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в годы Гражданской войны

В статье рассматривается функционирование Китайско-Восточной железной дороги 
(КВЖД) в переломный для страны период — ​с момента свержения Временного прави-
тельства осенью 1917 г. до крушения власти адмирала А. В. Колчака в начале 1920 г. Дан-
ный этап включал многочисленные политические трансформации и борьбу за власть 
на КВЖД различных политических сил. Одновременно с этим руководством дороги 
предпринимались попытки сохранить экономическую эффективность КВЖД посред-
ством эмиссии бон Русско-Азиатского банка, выплаты жалованья рабочим и служа-
щим денежными знаками с фиксированным курсом, пересмотра тарифов по пере-
возкам, выпуска банкнот КВЖД («специальных рублевых банкнот»), обеспеченных 
американскими долларами (под контролем консорциума банков).
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К итайско-Восточная железная дорога, проложенная на рубеже 
XIX–XX вв. по территории Маньчжурии, в годы Гражданской 
войны стала объектом внимания целой группы противодейство-

вавших друг другу сил. Это обстоятельство не могли обойти вни-
манием не только очевидцы событий 1, но и исследователи разных 
стран. Анализ советской и российской, а также зарубежной истори-
ографии по данному вопросу представлен в обстоятельной публи-
кации В. М. Крюкова и М. В. Крюкова 2, сделавших акцент на клю-
чевых вопросах истории дороги того времени: планах советского 
правительства в отношении КВЖД, забастовке на дороге в 1920 г., 
роли управляющего дорогой генерала Д. Л. Хорвата в политических 
событиях того времени.

Китайская историография КВЖД периода Гражданской войны 
в России имеет богатую традицию и охватывает большую группу 

	 1	 Нилус Е. Х. Исторический обзор Китайской Восточной железной дороги. Харбин, 
1923. Т. 1. 690 с.; Погребецкий А. И. Денежное обращение и денежные знаки Даль-
него Востока за период войны и революции (1914–1924). Харбин, 1924. 416 с.

	 2	 Крюков В. М., Крюков М. В. Весна и осень революционной дипломатии. Первое де-
сятилетие советской политики в Китае. М., 2015. Т. 1. 1917–1922. С. 6–13.
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вопросов, в том числе отношения между Пекином и белыми вла-
стями 3, Д. Л. Хорватом и всевозможными антибольшевистскими 
правительствами российских восточных окраин. Уже в 1960-е — ​
1970-е годы Академия Синика (Тайвань) издала серию сборников 
документов по русско-китайским отношениями, в том числе двух-
томник по истории КВЖД в 1917–1919 гг., ставший наряду с архив-
ными материалами, отложившимися в архивах Северо-Восточного 
Китая, главным источником в исследовании проблемы для китай-
ских историков 4.

В отношении к Д. Л. Хорвату китайские историки придержива-
лись более или менее единой позиции: они оценивали его деятель-
ность негативно. Китайские биографы Д. Л. Хорвата Чжан Сиюлань 
и У Вэньсянь в своих публикациях выразили явную антипатию 
к нему 5. Чжан Сиюлань назвала Всероссийское Временное прави-
тельство Д. Л. Хорвата «антиреволюционным, в любой момент го-
товым совершить реставрацию» 6. Она также заострила внимание 
на разногласиях внутри «реакционного лагеря» между Д. Л. Хорва-
том и Верховным правителем А. В. Колчаком, а также между США 
и Японией 7. Со своей стороны У Вэньсянь полагал, что будто бы не-
рациональные и нелогичные траты бюджета русскими старорежим-
ными бюрократами во главе с Д. Л. Хорватом в течение 1917–1920 гг. 
вызвали антихорватскую забастовку в марте 1920 года 8.

В новейшей китайской историографии изучение проблематики 
КВЖД времен Гражданской войны не потеряло своей актуальности. 
В статье Тэн Жена и Ду Илина подчеркивается легитимность вмеша-
тельства Пекинского правительства в вопросы управления КВЖД. 
Согласно мнению авторов, Пекин стремился к тому, чтобы навести 

	 3	 Автор признателен шанхайскому историку Сунь Ичжи за помощь в оценке на-
правлений развития китайской историографии КВЖД.

	 4	 中俄關係史料 俄政變與一般交涉 中華民國六至八年 中東鐵路 (Исторические источ-
ники по китайско-русским отношениям. 1917–1919. Китайско-Восточная железная 
дорога) / [под ред.] 中央研究院近代史研究所 (Института истории нового времени 
при Академии Синика): [в 2 томах. Тайбэй]: 精華印書館股份有限公司 (Цин-хуа-
и-шу-гуань-гу-фэнь-юй-сянь-гун-сы), 1960.

	 5	 张秀兰, 吴文衔 (Чжан Сиюлань, У Вэньсянь). 霍尔瓦特与中东铁路 (Хорват и КВЖД). 
吉林文史出版社 (Цзилинь-вэнь-ши-чу-бань-шэ), 1993.

	 6	 张秀兰 (Чжан Сиюлань). 德列霍尔瓦特与外国武装干涉者的反苏维埃活动 (Д. Л. Хорват 
и антисоветские действия интервентов) // 北方文物 (Северный антиквариат). 1989. 
№ 4. [C.] 87–97.

	 7	 张秀兰, 赵静 (Чжан Сиюлань, Чжао Цзин). 霍尔瓦特与西伯利亚各政府间的摩擦和
斗争 (Конфликты и борьба между Хорватом и сибирскими правительствами) // 
求是学刊 (Истина). 1993. № 1. [C.] 109–112.

	 8	 吴文衔 (У Вэньсянь). 中国政府收回中东铁路行政权 (Возвращение административ-
ного права в зоне отчуждения КВЖД китайскому правительству) // 北方文物 (Се-
верный антиквариат). 1993. № 3. [C.] 80–87.
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порядок, который был утрачен при правлении слабого Д. Л. Хорва-
та, а также восстановить исключительно коммерческий характер 
КВЖД, закрепленный в договоре 1896 г., но в течение 20 лет не-
однократно нарушавшийся царским правительством, считавшим 
себя политическим и экономическим хозяином в данном регионе. 
В оценке Д. Л. Хорвата авторы подчеркивают его слабую власть, что 
выразилось в неспособности навести порядок в Харбине после Фев-
ральской революции. После массовых грабежей русскими солдата-
ми китайских и русских коммерсантов китайская администрация 
была вынуждена предпринять ответные действия.

Не имея возможности остановиться на всей палитре сложных 
взаимоотношений, существовавших в полосе отчуждения между 
Cоветской властью, китайским правительством, белыми властя-
ми и союзническими миссиями, автор настоящей статьи обращает 
внимание на те усилия, которые в 1919 г. предпринимались адми-
нистрацией дороги во главе с генералом Д. Л. Хорватом для сохра-
нения русского экономического влияния на КВЖД.

В отчете по эксплуатации КВЖД за 1918 г. отмечалось, что об-
щая протяженность дороги «по расчету одиночного пути» составля-
ла 2469 верст, в том числе 1915 верст «главных» и 554 версты «стан-
ционных» 9. К тому времени дорогу обслуживал 491 паровоз, в том 
числе 83 пассажирских. Парк пассажирских вагонов состоял из 590 
вагонов «прямого и местного сообщения», 44 багажных, 42 «па-
радных, салонных и служебных», 23 столовых, 19 арестантских, 13 
вагонов III класса, 12 почтовых, 10 санитарных. В дополнение к 46 
специальным составам дальнего следования дорога имела 9564 ва-
гона товарного парка, в том числе 6039 крытых вагонов и теплу-
шек 10. В 1918 г. по КВЖД проследовали 1 853 520 пассажиров, вклю-
чая льготные категории, рабочих, переселенцев и т. д.

В своих воспоминаниях генерал Д. Л. Хорват, считавший, что «в 
железнодорожной службе дисциплина и пунктуальность не мень-
ше нужны, чем в армии», отмечал нарастание хаоса на дороге уже 
после свержения власти Временного правительства: «Для работы 
времени не оставалось, подчиненные вышли из повиновения, мно-
гие из высших агентов не выдержали напряжения, нервы их сда-
ли, и они постепенно из строя выбывали… Удержав в своих руках 
власть, развала остановить я не был в силах» 11.

	 9	 Российский государственный исторический архив (РГИА). Ф. 323. Оп. 10. Д. 170. 
Л. 8 об.

	10	 Там же. Л. 9 об.
	11	 «У меня на руках было большое русское дело…». Воспоминания из архива генерал-

лейтенанта Д. Л. Хорвата (часть 1) // Новейшая история России. 2012. № 1. С. 198, 204.
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Тем не менее, к 1918 г. КВЖД представляла собой вполне рабочий 
механизм. Отчет по врачебно-санитарной части дороги за 1918 г. 
фиксировал численность рабочих и служащих, которая в тот мо-
мент времени превышала 20 тыс. человек 12.

Генерал Д. Л. Хорват, заручившись поддержкой английского пра-
вительства и получив согласие А. В. Колчака встать во главе анти-
большевистских отрядов в полосе отчуждения КВЖД, продолжал 
изыскивать возможности для эффективного функционирования 
железной дороги. К 1919 г. потребность в этом была очевидной.

В основу предложений, направленных в Омск Российскому пра-
вительству, легли соображения заведующего счетно-финансовой 
частью Правления общества КВЖД Р. М. Заррина, изложенные в за-
писке от 26 июля и в письме от 6 августа 1919 года 13. Характери-
зуя финансовую ситуацию на местном рынке, Р. М. Заррин указы-
вал на переполнение касс КВЖД исключительно сибирскими де-
нежными знаками. Выплата ими жалованья рабочим и служащим 
привела к забастовке, а конфискация атаманом Г. М. Семеновым 
14 млн руб., направленных в Маньчжурию «взамен вывезенных 
в Сибирь „сибирских“ денег», вызвали панику среди населения 14. 
К этому времени КВЖД была вынуждена посредством своих пла-
тежей «почти насильно» распространять около 25 млн «сибирских» 
рублей в месяц. Попытка удовлетворить служащих дороги «ро-
мановскими» и «думскими» денежными знаками была обречена 
на неудачу, поскольку количества «царских» денег явно не хватало, 
а «думские» были непригодны для мелких платежей (имели досто-
инство в 250 и 1000 руб.) 15. Месячная потребность дороги в «рома-
новских» деньгах мелкими купюрами определялась тогда суммой 
в 7 млн руб. Администрация КВЖД была вынуждена подумать о вы-
платах рабочим и служащим за август 1919 г. китайскими долла-
рами, благо китайское правительство через своего представителя 
в Техническом комитете дороги открывало кредит в 750 тыс. дол-
ларов 16. Платежные ведомости за август были составлены в «ро-
мановских» рублях, однако каждому служащему предоставлялась 
возможность получить жалованье на выбор «романовскими», «си-
бирскими» рублями или китайскими долларами по курсу, установ-
ленному правлением КВЖД 17.

	12	 РГИА. Ф. 323. Оп. 10. Д. 170. Л. 284 об.
	13	 РГИА. Ф. 323. Оп. 10. Д. 120. Л. 1–11.
	14	 Там же. Л. 2, 6.
	15	 Там же. Л. 7.
	16	 Там же. Л. 12.
	17	 Там же. Л. 14.
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Стабилизация финансовой ситуации на дороге виделась в реа-
лизации комплекса мер. Среди них особое место должны были за-
нять экспортные перевозки. При этом взыскивать экспортных та-
рифов предполагалось в золоте, поскольку экспортируемые това-
ры продавались именно за золото. «Крупные суммы в золотой ва-
люте» предполагалось получить также от союзного командования 
за осуществление воинских перевозок. Необходимо было также пе-
ресмотреть тарифы по перевозкам в сторону их увеличения «в со-
ответствии с потерей силы золотой валюты на мировом рынке» 18.

Весь полученный запас золотой валюты планировалось использо-
вать для образования особого фонда, контроль над которым должен 
был получить консорциум банков, имевших свои конторы в Маньч-
журии. Под обеспечение золотого фонда предполагались к выпуску 
особые банкноты с фиксированным курсом и гарантией свободно-
го размена на любую золотую валюту. Эти банкноты должны были 
стать платежными средствами для оплаты приобретаемых мате-
риалов и расчета с рабочими и служащими. Впрочем, авторы пла-
на финансового оздоровления КВЖД осознавали трудности, сто-
явшие на их пути. В частности, изготовление банкнот в Америке 
(именно там их предполагалось отпечатать) требовало времени. 
В качестве переходной меры допускалась возможность использо-
вания уже отпечатанных в Америке денежных знаков «всероссий-
ского образца» 1918 года 19.

Авторы плана были противниками перехода КВЖД в своих фи-
нансовых расчетах на иностранную валюту, так как при этом доро-
га могла легко «попасть в кабалу одной из иностранных держав». 
Поэтому совместно с Русско-Азиатским банком дорога эмитиро-
вала рублевые банкноты, получившие широкое распространение, 
но обесценивавшиеся одновременно с падением курса рубля 20.

Д. Л. Хорват в своей телеграмме, направленной в министерство 
финансов Российского правительства 1 сентября 1919 г., отмечал, 
что «перевод взыскания тарифов в иностранной валюте равносилен 
полному изгнанию рублевого обращения из Маньчжурии и потере 
остатка русского влияния в этой стране». В качестве меры, способ-
ной этому противостоять, он предлагал эмиссию «рублевых банк-
нотов, обеспеченных иностранной валютой с фиксированным кур-
сом». К этой идее, но уже в «модернизированном» виде, Д. Л. Хорват 

	18	 Там же. Л. 3.
	19	 Там же. Л. 4.
	20	 См.: Ходяков М. В. Китайско-Восточная железная дорога и эмиссия бон Русско-

Азиатского банка в 1918–1919 гг. // Новейшая история России. 2018. Т. 8. № 2. С. 355–
367.
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вскоре вернулся. Так, в телеграмме в Омск от 29 октября 1919 г. он 
вновь предлагал осуществить выпуск в обращение «специального 
рублевого банкнота». На этот раз указывалась и иностранная ва-
люта, способная поддержать русский рубль — ​американский дол-
лар. По мнению генерала, это был бы «замаскированный переход 
на американскую валюту», но так как денежные знаки предполага-
лось выпустить в рублях, «то в широких слоях населения они во всем 
сохранили бы представление о русской валюте» 21.

Однако попытки руководства КВЖД найти пути сохранения рус-
ского влияния в Маньчжурии натолкнулись на препятствия, выз
ванные серьезными изменениями в политической жизни Китая. 
В начале 1920 г. Китай предпринял шаги, направленные на то, что-
бы заставить Д. Л. Хорвата отказаться от своих претензий на пре-
рогативы государственной власти в полосе отчуждения КВЖД. Уже 
2 февраля 1920 г. прозвучало требование китайского генерала Бао 
Гуйцина, являвшегося военным губернатором провинции Цзилинь 
и командующим военной охраной КВЖД, расформировать русские 
военные части и железнодорожную полицию 22. Следующий шаг, 
свидетельствовавший о потере русского влияния на КВЖД, был свя-
зан с реорганизацией Правления КВЖД, товарищем председателя 
которого являлся Д. Л. Хорват. В марте 1920 г. по приказу Бао Гуй-
цина управление КВЖД было занято китайскими солдатами, с ад-
министративных зданий сняты российские флаги, а русские поли-
цейские разоружены. Китайская администрация сделала все, что-
бы лишить генерала Хорвата «самовольно присвоенного им права 
осуществлять властные функции в полосе отчуждения КВЖД» 23. 
Сохранив номинальный статус управляющего дорогой, 1 апреля 
1920 г. Д. Л. Хорват был вынужден уйти в отпуск.
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