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Мечтой для граждан (подданных) любого государства является нали-
чие сильной и профессиональной власти в их стране, представителей ко-
торой больше интересуют не личные интересы, а государственные. Пред-
ставленная статья знакомит читателей с позицией высших чиновников 
Российской и Китайской империй в конце XIX —  начале XX вв. по строи-
тельству железных дорог, которые в XXI в. станут важным элементом 
программы «Один пояс, один путь».
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С глубокой древности караванные пути соединяют страны и народы, 
являясь с одной стороны, своеобразным культурным мостом, а с другой —  
желание максимально их контролировать не раз становилось истинной при-
чиной кровопролитных вой н. Вереницы верблюдов и ослов, нагруженные 
вьюками и уходящие за горизонт, остались в прошлом8. Но проблема без-
опасности транзита людей и грузов по-прежнему актуальна. На историю 
и культурологию многие серьезные специалисты смотрят свысока, игно-
рируя то обстоятельство, что у многих вызовов, которые ставят в тупик 
наших современников, были исторические «предшественники». Наибо-
лее яркий пример —  уничтожение Британской Империей Оранжевой Рес-
публики и Трансвааля, для обеспечения себе монопольных прав на строя-
щуюся железную дорогу, рассекающую африканский континент с севера 

8 Получив вторую жизнь в художественной литературе и изобразительном искусстве.
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на юг. В наши дни (по крайней мере в Европе) вопросы решаются более 
мирно. Официальные Вильнюс, Таллин и Рига, которые возвели на пьеде-
стал события 1918–1940 гг., «упустили из виду» какую жалкую картину 
представляли их порты, построенные во времена Российской Империи, 
в те годы, когда в России шла гражданская вой на 1918–1922 и экспорт гру-
зов в Европу был равен нулю. Спустя сто лет мы стали свидетелями опре-
делённого дежавю, когда из-за своей политики эти страны потеряли рос-
сийский и белорусский транзит.

Уделяя внимание гуманитарной подготовке студентов [15; 16; 18; 19; 
20; 21; 22] и занимаясь историей освоения Дальнего Востока [1; 2; 3; 4; 5; 
6; 7; 8; 9; 10; 11; 12; 13; 14; 17], автор неоднократно обращал внимание чи-
тателей на значение в жизни этого региона железных дорог. Но, читая вос-
поминания строителей и пассажиров или научные работы, мы упускаем 
из виду, что влияет на решения, которые принимаются в высоких кабине-
тах и к каким последствиям эти решения приводят. Поучительными приме-
рами являются истории КВЖД и Амурской железной дороги. Требования 
сборника позволяют рассмотреть лишь мотивацию, с которой С. Ю. Витте 
и П. А. Столыпин выступали с интервалом в 13 лет, доказывая целесооб-
разность каждый своего проекта маршрута дороги. И эта история явля-
ется прекрасным пособием, в том числе и при гуманитарной подготовке.

Строительство Великого Сибирского Пути близилось к своему завер-
шению. В 1893–1894 гг. уже проходили изыскательские работы от Сретен-
ска до станицы Покровской в Амурской области и далее до Хабаровска. 
Но неожиданно для многих работы были остановлены. Инициатором этого 
шага оказался министр финансов С. Ю. Витте (1849–1915). Возникает ло-
гичный вопрос: «Почему»?

В 1894 г. началась японо-китайская вой на (1894–1895). Разгромленному 
Китаю оказала помощь Российская Империя. Во время московских перего-
воров русский министр убедил китайского канцлера, прибывшего на коро-
нацию Николая II, что России для исполнения взятых на себя обязательств 
перед Китаем необходимо иметь в этом регионе железную дорогу для пе-
реброски вой ск, как из европейской части страны, так и из Приморья. Эта 
«железная дорога, проходящая по кратчайшему направлению во Влади-
восток … должна пройти через северную часть Монголии и Маньчжу-
рии» [1, с. 54]. Китайский канцлер выдвинул условие —  строительством 
и эксплуатацией дороги должно заниматься частное общество, а не русское 
государство. В качестве учредителя последнего С. Ю. Витте предложил уже 
созданный Русско- Китайский банк с франко-русским капиталом [1, с. 55].

Русско-китайский союзный договор был подписан 22.05.(3.06) 1896 г. 
Контракт на строительство КВЖД —  27.08.(8.09.) 1896 г. в Берлине. В кон-
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тракте было зафиксировано, что через 80 лет после вступления в эксплуа-
тацию дорога безвозмездно переходит в собственность китайского прави-
тельства, которое может выкупить ее досрочно, но не ранее чем через 36 лет 
после окончания строительства и на достаточно тяжелых для Китая усло-
виях [1, с. 584–585]. Любопытный протокол был подписан 23.05.1896 г. 
членами правления Русско- Китайского банка князем Ухтомским, Романо-
вым и Ротштейном. В этом протоколе оговаривался порядок выплат Ли Хун 
Чжану суммы в 3 млн руб лей «на расходы, какие бы ни понадобились в ин-
тересах дела» [1, с. 588]. Формально деньги выделило не русское прави-
тельство, а коммерческое предприятие, что позволяло С. Ю. Витте отрицать 
причастность русского правительства к подкупу китайского чиновника [1, 
с. 78]. С. Ю. Витте давал различные обоснования необходимости для Рос-
сии этой железной дороги. Экономическое и техническое сводилось к тому, 
что Маньчжурский участок проходил преимущественно по равнине и был 
короче Амурского на 634 км. Но 31.03.1896 г. он прямо пишет в записке 
императору, что «Россия по необходимости должна следовать образу дей-
ствия своих экономических соперников9». Постройка КВЖД, по мнению 
Витте, даст возможность России утвердить своё экономическое влияние 
не только в Маньчжурии, но и в прилегающих провинциях Китая, так как 
«сама сила вещей заставит проводить ветви от сей линии в глубь Ки-
тая» [1, с. 584]. А вот в мемуарах Сергей Юльевич10 записал: «… дорога 
эта, вероятно, будет встречена без всякой злобы, что и оказалось в дей-
ствительности, со стороны Японии, так как путь этот будет … соеди-
нять Японию со всей Западной Европой» [1, с. 54].

Прогноз на японскую реакцию оказался (мягко говоря) не верным, и эту 
«ошибку» оплатили своими жизнями офицеры, солдаты и матросы в 1904–
1905 гг. Кроме того, либеральные круги после русско-японской вой ны осви-
стывали любое упоминание о русском Дальнем Востоке, как и о выделе-
ние средств на развитие этого региона. Иной подход к решению вопроса 
продемонстрировал премьер-министр Петр Аркадьевич Столыпин (1862–
1911), речь которого в Государственной Думе 31.03.1908 отличалась кон-
кретикой и может быть представлена в виде приведенных ниже тезисов.

Во-первых: «Мы должны быть сильны на нашем Дальнем Востоке 
не для борьбы, а для прикрытия нашей национальной культурной работы, 
которая является и нашей исторической миссией».

9 Англия, Франция, Германия и Япония.
10 Так как мемуары были написаны после Русско-японской вой ны, можно предполо-

жить, что это было сделано для того, чтобы опровергнуть обвинения в адрес С. Ю. Витте, 
что именно строительство КВЖД стало причиной неудачной для Российской Империи рус-
ско-японской вой ны (1904–1905 гг.).
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Во-вторых, идея строительства Амурской железной дороги рассма-
тривалась еще в 1894–1895 гг.

В-третьих, строительство дороги освободит государственное казна-
чейство от многих расходов на содержание сильной армии на Дальнем Во-
стоке. Железная дорога позволяет быстро передислоцировать вой ска из од-
ного региона страны в другой, что в условиях современной маневренной 
вой ны наиболее эффективно.

В-четвертых, для защиты региона от внешней угрозы в нем должно 
проживать многочисленное население, которое станет оплотом армии. 
В условиях Дальнего Востока славянское население может быстро увели-
читься только за счет мигрантов из европейской части страны.

В-пятых, природные условия на Дальнем Востоке таковы, что из-за 
ненадежности судоходства по реке Шилка Забайкалье значительную часть 
года отрезано от Амурской области, что не позволяет ни заселять, ни из-
учать этот регион.

В-шестых, учитывая природные богатства региона и густонаселен-
ные соседние государства, проникновение в регион иностранцев лишь во-
прос времени. Противопоставить азиатскому переселению в регион можно 
только русское переселение. Железная дорога позволит заселить не только 
Амурскую область, но и Охотское побережье с Камчаткой.

В-седьмых, переселенцы предпочитали селиться в Приморье и При-
амурье, аргументируя свой выбор наличием там железной дороги. Хотя 
именно в Забайкальской и в Амурской областях находились не занятые 
плодородные земли —  2 млн и 800 000 десятин соответственно.

В-восьмых, необходимость провести вторую колею железной до-
роги на Дальнем Востоке не вызывала сомнений. Но были специали-
сты, настаивающие на ее строительстве по территории Китая. И это 
при том, что через 75 лет вся дорога автоматически перейдет в соб-
ственность Китая. Согласно 7 статьи Портсмутского мирного дого-
вора (1905 г.) между Россией и Японией КВЖД не может использо-
ваться в военных целях.

В-девятых, утверждение о необходимости бросить все силы на разви-
тие исключительно центральных областей страны премьер отклонил, как 
несостоятельное, заявив: «На огромной территории России масса не решен-
ных проблем на окраинах страны, и если ими не заниматься, то эти обла-
сти отпадут от израненного тела России» [23, с. 119–129].

3 апреля 1908 г. был утвержден закон «О приступе к сооружению Амур-
ской железной дороги распоряжением казны и за ее счет». Энергия и го-
сударственный подход П. А. Столыпина запустили строительство Амур-
ской железной дороги.
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Так как С. Ю. Витте делал акцент на финансовую сторону вопроса, под-
веду предварительный вывод. Стоимость строительства Амурской до-
роги составила 264 млн руб лей (КВЖД стоила 375 млн руб лей). Сравне-
ние стоимости постройки КВЖД и Амурской линии показывает, что Амур-
ская линия, проведенная по своей территории, обошлась дешевле, чем бо-
лее короткая линия, проведенная напрямую через Маньчжурию (157,1 тыс. 
руб лей на 1 версту против 172,6 тыс. руб лей), оставшись в стране и дав ра-
бочие места русским подданным. Так что идея сэкономить превратилась 
не только в значительное расходование казенных средств и гибель рус-
ских путейцев и членов их семей от рук хунхузов и боксёров в Маньчжу-
рии до и после 1900 г., но и стала поводом к вой не с Японией и вооружён-
ному конфликту в 1929 г., обогатив лишь представителей французских фи-
нансовых кругов. В 1935 г. СССР, учитывая захват Маньчжурии японцами, 
и, как следствие, угрозу новых провокаций и военных конфликтов продал 
свою часть дороги правительству Маньчжоу- Го за относительно скромные 
140 млн иен, так как Амурская железная дорога после восстановления же-
лезнодорожного моста через реку Амур в Хабаровске11 была запущена, что 
свело риски доставки людей и грузов к минимуму, так что стоимость этого 
актива снизилась без советского грузопотока. После победы над Японией 
в августе 1945 г. КВЖД, Порт- Артур и Дальний вновь отошли Советскому 
Союзу, но 31.12.1952 г. были подарены КНР.
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