готовились к 

этому заблаговременно и тщательно, но на начальном этапе работы не всегда 

удавалось учесть и просчитать все наперед. Начало перевалки грузов было 

нелегким, иногда сумбурным и хаотичным. Это объяснялось и отсутствием опыта 

работы, и сменным графиком подачи груженых вагонов и их уборки после 

выгрузки. Грузовыми операциями занимались два грузовых района: центральный по 

перевалке и рейдовый по обслуживанию городской клиентуры и левобережных баз. 

Главной проблемой являлась доставка рабочих в порт из-за отсутствия автодороги и 

автотранспорта повышенной проходимости. Но несмотря на указанные трудности за 
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неполный 1970 год на причале южной стенки портовиками было переработано 

свыше 80 тыс. т различных грузов, на зимнее хранение принято – из выгруженных 

вагонов более 40 тыс. тонн и погружено 8,5 тыс. т труб и железобетонных изделий 

на баржи, поставленных на зимний отстой у причальной стенки. Уже в 1971 году за 

навигацию через причалы порта на флот было перегружено свыше 16 тыс. вагонов, а 

в 1973 году при плане 26 тыс. вагонов фактически перевалено 26720 вагонов, на 

зимнее хранение принято 206 тыс. тонн различных грузов [71, с. 134]. 

Комплексная механизация и рациональная технология грузовых работ, четкое 

взаимодействие смежников, скоростная обработка транзитного флота - все это 

позволяло портовикам улучшать экономические и финансовые показатели. 

Переработка грузов в 1972-1981 гг. увеличилась в 6 раз. В 10-й пятилетке (1976-

1980 гг.) портовики отгрузили получателям 6,3 млн. т стальных труб, 

металлоконструкций, бурового оборудования, строительных материалов, товаров 

народного потребления и продолжали наращивать темпы работ. Наибольших 

успехов в соревновании портовиков добились докеры комплексных бригад В. Жука, 

М.А. Мадиева, механизаторы плавучих кранов О.А. Панкин, А.И. Нигманов. 

Отличный механизатор широкого профиля, авторитетный наставник подчиненных, 

М.А. Мадиев первым из тоболяков был награжден двумя орденами Трудовой 

Славы, удостоен звания Почетного гражданина города Тобольска [59, с. 552.]. 

Сравнительные данные о поступательном развитии пристани и речного порта 

за треть века приведены в таблице 2. В 1946-1980 гг. переработка грузов возросла в 

55 раз и составила 40020000 т, в том числе за десятую пятилетку (1976-1980 гг.) - 

19864000 т. Такие объемы переработки грузов значительно превышали показатели 

родственных предприятий Иртышского речного пароходства.  

15 января 1972 года государственная комиссия приняла вторую очередь 

(северная стенка) порта. Была выполнена директива XXIV съезда КПСС: 

Тобольский порт, намеченный к пуску в IX пятилетке, вступил в строй. Он стал 

одним из крупнейших в Сибири. Рекордный показатель перевалки грузов был 

достигнут в третьем, решающем году пятилетки: свыше двух миллионов тонн. Это 
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больше, чем было переработано за 10 послевоенных лет. Вскоре рядом с 

действующим вырос специализированный порт для перевалки тяжелого 

оборудования, предназначенного для Тобольского нефтехимического комбината 

[55, с.180,181; 71, с. 116-131].  

Итоги производственной деятельности водников Обь-Иртышья за два 

десятилетия (1971-1990 гг.) свидетельствуют о динамичном развитии транспорта по 

всем основным показателям. При этом наибольший прирост пришелся на 1970-е 

годы, когда речники с максимальной отдачей участвовали в транспортном освоении 

нефтегазовых ресурсов Севера. В это десятилетие протяженность судоходных 

путей, освоенных речниками, увеличилась с 14,6 до 15,2 тыс. км - на 104,1 проц.; 

перевозки пассажиров возросли с 1,9 до 2,3 млн. человек - 21,1 проц.; отправление 

грузов выросло с 6,6 до 12,1 млн. т - на 83,3 проц.; грузооборот возрос с 2,8 до 11,0 

млрд. тонно-километров - в 3,9 раза. 

В семье портовиков свято хранили славные традиции речников Обь-Иртышья. 

Живую летопись сибирского судоходства олицетворял ветеран флота Г.К. 

Кропотин, чей трудовой стаж на транспорте равнялся шести десятилетиям.  

Потомственный водник, он родился на борту волжского парохода, где служил 

его отец, судовой механик Кузьма Кропотин. В 1910 году в поисках лучшей жизни 

семья переселилась в Сибирь, избрав местом жительства Тобольск. С пятнадцати 

лет Георгий совмещал учебу в школе и работу судовым кочегаром. Окончив в 1931 

году Сибирский техникум водных путей сообщения, он был распределен на 

Тюменский судостроительный завод. Трудился в конструкторском бюро, постигая 

тонкости проектирования судов нового типа. Приобретенные теоретические знания 

и практический опыт как нельзя кстати пригодились в последующей служебной 

деятельности. 

Из шестидесяти лет непрерывной службы на водном транспорте 39 лет (1933-

1972 гг.) Г.К. Кропотин трудился в должности инженера-инспектора Тобольского 

участка Иртышской инспекции речного регистра СССР, осуществлял 

государственный контроль над техническим состоянием флота, качеством 
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строительства, ремонта и эксплуатации судов и механизмов, навигационного 

оборудования и средств механизации. Кропотин выступал сторонником научно-

технического прогресса на водном транспорте, поддерживая ценные разработки 

местных изобретателей и рационализаторов, лично проектировал более 

совершенные типы промысловых и транспортных судов, предназначенных для 

рыбаков Севера. Его многолетняя и безупречная служба на водном транспорте 

отмечена орденом Трудового Красного Знамени и многими медалями, почетным 

званием «Лучший наставник Тобольского речного порта». 

Проницательный ум, обширные знания, огромный жизненный и 

профессиональный опыт, глубокий интерес к истории подвигнули Кропотина к 

творческой деятельности. Он показал себя как серьезный последователь и 

талантливый популяризатор исторического опыта и славных традиций сибирских 

речников. В течение длительного времени Г.К. Кропотин собирал, изучал, 

систематизировал многообразные документальные источники, характеризующие 

двуединый процесс становления сибирского пароходства, место и роль речного 

транспорта в подъеме производительных сил региона. Итоги творческих поисков и 

открытий нашли отражение в объемистой рукописи «История появления и развития 

судоходства в Западной Сибири». Кипучая творческая энергия Кропотина 

проявлялась в его многообразной общественной деятельности. Важные 

образовательные и воспитательные функции выполнял созданный им музей 

тобольских речников, который заслужил статус народного музея. Его фонды и 

экспозиции раскрывали конструктивный вклад речников в транспортное освоение 

Тюменского края, убедительно показывали трудовые и боевые традиции 

предшествующих поколений. Музейные экспозиции удачно дополняли мастерски 

выполненные фотографии, автором которых являлся глубокий знаток светописи 

А.Д. Сокерин. Его многочисленные яркие и содержательные работы представляли 

своеобразную фотолетопись жизни и деятельности речников разных поколений. В 

музее проходили экскурсии и занятия с учащимися подшефной школы и 

профессионально-технического училища речников, встречи ветеранов флота и 
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молодежи, чествования передовиков и новаторов производства.  

Кропотин являлся основателем и бессменным руководителем Совета 

ветеранов Отечественной войны и труда родного предприятия. По его инициативе в 

поселке (ныне микрорайон) Иртышский воздвигнут памятный обелиск с именами 

речников, павших в борьбе с немецко-фашистскими захватчиками [16, с. 256, 257; 

43, с. 40-60]. 

Примером беззаветной верности флоту служили для молодежи семейные 

династии, чьи представители олицетворяли неразрывную связь времен и поколений. 

Будущие основатели семейной династии Колчановых смолоду выдержали тяжкие 

испытания военного лихолетья. В памятном 1941 году, когда Анастасии Дорохиной 

исполнилось 18 лет, ее приняли в коллектив пристани, доверив командовать 

стрелковым взводом вооруженной охраны. Стрелки, девушки и молодые женщины, 

приравненные по своим обязанностям к военнослужащим, с оружием в руках 

охраняли территорию и объекты предприятия, обеспечивали безопасность приема и 

отправки пассажиров, пресекали факты воровства и хулиганства, действовали 

решительно и смело. Все они во главе с командиром взвода были отмечены 

медалями «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 1941-1945 гг.». 

В 1949 году Анастасия Ивановна вышла замуж за демобилизованного 

танкиста, участника Сталинградской битвы, кавалера ордена Красной звезды И.К. 

Колчанова. Теперь уже вдвоем супруги трудились на пристани до ухода на 

заслуженный отдых. Иван Кузьмич возглавлял бригаду грузчиков, Анастасия 

Ивановна в разные годы трудилась в качестве приемосдатчика, начальника причала, 

руководителя грузового склада. Примеру родителей последовали их сыновья, 

посвятившие жизнь службе на Иртыше. Более трех десятилетий трудился на 

пристани старший сын Владимир. Здесь он приобрел специальность крановщика, 

стал водителем первого класса автоцеха предприятия. Краткий перерыв был связан с 

его работой в качестве шофера-дальнобойщика. Пострадав в результате дорожной 

аварии, Владимир возвратился в порт, где трудился слесарем автоцеха.  

Второй сын, Анатолий, начинал с ученика токаря, потом окончил ГПТУ № 3, 
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служил на кораблях Краснознаменного Тихоокеанского флота, а в 1974 году 

возвратился в свой коллектив. После окончания Омского речного училища 

Анатолий Иванович, набираясь профессионального опыта, служил в качестве 

капитана-дублера на теплоходе «Рейдовый-3», капитана танкера «ТН-672», 

механика теплохода «Рейдовый-21», капитана теплоходов «ОТА-880», «РТ-686». В 

итоге многолетней плавательской практики А.И. Колчанов приобрел репутацию 

специалиста высшей категории, наставника молодых речников. Супруга Анатолия 

Ивановича Т.Г. Колчанова долгое время служила товарным кассиром станции 

«Тобольск-Порт». Их старший сын Дмитрий, отслужив в рядах Вооруженных Сил, 

освоил специальности моториста-матроса и рулевого-моториста, получил без 

отрыва от производства среднетехническое образование. Летом 2001 года 

Колчановы отметили шестидесятилетие непрерывной и плодотворной работы в 

коллективах пристани и речного порта. Их общий трудовой стаж превысил полтора 

столетия! [98] 

В связи с вводом в эксплуатацию железнодорожных путей сообщения и 

автомобильных дорог в районы освоения природных ресурсов Севера с 1980-х годов 

наметился определенный спад производственной деятельности речного порта.  

Из вышесказанного видно, что в 60-80-х гг. XX в. тобольская пристань (порт) 

переживает качественные технические перемены. Бурная техническая 

реконструкция предприятия была связана со строительством речного порта и его 

ролью в дальнейшем освоении Севера Западной Сибири, постройки северных 

городов, снабжении их строительными материалами. Техническая реконструкция 

позволила создать еще более механизированное, рентабельное  градообразующее 

предприятие.   
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2.2. Причины системного кризиса Тобольского речного порта в конце XX - 

начале XXI в.  

 

Распад Советского Союза на исходе ХХ века вызвал цепную реакцию 

системного кризиса российского общества и государства. Начался длительный и 

сложный процесс перехода от государственной плановой к рыночной экономике, 

основанной на частной собственности и конкуренции предпринимателей за передел 

собственности, источников сырья, сфер влияния. Причинами глубокого и затяжного 

спада являлись, прежде всего, издержки рыночной экономики и «шоковой» терапии, 

неумение многих руководителей жить и действовать в условиях конкурентной 

среды. Увеличение количества судовладельцев не принесло желаемых результатов. 

Речной транспорт, в основном, был предназначен для перевозки больших объемов 

массовых грузов, неподъемных для мелких компаний. Кроме того, основные потоки 

грузов и пассажиров в центр промышленного освоения Севера Западной Сибири 

приняли на себя предприятия железнодорожного транспорта, оттеснив на 

периферию коллективы речного флота. На Иртыше и Оби действовали нелегальные 

предприятия, не имеющие государственной регистрации, не обеспечивающие 

социальной сферы, не платящие налоги, не проходящие контроль технического, 

пожароопасного, экологического и прочего состояния судов.  

Спад производства в 1990-е гг. сопровождался значительным сокращением 

численности квалифицированных кадровых работников. Многие из них, потеряв 

работу по специальности, были вынуждены осваивать вахтовые методы труда на 

промыслах, стройках и предприятиях Севера.  

В результате денационализации речного транспорта его материальные и 

финансовые ресурсы стали достоянием юридических и физических лиц, 

представленных различными организационно-правовыми формами коммерческой 

деятельности. 

В Обь-Иртышском бассейне наибольшее распространение получили открытые 
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и закрытые акционерные общества, рули управления которых достались владельцам 

контрольных пакетов акций. Обь-Иртышское речное пароходство под руководством 

А.В. Люфта было преобразовано в открытое акционерное общество. Его дочерними 

предприятиями являлись открытые акционерные общества: Надымский речной 

порт, Сергинский речной порт, Сургутский речной порт, Тазовский речной порт, 

Тюменский речной порт, Уренгойский речной порт, Ханты-Мансийское 

пассажирское управление; общества с ограниченной ответственностью: речной порт 

«Нефтеюганск», речной порт «Нижневартовск», «Северный торговый дом» [17, с.  

188]. 

В результате акционирования из состава пароходства выделились и обрели 

самостоятельность крупные предприятия - Тюменьсудокомплект (бывший 

судостроительный завод) и Тобольский речной порт.  

Согласно Уставу, содержащему 22 статьи, Открытое акционерное общество 

«Тобольский речной порт» было учреждено в соответствии с Указом Президента РФ 

№721 от 01.07.1992 года (см. Приложение 3). Статья третья Устава главными 

целями деятельности общества отмечала обеспечение потребностей юридических и 

физических лиц в перевозках, работах и услугах, оказываемых речным транспортом, 

а также извлечение прибыли. Основными задачами были: 

- расширение комплекса и объёма, осуществляемых обществом работ и 

оказываемых услуг, повышение их качества; 

- обеспечение развития производственных мощностей общества, привлечение 

для этого необходимых инвестиций; 

- повышение эффективности управления активами общества; 

- обеспечение не дискриминационного доступа к услугам речного 

транспорта;  

- обеспечение сохранности перевозимых грузов; 

- выполнение перевозок для государственных нужд, в том числе для 

обеспечения обороноспособности и национальной безопасности государства; 

- проведение единой технической политики в обществе; 
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- обеспечение прозрачности финансовых операций общества. 

ОАО «Тобольский речной порт» осуществлял следующие основные виды 

деятельности: 

- погрузочно-разгрузочные работы; 

- перевозку грузов и пассажиров собственным и арендованным флотом; 

- комплексное обслуживание флота общества и иных юридических и 

физических лиц; 

- оптовую торговлю строительными материалами; 

- транспортно-экспедиторские, складские и таможенные операции с грузами; 

- буксировку плавучих объектов; 

- добычу нерудных строительных материалов; 

- туристическое и сервисное обслуживание; 

- лизинговые операции и маркетинг; 

- обеспечение безопасной стоянки и плавания судов в границах деятельности 

порта в соответствии с требованиями нормативных документов органов надзора и 

контроля Министерства транспорта РФ, положений и инструкций по порту; 

- судоремонт, модернизация флота, перегрузочной техники, гидротехнических 

сооружений и других объектов; 

- ремонт перегрузочной техники, промышленного оборудования, 

автотранспорта, строительной и бытовой техники; 

- ремонт дорожных покрытий; 

- перевозку грузов и пассажиров автомобильным транспортом; 

- предоставление услуг автотранспортными средствами, дорожно-

строительной техникой, другими механизмами юридическим и физическим лицам; 

- приобретение и реализацию оборудования, запасных частей дорожно-

строительной техники, автотранспортных средств, грузоподъёмных механизмов; 

- производство и реализацию товаров народного потребления; 

- торгово-закупочную деятельность; 

- торговлю недвижимостью (в том числе приобретение и продажа квартир); 
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- посредническую деятельность; 

- услуги гостиничного комплекса и общественного питания; 

- сельскохозяйственные работы; 

- услуги по предоставлению складских помещений, нежилого фонда, других 

объектов недвижимости, транспортных средств на условиях аренды; 

- обеспечение всеми видами телефонной, радио и спутниковой связи, ремонт 

средств связи; 

- разработку и реализацию программных средств для обработки информации, 

создание, ведение, постановка и обновление банков данных на машинных 

носителях; 

- выполнение всего комплекса работ по внедрению электронной техники, 

включая комплектацию, закупку, установку, сервисное обслуживание и ремонт 

систем; 

- эксплуатацию и ремонт газовых отопительных установок; 

- хранение и реализацию нефтепродуктов, заправка автотранспорта; 

- подготовку, аттестацию и повышение квалификации кадров; 

- строительство и эксплуатацию промышленных, коммунально-бытовых, 

жилищных, социально-культурных, спортивных объектов; 

- научно-исследовательскую, опытно-конструкторскую, проектно- 

изыскательную деятельность; 

- ведение внешнеэкономической деятельности в различных формах в порядке, 

установленном действующим законодательством, в том числе осуществления всех 

видов экспортно-импортных операций с российскими, иностранными  и 

физическими лицами, в том числе в рамках прямых производственных и торговых 

связей, на основе глобальных и разовых товарообменов, компенсационных доходов 

(контрактов), договоров о международной кооперации и других сменных форм 

внешнеэкономического сотрудничества в соответствии с действующим 

законодательством Российской Федерации, а также посредническая деятельность в 

осуществлении экспортно-импортных операций; 
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- осуществлял деятельность, связанную с режимно-секретной работой и 

сохранением созданных мобилизационных мощностей, объектов гражданской 

обороны [20, с. 3-5]. 

Уставной капитал общества составлял 46555 рублей и состоял из 93110 штук 

обыкновенных именных акций номинальной стоимостью 50 копеек. В обществе 

создавался резервный фонд в размере 20 проц. от уставного капитала.  

Органами управления общества являлись: 

- общее собрание акционеров; 

- совет директоров; 

- единоличный исполнительный орган – генеральный директор; 

- в случае назначения ликвидационной комиссии к ней переходили все 

функции по управлению делами общества. 

Совет директоров, генеральный директор и ревизионная комиссия избирались 

общим собранием акционеров.  

Высшим органом управления общества являлось общее собрание акционеров. 

Совет директоров общества осуществлял общее руководство деятельностью 

общества, за исключением решения вопросов, отнесенных федеральными законами 

и уставом к компетенции общего собрания акционеров. Руководство текущей 

деятельностью общества осуществлялось единоличным исполнительным органом 

общества – генеральным директором. Единоличный исполнительный орган был 

подотчетен совету директоров общества и общему собранию акционеров. Контроль 

за финансово-хозяйственной деятельностью общества осуществлялось ревизионной 

комиссией. Порядок деятельности ревизионной комиссии определялся 

"Положением о порядке деятельности ревизионной комиссии", утверждаемым 

общим собранием, а реорганизация и ликвидация общества производилась в 

порядке, установленном Гражданским кодексом Российской Федерации с учётом 

требований Федерального Закона «Об акционерных обществах» и устава общества. 

Общество могло быть ликвидировано по решению суда по основаниям, 

предусмотренным Гражданским кодексом Российской Федерации. Ликвидация 
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общества влекла за собой его прекращение без перехода прав и обязанностей в 

порядке правопреемства к другим лицам [20, с. 11-29]. 

Помимо устава основными локальными нормативно-правовыми документами 

принятыми в речном порту являлись: «Положение о Совете директоров ОАО 

«Тобольский речной порт», «Положение об общем собрании акционеров», 

«Положение о ревизионной комиссии» и др. утвержденные общим собранием 

акционеров 23 мая 2002 г., где регламентировались цели, задачи, функции, 

процедура проведения заседаний и  реорганизация данных структур [9, с. 4-18; 10, с. 

4-15]. 

С учетом новых исторических реалий совершенствовалось законодательство 

Российской Федерации, призванное регулировать условия и порядок судоходства на 

внутренних водных путях. 7 февраля 2001 года Государственная Дума приняла 

«Кодекс внутреннего водного транспорта Российской Федерации», одобренный 

Советом Федерации и утвержденный Президентом страны 7 марта того же года. 

Закон содержал 19 глав и 167 статей. Вместе взятые, они регламентировали 

отношения между организациями внутреннего водного транспорта РФ, 

грузоотправителями, грузополучателями, пассажирами и другими физическими и 

юридическими лицами при осуществлении судоходства на внутренних водных 

путях РФ [85]. 

12 апреля 2006 года Государственная Дума приняла «Водный кодекс РФ», 

введенный в действие 3 июня того же года. Ключевые положения закона были 

изложены в 7 главах и 69 статьях. Статья 54 называлась «Использование водных 

объектов в местах традиционного проживания и традиционной хозяйственной 

деятельности коренных малочисленных народов Севера Сибири и Дальнего Востока 

РФ». Она предусматривала следующий порядок водопользования: «…В местах 

традиционного проживания коренных малочисленных народов органы 

исполнительной власти субъектов РФ устанавливают порядок использования 

водных объектов в целях обеспечения защиты исконной среды обитания и 

традиционного образа жизни этих народов» [85, 86].  
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Пиком кризиса для ОАО «Тобольский речной порт» стал 1998 год, когда порт 

оказался практически банкротом: огромная задолженность по налогам, полугодовая 

задолженность по зарплате, отсутствие средств и объемов работ. По итогам работы 

за год был получен убыток – 2,6 млн. рублей, в результате чего было возбуждено 

исполнительное производство по аресту имущества предприятия по искам 

Пенсионного фонда и Налоговой инспекции в части задолженности в федеральный 

бюджет. 

Однако коллектив Тобольского порта сумел сохранить дееспособность, 

определить надежный курс адаптации к рынку благодаря умению и старанию 

генерального директора Виктора Владимировича Зырина. В 1971 году, после 

окончания Горьковского института инженеров водного транспорта, он был 

направлен по распределению в тобольский порт. Молодой специалист закрепился в 

коллективе порта всерьез и надолго, посвятив его становлению десятилетия 

напряженного творческого труда. В качестве диспетчера рейда, затем главного 

диспетчера предприятия В.В. Зырин обеспечивал четкое взаимодействие флота и 

береговых служб, приобрел обширные знания, умения и навыки работы с людьми, 

проявил незаурядные организаторские способности. В 1977 году он был назначен на 

пост заместителя начальника порта по кадрам и быту, в этой должности проработал 

одиннадцать лет. 

Кризис застал его на посту заместителя начальника порта по эксплуатации, 

вынудив пересмотреть и переоценить прежние взгляды и представления. В 1999 

году перевозки грузов составили менее 400 тыс. т - показатель полувековой 

давности. В том же году акционеры предприятия, выразив недоверие прежнему 

руководителю, избрали генеральным директором акционерного общества В.В. 

Зырина.  

- Меня избрали генеральным директором на внеочередном собрании 

акционеров, - вспоминает те дни Виктор Владимирович. – Мне были очень хорошо 

известны проблемы коллектива, так как здесь проработал всю жизнь. Знал я и 

настроение коллектива, его огромное желание преодолеть трудности, чтобы иметь 



88 

 

хорошую работу и достойно жить. Это, в общем-то, естественное желание любого 

человека, и задача всякой власти, начиная от самой высшей и кончая чиновниками 

на местах, - дать людям такую возможность. В крайнем случае – не мешать им. 

Вот этим и занялся новый генеральный директор. Первым делом была 

тщательно проанализирована ситуация и разработана программа по выходу из 

кризиса. В.В. Зырин сумел вернуть людям веру в их собственные силы, определить 

надежные пути адаптации предприятия к рынку транспортных услуг в условиях 

жесткой конкуренции. 

По-новому строились взаимоотношения отправителей и перевозчиков грузов. 

Если прежде портовики диктовали выгодные для себя условия клиентам, теперь был 

сделан переход к налаживанию взаимовыгодных партнерских отношений. 

Коллектив порта проявлял инициативу и настойчивость в поисках надежных 

грузоотправителей, из года в год наращивал объемы перевозок строительных 

материалов, машин и оборудования для промыслов, предприятий и строек Севера. 

2000 год стал переломным в жизни коллектива. Предприятие переработало 2,4 

млн. т грузов, а в 2001 году - 3 млн. тонн. С причалов порта в нефтегазодобывающие 

районы области было отправлено в 2000 году более 1 млн. т грузов, а в 2001 году – 

1,2 млн. тонн. Это позволило Тобольскому порту достигнуть высоких финансовых 

показателей и устойчивого экономического состояния. В последующие годы 

показатели были еще выше. Порой выработка достигала 130-140 выгруженных в 

сутки вагонов. Слаженная работа речников на протяжении последних лет 

способствовала укреплению экономики предприятия.  

Выход из кризиса тобольских портовиков был описан в информационно-

аналитическом каталоге «Транспортный комплекс Уральского федерального 

округа».  

К навигации 2002 года порт подготовился неплохо: в зимний период было 

накоплено груза почти 500 тыс. т, заключены договоры на перевозку грузов более 

чем на 1 млн. т, перегрузочная техника и флот отремонтированы и подготовлены, 

имелся необходимый запас топлива. Хотя «своенравная» природа распорядилась 
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так, что навигация 2002 года началась позже обычного, на 21 мая порт уже отправил 

более 100 тыс. т грузов, в основном в г. Ханты-Мансийск. «Береги честь смолоду», - 

так гласит русская пословица, перефразировав ее можно сказать, что тобольский 

речной порт дорожит своей репутацией, завоеванной среди клиентуры, о чем 

свидетельствуют и долгосрочные партнерские отношения со многими 

организациями северных округов [17, с. 184]. 

Тобольский порт не стоит в стороне и от научных исследований 

подкрепленных практикой. В 2001 году по заданию порта учеными Новосибирской 

государственной академии водного транспорта была выполнена научно-

исследовательская работа на тему «Экономическое обоснование и установление 

оптимального уровня тарифов ОАО «Тобольский речной порт» с целью 

привлечения дополнительных грузо-потоков с учетом существующей 

конкуренции».  

Порт в силу своего географического положения, развитой материально-

технической базы и организации транспортно-технологического процесса является 

одним из ведущих транспортных предприятий на рынке представления 

транспортных услуг в Обь-Иртышском бассейне. Тоболякам удалось восстановить и 

расширить производственно-техническую базу своего предприятия. В 2002 году 

порт приобрел производственную базу акционерного общества 

«Тюменнефтекомплектсервис» и образовал здесь филиал «Левобережный», 

расположенный на 20 км выше порта на левом берегу Иртыша. Были закуплены два 

плавучих и семь портальных кранов, два теплохода, бульдозеры, автомашины, 

автобусы, станки. К перевозкам грузов привлечены, на условиях долгосрочной 

аренды, мощные теплоходы Иртышского речного пароходства. Направляя 

значительную часть прибыли на развитие и укрепление своей производственно-

технической базы, порт сумел увеличить перевозки грузов к 2006 году до 2,5 млн. т 

за навигацию. Имея открытые складские площади размером более 45 тыс. кв. м, 

порт в межнавигационный период стал накапливать для клиентуры и собственной 

реализации к навигации до 1-1,5 млн. т щебня, доставляемого по железной дороге. В 
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2002-2003 годах в порту была запущена цифровая система видеонаблюдения. Это 8 

видеокамер, мониторы. На всех судах для оперативной связи с любой точки 

бассейна установлены спутниковые телефоны [17, с. 185]. 

В 2003 году по результатам мониторинга, проведенного Территориальным 

фондом Федеральной службы по финансовому оздоровлению и банкротству в 

Тюменской области, Тобольский речной порт вошел в число 9 крупных социально-

значимых предприятий, которые считались наиболее надежными и 

платежеспособными предприятиями в регионе. Порт получил от областной 

налоговой инспекции грамоту за бухгалтерский учет, за своевременное начисление 

и уплату налогов [17, с. 185; 75]. 

Предприятию удалось сохранить высокопрофессиональный коллектив 

кадровых рабочих и специалистов, численность которого превысила 600 человек. 

Заработная плата работников в 1999-2004 гг. выросла в 5 раз, были улучшены 

социально-бытовые условия тех, кто проживал в микрорайоне Иртышский. Порт 

вкладывал средства в благоустройство, организацию зимних городков, елок, 

оказывал благотворительную помощь школе, больнице, дому культуры, детскому 

саду, малообеспеченным и многодетным семьям. 

В 2004 году перевозки грузов достигли 1,2 млн. т, значительно превысив 

показатели советского времени. За 5 лет (1999 - 2004 гг.) тоболяки доставили более 

4 млн. т грузов, предназначенных для таких крупных строительных и 

производственных объединений, как «Ханты-Мансийскдорстрой», 

«Варьеганнефтеспецстрой», «Лукойл-Нефтегазстрой».  

Событием большого значения для тобольских речников стал прием членов 

Ассоциации портов и судовладельцев речного транспорта России. Представители 48 

портов и судоходных компаний страны из Москвы, Рязани, Тольятти, Самары, 

Ярославля, Новороссийска, Нижнего Новгорода, Перми, Кинешмы, Волгограда, 

Омска, Красноярска и многих других городов России принимали участие в общем 

собрании членов Ассоциации и совета АПРСТ. Члены Ассоциации подвели итоги 

работы за 2003 год, обсудили наболевшие проблемы и наметили планы на будущее. 
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Тобольский речной порт организовал для гостей экскурсионные поездки по 

Тобольску, в Абалакский монастырь, Тобольскую РЭБ флота и, конечно, по 

территории своего предприятия. Эти опытные люди, которые сами возглавляют 

немалые производства, были очень удивлены тем, что здесь, на границе юга и 

севера Тюменской области, действует такой мощный транспортный узел, 

оснащенный современной техникой и электроникой. Портальные краны – в 

постоянном движении, в работе. На территории – полный порядок, разбиты газоны 

и цветники. Гостей порт восхитил, а коллектив еще раз почувствовал гордость за 

свое предприятие. 

К 2004 году Тобольский речной порт стал одним из крупных перевалочных 

портов России, современным портом, имеющим восемь высокомеханизированных 

причалов протяженностью 800 метров, оборудованных двадцатью тремя 

портальными кранами; подъездные железнодорожные пути, автодороги, крытые 

склады площадью 5000 кв. м., открытые складские площади более 45 тыс. кв. м, 

шесть плавучих кранов и более 50 единиц различного флота. Порт может 

перерабатывать и перевозить практически любые грузы. 

В.М. Томилов, автор книги «Воспоминания тоболяка: о фактах и людях», 

высоко оценил деловые и человеческие качества Виктора Владимировича Зырина и 

его коллектива: «Я верю этому человеку… он знающий кормчий и верным курсом 

ведет свой корабль… Глядя современным взглядом на сегодняшние дела в порту, 

невольно сравниваешь их с эпохой социализма и пиком развития Западно-

Сибирского нефтегазового комплекса, когда грузоотправители вынуждены обивать 

пороги транспортников о включении их грузов в план перевозок. Сейчас же 

предприимчивые портовики сами ищут клиентуру. По-видимому, настало 

правильное время «не клиент для транспортников, а транспорт для клиентов». И это 

так должно быть, на мой взгляд. Этот принцип Зырин понял и осуществил вовремя, 

а руководители многих портов упустили момент, и это им помешало найти загрузку. 

При виде напряженной картины в тобольском порту становится ясным, что 

спокойствие его руководителям может только снится. Каждый день для них – это 
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новый поиск не только по привлечению грузов в порт на перевалку, но и путей 

решения их перевозки к месту назначения…Виктор Владимирович не похож на 

современных работодателей, думающих только о своих доходах, он живет, прежде 

всего, заботами о людях порта» [71, с. 339, 341]. 

Наращивая из года в год объемы и темпы производственной деятельности, 

портовики в 2005 году достигли наивысших результатов производительности труда 

со времени основания порта. Доставка грузов заказчикам впервые превысила 2 млн. 

т - значительно выше проектной мощности предприятия, и это не было пределом. 

Особенностью этого года стало то, что, во-первых, большие объемы грузов – 

более 350 тыс. т – были перевезены в местные районы (Ярково, Карелино, Уват, 

Аремзяны, Иевлево), а также в сторону Омска (Тара, Тевриз) – почти 200 тыс. т. Во-

вторых, порт выступил подрядчиком по поставке и доставке грузов в поселок 

Варандей (бухта Баренцева моря). На строительство крупнейшего в России 

терминала по погрузке нефти было доставлено 50,6 тыс. т щебня и трубы. За 

своевременную доставку грузов, несмотря на сложные погодные условия, 

генеральный директор и коллектив Тобольского речного порта получили 

благодарность от руководства ЗАО «ГлобалстройИнжиниринг».  

«Проделанная вами работа демонстрирует высокий профессионализм и 

готовность работать с непростыми задачами. Сотрудников ОАО «Тобольский 

речной порт» всегда отличает корректное и внимательное отношение, умение 

безотлагательно решать текущие вопросы. Своевременное и четкое исполнение 

обязательств позволяет рассматривать вас как надежного поставщика», - говорилось 

в письме. 

В последующие годы коллектив Тобольского порта по-прежнему не имел 

равных среди родственных предприятий области по масштабам производственной и 

коммерческой деятельности. Большой вклад в достижения коллектива вносили 

ответственные руководители ведущих отделов и подразделений порта: первый 

заместитель генерального директора С.И. Смердин в обязанности которого входила 

организация перевозок, грузовой и коммерческой работы, прием и сдача грузов - то 
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есть контроль за всем транспортным процессом. Его работа базируется на знании 

рынка услуг по перевозкам, погрузо-разгрузочным работам, изучении этого рынка и 

дальнейшем планировании стратегии развития. Флот и бассейн – это участок работы 

начальника отдела перевозок и движения флота А.А. Поспелова, который он также 

отлично знает. Не без его участия налажен хороший контакт с Обь-Иртышским 

пароходством, А.А. Поспелов осуществляет оперативное руководство и контроль за 

движением и обработкой приписного и арендованного флота, работающего на 

Тобольский порт. Основная задача в его работе – обеспечение ритмичного 

поступления судов под погрузку на причалы порта. Инженерной службой речного 

порта руководит с 1983 года главный инженер порта А.А. Беляев, это грамотный 

инженер-механик, высокий профессионал и технарь. К решению любой технической 

проблемы подходит со знанием дела, не торопясь, предварительно изучив все 

тонкости. Человек порядочный, надежный, в общении не многословен. В быту 

скромен. В задачи его подведомственной структуры входит техническая 

эксплуатация флота и крановой механизации. З.Х Авазбакиев - начальник 

центрального грузового района ответственный за переработку грузов, их выгрузку 

на склад или сразу на флот, причем работа ведется в звеньях комплексная, то есть 

вся деятельность в звене идет на единый наряд и оплачивается одинаково для всех. 

Вопросы пассажирских перевозок в порту курирует В.Ф. Армбристер - заместитель 

по пассажирским перевозкам и общим вопросам. Планово-экономической 

деятельностью на предприятии заведует Н.М. Минова - начальник отдела 

экономики и прогнозирования. Образцы профессионального мастерства 

преподавали молодым ветераны порта, основатели трудовых династий Ю.А. 

Абышев, П.И. Железнов, В.Я. Семухин, В. А. Терлеев и др. [92, 93, 94]. 

Заработанные средства расходовались на пополнение основных фондов и 

социальные нужды. В частности, портовики приобрели контрольный пакет акций 

Тобольского рыбзавода, спасли его от банкротства и помогли освоить выпуск 

ценной продукции повышенного спроса. Значительные средства вкладывались в 

частичную компенсацию стоимости общественного питания работников и в 
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содержание детей в дошкольных учреждениях. Более 300 ветеранов труда получают 

ежемесячную прибавку к пенсиям и премии к праздникам.  

Сознавая социальную значимость своей работы, руководство Тобольского 

речного порта – «мозговой центр предприятия», каждый на своем посту, работают 

все на общее дело, ведут большой «корабль-порт» верным курсом. Штурвал в 

надежных руках, руках профессионалов. О чем ярко свидетельствуют и строки 

периодической печати: 

«По результатам навигации 2006 года коллективу Тобольского речного порта 

можно сказать: браво! Все рекордные показатели 2005 года успешно 

перевыполнены. Перевезено 2 млн. 492 тыс. т грузов (на 23,5% больше, чем в 

навигацию 2005 года.) В нефтегазодобывающие районы доставлено 2 млн. 71 тыс. т, 

перевалка грузов составила 2 млн. 455 тыс. т, выгружено более 36 тыс. вагонов. 

Средняя зарплата увеличилась на 23,5% и составила 16800 рублей. На 

социальные нужды израсходовано 24 млн. рублей, в том числе на помощь 

пенсионерам – более 4 млн. 

Знаменательным событием в жизни порта стал приезд в феврале 2006 года 

губернатора Тюменской области В.В. Якушева. Губернатор отметил, что 

деятельность таких предприятий, как Тобольский речной порт и Тобольск - 

нефтехим, является экономической точкой роста, и он убежден, что развитие этих 

предприятий даст гарантию стабильной жизнедеятельности города» [70, с. 52]. 

«К началу навигации 2007 года уже к марту на грузовых площадках порта 

было накоплено более 900 тыс. т щебня. Это почти столько, сколько было 

накоплено к навигации 2006 года. В течение всей навигации поступит еще 1400 тыс. 

т щебня. По прогнозам генерального директора в 2007 году будет перевезено около 

2800 тыс. т щебня, что перекрывает проектную мощность речного порта ровно в два 

раза» [87]. 

«В 2008 году грузооборот Тобольского речного порта составил без малого 3 

млн. т. Бывало, что в сутки в порту обрабатывалось до 140 вагонов. Численность 

работающих выросла почти до 700 человек, заработная плата увеличилась в 13, 5 
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раза (1999 г. – 1664 руб., 2008 г. – 22430 руб.). Если в 70-80-х годах прошлого века 

здесь делали упор на переработку и отправку грузов в быстрорастущие города 

Севера, то сейчас принимают активное участие и в поставке грузов для 

благоустройства юга региона. ОАО «Тобольский речной порт» занял лидирующее 

положение в отрасли, превысив среднероссийские показатели по объемам перевозки 

грузов почти в полтора раза. При этом большую часть грузов порт сегодня 

отправляет туда, куда их можно доставить только водным транспортом по большой 

воде или малотоннажным флотом. Вообще 2008 год был лучшим в истории порта. 

Только налога на прибыль в этот год заплатили 30,7 млн. рублей, а чистая прибыль 

составила почти 45 млн. рублей. Объем переработки грузов превысил 6,5 млн. т.»    

[73]. 

«Все привыкли, что работники прокуратуры выявляют и освещают в 

средствах массовой информации только негативные факты. Чтобы избежать навета 

и развеять стереотипы о «карающей руке прокурора», приведем пример 

рачительного отношения руководителя к трудовому коллективу. Таким 

предприятием является ОАО «Тобольский речной порт», который длительное время 

возглавляет опытный хозяйственник и умелый руководитель, почетный работник 

речного транспорта В.В. Зырин. 

Несмотря на то, что предприятие напряженно работает и зарабатывает в 

основном деньги в период навигации, речникам удается не только выплачивать 

людям достойную заработную плату, но и давать еще и социальные льготы. 

В подразделениях ОАО «Тобольский речной порт» в 2009 году трудилось 500 

человек. Средняя заработная плата работающих составила свыше 16 тысяч рублей в 

месяц. Кроме заработной платы, на предприятии работникам локальными 

нормативными актами предусмотрены социальные выплаты. И эти льготы 

оказываются на постоянной основе. 

К выплачиваемым льготам относятся такие, как: ежемесячная частичная 

компенсация питания работникам в размере 3 тысяч 300 рублей на человека; 

компенсация родительской платы за посещение дошкольных образовательных 
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учреждений - 1000 рублей на каждого ребенка; материальная помощь при рождении 

детей в размере 7 тысяч рублей на каждого ребенка; единовременное 

вознаграждение в связи с уходом на пенсию с учетом времени, отработанного на 

предприятии, от 3,5 должностного оклада до 10 окладов; на эти цели в 2009 году 

выплачено 377342 рубля; оказывается ежемесячная материальная помощь 

пенсионерам предприятия в виде денежного вознаграждения, а пенсионерам, 

проживающим в неблагоустроенном жилье, дополнительно выплачивается 

материальная помощь на приобретение 5 кубометров дров. 

Но перечисленные льготы - это еще не все. На предприятии по приказам 

генерального директора, в зависимости от размера прибыли, производятся 

различные выплаты отдельным категориям работников или индивидуально. В 2009 

году выплачена материальная помощь по заявлениям работников на сумму 4431500 

рублей. Прекрасной половине коллектива к Дню 8 Марта оказана помощь на сумму 

177400 рублей. Ко Дню речника также выплачена материальная помощь работникам 

на сумму 1271600 рублей. Ветераны предприятия к Дню пожилых людей получили 

помощь на сумму 798441 рубль. 

Оказывается материальная помощь ветеранам Великой Отечественной войны, 

участникам боевых действий, к 1 сентября - малоимущим и многодетным семьям, 

юбилярам - работникам порта и другим категориям лиц. Такая помощь оказана на 

сумму 660457 рублей. 

Все вышеперечисленное свидетельствует о том, что ОАО «Тобольский речной 

порт» в лице генерального директора В.В. Зырина не на словах, а практическими 

делами, поступками вносит в жизнь коллектива не только надежды на достойную 

жизнь, но и реальными делами подтверждает, что благосостояние работников 

является главной составляющей благополучия, работоспособности и процветания 

коллектива. Алексей Кирюхин, Тюменский транспортный прокурор» [73]. 

«В марте у речников горячая пора. Они активно готовятся к своей 40-й по 

счету навигации. Более 250 тыс. т щебня уже накоплено на причалах. Бригады 

крановщиков с начала января трудятся в две смены и в круглосуточном режиме, 
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разгружая ежедневно по 60 вагонов. «К началу навигации 2010 года запланировано 

подготовить к отправке потребителям не менее 500 тыс. тонн строительных 

материалов», - сообщил генеральный директор ОАО «Тобольский речной порт» 

Виктор Зырин. Даже в экономически трудном 2009 году коллектив речников и 

портовиков Тобольска доставил заказчикам 1,4 млн. т различных грузов, что 

позволило порту сохранить рентабельность. 

В предстоящую навигацию объемы перевозок и перевалки грузов должны 

быть не ниже показателей прошлого года, отметили специалисты Тобольского 

речного порта. Сейчас в порту ждут отправки в поселок Уват железобетонные 

плиты общим весом 4 тыс. тонн. 

«На предстоящую навигацию коллектив предприятия смотрит более 

оптимистично, более уверенно, - отметил генеральный директор Виктор Зырин. – 

Мы рассчитываем, что показатели 2010 года будут не ниже уровня прошлого года» 

[72, с. 4]. 

Созданный портовиками в благоприятные годы запас прочности позволил с 

минимальными потерями удержаться на плаву в условиях глобального 

экономического и финансового кризиса. О трудоспособности предприятия 

свидетельствуют приведенные цифры (см. Приложение 4 таблицы 3, 4).  

Грузооборот порта в навигацию 2015 года составлял 1244,7 тыс. т. Выручка от 

продажи товаров, продукции, работ и услуг общества составляла 860,9 млн. руб., 

что составило 94,3 проц. от суммы выручки 2014 года. Снижение выручки было 

связано с уменьшением спроса клиентов на услуги по перевозке грузов водным 

транспортом и погрузо-разгрузочные работы, осуществляемые обществом. Так 

объемы перевозок грузов водным транспортом и переработки грузов за 2015 год в 

сравнении с 2014 годом сократились на 43,9 проц. и 17 проц. соответственно. 

Несмотря на существенный спад объемов перевозки грузов водным транспортом, 

обществом были своевременно переориентированы производственные мощности и 

финансовые ресурсы на обеспечение поставок грузов подрядчикам ООО 

«ЗапСибНефтехим», участвующим в строительстве Западно-Сибирского 
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нефтехимического комплекса, что позволило в 2015 году частично компенсировать 

снижение выручки по иным направлениям деятельности. Выручка от реализации 

нерудных строительных материалов (щебень, строительный песок) подрядчикам 

ООО «ЗапСибНефтехим», а также предприятиям, обеспечивающим строительный 

комплекс города Тобольска за 2015 год по отношению к 2014 году выросла на 79 

проц. (103,7 млн. руб.) и составила 235,3 млн. рублей. Чистая прибыль общества в 

2015 году по сравнению с 2014 годом выросла на 40,1 проц. и составила 40,2 млн. 

рублей. Уставной капитал общества в 2015 году увеличился с 46555  до 5698332 

руб., состоял из 93110 штук обыкновенных именных акций номинальной 

стоимостью 61 руб. 20 коп. [1, с. 4, 6]. 

Сегодня ОАО «Тобольский речной порт» является крупным оптовым 

покупателем щебня поставляемого железнодорожным транспортом. По данным 

информационного интернет-ресурса «Щебень России» http//brokenstone.ru/ в 2015 

году предприятия производящие щебень отгрузили железнодорожным транспортом 

в адрес потребителей Тюменской области, включая Ханты-Мансийский и Ямало-

Ненецкий автономные округа щебень в количестве 11,7 млн. т, в том числе в адрес 

ОАО «Тобольский речной порт» было отгружено 0,73 млн. т (доля общества в 

общем объеме отгруженного щебня составляла 6,2 процента) [1, с. 4, 6]. 

Являясь сегодня важнейшим водно-транспортным узлом в Объ-Иртышском 

бассейне, Тобольский порт способен принимать и перерабатывать практически 

любые грузы. В инфраструктуру порта входят: 12 механизированных причалов 

общей протяженностью 800 м, подъездные железнодорожные пути, автодороги, 

складские помещения, материально-техническая и ремонтная базы, флот. Однако 

конкурентная борьба на рынке грузоперевозок заставляет искать новые 

приоритетные направления деятельности [1, с. 5]. 

 Сегодня основными конкурентами общества в Объ-Иртышском бассейне 

являются: АО «Западно-Сибирское речное пароходство», ОАО «Иртышское 

пароходство», АО «Обь-Иртышское речное пароходство», ОАО «Омский речной 

порт», ООО «Сергинский речной порт», ООО «Сургутский речной порт», АО 
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«Томская судоходная компания» [1, с. 5]. Оценивая основные факторы риска, 

связанные с деятельностью предприятия коллектив выделяет отраслевые, страновые 

и региональные в т.ч. связанные с географическими и климатическими 

особенностями, финансовые. Среди отраслевых рисков выделяется переориентация 

клиентов на другие виды транспорта, сокращение протяженности водных путей с 

гарантированными габаритами судовых ходов, в результате снижения объемов 

землечерпания, риск роста цен на услуги и сырье поставщиков. К страновым и 

региональным рискам относят сокращение финансирования программ по развитию 

нефтегазового комплекса Тюменского региона, наступление раннего мелководья, 

позднего вскрытия рек. Финансовые риски грозят увеличением процентных ставок 

по кредитам банков, само общество не осуществляет валютных операций, не 

занимается экспортом и импортом, однако изменение курса доллара может 

негативно сказаться на его работе и наконец, риск связанный с влиянием инфляции 

и увеличением цен поставщиков на щебень, строительный песок, электроэнергию, 

горюче-смазочные материалы, услуги железной дороги может оказать значительное 

влияние на финансовый результат деятельности общества [1, с. 9]. 

Однако, несмотря на существующие риски, коллектив тобольского порта 

сумел противопоставить серьезным испытаниям на прочность организованность и 

сплоченность, инициативу и находчивость, терпение и стойкость, обеспечить 

жизнеспособность и стабильность старейшего предприятия речного транспорта 

Обь-Иртышья. Среди своих перспективных направлений деятельности ОАО 

«Тобольский речной порт» видит: оказание портовых услуг, в том числе погрузо-

разгрузочных работ, услуг по складскому хранению грузов, перевозке и поставке 

нерудных строительных материалов водным транспортом для обеспечения 

строительства и ремонта автодорог,  нужд нефтегазовой промышленности и 

жилищного строительства Ханты-Мансийского автономного округа, Уватского, 

Тобольского, Вагайского районов Тюменской области; поставке строительных 

материалов и оборудования на объекты строительства Западно-Сибирского 

нефтехимического комплекса в городе Тобольске [1, с. 10]. 
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Из вышесказанного видно, что с 1990-х годов в связи с внутриполитическими 

событиями в стране, переходом к рыночной экономике и конкурентной борьбе 

среди грузоотправителей и грузоперевозчиков тобольский речной порт оказался в 

кризисных условиях грозящих ликвидацией предприятия. Выходом из создавшегося 

положения послужило акционирование предприятия, расширение направлений его 

деятельности в условиях экономической конъюнктуры, поиск и налаживание 

партнерских отношений со стратегическими и потенциальными предприятиями. В 

сложившихся условиях речной порт зарекомендовал себя ответственным, 

исполнительным и дисциплинированным по отношению к заказчикам 

предприятием. Указанные характеристики позволили продолжить дальнейшее 

партнерское сотрудничество с предприятиями-клиентами и стать одним из 

стратегических акционерных обществ в РФ. Современные экономические вызовы 

внесли свою корректировку в деятельность предприятия, заставили искать новые 

формы и перспективные направления деятельности.  

 

2.3. Разработка элективного курса для старших школьников «Тобольский 

речной порт: вчера, сегодня, завтра» 

  Программа элективного курса "Тобольский речной порт: вчера, сегодня, 

завтра" для учащихся 10-11 классов 

 

Пояснительная записка 

В современном обществе приоритетным является развитие массового 

правосознания и профессиональной культуры. Каждый гражданин должен быть 

участником и организатором сложных общественных, экономических, социальных, 

профессиональных процессов и структур управления, а осознанию этого 

способствует изучение основ будущей профессии, формирование профессиональной 

культуры и навыков. 
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Профессиональные знания и поведение во взаимодействии с другими людьми 

составляют основу профессиональных компетенций, базируются на уважении 

каждого члена трудового коллектива, на соблюдении профессиональных прав и 

обязанностей. 

Предлагаемая разработка курса предназначена для подготовки учащихся 10-11 

классов с ориентацией на гуманитарный и социально-экономический профиль. 

Данный элективный образовательный курс рассчитан на 17 часов, и изучается 

в первом или втором полугодии 10 или 11 класса. Курс "Тобольский речной порт: 

вчера, сегодня, завтра" является источником знаний, который расширяет и 

углубляет базовый компонент. Значимость, роль и место данного курса 

определяется необходимостью подготовки к выбору профессиональной 

деятельности. 

Цель курса - обеспечить условия для формирования профессиональной 

компетенции, социализацию личности через развитие у обучающихся высокой 

профессиональной заинтересованности, профессиональных знаний, критического и 

преобразующего отношения к социально-экономической действительности, а также 

готовности к реализации своих профессиональных прав и обязанностей. 

Основными задачами курса являются: 

- развитие у учащихся интереса к данной профессии; 

- создание благоприятных условий, способствующих формированию 

профессиональных компетенций; 

- формирование профессионально значимых качеств, умений и готовности к 

их активному проявлению. 

Предлагаемый  работников элективный курс должен помочь обучающимся 

усвоить основные положения профессиональных задач, документов по защите прав 

и обязанностей работников трудовых коллективов. Курс позволяет школьникам 

познакомиться с основными правами, обязанностями, функционалом работников 

Тобольского речного порта. Данный курс способствует формированию 

индивидуальных способностей учащихся. 
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Элективный образовательный курс актуализирует знания обучающихся по 

истории, экономике, праву. 

Изучение курса предполагает использование нестандартных форм и методов 

ведения уроков: сочетание теоретических знаний по базовым предметам с 

реализацией практической парадигмы при использовании игровой технологии и 

других интерактивных форм работы. Во время учебных занятий могут 

использоваться различные виды индивидуальной, парной и групповой работы. 

Проведение деловых, ролевых игр, работа с источниками, семинары, экскурсии на 

предприятие позволят обеспечить серьезную мотивацию для дальнейшего 

профессионального обучения и сформировать устойчивый интерес учащихся к 

избранной профессии. 

Тематическое планирование 

 

№ Тема Содержание Понятия Формы 

работы 

1 2 3 4 5 

1 Родина 

сибирского 

пароходства 

(1ч) 

1.Зарождение 

пароходства в 

Сибири. 

2. Сибирские 

транспортные 

компании и 

торговые дома 

Пароходство. 

Речной транспорт. 

Торговый дом. 

Транспортная 

компания. 

Лекция с 

элементами 

беседы 

2 Появление 

пристани на 

Иртыше (1ч) 

1.Особенности и 

причины 

возникновения 

пристани 

2. Дальнейшее 

Пристань. 

Промысловый 

флот. Грузовой 

флот. 

Транспортный 

Проблемная 

беседа 
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развитие пристани флот. 

3 Пристань в 

годы 

революции и 

Первой 

мировой 

войны (1ч) 

1.Пристанское 

хозяйство в годы 

революции и 

Первой мировой 

войны 

Горбуша. Грузчик. 

Масленщик. 

Затон. 

Практическая 

работа 

4 Тобольская 

пристань в 

годы 

Гражданской 

войны в 

Сибири (1ч) 

1.Гражданская 

война в Сибири 

2.Пристань в 

пучине кровавой 

смуты 

Гражданская 

война. «Белые». 

«Красные». Война. 

Собеседование 

по вопросам 

5 Национализац

ия флота (1ч) 

1.Декрет СНК «О 

национализации 

торгового флота» 

23 января 1918 г. 

2.Национализация 

речного транспорта 

и пристанского 

хозяйства 

Совет народных 

комиссаров. 

Декрет. 

Национализация. 

Лабораторная 

работа с 

источниками 

6 На борьбу с 

разрухой (1ч) 

1.Восстановление 

пристанского 

хозяйства 

2.Декреты СНК о 

развитии 

транспорта 

Судоверфь. 

Сибревком. РКП 

(б). 

Лабораторная 

работа с 

источниками 

7 Участие 1.Выполнение ЦК ВКП (б). Практическая 
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водников в 

подъеме 

экономики и 

культуры 

региона (1ч) 

пятилетних планов 

Тобольскими 

речниками. 

2. Движение за 

ударный труд на 

Иртыше 

Пароходство. 

Спецпереселенцы. 

Судостроение. 

Пятилетка. 

работа 

8 Тобольские 

речники в 

годы Великой 

Отечественно

й войны (1ч) 

1.Героический 

подвиг Тобольских 

речников. 

2.Все для фронта! 

Великая 

Отечественная 

война. 

Стахановский 

метод. 

 

Практическая 

работа  

9 Послевоенное 

развитие 

пристани (1ч) 

1.Восстановление 

пристанского 

хозяйства. 

2.Движение 

речников за 

улучшение 

технической 

эксплуатации 

судов. 

Несамоходный 

флот. 

Грузооборот. 

Круглый стол 

10 Курсом на 

речной порт 

(1ч) 

1.Летопись стройки 

порта. 

2.Первые грузы. 

Порт. Речной 

порт. Навигация. 

Комплексная 

механизация. 

Круглый стол 

или дискуссия 

11 Я бы в 

речники 

пошел, пусть 

1.Структура 

Тобольского 

речного порта. 

Градообразующее 

предприятие. 

Экскурсия  
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меня научат 

(1ч) 

2.Встреча с 

работниками порта. 

12 Все 

профессии 

нужны, все 

профессии 

важны (1ч) 

1.Основные 

специальности. 

2.Знакомство с 

профессией.  

Профессия. 

Специальность.  

Урок с 

элементами 

беседы 

13 Речной порт в 

русле 

рыночной 

стихии (1ч) 

1.Переход речного 

порта в открытое 

акционерное 

общество. 

2.Функционирован

ие в новых 

условиях. 

Акция. 

Акционерное 

общество. 

Рыночная 

экономика. 

Бизнес. 

Урок-беседа 

14 Трудовой 

договор (1ч) 

1.Внутренняя 

нормативно-

правовая 

документация 

предприятия. 

2.Устав ОАО 

«Тобольский 

речной порт». 

Трудовой договор. Лабораторная 

работа с 

источниками  

15 Должностная 

инструкция 

работника 

речного порта 

(1ч) 

1.Должностные 

инструкции 

работников 

речного порта. 

2.Права и 

обязанности 

Должностная 

инструкция.                                                         

Лекция с 

элементами 

беседы 
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работников 

речного порта. 

16 Тобольский 

речной порт: 

вчера, 

сегодня, 

завтра (1ч) 

1.От истоков к 

современности. 

2.Современное 

состояние 

Тобольского 

речного порта. 

 Повторительно

-обобщающее 

занятие 

17 Итоговое 

повторение 

(1ч) 

   

 

Содержание курса 

 

Тема 1. Родина сибирского пароходства (1ч)  

План: 

1.Зарождение пароходства в Сибири. 

2. Сибирские транспортные компании и торговые дома. 

Зарождение пароходства на Иртыше. Инициатива в строительстве и эксплуатации 

паровых судов. Частный торгово-промышленный капитал Сибири. Центры 

сибирского пароходства. Сибирские транспортные компании и торговые дома. 

Тема 2. Появление пристани на Иртыше (1ч) 

План: 

1. Особенности и причины возникновения пристани. 

2. Дальнейшее развитие пристани. 
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Особенности и причины возникновения Тобольской пристани на Иртыше. Точки 

зрения на время появления и функционирование пристани в Тобольске. Роль 

водного транспорта в освоении обширных территорий Западной Сибири. 

Самоходный и несамоходный флот Обь-Иртышского бассейна. 

Тема 3. Пристань в годы революции и Первой мировой войны (1ч) 

План: 

1.Пристанское хозяйство в годы революции и Первой мировой войны. 

Роль революции в деле развития пристанского хозяйства. Создание материально-

технической базы пристани. Специализация тобольской пристани. Объем 

грузооборота и численность перевозок пассажиров. Проблемы пристанского 

хозяйства. 

Тема 4. Тобольская пристань в годы Гражданской войны в Сибири (1ч) 

План: 

1.Гражданская война в Сибири. 

2.Пристань в пучине кровавой смуты. 

Гражданская война в Сибири. Роль речного транспорта в годы войны. Ущерб 

причиненный водному транспорту в годы войны. 

Тема 5. Национализация флота (1ч) 

План: 

1.Декрет СНК «О национализации торгового флота» 23 января 1918 г. 

2.Национализация речного транспорта и пристанского хозяйства. 

Установление Советской власти в Западной Сибири. Первые Декреты СНК. Декрет 

СНК «О национализации торгового флота» 23 января 1918 г. Основное содержание 
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Декрета. Национализация речного транспорта и пристанского хозяйства города 

Тобольска. Итоги национализации. 

Тема 6. На борьбу с разрухой (1ч) 

План: 

1.Восстановление пристанского хозяйства. 

2.Декреты СНК о развитии транспорта. 

Восстановление пристанского хозяйства, речного и промыслового флота. 

Мероприятия по восстановлению пристанского хозяйства. Декреты СНК о развитии 

транспорта. 

Тема 7. Участие водников в подъеме экономики и культуры региона (1ч) 

План: 

1.Выполнение пятилетних планов Тобольскими речниками. 

2. Движение за ударный труд на Иртыше. 

Восстановление транспортной отрасли экономики. Создание Иртышского 

пароходства. Модернизация и восстановление судов. Тобольск – центр деревянного 

судостроения. Первый и второй пятилетние планы. Подготовка технических кадров 

для речного транспорта. Движение за ударный труд на Иртыше. Роль Тобольской 

пристани в освоении и развитии северных национальных округов.  

Тема 8. Тобольские речники в годы Великой Отечественной войны (1ч) 

1.Героический подвиг Тобольских речников. 

2.Все для фронта! 

Начальный период войны. Роль Тобольской пристани в доставке мобилизованных в 

Советскую Армию, перевозке эвакуированного населения, снабжении 
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продовольствием и топливом. Применение метода безостановочного движения 

судов. Обеспечение пристани кадрами. Тяжесть условий работы. Погрузо-

разгрузочные работы. Все для фронта! Помощь солдатам и семьям эвакуированных. 

Тема 9. Послевоенное развитие пристани (1ч) 

План: 

1.Восстановление пристанского хозяйства. 

2.Движение речников за улучшение технической эксплуатации судов. 

Восстановление пристанского хозяйства. Тобольская пристань в послевоенные 

пятилетки. Коренная реконструкция путевого хозяйства. Безопасное плавание по 

Иртышу и Оби в северные районы. Ремонт флота. Движение речников за улучшение 

технической эксплуатации судов. 

Тема 10. Курсом на речной порт (1ч) 

План: 

1.Летопись стройки порта. 

2.Первые грузы. 

Тобольск - водные ворота для северных грузов. Дискуссия о месте сооружения  

речного порта. Летопись постройки Тобольского речного порта. Комплексное 

сооружение производственных объектов с жилищными. Открытие порта. 

Тема 11. Я бы в речники пошел, пусть меня научат (1ч) 

План: 

1.Структура управления Тобольского речного порта. 

2.Встреча с работниками порта. 
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Тобольский речной порт как крупное инженерное хозяйство, со множеством 

различных производственных объектов, с большой протяженностью инженерных 

сетей и коммуникаций, механическими мастерскими, крупной котельной, блоком 

скважин и очистительными сооружениями. Тобольский речной порт - 

высокомеханизированный перевалочный порт и благоустроенный поселок с 

объектами социально-бытового и культурного назначения. Встреча с работниками 

Тобольского речного порта. 

Тема 12. Все профессии нужны, все профессии важны (1ч) 

План: 

1.Основные специальности. 

2.Знакомство с профессией. 

Основные специальности работников Тобольского речного порта. Экскурсия на 

производственные площадки Тобольского речного порта. Знакомство с 

представителями разных рабочих специальностей Тобольского речного порта.  

Тема 13. Речной порт в русле рыночной стихии (1ч) 

План: 

1.Переход речного порта в открытое акционерное общество. 

2.Функционирование в новых условиях. 

Понятие рыночной экономики. Переход к рыночной экономике в стране. В режиме 

выживания в условиях рынка. Основные понятия: акционирование, акционерное 

общество, акция, дивиденд, собрание акционеров. Виды акционерных обществ. 

Процесс акционирования Тобольского речного порта.  

Тема 14. Трудовой договор (1ч) 

План: 



111 

 

1.Внутренняя нормативно-правовая документация предприятия. 

2.Устав ОАО «Тобольский речной порт». 

Понятие трудового договора (контракта). Основные разделы и пункты трудового 

договора. Краткосрочный трудовой договор (контракт). Трудовой договор 

работника Тобольского речного порта: основные разделы и пункты. Права и 

обязанности работников Тобольского речного порта по трудовому 

договору(контракту). Виды поощрений работников. Увольнение работника. Устав 

ОАО «Тобольский речной порт» и иные нормативно-правовые документы 

предприятия. 

Тема 15. Должностная инструкция работника речного порта (1ч) 

План: 

1.Должностные инструкции работников речного порта. 

2.Права и обязанности работников Тобольского речного порта. 

Понятие должностной инструкции. Должностная инструкция как форма 

ответственности и гарант выполнения закрепленного функционала за работником 

предприятия. Права и обязанности работника Тобольского речного порта. 

Тема 16. Тобольский речной порт: вчера, сегодня, завтра (1ч) 

План: 

1.От истоков к современности. 

2.Современное состояние Тобольского речного порта. 

Исторический экскурс в прошлое Тобольской пристани(порта). Цель, задачи и 

функции пристани. Социально-экономические изменения в работе предприятия. 

Изменение направлений работы Тобольского речного порта. Новая социальная 

политика руководства Тобольского речного порта. Особенности функционирования 
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речного порта. Основные факторы риска, связанные с деятельностью открытого 

акционерного общества. Современное состояние градообразующего предприятия. 

Перспективы развития ОАО «Тобольский речной порт». 

Тема 17. Итоговое повторение (1ч) 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

 Рассмотрев совокупный опыт социальных, экономических, производственных 

и технических факторов, раскрывающих этапы возникновения, становления и 

функционирования Тобольского речного порта (пристани) отметим, что на 

протяжении всего изучаемого периода речной транспорт оставался одной из важных 

отраслей экономики города Тобольска и Тюменской области.       

Исторический опыт развития, становления и функционирования Тобольского 

порта (пристани) в исследуемый период  позволяет выделить ряд временных 

взаимосвязанных между собой периодов, для каждого из которых была характерна 

своя специфика и уникальность.  

Первый период пришелся на переходную историческую эпоху конца XIX - 

начала XX вв. Благодаря совместной целенаправленной деятельности государства и 

частного торгово-промышленного капитала были достигнуты впечатляющие 

результаты в транспортном освоении и заселении Западной Сибири с активным 

участием водников Обь-Иртышья. В этот период среди условий и причин 

становления Тобольской пристани (порта) отметим: 

Во-первых, создание прочной материально-технической базы для развития 

отрасли, формирование транспортного комплекса, который объединил базы и 

предприятия по сборке, строительству и ремонту самоходных и несамоходных 

судов, причалы и пристань для приема и отправления пассажиров и грузов, 

плавучие средства различного типа и назначения. 

Во-вторых, поэтапно решалась проблема специализации самоходного флота. 

Сначала флот объединял грузовые и грузопассажирские буксирные суда малой и 

средней мощности. Позднее, флот пополнили пассажирские пароходы, грузовые и 

пассажирские теплоходы, а также самоходные баржи, что позволило освоить шесть 

постоянно действующих линий, связующих Тюмень и Тобольск с Томском, Омском, 

Барнаулом, Семипалатинском, Березовом, Обдорском.  
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В-третьих, была создана государственная служба водных путей сообщения, 

представленная Томским округом Министерства путей сообщения России. Освоены 

новые судоходные реки, открывающие доступ в самые отдаленные районы Обь-

Иртышского бассейна. В начале ХХ века на долю Обь-Иртышского бассейна 

приходилось 30% судоходных путей России. 

В-четвертых, сложилась определенная стабильность рабочих кадров 

плавательского (капитанов, механиков, лоцманов) и пристанского (берегового) 

состава. 

Особенностью периода являлось то, что водный транспорт Обь-Иртышья 

сохранял ведущие позиции в освоении и заселении отдаленных районов Западной 

Сибири. В то же время, тобольские водники на порядок уступали водникам 

европейской России по наличию и мощности флота, по объему грузооборота и 

численности перевозок пассажиров, по обустройству водных путей. 

Образовательный уровень работников плавательского состава, особенно рабочих 

массовых профессий, привлекаемых на период навигации был не высок. 

Неудовлетворительными оставались условия труда и быта рабочих пристани. 

Второй период (1917-1940 гг.) в истории функционирования порта (пристани) 

характеризовался осуществлением национализации флота, пристанского хозяйства и 

последующей перестройкой всей работы предприятия в режиме советского времени. 

Процессы национализации речного транспорта сопровождались трудностями 

Гражданской войны приведшей к потери личного состава флота, разрушению 

материально-технической базы тобольской пристани.  Только к началу 30-х годов 

водникам Обь-Иртышья удалось восстановить дореволюционный уровень развития, 

решить кадровую проблему, добиться стабильного финансового состояния. Среди 

главных особенностей периода отметим:  

во-первых, восстановление и оснащение современным технологическим 

оборудованием баз строительства и ремонта флота; 

во-вторых, город Тобольск стал опорной базой транспортного обеспечения 

образованных национальных округов. Портовики обеспечили доставку на Север 
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Западной Сибири строительных материалов, машин и механизмов, топлива, 

продовольствия, товаров широкого потребления;  

в-третьих, были обеспечены перевозки спецпереселенцев из Тюмени и 

Тобольска в места бессрочной ссылки по Иртышу и Оби;  

в-четвертых, была решена проблема обеспечения работниками массовых 

профессий флота и береговых предприятий;  

в-пятых, действенным фактором роста трудовой и политической активности 

работников порта (пристани) служили массовые и действенные соревнования за 

улучшение количественных и качественных показателей.  

Особенностью третьего периода (1941-1945 гг.) являлось массовое 

патриотическое движение тобольских речников за обеспечение перестройки 

водного транспорта на военный лад. В силу отдаленности территорий, отсутствия 

железнодорожного сообщения, речной транспорт и пристанское хозяйство играли 

одну из главных ролей в обеспечении боевыми резервами, снаряжением и 

продовольствием армии и флота, материалами и сырьем оборонной 

промышленности страны. 

Четвертый период (1946-1991 гг.) был самым масштабным для тобольской 

пристани (порта). В этот момент она переживает качественные технические 

перемены. Бурная техническая реконструкция предприятия была связана со 

строительством речного порта и его ролью в дальнейшем освоении Севера Западной 

Сибири, постройки северных городов, снабжении их строительными материалами. 

Техническая реконструкция позволила создать еще более механизированное, 

рентабельное  градообразующее предприятие.  

Произошли изменения и на флоте, на смену пароходам пришли суда нового 

типа - теплоходы. Полностью обновился состав грузового, пассажирского, 

промыслового, технического флота.  

Пятый, незавершенный период, пришелся на рубеж XX-XXI веков, который 

сопровождался переходом к рыночной экономике, конкурентной борьбой среди 

грузоотправителей и грузоперевозчиков, безработицей, спадом производства. В этих 
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условиях тобольский речной порт оказался в кризисных условиях грозящих 

ликвидацией предприятия. Выходом из создавшегося положения послужило 

акционирование предприятия, расширение направлений его деятельности в 

условиях экономической конъюнктуры, поиск и налаживание партнерских 

отношений со стратегическими и потенциальными предприятиями.  

Современные экономические вызовы внесли свою корректировку в 

деятельность предприятия, заставили искать новые формы и перспективные 

направления деятельности.  

Изложенный выше исторический опыт становления, развития и 

функционирования одного из старейших градообразующих предприятий города 

Тобольска свидетельствует, что на протяжении длительного времени отрасль 

водного транспорта оставалась приоритетной, а в отдельные исторические периоды 

была ведущей для города и области в целом. Порт (пристань) в экономической 

инфраструктуре города, на наш взгляд, справился с задачей обеспечения работы 

смежных производств и предоставления различных услуг населению, одновременно 

выполняя задачу обеспечения функционирования производственного процесса 

пристани (порта) и нормальной жизнедеятельности самих жителей города. В новых 

исторических реалиях портовики выдержав конкуренцию на рынке транспортных 

услуг, наладили устойчивые связи с партнерами железнодорожного и 

автомобильного транспорта. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 

 

Приложение 1 

 

 
          Декрет Совета Народных Комиссаров 

23 января 1918 г.  

О национализации торгового флота* 

 

Совет Народных Комиссаров постановляет: 

1. Объявить общенациональной неделимой собственностью Советской 

Республики судоходные предприятия, принадлежащие акционерным обществам, 

паевым товариществам, торговым домам и единоличным крупным 

предпринимателям и владеющие морскими и речными судами всех типов, 

служащими для перевозки грузов и пассажиров со всем движимым и недвижимым 

имуществом, активом и пассивом этих предприятий. 

2. В собственность Советской Республики не переходят: 

а) суда, служащие для мелкого промысла, дающие владельцам необходимые 

для существования средства (прожиточный минимум) и принадлежащие мелким 

предприятиям, основанным на трудовых артельных началах; 

б) суда китобойные, рыболовные, лоцманских обществ и товариществ, 

городских и сельских самоуправлений, а также все суда, не приспособленные для 

перевозки грузов и пассажиров, за исключением судов, принадлежащих 

акционерным предприятиям. 

3. Советской власти на местах совместно с профессиональными рабочими и 

судоходными организациями, отделами Всероссийского Совета моряков и речного 

торгового флота и в согласии с экономическими Советскими организациями 

(районными Советами народного хозяйства, экономическими комитетами и т.п.), 

немедленно принять меры к охране судов и всего имущества, переходящих в 

собственность Советской Республики. 
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Примечание. В приморских портах принятие этих мер возлагается на 

Советы Рабочих, Солдатских и Крестьянских Депутатов и отделы Всероссийского 

Союза моряков и речников торгового флота, а где таковых нет - на портовые 

комитеты. 

4. Учреждениям и организациям, указанным в предшествующем пункте, 

поручается назначить временно комиссаров в крупные и мелкие конторы и 

агентства судоходных предприятий. 

Не приостанавливать работ в конторах и агентствах и в особенности работ по 

ремонту судов; требовать продолжения таковых от служащих под угрозой предания 

революционному суду. 

Комиссары, назначаемые в конторы, получают право распоряжения всеми 

денежными средствами судоходных предприятий и обязаны заботиться о 

своевременной выплате рабочим этих предприятий заработной платы в прежнем 

размере, об ассигновании средств  на ремонты и т.п. 

5. Подробные условия и порядок национализации судоходных предприятий 

будут изданы особым декретом. 

6. Настоящее постановление ввести в действие по телеграфу.  

 

 

*Решения партии и правительства по хозяйственным вопросам (1917-1967 гг.). М., 

1962. Т. 1. С.32. 
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Приложение 2 

Таблица 2 

Основные показатели производственной деятельности Тобольской 

речной пристани (порта)
* 

 

 

№ 

 

 

Годы 

 

План 

(в тыс. т.) 

 

Фактически 

выполнено 

(в тыс.т.) 

 

В 

процентном 

соотношении 

 

1. 1946-1950 295,5 358 121 

2. 1951-1955 295,5 358 121 

3. 1956-1960 1120 1169 103,6 

4. 1961-1965 1980 2094 105 

5. 1966-1970 4260 4753 111,6 

6. 1971-1975 10057 11424 113,6 

7. 1976-1980 19635 19864 101,1 

 

 

*Таблица составлена: Г.К. Кропотин История появления и развития 

судоходства в Западной Сибири. Тобольск, 1981. С.193-194. (рукопись). 
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Приложение 3 

 

Устав Открытого акционерного общества «Тобольский речной порт». 

Утвержден решением общего собрания акционеров общества. 

Протокол №12 от 23 мая 2003 г. (в редакции от 24 мая 2007 г.) 

Извлечение. 

 

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

1.1. Акционерное общество «Тобольский речной порт», в дальнейшем 

именуемое "общество", является открытым акционерным обществом. Общество 

является юридическим лицом, действует на основании устава и законодательства 

Российской Федерации. 

1.2. Общество учреждено в соответствии с Указом Президента РФ N 721 от 01.07.92 

года без ограничения срока его деятельности. 

 

2. ФИРМЕННОЕ НАИМЕНОВАНИЕ И МЕСТО 

НАХОЖДЕНИЯ ОБЩЕСТВА 

 

2.1. Фирменное наименование общества 

Полное: 

     На русском языке:  Открытое акционерное общество «Тобольский речной 

порт» 

Сокращенное: 

     На русском языке: ОАО «Тобольский речной порт» 

 

 2.2. Место нахождения общества: 626109 Россия,  Тюменская область, город 

Тобольск, Северный промышленный  район, квартал 1, №1, корпус № 1. 
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3. ЦЕЛИ, ЗАДАЧИ И ВИДЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ОБЩЕСТВА 

 

3.1. Главными целями деятельности общества являются обеспечение 

потребностей юридических и физических лиц в  перевозках, работах и услугах, 

оказываемых речным транспортом, а также извлечение прибыли. 

Основными задачами общества являются: 

- расширение комплекса и объёма, осуществляемых обществом работ и оказываемых 

услуг, повышение их качества; 

- обеспечение развития производственных мощностей общества, привлечение для 

этого необходимых инвестиций; 

- повышение эффективности управления активами общества; 

- обеспечение не дискриминационного доступа к услугам речного транспорта;  

- обеспечение сохранности перевозимых грузов; 

- выполнение перевозок для государственных нужд, в том числе для обеспечения 

обороноспособности и национальной безопасности государства; 

- проведение единой технической политики в обществе; 

- обеспечение прозрачности финансовых операций общества. 

3.2. Общество имеет гражданские права и несёт гражданские обязанности, 

необходимые для осуществления любых видов деятельности, не запрещенных 

федеральными законами. 

3.3. Отдельными видами деятельности, перечень которых определяется 

федеральными законами, общество может заниматься только на основании 

специального разрешения (лицензии). 

3.4. Общество осуществляет следующие основные виды деятельности: 

- погрузочно-разгрузочные работы; 

- перевозка грузов и пассажиров собственным и арендованным флотом; 

- комплексное обслуживание флота общества и иных юридических и физических лиц; 

- оптовая торговля строительными материалами; 
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- транспортно-экспедиторские, складские и таможенные операции с грузами; 

- буксировка плавучих объектов; 

- добыча нерудных строительных материалов; 

- туристическое и сервисное обслуживание; 

- лизинговые операции; 

- маркетинг; 

- обеспечение безопасной стоянки и плавания судов в границах деятельности порта в 

соответствии с требованиями нормативных документов органов надзора и контроля 

Министерства транспорта РФ, положений и инструкций по порту; 

- судоремонт, модернизация флота, перегрузочной техники, гидротехнических 

сооружений и других объектов; 

- ремонт перегрузочной техники, промышленного оборудования, автотранспорта, 

строительной и бытовой техники; 

- ремонт дорожных покрытий; 

- перевозка грузов и пассажиров автомобильным транспортом; 

- предоставление услуг автотранспортными средствами, дорожно-строительной 

техникой, другими механизмами юридическим и физическим лицам; 

- приобретение и реализация оборудования, запасных частей дорожно-строительной 

техники, автотранспортных средств, грузоподъёмных механизмов; 

- производство и реализация товаров народного потребления; 

- торгово-закупочная деятельность; 

- торговля недвижимостью (в том числе приобретение и продажа квартир); 

- посредническая деятельность; 

- услуги гостиничного комплекса, услуги общественного питания; 

- сельскохозяйственные работы; 

- услуги по предоставлению складских помещений, нежилого фонда, других объектов 

недвижимости, транспортных средств на условиях аренды; 

- обеспечение всеми видами телефонной, радио и спутниковой связи, ремонт средств 

связи; 
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- разработка и реализация программных средств для обработки информации, 

создание, ведение, постановка и обновление банков данных на машинных 

носителях; 

- выполнение всего комплекса работ по внедрению электронной техники, включая 

комплектацию, закупку, установку, сервисное обслуживание и ремонт систем; 

- эксплуатация и ремонт газовых отопительных установок; 

- хранение и реализация нефтепродуктов, заправка автотранспорта; 

- подготовка, аттестация и повышение квалификации кадров; 

- строительство и эксплуатация промышленных, коммунально-бытовых, жилищных, 

социально-культурных, спортивных объектов; 

- научно-исследовательская, опытно-конструкторская, проектно- изыскательная 

деятельность; 

- ведение внешнеэкономической деятельности в различных формах в порядке, 

установленном действующим законодательством, в том числе осуществления всех 

видов экспортно-импортных операций с российскими, иностранными  и 

физическими лицами, в том числе в рамках прямых производственных и торговых 

связей, на основе глобальных и разовых товарообменов, компенсационных доходов 

(контрактов), договоров о международной кооперации и других сменных форм 

внешнеэкономического сотрудничества в соответствии с действующим 

законодательством Российской Федерации, а также посредническая деятельность в 

осуществлении экспортно-импортных операций; 

- осуществляет деятельность, связанную с режимно-секретной работой и сохранением 

созданных мобилизационных мощностей, объектов гражданской обороны. 

 

4. ПРАВОВОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОБЩЕСТВА 

 

 4.1. Общество является юридическим лицом и имеет в собственности 

обособленное имущество, учитываемое на его самостоятельном балансе. Общество 
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может от своего имени приобретать и осуществлять имущественные и личные 

неимущественные права, нести обязанности, быть истцом и ответчиком в суде. 

4.2. Общество вправе в установленном порядке открывать банковские счета на 

территории Российской Федерации и за ее пределами. 

4.3. Общество имеет круглую печать, содержащую его полное фирменное 

наименование на русском языке и указание на место его нахождения. В печати 

может быть также указано фирменное наименование общества на любом 

иностранном языке или языке народов Российской Федерации. 

Общество имеет специальную печать «для счетов-фактур». 

4.4. Общество вправе иметь штампы и бланки со своим наименованием, 

собственную эмблему, а также зарегистрированный в установленном порядке 

товарный знак и другие средства визуальной идентификации. 

4.5. Общество осуществляет все виды внешнеэкономической деятельности. 

4.6. Общество может участвовать и создавать на территории Российской 

Федерации и за ее пределами коммерческие организации. 

4.7. Общество может на добровольных началах объединяться в союзы, 

ассоциации, а также быть членом других некоммерческих организаций как на 

территории Российской Федерации, так и за ее пределами. 

4.8. Общество обязано обеспечить ведение и хранение реестра акционеров 

общества в соответствии с правовыми актами Российской Федерации с момента 

государственной регистрации общества. 

 

5. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ОБЩЕСТВА 

 

 5.1. Общество несет ответственность по своим обязательствам всем 

принадлежащим ему имуществом. 

5.2. Общество не отвечает по обязательствам своих акционеров. 
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5.3. Государство и его органы не несут ответственности по обязательствам 

общества, равно как и общество не отвечает по обязательствам государства и его 

органов. 

 

7. УСТАВНЫЙ КАПИТАЛ 

 

Размещенные и объявленные акции 

 7.1. Уставный капитал общества равен 46555 (Сорока шести тысячам пятьсот 

пятидесяти пяти) рублям и состоит из 93110 (девяноста трех тысяч ста десяти) штук 

обыкновенных именных акций номинальной стоимостью 50 (пятьдесят) копеек; 

Увеличение уставного капитала 

 7.3. Уставный капитал общества может быть увеличен путем увеличения 

номинальной стоимости акций или размещения дополнительных акций. 

7.4. Решение об увеличении уставного капитала общества путем увеличения 

номинальной стоимости акций принимается общим собранием акционеров. 

7.5 Решение об увеличении уставного капитала общества путем размещения 

дополнительных акций принимается советом директоров, кроме случаев, когда в 

соответствии с федеральным законом данное решение может быть принято только 

общим собранием акционеров. 

Решение совета директоров общества об увеличении уставного капитала 

путем размещения дополнительных акций принимается единогласно всеми членами 

совета директоров общества, при этом не учитываются голоса выбывших членов 

совета директоров общества. 

В случае если единогласия совета директоров по вопросу увеличения 

уставного капитала общества путем размещения дополнительных акций не 

достигнуто, то по решению совета директоров общества вопрос об увеличении 

уставного капитала путем размещения дополнительных акций может быть вынесен 

на решение общего собрания акционеров. 
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8. АКЦИИ ОБЩЕСТВА 

 

Виды акций, размещаемых обществом. Общие права и обязанности акционеров 

 8.1. Общество вправе размещать обыкновенные акции. 

8.2. Все акции общества являются именными и выпускаются в 

бездокументарной форме. 

8.3. Акция, принадлежащая учредителю общества, не предоставляет права 

голоса до момента ее полной оплаты. 

8.4. Акционеры не отвечают по обязательствам общества и несут риск 

убытков, связанных с его деятельностью, в пределах стоимости принадлежащих им 

акций. 

8.5. Акционеры, не полностью оплатившие акции при их размещении, несут 

солидарную ответственность по обязательствам общества в пределах неоплаченной 

части стоимости принадлежащих им акций. 

8.6. Акционер обязан: 

• исполнять требования устава; 

• оплачивать акции при их размещении в сроки, порядке и способами, 

предусмотренными законодательством, уставом общества и договором об их 

размещении; 

• осуществлять иные обязанности, предусмотренные законом, уставом, а также 

решениями общего собрания акционеров, принятыми в соответствии с его 

компетенцией. 

 8.7. Общие права владельцев акций всех категорий (типов): 

• отчуждать принадлежащие им акции без согласия других акционеров и общества; 

• акционеры общества имеют преимущественное право приобретения размещаемых 

посредством открытой подписки дополнительных акций и эмиссионных ценных 

бумаг, конвертируемых в акции, в количестве, пропорциональном количеству 

принадлежащих им акций этой категории (типа); 
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• акционеры общества, голосовавшие против или не принимавшие участия в 

голосовании по вопросу о размещении посредством закрытой подписки акций и 

эмиссионных ценных бумаг, конвертируемых в акции, имеют преимущественное 

право приобретения дополнительных акций и эмиссионных ценных бумаг, 

конвертируемых в акции, размещаемых посредством закрытой подписки, в 

количестве, пропорциональном количеству принадлежащих им акций этой 

категории (типа). Указанное право не распространяется на размещение акций и 

иных эмиссионных ценных бумаг, конвертируемых в акции, осуществляемое 

посредством закрытой подписки только среди акционеров, если при этом акционеры 

имеют возможность приобрести целое число размещаемых акций и иных 

эмиссионных ценных бумаг, конвертируемых в акции, пропорционально количеству 

принадлежащих им акций соответствующей категории (типа); 

• получать долю чистой прибыли (дивиденды), подлежащую распределению между 

акционерами в порядке, предусмотренном законом и уставом, в зависимости от 

категории (типа) принадлежащих ему акций; 

• получать часть имущества общества (ликвидационная квота), оставшегося после 

ликвидации общества, пропорционально числу имеющихся у него акций 

соответствующей категории (типа); 

• иметь доступ к документам общества в порядке, предусмотренном законом и 

уставом, и получать их копии за плату; 

• осуществлять иные права, предусмотренные законодательством, уставом и 

решениями общего собрания акционеров, принятыми в соответствии с его 

компетенцией. 

Обыкновенные акции 

 8.8. Каждая обыкновенная акция общества имеет одинаковую номинальную 

стоимость и предоставляет акционеру – ее владельцу одинаковый объем прав. 

8.9. Акционеры – владельцы обыкновенных акций общества могут в 

соответствии с Федеральным законом "Об акционерных обществах" участвовать в 

общем собрании акционеров с правом голоса по всем вопросам его компетенции, 
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также имеют право на получение дивидендов, а в случае ликвидации общества - 

право на получение части его имущества (ликвидационную квоту). 

 

11. ДИВИДЕНДЫ 

 

 11.1. Дивидендом является часть чистой прибыли общества распределяемая 

среди акционеров пропорционально числу имеющихся у них акций 

соответствующей категории и типа. 

11.2. Общество вправе один раз в год принимать решение (объявлять) о 

выплате дивидендов по размещенным акциям. Решение о выплате годовых 

дивидендов, размере годового дивиденда и форме его выплаты по акциям каждой 

категории (типа) принимается общим собранием акционеров при утверждении 

распределения прибыли. Размер годовых дивидендов не может быть больше 

рекомендованного советом директоров общества. 

11.3. Дивиденды выплачиваются в денежной форме и (или) ценными 

бумагами. 

11.4. Срок выплаты годовых дивидендов – 31 декабря года, в котором принято 

решение о выплате дивидендов. 

11.5. Список лиц, имеющих право получения дивидендов, составляется на 

дату составления списка лиц, имеющих право участвовать в общем собрании  

акционеров, на котором принимается решение о выплате соответствующих 

дивидендов. Для составления списка лиц, имеющих право получения дивидендов, 

номинальный держатель акций представляет данные о лицах, в интересах которых 

он владеет акциями. 

11.6. При принятии решения (объявлении) о выплате дивидендов общество 

обязано руководствоваться ограничениями, установленными федеральными 

законами. 
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12. СТРУКТУРА ОРГАНОВ ОБЩЕСТВА 

 

 12.1. Органами управления общества являются: 

- общее собрание акционеров; 

- совет директоров; 

- единоличный исполнительный орган – генеральный директор; 

- в случае назначения ликвидационной комиссии к ней переходят все функции по 

управлению делами общества. 

12.2. Органом контроля за финансово-хозяйственной деятельностью общества 

является ревизионная комиссия. 

12.3. Совет директоров, генеральный директор и ревизионная комиссия 

избираются общим собранием акционеров. 

12.4. Функции счётной комиссии общества выполняет регистратор – 

держатель реестра акционеров общества. 

12.5. Ликвидационная комиссия при добровольной ликвидации общества 

избирается общим собранием акционеров, при принудительной ликвидации 

назначается судом (арбитражным судом). 

 

13. ОБЩЕЕ СОБРАНИЕ АКЦИОНЕРОВ 

 

Компетенция общего собрания акционеров 

13.1. Высшим органом управления общества является общее собрание 

акционеров. Решение общего собрания акционеров может быть принято (формы 

проведения общего собрания акционеров): 

- путем совместного присутствия акционеров для обсуждения вопросов повестки дня 

и принятия решения по вопросам, поставленным на голосование без 

предварительного направления (вручения) бюллетеней для голосования до 

проведения общего собрания акционеров; 
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- путем совместного присутствия акционеров для обсуждения вопросов повестки дня 

и принятия решения по вопросам, поставленным на голосование с предварительным 

направлением (вручением) бюллетеней для голосования до проведения общего 

собрания акционеров; 

- путем заочного голосования (без совместного присутствия акционеров для 

обсуждения вопросов повестки дня и принятия решения по вопросам, поставленным 

на голосование). 

 Общество обязано ежегодно проводить годовое общее собрание акционеров в 

сроки не ранее чем через 2 месяца и не позднее чем через 6 месяцев после 

окончания финансового года. 

13.2. В компетенцию общего собрания акционеров входит решение 

следующих вопросов: 

1) внесение изменений и дополнений в устав общества или утверждение устава 

общества в новой редакции (кроме случаев, предусмотренных в пп. 2 - 6 ст. 12 

Федерального закона "Об акционерных обществах"); 

2) реорганизация общества; 

3) ликвидация общества, назначение ликвидационной комиссии и утверждение 

промежуточного и окончательного ликвидационных балансов; 

4) избрание членов совета директоров общества и досрочное прекращение их 

полномочий, определение количественного состава Совета директоров; 

5) избрание единоличного исполнительного органа общества; 

6) досрочное прекращение полномочий единоличного исполнительного органа 

общества; 

7) избрание членов ревизионной комиссии общества и досрочное прекращение 

их полномочий; 

8) утверждение аудитора общества; 

9) определение количества, номинальной стоимости, категории (типа) 

объявленных акций и прав, предоставляемых этими акциями; 
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10) увеличение уставного капитала общества путем увеличения номинальной 

стоимости акций; 

11) увеличение уставного капитала общества путем размещения акций 

посредством закрытой подписки; 

12) размещение эмиссионных ценных бумаг общества, конвертируемых в 

акции, посредством закрытой подписки; 

13) увеличение уставного капитала общества путем размещения посредством 

открытой подписки обыкновенных акций, составляющих более 25 процентов ранее 

размещенных обыкновенных акций; 

14) размещение посредством открытой подписки конвертируемых в 

обыкновенные акции эмиссионных ценных бумаг, которые могут быть 

конвертированы в обыкновенные акции, составляющие более 25 процентов ранее 

размещенных обыкновенных акций; 

15) увеличение уставного капитала общества путем размещения посредством 

открытой подписки обыкновенных акций в количестве 25 и менее процентов ранее 

размещенных обыкновенных акций, если советом директоров не было достигнуто 

единогласия по этому вопросу; 

16) увеличение уставного капитала общества путем размещения 

дополнительных акций в пределах количества и категорий (типов) объявленных 

акций за счет имущества общества, когда размещение дополнительных акций 

осуществляется посредством распределения их среди акционеров, если советом 

директоров не было достигнуто единогласия по этому вопросу; 

17) уменьшение уставного капитала общества путем уменьшения номинальной 

стоимости акций, путем приобретения обществом части акций в целях сокращения 

их общего количества, а также путем погашения приобретенных и выкупленных 

обществом акций (акций, находящихся в распоряжении общества); 

18) утверждение годовых отчетов, годовой бухгалтерской отчетности, в том 

числе отчетов о прибылях и убытках (счетов прибылей и убытков) общества, а 
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также распределение прибыли, в том числе выплата (объявление) дивидендов, и 

убытков общества по результатам финансового года; 

19) определение порядка ведения общего собрания акционеров; 

20) дробление и консолидация акций; 

21) принятие решений об одобрении сделок в случаях, предусмотренных ст. 83 

Федерального закона "Об акционерных обществах"; 

22) принятие решений об одобрении крупных сделок в случае, 

предусмотренном п.2 ст. 79 Федерального закона "Об акционерных обществах"; 

23) принятие решений об одобрении крупных сделок в случае, 

предусмотренном п. 3 ст. 79 Федерального закона "Об акционерных обществах"; 

24) принятие решения об участии в холдинговых компаниях, финансово-

промышленных группах, ассоциациях и иных объединениях коммерческих 

организаций; 

25) утверждение внутренних документов, регулирующих деятельность органов 

общества; 

26) принятие решения о вознаграждении и (или) компенсации расходов членам 

ревизионной комиссии общества, связанных с исполнением ими своих обязанностей 

в период исполнения ими этих обязанностей; установление размеров таких 

вознаграждений и компенсаций; 

27) принятие решения о вознаграждении и (или) компенсации расходов членам 

совета директоров общества, связанных с исполнением ими функций членов совета 

директоров в период исполнения ими своих обязанностей; установление размеров 

таких вознаграждений и компенсаций; 

28) приобретение размещённых обществом акций в случаях, предусмотренных 

Федеральным законом «Об акционерных обществах»; 

13.3. Общее собрание не вправе рассматривать и принимать решения по 

вопросам, не отнесенным законом и уставом общества к его компетенции. 

13.4. Общее собрание не вправе принимать решения по вопросам, не 

включенным в повестку дня собрания, а также изменять повестку дня. 
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13.5. На общем собрании акционеров председательствует председатель Совета 

директоров. В случае отсутствия председателя Совета директоров или его отказа 

председательствовать на собрании, члены Совета директоров из своего состава 

выбирают председательствующего на общем собрании. 

 

14. СОВЕТ ДИРЕКТОРОВ ОБЩЕСТВА 

 

Компетенция совета директоров 

 14.1. Совет директоров общества осуществляет общее руководство 

деятельностью общества, за исключением решения вопросов, отнесенных 

федеральными законами и уставом к компетенции общего собрания акционеров. 

14.2. К компетенции совета директоров общества относятся следующие 

вопросы: 

1) определение приоритетных направлений деятельности общества; 

предварительное утверждение годового отчёта общества; 

2) созыв годового и внеочередного общих собраний акционеров, за 

исключением случаев, предусмотренных п. 8 ст. 55 Федерального закона "Об 

акционерных обществах"; 

3) утверждение повестки дня общего собрания акционеров; 

4) определение даты составления списка лиц, имеющих право на участие в 

общем собрании акционеров, и другие вопросы, отнесенные к компетенции совета 

директоров общества в соответствии с положениями главы VII Федерального закона 

"Об акционерных обществах" и связанные с подготовкой и проведением общего 

собрания акционеров; 

5) увеличение уставного капитала общества путем размещения 

дополнительных акций в пределах количества и категорий (типов) объявленных 

акций за счет имущества общества, когда размещение дополнительных акций 

осуществляется посредством распределения их среди акционеров; 
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6) увеличение уставного капитала общества путем размещения 

дополнительных обыкновенных акций в пределах количества объявленных акций 

этой категории (типа) посредством открытой подписки в количестве, составляющем 

25 и менее процентов ранее размещенных обыкновенных акций общества; 

7) размещение посредством открытой подписки конвертируемых в 

обыкновенные акции эмиссионных ценных бумаг, которые могут быть 

конвертированы в обыкновенные акции, в количестве 25 и менее процентов ранее 

размещенных обыкновенных акций; 

8) размещение облигаций, не конвертируемых в акции, и иных эмиссионных 

ценных бумаг, не конвертируемых в акции; 

9) утверждение решения о выпуске ценных бумаг, проспекта эмиссии ценных 

бумаг, отчета об итогах выпуска ценных бумаг, внесение в них изменений и 

дополнений; 

10) определение цены (денежной оценки) имущества, цены размещения и 

выкупа эмиссионных ценных бумаг в случаях, предусмотренных Федеральным 

законом "Об акционерных обществах"; 

11) приобретение размещенных обществом облигаций и иных ценных бумаг в 

случаях, предусмотренных Федеральным законом "Об акционерных обществах"; 

12) утверждение отчета об итогах приобретения акций, приобретенных в 

соответствии с п. 1 ст. 72 Федерального закона "Об акционерных обществах"; 

13) рекомендации общему собранию акционеров по размеру выплачиваемых 

членам ревизионной комиссии общества вознаграждений и компенсаций; 

14) определение размера оплаты услуг аудитора; 

15) рекомендации общему собранию акционеров по размеру дивидендов по 

акциям и порядку их выплаты; 

16) рекомендации общему собранию акционеров по порядку распределения 

прибыли и убытков общества по результатам финансового года; 

17) использование резервного фонда и иных фондов общества; 
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18) утверждение внутренних документов общества, за исключением 

внутренних документов, регулирующих деятельность органов общества, 

утверждаемых решением общего собрания, а также иных внутренних документов 

общества, утверждение которых отнесено уставом к компетенции единоличного 

исполнительного органа общества, внесение в эти документы изменений и 

дополнений; 

19) создание и ликвидация филиалов, открытие и ликвидация 

представительств общества, утверждение положений о филиалах и 

представительствах, внесение в них изменений и дополнений; 

20) внесение в устав общества изменений, связанных с созданием филиалов, 

открытием представительств общества и их ликвидацией; 

21) одобрение крупных сделок в случаях, предусмотренных главой Х 

Федерального закона "Об акционерных обществах"; 

22) одобрение сделок, предусмотренных главой XI Федерального закона "Об 

акционерных обществах; 

23) утверждение регистратора общества и условий договора с ним, а также 

расторжение договора с ним; 

24) принятие во всякое время решения о проверке финансово-хозяйственной 

деятельности общества; 

25) принятие решения о приостановлении полномочий единоличного 

исполнительного органа общества, об образовании временного единоличного 

исполнительного органа общества и о проведении внеочередного общего собрания 

акционеров для решения вопроса о досрочном прекращении полномочий 

единоличного исполнительного органа общества и об образовании нового 

исполнительного органа общества в случаях, предусмотренных п.4 ст.69 ФЗ «Об 

акционерных обществах»; 

26) определение перечня дополнительных документов, обязательных для 

хранения в обществе; 
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27) внесение общему собранию акционеров предложения об уменьшении 

уставного капитала общества путём уменьшения номинальной стоимости акций 

общества; 

28) внесение для решения общим собранием акционеров вопроса о 

реорганизации общества путём преобразования и о добровольной ликвидации 

общества; 

29) внесение для решения общим собранием акционеров вопроса о 

реорганизации общества в форме выделения, разделения, присоединения, слияния; 

30) внесение предложений общему собранию об уменьшении уставного 

капитала до величины, которая меньше стоимости чистых активов; 

31) рассмотрение вопросов о выдвижении кандидатур в органы управления 

при реорганизации общества; 

32) принятие решений об участии и прекращении участия общества в других 

организациях (за исключением п.1 ст.48 ФЗ «Об акционерных обществах»); 

33) дача рекомендаций всем владельцам ценных бумаг общества, которыми 

адресованы добровольные или обязательные предложения о приобретении акций в 

случаях предусмотренных главой ХI.1. ФЗ «Об акционерных обществах». 

14.3. Вопросы, отнесенные к компетенции совета директоров общества, не 

могут быть переданы на решение исполнительному органу общества. 

 

Избрание совета директоров 

 14.4. Члены совета директоров общества избираются общим собранием 

акционеров в количестве 9 (Девяти) членов на срок до следующего годового общего 

собрания акционеров. 

Если годовое общее собрание акционеров не было проведено в сроки, 

установленные п.1 ст. 47 Федерального закона "Об акционерных обществах", 

полномочия совета директоров общества прекращаются, за исключением 

полномочий по подготовке, созыву и проведению годового общего собрания 

акционеров. 
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Если срок полномочий совета директоров истек, а годовое общее собрание 

акционеров не избрало членов совета директоров в количестве, составляющем 

кворум для проведения заседания совета директоров, определенном настоящим 

уставом, то полномочия совета директоров общества действуют до избрания общим 

собранием акционеров членов совета директоров в количестве, составляющем 

указанный кворум. 

14.5. Член совета директоров общества может не быть акционером общества. 

Членом совета директоров общества может быть только физическое лицо. 

14.6. Член совета директоров вправе в любое время добровольно сложить свои 

полномочия, известив об этом письменно председателя совета директоров и указав 

дату сложения с себя полномочий. При этом полномочия остальных членов совета 

директоров не прекращаются, кроме случая, установленного в следующем пункте 

устава общества. 

14.7. В случае, когда количество членов совета директоров общества 

становится менее половины от числа членов совета директоров, определенного 

уставом общества, совет директоров общества обязан принять решение о 

проведении внеочередного общего собрания акционеров для избрания нового 

состава совета директоров общества. Оставшиеся члены совета директоров 

общества вправе принимать решение только о созыве такого внеочередного общего 

собрания акционеров. 

14.8. Совет директоров избирается общим собранием акционеров общества 

кумулятивным голосованием. При этом число голосов, принадлежащих каждому 

акционеру, умножается на число лиц, которые должны быть избраны в совет 

директоров общества, и акционер вправе отдать полученные таким образом голоса 

полностью за одного кандидата или распределить их между двумя и более 

кандидатами. 

Избранными в состав совета директоров считаются кандидаты, набравшие 

наибольшее число голосов. 
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Решение общего собрания акционеров о досрочном прекращении полномочий 

совета директоров может быть принято только в отношении всех членов совета 

директоров общества. 

Если полномочия всех членов совета директоров прекращены досрочно, а 

внеочередное общее собрание акционеров не избрало членов совета директоров в 

количестве, составляющем кворум для проведения заседания совета директоров, 

определенном настоящим уставом, то полномочия совета директоров общества 

действуют до избрания общим собранием акционеров членов совета директоров в 

количестве, составляющем указанный кворум. 

 

Председатель совета директоров 

 14.9. Председатель совета директоров общества избирается членами совета 

директоров общества из их числа большинством в три четверти голосов членов 

совета директоров общества, при этом не учитываются голоса выбывших членов 

совета директоров. 

14.12. В случае отсутствия председателя совета директоров общества, его 

функции осуществляет заместитель председателя совета директоров общества по 

решению совета директоров общества. 

 

Заседание совета директоров 

 14.13. Заседание совета директоров общества созывается председателем 

совета директоров общества по его собственной инициативе, по требованию члена 

совета директоров, ревизионной комиссии общества или аудитора общества, 

исполнительного органа общества. 

 

15. ИСПОЛНИТЕЛЬНЫЙ ОРГАН ОБЩЕСТВА 

 

 15.1. Руководство текущей деятельностью общества осуществляется 

единоличным исполнительным органом общества – генеральным директором. 
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Единоличный исполнительный орган подотчетен совету директоров общества и 

общему собранию акционеров. 

15.2. К компетенции исполнительного органа общества относятся все вопросы 

руководства текущей деятельностью общества, за исключением вопросов, 

отнесенных к компетенции общего собрания акционеров и совета директоров 

общества. 

Единоличный исполнительный орган организует выполнение решений общего 

собрания акционеров и совета директоров общества. 

Единоличный исполнительный орган без доверенности действует от имени 

общества, в том числе представляет его интересы, совершает сделки от имени 

общества в пределах, установленных Федеральным законом "Об акционерных 

обществах" и уставом, утверждает штаты, издает приказы и дает указания, 

обязательные для исполнения всеми работниками общества. 

15.3. Права и обязанности, сроки и размеры оплаты услуг генерального 

директора определяются договором, заключаемым генеральным директором с 

обществом. Договор от имени общества подписывается председателем совета 

директоров. 

15.4. Генеральный директор избирается общим собранием акционеров на срок 

3 (три) года. Полномочия генерального директора действуют с момента его 

избрания общим собранием акционеров до образования единоличного 

исполнительного органа общества следующим через 3 (Три) года годовым общим 

собранием. 

В случае досрочного прекращения полномочий генерального директора 

полномочия вновь избранного генерального директора действуют до образования 

единоличного исполнительного органа общества годовым общим собранием, 

следующим через 3 (Три) года за годовым общим собранием, на котором был 

избран генеральный директор, полномочия которого были прекращены досрочно. 

15.5. Если генеральный директор не может исполнять свои обязанности, совет 

директоров общества вправе принять решение об образовании временного 
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единоличного исполнительного органа общества (генерального директора) и о 

проведении внеочередного общего собрания акционеров для решения вопроса о 

досрочном прекращении полномочий генерального директора и об образовании 

нового единоличного исполнительного органа общества. 

15.6. Если срок полномочий генерального директора истек либо его 

полномочия прекращены досрочно, а новый единоличный исполнительный орган 

общества не образован, совет директоров общества вправе принять решение об 

образовании временного единоличного исполнительного органа общества 

(генерального директора) и о проведении внеочередного общего собрания 

акционеров для решения вопроса об образовании нового единоличного 

исполнительного органа общества.  

 

16. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ЧЛЕНОВ СОВЕТА ДИРЕКТОРОВ И 

ИСПОЛНИТЕЛЬНОГО ОРГАНА ОБЩЕСТВА 

 

16.1. Члены совета директоров общества, единоличный исполнительный орган 

общества (генеральный директор), временный единоличный исполнительный орган 

при осуществлении своих прав и исполнении обязанностей должны действовать в 

интересах общества, осуществлять свои права и исполнять обязанности в 

отношении общества добросовестно и разумно. 

16.2. Члены совета директоров общества, единоличный исполнительный орган 

общества (генеральный директор), временный единоличный исполнительный орган 

несут ответственность перед обществом за убытки, причиненные обществу их 

виновными действиями (бездействием), если иные основания и размер 

ответственности не установлены федеральными законами. 

Члены совета директоров общества, единоличный исполнительный орган 

общества (генеральный директор), временный единоличный исполнительный орган, 

несут ответственность перед обществом или акционерами за убытки, причинённые 

их виновными действиями (бездействием), нарушающими порядок приобретения 
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акций открытого общества, предусмотренный главой ХI.1. настоящего 

Федерального закона. 

При этом члены совета директоров общества, голосовавшие против решения, 

которое повлекло причинение обществу убытков, или не принимавшие участия в 

голосовании, не несут ответственности. 

16.3. Общество или акционер (акционеры), владеющие в совокупности не 

менее чем 1 процентом обыкновенных акций общества, вправе обратиться в суд с 

иском к члену совета директоров общества, единоличному исполнительному органу 

общества (генеральному директору) о возмещении убытков, причиненных 

обществу, в случаях, предусмотренных абзацем первым п. 2 ст. 71 Федеральным 

законом "Об акционерных обществах". 

Общество или акционер вправе обратиться в суд с иском к члену совета 

директоров общества, единоличному исполнительному органу общества 

(генеральному директору) о возмещении причинённых ему убытков в случае, 

предусмотренном абзацем вторым пункта 2 статьи 71 ФЗ «Об акционерном 

обществе» 

17. РЕВИЗИОННАЯ КОМИССИЯ 

 

 17.1. Контроль за финансово-хозяйственной деятельностью общества 

осуществляется ревизионной комиссией. Порядок деятельности ревизионной 

комиссии определяется "Положением о порядке деятельности ревизионной 

комиссии", утверждаемым общим собранием акционеров. 

17.2. Ревизионная комиссия избирается в составе 3 (Трех) человек общим 

собранием акционеров на срок до следующего годового общего собрания 

акционеров. 

Если по каким-либо причинам выборы ревизионной комиссии на годовом 

общем собрании акционеров не состоялись, то полномочия действующего состава 

ревизионной комиссии пролонгируются до выборов ревизионной комиссии. 
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17.3. Полномочия отдельных членов или всего состава ревизионной комиссии 

могут быть прекращены досрочно решением общего собрания акционеров. 

17.4. Членом ревизионной комиссии может быть как акционер общества, так и 

любое лицо, предложенное акционером. Члены ревизионной комиссии общества не 

могут одновременно являться членами совета директоров общества, а также 

занимать иные должности в органах управления общества. 

17.5.В компетенцию ревизионной комиссии входит: 

- проверка финансовой документации общества, бухгалтерской отчетности, 

заключений комиссии по инвентаризации имущества, сравнение указанных 

документов с данными первичного бухгалтерского учета; 

- анализ правильности и полноты ведения бухгалтерского, налогового, 

управленческого и статистического учетов; 

- анализ финансового положения общества, его платежеспособности, ликвидности 

активов, соотношения собственных и заемных средств, чистых активов и уставного 

капитала, выявление резервов улучшения экономического состояния общества, 

выработка рекомендаций для органов управления обществом; 

- проверка своевременности и правильности платежей поставщикам продукции и 

услуг, платежей в бюджет и внебюджетные фонды, начислений и выплат 

дивидендов, процентов по облигациям, погашении прочих обязательств; 

- подтверждение достоверности данных, включаемых в годовые отчеты общества, 

годовую бухгалтерскую отчетность, отчетов о прибылях и убытках (счетов 

прибылей и убытков), распределения прибыли, отчетной документации для 

налоговых и статистических органов, органов государственного управления; 

- проверка правомочности единоличного исполнительного органа по заключению 

договоров от имени общества; 

- проверка правомочности решений, принятых советом директоров, единоличным 

исполнительным органом, ликвидационной комиссией и их соответствие уставу 

общества и решениям общего собрания акционеров; 

- анализ решений общего собрания на их соответствие закону и уставу общества. 
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 Ревизионная комиссия имеет право: 

- требовать личного объяснения от членов совета директоров, работников общества, 

включая любых должностных лиц, по вопросам, находящимся в компетенции 

ревизионной комиссии; 

- ставить перед органами управления вопрос об ответственности работников 

общества, включая должностных лиц, в случае нарушения ими устава, положений, 

правил и инструкций, принимаемых обществом; 

- привлекать на договорной основе к своей работе специалистов, не занимающих 

штатных должностей в обществе. 

17.6. Проверка (ревизия) финансово-хозяйственной деятельности общества 

осуществляется по итогам деятельности общества за год, а также во всякое время по 

инициативе ревизионной комиссии общества, решению общего собрания 

акционеров, совета директоров общества или по требованию акционера 

(акционеров) общества, владеющего в совокупности не менее чем 10 процентами 

голосующих акций общества. 

 

18. ФОНДЫ ОБЩЕСТВА. УЧЕТ И ОТЧЕТНОСТЬ 

 

 18.1. В обществе создается резервный фонд в размере 20 процентов уставного 

капитала общества. 

Величина ежегодных отчислений в резервный фонд общества составляет 5% 

от чистой прибыли общества. Указанные отчисления производятся до достижения 

размера резервного фонда, предусмотренного уставом. 

Резервный фонд общества предназначен для покрытия его убытков, а также 

для погашения облигаций общества и выкупа акций общества в случае отсутствия 

иных средств. 

Резервный фонд не может быть использован для иных целей. 
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18.2. Достоверность данных, содержащихся в годовых отчетах общества, 

годовой бухгалтерской отчетности, должна быть подтверждена ревизионной 

комиссией общества. 

Перед опубликованием обществом указанных в настоящем пункте устава 

документов общество обязано привлечь для ежегодной проверки и подтверждения 

годовой финансовой отчетности аудитора, не связанного имущественными 

интересами с обществом или его акционерами. 

Годовые отчеты общества подлежат предварительному утверждению советом 

директоров общества не позднее, чем за 30 дней до даты проведения годового 

общего собрания акционеров. 

 

22. РЕОРГАНИЗАЦИЯ И ЛИКВИДАЦИЯ ОБЩЕСТВА 

 

 22.1. Реорганизация и ликвидация общества производятся в порядке, 

установленном Гражданским кодексом Российской Федерации с учётом требований 

Федерального Закона «Об акционерных обществах» и устава общества. 

Общество может быть ликвидировано по решению суда по основаниям, 

предусмотренным Гражданским кодексом Российской Федерации. 

Ликвидация общества влечёт за собой его прекращение без перехода прав и 

обязанностей в порядке правопреемства к другим лицам. 

22.2. Ликвидация общества считается завершённой, а общество – 

прекратившим существование с момента-внесения органом государственной 

регистрации соответствующей записи в единый государственный реестр 

юридических лиц. 
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Приложение 4 

Таблица 3 

Доля ОАО «Тобольского речного порта» 

в общем объеме перевозок и перевалки грузов на внутреннем водном 

транспорте Российской Федерации за 2012 - 2015 гг.** 

 

Годы 

Показатель 
Ед. 

изм. 2012 2013 2014 2015 

Объем перевозок грузов внутренним 

водным транспортом РФ*, в т.ч.: 
тыс. т 142,0 136,9 124,5 111,3 

Выполнено Тобольским речным 

портом 
тыс. т 1,0 755,0 931,3 522,1 

Доля Тобольского речного порта в 

общем объеме перевозок 
% 0,7 0,6 0,8 0,5 

Объем перевалки грузов на 

внутреннем водном транспорте РФ*, 

в т.ч.: 

тыс. т 186,2 176,3 154,0 142,2 

Выполнено Тобольским речным 

портом 
тыс. т 1,3 554,0 941,5 2428,5 

Доля Тобольского речного порта в 

общем объеме перевалочных работ 
% 0,7 0,3 0,6 1,7 

*- данные Минтранса РФ. 

**- составлено по Годовым отчетам ОАО «Тобольский речной порт» за 2012, 2013, 

2014, 2015 гг. 
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              Приложение 5 

Таблица 4 

 

Основные производственные показатели деятельности  

ОАО «Тобольский речной порт» за 2012- 2015 гг.*  

 

Годы 

Показатели 
Ед. 

изм. 
2012 

2013 2014 
2015 

2015 к        

2014 в 

% 

Грузооборот порта тыс. т 1686,4 1118,1 1441,4 1244,7 86,4 

в т.ч.:   

- прибытие грузов 

тыс. т 455,7 366 290,3 407,9 140,5 

- отправление грузов тыс. т 1230,7 752,1 1151,1 836,8 72,7 

Переработка грузов тыс. т 4139,4 1835,7 2924,2 2428,5 83,0 

Перевалка грузов тыс. т 1302,9 524,9 941,5 837,5 89,0 

Реализация нерудных 

строительных  

материалов 

тыс. т 

687,8 554 855,8 866,4 101,2 

Перевозка грузов 

водным транспортом 

тыс. т 979,7 689,7 931,4 522,1 56,1 

 

* - составлено по Годовым отчетам ОАО «Тобольский речной порт» за 2012, 2013, 

2014, 2015 гг. 
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Приложение 6 

 

 

Административный корпус ОАО «Тобольский речной порт» 

 

Зырин Виктор Владимирович, генеральный директор  

ОАО «Тобольский речной порт», Почетный работник речного флота РФ, Почетный 

гражданин г.Тобольска 
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Приложение 7 

 

 

Акватория Тобольского речного порта 
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 Приложение 8 

 

 

Погрузка щебня 
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Погрузка строительных плит 


