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В статье предпринимается попытка оценить строение тарифной 
системы, а также результаты эксплуатации Китайско-Восточной 
железной дороги  (КВЖД) с  точки зрения их соответствия зада-
чам, стоявшим перед предприятием в дореволюционный пери-
од. В работе рассматриваются данные из опубликованных тари-
фов КВЖД, а также из статистических отчётов дороги по грузовым 
перевозкам. С одной стороны, перед КВЖД стояла чисто коммер-
ческая задача — повысить доходность дороги. В этом отношении 
ей удалось продемонстрировать относительно успешный резуль-
тат: способствовав интенсификации перевозок как  в  пределах 
Маньчжурии, так и в сообщении с Россией, она вышла из дефи-
цита по эксплуатации дороги в 1910 г. (без учёта трат на содер-
жание охранных частей). С другой стороны, КВЖД имела задачи 
и общегосударственного характера, сводившиеся к установлению 
контроля над товарными потоками в Маньчжурии в соответствии 
с интересами России. Это, в свою очередь, было возможным для 
КВЖД только в условиях: 1) успешной конкуренции железной 
дороги с гужом и речными судами по грузовым перевозкам; 2) пол-
ного контроля над железнодорожными перевозками в сообщении 
с ключевыми пунктами внешней торговли Маньчжурии. В довоен-
ный период задача концентрации товарных потоков в порту Даль-
нем была выполнена лишь отчасти, КВЖД смогла сосредоточить 
на нём лишь железнодорожные перевозки, в то время как зна-
чительная часть грузов продолжала идти мимо железной доро-
ги — через порт Инкоу вглубь Маньчжурии, очевидно, более дешё-
вым гужевым и речным транспортом. В послевоенный же период 
потеря портов Жёлтого моря обусловила безуспешность попыток 
КВЖД по налаживанию импорта через Владивосток и по препят-
ствованию иностранному экспорту в Северную Маньчжурию.

1	 Данная статья развивает тему тарифной политики и результатов экс-
плуатации КВЖД в  дореволюционный период. Предшествующий ей 
материал — «Развитие российской торговли в Маньчжурии и тарифная 
система КВЖД в 1903—1913 гг.» — был выпущен в первом номере жур-
нала «Россия и АТР» за 2026 г.
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The  paper attempts to  evaluate the  structure of  the  tariff system 
and the  operational results of  the  Chinese Eastern Railway  (CER) 
from the point of view of their compliance with the objectives faced 
by the enterprise in the pre-revolutionary period. The study uses data 
from published tariffs of the CER, as well as statistical reports on freight 
transportation. On the one hand, the CER faced a purely commercial 
task — to increase the profitability of the railway. In this regard, it man-
aged to  demonstrate a  relatively successful result by  intensifying 
transportation both within Manchuria and in  traffic with Russia, 
thus overcoming the  operating deficit in  1910 (excluding the  costs 
of maintaining security units). On the other hand, the CER also had 
state-oriented objectives aimed at establishing control over commodity 
flows in  Manchuria in accordance with the  interests of  Russia. This 
was possible for the CER only on conditions of 1) successful competition 
of the railway with horse-drawn and river vessels in freight transporta-
tion; 2) full control over railway transportation in communication with 
key points of foreign trade in Manchuria. In the pre-war period, the task 
of concentrating commodity flows in the port of Dalny was only partially 
fulfilled, and the CER was able to concentrate only rail transportation 
on it, while a significant part of the cargo continued to go past the railway 
through the port of Yingkou into Manchuria by cheaper horse-drawn 
and river transport. In the post-war period, the loss of the Yellow Sea 
ports led to the failure of the CER’s attempts to establish imports through 
Vladivostok and to prevent foreign exports to Northern Manchuria.
Keywords: Russian Empire, Manchuria, Chinese Eastern Railway, 
South Manchurian Railway, Russian-Chinese trade, railway statistics.

ВВЕДЕНИЕ

Официальное открытие грузового и  пассажирского движе-
ния по Китайско-Восточной железной дороге состоялось в июле 
1903 г., по окончании строительства, продолжавшегося чуть более 
7 лет. Российское правительство, в частности министр финансов 
С.Ю. Витте, связывало с дорогостоящим проектом планы по «эко-
номическому завоеванию» Маньчжурии: установленное железно
дорожное сообщение должно было способствовать интенсифи-
кации торговли с  Северо-Восточным Китаем и  последующему 

Тарифная система и результаты эксплуатации Китайско-Восточной железной дороги в 1903—1913 гг.
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расширению присутствия отечественного капитала в  регионе 
[7, с. 94—95]. На практике эти намерения правление КВЖД предпо-
лагало реализовывать посредством системы тарифов, регулирую-
щих направления, объёмы и структуру грузовых железнодорож
ных перевозок в  Маньчжурии, а  также создающих наиболее 
благоприятные условия для организации массового сбыта отече-
ственных товаров на местный рынок. Контроль над региональ-
ными товарными потоками, однако, был утрачен Россией после 
окончания Русско-японской войны, начавшейся спустя всего пол-
года после официального открытия движения по железной доро-
ге. Согласно Портсмутскому мирному договору, под управление 
японской стороны переходила южная ветвь железной дороги 
на участке от Порт-Артура до ст. Куаньченцзы (ныне г. Чанчунь 
в КНР), позднее преобразованная в Южно-Маньчжурскую желез-
ную дорогу (далее — ЮМЖД), а также порты Ляодунского полу
острова — одни из главнейших центров торговли в Жёлтом море.

Вопрос об  успешности шагов России по  укреплению соб-
ственного экономического влияния в  Маньчжурии, как  пра-
вило, приводит исследователей к оценке результатов эксплуа-
тации КВЖД. В этом отношении отечественными историками 
часто высказывается мнение о  несостоятельности железной 
дороги как экономического проекта в дореволюционный период 
[1, с. 74—75, 86; 2, с. 42—43; 7, с. 116; 21, с. 146—147; 22, с. 593 — 594]. 
В историографии в качестве одной из причин подобного исхода 
выделяется тарифная политика предприятия, которая характе-
ризуется лишь в общем как негибкая [2, с. 42—43] и непоследо-
вательная [7, с. 123—124]. Считаем, однако, что детальная прора-
ботка вопроса о строении и эффективности тарифной системы 
КВЖД — её основного инструмента регулирования грузовых 
перевозок — всё же является необходимым этапом в деле состав-
ления более точного представления о результатах эксплуатации 
железной дороги в период до начала Первой мировой войны. 
В данной статье предпринимается попытка проследить разви-
тие тарифной системы КВЖД с 1903 по 1913 г., а также оценить 
её результативность с точки зрения интересов как общегосудар-
ственного характера (расширение экономического влияния Рос-
сии в Маньчжурии), так и собственных, коммерческих.

В качестве источников исследования были использованы, 
во‑первых, тарифы КВЖД, опубликованные в «Сборнике тарифов 
российских железных дорог» [14,  1903,  № 1495, тариф  № 7050], 
справочном издании «Спутник по Сибири, Маньчжурии, Амуру 
и Уссурийскому краю» [4] и аналитических материалах управ-
ления дороги [15, гл. XXII]; во‑вторых, статистика грузовых пере-
возок по  КВЖД, опубликованная в  её статистических отчётах 
[см., напр.: 17] и аналитических материалах [5; 6; 12]. За верхнюю 

Зюзин К.А.
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хронологическую границу исследования был принят последний 
год мирной эксплуатации КВЖД, когда объёмы местных грузо-
вых перевозок всё ещё не были завышены вследствие массово-
го транзита военных грузов с Дальнего Востока в Европейскую 
Россию с началом Первой мировой войны.

СИСТЕМА ТАРИФОВ И РЕЗУЛЬТАТЫ ЭКСПЛУАТАЦИИ КВЖД 
В ДОВОЕННЫЙ ПЕРИОД

Основные положения тарифной политики КВЖД были обозна-
чены её правлением накануне официального открытия железно-
дорожного движения в 1903 г. и в целом сводились к трём важ-
нейшим составляющим. Предполагалось добиться безубыточного 
функционирования дороги, сосредоточить региональные товар-
ные потоки на порте Дальнем, а также создать наиболее благо-
приятные условия для сбыта отечественных товаров на местный 
рынок. Последняя задача подразумевала, с одной стороны, уде-
шевление грузовых перевозок из России в Маньчжурию через 
Транссибирскую магистраль, с  другой — воспрепятствование 
проникновению туда же иностранных товаров [15, с. 675].

Размеры установленных в 1903 г. местных грузовых тарифов 
на КВЖД значительно превосходили провозные платы по обще-
российской железнодорожной сети. В этом отношении показа-
тельным представляется сравнение стоимости перевозки пуда 
категории «мануфактурный товар» (текстильная продукция: 
льняные, шерстяные, хлопчатобумажные и другие ткани), кото-
рая была рассчитана для разных расстояний по  общероссий-
ской тарифной схеме редакции 1903 г., а также по тарифной схе-
ме КВЖД, опубликованной в то же время (табл. 1).

Тарифная система и результаты эксплуатации Китайско-Восточной железной дороги в 1903—1913 гг.

Из приведённой таблицы можно увидеть, что грузовые тари-
фы КВЖД на одних и тех же дистанциях перевозки могли пре-
восходить общероссийские приблизительно в 1,5—2 раза. Вместе 
с этим на КВЖД отсутствовала практика понижения тарифной 
ставки (т.е. провозной платы с одной пудо-версты) с увеличени-
ем расстояния, которая позволяла сдерживать рост стоимости 
на дальние отправления по российским железным дорогам. Пред-
ставители КВЖД указывали, что столь высокие провозные пла-
ты в местном сообщении были установлены с целью повысить 
доходность дороги, а также воспрепятствовать массовому ввозу 
иностранных товаров в Маньчжурию через порты Жёлтого моря.

Тем не менее в довоенный период создание сплошного цено-
вого барьера для иностранной продукции всё же не было при-
оритетной задачей железной дороги. Проанализировав данные 
из таблицы 1, можно заметить, что в сообщении станций КВЖД 
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Таблица 1

Сравнение стоимости перевозки мануфактуры  
по общероссийскому тарифу и тарифу КВЖД в 1903 г.  

(тариф — коп. с пуда; тарифная ставка — коп. с пудо-версты) 2

Расстояние 
перевозки

Общероссийская 
тарифная  

схема

Тарифная схема 
КВЖД для мест‑
ных перевозок

Тарифная схема 
КВЖД для мест‑
ных  перевозок  

в сообщении 
с Дальним

тариф тарифная 
ставка тариф тарифная 

ставка тариф тарифная 
ставка

225 вёрст 20,25 0,09 31,50 0,14 10,00 0,04

375 вёрст 33,75 0,09 52,50 0,14 27,50 0,07

675 вёрст 57,38 0,08 94,50 0,14 69,50 0,10

875 вёрст 74,38 0,08 122,50 0,14 101,00 0,11

1775 вёрст 133,13 0,07 248,50 0,14 223,50 0,12

Источник: 1)  общероссийская тарифная схема — [14,  1903, № 1503, 
тариф № 706]; 2) тарифная схема КВЖД — [14, 1903, № 1495, тариф № 7050].

2	 Примечания: 
	 1. 1 пуд = 16,38 кг.
	 2. Стоимость перевозки мануфактуры рассчитывалась на  основе 

тарифов мелких отправок.

Зюзин К.А.

с  портом Дальний были установлены заметно более низкие 
провозные платы, которые на расстоянии до 500 вёрст от него 
(т.е. в пределах густонаселённой Южной Маньчжурии) оказыва-
лись даже ниже, чем при перевозке на аналогичную дистанцию 
по российским железным дорогам. Дешёвые тарифы на направ-
лении Дальнего, очевидно, должны были способствовать реали-
зации другой упомянутой ранее задачи — сокращению объёмов 
товарных потоков в Маньчжурию из Инкоу, традиционного цен-
тра внешней торговли региона, и их увеличению в сообщении 
с российским портом на Ляодунском полуострове.

Пониженные провозные платы КВЖД устанавливала также 
в сообщении с общероссийской железнодорожной сетью. Соот-
ветствующая тарифная политика, с одной стороны, должна была 
способствовать развитию сбыта наиболее ходовых отечествен-
ных товаров из Европейской России и Сибири на рынок Маньчжу-
рии: масла, сахара, керосина, металла и изделий из него, тексти-
ля и пр.; для облегчения условий ввоза перечисленных категорий 
на станции КВЖД в сентябре 1903 г. был введён в действие дешё-
вый тариф Русско-Китайского сухопутного вывозного сообщения 
[14, 1903, № 1498, тариф № 7054]. С другой стороны, таким образом 
предполагалось ослабить и  зависимость российско-китайской 
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торговли от  иностранных посредников: так, на  направлении 
через порт Дальний и КВЖД устанавливался специальный пони-
женный тариф Русско-Китайского сухопутного ввозного сооб-
щения для ввоза в Россию чая из Ханькоу, Шанхая и Коломбо, 
а также шёлка из Шанхая [14, 1903, № 1498, тариф № 7054]. В сооб-
щении же с соседней Приморской областью, зависевшей от про-
довольственных поставок извне, на КВЖД действовали понижен-
ные тарифы на перевозку муки из Харбина, скота из Цицикара, 
а также соли из портов Ляодунского полуострова.

Всего за 1903 г. по Китайско-Восточной железной дороге было 
перевезено 19,9 млн пудов различных грузов [5, с. 23]. При этом 
необходимо учитывать, что указанное значение завышено, 
поскольку в  первое полугодие 1903 г., когда железная доро-
га ещё не была официально введена в эксплуатацию, перевоз-
ки как минимум одной товарной категории — мануфактурного 
товара — осуществлялись только по повагонному тарифу и поэ-
тому регистрировались не по действительному количеству груза, 
а по полной подъёмной силе вагона [5, с. 53]. Правильная регистра-
ция грузов была установлена лишь во втором полугодии, поэто-
му относительно достоверные цифры по товарообмену на КВЖД 
могут быть привлечены только за июль — декабрь 1903 г.

Всего за вторую половину 1903 г. по КВЖД было перевезено 
11,9 млн пудов коммерческих грузов. Подсчёт цифр по отправле-
нию и прибытию грузов за этот период через некоторые, крупней-
шие по объёмам перевозок, станции КВЖД показал, что наиболее 
интенсивное движение товаров по железной дороге приходилось 
на её южную ветвь и Харбин. Станциями участка от Порт-Артура 
до Харбина было отправлено около 72% всех грузов, из которых 
около 36% приходилось на порты Жёлтого моря — Инкоу, Даль-
ний и Порт-Артур [5, с. 23—26; 6]. По этим направлениям вглубь 
Маньчжурии вывозились японские овощи, фрукты, рис и ману-
фактура, китайские соль и ткани, российский и американский 
керосин, российский, южнокитайский и гонконгский сахар, раз-
ная промышленная продукция, в том числе ткани, из европей-
ских стран, США, Японии, а также открытых для международной 
торговли портов Китая. Отправления с других станций южной 
ветви почти полностью состояли из хлебных грузов: зерно и бобы 
(преимущественно соевые) вывозились в порты Инкоу и Даль-
ний на экспорт и в остальной Китай, мука — из Харбина и его 
окрестностей в  Приморье. На  Южную Маньчжурию и  Харбин 
приходилось 82% от всех отправлений хлебных грузов по КВЖД, 
что делало их главными поставщиками сельскохозяйственной 
продукции в регионе (подсчитано по: [16]).

На том же участке дороги оседало около 60% от всех прибыв-
ших на станции КВЖД товаров, из которых около 18% приходилось 
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на порты Ляодунского полуострова и Инкоу, куда поступали экс-
портные хлебные грузы из  Маньчжурии. Другими крупными 
пунктами назначения грузов были Харбин (около 22%), а также 
станции в окрестностях региональных распределительных цен-
тров, преимущественно располагавшихся на южной ветви доро-
ги (подсчитано по: [5, с. 23—26; 16]). Такие станции, как, напри-
мер, Куаньченцзы и Мукден, находились не только в крупных 
населённых пунктах, но и на перекрёстках важнейших торговых 
путей, куда товары прибывали в относительно большом коли-
честве и затем гужом или по реке доставлялись до удалённых 
от железной дороги конечных точек маршрута.

В сообщении КВЖД с общероссийской сетью железных дорог 
в  1903 г. было перевезено грузов на  1,868  млн  пудов, из  кото-
рых ввоз в  Маньчжурию составил 1,5  млн  пудов, а  вывоз — 
368 тыс. пудов  [5,  с. 7]. Из  России преимущественно ввозились 
строительные материалы, которые оседали на западной и вос-
точной ветвях КВЖД — от ст. Маньчжурия до Харбина и от Хар-
бина до  ст. Пограничная соответственно [5,  с. 59—73]. Сбыт  же 
отечественных товаров в  Маньчжурию ограничивался лишь 
некоторыми категориями, объёмы ввоза которых вместе не пре-
вышали 70 тыс. пудов; перевозились сахар, керосин, масло, ману-
фактура и некоторые другие товары [5, с. 23—85]. В европейскую 
часть России и Сибирь из Маньчжурии вывозился в основном 
китайский чай, который следовал транзитом через порт Даль-
ний и  КВЖД. Всего за  1903 г., по  данным российской тамож-
ни, на  ст. Маньчжурия таким образом было перевезено около 
734 тыс. пудов чая [8,  прил. к  табл. IX]. Фактически порт Даль-
ний стал вторым после Одессы крупнейшим пунктом поставок 
чая в Россию, превзойдя по объёмам его ввоза морской импорт 
через Петербург, Владивосток, Николаевск‑на-Амуре [8, табл. IX].

*  *  *

Приведённые статистические данные показывают, что высо-
кие тарифы КВЖД не помешали местным грузовым перевозкам 
принять относительно массовый характер уже в  начальный 
период её эксплуатации. Это  вкупе с  точечным понижени-
ем провозных плат на  товары, которые железная дорога при-
влекала для перевозки, например, чая, позволило российско-
му предприятию за июль — декабрь 1903 г. получить солидную 
выручку — 4,35  млн  руб. за  11,9  млн  пудов перевезённых ком-
мерческих грузов, т.е. в среднем 36 коп. с одного пуда (для срав-
нения: аналогичный показатель не  превышал 20 коп. с  пуда 
даже в 1911 — 1913 гг., когда грузооборот дороги составлял около 
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70 млн пудов в год) [12, с. 5; 6, с. 7]. Интенсификация товарообмена 
происходила главным образом за счёт транзита через порты Жёл-
того моря большого количества грузов самой разной номенклату-
ры. Контроль над тарифами в сообщении с этими портами позво-
лял КВЖД регулировать объёмы и структуру движения грузов 
через них, что определило успех предприятия в деле концентра-
ции железнодорожных перевозок на порту Дальнем. В результа-
те, благодаря пониженным тарифам в сообщении с Дальним, уже 
во второй половине 1903 г. железнодорожный грузооборот рос-
сийского порта превзошёл по размерам аналогичный показатель 
по порту Инкоу, традиционному центру морской торговли всего 
региона: 2,6 млн пудов против 2 млн пудов соответственно (под-
считано по: [5, с. 23—24; 16]). Необходимо, однако, учитывать, что 
морской грузооборот Инкоу в 1903 г. превышал тот же показатель 
по Дальнему и Порт-Артуру: один только ввоз в китайский порт 
риса, сахара, керосина и мануфактуры составлял как минимум 
2,7 млн пудов, значительная часть из которых, очевидно, переот-
правлялась вглубь Маньчжурии более дешёвым гужевым и реч-
ным транспортом (подсчитано по: [23, p. 11—24]). Таким образом, 
в довоенный период КВЖД, успешно контролируя направления 
и объёмы железнодорожных грузовых перевозок, всё ещё лишь 
ограниченно влияла на региональные товарные потоки в целом.

СИСТЕМА ТАРИФОВ И РЕЗУЛЬТАТЫ ЭКСПЛУАТАЦИИ КВЖД 
В ПОСЛЕВОЕННЫЙ ПЕРИОД

После окончания Русско-японской войны местная экономиче-
ская конъюнктура претерпела значительные изменения. Россия 
потеряла доступ к портам Жёлтого моря, а также ветвь железной 
дороги, пролегавшую через наиболее густонаселённые районы 
Южной Маньчжурии. Под контролем КВЖД остались лишь запад-
ная и восточная ветви железной дороги, а также часть южной 
ветви на участке от Харбина до ст. Куаньченцзы протяжённостью 
в 225 вёрст. Тем не менее в 1907 г. на заседании Особого совещания 
по вопросам КВЖД при участии министра финансов В.Н. Коковцо-
ва было обозначено, что Россия не должна отказываться от эко-
номических планов в Маньчжурии [2, с. 31]. Тарифная система 
железной дороги была видоизменена с учётом текущих регио-
нальных условий и  должна была способствовать реализации 
трёх задач. Предполагалось, во‑первых, взять с  перевозки гру-
зов в местном сообщении всё то, что можно получить, без опа-
сения возможной потери части грузов вследствие конкуренции 
со стороны водного и гужевого транспорта; во‑вторых, укрепить 
сбыт отечественной промышленной продукции в Маньчжурии, 
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а также способствовать вывозу из неё в Россию сырья и продо-
вольствия; в‑третьих, по возможности направить движение экс-
порта из Маньчжурии и импорта грузов в Маньчжурию на Влади-
восток [12, с. 19—20]. Вместе с этим фактически перед правлением 
железной дороги по‑прежнему стояла задача препятствовать вво-
зу иностранных товаров на местный рынок [3, с. 22—22, 39—40].

Указанные принципы легли в основу новой редакции местного 
тарифа, которая вступила в силу с 1 ноября 1908 г. [14, 1908, № 2035, 
извещение № 12893] и с некоторыми дополнениями действовала 
до 1914 г. В соответствии с первым из принципов новой редакции 
тарифа, а также с целью ограничения ввоза иностранной продук-
ции в Северную Маньчжурию размеры местных грузовых тарифов 
по‑прежнему оставались высокими и претерпевали лишь некото-
рые изменения: провозные платы увеличивались или уменьша-
лись преимущественно в пределах 1—3 коп. с пуда товара. Повы-
шение провозных плат, в частности, осуществлялось в сообщении 
со ст. Куаньченцзы, от которой в направлении Харбина ввозились 
товары с японской железной дороги. Для реализации второго прин-
ципа удешевлялись перевозки грузов в рамках сухопутного сооб-
щения с Россией, а также был создан пониженный тариф прямого 
Русско-Китайского заморского сообщения для вывоза российских 
товаров в Маньчжурию морским путём — через Одессу (или Ново-
российск) и Владивосток [14, 1908, № 1984, тариф № 7356]. В сооб-
щении с соседней Приморской областью вводились в действие 
пониженные тарифы в  рамках Уссурийско-Китайского сообще-
ния на вывоз из неё продукции местных промыслов и промыш-
ленности: рыбы, цемента, спичек и угля; в обратном направле-
нии несколько понижались уже установленные ранее тарифы 
на ввоз маньчжурского зерна, муки и скота, а их действие рас-
пространялось на  все станции Уссурийской железной дороги 
[14, 1908, № 2053, тариф № 7401]. Осуществление третьего принци-
па сопровождалось восстановлением на владивостокском направ-
лении специальных тарифов на перевозку чая и шёлка в европей-
скую часть России и Сибирь, а также установлением пониженных 
тарифов на транзит риса и соли в Маньчжурию. Многократному 
увеличению грузооборота российского порта способствовало уде-
шевление с того же года транзита маньчжурской сельскохозяй-
ственной продукции со станций КВЖД на внешние рынки через 
Уссурийский край, а также активные меры по улучшению усло-
вий её транспортировки, принятые правлением железной дороги.

В послевоенный период заметное влияние на тарифную поли-
тику КВЖД оказывал фактор конкуренции с японской железной 
дорогой. Движение по  Южно-Маньчжурской железной доро-
ге было частично восстановлено уже в конце 1905 г., а в 1907 г. 
была проведена её смычка с  КВЖД в  районе ст. Куаньченцзы 
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и устанавливались временные правила передачи грузов с одной 
дороги на  другую [12,  с. 17—18]. Тарифы на  перевозку грузов 
по ЮМЖД были значительно дешевле провозных плат, действо-
вавших на южной ветви в годы её эксплуатации Россией. Так, 
в 1909 г. стоимость мелких отправок мануфактуры от порта Дай-
рена (бывший Дальний) до Харбина составляла 57 коп. за пуд — 
суммарно за части КВЖД и ЮМЖД; в 1903 г. за то же расстояние 
отправителю пришлось бы заплатить 101 коп. за пуд (табл. 2).

Таблица 2

Сравнение стоимости перевозки некоторых товарных категорий 
от порта Дальнего (Дайрена) и Владивостока до Харбина  

в 1903, 1909 и 1913 гг. (коп. с пуда) 3

Товар
От Дальнего (Дайрена)  

до Харбина
От Владивостока 

до Харбина
1903 1909 1913 1903 1909 1913

Рис 31,00 29,54
(16,40 + 13,14)

30,85
(16,40 + 14,45)

34,34 24,70 24,70

Соль 24,00 22,34
(9,20 + 13,14)

23,65
(9,20 + 14,45)

18,55 18,50 14,00

Сахар 87,00 50,31
(32,90 + 17,41)

50,31
(32,90 + 17,41)

79,27 84,52 84,52

Керосин 73,00 47,18
(28,80 + 18,38)

41,38
(23,00 + 18,38)

68,94 68,44 68,44

Металлические 
изделия

87,00 40,41
(23,00 + 17,41)

40,41
(23,00 + 17,41)

74,11 55,18 55,18

Мануфактура 101,00 56,66
(32,90 + 23,76)

56,66
(32,90 + 23,76)

93,50 96,00 96,00

Источники: 1) от Дальнего (Дайрена) до Харбина в 1903 г. — [14, 1903, 
№ 1495, тариф  № 7050]; 2)  от  Дайрена до  Харбина в  1909 г. — [20;  4,  1911, 
табл. № 6]; 3) от Дайрена до Харбина в 1913 г. — [14, 1913, № 2300, тариф № 7722]; 
4) от Владивостока до Харбина в 1903 г. — [14, 1903, № 1503, тариф № 7061; 
№ 1495, тариф № 7050]; 5) от Владивостока до Харбина в 1909 г. — [14, 1908, 
№ 2043, тариф № 7395; 4, 1911, табл. № 6]; 6) от Владивостока до Харбина 
в 1913 г. — [14, 1913, № 2285, тариф № 7704; 4, 1911, табл. № 6].

3	 Примечания: 
	 1. 1 пуд = 16,38 кг.
	 2. Стоимость перевозки от Дайрена до Харбина в 1909 и 1913 гг. включает 

в себя платы за части ЮМЖД (значения выделены курсивом) и КВЖД.
	 3. Стоимость перевозки сахара, металлических изделий и мануфактуры 

определялась по  тарифам мелких отправок. Стоимость перевозки 
риса, соли и керосина определялась по тарифам повагонных отправок.

	 4. В 1909 г. перевозки сахара, металлических изделий и мануфактуры 
по  ЮМЖД могли осуществляться по  более дешёвому повагонному 
тарифу, в таком случае стоимость их транспортировки от Дайрена 
до Куаньченцзы составляла 13,14; 13,14 и  17,41 коп. с  пуда соответ-
ственно. То же касается 1913 г., когда указанная стоимость составляла 
14,45; 14,45 и 19,15 коп. с пуда соответственно.
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Возможность ввоза товаров в  Северную Маньчжурию по 
дешёвым тарифам ЮМЖД вкупе с  концентрацией региональ-
ных транзитных потоков на  портах Ляодунского полуострова 
обусловила скорое проявление тенденции на увеличение при-
тока товаров в сферу российского влияния в обход Владивостока. 
Железнодорожная статистика показывала, что за 1906—1908 гг. 
на КВЖД с юга суммарно поступили 31% сахара (310 тыс. пудов), 
50% соли (1900 тыс. пудов), 54% риса (367 тыс. пудов), 71% ману-
фактуры (987 тыс. пудов) [17; 18; 19]. Тем не менее даже в таких 
условиях  КВЖД продолжала удерживать высокие тарифы на 
перевозки в сообщении с Владивостоком, что вызывало непо-
нимание со стороны отечественных коммерсантов. Отвечая им, 
представители КВЖД указывали, что железная дорога действо-
вала таким образом в соответствии с поставленной ей задачей 
по  препятствованию ввозу иностранных товаров на местный 
рынок [3, с. 21—22].

С 1908 г. между КВЖД и ЮМЖД также началось соперниче-
ство и за привлечение главной статьи маньчжурского экспор-
та — сельскохозяйственной продукции, преимущественно сое-
вых бобов. Концентрация экспортных потоков во Владивостоке 
вполне соответствовала поставленным КВЖД задачам, поэто-
му железная дорога обладала большей свободой в определении 
тарифов для достижения указанной цели. Так, в  конце 1912 г. 
КВЖД предприняла попытку сократить вывоз бобов по дайрен-
скому направлению и за счёт увеличения плат за их транспор-
тировку с западной, восточной ветвей и от Харбина значитель-
но удешевила их транспортировку до Владивостока со станций 
южной ветви (табл. 3), в районе которых располагались наибо-
лее крупные районы бобового культивирования [25, p. 4, 29—31].

При всём вышеописанном в послевоенный период отчётли-
во наблюдалась тенденция на расширение взаимодействия рос-
сийской и японской железных дорог. В 1908 г. японский посол 
Мотоно Итиро и  начальник ЮМЖД Гото Симпэй выступили 
в  Петербурге с  инициативой об  установлении полноценного 
пассажирского, багажного и грузового сообщения между КВЖД 
и  ЮМЖД, в  основу которого должен был быть заложен прин-
цип устранения «бесполезной конкуренции этих дорог по пере-
возкам» [13, с. 4]. Российское правительство приняло это пред-
ложение. Подобное соглашение формально должно было быть 
заключено в соответствии с положением VIII статьи Портсмут-
ского договора, предусматривавшей заключение отдельной кон-
венции для определения условий обслуживания железнодорож-
ных линий в Маньчжурии. Представляется, однако, что этот шаг 
со  стороны России фактически был обусловлен стремлением 
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Тарифная система и результаты эксплуатации Китайско-Восточной железной дороги в 1903—1913 гг.

Таблица 3

Сравнение стоимости повагонной перевозки бобов от станций КВЖД 
до порта Дайрен и Владивостока в 1908, 1909 и 1913 гг. (коп. с пуда) 4

Стоимость 
перевозки 

соевых бобов

До Дайрена До Владивостока

1908 1909 1913 1908 1909 1913

С западной 
ветви КВЖД 
(ст. Аньда)

31,73
(18,28 + 13,45)

31,42
(18,28 + 13,14)

32,73
(18,28 + 14,45)

18,50 18,50 21,00

С восточной 
ветви КВЖД 
(ст. Хайлин)

39,72
(26,27 + 13,45)

39,41
(26,27 + 13,14)

40,72
(26,27 + 14,45)

10,50 10,50 12,50

С южной вет-
ви КВЖД 
(ст. Яомынь)

18,15
(4,7 + 13,45)

17,84
(4,7 + 13,14)

19,15
(4,7 + 14,45)

18,50 18,50 14,00

От Харбина 26,95
(13,50 + 13,45)

26,64
(13,50 + 13,14)

27,95
(13,50 + 14,45)

18,50 18,50 19,00

Источники: 1)  до  Дайрена в  1908 г. — [4,  табл.  № 6; 13,  с. 85, прило-
жения № 1, 2, 3]; 2) до Дайрена в 1909 г. — [20]; 3) до Дайрена в 1913 г. — 
[14,  1913, № 2300, тариф  № 7722]; 4)  до  Владивостока в  1908, 1909 гг. — 
[14, 1908, № 2053, тариф № 7401]; 5) до Владивостока в 1913 г. — [14, 1912, 
№ 2252, тариф № 7662].

4	 Примечания: 
	 1. 1 пуд = 16,38 кг.
	 2. Стоимость перевозки до  Дайрена включает в  себя платы за  части 

ЮМЖД (значения выделены курсивом) и КВЖД.

стабилизировать внешнеполитическую ситуацию на Дальнем 
Востоке: косвенно это подтверждается тем, что тарифная систе-
ма КВЖД от 1908 г. выстраивалась таким образом, чтобы сопер-
ничество с ЮМЖД за привлечение грузов «…не давало бы… пово-
да к осложнениям с Японией» [15, с. 678—679].

В конце того же года правления КВЖД и ЮМЖД начали разра-
ботку соответствующего документа. В ходе ряда совместных кон-
ференций стороны смогли достигнуть соглашения почти по всем 
вопросам, и в 1909 г. была установлена полноценная процедура 
передачи грузов с дороги на дорогу [12, с. 72], а в 1912 г. вводилось 
в действие прямое Китайско-Восточное — Южно-Маньчжурское 
сообщение [14, 1912, № 2230, тариф № 7633]. Основным предме-
том противоречий между КВЖД и ЮМЖД был вопрос о разме-
ре провозных плат за грузовые перевозки на протяжении обеих 
дорог. Каждая сторона формально озвучила стремление к уста-
новлению между ними равных конкурентных условий, однако 
практическая его реализация виделась ими по‑разному. КВЖД 
предлагала японской железной дороге повысить свои тарифы, 
а ЮМЖД предлагала российской железной дороге их понизить 
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[13, с. 18—30]. Не менее острым был вопрос о том, от какой стан-
ции эти тарифы уравнивать: японская сторона видела их «центр 
равновесия» в Харбине, а российская — в районе Куаньченцзы 
[15, с. 681]. Прийти к компромиссу по этим вопросам правлени-
ям так и не удалось, поэтому стоимость транспортировки грузов 
в сообщении между дорогами по итогу определялась путём про-
стого сложения их местных тарифов, т.е. фактически по той же 
практике, что и до начала переговоров. Таким образом, установ-
ление прямого сообщения в действительности не решало пробле-
му конкуренции между российским и японским предприятиями. 
Впрочем, взаимными уступками сторонам всё же удалось дого-
вориться о перевозке ряда товаров между железными дорогами 
по пониженным тарифам: в 1912—1913 гг. КВЖД облегчила ввоз 
с японской железной дороги овощей, фруктов, угля, керосина, 
цемента, мешков и различной тары; ЮМЖД в то же время облег-
чала ввоз с российской железной дороги крупы и муки, сахара, 
сливочного масла, рыбы, леса, цемента, а также мануфактуры.

Позднее, в декабре 1913 г., правления обеих дорог заключи
ли новую конвенцию о введении в действие Маньчжурско-Япон
ского прямого пассажирского и грузового сообщения [14, 1913, 
№ 2314, тариф  № 7742]. В  рамках соглашения устанавливался 
товарообмен между российскими железными дорогами в Север-
ной Маньчжурии и  Приморье с  одной стороны и  железными 
дорогами в Японии и Корее с другой стороны. При этом на япон-
ском направлении перевозки могли осуществляться только 
по  определённым маршрутам: в  сообщении с  Токио, Иокога-
мой, Нагоей, Цуругой и Киото (через Цуругу) грузы отправлялись 
через Владивосток, а в сообщении с Осакой, Кобе, Симоносеки 
и Модзи — через Дайрен и порты Кореи. Из Японии в Северную 
Маньчжурию и Приморье вывозились рис, чай, продукты из сои, 
овощи, фрукты и  промышленная продукция, а  в  обратном 
направлении — сельскохозяйственная продукция, сырьё живот-
ного происхождения, лес. Стоимость транспортировки грузов 
рассчитывалась по сложности тарифов железных дорог и мор-
ских фрахтов, однако для ряда товаров, отправляемых через Вла-
дивосток, устанавливались пониженные тарифы, которые были 
дешевле местных расценок КВЖД. Так, за перевозку мануфакту-
ры в прямом сообщении от Токио и Иокогамы до Харбина через 
Владивосток взималась 71 коп. с пуда, и только от Владивостока 
до Харбина — 96 коп. с пуда [14, 1913, № 2314, тариф № 7742]. Впро-
чем, отправления через порт Дайрен по‑прежнему оставались 
дешевле владивостокского направления, составляя, например, 
для перевозки той же мануфактуры от Осаки до Харбина 55 коп. 
с пуда. Проблема конкуренции КВЖД и ЮМЖД за привлечение 

Зюзин К.А.
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импортных и экспортных потоков Северной Маньчжурии всё 
ещё фактически не решалась, а сама конвенция, как представ-
ляется, во многом изначально имела политический характер, 
нацеленный на расширение сотрудничества Японии и России 
в  условиях роста влияния США и  Великобритании в  регионе 
[2, с. 38—40]. Тем не менее установленный тариф всё же остаёт-
ся любопытным сам по себе, поскольку это была первая реали-
зованная попытка распределения грузов между дорогами, хоть 
и неценовыми методами и только в сообщении с Японией.

Динамика грузооборота (сумма ввоза, вывоза и транзита гру-
зов по железной дороге в пудах) КВЖД за послевоенный пери-
од (рис. 1) показывает, что дорога всего за несколько лет смогла 
увеличить количество товарных перевозок почти в 4 раза отно-
сительно уровня 1903 г., даже несмотря на потерю южной ветви 
и выхода к портам Жёлтого моря. С 1908 по 1911 г. наблюдался 
наиболее активный рост объёмов грузового движения, глав-
ным образом — за счёт массового вывоза маньчжурских соевых 
бобов. Рост объёмов перевозок, однако, был прерван в  1912 г. 
вследствие нарушения нормального хода торговой жизни реги-
она в условиях беспорядков, чинимых хунхузами в месяцы Синь-
хайской революции [11, с. 1—2].
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Тарифная система и результаты эксплуатации Китайско-Восточной железной дороги в 1903—1913 гг.

Рис. 1. Структура грузооборота КВЖД в 1906—1913 гг.  
(только перевозки малой скоростью) 5 [6, с. 18—20, 31; 12, с. 33—41]

5	 Примечание. Из  грузооборота за  1912—1913 гг. исключены соответ-
ственно 646 тыс. и 941 тыс. пудов леса, ввезённого для эксплуатацион-
ных нужд железной дороги. В источнике они были включены в стати-
стику коммерческих перевозок.
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В последнее пятилетие изучаемого периода на  перевозки 
в местном сообщении (т.е. в пределах КВЖД) приходилось до 20% 
от всего грузооборота дороги, причём основную их долю состав-
ляли транспортировки по направлению Харбина — главного рас-
пределительного центра товаров для всей Северной Маньчжурии.

В те  же годы около 50% грузооборота КВЖД приходилось 
на сообщение с Уссурийской железной дорогой. Из этого грузо
оборота от 70 до 80% составлял вывоз на последнюю товаров, 
причём, главным образом, только одной категории — соевых 
бобов, транзит которых из  Маньчжурии через Владивосток 
рос исключительно быстро: если их экспорт в 1908 г. составил 
4,7 млн пудов, то уже в 1913 г. — 22,5 млн пудов [12, с. 36; 6, с. 31]. 
В обратном направлении, непосредственно из Уссурийского края, 
в относительно больших количествах вывозилась только амур-
ская рыба; в остальном ввоз на станции КВЖД преимуществен-
но состоял из товаров, которые следовали с побережья Японско-
го моря транзитом через Владивосток: привозились китайская 
соль (порядка 1—2 млн пудов ежегодно), а также керосин и сахар 
из российских портов Чёрного моря (в сумме до 500 тыс. пудов 
ежегодно). Значительное количество отправлений из Примор-
ской области также приходилось на  транзит китайского чая 
и амурской рыбы через КВЖД в Сибирь и европейскую часть Рос-
сии (суммарно 4—5 млн пудов ежегодно — с учётом перевозок 
по тарифу большой скорости) [12, с. 33—75; 6, с. 15—44].

На сообщение с Забайкальем приходилось от 3 до 7% грузо-
оборота КВЖД, из  которого в  1908—1911 гг. 71—81% составлял 
товарообмен с  Северной Маньчжурией и  19—24% — транзит 
в Уссурийский край; в 1912—1913 гг. это соотношение измени-
лось на  56—57% и  41—44% соответственно. Вывоз со  станций 
КВЖД практически полностью приходился на  зерно, отправ-
ляемое в Забайкалье. В обратном же направлении завозилась 
отечественная продукция, объёмы поставок которой медленно, 
но росли: от 598 тыс. пудов в 1908 г. до 1 млн пудов в 1913 г. Поло-
жительная динамика ввоза отчётливо наблюдалась только для 
отдельных категорий товаров: сливочного масла, табака, метал-
лов, мануфактуры и некоторых других.

На сообщение с ЮМЖД в 1909—1913 гг. приходилось 20—26% 
грузооборота КВЖД, однако именно по  этому направлению 
в Северную Маньчжурию (преимущественно на станции южной 
ветви и в окрестности Харбина) завозилось от 60 до 80% всех 
грузов. Значительная их часть поступала транзитом через пор-
ты Жёлтого моря, внешний товарообмен которых был замет-
но активнее, чем у Владивостока. Показательна в этом отноше-
нии даже одна статистика посещаемости указанных портов. 

Зюзин К.А.
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Так,  за  1907—1913 гг. в  российский порт в  среднем приходи-
ло 500—600 пароходов (без учёта каботажных судов и джонок), 
из которых 20—40% приходилось на российские суда, перево
зившие либо только чай, либо товары для местного потребле-
ния в Приморье [9, табл. XII, XIV]. За те же годы в Инкоу и Дай-
рен под самыми разными флагами ежегодно приходило порядка 
2—2,5 тыс. пароходов (без  учёта каботажных судов и  джонок) 
[24,  p. 167,  223]. Через порты Жёлтого моря и японскую желез-
ную дорогу на  КВЖД по‑прежнему доставлялось солидное 
количество как продовольствия (риса, овощей, фруктов, соли, 
сахара — суммарно от 2 до 3 млн пудов ежегодно), так и промыш-
ленной продукции, в особенности керосина и мануфактуры (сум-
марно от 900 тыс. до 1,2 млн пудов ежегодно). Непосредствен-
но по ЮМЖД в Северную Маньчжурию в больших количествах 
завозился местный уголь (от 2 до 5 млн пудов в 1910—1913 гг.), 
концессии на добычу которого Япония получила у Китая в после-
военный период [12, с. 33—75; 6, с. 15—44].

Наибольшую долю вывоза через японскую железную доро-
гу составляли сельскохозяйственные продукты, преимуще-
ственно соевые бобы со  станций южной ветви КВЖД. Несмо-
тря на  специальное понижение тарифов на  перевозку бобов 
с юга во Владивосток, в 1909—1913 гг. их вывоз в порт Дайрен 
продолжал стремительно возрастать: от 1 млн пудов в 1909 г. 
до 4,3 млн пудов в 1913 г. [12, с. 33—75; 6, с. 15—44], и это без учё-
та порядка нескольких миллионов пудов, которые перевозились 
до станций японской железной дороги гужом [11, с. 43]. Во мно-
гом указанный процесс был обусловлен активным развитием 
экспорта из Маньчжурии на внешние рынки не самих бобов, 
а масла из них [11, с. 44] — в этом отношении наличие маслобой-
ных заводов в Дайрене и отсутствие таковых во Владивостоке, 
естественно, давало ЮМЖД преимущество перед КВЖД. В то же 
время КВЖД предпринимала попытки наладить вывоз в Южную 
Маньчжурию продукции местных российских концессий — леса 
и муки. Активное строительство в Южной Маньчжурии мель-
ниц, однако, в итоге не позволило этим перевозкам стать мас-
совыми, и гораздо большим спросом на юге пользовалось мест-
ное зерно.

*  *  *

Результаты эксплуатации КВЖД за послевоенный период ока-
зались неоднозначными. С одной стороны, КВЖД смогла выйти 
из дефицита по эксплуатации самой дороги и в 1910 г. получила 
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первую прибыль (с учётом выплат по облигационному капита-
лу 1897 г.), которая возрастала все последующие годы (табл. 4) 
и почти на 60% ежегодно обеспечивалась только коммерчески-
ми грузовыми перевозками [10, с. 30—35]. Наблюдавшийся же 
рост последних был достигнут благодаря относительно успеш-
ной адаптации тарифной системы КВЖД к условиям послевоен-
ной экономической конъюнктуры региона — развитию предпри-
ятием массового экспорта маньчжурского хлеба и соевых бобов 
через Владивосток, а также транзита в Сибирь и европейскую 
часть Россию амурской рыбы и  китайского чая. Развивались, 
хоть и медленно, перевозки ряда российских товаров и в обрат-
ном направлении.

Зюзин К.А.

Таблица 4

Общие доходы от перевозок по КВДЖ и расходы  
по её эксплуатации в 1906—1913 гг., руб. 6

Год

Общая  
сумма 

валового  
дохода 

от эксплуа‑
тации  
дороги

Общая  
сумма 

расходов 
по эксплуа‑

тации  
дороги 

Проценты 
и погаше‑

ние по реали
зованному 

облигацион‑
ному капита‑
лу 1‑го выпу‑

ска 1897 г.

За исключением  
процентов и погашения  

по реализованному 
облигационному  

капиталу  
1 августа 1897 г.

Дефицит Доход

1906 27 007 340,39 38 956 230,15 625 448 12 574 337,76 —

1907 15 718 116,10 25 321 502,06 628 081,89 10 231 467,85 —

1908 13 872 041,91 17 334 272,52 627 128,22 4 089 358,83 —

1909 14 630 308,67 15 345 269,79 627 456,89 1 342 418,01 —

1910 16 399 090,92 14 780 476,11 631 074,80 987 540,01

1911 18 361 899,23 14 615 441,37 629 110,53 3 117 340,33

1912 19 039 438,79 14 120 775,89 625 172 4 293 490,90

1913 21 166 061,70 14 134 132,92 625 226 6 406 702,78

Источник: [10, с. 90—93].

6	 Примечание. В таблице приведены цифры именно по  эксплуатации 
железной дороги, т.е. без учёта сторонних расходов, главным образом 
на содержание охранных частей и управление полосой отчуждения.

С другой стороны, тарифная система КВЖД не смогла обеспе-
чить концентрацию импортных потоков Северной Маньчжу-
рии во Владивостоке, что было обусловлено как её противоре-
чивостью — ввозу товаров через российский порт, очевидно, 
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препятствовали высокие тарифы, поддерживаемые с  целью 
ограждения местного рынка от  иностранных товаров, — 
так и внешними факторами: жёсткой конкуренцией со стороны 
японской ЮМЖД и гораздо более густой сетью пароходных сооб-
щений, связывавших главнейшие центры торговли Восточной 
Азии и порты Жёлтого моря, которые были потеряны Россией 
и играли ключевую роль во внешней торговле всей Маньчжу-
рии вообще. Вместе с этим высокие тарифы не способствовали 
и ограничению иностранного экспорта в сферу российского вли-
яния в Северной Маньчжурии, который ежегодно увеличивался 
в объёмах, идя в обход Владивостока по дешёвой ЮМЖД. Заклю-
чённые в 1912 и 1913 гг. железнодорожные конвенции с Японией 
значительно не поменяли послевоенную конъюнктуру по гру-
зовым перевозам, и  тенденция на  сосредоточение снабжения 
Северной Маньчжурии через Дайрен продолжала становиться 
всё более явной.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

В течение 1903—1913 гг. строение тарифной системы КВЖД 
определялось потребностями получения прибыли от грузовых 
и  пассажирских перевозок, а  также задачами по  укреплению 
экономического влияния России в  Маньчжурии. Имеющийся 
материал позволяет сделать вывод о том, что результативность 
тарифной системы КВЖД в отношении задач общегосударствен-
ного характера во многом определялась действительными воз-
можностями железной дороги по  регулированию региональ-
ных товарных потоков. Это, в свою очередь, было возможным 
для КВЖД только в условиях: 1) успешной конкуренции желез-
ной дороги с гужом и речными судами по грузовым перевоз-
кам; 2) полного контроля над железнодорожными перевозками 
в сообщении с ключевыми пунктами внешней торговли Мань-
чжурии. В довоенный период задача концентрации товарных 
потоков в порту Дальнем была выполнена лишь отчасти, КВЖД 
смогла сосредоточить на нём лишь железнодорожные перевоз-
ки, в то время как значительная часть грузов продолжала идти 
мимо железной дороги — через порт Инкоу вглубь Маньчжу-
рии, очевидно, более дешёвым гужевым и речным транспортом. 
В послевоенный же период потеря портов Жёлтого моря обусло-
вила безуспешность попыток КВЖД по налаживанию импорта 
через Владивосток и по препятствованию иностранному экспор-
ту в Северную Маньчжурию.

Тарифная система и результаты эксплуатации Китайско-Восточной железной дороги в 1903—1913 гг.
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Более результативной тарифная система КВЖД оказалась 
в отношении собственных, коммерческих, задач, показателем 
чего может служить факт её выхода из дефицита по эксплуата-
ции в 1910 г. Такой результат, в частности, был обусловлен тем, 
что даже после потери южной ветви, т.е. участка с наибольшими 
показателями грузооборота, железная дорога в короткие сроки 
смогла адаптировать собственные тарифы к условиям послевоен-
ной экономической конъюнктуры региона и привлечь для пере-
возок большое количество коммерческих грузов как  в  преде-
лах Маньчжурии и Приморья, так и в сообщении с европейской 
частью России и Сибирью.
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