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Анализируется роль забайкальского купечества в создании транспортной инфраструктуры в регионе. Если в планах проведения 

Транссибирской магистрали участие купечества ограничилось обсуждением, то в проектах сооружения Кяхтинской железнодо-

рожной линии, соединяющей Транссибирскую магистраль с Китаем через Монголию, забайкальское предпринимательское со-

общество выступило в качестве инициатора и спонсора. Лоббируя возможные варианты траектории ветки Мысовая–Кяхта и 

Верхнеудинск–Кяхта, кяхтинское и верхнеудинское купечество преследовало цель экономического подъема своих городов.  
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Забайкальской области предстояло сыграть одну из 

наиболее значительных ролей в планах укрепления по-

зиций Российской империи на внутриазиатском про-

странстве. Военный губернатор Забайкалья Е.М. Жу-

ковский еще в 1861 г. отмечал, что «из Забайкальской 

области идет ближайшая и единственная до сего вре-

мени торговая дорога в Пекин» и что здесь сосредото-

чены «почти единственные в Восточной Сибири воен-

ные силы для действия, в случае нужды, на Китай» [1. 

С. 33–34]. Однако для выполнения предназначенной ей 

миссии области требовалось обрести экономический вес. 

Приамурский генерал-губернатор Н.И. Гродеков в письме 

военному губернатору Забайкальской области Е.О. Ма-

циевскому сетовал на то, что «Забайкалье далеко от-

стало на пути культурного самосовершенствования и 

развития не только от Европы, но даже и от ближайшего 

соседа своего – Приамурья» [2. Оп. 1. Д. 10847. Л. 64].  

Главным тормозом развития забайкальской эконо-

мики региональное купечество не без основания счи-

тало отсутствие транспортной инфраструктуры, что 

при затруднительной и потому дорогостоящей системе 

перевозок не позволяло населению области «пользо-

ваться многими произведениями не только Европей-

ской России, и даже Сибири». Возможный выход про-

дукции местной промышленности «если не на ту сто-

рону Уральского хребта, то по крайней мере в губернии, 

лежащие от Иркутска до Западной Сибири включи-

тельно» забайкальские предприниматели связывали со 

строительством железных дорог [Там же. Д. 2257. Л. 6].  

В планах области развитие местных путей сообще-

ния стояло еще до начала строительства Транссибир-

ской железнодорожной магистрали. Военный губерна-

тор Забайкалья Я.Ф. Барабаш в 1886 г. отправил цирку-

лярное письмо крупным забайкальским предпринима-

телям с просьбой высказать свое мнение о предполага-

емом строительстве узкоколейной железной дороги 

Сретенск–Байкал. Представителям деловой элиты За-

байкалья предлагалось ответить на два вопроса: о ее  

целесообразности, поскольку при довольно вялом ха-

рактере перевозки грузов существовала опасность ее 

убыточности, и – в случае положительного решения – 

об источниках ее финансирования.  

Немногочисленные противники сооружения дороги 

в качестве аргумента выдвигали прекращение доставки 

гужевым транспортом, что принесет убытки, поскольку 

перевозка казенных грузов приносила неплохой доход, 

и вероятную печальную участь главной составляющей 

забайкальской торговли – Верхнеудинской ярмарки, 

так как Нижегородская и Ирбитская ярмарки при про-

ведении железной дороги сразу же резко снизили объ-

емы [Там же. Д. 2257. Л. 8–9; 3. 1898. № 121]. Однако 

их сомнения потонули в хоре сторонников строитель-

ства, высказавшихся за его безусловную полезность для 

региональной экономики. По мнению местного купече-

ства, рельсовый путь от Сретенска до Байкала «устра-

нит всякие препятствия к скорейшему передвижению 

грузов» и «удешевит провозную плату против гуже-

вой», что, в свою очередь, снизит цену привозных това-

ров и позволит «доступно приобретать продукты из тех 

местностей, где таковые в изобильном количестве, в 

местности, где продукты не родятся». Уравнивание цены 

на хлеб даст возможность в неурожайные годы снаб-

жать «зону рискованного земледелия», каковой было 

Забайкалье, хлебом из других округов. Проведение 

рельсового пути виделось местным предпринимателям 

действенным средством избавления от «неблаговидных 

сторон нашего жалкого пути сообщения» (дороговизны 

провозной платы и «неисправности возчиков») и роста 

«в торговом люде и вообще в народе энергии и более 

предприимчивости в развитии торговли» [2. Оп. 1. Д. 2257. 

Л. 11, 13, 14, 17]. Наиболее дальновидные и амбициоз-

ные понимали геополитическую роль будущей дороги: 

при соединении ее с планирующейся к строительству 

Транссибирской магистралью, которая одним концом 

«упрется» в Тихий океан, а другим пойдет в западном 

направлении, «улучшив путь от Иркутска к Томску», 
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строительство станет полезным «не только для одного 

Забайкалья», но и всего Государства». Поэтому в про-

тивовес предлагавшим самый экономный вариант – уз-

коколейную ветку от Сретенска до Верхнеудинска, с тем 

чтобы далее грузы и пассажиры доставлялись по р. Се-

ленге и через Байкал, – предлагали сразу строить ее широ-

коколейной, хотя это и потребует повышенных времен-

ных и денежных затрат [2. Оп. 1. Д. 2257. Л. 11, 21, 22, 24].  

Первоначальным капиталом для сооружения даже 

узкоколейки область не располагала. Никаких источни-

ков ее финансирования не предлагало и местное купе-

чество, за исключением отдельных горячих голов, гото-

вых «приобрести мирно», а в случае неудачи – не оста-

навливаться и перед захватом правого берега Амура, 

где изобилие золотых россыпей даст необходимые 

средства для строительства [Там же. Л. 22]. В большин-

стве своем купечество, очевидно, рассчитывало на кре-

диты, поскольку предполагалось, что дорога, выстроен-

ная даже по самому затратному варианту, быстро себя 

окупит. Будучи уверенными, что по крайней мере за-

байкальский участок трассы будет сооружаться с ис-

пользованием исключительно местных строительных 

материалов, забайкальские предприниматели связывали 

со строительством дороги надежды на «блестящее по-

ложение» Петровского железоделательного завода, стро-

ительство нового завода в Нерчинско-Заводском округе, 

интенсивную разработку местных рудников и уголь-

ных копей. Надо отдать им должное: ими руководил не 

только сугубо местный интерес экономического разви-

тия области (что само по себе достойно уважения) – они 

пеклись и о государственной пользе. Произведенные на 

месте рельсы, по их мнению, давали сразу три преиму-

щества перед покупкой их за границей: «развитие же-

лезно заводского дела, заработок рабочему люду и со-

хранение звонкой монеты в России». Купечество было 

убеждено, что отказ от дорогостоящих импортных то-

варов, экономия на расходах по ремонту дорог, содер-

жании почтовых трактов и конвойных команд для со-

провождения арестантов, а также «прилив народонасе-

ления и капиталов» как неизбежное следствие строи-

тельства рельсовых путей быстро принесут «солидные 

цифры для покрытия расхода на эксплуатацию предпо-

лагаемой дороги» [Там же. Л. 21, 23, 24]. На этом этапе 

при обсуждении проектов железнодорожного строи-

тельства забайкальское купечество было участником 

«мыслительного процесса», но не спонсором.  

Амбициозным планам забайкальских предпринима-

телей по стремительному развитию Забайкалья с прове-

дением Великого Сибирского пути не суждено было 

сбыться. На первых порах железной дороге не удалось 

вдохнуть жизнь в сонную экономику Забайкалья. 

Транссибирская магистраль как крупнейший железно-

дорожный проект Российского государства стала не 

столько непосредственным откликом на неотложные 

экономические потребности развития связей с Сиби-

рью, сколько дальновидным, стратегически ориентиро-

ванным проектом [4. С. 116]. Быстрый рост получили 

лишь отрасли, которые не создавали конкуренции евро-

пейской России и углубляли специализацию края как 

сырьевого придатка: по переработке сельхозсырья (му-

комольная, кожевенная) и по производству строитель-

ных материалов (цементная, кирпичная и лесопильная). 

Развитие отраслей, которые содействовали бы форми-

рованию промышленного комплекса Забайкалья, по-

прежнему запаздывало: с проведением железной до-

роги сюда хлынул поток товаров, более дешевых, чем 

могла предложить местная промышленность. Не оправ-

дались и надежды забайкальского купечества на разви-

тие местной металлургической промышленности, кото-

рая обеспечила бы производство рельсов для железной 

дороги. Сибирские металлургические заводы, первона-

чально увеличив производительность до максимальной 

в своей истории, затем зачахли, не имея возможности 

конкурировать с более дешевым уральским металлом. 

Петровский чугунно-литейный и железоделательный 

завод, принадлежавший Кабинету и впоследствии сдан-

ный в аренду частной компании, в 1909 г. фактически 

прекратил работу с большими убытками [5. С. 87].  

Государственную власть этот факт поначалу не бес-

покоил. Цель выхода России на Восток была достиг-

нута. Комитет Сибирской железной дороги отмечал, 

что «Китай и Япония с приближением к их пределам 

сибирской железной дороги станут более доступными 

как для сбыта отечественных продуктов, так и для вы-

воза к нам предметов производства этих стран» [3. 

1894. № 7]. Однако и Россия, и Китай, заботясь об ин-

тенсификации торгового обмена, в то же время держали 

в уме военное соперничество за безраздельное господ-

ство на Востоке (не говоря уже о Японии, претендовав-

шей на роль лидера в Азиатско-Тихоокеанском регионе). 

Российские военные агенты еще до проведения Транс-

сиба выдвигали изучение способов «безостановочного 

и возможного продвижения» армии по Монголии в ка-

честве важнейшей задачи администрации Забайкаль-

ской области и настаивали на немедленном создании 

транспортной инфраструктуры для обеспечения войск, 

«оперирующих на таком театре войны, как монгольское 

плоскогорье» [6. C. 140]. Китай, в свою очередь, оцени-

вал Россию как очень серьезного противника, и истин-

ная цель ее затрат на постройку железных дорог для 

него не была секретом [3. 1897. № 65]. Он разработал 

развернутый план «необходимых к сооружению» же-

лезнодорожных линий, к выполнению которого сразу 

же приступил. На сооружение ветки от Тяньцзиня Ки-

тай ежегодно затрачивал около 2 млн долларов [Там же. 

1894. № 7]. А ее соединение с Транссибирской маги-

стралью обеспечило бы ему победу в железнодорожной 

гонке за экономическое влияние в Монголии.  

России следовало поторопиться с «симметричным 

ответом» во избежание окончательной потери монголь-

ского рынка, на котором прочно обосновались приве-

зенные морем европейские товары. Однако сложивши-

еся «ножницы» между осознанием этого факта и реаль-

ными действиями были очевидны: русское купечество 
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оказалось не готово насытить товарами монгольский 

рынок [7. С. 71]. В печати отмечалось, что вывоз рус-

ских изделий через Кяхту «крайне ничтожен и почти не 

повышается», но российское купечество, уютно суще-

ствующее под сенью протекционистской политики, это 

обстоятельство совершенно не смущает [8. 1897. № 50]. 

Роль достойного ответа китайским амбициозным 

планам предназначалась железнодорожной ветке, со-

единяющей Китай с Транссибирской магистралью и 

идущей через Монголию. Планы ее строительства но-

сились, что называется, в воздухе: желательность ее 

проведения для более тесного российско-китайского 

торгового сотрудничества отмечал еще цесаревич Ни-

колай, в 1891 г. предпринявший поездку по предпола-

гаемой траектории будущего Транссиба [3. 1894. № 7]. 

Однако в начале ХХ в. ее гипотетическая желатель-

ность превратилась в настоятельную необходимость 

для обеспечения стратегического и экономического 

преимущества России в Монголии.  

На совещаниях о развитии путей сообщения у Ир-

кутского генерал-губернатора вопрос о проведении этой 

ветки стал обсуждаться регулярно. Некоторые предста-

вители деловых кругов были против ее проведения, 

опасаясь, что подобные действия будут представлять 

для Сибири серьезную опасность: при своей перенасе-

ленности Китай вряд ли удержится от искушения ис-

пользовать ее для мирного (или даже военного) вторже-

ния на российскую территорию. В качестве аргумента 

против Кяхтинской ветки приводилась и узость мон-

гольского рынка, который, дескать, не стоил усилий 

российского купечества по обеспечению там своего 

господства. Считая железнодорожное строительство в 

Монголии напрасной тратой денег и сил, противники 

строительства призывали оставить «мечты о подчине-

нии Китая, Монголии и др.» и предлагали ограничиться 

улучшением путей сообщения «вдоль» Сибири для ее 

успешной колонизации [9. С. 198]. Однако в большин-

стве своем забайкальское купечество осознавало важ-

ность строительства железнодорожной линии, соединяю-

щей Кяхту с Монголией с перспективой ее дальнейшего 

проведения до Пекина. И на этот раз дискуссии пере-

шли в практическую плоскость. Представители забай-

кальского купечества уже не ограничивались ролью 

«выразителя мнения», но проявляли готовность финан-

сировать и изыскания, и само строительство, хотя и ру-

ководствовались при этом разными мотивами. Кяхтин-

ское купечество, обеспокоенное потерей городом ста-

туса центра чайной торговли после начала доставки чая 

морем и по железной дороге, обошедшей город сторо-

ной, считало ее проведение панацеей для укрепления 

местной экономики и возрождения кяхтинской тор-

говли и торопилось использовать предоставленный шанс 

для обеспечения Кяхте процветания. Верхнеудинское 

предпринимательское сообщество тоже не хотело упу-

стить свой шанс, который мог ему дать выход в транс-

граничное пространство. Предвидевшее стратегическое 

значение Транссибирской магистрали и дальновидно 

просчитавшее перспективы развития города при прове-

дении через него рельсового пути, оно обманулось в 

своих ожиданиях. Магистраль не потянула за собой ни-

какой инфраструктуры, город не приобрел роли мощ-

ного промышленного узла, а его многолетний бренд – 

Верхнеудинская ярмарка, – как и предсказывали скеп-

тики, сразу резко снизила объемы [10. Оп. 1. Д. 577.  

Л. 3; 11. С. 162–163].  

Предлагалось несколько проектов траектории со-

единения Кяхтинской ветки с Транссибирской маги-

стралью: Мысовая–Кяхта, Верхнеудинск–Кяхта и через 

Бийск с охватом Алтайского горного округа. Послед-

ний вариант, который лоббировали коммерсанты За-

падной Сибири, готовые вложить в строительство соб-

ственные деньги, был забракован практически сразу, 

поскольку оставшаяся в таком случае в стороне Кяхта 

полностью лишалась и без того незначительной тор-

говли с Монголией [9. С. 222–223]. Кяхтинское купече-

ство, бывшее сторонником Мысовского направления, 

не поскупилось на проведение изысканий по этому 

маршруту, которые обошлись ему в 20 тыс. руб. [12. С. 1]. 

В итоговой записке, основанной на данных проводив-

шего изыскания инженера А.И. Верблюнера, главной 

целью соединения Кяхты с Сибирской магистралью 

рельсовым путем называется возрождение «сухопут-

ной торговли России с Китаем по издревле избранному 

пути через Кяхту и удержание за русскими Монголь-

ского рынка». Кяхтинское купечество было сильно 

обеспокоено тем фактом, что Китай, запланировавший 

постройку железной дороги из Пекина в Монголию, 

при отсутствии рельсового пути до Кяхты наводнит 

Монголию привезенными морем иностранными това-

рами и в обмен «увезет все, что можно увезти из Мон-

голии». Отстаивая свой вариант, кяхтинское купече-

ство делало акцент на экономическом значении дороги, 

отводя целям стратегическим второстепенные роли. 

Тем не менее стратегический мотив в обосновании 

тоже прозвучал: в случае захвата железной дороги про-

тивником или ее занятости срочными грузами можно 

было использовать параллельно идущий водный путь 

по Байкалу [13. С. 3, 28–29]. Главными аргументами в 

пользу Мысовского варианта стали краткость предло-

женной траектории по сравнению с Верхнеудинской и 

готовность кяхтинского купечества построить ее на 

свои средства без привлечения казенных денег, поскольку 

«только его представители, всегда отличавшиеся спло-

ченностью, инициативой, предприимчивостью и широ-

ким пониманием государственных интересов», смогут 

оживить торговлю «на Кяхте» и направить постройку и 

эксплуатацию новой дороги «на служение целям огром-

ной государственной важности» [Там же. С. 1, 3, 27]. 

На верхнеудинском варианте настаивали купече-

ство города и Верхнеудинская городская дума, органи-

зовавшие летом 1911 г. экспедицию для рекогносцировки 

проектируемой железнодорожной линии [14. С. 31–53]. 

В отличие от соперников, преследующих коммерческую 

выгоду, верхнеудинское купечество в своем обосновании 
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в первую очередь показало себя блюстителем государ-

ственных интересов, готовым ради них пожертвовать 

собственной прибылью. Обратив внимание на усилен-

ное вооружение Китая, создающее угрозу для россий-

ских границ, верхнеудинская деловая элита особенно 

подчеркнула, что «коммерческая выгода и значение до-

роги при настоящей конъюнктуре не могут первенство-

вать в выборе направления» и «решительным момен-

том… должен явиться стратегический расчет» [12. С. 8]. 

Быть может, стратегическое видение верхнеудинцев 

сыграло свою роль. Хотя главное, чем руководствова-

лось Министерство путей сообщения при выборе вари-

анта прокладки дороги, были, конечно, объективно сло-

жившиеся преимущества верхнеудинского варианта: 

выгодное географическое положение города – в «сердце» 

западной части Забайкалья; выполнявшиеся им функ-

ции центра промышленного района, в окрестностях ко-

торого работали цементный и деревообрабатывающий 

заводы и разрабатывались угольные копи; широкая до-

лина Селенги, густо населенная русскими людьми; оби-

лие прилегающих плодородных земель, которые при 

хорошем урожае реально превращали город в регио-

нальный «склад» продовольствия. Преимущества Мы-

совской ветки ее более краткой траекторией и исчерпы-

вались – ее пришлось бы прокладывать по территории 

с низкой плотностью населения и обширными пастби-

щами кочевников.  

В апреле 1913 г. Государственная Дума приняла 

окончательное решение о сооружении железнодорож-

ной линии Верхнеудинск–Кяхта за счет казны. В ок-

тябре того же года Совет Министров рассмотрел вопрос 

о возможности строительства ветки Кяхта–Урга для со-

единения Забайкалья с Монголией непрерывным желез-

нодорожным путем. Практически сразу было принято 

решение о начале проведения изыскательских и проект-

ных работ на монгольском направлении [15. С. 119]. 

Кяхтинское и иркутское купечество пыталось оспорить 

данное решение в специально подготовленной записке, 

в которой доказывало выгоду мысовского направления, 

однако их доводы не были приняты во внимание. Осо-

бое межведомственное совещание, созванное в начале 

1915 г. для разработки плана железнодорожного строи-

тельства в России, отдало предпочтение верхнеудин-

скому варианту как «имеющему большее значение для 

развития края» [16. С. 290]. Однако построить линию 

до событий 1917 г. Российская империя не успела. 
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THE TRANSBAIKAL MERCHANTS WITHIN RAILWAY CONSTRUCTION PLANS IN INNER ASIA: ROLE CHANGE 

Keywords: Transbaikal Region; Trans-Siberian railway; the Kyakhta line; Mongolia; the merchants. 

The goal of this article is to expose the role of the merchant class in the development of transport infrastructure of Transbaikalia, which 

would provide economic growth of the region and fulfilling of its role of an outpost on the eastern periphery of the empire. 
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The sources used in the study can be conveniently divided into four groups: correspondence of the military governor of Transbaikalia with 

regional merchants; protocols of consultations at the governor-general of Irkutsk about construction of the Kyakhta railroad line; reports 

of the specialists about explorations to build a railroad line through Kyakhta; newspaper articles expressing public opinion on the necessity 

to create a transportation infrastructure in the East. The analysis of the source base allowed exposing the entire spectrum of opinions about 

the expediency of railroad construction in the region and defining arguments in favor (and against) building of this or that route as well as 

prospective sources of its financing. 

The construction of the Trans-Siberian railroad became the first major state project aimed at development of eastern territories of the 

Russian Empire. The strive of Russia to further consolidate its positions in the East and economically conquer the Mongolian market 

awoke to life the plan of constructing the Kyakhta railroad branch connecting China, via Mongolia, with the Trans-Siberian railroad. Two 

possible scenarios, from Mysovaya to Kyakhta and from Verkhneudinsk to Kyakhta were lobbied by Kyakhta and Verkhneudinsk mer-

chants with prosperity of their towns in mind and readiness to financially support the construction. The final choice was made in favor of 

the Verkhneudinsk variant as a more suitable for the strategic goals of the empire. However, the First World War and the following turmoil 

put an end to all construction plans. 

The merchant “behavior” was in direct dependence with the expected profits. Prospects of the Trans-Siberian railroad sparked interest in 

the Transbaikalian entrepreneur community. And though at this stage merchants had yet been financially unable to support the state 

project, it took an active part in the discussion of its implementation. 

Plans to expand the transportation infrastructure with the further “implementation” into the Mongolian-Chinese space triggered initiative 

of the Transbaikalian business circles. Realizing the importance of the Kyakhta railroad branch for prosperity of their towns the merchants 

of Verkhneudinsk and Kyakhta lobbied routes profitable to them, paid for the exploration work in the planned construction sites and 

showed serious intentions of financially supporting its construction. 

The merchants of Verkhneudinsk won the competition. The choice of their supported variant was explained by the industrial development 

and high density of population of the territory through which the railroad line would run, whereas the Mysovaya line would run across 

lands of the nomads. However, the Russian Empire did not have time to implement the “Kyakhta project”. 
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