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Статья посвящена анализу степени и характе-
ра отражения в отечественных исторических ис-
следованиях проблемы генезиса и эволюции транс-
портных коммуникаций на юге Западной Сибири 
в XVIII в. Источниковую базу изысканий составила 
сибиреведческая литература XVIII – начала XXI в., 
посвященная или затрагивающая вопросы формиро-
вания путей сообщения на Алтае и в Прииртышье, 
которая разделена хронологически на три периода 
(дореволюционный, советский и современный), из-
ложение последних двух периодов выстроено про-
блемно-хронологически. В дореволюционных тру-
дах сведения о дорогах региона носили единичный 
характер, как правило, в контексте личных наблю-
дений путешественника, подсчетов примерного 
расстояния между административными объектами 
или упоминаний существовавших торговых путей. 
Исследования советского периода затрагивали круп-
ные сухопутные и водные магистрали, их роль в ко-
лонизации территории и взаимосвязь с миграциями 
населения. В современной историографии представ-
лены отдельные опыты широкого освещения исто-
рии путей сообщения юга Западной Сибири. Дороги 
традиционно рассматриваются либо в качестве ве-
домственных трактов, либо в контексте маршрутов 
экспедиций отдельных отрядов.
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The article is devoted to the analysis of degree and 
nature of reflection of the problem of the genesis and 
evolution of transport communications in the south 
of Western Siberia in the 18th century in Russian his-
torical research. The source base of the research was 
the Siberian studies literature of the 18th – early 21st  cen-
turies, devoted to or concerning the formation of com-
munication routes in Altai and the Irtysh region, which 
is chronologically divided into three periods (pre-revolu-
tionary, Soviet and modern), the presentation of the last 
two arranged problem-chronologically. In pre-revolu-
tionary works, information about the region's roads was 
isolated (sporadic), usually in the context of personal 
observations of a traveler, calculations of the approxi-
mate distance between administrative objects or men-
tions of existed trade routes. Studies of the Soviet period 
affected on major overland and water routes, their role 
in colonization of the territory, and their relationship to 
population movements. Modern historiography presents 
some experiences of wide coverage of the history of com-
munication routes in the south of Western Siberia, the re-
gion's roads are traditionally considered either as depart-
mental tracks or in the context of expedition itineraries 
of individual detachments.
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Освоение южных районов Западной Сибири 
Российским государством в XVIII столетии поло-
жило начало формированию здесь относительно 
стабильных путей сообщения, по понятным причи-

нам сохранявших довольно строгую привязку к той 
или иной местности. В этом смысле едва ли не са-
мым ключевым районом становились верховья Оби 
и Иртыша (Верхнее Обь-Иртышье), исследование 
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складывания дорожной сети которого способно до-
полнить общую картину колонизации южносибир-
ских территорий русским населением, а также объ-
яснить отдельные моменты современной географии 
административных пунктов и дорог Алтая. Оценка 
раскрытия в историографии проблемы развития до-
рожно-транспортной инфраструктуры в регионе по-
зволит выявить спектр выработанных историками 
методологических подходов к изучению темы и вы-
делить наиболее обоснованные из них, а также опре-
делить эвристически значимые методические шаги 
и приемы. Кроме того, обращение к сложившимся 
массивам научной литературы способствует пере-
осмыслению глубины информационного и аналити-
ческого потенциала достаточно хорошо известных 
опубликованных работ.

Цель данной статьи состоит в анализе степени 
и характера отражения в существующих отечествен-
ных исторических исследованиях как отдельных сю-
жетов, так и в целом проблемы формирования и эво-
люции транспортных коммуникаций на юге Западной 
Сибири в XVIII в. Для этого авторами привлечена спе-
циальная сибиреведческая литература XVIII – начала 
XXI в., напрямую касающаяся или косвенно затраги-
вающая аспекты генезиса путей сообщения на Алтае 
и в Прииртышье, а также содержащая отдельные упо-
минания о дорогах и путях в регионе в XVIII столе-
тии. В процессе эвристического поиска научные труды 
были классифицированы хронологически на доре-
волюционные, советские и современные, изложе-
ние последних двух блоков в силу неоднородности 
и прогрессирующей дифференциации историогра-
фии выстроено проблемно-хронологически.

Реконструкция вопросов дорожно-транспорт-
ного сообщения в историческом сибиреведении 
осуществляется в большинстве своем автономно, 
без учета исследовательских опытов в отношении 
других территорий, на основе выработки оригиналь-
ной авторской методологии или адаптации теоре-
тического фундамента других дисциплин. Отчасти 
это схоже и связано с аналогичными тенденциями 
в историографии путей сообщения Европейской 
России XVIII в., которая, однако, отличается устой-
чивым вниманием историков к водным магистралям 
и обстоятельствам их превалирования над сухопут-
ными (связанного с началом масштабного гидро-
технического строительства, особенно на северо-
западе государства) [1; 2, с. 119–137]. Появление 
Санкт-Петербурга усилило преобладание мериди-
ональных направлений над широтными, что отра-
зилось, в частности, в отклонении основных трак-
тов Смоленщины по линии с востока на север [3, 
с. 70–74]. При изучении дорожной инфраструктуры 
окраин Российской империи, районов, пригранич-
ных по своему характеру, исследователи обнаружи-
вают значительную роль в формировании системы 

перемещений традиционных путей передвижения 
кочевого населения, предшествовавшего русскому. 
Расширение промышленного сектора в XVIII в. соз-
давало предпосылки для возникновения не привя-
занных к историческим магистралям населенных 
пунктов, а политика централизации и администра-
тивные преобразования вели к оформлению целост-
ной дорожной сети регионов [4, с. 121–129; 5, с. 5–8]. 
В целом для исследований транспортных коммуни-
каций Европейской России общим является тезис 
о XVIII столетии как времени складывания стабиль-
ных направлений и развития дорожного хозяйства 
большинства территорий.

Первые описания дорог и  путей Верхнего 
Приобья и Прииртышья принадлежат ученым и пу-
тешественникам XVIII в., труды которых объединя-
ет пристальное внимание к динамике зарождавше-
гося горнозаводского производственного комплекса 
и складывавшихся оборонительных линий в регио-
не, в контексте чего приведены расчеты примерно-
го расстояния между административными или про-
мышленными объектами. На этом фоне сведения 
об элементах системы сообщений оставались еди-
ничными, как правило, увязанными на упомина-
нии исторически существовавших торговых путей 
через Прииртышье. Самыми ранними из сочинений 
такого рода можно назвать работы Г.Ф. Миллера. 
В описании Верх-Иртышских крепостей он затронул 
особенности водного сообщения между укреплени-
ями, а также указал на наличие дорог между отдель-
ными пунктами, что говорит об имевшихся сухопут-
ных коммуникациях вдоль течения Иртыша [6, с. 486, 
492–495]. Немецким историографом упомянуто о су-
ществовании ранее использовавшихся русскими тор-
говыми караванами путей сообщения в междуречье 
Оби и Иртыша «из Томска в Калмыкию», проходив-
ших через окрестности Колыванского озера [7, с. 19]. 

П.С. Паллас, совершивший путешествие по Алтаю 
в 1770-е гг., отмечал слабый уровень обслуживания 
дорог в регионе и их низкую проходимость, а так-
же невозможность установления стабильного сооб-
щения в силу специфики местных рек, отличавших-
ся резким перепадом уровня воды в течение года, 
что не позволяло устраивать долговременно исполь-
зуемые мосты и переправы. Естествоиспытатель упо-
минал о маршрутах коммуникаций, частично уже 
потерявших к тому времени свое значение, однако 
все еще использовавшихся (например, объездная до-
рога от Чагырского рудника к Колыванскому заво-
ду через старый Маралихинский форпост) [8, с. 275–
276, 305–306, 376]. 

И.М. Ренованц указывал на удобство водного 
сообщения по Иртышу на небольших (плоскодон-
ных) судах до озера Зайсан, а также приводил све-
дения о торговых путях, связывавших верхнее те-
чение реки с западными районами Средней Азии, 
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замечая, что через место, где располагалась Усть-
Каменогорская крепость, ранее проходила «наилуч-
шая дорога в Бухарию» [9, с. 3, 6].

Для сибиреведческой историографии советского 
периода характерно обращение к аспектам дорожно-
го сообщения в контексте рассмотрения вопросов 
заселения той или иной территории. М.М. Громыко 
в своей ставшей хрестоматийной монографии от-
мечала смешанный, «вольно-правительственный» 
характер колонизации южной части Западной 
Сибири и зависимость социально- экономического 
развития окраин и крестьянских миграций от рас-
положения Московско-Сибирского тракта, кото-
рый историк определяла как экономикообразую-
щую артерию для населенных пунктов региона [10]. 
Исследователем также обозначена важность водно-
го пути по Иртышу в контексте развития торговых 
связей российских земель между собой и с населе-
нием казахской степи [10, с. 80–82, 163]. 

На неоднозначность устройства оборонительных 
линий и формирования линейных дорог указывал 
А.Д. Колесников, отмечая сопряженность этого про-
цесса с разногласиями заводской и военной админи-
страции относительно мест прокладки транспорт-
ных коммуникаций и расположения укреплений [11, 
с. 87]. Проблема многоплановости хозяйственного 
освоения Прииртышья, происходившего в обстанов-
ке взаимного наслаивания элементов военно-служи-
лой колонизации и крестьянского заселения, изучена 
Н.Г. Аполловой. Выход на торговые рынки Средней 
Азии через казахские степи являлся, как указыва-
ла Наталья Геннадьевна, одной из стратегических 
целей распространения влияния Российского го-
сударства за Уралом в XVIII столетии [12, с. 136]. 
Недооцененным представляется замечание историка 
о том, что помимо Иртышской водной артерии, зна-
чительную важность для экономики региона имела 
так называемая Каркаралинская дорога, отходившая 
от окрестностей Семипалатинска на юго-запад и свя-
зывавшая Верх-Иртышские крепости со Средней 
Азией [12, с. 325]. 

Из исследователей, занимавшихся вопросом 
формирования транспортной инфраструктуры 
за Уралом, необходимо отметить Н.А. Миненко, ко-
торой удалось проанализировать складывание за-
падносибирского участка Московского тракта, его 
пространственную динамику, организацию пере-
возок и особенности заселения. Нина Адамовна счи-
тает, что появление новых дорог приводило к акти-
визации миграционных процессов, следствием чего 
явилась концентрация населения вдоль трактов [13, 
с. 53]. Вместе с тем следует учитывать, что в ее мо-
нографии на фоне существенного внимания кре-
стьянской колонизации, культуре и быту притрак-
товых сел периферийные дороги и пути практически 
не были освещены.

Из советских историков Алтая больше всего вни-
мания вопросу образования дорожной сети на юге 
Западной Сибири уделил Ю.С. Булыгин, однако сде-
лал он это в контексте ретроспективы крестьянской 
колонизации региона [14]. В основном ученый иссле-
довал взаимовлияние расселения крестьян – добро-
вольного или принудительного – и формирования 
транспортных магистралей. В этом свете частично 
были рассмотрены проблемы обслуживания дорог, 
неравномерности распределения ямской повинности 
между деревнями, а также нестабильный характер 
водных путей по Алею и Чарышу. Юрий Сергеевич 
констатировал, что большая часть дорог на Алтае от-
носилась по типу к проселочным, которые практи-
чески не учитывались государством, а их состояние 
и обслуживание никто не контролировал [15, с. 20].

В современной российской историографии мож-
но отметить отдельные опыты реализации комплекс-
ного подхода к исследованию путей сообщения 
на юге Западной Сибири. Г.П. Ерохиным просле-
жена взаимосвязь транспортных коммуникаций 
и планировочной организации городов региона. 
Исследователем предложена широкая, охватываю-
щая время с 1580-х гг. по конец XX в., но в общем-
то вполне традиционная периодизация транспорт-
ных коммуникаций Притоболья, Прииртышья 
и Приобья (в зависимости от преобладающего вида 
сообщения), где первая четверть XVIII в. относится 
к «речному» периоду, на смену которому приходит 
«гужевой». Большей эвристической значимостью об-
ладает оригинальная авторская типологизация си-
бирских городов как узлов транспортной системы. 
Применительно к рассматриваемому нами столетию 
и региону Григорий Порфирьевич выделяет два со-
ответствующих типа: «пересечение речных путей» 
(Тюмень, Тобольск и Томск до 1730-х гг.) и «пересе-
чение или сближение речного пути с главной трак-
товой дорогой» (Тюмень и Томск с 1730-х гг. по ко-
нец XVIII столетия) [16].

Иной подход к реконструкции дорожно-транс-
портного сообщения на юге Западной Сибири пред-
ставлен в быстро ставших хрестоматийными работах 
О.Н. Катионова. Выстраивая историю Московско-
Сибирского тракта, Олег Николаевич раскрывает 
аспекты законодательной регламентации его обслу-
живания, выдвигает тезис о главенствующей роли 
транспортной артерии в увеличении плотности на-
селения в сравнении с периферийными дорогами, 
несмотря на их расположение в более плодородных 
(в частности, на Алтае) округах. Монография ново-
сибирского ученого охватывает различные сюже-
ты изысканий предшественников, а именно: соци-
ально-экономические процессы в зоне трактового 
влияния, население и его занятия, инженерно-тех-
ническое и картографическое сопровождение экс-
плуатации путей сообщения [17]. Несмотря на то, 
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что в публикациях этого известного историка вни-
мание периферийным дорогам уделено минималь-
ное, системный подход к анализу ретроспективного 
опыта транспортного освоения Сибири может быть 
использован в процессе изучения дорожной систе-
мы Алтая [18, с. 108–112].

В последнее десятилетие в  сибиреведении 
под воздействием совокупности различных фак-
торов, в том числе появления комплексного иссле-
дования О.Н. Катионова, наметилась определен-
ная и, хочется надеяться, устойчивая тенденция 
внимания специалистов к  теме дорожно-транс-
портного сообщения. В частности, пути Среднего 
Прииртышья XVI – первой трети XX в. рассмотре-
ны А.В. Матвеевым. Омский историк и археолог 
отмечает, что складывание дорог на первом эта-
пе было привязано к так называемым естествен-
ным коридорам – участкам микрорельефа, наибо-
лее удобным для преодоления человеком природных 
препятствий (рек, горных хребтов, болот). Русское 
население использовало бывшие дорожные комму-
никации Сибирского ханства, и только со второй 
трети XVIII в. на юге Западной Сибири стали про-
кладываться принципиально новые транспортные 
маршруты, что не просто совпало, а в значительной 
мере было вызвано активизацией освоенческой по-
литики Российского государства и изменениями ад-
министративно-хозяйственной структуры региона 
[19, с. 60, 69].

Попытка широкого освещения и систематиза-
ции различных аспектов генезиса и эксплуатации 
путей сообщения на Алтае предпринята в коллек-
тивной монографии А.Н. Дунца, В.В. Исаева и др. 
Авторы связывают сложность продолжавшегося все 
XVIII столетие приспособления транспортной ин-
фраструктуры к потребностям производственно-
го комплекса с обширностью и ландшафтной раз-
нородностью территории Верхнего Обь-Иртышья, 
а также дефицитом людских ресурсов и финанси-
рования [20, с. 41].

Отдельные аспекты истории непосредственно 
дорог и путей сообщения на Алтае в XVIII в. пред-
ставлены в  серии публикаций А.А. Малолетко 
и В.А. Кароннова – исследователей, работавших не-
зависимо друг от друга. В статьях первого раскры-
ты пространственные особенности формирования 
дорожных коммуникаций, специфика местности, 
по которой прокладывались дороги или прохо-
дили маршруты отдельных экспедиций (майора 
В. Петрулина, П. Старцова, И. Денисова) на терри-
тории современного Алтайского края и Республики 
Алтай [21, с. 156–162; 22, с. 159–165; 23, с. 166–168]. 
Данный подход с использованием некоторых ре-
зультатов физико-географической реконструкции 
местности позволяет, как показали исследования 
Антона Алексеевича, с большей точностью понять 

пространственные реалии, в которых происходил 
поиск новых транспортных магистралей и наибо-
лее выгодных мест для строительства оборонитель-
ных объектов. Помимо этого географом описано 
влияние климатических условий на складывание хо-
зяйственной инфраструктуры региона, в частности, 
замечено, что сезонная эксплуатация Риддерского 
рудника была вызвана невозможностью дорож-
ного сообщения в районах с гористым рельефом 
в зимний период [24, с. 126; 25, с. 102–108; 26, с. 101–
107]. В.А. Кароннов также подчеркивает слабое раз-
витие транспортной сети на Алтае в демидовское 
время и проводит ее классификацию по функцио-
нальному признаку, выделяя три группы дорог: сое-
динявшие месторождения с промышленными пред-
приятиями, обеспечивавшие связь заводов между 
собой, пути к пристаням, откуда происходил сплав 
руды по Чарышу и Оби в Барнаульский завод [27, 
с. 236–240]. Исследователем рассмотрены основ-
ные направления дорожных коммуникаций по пу-
тевым дневникам инспекторских поездок А.В. Беэра 
и  И.С.  Христиани, а также отдельные маршру-
ты по картам экспедиции П. Гордеева (1732  г.), 
Г.Ф. Миллера (1734 г.), П. Старцова [28, с. 2591–2593]. 
При освещении вопроса водных перевозок руды 
В.А. Кароннов отмечает, что этот способ транспор-
тировки не достиг в Колывано-Воскресенском гор-
ном ведомстве больших масштабов по причине ко-
роткого периода навигации, в то время как развитие 
сухопутных магистралей привело к уменьшению 
общей протяженности и спрямлению траекторий 
маршрутов, что, тем не менее, не повлекло за со-
бой снижения затрат на доставку грузов [29, с. 23–
27; 30, с. 53–59].

Однако большинство публикаций, посвящен-
ных истории Алтая XVIII в., по-прежнему не за-
трагивает вопросы формирования транспортных 
коммуникаций региона, а если и касается этой про-
блемы, то лишь в  контексте производственных 
либо управленческих аспектов генезиса Колывано-
Воскресенского промышленного комплекса 
или строительства укрепленных линий, микро-
исторических исследований отдельных крепостей.

В работе В.Б. Бородаева и А.В. Контева, освеща-
ющей возникновение первых заводов в междуречье 
Алея и Чарыша, а также Барнаула, упомянуты от-
дельные моменты образования Демидовского трак-
та, соединявшего плавильные предприятия с устьем 
Чумыша. Решающее значение, по замечанию краеве-
дов, имело формирование металлургического ком-
плекса на реке Белой, необходимость производствен-
ных связей которого с уральскими предприятиями 
способствовала поиску кратчайшей сухопутной до-
роги и постепенному заселению левобережья Оби 
[31, с. 66]. Вопросы складывания органов заводской 
кабинетской администрации в контексте специфики 
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военно-горного строя нашли отражение в исследо-
вании А.А. Пережогина. Им проанализированы ком-
петенции различных уровней управленческих струк-
тур производственного комплекса Западной Сибири 
и пространственная динамика заводских контор 
в процессе оформления императорской собствен-
ности на Колывано-Воскресенский горный округ. 
Обеспечение безопасности перемещения по доро-
гам входило в функции военнослужащих на землях 
Кабинета, система управления которым испытывала 
на себе существенное влияние милитаризации [32]. 

Освоение недр Алтая как регионообразующий 
процесс рассматривает В.В. Ведерников, показывая, 
что именно деятельность заводов по добыче и обра-
ботке руды вызывала пространственную динамику 
региона [33]. Исследователь подробно анализирует 
производственную активность алтайских предпри-
ятий, влияние на их функционирование поставок 
руд с Нерчинских заводов, констатируя, в частно-
сти, что Змеиногорский и Павловский тракты из ру-
довозных стали крупными транспортными артери-
ями [34, с. 45].

В ином свете дороги и пути Алтая XVIII в. пред-
ставлены в публикациях по истории укреплений. 
Кропотливый анализ этапов функционирова-
ния Кузнецкой оборонительной линии позволил 
А.Ю. Огурцову сформулировать предположение 
о варьировании маршрутов линейных разъездов 
между Бикатунской крепостью и Кузнецком в свя-
зи с заболоченностью поймы р. Сары-Чумыш и от-
сутствием в этом районе постоянного моста вплоть 
до середины 1750-х гг. [35, с. 50]. По мнению исто-
рика, дефицит удобных проезжих дорог вдоль бе-
регов Иртыша в его верхнем течении, обусловлен-
ный особенностями ландшафта (вязкий песчаный 
грунт, выше Усть-Каменогорской крепости – ка-
менные осыпи, скалы и труднопроходимая тайга), 
на несколько десятков лет задержал окончательное 
вхождение предгорий Алтая в состав России, и вме-
сте с тем повлиял на отдельные внешнеполитические 
решения Цинской империи (в частности, спровоци-
ровав отказ от военного конфликта с Российским го-
сударством) [36, с. 19]. 

А.П. Уманским по результатам широкого анали-
за архивных источников даны описания ведущих 
направлений дорог в бассейнах рек Бии и Кондомы, 
связывавших Джунгарию, а шире – всю Центральную 
Азию с Южной Сибирью. На основе того, что эти 
коммуникации использовались как кочевым насе-
лением, так и русскими служилыми людьми в во-
енных и торговых целях, для сбора албана (или яса-
ка соответственно), Алексеем Павловичем отмечена 
большая стратегическая значимость Бийской крепо-
сти для Верхнего Приобья в первой половине – се-
редине XVIII в. [37, с. 3, 15]. Данный тезис развивает 
С.Ю. Исупов, указывая на существование перепра-

вы возле слияния Бии и Катуни, ставшей ключе-
вым пунктом, фактически узлом, где соединялись 
два направления дорог: южное, условно совпадав-
шее с маршрутом позднейшего Чуйского тракта, 
и юго-западное, выходившее через бассейн верхне-
го Иртыша на караванные тропы Великого шелково-
го пути. Возведение укрепления в районе вершины 
Оби, таким образом, позволило российским властям 
контролировать важнейшие во внешнеполитиче-
ском плане пути, исключив военное преимущество 
кочевников на данном направлении и став базой 
для дальнейшего продвижения Российского госу-
дарства на юг Алтая [38, с. 16–18]. В очерках исто-
рии Бийской крепости краевед отмечает важность 
принятия решения о реконструкции Колывано-
Кузнецкой оборонительной линии в  1760-х  гг. 
для дальнейшего развития дорожной сети, посколь-
ку модернизация системы укреплений потребовала 
создания тракта между Бийском и Барнаулом, а так-
же прокладывания новой линейной дороги, соеди-
нившей Усть-Каменогорск и Кузнецк [39, с. 73].

Особое значение для изучения путей и дорог 
Алтая имеют исследования, построенные на осно-
ве или с широким привлечением картографических 
материалов, которые, помимо наглядной привязки 
объектов на плоскости, являются отражением мен-
тального пространства человека в конкретный исто-
рический период, что позволяет использовать их 
в реконструкции экономических, социокультурных 
и других процессов [40, с. 53–54]. При анализе путей 
сообщения карты используются главным образом 
для восстановления маршрутов экспедиций и наи-
более часто эксплуатировавшихся дорог, при этом 
некоторая часть информации берется из легенд, ко-
торые в материалах XVIII в. нередко были весьма со-
держательны. В сибирской историографии картогра-
фические документы часто привлекаются еще и как 
один из основных или дополнительных источников 
при изучении становления горно-металлургическо-
го производства, эволюции административно-терри-
ториального деления Алтая. 

В начале – середине 2000-х гг. В.Б. Бородаевым 
и А.В. Контевым проведена во многом фундамен-
тальная работа по сбору и систематизации карто-
графических материалов региона различных хроно-
логических периодов, но применительно к XVIII в. 
транспортные коммуникации, поскольку их выде-
ление и анализ не являлись в данном случае пря-
мой задачей, упоминаются лишь в контексте описа-
ния отдельных карт [41, с. 69, 79]. В следующей своей 
монографии, посвященной формированию россий-
ской границы в Иртышско-Енисейском междуре-
чье, по чертежам С.У. Ремезова и картам геодези-
стов исследователями частично реконструированы 
маршруты экспедиций в Верхнее Приобье и Верхнее 
Прииртышье во второй половине XVII – начале 
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XVIII в. (экспедиции И.Д. Бухгольца, П. Ступина, 
И.М. Лихарева и др.), однако рассмотрен период 
только до 1720 г. [42, с. 124–131, 216–218, 240–245, 
265–288, 303–329, 340–347]. 

Таким образом, на данный момент в сибиреведче-
ской литературе нет целостной картины особенностей 
и этапов эволюции как водной транспортной системы, 
так и сухопутных дорог на Алтае, их хронологической 
и территориальной динамики в XVIII в., специфи-
ки эксплуатации речных путей. В дореволюционной 
историографии описание дорог и отдельных марш-
рутов давалось главным образом в контексте оцен-
ки их пригодности для производственного и адми-
нистративного сообщения. Исследования советского 
периода затрагивали аспекты дорожно-транспортных 
коммуникаций в ракурсе крестьянской колонизации 
региона, что позволило выявить и проанализировать 
связь миграций населения и пространственной ди-
намики наиболее значимых в экономическом отно-
шении магистралей. В современной историографии 

дороги Алтая традиционно рассматриваются либо 
в качестве ведомственных трактов, либо в контек-
сте маршрутов экспедиций отдельных отрядов, часто 
без внимания остаются многочисленные проселочные 
дороги. Представлены также отдельные опыты ши-
рокого освещения развития путей сообщения на юге 
Западной Сибири. Вместе с тем существующие на дан-
ный момент исследования региональных систем до-
рожной инфраструктуры позволяют для изучения 
темы обозначить в качестве наиболее обоснованно-
го системный подход с привлечением категорий и ме-
тодов антропологии и некоторых естественных наук 
(в первую очередь географии). Для комплексной ре-
конструкции аспектов развития транспортной систе-
мы региона необходимо учитывать взаимосвязь ши-
рокого спектра политических, административных, 
пространственных факторов и их влияние на поиск 
новых путей передвижения, образование и функци-
онирование дорог.
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