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На пути к КВЖД:  
финансовая составляющая  
истории строительства  
Кайдаловской железнодорожной ветви

Включение в состав Российской империи во второй поло-
вине XIX  в. значительных по размерам и  разнообразных 
по составу населения территорий Центральной Азии 
и  Дальнего Востока поставило перед российским пра-
вительством сложную задачу интеграции новых регионов 
в  имперское политическое и  социально-экономическое 
пространство. Одной из ключевых проблем, по сравнению 
с уже имевшимся опытом и апробированными региональ-
ными практиками управления, для государства в данном 
случае стали расстояния. Максимальная удаленность 
периферии от центральных районов страны актуализиро-
вала вопросы развития внутренних транспортных путей 
уже в середине XIX столетия, когда начинают появляться 
достаточно амбициозные по своим масштабам и  не 
всегда реализуемые на практике проекты строительства 
железных дорог, призванные связать крупные торговые 
и военно-политические центры Азии и Дальнего Востока 
с Петербургом1. Вместе с тем изменение международной 
ситуации в  Европе после завершения Крымской войны 
(1853–1856) обусловило пере ориентацию внешнеполи-
тического курса России на Восток, где открывались не 
только новые выгодные рынки сбыта товаров, но и усили-
вали свои позиции потенциальные экономические конку-
ренты: империи — Китай и Япония. Сопряжение внешне- 
и  внутриполитических причин стимулировало Россию 
в  конце XIX  в. к  беспрецедентному по своим масштабам 
и  интенсивности железнодорожному строительству на 
Дальнем Востоке. Специфику данному процессу при-
давал и пограничный характер территорий, через которые 
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прокладывались новые транспортные пути. С  одной стороны, происходила 
фиксация межгосударственных границ, а с другой — их преодоление не только 
на государственном уровне (постройка Россией на территории Маньчжурии 
Китайско-Восточной железной дороги (КВЖД)), но  и  локальном, когда вдоль 
железнодорожных линий формировалась система населенных пунктов со 
смешанным населением, новыми для империи экономическими и  админи-
стративными практиками. Проведение работ сразу в нескольких направлениях 
требовало значительного напряжения «финансовых сил» страны, а также при-
влечения существенного количества ресурсов, в том числе и человеческих. Во-
прос о «цене» пути на Восток в данном контексте приобретает особое значение, 
позволяя увидеть, как финансовые императивы влияли на цели и  механизмы 
имперской политики по освоению Дальнего Востока и выстраиванию системы 
межэтнических и международных отношений в регионе.

В российской и зарубежной историографии подробно разработаны и про-
должают изучаться сюжеты, связанные с  историей КВЖД и  Транссибирской 
магистрали. Применение управленческо-регионального подхода позволило 
А. В. Ремневу исследовать не только практические, но и идеологические состав-
ляющие имперской политики в Сибири и на Дальнем Востоке2, строительство 
Сибирской железной дороги и КВЖД через призму внешней политики России 
на Дальнем Востоке проанализировано в  обстоятельной работе И. В. Лукоя-
нова3, экономическая составляющая интеграционных процессов в  регионе 
подробно и  разносторонне представлена в  коллективной монографии под 
редакцией М. В. Ходякова4. Не менее важными в изучении процессов освоения 
и  «присвоения» имперского пространства являются сюжеты, связанные с  их 
обсуждением в публичном пространстве. Участие сторонников различных об-
щественно-политических течений в  дискуссии о  «цене» пути на Восток, даль-
невосточной политике в  целом, принципах железнодорожного строительства 
и  привлекаемых для этого ресурсов активно анализируется современными 
российскими исследователями5. Внимание авторов также привлекают и исто-
риографические кейсы, показывающие разницу в оценках истории взаимоот-
ношений двух империй в конце XIX — начале XX в. российскими и китайскими 
специалистами6. Проблема строительства Транссибирской и  Китайско-Вос-
точной железных дорог нашла отражение и в зарубежных исследованиях, по-
священных колонизации Россией Дальнего Востока и ее присутствию в Мань-
чжурии7. 

Несмотря на обширную историографию, вопросы, связанные со стро-
ительством соединительных участков железной дороги между Транссибом 
и  КВЖД на западе (от Забайкальского участка) и  востоке (от Уссурийского 
участка), обеспечивавших сокращенный путь от Читы до Владивостока, пред-
ставлены весьма фрагментарно и  имеют преимущественно описательный ха-
рактер8. Исключением являются исследования, посвященные истории Забай-
кальской железной дороги9, распространению православия и  строительству 
церквей на Дальнем Востоке вдоль соединительных веток10. Отдельно следует 
указать вышедшую в 2023 г. на русском языке монографию С. Урбански11, в ко-
торой автор рассмотрел историю формирования российско-китайской гра-
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ницы, в том числе через призму строительства Кайдаловской ветки и в целом 
развитие транспортных путей во фронтирной зоне. Однако важная финансовая 
составляющая истории соединения двух крупных транспортных артерий Даль-
него Востока остается малоизученной. 

Между тем сохранившиеся архивные делопроизводственные документы 
позволяют выявить ключевых финансовых акторов, определить приоритетные 
направления экономической поддержки строительства со стороны государства. 
Документы Департамента железнодорожных дел Министерства финансов, со-
хранившиеся в  Российском государственном историческом архиве (РГИА, 
ф.  268), содержат росписи сметных назначений на строительство Кайдалов-
ской железнодорожной ветви, а также реально израсходованных средств. Со-
поставление данных показателей позволяет оценить объемы затрат и выявить 
причины превышения изначально заложенных сумм. Материалы фондов Управ-
ления по сооружению Сибирской железной дороги (РГИА, ф. 364) и Управления 
по сооружению железных дорог (РГИА, ф. 274), относившихся к Министерству 
путей сообщения (МПС), содержат сведения о механизмах принятия решений, 
в том числе и финансовых, как на этапе выбора направления соединительной 
ветви, так и в процессе реализации проекта. Выступая в качестве связующего 
звена между Транссибирской и  Китайско-Восточной железными дорогами, 
строительство Кайдаловской ветви затрагивало интересы и Правления обще-
ства КВЖД (РГИА, ф. 323), анализ делопроизводственных документов которого 
показывает возникавшие противоречия и способы их разрешения. 

В опубликованной в 1898 г. брошюре М. Н. Васильева «Маньчжурия и Ки-
тайская восточная железная дорога» очень четко выражена цель строитель-
ства западного и восточного подходов к КВЖД: «Великая Сибирская железная 
дорога, помимо удовлетворения насущной потребности соединения разоб-
щенных частей Российской империи, имеет также в виду служить и кратчайшим 
транзитным путем в сношениях Европы со странами отдаленного востока. Пре-
следование этой цели, выполнение этой мировой задачи само собой должно 
было выдвинуть на первый план вопрос о  кратчайшем направлении линии 
Сибирской железнодорожной магистрали»12. Вопрос о  необходимости по-
стройки западного подхода от одной из станций Забайкальской железной до-
роги к КВЖД «для спрямления Сибирской магистрали направлением ее через 
Маньчжурию» был поставлен Министерством путей сообщения еще в  1895  г., 
и  уже осенью Управлением Забайкальской железной дороги (ЗЖД) были ор-
ганизованы рекогносцировочные исследования местности от станции Онон13. 
Руководил ими инженер И. И. Мрозовский14. В  1896  г. была проведена топо-
графическая съемка территории. И  только после всеподданнейшего доклада 
министра путей сообщения 14  февраля 1897  г. приступили к  «окончательным 
изысканиям» и выбору наиболее подходящего направления для строительства 
западной соединительной ветви15. На проведение всех изыскательных работ 
было потрачено 274 099,07 руб., что в среднем составило 853,9 руб. на версту 
итогового полотна дороги. Столь значительная сумма объяснялась длительно-
стью и  несколькими этапами проведения исследований местности, по срав-
нению, например, с ЗЖД16. 
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В соответствии с  утвержденным 23  декабря 1897  г. императором Ни-
колаем  II положением Соединенного присутствия Комитета Сибирской же-
лезной дороги и  Департамента государственной экономии Государственного 
совета МПС должно было разработать расценочную ведомость постройки 
соединительных ветвей от Забайкальской и  Уссурийской железных дорог 
к  КВЖД. При этом допускалось увеличение единичных цен расчетных ведо-
мостей для новых линий на 20 % с  разрешения министра путей сообщения17. 
Князь М. И. Хилков 29 апреля 1898 г. сообщил в Комитет Сибирской железной 
дороги (СЖД) о  результатах проведенных работ и  охарактеризовал три наи-
более вероятных направления ветки. При описании каждого из  них учитыва-
лись несколько факторов: протяженность и  топографическая характеристика 
местности; связанная с  этим стоимость укладки полотна; предполагаемые 
эксплуатационные расходы; направление строящейся одновременно линии 
КВЖД. Каждый из вышеназванных критериев на отдельном участке оказывался 
решающим. Общим географически пунктом всех предложенных вариантов 
стало седло Адун-Челонского хребта, наиболее низкое и  удобное место для 
его пересечения в районе водораздела рек Турги и Борзи18. Выбор отправной 
точки на западе со стороны Читы в  большей степени зависел от финансовой 
окупаемости новой линии и ее пропускной способности. Было предложено два 
варианта: 1) от станции Онон и 2) станции Кайдалово. В первом случае протя-
женность пути до хребта составляла 143 версты и стоимость ее определялась 
в 19 164 272 руб., а во втором — 193 версты со стоимостью в 19 247 924 руб. (на 
83 652  руб. дороже). Вместе с  тем в  случае прохода поездов через станцию 
Онон до станции Кайдалово протяженность линии вырастала на 52 версты, что 
приводило к  увеличению срока пребывания в  пути для грузов  — на два часа, 
а  для пассажиров  — на пять часов19. Между тем Кайдаловское направление 
в  эксплуатационном отношении становилось выгодным только при условии 
пропускной способности дороги в  пять пар поездов в  сутки и  было убыточно 
на 27 500 руб. по сравнению с Ононским в случае прохода трех пар поездов20. 
Однако заданная пропускная способность для КВЖД, с  которой соединялась 
ветка, также была определена в  пять пар поездов в  сутки. Учитывая финан-
совые и внешние факторы, М. И. Хилков рекомендовал выбрать на западе в ка-
честве отправной станции Кайдалово. 

В случае с восточной частью ветки было предложено три варианта укладки 
дороги: на Цурухайтуй, Красный Яр и Нагадан, но выбор между ними зависел 
в первую очередь от дальнейшего направления железнодорожной линии в пре-
делах Китая. Проведенные исследования до  г.  Хайлар21 и  по протяженности 
(131  верста), и  по стоимости строительства (10 058 921  руб.), и  по эксплуата-
ционным расходам (465 412  руб.) выявили однозначную выгоду направления 
в  сторону Нагадана22. Таким образом, предварительная расчетная стоимость 
постройки соединительной ветви от станции Кайдалово ЗЖД и  до китайской 
границы с небольшими корректировками была рекомендована в общей сумме 
28 323 158  руб. на протяженность в  324  версты23. Государственный контролер 
Т. Филиппов отмечал в своем рапорте в МПС от 26 апреля 1898 г. № 3144, что 
единичные расценочные ведомости при такой итоговой сумме превышали 
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цены для ЗЖД в  среднем на 25–30 %, а  высказанные МПС неблагоприятные 
условия постройки соединительной ветви (отдаленность и  пустынность мест-
ности, трудность доставки материалов) «не могут считаться чем-либо исклю-
чительным по сравнению со строительством других участков СЖД»24. По его 
мнению, постройка ветви протяженностью всего 324  версты с  учетом пла-
нируемой продолжительности работ в  четыре-пять лет предполагала значи-
тельно меньшую интенсивность, а сами работы будут проводиться рабочими, 
освободившимися с  постройки ЗЖД. Доставка же строительных материалов, 
как считал Т. Филиппов, в  отличие от строительства Среднесибирской и  За-
байкальской линий «будет производиться преимущественно по железным 
дорогам», что тоже должно было снизить итоговую сумму. Вместе с тем госу-
дарственный контролер принял во внимание «настоятельность в производстве 
работ» и, не располагая точными данными для определения стоимости стро-
ительства ветви, согласовал сумму в 28 323 158 руб.25 13 мая 1897 г. Николай II 
утвердил направление соединительной ветви к  КВЖД от станции Кайдалово 
ЗЖД и обозначенную общую стоимость работ. Руководство прокладкой ветви 
было поручено начальнику работ ЗЖД А. Н. Пушечникову26. В конце 1898 г. под-
робные сведения о произведенных изыскательных работах27 и роспись сметных 
назначений по постройке новой железнодорожной ветки на 1 ноября 1898 г.28 
были опубликованы в неофициальном отделе «Забайкальских областных ведо-
мостей». 

Официальное начало строительства Кайдаловской ветви относится 
к 17 сентября 1898 г., срок окончания постройки, по просьбе Николая II, в связи 
с  набиравшим силу Ихэтуаньским восстанием, был запланирован на конец 
1901 г.29 Но внешние обстоятельства вынудили сократить и его. Летние события 
1900 г. в Китае и возникшие в связи с этим политические осложнения привели 
к  смещению сроков сдачи железнодорожной ветки на 1  марта 1901  г., росту 
затраченных на строительные работы средств и сложностям в их обеспечении 
рабочей силой30. Согласно отчету, опубликованному в  1904  г. за подписью 
А. Н. Пушечникова, итоговая стоимость постройки соединительной ветви ЗЖД 
к  китайской границе составила 28 991 346,61  руб. Это превышало заявленную 
изначально сумму на 668 188,61 руб. Вместе с тем обозначенные выше небла-
гоприятные условия потребовали в процессе строительства увеличениях рас-
ценочной ведомости дороги до 31 695 469 руб. И если отталкиваться именно от 
последней цифры, в  отчете заявлена экономия в  2 704 122,39  руб.31 При этом 
протяженность ветки незначительно сократилась — до 321,285 версты «от острия 
пера стрелки разветвления главных путей ЗЖД и Китайской ветви на Китайском 
разъезде до пункта пересечения полотном ветви государственной границы»32.

Кайдаловская железнодорожная ветвь строилась за счет государственной 
казны, несмотря на то что изначально были предложения привлекать инве-
сторов и отдавать подряды на строительство внешним коммерческим фирмам. 
Находившаяся в ведении Комитета Сибирской железной дороги стройка под-
вергалась регулярному ревизионному надзору со стороны Государствен-
ного контроля. На основании утвержденной 24  марта 1900  г. инструкции для 
всестороннего изучения причин перерасходов по сооружению Сибирской 
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и  Пермь-Котласской железной дороги начала работу специальная комиссия, 
отправившаяся 26 мая 1900 г. по Сибирской линии из Челябинска. На момент 
составления отчета комиссии сумма перерасхода ассигнованных средств со-
ставляла 2 138 521 руб. (8 % от первоначальной стоимости)33. Члены комиссии 
не только изучили делопроизводственные материалы, но  и  ознакомились на 
месте с  организацией проводимых на соединительной ветви работ34. Веро-
ятнее всего, именно поэтому выводы комиссии о  причинах увеличения пер-
воначально утвержденных для нее сметных назначений в  большей степени 
согласовывались с отчетами начальника строительных работ, а не вышеприве-
денными доводами Т. Филлипова. Среди них были названы тяжелые топогра-
фические условия (горы, реки, тайга и  т. п.), суровые климатические условия 
(короткий рабочий период — всего пять месяцев). К природным условиям до-
бавлялись экономические  — одновременное строительство сразу нескольких 
железнодорожных веток, малая населенность края и  отсутствие профессио-
нальных строителей среди местных крестьян и  переселенцев, сложности при 
снабжении строительными материалами. В  отчете члены комиссии отмечали 
отсутствие местных фабрик, заводов и  кустарного производства. Дефицит 
рабочей силы, материалов, продовольствия объяснял рост цен на них. Кроме 
того, «местные капиталисты не только не брались за исполнение строительных 
работ, но  уклонялись даже от соучастия своими капиталами с  предпринима-
телями, прибывшими из  Европейской России. Этих последних также было 
немного. С одной стороны, отсутствие надежных сведений об условиях работ 

Карта Кайдаловской железнодорожной ветви. 1904 г.
Источник: Карта Забайкальской области. Издание картографического заведения 
А. Ильина. СПб., 1904
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в  Сибири и  недостаточность времени для исследования этих условий через 
собственных доверенных людей, а с  другой  — значительный спрос, предъяв-
ленный строившимися в то же время в Европейской России железным дорогам, 
мало привлекали опытных подрядчиков к строительным работам в Сибири»35. 
Если находились желающие брать земляные работы и  большие мосты, то на 
остальные виды работ их почти не было. 

Для постройки гражданских зданий по всем участкам СЖД, кроме Ус-
сурийского и  Пермь-Котласского, предпринимателей совсем не оказалось. 
Для всей ЗЖД подрядчиками было выполнено только 28 % от всей суммы 
строительных работ36. Более того, часть подрядчиков оказались в дальнейшем 
втянуты в судебные тяжбы с Управлением строительных работ. Так, Ф. И. Лан-
гоцкий предъявил иск на сумму в 725,18 руб. за поставки мяса, которые были 
оплачены на основании устных договоренностей по цене ниже, указанной 
в договоре, а Л. Санжиев и Ц. Бадмаев требовали возмещения 8237,7 руб. за 
поставку шпал37. Но наиболее крупные иски поступали от Н. И. Иванова, кре-
стьянина Тверской губернии, который занимался земляными работами на 13-м 
и 15-м участках соединительной ветви, строил линейные здания там же и по-
ставлял шпалы. Общая сумма его исков за 1902  г. составляла 242 755,88  руб. 
Дело данного подрядчика дошло до императора. 9 августа 1907 г. крестьянин 
направил на имя Николая  II телеграмму, в  которой ходатайствовал о  выплате 
ему казной хотя бы 5 тыс. руб. из 380 тыс. руб., которые она ему была должна 
за строительные работы на Кайдаловской ветке. Средства потребовались, ис-
ходя из текста телеграммы, на оплату обучения детей в гимназии38. На запрос 
П. А. Столыпина в  МПС о  состоянии данного дела товарищ министра путей 
сообщения В. А. Мясоедов-Иванов сообщал, что окружным судом в трех исках 
из  пяти на сумму 160  тыс.  руб. Н. И. Иванову было отказано. Оставшиеся два 
МПС оспаривает на основании имеющихся документов, согласно которым 
даже в  случае положительного решения подрядчик оказывался должен казне 
55 тыс. руб. Отдельно отмечалось, что о сложившейся ситуации император был 
проинформирован 27 июля 1907 г. и «его императорскому величеству не благо-
угодно было преподать каких-либо особых указаний относительно ходатайства 
Иванова»39.

В итоге сложившейся с  подрядчиками и  исполнителями работ ситуации 
казна использовала все доступные ей иные ресурсы для пополнения рядов ра-
бочих. Изначально планировалось активно привлекать к строительству нижние 
чины воинских частей, расположенных в  Забайкальской области, но  в  связи 
с необходимостью сокращения сроков строительства и «в интересах экономии» 
князь М. И. Хилков «видел единственный выход — откомандирование на дорогу 
возможно большего числа каторжных и  ссыльных, а  равно привлечение к  ра-
ботам местных воинских сил». Данное предложение нашло поддержку у  Ни-
колая II и было утверждено к исполнению 13 мая 1898 г.40 

Как уже отмечалось, одновременное строительство сразу нескольких же-
лезнодорожных линий формировало дефицит рабочих рук. Не последнюю роль 
в этом играло и строительство КВЖД, привлекавшее значительное количество 
рабочих. Но в связи с уже упомянутым Ихэтуаньским восстанием в июне 1900 г. 
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сложилась обратная ситуация, когда рабочие КВЖД участвовали в  прокладке 
соединительной Кайдаловской ветви. По инициативе военного губернатора 
Забайкальской области начальник строительных работ А. Н. Пушечников для 
устранения на границе скопления бегущих из  Китая рабочих в  июле 1900  г. 
нанял 301 чел., прибывших с удостоверениями от КВЖД, заключив с ними кон-
тракт до октября 1900 г. и выплатив аванс41. Уже в августе начальник Управления 
по сооружению железных дорог МПС К. Я. Михайловский получил депешу, в ко-
торой начальник дистанции КВЖД инженер Н. П. Крутицкий просил его вернуть 
указанных рабочих. В просьбе было отказано, в связи с наличием заключенных 
договоров, так же как и в  возмещении Правлению КВЖД расходов по найму 
рабочих взамен тех, которые были задействованы на соединительной ветви. 
В своем рапорте А. Н. Пушечников особо отмечал, что «отпущенные КВЖД ра-
бочие работали на ветви по высоким ценам, которые превышают расценочные 
ведомости, т. к. работы проводится много и высок спрос на рабочую силу»42. 

Строительство казенной железной дороги также предполагало отчуж-
дение в пользу государства земель, через которые она проходила. Как правило, 
эта статья расходов в процессе сооружения транспортных путей оказывается 
одной из самых значительных. При строительстве Кайдаловской ветви ситуация 
сложилась несколько иначе, так как бóльшая ее часть располагалась на каби-
нетских землях. Из общей площади в 14 099 дес. 587,41 кв. саж. к Аленгуйской 
лесной даче относилось 10  тыс.  дес. Оттуда также брали лесные материалы 
для шпал, на дрова, для постройки станционных зданий. Остальные земли 
находились во владении казаков Забайкальского казачьего войска, крестьян 
и инородцев, а также бурят Агинской степной думы. Общая сумма, затраченная 
на отчуждение земель для Кайдаловской ветви, составила 47 993,54  руб.43 
Сумма оказалась столь незначительной в том числе благодаря усилиям инже-
нера Г. В. Адрианова, помощника А. Н. Пушечникова, сумевшего договориться 
о сотрудничестве с тайши агинских бурят и безвозмездной передаче принад-
лежавших им земель под постройку железной дороги44.

Необходимость обеспечения эксплуатации железной дороги на всем пути 
ее следования включало и постройку на станциях пассажирских, паровозных, 
водоемных зданий, а  также жилых домов для служащих. Из  всех социально 
значимых сооружений в общую стоимость станционных зданий были включены 
больницы, что может быть объяснено высоким уровнем смертности рабочих 
из-за сложных климатических условий, долгой адаптации переселенцев к новой 
среде, а также распространения эпидемиологических заболеваний. Кайдалов-
ская железнодорожная ветвь включала 11 станций и 4 разъезда. Общая стои-
мость всех станционных построек, в соответствии с отчетом А. Н. Пушечникова, 
составила 2 228 980  руб., что превышало эти же расходы по ЗЖД на 18 %45. 
Высокий процент перерасхода объяснялся начальником строительных работ 
абсолютной пустынностью местности и необходимостью строить здания в на-
селенных пунктах вдоль ветки в большом количестве46. Станционные постройки 
были преимущественно деревянными и  без фундамента, что делалось для 
ускорения строительных работ и сокращения затрат, использовались утверж-
денные типовые архитектурные проекты47. 



869Н. В. Дмитриева. На пути к КВЖД…

Новейшая история России. 2023. Т. 13, № 4

Официальная передача Кайдаловской железнодорожной ветви в  посто-
янную эксплуатацию 12 октября 1901 г. не означала прекращение финансовых 
трат на ее обслуживание. В ноябре 1902 г. счетная часть Управления по соору-
жению железных дорог запросила выделить, кроме остатка в планах на 1903 г. 
289 240  руб., дополнительно еще 300  тыс. руб. для покрытия перерасходов 
по организации временного движения. Решением Министерства финансов 
просьба была удовлетворена и средства для ликвидации последствий срочных 
строительных работ на линии были выделены48. 4 февраля 1904 г. в своем до-
кладе товарищу министра путей сообщения К. Я. Михайловский запрашивал 
дополнительные суммы на оплату прогонов и  пособий на обратный проезд 
служащим управления, выдачу наградных пособий служащим Центрального 
управления, а  также премий служащим, занятым на постройке ЗЖД и  Кайда-
ловской ветви в  общей сумме 1 030 298,6  руб.49 По его мнению, после сдачи 
линий в эксплуатацию «управлению приходится нести значительные труды по 
решению многих дел постройки… по проверке и составлению отчетных данных, 
претензиям подрядчиков, несогласиям начальников работ с местным контро-
лером, расчетам по сдаче дороги в  правильную эксплуатацию и  т. п.»50. И  эта 
просьба была удовлетворена Министерством финансов. 

Таким образом, сооружение достаточно короткого по протяженности 
в масштабах КВЖД и Транссибирской магистрали (321,3 версты, или 342,8 км) 
отрезка железной дороги оказалось дорогостоящим «удовольствием» для 
казны. Существенное значение при выборе направления соединительной 
ветви сыграли как внутренние финансовые ограничения, так и  изначальная 
ориентация на КВЖД и  ее характеристики. Став в  определенной степени 
трансграничной зоной, прилегающая к  ветке территория, населенная 
представителями различных этносов, требовала дополнительных затрат 
по обеспечению ее обслуживания. Вместе с  тем, если на начальном этапе 
строительства Кайдаловская железнодорожная ветвь рассматривалась 
исключительно в качестве транзитного и не имеющего значения в социально-
экономическом плане транспортного пути, то с момента ввода в эксплуатацию 
ее роль начинает переосмысливаться властью. Происходит постепенное 
создание вдоль ветки зоны заселения с  русским населением и  переход 
от колонизационной политики к  экономическому освоению территории. 
Появление Кайдаловской железнодорожной ветви именно как связующего 
звена между двумя крупнейшими транспортными путями на Дальнем Востоке 
и в  Маньчжурии обеспечило, с  одной стороны, непрерывную связь между 
империями и внутри Российской империи, с другой — освоение и интеграцию 
ранее удаленной и  слабо связанной с  центром периферии, и  не просто 
активизацию политики по усилению русского военного присутствия в  данной 
зоне, но и формирование особой социокультурной среды в условиях фронтира, 
где на границе двух империй процессы миграции, культурного и экономического 
трансфера создавали в  дальнейшем новые формы существования для обеих 
государственных систем. 
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Аннотация: В статье анализируется финансовая составляющая создания западного подхо-
да к КВЖД — Кайдаловской ветви Забайкальской железной дороги. Призванная соединить КВЖД 
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с железнодорожной сетью России, данная ветка имела существенное значение в конце XIX — начале 
XX в. с точки зрения обеспечения связи Транссибирской магистрали с Владивостоком. Вместе с тем 
исследователи не уделяли ей особого внимания, что придает актуальность исследованию. Перспек-
тивным представляется изучение истории строительства соединительной Кайдаловской ветки через 
современные историографические подходы к анализу глобальных сопряжений, которыми в данном 
контексте можно рассматривать КВЖД и Транссибирскую магистраль. Строительство ветки происхо-
дило одновременно с другими участками Транссиба, что требовало значительного напряжения «фи-
нансовых сил» Российской империи. Начатые 17 сентября 1898 г. работы были завершены к 12 октября 
1901 г. Строительство, переданное в ведение Комитета Сибирской железной дороги, подвергалось 
регулярному ревизионному надзору Государственного контроля. Сохранившиеся архивные делопро-
изводственные документы позволяют выявить ключевых финансовых акторов, определить приори-
тетные направления экономической поддержки строительства со стороны государства. Сооружение 
данного достаточно короткого по протяженности в масштабах КВЖД и Транссибирской магистрали 
(321,3 версты, или 342,8 км) отрезка железной дороги оказалось дорогостоящим «удовольствием» для 
казны. Став в определенной степени трансграничной зоной, прилегающая к ветке территория, насе-
ленная представителями различных этносов, требовала дополнительных затрат по обеспечению ее 
обслуживания. Исследование финансовой составляющей строительства Кайдаловской железнодо-
рожной ветви позволяет увидеть, как финансовые императивы влияли на цели и механизмы имперской 
политики по освоению Дальнего Востока и выстраивания системы межэтнических и международных 
отношений в регионе.

Ключевые слова: Кайдаловская железнодорожная ветвь, Забайкальская железная дорога, Китай-
ско-Восточная железная дорога, финансы, глобальная история, трансграничные зоны, социокультур-
ная система.

Сведения об авторе: Дмитриева Н. В. — канд. ист. наук, ст. науч. сотр., Санкт-Петербургский го-
сударственный университет; науч. сотр., Европейский университет в Санкт-Петербурге (Санкт-Петер-
бург, Россия); e-kafedra@yandex.ru 

Санкт-Петербургский государственный университет, Россия, 199034, Санкт-Петербург, Университетская 
наб., 7–9

Европейский университет в Санкт-Петербурге, Россия, 191187, Санкт-Петербург, ул. Гагаринская, 6/1 А

FOR CITATION

Dmitrieva N. V. ‘On the Way to the Chinese Eastern Railway: Financial Aspects of the History 
of Kaidalovo Line Construction’, Modern History of Russia, vol. 13, no. 4, 2023, pp. 861–874. 
https://doi.org/10.21638/spbu24.2023.410 (In Russian)

Abstract: The article analyzes the financial component of Kaidalovskaya line construction of Trans-Baikal Rail-
way that established access to the Chinese Eastern Railway from the West. Designed to connect the CER with 
Russian railway network, this line played a vital role during late 19th — early 20th century establishing a connection 
between Trans-Siberian Railway and Vladivostok. However, researchers have barely paid attention to it, which 
makes the study relevant. It is promising to study the history of the construction of Kaidalovkaya line using the 
modern approaches to the analysis of global connectivity. The construction of the line took place simultane-
ously with the construction of the other section of Trans-Siberian Railway, which required significant financial 
investment from the Russian Empire. The construction started on September 16, 1898, and was completed by 
October 11, 1901. The construction, which fell under the jurisdiction of the Committee of the Siberian Railway, was 
subject to regular audit supervision of the State Control. The preserved archival documents make it possible to 
identify key financial actors and determine priority areas for economic support. The construction of this rather 
short line in comparison with the CER and the Trans-Siberian Railway (321,3 versts, or 342,8 km) turned out to be 
a costly affair for the treasury. Having become, to a certain extent, a transboundary area, the territory adjacent to 
the line inhabited by representatives of various ethnic groups required additional investments to ensure its main-
tenance. The study of the financial aspect of the Kaidalovskaya line construction allows us to see how financial 

https://doi.org/


873Н. В. Дмитриева. На пути к КВЖД…

Новейшая история России. 2023. Т. 13, № 4
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