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Строительство КВЖД и аренда 
Квантунского полуострова как составляющие 

 «Маньчжурского вопроса» во внешней 
политике России на рубеже XIX–ХХ вв. 

АННОТАЦИЯ: В статье рассматривается строительство Транс-
сибирской железнодорожной магистрали как один из важных факто-
ров влияния на внешнюю политику Российской империи конца XIX в. 
Проблемы направления прокладки путей, связанные с необходимо-
стью территориальных приобретений, вызвали формирование нового 
узла противоречий в международных отношениях конца XIX века, 
получившего название «Маньчжурский вопрос».  

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: Транссибирская магистраль, Китайская 
восточная железная дорога, КВЖД, международная аренда террито-
рий, Квантунская область, Маньчжурский вопрос. 

Система международных отношений, сложившаяся в конце 
XIX века, предопределила ожесточённую борьбу великих держав за 
распространение сферы влияния на все континенты. Россия, не 
имевшая владений ни в Африке, ни на океанских островах, уступала 
в этой борьбе конкурентам по многим позициям. Всё же, империя 
приняла активное участие в разделе крупнейшего материка — Азии. 
Активизировав своё дальневосточное направление внешней поли-
тики, Россия оказалась в составе тихоокеанской подсистемы меж-
дународных отношений [19, с. 46], частью которой стал «Мань-
чжурский вопрос». 
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Строительство железных дорог в Российской империи, изна-
чально являясь делом государственным, в конце XIX в. стало важным 
фактором международных отношений. Воплощение в жизнь проекта 
строительства Транссибирской железной дороги, изменившего соот-
ношение политических сил в Центральной Азии и Азиатско-Тихо-
океанском регионе, привело к появлению в правительственных кру-
гах России взглядов на строительство магистрали не просто как на 
средство освоения и обороны зауральских территорий, но и как на 
удобный плацдарм для проникновения в Восточную Азию.  

В рассуждениях военных аналитиков Главного штаба всё чаще 
звучала мысль о возможности для России оказывать решающее воз-
действие на мировую политику, имея стратегически выгодные по-
зиции на Дальнем Востоке [12, с. 45–46]. Перспективы военного 
усиления России в регионе через создание прямого железнодорож-
ного сообщения из Европы к Тихому океану не могли не беспокоить 
как приграничные государства (Китай и Японию), так и участников 
европейского концерна держав, а также Америку. 

Первые проекты строительства железной дороги в Сибири исхо-
дили из необходимости прокладки пути исключительно внутри страны 
[18, с. 11–15]. О возможных территориальных приобретениях за счёт 
Китая заговорили после появления плана «спрямления» Сибирской 
железной дороги и строительства её части по территории Северной 
Маньчжурии. Маньчжурский вопрос как часть дальневосточной поли-
тики Российской империи сформировался, по мнению Б.А. Романова, 
«в прямой и исключительной связи с постройкой Сибирского сплош-
ного железнодорожного пути» [26, с. 6]. Составной частью Мань-
чжурского вопроса стала проблема приобретения Россией незамер-
зающего порта в Восточной Азии и аренда Квантунского полуострова. 

К концу XIX в. неизмеримо возросла роль Мирового океана как 
глобальной коммуникативной системы и стало невозможно вести ак-
тивную колониальную политику без опоры на военно-морские силы. 
Отсутствие незамерзающего порта в Азиатско-Тихоокеанском регио-
не негативно сказывалось на возможностях российской дипломатии 
применять силовые методы поддержки своих акций на Дальнем Вос-
токе. В 1890-х гг. с началом активного железнодорожного строитель-
ства частью этой задачи стала коммерческая составляющая, т.к. во-
прос о конечной точке Транссиба из чисто технической и экономиче-
ской плоскости быстро перешёл в геополитическую. 

Отсутствие до конца XIX в. непрерывного сухопутного сообще-
ния между центральными районами России и северо-восточными её 
владениями, слабая продовольственная база региона делали трудно-
выполнимой задачу содержания здесь оптимального количества 
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войск для охраны границы. Недостаточность контингента сухопут-
ных сил компенсировалась созданием военно-морской группировки. 
Закономерным итогом определяющего значения флота в системе ох-
раны дальневосточных рубежей явилось превращение узкоспециали-
зированных интересов военно-морского ведомства в общегосударст-
венные задачи, реализовывал которые всё тот же флот. По мере ос-
воения российской части Дальнего Востока и развития международ-
ных отношений в Азиатско-Тихоокеанском регионе в целом ведущее 
место в дальневосточной политике правительства занял вопрос обес-
печения надлежащего базирования сил флота [13, с. 3–16]. Развитие 
береговой военно-морской инфраструктуры стало рассматриваться 
правительством как элемент механизма реализации внешнеполитиче-
ских задач государства по установлению влияния на важнейших ми-
ровых морских коммуникациях. Техническая оснащённость и гео-
графическое расположение имевшихся у России на тот момент пор-
тов не отвечали данной задаче. 

Идея основания русского сеттльмента и порта в южной части 
Дальнего Востока была высказана российскими дипломатами ещё в 
начале 20-х гг. XIX в.

 
[13, с. 6–8]. Однако до конца века она так и не 

была реализована. Японо-китайская война и Симоносекский дого-
вор 1895 г. положили начало борьбе держав за раздел Китая на сфе-
ры влияния и сместили эпицентр дальневосточной внешней полити-
ки к югу от владений России, ещё острее обозначив проблему выбо-
ра незамерзающего порта. 

Морское ведомство, присматривая гавань для нужд военного 
флота в Восточной Азии, выдвигало несколько критериев «идеально-
го порта»: незамерзающая акватория, близость к предполагаемому 
театру военных действий, просторная и глубокая бухта, выгодное для 
береговой и сухопутной обороны естественное положение, наличие 
средств коммуникации и развитая инфраструктура [13, с. 10]. В раз-
ной степени под эти требования подходили несколько портов на 
побережье Китая и Кореи. Среди адмиралов единства не было, но 
гавани Ляодунского полуострова в Южной Маньчжурии никогда не 
рассматривались как приоритетные. 

Последовательность событий, предшествовавших появлению 
тихоокеанской эскадры в гаванях Квантунского полуострова, доста-
точно подробно описана участниками событий, в трудах Военно-
исторической комиссии, в историографии международных отноше-
ний, дальневосточной политики России и русско-японской войны. 
Разница — в деталях, вытекающая из объёма привлечённых источ-
ников. По мнению И.В. Лукоянова, исследователи, «как правило, 
следуют схеме, изложенной в мемуарах непосредственного участника 
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тех событий — министра финансов С.Ю. Витте», который «в описа-
нии отдельно взятых событий <…> в основном точен» [21, с. 299]. В 
интерпретации С.Ю. Витте, аренда Порт-Артура стала поворотным 
пунктом дальневосточной политики, поскольку проводимое им 
«мирное, экономическое проникновение в Китай было грубо нару-
шено силовым захватом» [21, с. 299], инициатива которого принад-
лежала министру иностранных дел М.Н. Муравьёву. Роль ключево-
го события отдана захвату Германией китайского порта Циндао в 
Киао-Чао (Цзяочжоу) в начале ноября 1897 г. [17, с. 19–63]. 

11(23) ноября 1897 г. М.Н. Муравьёв представил императору за-
писку с анализом ситуации в связи с действиями Германии в Киао-
Чао. Он утверждал, что нестабильная ситуация на Дальнем Востоке 
требует усиления присутствия России в регионе, для чего необходим 
должным образом оснащённый незамерзающий порт. Для этой цели 
не подходят порты Кореи, поскольку они удалены от Сибирской ма-
гистрали. Возможностью занять Киао-Чао руководство морского ве-
домства в своё время не воспользовалось. Предпочтение М.Н. Му-
равьёв отдал базам на южном побережье Ляодунского полуострова, 
оккупированного Японией во время последней японо-китайской вой-
ны. По его поручению их осмотрел вице-консул в Чифу А.Н. Тим-
ченко-Островерхов и оставил прекрасный отзыв [5, л. 4–6]. Порты в 
Жёлтом море не только располагают гаванями, подходящими для 
ведения боевых действий современными военными средствами, но 
их легко можно связать с линией Китайской восточной железной 
дороги (КВЖД), строительство которой уже началось. В заверше-
нии своих рассуждений министр предложил, для пресечения жалоб 
со стороны китайского правительства, придерживаться точки зрения, 
что занятие Талиенваня вызвано желанием «иметь твердую опору 
для нашей эскадры, на случай возникновения в Тихом океане даль-
нейших неблагоприятных для Китая событий» [3, с. 108].  

Обстановка в Китае после событий в Киао-Чао резко обострилась. 
Российские дипломаты отправляли тревожные телеграммы о воз-
можном приходе английской эскадры в Порт-Артур [8, л. 21, 31]. В 
конце ноября 1897 г., добившись от Китая разрешения посещать за-
крытые для иностранцев порты [8, л. 34], М.Н. Муравьёв предложил 
руководству морского министерства [8, л. 39] подготовить суда для 
переброски из Нагасаки, где зимовала Тихоокеанская эскадра, в Ко-
рейский залив. 29 ноября (11 декабря) начальник эскадры адмирал 
Ф.В. Дубасов получил приказ: подготовить к отправке в Порт-Артур 
отряд судов под командованием контр-адмирала Н.А. Реунова. Отря-
ду предписывалось встать на рейд и оставаться там до особого распо-
ряжения в готовности «ко всяким случайностям» [4, л. 34].  
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Участники событий [7, л. 303] и современные исследователи счи-
тают [22, с. 49–66], что само прибытие эскадры на рейд Порт-Артура 
не являлось прямым доказательством намерений сразу захватить порт. 
Отправку русских военных кораблей в Порт-Артур связывают с же-
ланием российского правительства продемонстрировать свои воз-
можности на случай осложнений из-за событий в Киао-Чао. Китай-
ская сторона восприняла появление русского отряда именно как вы-
полнение условий союзного договора 1896 г.  

Окончательное решение судьбы Порт-Артура и утверждение 
России на Квантунском полуострове связано с судьбой займа Китаю 
для очередной выплаты контрибуции Японии, переговоры о предос-
тавлении которого велись в одно время с пребыванием отряда рус-
ских судов на рейде Порт-Артура. Россия выдвинула жёсткие условия, 
одним из которых было получение концессии на строительство ветки 
от основной линии КВЖД к одному из портов на Жёлтом море по 
выбору правления КВЖД, с правом захода туда всех кораблей (в том 
числе и военных). В переговоры вмешался посол Великобритании 
К. Макдональд, предложив организовать заём у английских банкиров. 
Между Англией и Россией в Пекине развернулась борьба, в результате 
которой Россия отказалась от займа Китаю в обмен на предоставление 
Порт-Артура как военной гавани, а Талиенваня — как конечного 
пункта Транссиба [24, с. 47–48]. И.В. Лукоянов привёл убедительные 
доказательства, что идея отправить военные суда на рейд Порт-
Артура и Талиенваня для дальнейшего торга с правительством Под-
небесной принадлежала М.Н. Муравьёву, а идея надолго обосно-
ваться на Квантунском полуострове «должна быть занесена в „ак-
тив“ С.Ю. Витте» [21, с. 315]. 15 (27) марта в 2 часа ночи конвенция 
между Россией и Китаем о Ляодунском полуострове была подписа-
на [10]. 

Закрепление России на Квантунском полуострове вызвало нега-
тивную реакцию Великобритании, резко ухудшив отношения двух 
стран, хотя о военном противостоянии речь не шла. Англия, находив-
шаяся в политике «блестящей изоляции» и увязшая в противоречиях с 
Францией в Судане и в кризисе на юге Африки, не решилась без со-
юзников начать сухопутные военные действия против России в Мань-
чжурии. Со своей стороны, Россия не планировала вторгаться в зону 
интересов Англии в районе Янцзы. Это стало основой англо-русского 
соглашения о разделе сфер влияния. Англия признала зоной россий-
ских интересов «застенный Китай» — Маньчжурию и Монголию [2]. 
Цинское правительство охарактеризовало эти действия как раздел 
Китая и заявило, что данное соглашение, заключённое без участия 
представителей Китая, не является для него обязательным [23]. 
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Вскоре в английской прессе стали обсуждаться вопросы о необ-
ходимости заключения союза с Японией. Официальный Лондон 
сделал Токио предложение начать консультации по дальневосточ-
ным проблемам [16, с. 322]. Чтобы компенсировать усиление Рос-
сии и Германии на подступах к китайской столице, 1 июля 1899 г. 
Англия арендовала у Китая порт Вэйхайвэй «на тот срок, пока Порт-
Артур будет оставаться во владении России». В районе Жёлтого моря, 
в непосредственной близости от столиц Китая и Японии, европейские 
державы — Германия, Великобритания и Россия — захватили три 
военно-морские базы. Стратегически Порт-Артур и Вэйхайвэй «за-
пирали» вход в Печелийский залив и были «нацелены» друг на дру-
га [11, с. 224]. 

По конвенции 1898 г. [1] к России отошла территория в 2784 ты-
сячи квадратных вёрст с населением в 250 тыс. чел. [21, с. 299–327]. В 
пределах области находились 4 города: Цзиньчжоу, Порт-Артур, Би-
цзыво и Талиенвань (Дальний, нормативная транскрипция — Далянь-
вань). В Конвенции оговаривалось, что Россия арендует у Китая эту 
территорию сроком на 25 лет, с правом продления аренды, но без 
оплаты или каких иных условий. Аренда не нарушала верховные 
права императора Китая на Квантунский полуостров, но в тексте 
конвенции специально оговаривалось, что «всё военное командова-
ние, <…> а равно и высшее гражданское управление будут всецело 
предоставлены русским властям и будет сосредоточено в руках од-
ного лица» [9, л. 83]. Таким образом, под юрисдикцией российского 
правительства оказалась территория, которая, оставаясь китайской 
de-jure, подлежала включению в административное и правовое про-
странство Российской империи, причём на неопределённый срок. 

Маньчжурский вопрос, вызванный строительством Транссиба, 
стал основным вопросом дальневосточной политики Российской им-
перии на рубеже XIX — начала ХХ в. Без сомнения, на его содержа-
ние и методы решения влияли проблемы административного разви-
тия всего российского государства, неспособность министерств, при-
нимающих участие в разработке политического курса, прийти к со-
гласию в отношении общих целей на Дальнем Востоке. «В то время 
как министерство иностранных дел ставило целью избежать конфлик-
та с Великобританией и Японией, Министерство финансов стреми-
лось сохранить союз с Китаем, чтобы развивать русско-китайскую 
торговлю. Приоритетом Морского министерства была военно-морская 
база, в то время как Главный Штаб был озабочен развитием и безо-
пасностью российских владений вдоль Амура» [27, р. 839]. 

Великая железнодорожная магистраль, связавшая европейскую 
часть России с Сибирью, открыла перед империей новые возможно-
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сти для усиления экономического и военно-политического присут-
ствия в Восточной Азии. Идеологом Маньчжурского вопроса стал 
С.Ю. Витте, изложивший во всеподданнейшей докладной записке 
от 6 ноября 1892 г. «О способах сооружения великого сибирского 
пути и о назначении совещания для обсуждении этого дела» взгляд 
на Транссиб как на возможность такого усиления мощи русского 
военного флота в Тихом океане, которое даст России «господство 
над всем международным коммерческим движением в тихоокеан-
ских водах». Именно этот лозунг, по мнению Б.А. Романова, стал 
основой программы проникновения России в Маньчжурию и при-
обретения там территорий [26, с. 5]. 

Маньчжурский вопрос, как любой внешнеполитический узел 
противоречий, явление системное и многоплановое, и его террито-
риальный аспект для России очень точно сформулировал глава рос-
сийского дипломатического ведомства А.Б. Лобанов-Ростовский: 
приобретение незамерзающего порта на Тихом океане и присоеди-
нение к России части Маньчжурии, необходимой для более удобно-
го проведения Сибирской железной дороги. Единства среди учёных 
в ответе на вопрос: почему и для чего Россия пришла в Маньчжу-
рию, — нет. Одни исследователи приход в Маньчжурию объясняют 
объективной динамикой развития России как имперского государ-
ства, и тем, что в тех условиях он был неотвратим. Другие на первое 
место выдвигают факторы субъективные, которые проявились когда 
продвижение в Маньчжурию стало следствием сугубо личных ин-
тересов и амбиций отдельных представителей российской полити-
ческой и финансовой элиты. Третьи считают, что приход России в 
Маньчжурию был обусловлен развитием банковского капитала 
Франции и Германии, а Россия являлась лишь проводником их ин-
тересов [15]. Об ответственности Германии за амбициозную поли-
тику России на Дальнем Востоке в 20-е гг. ХХ в. активно рассуждала 
американская публицистика. «Международная позиция России в тот 
период была очень сильна, в то время как она внутренне проходила 
через быстрое индустриальное развитие, вызывавшее серьёзные тре-
ния с Германией. Хотя отношения между Россией и Германией были 
дружескими, немцев всё больше тревожил российский экономический 
прогресс, который, как хорошо знали немцы, должен был привести к 
возрастающей потребности России в незамерзающем порте и нанести 
серьёзный экономический удар по Германии. Пробудить российские 
дальневосточные амбиции, наполнить Россию страхом перед жёлтой 
угрозой, нашептать на ухо её правительству идею о незамерзающем 
порте в Маньчжурии и таким образом вовлечь её в необдуманную 
авантюру на Дальнем Востоке, отвлечь её внимание от развития в Ев-
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ропе — всё это, как есть причина думать, было спланировано и осу-
ществлено германским имперским правительством», — писал участ-
ник Вашингтонской конференции Л. Поплавский [28, р. 31–31]. 

Как особенность отмечает Соррен Урбанский отсутствие у Рос-
сии возможностей последовательно проводить экспансию экономи-
ческими методами. В его исследовании КВЖД — пример контраст-
ности русского экспансионизма в Маньчжурии, пример противоречия 
между «мечтой и реальностью», когда из инструмента «мирного про-
никновения» дорога фактически превратилась в инструмент военных 
конфликтов [29, с. 54]. Зерно истины есть во всех точках зрения. 

Какая из составляющих Маньчжурского вопроса была первич-
ной: строительство дороги или приобретение порта, — определить 
сложно. Возникнув раньше, задача приобретения незамерзающего 
порта изначально преследовала военно-стратегические цели и в по-
добном качестве успехом не увенчалась. Строительство Транссиба 
выдвинуло коммерческую составляющую этой задачи: поиск наи-
более благоприятной в экономическом отношении конечной точки 
Транссиба, точки, которая даст дороге выход к незамерзающему 
порту, создав тем самым предпосылки для изменения направления 
коммерческих грузопотоков из морских перевозок в железнодорож-
ные. Строительство Транссиба, поменявшее баланс сил на Дальнем 
Востоке, сделало поиск незамерзающей стоянки для военного флота 
частью планов экономической экспансии, связав воедино военно-
стратегическую необходимость и перспективу получения прибыли. 
Незамерзающий порт и КВЖД как часть Сибирского железнодо-
рожного пути — явления взаимообусловленные именно для конца 
XIX в., и в этом суть Маньчжурского вопроса. Отсутствие возможно-
сти быстро перебрасывать вооружённые силы из центра страны сухо-
путным путём, слабая продовольственная база и тяжёлая демографи-
ческая ситуация на Дальнем Востоке, не позволявшие комплектовать 
и содержать в необходимом объёме боеспособные части в регионе, 
выдвинули на одно из ведущих мест в российской дальневосточной 
политике морские силы. Поэтому внутренний и внешний аспекты 
дальневосточной политики Российской империи включали флот не 
только в качестве главного фактора оперативного реагирования на 
возможные угрозы военно-политического и природного характера, но 
в большей степени как фактор давления и поддержки дипломатиче-
ских акций России на Дальнем Востоке силовыми методами. 

Сплетение социально-экономических и военно-стратегических 
проблем государства в целом при отсутствии технических возможно-
стей конца XIX века сделать гавань, покрытую льдом четыре месяца в 
году (Владивосток), судоходной круглый год породило идею неза-



 215 

мерзающего порта на чужой территории как главной опоры сильно-
го присутствия России в регионе. Те же причины вызвали необхо-
димость строительства Сибирской магистрали, которая обязательно 
должна выходить к незамерзающему порту — иначе будет проиг-
рывать её логистическая составляющая. Потеряв Порт-Артур после 
русско-японской войны, Россия смогла отчасти решить свои про-
блемы, вложив огромные деньги в техническое оснащение порта во 
Владивостоке и развитие ледокольного флота. Но Транссибирская 
магистраль, даже сократив протяжённость с помощью КВЖД, дос-
тойным конкурентом морским перевозкам через Суэцкий канал, о 
чём так мечтал С.Ю. Витте, не стала. 
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