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Abstract

The  article  delves  into  the  development  of  the  transport  and  logistical  infrastructure
on the Far Eastern frontier of  the Russian Empire during the late 19th and early 20th centuries.
Throughout the period under study, challenges that emerged in the trade relations between Russia
and  China  led  to  the  creation  of  a  new freight  transport  system  for  Russian-Chinese  trading.
This system proposed the integration of rail and maritime communication, with a sea port acting
as the  central  logistical  hub.  This  vision  materialized  with  the construction  of  Russian  railways
in Manchuria, the leasing of Port Russian Dalian on the Liaodong Peninsula, and the initiation of
maritime shipping by the China Eastern Railway Company. The article aims to systematically investi-
gate  the  foundational  concepts  and  the  actualization  of  each  segment  of  this  new  infrastruc-
ture. The research  uncovered  that  the  railways,  sea  port,  and  maritime  shipping  orchestrated
by the Russian Empire in the Far East were viewed as cohesive elements of a unified trade and trans-
port corridor. This corridor’s primary goal was to forge an effective linkage with the Pacific region.
The data assessed in the study indicates that the Chinese ports and market stood as the foremost
objectives  for  Russia’s  geoeconomic  pursuits  in  the  Far  East.  In  conclusion,  the  study  under-
scores the importance of  these novel  infrastructural  developments in  the frontier modernization
of the Far Eastern boundary shared by Russia and China.
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Аннотация

В статье рассматривается вопрос формирования транспортно-логистической инфраструктуры
на дальневосточном фронтире Российской империи в конце XIX – начале XX в. В изучаемое
время  противоречия,  сформировавшиеся  в  торговых  связях  России  и  Китая,  послужили
толчком к выстраиванию новой системы грузоперевозок в русско-китайской торговле, предпо-
лагающей сопряжение железнодорожного и морского сообщения и морского порта, как связу-
ющего  логистического  узла.  Это  выразилось  в  строительстве  российских  железных  дорог
на территории Маньчжурии, аренде порта Дальнего на Ляодунском полуострове и создании
морского пароходства при Обществе КВЖД. Цель статьи – пошагово изучить идейные пред-
посылки и  реализацию каждого  звена  новой инфраструктурной конструкции.  В  результате
исследования было выявлено,  что  создаваемые Российской империей на  Дальнем Востоке
железные дороги, морской порт и морское пароходство рассматривались как составные части
единого торгово-транспортного коридора, задачей которого было создать эффективное сооб-
щение с тихоокеанским регионом. Привлеченный к исследованию материал свидетельствует,
что  китайские  порты  и  китайский  рынок  были  первоочередной  целью  геоэкономических
интересов России на Дальнем Востоке. В выводах показано значение новых инфраструктурных
объектов  в  качестве  фактора  фронтирной  модернизации  дальневосточного  трансграничья
России и Китая.
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Введение
В научной литературе политика Российской империи на Дальнем Востоке

неоднократно  изучалась  через  призму  фронтирной  теории.  В. В. Алексеев,
опираясь на разработанную И. В. Побережниковым концепцию (Побережников,
2013), определил, что приобретение и освоение дальневосточных территорий
стало третьим этапом фронтирной модернизации в истории России (Алексеев,
2017). При этом границы дальневосточного фронтира трактуются широко: они
не  ограничивались  государственной  границей,  определенной  договорными
соглашениями  России  и  Китая,  а  диктовались  геополитической  сферой
русского  влияния  в  регионе  (Михалев,  2017;  Ходядков,  2018;  Курас,  2021).
Другими  словами,  КВЖД,  ЮМЖД,  арендованные  порты  на  Ляодунском
полуострове  и  Квантунская  область  составили  часть  дальневосточного
фронтира Российской империи в начале XX в. 

Об отдельных аспектах  дальневосточной политики позднеромановской
России написано также немало,  с  акцентом на геополитических и военно-
стратегических мотивах продвижения империи на Дальнем Востоке (Романов,
1928;  Лукоянов,  2008;  Дацышен,  2014).  Между  тем  экономические  факторы,
способствовавшие  строительству  железных  дорог  в  Маньчжурии  и  аренде
незамерзающих китайских портов, были не менее значимы. Как современники,
так и исследователи видели в качестве основного экономического партнера
России  на  Дальнем  Востоке  Китай,  и  судьба  Транссибирской  магистрали,
Владивостока  и  порта  Дальнего  была  неотделима  от  будущего  русско-
китайских торгово-экономических отношений.

Другой важный аспект поднятой темы связан с проблемой транзитной
роли  России  в  мировой  истории.  Идея  о  том,  что  Российская  империя
с ее огромным континентальным пространством  может  стать  непрерывным
транспортным коридором между Востоком и Западом прослеживается  еще
в политике Петра I, который организовывал целый ряд военных, дипломатиче-
ских и исследовательских мероприятий в страны Востока (Анисимов, 2022).
Одной  из  важнейших  задач  данных  компаний  было  создание  условий  для
развития транс-евразийской торговли через российскую территорию. В начале
XX в.  мысль о транзитном потенциале России стала популярной не только
среди политической элиты, но и в широких общественных кругах, в том числе
и зарубежных. Строительство Транссибирской магистрали казалось главным
шагом к воплощению этой мысли: в 1904 г. Хэлфорд Макиндер в своем знаме-
нитом  докладе  «Географическая  ось  истории»  говорил  о  том,  что,  создав
Транссиб,  Российская империя полноценно раскроит потенциал Хартлэнда,
бросив  вызов  морским  транзитным  возможностям  Великобритании  и  США
(Классика геополитики, с. 7–33). Дальневосточная периферия России и Мань-
чжурия,  образуя  территорию  русско-китайского  трансграничья,  занимали
в этой политике ключевую роль. Но до сих пор в историографии практически
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не раскрыт вопрос о том, какой логикой руководствовалось российское прави-
тельство, создавая транспортную инфраструктуру на Дальнем Востоке. Однако
определенная концепция в этой политике прослеживалась и подразумевала
создание следующих инфраструктурных объектов:  железнодорожного сооб-
щения, морского порта, морского транспортного сообщения. Таким образом,
создавалась транспортно-логистическая система мультимодальных перевозок,
когда грузы и пассажиры доставлялись в пункт назначения путем использо-
вания нескольких видов транспорта. В историографии этот аспект был отмечен
в статье В. Д. Корябкина (Корябкин, 2021), но полноценно вопрос не был изучен
до сих пор. Большой интерес для поднятой в статье проблемы представляет
также фундаментальная работа В. Ф. Борзунова, где проведен глубокий анализ
истории Транссибирской магистрали с точки зрение ее геополитических и
геоэкономических задач (Борзунов, 2001). В. Ф. Борзунов неоднократно в своем
исследовании поднимал вопрос о транспортной системе, связанной с Транс-
сибом  (порты,  морское  и  речное  судоходство),  но  единой  концепции
ее развития автор не затрагивал.

Много внимания российской транспортной политике на Дальнем Востоке
уделяла  зарубежная  историография.  Те  или  иные  аспекты  строительства
Транссибирской  магистрали  и  КВЖД  рассматривались  в  работах  С.  Пэйна,
С. Маркса, Д. Схиммельпеннинка ван дер Ойе, Ч. Сю, Дж. ЛеДонна и др. (Marks,
1991;  LeDonne,  1997;  Paine,  2003;  Hsu,  2006;  Схиммельпеннинк ван дер Ойе,
2009).  Поднималась также проблематика сопредельных фронтирных терри-
торий России и Китая на Дальнем Востоке и влияние этого фактора на русско-
китайские отношения (Shan,  2003).  С точки зрения транспортно-логистиче-
ского фактора интерес представляет исследование Ф. Патрикеева и Г. Шукмана
«Железные дороги и Русско-японская война: война транспортная», где затра-
гивается  вопрос  борьбы  России  и  Японии  за  пути  сообщения  в  Северо-
Восточном Китае (Patrikeeff,  Shukman, 2007). Однако проблематика торговых
отношений России с Китаем и ее значение для создания новой инфраструк-
туры на дальневосточной периферии упоминается в названных работах только
вскользь и не рассматривается специально. 

В то же время источники по изучаемому периоду наполнены различного
рода прожектами и рассуждениями о том, что соединение железных дорог и
морского пароходного сообщения на Дальнем Востоке должно лечь в основу
новой  системы  русско-китайской  торговли.  Такие  отсылки  можно  увидеть
в документах из фонда министра финансов С. Ю. Витте (РГИА, ф. 560), доку-
ментах, отражающих строительство порта Дальнего (РГА ВМФ, ф. 417), матери-
алах  Общества  КВЖД (РГИА,  ф.  818),  а  также  в  различных опубликованных
в изучаемый период работах  современников.  Безусловно,  что новая  инфра-
структурная  конструкция  преследовала  цель  более  широкую,  чем  только
экономические  отношения  с  Китаем:  российский Дальний Восток торговал
с Японией, Кореей, США, активно участвовал в транзитной торговле с европей-
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скими странами. Но именно Китай занимал здесь ключевую позицию, удер-
живая в конце  XIX – начале  XX в.  4-е – 6-е место в общем товарообороте
Российской империи (Обзор внешней торговли России, 1899, с. 47). 

Заметим, что изучение опыта выстраивания транспортно-логистической
системы на Дальнем Востоке сегодня приобретает особую значимость в связи
с  расширением  экономических  отношений  России  и  Китая  и  реализацией
совместных русско-китайских торгово-транспортных проектов. Период конца
XIX – начала XX в. в этом отношении наиболее показателен, так как, получив
Южно-Маньчжурскую железную дорогу, порт Дальний и создав морское паро-
ходство Общества КВЖД, Российская империя добилась кульминации в эконо-
мической составляющей своей политики в Восточной Азии. 

В  основе  методологии  исследования  лежит  теория  фронтира  и
фронтирной  модернизации.  Русско-китайская  пограничная  территория
на Дальнем  Востоке  рассматривается  как  точка  сборки  геополитических  и
геоэкономических  интересов  прежде  всего  Российской  империи  (а  также
Китая, Японии, Англии и США), что способствовало вливанию в этот регион
финансовых,  социальных и  демографических  ресурсов и  в  конечном счете
стимулировало  модернизацию  Дальнего  Востока,  вне  зависимости
от результатов тех или иных политических амбиций. 

Противоречия развития русско-китайской торговли
В течение второй половины XIX в. в системе торговых отношений России

и Китая сложились два основных направления грузоперевозок – сухопутный и
морской  способ  транзита.  Первый  из  них  появился  еще  на  заре  русско-
китайской торговли и связан с историей кяхтинской слободы. Исторически
этот  путь  предполагал  движение  чайных  грузов  из  внутренних  провинций
Китая через Монголию к Кяхте, и далее по Сибирскому тракту товар отправ-
лялся на русский рынок (Единархова, 2015). Вплоть до подписания Пекинского
договора 1860 г. в Кяхте реализовывался пограничный торговый обмен, но по
условиям  нового  русско-китайского  соглашения  российские  и  китайские
купцы получили право отправляться на чужую территорию с целью торговли
(Русско-китайские отношения, 1958, с. 34). Вторая половина XIX в. также отме-
чена появлением сухопутной русско-китайской торговли в Центральной Азии
между российским Туркестаном и провинцией Синьцзян (согласно условиям
Кульджинского договора 1851  г.)  и пограничной торговли вдоль рек Амур и
Уссури (согласно условиям Айгуньского договора 1858 г.). 

Таким образом, к 60-м гг. XIX в. Россия и Китай создали единое торговое
континентальное пространство, которое, как предполагалось в среде россий-
ской политической и торговой элиты, должно было обеспечить сбыт товаров
в условиях  открытия  империи  Цин  для  мировой  экономики.  Однако  этого
не произошло: Кяхтинская торговля к 1890-м гг. стала практически односто-
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ронней чайной торговлей (Сладковский, 1974, с. 266), а Маньчжурия занимала
едва 1 % от общего объема торговых отношений (Дацышен, 2014, с. 151). Ситу-
ация с российским экспортом лучше выглядела в Синьцзяне, но из-за кризиса
в  регионе в  течение 1870-х  –  начала  1880-х  гг.  торговля здесь  развивалась
неравномерно и была подвержена геополитическим рискам (Моисеев, 2003).
В итоге к концу  XIX в., при огромном и ежегодно растущем объеме импорта
из Китая, русский сбыт составлял незначительную долю в общем товарообо-
роте  (Покровский,  1909,  с.  10–17),  что  привело  к  утечке  из  страны  валюты,
которая шла на оплату китайского товара (Сладковский, 1974, с. 265–266). Стоит
отметить, что в конце XIX в. единственным российским товаром, добившимся
относительного  успеха  на  китайском  рынке,  был  керосин,  изготовляемый
на бакинских нефтепромыслах. Русский керосин смог успешно конкурировать
с  аналогичной  продукцией  американской  Standard Oil и  голландской
Royal Dutch, занимая ведущие позиции в портах Тяньцзинь и Фучжоу (Поко-
тилов, 1895, с. 15, с. 123; Cheng, 1989, p. 205–237). Однако отсутствие националь-
ного флота, способного доставлять керосин наливным способом, и неимение
прямого  железнодорожного  сообщения  с  империй  Цин  предопределили
убыточность российской керосиновой торговли. 

Параллельно с сухопутными направлениями транзита в русско-китайской
торговле  сформировались  морские  пути  сообщения.  В  80–90-е  гг.  XIX в.
развитие морской торговли России и Китая поддерживалось за счет пароходов
Добровольного  флота,  первоочередной  задачей  которого  была  организация
сообщения между Одессой и Владивостоком. На обратном пути из Приморья
российские пароходы заходили в Ханькоу за чайным грузом и доставляли его
транзитом через Суэцкий канал в Одессу (Поггенполь, 1903, с. 34–36; Бянкин,
1979, с. 68). Морской способ доставки товара показал себя как более дешевый и
быстрый в сравнении с сухопутным трансмонгольским транзитом, и дорогие
сорта китайского чая стали отправляться преимущественно в Одессу на паро-
ходах Добровольного флота (Субботин, 1893, с. 533). В 1889 г. стоимость приве-
зенного чая в Одессу впервые превысила стоимость чая, привезенного в Кяхту
(АВПРИ, ф. 143, оп. 491, д. 396, л. 68). Однако эта эффективность стала причиной
искусственного  сдерживания  морского  направления:  правительство  России
видело  в  кяхтинской  торговле  жизненно  важный  фактор  для  экономики
Восточной Сибири, и для поддержания Кяхты таможенные пошлины на чай
по азиатской границе были установлены кратно ниже в сравнении с морскими
портами. По этой причине основная масса китайского чая по-прежнему шла
по кяхтинскому направлению (Сладковский, с. 268). 

Как правило, расходы на импортный товар компенсируются за счет тамо-
женных ставок. Учитывая, что в Кяхте таможенный тариф был искусственно
занижен для поддержания ее в условиях конкуренции с морским направле-
нием,  российская  казна  стала  терять  от  торговли  с  Китаем.  Принимая
во внимание  огромное  падение  экспорта  из  России  в  империю  Цин
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в конце XIX в., надо сказать, что русско-китайская торговля оказалась в ситу-
ации системного кризиса. 

Современники много писали об  этой проблеме и  основной способ ее
решения видели в создании нового способа торгово-транспортной коммуни-
кации (Зинченко, 1899; Васильев, 1899; Меркулов, 1903). Очевидно, что традици-
онная караванная торговля не была способна исправить ситуацию в торговле
с Китаем и в целом выглядела архаично на фоне быстрой модернизации миро-
вого  транспортного  сообщения.  Одесское  направление  морской  торговли
также не давало видимых преимуществ для России:  китайские порты были
слишком далеки от черноморского побережья, конкуренция в международной
морской  торговле  была  огромной,  а  российский  Добровольный  флот  был
слишком мал (Бянкин, 1979, с. 67–70). Однако морская торговля предоставила
опыт использования транзитного сообщения комбинированного типа: россий-
ские суда доставляли чай в Одессу, где он перегружался на железную дорогу и
в течение нескольких дней прибывал в Москву для последующей торговли.
Обозреватель А. Рудич еще в 1876 г. писал, что за таким способом доставки
товаров было будущее русско-китайской торговли (Рудич, 1876, с. 6–7). В целом
его мысль была верной, нужно было только, чтобы российский порт был ближе
к китайскому рынку, и уже в 90-е гг. XIX в. взгляды российской политической и
торговой элиты все больше концентрировались на Дальнем Востоке. 

Транссиб и железные дороги в Маньчжурии
В  1890-х  гг.  Транссибирская  магистраль  и  вопрос  торговых  связей

с Китаем практически отождествлялись: железной дороге отводилось много
внимания в основных исследованиях русско-китайской торговли (Субботин,
1892, с. 635). Некоторые работы прямо начинались с фраз о значении новой
железной  дороги  для  торговых  связей  России  и  Китая  (Васильев,  1899),
в то время как в крупнейших работах по Транссибу целые разделы были посвя-
щены  важности  китайского  фактора  для  российской  экономики  (Сибирь  и
Великая Сибирская железная дорога, 1893, с. 248–259). Это же характерно и для
документов, отражающих правительственные интересы на Дальнем Востоке,
где в различных формулировках повторялась мысль: «Несомненно, что Китай
и Япония с приближением к их пределам Сибирской железной дороги станут
более доступными как для сбыта отечественных продуктов, так и для вывоза
к нам предметов производства этих стран» (АВПРИ, ф. 148, оп., 487, д. 488, л. 2). 

Существовали  и  скептические  взгляды  на  роль  Транссибирской  маги-
страли в будущем развитии торговых отношений России и Китая. К примеру,
на страницах газеты «Восточное обозрение» в 1886 г. отмечалось следующее: 

«Говорят  –  дорога,  доведенная  до  Тихого  океана,  отвлечет  огромную  массу
грузов Китая, теперь исключительно отправляющихся морем. Это громкая фраза
и ничего  более.  Если даже положить,  что  железнодорожный  путь  от  Пекина
до Петербурга  будет  не  более  10  тыс.  верст  и  рассчитывая  только  1/50  коп.
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с версты,  то  получим  2  руб.  за  пуд.  А  затем  остается  еще  передвижение
от Петербурга до Лондона,  или других крупных центров.  Много ли наберется
таких грузов, которые предпочтут платить хотя бы и два руб., когда теперь фрахт
от Лондона до Шанхая не свыше 60 коп.  за пуд на быстроходных пароходах.
Скажут – значительный выигрыш времени послужит в пользу железной дороги.
На это очень простой ответ: никогда товары большей скорости не оплачиваются
1/50 коп.,  а  всегда в несколько раз дороже; грузы же, отправляемые с малой
скоростью, немногим скорее дойдут по железной дороге до главных европей-
ских центров, чем в настоящее время морским путем» (Восточное обозрение,
1886, № 9).

Однако по мере строительства Транссиба на Востоке понимание того, как
именно скажется новая инфраструктура на торговле России и Китая,  стало
уточняться. В 1895 г. в Министерство финансов Российской империи посту-
пило несколько докладных записок,  в  которых авторы приводили расчеты,
отражавшие предполагаемые изменения в русско-китайской чайной торговле
в связи со строительством Транссибирской магистрали (РГИА. ф. 560, оп. 28,
д. 577,  л. 216–245). Основное внимание уделялось вопросу таможенных ставок.
К примеру,  Н.  А.  Андрущенко показывал в  своих расчетах,  что сопряжение
транзитных  возможностей  Транссибирской  магистрали  и  Владивостока
сократит стоимость доставки чая в Россию практически в три раза (Таблица 1).
Это  позволяло  повысить  тариф  на  импортируемый  чай  и,  соответственно,
увеличить доходы казны (РГИА. ф. 560, оп. 28, д. 577, л. 224–230).

Направление Сорт чая Стоимость 

Ханькоу – Тяньцзинь -Кяхта 
– Иркутск 

Байховый чай 6 руб. 22 коп.

Кирпичный чай 3 руб. 76 коп. 

Ханькоу – Владивосток – 
Иркутск (по Транссибу)

Байховый чай 2 руб. 20 коп. 

Кирпичный чай 1 руб. 43 коп. 

Таблица 1. Стоимость доставки 1 пуда чая в Россию 
(РГИА. ф. 560, оп. 28, д. 577, л. 228 об. – 229)

Table 1. Cost of delivering 1 pood of tea to Russia 
(RSHA. F. 560, In. 28, C. 577, ll. 228 verso – 229)

Транссибирская магистраль виделась не только как способ исправления
противоречий в тарифной политике относительно торговли с Китаем, но и как
инструмент  расширения  экспорта  товаров  в  империю  Цин:  «Россия,
при посредстве  Сибирской  железной  дороги,  может  со  временем  принять
большее участие в снабжении Китая теми товарами, которые ныне ввозятся
туда из других стран» (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 577, л. 90). В частности, надежды
возлагались на то, что по железной дороге на китайский рынок отправятся
хлопчатобумажные и шерстяные ткани, изготовляемые в Центральной России
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и в предыдущий период не выдерживавшие конкуренцию на китайском рынке
ввиду  дороговизны,  продиктованной  издержками  долгой  перевозки  (РГИА,
ф. 560, оп. 28, д. 577, л. 90). 

В  начале  1890-х  гг.  стала  активно  обсуждаться  идея  сокращения
восточной части Транссиба до Владивостока: «Линия эта настолько приближа-
ется к китайской границе, что явиться возможность провести ветвь в китайские
пределы» (Сибирь и Великая Сибирская железная дорога, 1893, с. 308). План
строительства железной дороги через Маньчжурию традиционно приписыва-
ется Н. В.  Копытову, хотя саму идею направить Транссиб сквозь китайскую
территорию можно обнаружить намного раньше. В 1873 г. в докладе о путях
сообщения  России  с  Азией,  зачитанном  перед  Обществом  содействия
промышленности и торговли, предлагалось несколько вариантов направления
Сибирской железной дороги до Пекина через территорию Монголии. В начале
XX в.  эта  мысль  оформится  в  виде  проекта  Кяхтинской  железной  дороги.
(Доклад комитету содействия промышленности и торговли, 1873, с. 23). 

Окончательно проект трансманьчжурской железной дороги получил свой
старт  после  подписания  русско-китайского  соглашения 1896 г.  В  целом ее
задачи должны были реализовать перечисленные перспективы Транссиба для
торговли с Китаем. Самостоятельная задача КВЖД заключалась в том, чтобы
обеспечить экономическое завоевание непосредственно Маньчжурии. Способ-
ствовать этому должна была не только сама железная дорога,  но и речное
пароходство Общества КВЖД. Последнее начало свою работу в 1899 г. и зани-
малось тем, что доставляло в Харбин необходимые строительные материалы
(РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 540, л. 106–106 об.). С 1901 г. речные пароходы Общества
КВЖД стали участвовать в  коммерческих грузоперевозках по реке Сунгари,
заходя за товаром в Саньсинь, Бодунэ и Гирин (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 541, л. 27). 

Важным фактором строительства Китайско-Восточной железной дороги
стало учреждение Русско-китайского банка в 1895 г.  Банк имел смешанный
русско-французский капитал, но фактически стал инструментом экономиче-
ской  политики  российского  Министерства  финансов  на  Дальнем  Востоке
(Беляев, 2006). КВЖД и Русско-китайский банк в трактовке ряда отечественных
авторов составили «систему Витте» – взаимосвязь финансовых и транспортно-
логистических методов экономической политики России на территории Китая,
осуществлявшихся под патронажем министра финансов С. Ю. Витте (Беляев,
2006;  Курас,  Кальмина,  Михалев,  2018,  с.  27).  Ключевой  задачей  Русско-
китайского  банка  в  конце  XIX в.  и  до  Русско-японской  войны  был  выпуск
займов на строительство КВЖД, управление и обеспечение этого предприятия
(Яго Казухико, 2012). 

Таким  образом,  Транссибирская  магистраль  и  ее  маньчжурская  ветка
стали первым шагом к выстраиванию единого транспортного коридора между
Россией и Китаем. КВЖД с помощью организации железнодорожных и речных
грузоперевозок внедрилась на маньчжурскую территорию, стимулируя инте-
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грацию Северо-Восточного  Китая  в  орбиту  российского  геоэкономического
влияния. 

Порт Дальний: «окно» в Тихий океан
Проблема замерзающих морских портов была одной из ключевых в даль-

невосточной морской политике Российской империи, так как расположенные
здесь Владивосток и Николаевск останавливали судоходство на период от 3-х
месяцев до полугода (Скальковский, 1883, с.  13;  Забугин, 1896, с.  59).  Можно
сказать,  что  реализация  всех  геоэкономических  амбиций  дальневосточной
политики С. Ю. Витте была бы невозможна без порта, пригодного для кругло-
годичной  морской  торговли.  Способ  решения  этой  проблемы  был  найден
в 1898 г. путем подписания русско-китайского соглашения об аренде на терри-
тории Ляодунского полуострова двух портов,  где Порт-Артур (Люйшунькоу)
рассматривался как военная база, а порт Дальний (Далянь) – как коммерческий
порт. 

В  1898 г.  комиссия во  главе  с  Ф.  В.  Дубасовым определила,  что  бухта
Виктория,  где  располагался  небольшой  поселок  Даляньвань,  наиболее
пригодна для развития международных торговых связей (РГА ВМФ, ф. 417, оп. 1,
д.  1830,  л.  220).  Вскоре  началось  строительство  морского  порта,  стоимость
которого была рассчитана в сумме 2 200 000 руб.; окупить эти расходы должна
была коммерческая деятельность Дальнего (РГА ВМФ, ф. 417, оп. 1, д. 1830, л. 76). 

Вместе с договором об аренде ляодунских портов Российская империя
получила  право  на  строительство  линии  от  Харбина  через  Южную  Мань-
чжурию к Дальнему, тем самым соединяя морские порты со своей железнодо-
рожной сетью. Отсюда будущее Дальнего было теснейшим образом связано
с Транссибирской  магистралью,  о  чем  прямо  говорилось  в  документах:
«Имея в  глазах  пример  многих  городов  Северной Америки,  как,  например:
Сан-Франциско,  Чикаго,  Ванкувера и  других,  которые,  благодаря постройке
железной дороги и порта,  за  несколько десятков лет из  жалких деревушек
превратились в цветущие города с громадным населением, можно ожидать
такого же быстрого развития Да-лян-ваня, который будет поставлен в исклю-
чительно благоприятные условия» (РГА ВМФ, ф. 417, оп. 1, д. 1830, л.  260 об).
Сам морской порт должен был стать местом встречи российского фронтира и
тихоокеанского региона:

«Дальний,  как  и  Владивосток,  будет  служить  начальным  пунктом  Сибирской
магистрали, но он имеет при этом с коммерческой точки зрения два громадных
преимущества: он открыт для навигации в течение целого года и расположен
ближе к главным иностранным портам крайнего Востока. Поэтому несомненно,
что Дальний будет стягивать к себе большую часть пассажиров, грузов и почты,
которые будут следовать транзитом по Сибирской железной дороги, и если эта
последняя имеет будущность, как мировой транзитный путь, то эту будущность
неизбежно разделит с ней и Дальний» (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 838, л. 34). 

142



Journal of Frontier Studies. 2023. No 4 | ISSN: 2500-0225
The Siberian and Far Eastern Frontiers | https://doi.org/10.46539/jfs.v8i4.491

К сказанному стоит добавить, что Дальний рассматривался как торговый
пункт, интегрированный в региональную и глобальную цепочку грузопотоков:
помимо того,  что  порт  должен был  привлекать  грузы  из  Кореи,  Японии и
Китая, сюда могли направиться и товары из США и Европы, которые к этому
времени активно ввозились во Владивосток. Из самого Дальнего на внешний
рынок  товары  могли  идти  не  только  из  России,  но  и  из  Маньчжурии  и
Монголии (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 838, л. 36–36 об.).

Чтобы интенсифицировать международную торговлю, по личной инициа-
тиве С. Ю. Витте в Дальнем был установлен режим порто-франко. Примеча-
тельно,  что  министр  финансов  решил  освободить  от  уплаты  таможенных
пошлин все товары, которые направлялись из России по Транссибу к Ляодун-
скому полуострову, в то время как товары, привозимые в Дальний и следующие
через Маньчжурию в Россию, должны были облагаться тарифом при пересе-
чении  российской  границы  (РГИА,  ф.  560,  оп.  28,  д.  122,  л.  29).  Очевидно,
что одной  из  задач  российского  правительства  было  решение  экспортной
проблемы, сформировавшейся в регионе. Способствовать деловой активности
должны были и социальные меры: в Дальнем предполагалось построить евро-
пейские  и  китайские  кварталы,  активно  привлекать  еврейское  население
России для работы и жизни в порту, дать право японцам приобретать здесь
собственность,  юридически  закрепить  высокий  уровень  имущественной  и
личной безопасности (РГА ВМФ, ф. 417, оп. 1, д. 1830, л. 70; РГИА, ф. 560, оп. 28,
д. 122, л. 35 об., л. 88–89, л. 112). Все это должно было способствовать превра-
щению Даляня в один из крупнейших торговых хабов Азиатско-Тихоокеанского
региона  своего  времени.  С его  помощью Россия получила  «окно» в  Тихий
океан, оставалось только организовать сообщение морского порта с внешним
миром. 

Морское пароходство Общества КВЖД
В 1896 г.  по  результатам командировки на  Дальний Восток Н. П. Забу-

гиным была опубликована работа, в которой он дал подробную характеристику
текущей ситуации в дальневосточной инфраструктуре и рекомендации к ее
развитию. Один из главных тезисов исследования сводился к тому, что Транс-
сибирская железная дорога «не может обходиться без судов русских, дающих
гарантию постоянного надежного сообщения с иностранными портами Даль-
него Востока» (Забугин, 1896, с. 56). В это же время на необходимость расши-
рения  морского  сообщения  с  портами Китая  регулярно  указывали  офици-
альные лица.  К примеру, русский консул в Тяньцзине И. В.  Лаптев отмечал
в своих донесениях, что развитие российского экспорта в Китай требует «орга-
низации  перевозных  средств  между  Владивостоком  и  портами  Китая»
(Консульские донесения по торговле и промышленности, 1896, с. 44). Анало-
гичное мнение можно увидеть в консульских донесениях из порта Чифу:
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«Благодаря  более  частому  посещению  порта  к  пароходам  нашим  более
привыкли бы, а в следствии того они имели бы и больше грузов» (АВПРИ, ф. 143,
оп. 491, Д. 343, л. 24). 

Причина такого внимания к развитию судоходства в целом очевидна, так
как на Дальнем Востоке в конце XIX в. Россия не имела своего морского торго-
вого флота, если не считать трех пароходов купца М. Г. Шевелева, работавших
за  счет  правительственной  субсидии  (Бянкин,  1979,  с.  70–71).  Подавляющая
часть пассажирских и грузовых перевозок между Владивостоком, Николаев-
ском  и  восточноазиатскими  портами  осуществлялась  при  посредничестве
иностранных  пароходов  (английских,  американских,  немецких,  японских  и
других), которые, как правило, ставили высокий фрахт за перевозку, что оттал-
кивало  российских  коммерсантов  от  расширения  своей  деятельности
в регионе (1979, с. 74). Но когда были подписаны соглашения на строительство
КВЖД,  ЮМЖД  и  аренду  Дальнего,  необходимость  создать  отечественный
торговый  флот  на  Дальнем  Востоке  приобрела  стратегический  характер,
поскольку речь шла об обеспечении грузами новых железных дорог и морского
порта. 

12 июня 1898 г. согласно императорскому указу Общество КВЖД получило
право на создание собственного пароходного предприятия для обеспечения
пассажирских  и  грузовых  перевозок  между  портами российского  Дальнего
Востока (Владивостоком и Дальним) и портами Восточной Азии (РГИА, ф. 560,
оп. 28, д. 816, л. 5). Осенью 1898 г. был представлен проект развития морского
пароходства КВЖД, где отмечалось, что к 1903 г. Общество будет эксплуатиро-
вать  пять  пароходных  линий,  четыре  из  которых  должны  быть  связаны
с Дальним  и  одна  с  Владивостоком.  Особое  внимание  уделялось  линии
Дальний  – Шанхай, «составляющая как бы прямое продолжение Сибирской
железной дороги» и служащей для прямой перевозки товаров из России и
Маньчжурии в Китай (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 816, л. 35). Торговля с Китаем,
таким образом, выдвигалась на первый план в качестве обеспечения грузами
КВЖД и ЮМЖД: «При том значении, которое имеет Шанхай для Маньчжурии
как складочный и распределительный пункт потребляемых ею товаров, рейсы,
соединяющие  Шанхай  с  Владивостоком  и  Дальним  будут  иметь  большое
значение  для  железнодорожных  перевозок»  (РГИА,  ф.  560,  оп.  28,  д.  818,
л. 13 об.).

Еще  больше  внимания  источники  по  морскому  пароходству  КВЖД
уделяли необходимости взаимосвязи судоходства и железной дороги. Отмеча-
лось, что «цель и значение Великого Сибирского пути оказались бы недостиг-
нутыми, если бы предприятие железной дороги и пароходство были бы разъ-
единены» (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 818, л. 18), или:

«Естественный союзник русского пароходства в упомянутых водах есть желез-
нодорожное  предприятие  Общества  Китайской  восточной  железной  дороги.
Соединение того и другого предприятия в руках одного итого же общества есть
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как бы тоже своего рода trust, или союз, который русское предпринимательство,
в предвидении имеющей возникнуть конкуренции,  признало более целесоот-
ветственным» (РГИА, ф. 560, оп. 28, д. 818, л. 45).

 О поставленной цели на заседаниях Общества КВЖД говорили также
вполне определенно: «Задача как китайской дороги, так и пароходства пред-
ставляется тесно связанной и заключается в  овладении местным торговым
движением и в подчинении засим сфер влияния этих двух взаимодействующих
предприятий  возможно  большего  торгового  района»  (РГИА,  ф.  560,  оп.  28,
д. 818, л. 19). 

Морское  пароходство  Общества  КВЖД  просуществовало  до  Русско-
японской войны и за несколько лет своей деятельности не смогло полноценно
реализовать свой транзитный потенциал. Однако те планы и задачи, которые
ставились перед пароходами КВЖД, позволяют увидеть, что оно стало своего
рода последним этапом в конструировании новой транспортной инфраструк-
туры дальневосточного фронтира Российской империи. 

Выводы
Проведенное исследование позволяет сказать, что на рубеже XIX – XX вв.

Российская империя смогла сконструировать на Дальнем Востоке логистиче-
скую  систему,  включавшую  создание  трех  основных  инфраструктурных
объектов:  железной дороги,  морского порта и морского судоходства.  Непо-
средственно это выразилось в продолжении Транссибирской магистрали на
маньчжурской  территории,  создании  порта  Дальнего  на  Ляодунском
полуострове  и  морского  пароходства  при  Обществе  КВЖД.  Все  элементы
системы были тесно взаимосвязаны между собой и в совокупности создавали
единый  транспортно-логистический  коридор  между  Россией  и  странами
Восточной Азии. Привлеченные материалы показали, что данная трехчастная
модель не стала спонтанным результатом движения России на Восток; ее идея
плавно вырисовывалась по мере расширения российского влияния в мань-
чжурском и тихоокеанском регионе. Двигателем этой идеи выступали торгово-
экономические  интересы,  прежде  всего  перспективы  торговли  с  Китаем.
К концу XIX в. русско-китайская торговля находилась в своеобразном тупике,
когда  экспортно-импортные  связи,  таможенная  политика  и  существующие
на тот момент пути сообщения противоречили друг другу. Выходом из ситу-
ации могло стать объединение морского и сухопутного (железнодорожного)
сообщения  в  одну  транспортную  систему,  где  морской  порт  выступил  бы
в качестве логистического узла.  Новая инфраструктура позволяла не только
решить проблему таможенных ставок и доходов казны, но и стимулировать
рост  экспорта  из  России  в  Китай.  Решив  проблемы  со  своим  основным
торговым партнером в Азии, российская экономика могла продолжить расши-
рение в тихоокеанский регион в целом (Рис. 1).
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Рисунок 1. Схема транспортно-логистической инфраструктуры русско-китайской 
торговли на Дальнем Востоке на рубеже XIX– XX вв. 

Figure 1. Schematic of the transport-logistics infrastructure of Russian-Chinese trade 
in the Far East at the turn of the 19th–20th centuries.

С  теоретической  точки  зрения  создание  транспортно-логистической
инфраструктуры  ознаменовало  продвижение  российского  фронтира
на юго-восток  дальневосточного  региона.  Важно  подчеркнуть,  что  инстру-
ментом  этого  продвижения  стала  модернизация  тех  территорий,  которые
оказывались в сфере влияния России. Помимо строительства самих инфра-
структурных  объектов  (железных  дорог,  станций,  пристаней  и  др.),  Россия
активно использовала переселенческую политику, привлечение иностранцев,
внедрение собственной культуры. Все это позволяет говорить о российской
фронтирной модернизации на Дальнем Востоке на рубеже XIX – XX в., проис-
ходящей вне официальных границ империи. 

Но полноценной реализации изучаемая логистическая система не полу-
чила. После поражения в войне с Японией Россия была вынуждена отказаться
от Дальнего и Южно-Маньчжурской железной дороги, а морское пароходство
Общества КВЖД было ликвидировано, так как пароходы были либо уничто-
жены,  либо  захвачены  японцами.  Конечно,  продолжали  функционировать
Владивосток и КВЖД, но их возможности были сильно урезаны: Владивосток
оставался  замерзающим  портом,  в  судоходстве  продолжали  доминировать
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иностранные  суда,  а  КВЖД  в  итоге  показала  себя  как  убыточная  линия.
С другой стороны, ЮМЖД и Даляньвань уже в первой половине  XX в. стали
одними из  наиболее загруженных по грузообороту транспортно-логистиче-
ских объектов региона. 

Подводя итог,  стоит сказать, что логистическая система в Маньчжурии
на рубеже XIX–XX вв. стала одним из крупнейших геоэкономических проектов
в истории Российской империи, но для его воплощения российской власти
не хватило  политической  осторожности  и  грамотного  выстраивания  отно-
шений со своими ближайшими соседями на Дальнем Востоке. 
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