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Аннотация. Статья посвящена железнодорожному строительству и его влиянию на 
российский Дальний Восток в конце XIX–начале XX в. Цель работы — попытаться 
выявить различные трансформации, произошедшие в жизни дальневосточной 
окраины после строительства и введения в эксплуатацию Транссибирской ма-
гистрали и КВЖД. В работе отмечается, что железнодорожная линия от центра 
страны до ее окраины содействовала интеграции российского Дальнего Востока 
в общеимперское пространство и давала первым дальневосточным жителям 
возможность ощутить большую связь с европейской частью страны. Подчерки
вается мысль, что железная дорога не только способствовала более интенсивному 
процессу заселения российского приграничья и территорий Маньчжурии, но и 
структурировала отдаленные, слаборазвитые в экономическом плане регионы. 
Со строительством железной дороги российский Дальний Восток фактически впер-
вые стал осознаваться в качестве отдельного, самостоятельного региона империи. 
Отмечается особая роль Транссиба и КВЖД в активизации межнациональных 
связей на Дальнем Востоке, что привело к формированию на российской окраине 
совершенно особой трансграничной социокультурной среды, где переселенцам из 
европейской части России пришлось жить, работать и постоянно взаимодейство-
вать с выходцами из близлежащих государств Азии.
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Abstract. The article is concerned with railway construction and its influence on the 
Russian Far East in the late 19th–early 20th century. The purpose of the paper is to try 
to identify various transformations that occurred in the life of the Far Eastern suburbs 
after the construction and commissioning of the Trans-Siberian Railway and the Chinese 
Eastern Railway. The paper notes that the railway line from the center of the country to its 
outskirts facilitated the integration of the Russian Far East into the all-imperial space, and 
gave the first Far Easterners the opportunity to feel more connected to the European part 
of the country. The idea is emphasized that the railroad not only contributed to a more 
intensive process of settlement of the Russian borderland and Manchurian territories, 
but also structured remote, economically underdeveloped regions. With the construction 
of the railway, the Russian Far East actually began to be realized for the first time as a 
separate, independent region of the empire. The special role of the Trans-Siberian Railway 
and the Chinese Eastern Railway in the activation of interethnic relations in the Far East is 
noted, which led to the formation of a very special trans-border socio-cultural environment 
on the Russian outskirts, where migrants from the European part of Russia had to live, 
work, and constantly interact with natives of nearby Asian states.
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Строительство Транссибирской железнодорожной магистрали стало одним из 
самых значимых и грандиозных проектов, реализованных в позднеимперской Рос-
сии. При всей масштабности затрат и усилий, потраченных на сооружение Великого 
Сибирского пути, неоспоримым фактом остается его колоссальная значимость и 
огромное влияние на процесс интеграции российского Дальнего Востока в обще-
имперское пространство и формирование здесь, на окраине, совершенно особой 
трансграничной социокультурной среды.

Серия российско-китайских договоров 1858–1860 гг., закрепившая за Россией 
левобережье Амура, присоединила к империи огромный пустынный и совершенно 
неразвитый в экономическом плане регион, ценность которого на первых порах 
не особенно осознавали. Описывая новые дальневосточные владения, военный 
министр Д.А. Милютин писал в своих мемуарах: «Эта отдаленнейшая из всех 
окраин России, пустынная, непроизводительная, лишенная путей сообщения, была 
похожа на оторванную колонию, мало полезную для метрополии. Изредка посещал 
эту страну иркутский генерал-губернатор, но эти дорогостоящие поездки приносили 
мало пользы. Редкое, разбросанное население едва было в состоянии прокормить 
себя, войскам же и морским командам Приамурской области даже продовольствие 
посылалось кругосветным путем и обходилось непомерно дорого. Гражданская 
администрация не имела средств к оживлению края. Притом же она была в руках 
моряков, мало способных к управлению» [цит. по: Ремнев, 2004, с. 200].

Единственной возможностью интегрировать отдаленный регион в состав империи 
было строительство железной дороги, способной соединить его с центром страны. 
В этом отношении нельзя не согласиться с точкой зрения Н.Е. Абловой, которая в 
качестве одной из главных причин строительства Транссиба называла необходи-
мость укрепления позиций России на Дальнем Востоке: «Дальневосточные владе-
ния империи были очень слабо связаны с центральной частью страны, экономи
чески почти не развиты и весьма уязвимы с военной точки зрения. В этой связи 
было необходимо в качестве одной из первоочередных мер — для укрепления 
дальневосточных рубежей страны и в целом позиций на Дальнем Востоке — при-
ступить к строительству железной дороги, соединяющей центр с дальневосточны-
ми окраинами» [Аблова, 2004, с. 49].

Наличие прямого железнодорожного сообщения между европейской частью стра-
ны и ее дальневосточными землями было совершенно необходимо в целях коло-
низации и экономического освоения новых территорий России. Неслучайно, что со 
строительством Транссиба в переселенческом деле появился и совершенно новый 
участник — Комитет Сибирской железной дороги, который с 1892 г. занялся вопро-
сами «заселения соприкасающихся с железной дорогой местностей» и устройством 
быта в местах нового водворения [Ремнев, Суворова, 2013, с. 83]. Формируя на 
местах управленческую структуру железнодорожных станций, привлекая к стро-
ительству значительные людские ресурсы — инженеров, геодезистов, рабочих и 
других служащих, железная дорога закладывала первые основы стремительно 
формировавшегося дальневосточного общества. Подобно тому, как когда-то в 
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Сибири наиболее крупные поселения возникали вдоль линии Московско-Сибирско-
го тракта, по которому из центральной России в Сибирь шли ссыльные, переселен-
цы и грузы, так и железная дорога становилась одной из основополагающих «осей» 
жизни на территории недавно присоединенного российского Дальнего Востока.

В «ментальном» плане наличие железной дороги между центральной частью 
страны и ее Дальним Востоком давало переселенцу некоторую внутреннюю уве-
ренность в том, что в случае чего он всегда может вернуться в европейскую часть 
империи. Прямая железнодорожная ветка от центра до окраины не только созда-
вала ощущение большей связи внутри империи, но и вселяла надежду, что в случае 
военных действий на Дальний Восток будет возможно направить подкрепление из 
центральных областей страны. Неслучайно один из главных идеологов строитель-
ства Великого Сибирского пути С.Ю. Витте писал, что «“наша сила” на Востоке воз-
растает пропорционально сокращению расстояния» [цит. по: Романов, 1928, с. 60].

Ощущение связи региона с центральными областями России помогали поддержи-
вать и первые почтово-телеграфные станции, которые в конце XIX–начале XX в. 
начали активно строиться по линии железной дороги [ГАИО, ф. 198, оп. 1, д. 41б]. 
В начале XX в. Министерство внутренних дел даже признало необходимым «от-
крыть обмен международными телеграммами на главнейших железнодорожных 
станциях европейской России и Сибири» [ГАИО, ф. 72, оп. ОЦ, д. 60, л. 1]. Особое 
значение телеграфной линии понимали и сами современники. Так, известный врач 
и географ Ф.Ф. Шперк, лично бывавший на российском Дальнем Востоке, переда-
вая мнения иностранных корреспондентов, отмечал, что «проведение телеграфных 
линий на Восток» — «одно из орудий цивилизации, которое вместе с тем придает 
России особенное значение и в глазах Европы» [Шперк, 1885, с. 4].

Железнодорожное строительство фактически структурировало дальневосточный 
регион, выделив его в отдельную, самостоятельную часть имперского простран-
ства. Дальний Восток, которого долгое время в «ментальном» плане в империи и 
вовсе не существовало (фактически до 1884 г. и создания Приамурского генерал-
губернаторства он всегда мыслился частью Сибири) со строительством железной 
дороги выделился в совершенно отдельный, независимый регион. И, как совер-
шенно справедливо отмечал А.В. Ремнев, железнодорожный транспорт в этом 
отношении «сыграл важную районообразующую роль, сформировал новую ось 
экономического развития и новые торгово-экономические центры» [Ремнев, 2004, 
с. 32]. Именно железная дорога собрала воедино огромный, слабоструктурирован-
ный регион.

Огромную роль железная дорога сыграла и в межграничных отношениях на Даль-
нем Востоке. Расширить национальные границы империи, органично включив 
Дальний Восток в состав России не только номинально, но и административно, 
можно было только посредством заселения региона русскими. Этому обстоятель-
ству в полной мере должно было способствовать наличие железнодорожной линии 
от центра до окраины. Неслучайно, что один из авторитетных исследователей 
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строительства Великого Сибирского пути Стивен Маркс считал Транссибирскую 
магистраль «результатом исторического стремления российского правительства 
поставить под контроль свои приграничные территории посредством централиза-
ции и русификации» [Marks, 1991, p. 220].

Именно на Дальнем Востоке, где границы империи пересекались с другими госу-
дарствами, правительство было крайне заинтересовано в заселении края прочным, 
оседлым, русскоязычным населением, способным сделать окраину по-настоящему 
российской. По справедливому замечанию А.В. Ремнева, «империя была вынужде-
на больше, чем внутренним губерниям, своему государственному и национальному 
ядру, уделять внимание окраинам, где она соприкасается с другими империями, 
где она имеет возможность для своего расширения и откуда ей грозит опасность» 
[Ремнев, 2004, с. 10]. Возлагая «на переселенческое движение решение важнейших 
геополитических, экономических, национальных задач», государство «было за-
интересовано в сохранении “русскости” переселенческого населения. Приоритеты 
государства в связи с этим должны были смещаться от узкой задачи — заселения 
любым, даже “слабым населением” — к более широкой — созданию экономически 
устойчивого русского населения, способного не только к хозяйственному освоению 
окраин, но и к культурному воздействию на принимающие социумы» [Ремнев, Суво-
рова, 2013, с. 25]. Между тем, подобная задача оказалась крайне сложной в плане 
реализации.

Фронтирное положение российского Дальнего Востока с самого начала его осво-
ения стало причиной формирования здесь совершенно особой, трансграничной 
социокультурной среды, где русским переселенцам из европейской части России 
пришлось не только познакомиться с выходцами из близлежащих азиатских госу-
дарств — Китая, Кореи и Японии, но и жить с ними бок о бок. И если в европейской 
части империи китайцев, корейцев и японцев видели в лучшем случае только на 
картинках, то здесь, на Дальнем Востоке, они обретали вполне реальное вопло-
щение в людях, с которыми необходимо было взаимодействовать каждый день. 
Экономическое развитие края, активный стимул которому дало строительство же-
лезной дороги, совсем скоро сделало их неотъемлемой частью дальневосточной 
повседневности. Первая Всероссийская перепись населения, прошедшая в 1897 г., 
обнаружила в империи 86 113 представителей «культурных народов крайнего 
Востока Азии» (китайцев, корейцев и японцев; 57 459 человек из этого числа при-
ходилось на китайцев), и большая часть из них проживала именно на территории 
дальневосточной окраины [Общий свод … , 1905, с. IV].

В условиях недонаселенности российского Дальнего Востока и крайней необходи-
мости в дешевой рабочей силе выходцы из Азии оказались чрезвычайно востре-
бованным элементом в развитии молодого, динамично растущего региона. Сама 
администрация Дальнего Востока, заинтересованная в скорейшем освоении края, 
устройстве казарм, строительстве общегосударственных учреждений на окраине, 
на первых порах была инициатором приглашения сюда дешевой рабочей силы из 
сопредельных государств, прежде всего из Китая [Граве, 1912, с. 6]. Оказавшись в 
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условиях сложного выбора между потребностями экономического развития реги-
она и необходимостью заселения его русскими, местные власти отдали приоритет 
его хозяйственному освоению. Это стало причиной того, что вплоть до конца XIX в. 
дальневосточные чиновники весьма снисходительно относились к миграции в рос-
сийские пределы из соседних государств. О возможной опасности полного засе-
ления российского Дальнего Востока азиатами, прежде всего китайцами, активно 
заговорили лишь после начала строительства Китайско-Восточной железной доро-
ги, которой надлежало кратчайшим путем через китайскую территорию соединить 
Транссибирскую магистраль с Владивостоком.

Строительство железной дороги через Маньчжурию не только значительно уде-
шевляло стоимость прокладки Транссиба, но и выступало для российской стороны 
крайне выгодным мероприятием, позволявшим фактически закрепить за собой 
Манчжурию в качестве своей непременной сферы влияния в Китае. Это был еще 
и масштабный шаг, который демонстрировал всему международному сообществу, 
что Российская империя принимает самое активное и деятельное участие в «боль-
шой игре» на Дальнем Востоке [см.: Романов, 1928; Лукоянов, 2008]. Как отмечал 
Б.А. Романов, «союз с Китаем, персональная покупка, с рассроченным платежом, 
главы китайской правящей знати Ли Хунчжана, ряд договоров, которыми обеспечи-
валась принадлежность русскому правительству разрешенной Китаем Китайской 
Восточной железной дороги — закрепляли, совершенно очевидно, за Россией моно-
польное господство в Маньчжурии и, в перспективе, дальнейшее “неизбежное” 
проникновение ее “вглубь Китая”» [Романов, 1928, с. 13].

Прямое железнодорожное сообщение между Россией и Китаем, которое было 
запущено уже в 1903 г., не только укрепило позиции Российской империи в даль-
невосточном регионе, но и принесло значительные плоды в плане стимулирования 
экономического развития приграничных районов, причем как в России, так и в Ки-
тае. При этом оно способствовало интенсификации межнациональных контактов.

Соединение российской ветки с КВЖД активизировало трансграничные мигра-
ционные процессы, что привело к более значительному притоку населения на 
российский Дальний Восток и территорию Маньчжурии. Строительство КВЖД 
стимулировало экономическое развитие Китая и «явилось мощным фактором 
заселения территории Северо-Восточного Китая (Маньчжурии), и прежде всего по-
лосы отчуждения КВЖД» с центром в городе Харбине [Василенко, 1998, с. 14–15]. 
По сведениям Г.П. Белоглазова, «приток китайских рабочих и русских служащих в 
районы, прилегающие к КВЖД, вызвал необходимость освоения ближних целинных 
земель» и стал важнейшим стимулом заселения региона [Белоглазов, 2007, с. 110]. 
Что же касается российского приграничья, то с конца XIX в. здесь впервые увиде-
ли, насколько много выходцев из сопредельных стран Азии постоянно проживает 
на российской окраине и как велика зависимость Дальнего Востока от них.

С конца XIX–начала XX в. в Российской империи начинается активное обсуждение 
вопросов китайской миграции на российский Дальний Восток и ее последствий 
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для России в целом [см.: Дятлов, 2000; Ларюэль, 2004]. И особую роль здесь играла 
дальневосточная печать. Передавая общие настроения в прессе, один из журнали-
стов газеты Санкт-Петербургские ведомости А. Матюшенский в 1903 г. писал: «Чуть 
не каждый день с Дальнего Востока получаются сведения о том, что рабочие-китай-
цы захватывают все новые и новые области труда. Домашняя прислуга, фабричные 
рабочие, рабочие железной дороги, на рыбных промыслах — всюду и везде китай-
цы. А в последнее время и в золотых приисках — тоже китайцы; в обработке земли 
они участвовали и раньше» [Матюшенский, 1903].

Примечательно, что отдельная часть современников была совершенно убеждена 
в том, что именно железные дороги стали причиной появления большого числа 
выходцев из Китая в российском приграничье. По замечанию одного из сторон-
ников идей о «желтой опасности» и автора проекта «Желтороссии» публициста 
И.С. Левитова [см.: Ходяков, 2018], «триумфальное шествие китайцев в Россию» «не 
было заметно до постройки железной дороги и только два или три года тому назад 
в 1896/7 гг. они появились в Забайкалье массами» [Левитов, 1900, с. 5]. Между 
тем специальный уполномоченный от Министерства иностранных дел В.В. Граве, 
отправленный в 1909 г. на Дальний Восток с целью разобраться в злободневном 
для региона «желтом вопросе», отмечал, что китайцы имели возможность попасть 
в Россию несколькими путями — морским (на пароходе до Владивостока), железно-
дорожным, а зачастую же — пешим. Добравшись из внутренних районов Китая по 
железной дороге до Харбина или ряда других станций КВЖД, многие китайские ми-
гранты просто-напросто шли до российской границы пешком, поскольку не могли 
оплатить проезд по железной дороге [Граве, 1912, с. 10–11]. В результате получает-
ся, что железная дорога отнюдь не была для китайцев основным каналом попада-
ния на российский Дальний Восток, однако во взглядах российских интеллектуалов 
ее наличие явно «усиливало» масштабы потенциальной опасности.

Отсюда появлялись и все неизменные призывы к российскому правительству, 
ставшие после проигранной Русско-японской войны еще более актуальными, 
ускорить процесс колонизации дальневосточной окраины русскими, пока она не 
оказалась всецело заселена китайцами. «Вопрос о желтой опасности — казалось 
бы, частный вопрос нашей дальневосточной окраины — оказывается, однако, во-
просом глубокой государственной важности. Не в китайцах-рабочих, не в дешевой 
или дорогой расценке труда заключена его важность. То, что стало достоянием 
русского государства, принадлежит русскому народу, должно принадлежать ему, 
и ни прямо, ни косвенно не должно быть отторгаемо в чужие руки, в особенности 
при тех условиях, когда угроза отнятия этой части государства соседями становит-
ся слишком очевидной и опасность грозит непрерывно. Само собою понятно, что 
при таких условиях привлечение на эту окраину возможно большего числа русских 
людей, которые не могут не смотреть на нее как на свое, добытое кровью и трудом 
достояние, является делом прямой государственной необходимости», — отмечал 
участник третьей Государственной Думы В. Михайлов [Михайлов, 1912, с. 57]. 
Подобной точки зрения придерживался и А.И. Деникин, который в 1908 г. писал: 
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«Мы должны, не щадя сил и средств, с полным хотя бы напряжением платежных 
сил страны, заселить дальневосточную окраину, создать там сильную армию и 
связать ее с источником сил и средств — центром империи — двумя-тремя колеями 
железного пути. Это главное» [Деникин, 1908, с. 54].

Интересно, что подобная ситуация наблюдалась не только в России, но и в сосед-
нем Китае. Здесь наличие прямого железнодорожного сообщения с Россией также 
нередко осмыслялось в категориях потенциальных угроз и вызовов [см.: Мавэй-
юнь, 2010]. Передавая настроения китайской печати, «Амурская газета» в 1900 г. 
писала: «По мнению китайской газеты Шэнь Бао — Россия — это всепоглощающий 
кит… По всеобщему мнению, Россия обладает военною силою, превосходящей все 
государства 5 частей света… После того, как будет построена Сибирская железная 
дорога, которая из Манчжурии проникнет в восточные провинции Китая, — китай-
ская ограда будет окончательно снесена и мы тогда испытаем все бедствия этого 
события» [Амурская газета, 1900].

Подводя итог, стоит отметить, что железнодорожное строительство в значительной 
мере структурировало Дальний Восток, став стимулом для активного экономиче-
ского развития приграничных территорий России и Китая. Именно железнодорож-
ная ветка интенсифицировала процесс заселения российского Дальнего Востока 
и территорий Маньчжурии, по крайней мере вдоль линии КВЖД. Строительство 
Трансиба и КВЖД содействовало оживлению межнациональных контактов и транс-
граничной миграции между Россией и Китаем. В «ментальном» плане железная до-
рога давала первым дальневосточным жителям российской окраины возможность 
ощутить большую связь и близость с европейской частью империи. Вместе с этим 
наличие прямой железнодорожной связи с многонаселенным Китаем формировало 
у отдельной части российского населения и громадное чувство напряженности по 
отношению к соседнему государству, чувство неуверенности за судьбу недавно 
присоединенных имперских владений.
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