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ПРОБЛЕМА ЭВАКУАЦИИ  
СОВЕТСКИХ ГРАЖДАН  

С КИТАЙСКО-ВОСТОЧНОЙ  
ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ

Советские работники КВЖД — её  строители и  эксплуатацион‑
ники — сыграли важную роль в истории железнодорожной отрасли 
Северо-Восточного Китая. После вторжения в  Маньчжурию Япо‑
ния начала оказывать давление на  администрацию дороги, глав‑
ной целью которого был захват полосы отчуждения КВЖД: произ‑
водились аресты советских сотрудников, делались попытки закрыть 
Железнодорожное собрание и пр. Действия Японии вызывали про‑
тесты со  стороны СССР и  усилили напряжённость в  отношениях 
между двумя странами. Советский Союз в  1935 г. продал КВЖД, 
которой управлял и  владел совместно с  Китаем, марионеточному 
Маньчжоу-го.
В данной статье на основе материалов периодической печати пред‑
принята попытка проанализировать условия этой продажи и эвакуа‑
ции советских граждан из Китая на родину. Автор приходит к выводу, 
что в условиях давления Японии на Советский Союз, арестов совет‑
ских сотрудников КВЖД СССР стремился разрешать противоре‑
чия дипломатическим путём, но обстановка в регионе обострялась 
и была возможна эскалация конфликта между двумя государствами. 
Советские работники КВЖД столкнулись с огромными проблемами, 
поскольку им необходимо было завершить эвакуацию в ограничен‑
ные сроки. Данная задача была успешно выполнена. Некоторые 
советские служащие предпочли переехать в китайские города или 
в третьи страны из‑за политической обстановки в СССР.
Ключевые слова: КВЖД, Советский Союз, эвакуация советских 
граждан, Маньчжоу-го.
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THE PROBLEM OF EVACUATION OF SOVIET CITIZENS  
FROM THE CHINESE EASTERN RAILROAD

Soviet employees of the CER — builders and operators — played an impor‑
tant role in  the history of  the railway industry in Northeast China. After 
the invasion of Manchuria, Japan began to exert pressure on the administra‑
tion of  the railway, the main goal of which was to seize the right-of-way 
of the CER: it arrested Soviet employees, made attempts to close the Railway 
Assembly, etc. Japan's actions caused protests from the Soviet Union and 
increased tension in relations between the two countries. In 1935, the Soviet 
Union sold the CER, which was jointly managed and owned by China and 
the Soviet Union, to the puppet Manchukuo.
This article, based on materials from the periodical press, attempts to analyze 
the conditions of this sale and the evacuation of citizens of the Soviet Union. 
The  author comes to  the  conclusion that under the  pressure of  Japan 
on the Soviet Union, the arrests of Soviet employees of the CER, the Soviet 
Union sought to  resolve contradictions through diplomatic means, but 
the situation in the region worsened and an escalation of the conflict between 
two countries was possible. The Soviet employees of the CER faced enormous 
problems as they had to complete the evacuation within a limited time. This 
task was successfully completed. Some Soviet employees chose to  move 
to Chinese cities or third countries due to the political situation in the USSR.
Keywords: CER, Soviet Union, evacuation of Soviet citizens, Manchukuo.

В статье сделана попытка исследовать условия продажи КВЖД Совет‑
ским Союзом Японии и  эвакуации советских граждан в  1935 г. 

из Китая на родину 5.
В 1931 г. Япония начала захватническую войну против Китая, окку‑

пировав его северо-восточные районы. Китайско-Восточная желез‑
ная дорога являлась основной линией железнодорожного сообщения 
в Северо-Восточном Китае, поэтому она стала важным объектом япон‑
ских интересов. После Русско-японской войны Япония по Портсмут‑
скому договору получила право на  южную ветку КВЖД — ЮМЖД. 
К 1935 г. вопросы, связанные с железной дорогой, в отношениях между 
СССР и Японией обострились до предела.

3	 Northeast Pedagogical University, Heilongjiang Province, China.
4	 Institute of History, Archaeology and Ethnology of the Peoples of the Far East, FEB RAS, 

Vladivostok, Russia.
5	 Данная проблема является весьма исследованной в российской историографии, 

по  теме опубликовано множество монографий и  статей, однако китайские 
авторы, видимо, слабо знакомы с ними. Выборочный список литературы, посвя‑
щённый данному вопросу, приведён во введении к рубрике. — Прим. ред.
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ЧИСЛЕННОСТЬ И РАСПРЕДЕЛЕНИЕ  
СОВЕТСКИХ РАБОТНИКОВ НА КВЖД

При рассмотрении проблемы КВЖД нельзя обойти стороной вопрос 
о  большом количестве советских служащих  6, работавших на  дороге. 
Согласно статистическим данным, в  июне 1924 г. их число состав‑
ляло более 17 000 чел., причём они в  основном занимали важные 
посты: все основные технические подразделения, отделы эксплуата‑
ции и охраны контролировались советскими специалистами. Служа‑
щие были разделены на три категории: первая — 9000, вторая — 1111, 
третья — 7176 чел. [8]. 9  апреля  1925 г. директор Управления КВЖД 
А.Н. Иванов издал приказ № 94, согласно которому с  1 июня 1925 г. 
сотрудники железной дороги, не имеющие китайского или советского 
гражданства, должны быть уволены. Таким образом, с 1 июня 1925 г. 
по 1935 г., когда Советский Союз продал КВЖД Маньчжоу‑го, все сотруд‑
ники железной дороги имели только китайское или советское граждан‑
ство. В 1934 г., узнав о подготовке этой сделки, китайское правительство 
и Министерство иностранных дел Китая выразили решительный про‑
тест СССР [1]. Судьба советских работников КВЖД вызывала большую 
тревогу как в китайском, так и в советском обществе. В 1934 г., согласно 
статистике Бюро КВЖД, общее число советских работников железной 
дороги составляло 5394 чел., а число членов их семей — 21 536 чел.

Указанное общее количество советских работников Китайско-
Восточной железной дороги в  1934 г. — 5394 чел. 7 — было распреде‑
лено по различным отделам производства и эксплуатации дороги сле‑
дующим образом: материальный отдел — 271 чел., отдел сбыта — 1013, 
линейно-эксплуатационный отдел — 1127, хозяйственный отдел — 64, 
канцелярия начальника управления — 9, юридический отдел — 17, 
отдел электроэнергии — 215, жилищный отдел — 7, отдел переводчи‑
ков — 38, отдел по изучению маньчжурского языка — 32, отдел нало‑
гообложения — 7, отдел по делам Бюро — 365, директорат — 73, отдел 
экономики — 25, земельный отдел — 31, центральная библиотека — 11, 
отдел печати — 42, отдел снабжения — 35, отдел транспорта — 58, совет 

6	 К советским служащим относятся граждане СССР, подданные Российской импе‑
рии и русские специалисты без гражданства. Первая категория — это служащие 
с советским гражданством (1922—1935); вторая — лица, имевшие гражданство 
Российской империи (до 1917 г.); русские специалисты без гражданства — это слу‑
жащие без гражданства, работавшие на КВЖД в имперский или советский период. 
Так написано у автора. Российские исследователи к советским служащим относят 
только лиц с советским гражданством, работавших на КВЖД. — Прим. ред.

7	 В данном случае автор приводит численность советских служащих в понимании 
российских исследователей, т.е. лиц, имевших советское гражданство. — Прим. ред.
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управления северной ветки — 109, совет офицеров — 61, медицинский 
отдел — 315, охрана первой линии — 144, охрана второй линии — 575, 
транспортный отдел — 239, производственные предприятия — 445, дру‑
гие отделы — 66 [7].

По статистическим данным видно, что общее число советских работ‑
ников на КВЖД было велико, и они играли важную роль в эксплуатации 
железной дороги. Известие о том, что Советский Союз тайно собира‑
ется продать КВЖД марионеточному государству Маньчжоу‑го, вызвало 
большое беспокойство во всех слоях китайского общества, а националь‑
ное правительство и патриоты осудили «псевдо-Маньчжоу‑Го» за пре‑
дательское поведение. Вопрос о продаже железной дороги не только 
затрагивал каждого советского специалиста, но и ставил целый ряд про‑
блем перед советским правительством, включая вопросы переселения 
работников КВЖД и их трудоустройства.

УСИЛЕНИЕ ЯПОНСКОЙ ЭКСПАНСИИ В КИТАЕ, 
ВОЗНИКНОВЕНИЕ КОНФЛИКТА  

МЕЖДУ СОВЕТСКИМ СОЮЗОМ И ЯПОНИЕЙ

В 1933 г. японцы арестовали нескольких советских сотрудников 
Китайско-Восточной железной дороги, используя различные причины 
в качестве предлога для давления на советских работников и вытесне‑
ния их с  КВЖД. Число специалистов, арестованных и  допрошенных 
японцами, превысило 20 чел. Советские работники железной дороги 
были готовы провести всеобщую забастовку в  знак протеста против 
зверств японцев, а Япония надеялась воспользоваться случаем и захва‑
тить всю полосу отчуждения КВЖД  [5]. В  результате этих арестов 
и допросов отношения между Советским Союзом и Японией станови‑
лись всё более напряжёнными.

24 сентября 1933 г. Япония арестовала четырёх советских директо‑
ров КВЖД, а также начальников двух станций — Маньчжурии и Суй‑
фэньхэ. Советский Союз прямо указал на стремление Японии захватить 
право на проезд по КВЖД, официально заявив, что Квантунская воен‑
ная дивизия провела несколько совещаний, на которых было принято 
решение о попытке захвата железной дороги вопреки международному 
праву; также сообщалось, что в Москве уже было известно о соответ‑
ствующих секретно подготовленных планах. Советская сторона заявила, 
что намерена официально обнародовать этот документ, и потребовала 
немедленно освободить арестованных сотрудников, в противном случае 
Япония будет нести полную ответственность за все возможные инци‑
денты. Протест советского правительства был выражен в резкой форме 

Чжан Юхуэй
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и являлся одним из немногих дипломатических документов, направ‑
ленных против Японии. В  то  же время японские информационные 
агентства неоднократно сообщали, что Советский Союз собирает около 
140 000 солдат в своём восточном регионе и готовит 300 новых самолё‑
тов, и даже были сообщения о том, что советские коммунисты объеди‑
няют свои силы с северокорейскими коммунистами, которые могут соз‑
дать внутреннее напряжение в регионе [6].

В 1934 г. японцы посчитали, что Железнодорожное собрание в Хар‑
бине является площадкой для проведения политических митингов 
и  пропаганды идеологии коммунистической партии СССР. Япония 
находила различные предлоги закрыть Собрание в Харбине, несколько 
раз уведомляя, что нужно получить регистрацию, чтобы продолжать 
деятельность учреждения, но  администрация проигнорировала эти 
предупреждения, и японская сторона принудительно заблокировала 
работу Железнодорожного собрания [2; 3].

19 марта 1934 г. советник Министерства образования Маньчжоу‑го 
во главе с несколькими сотрудниками отдела образования и полицей‑
скими пришёл в школьную библиотеку Технического училища КВЖД 
в Харбине и под предлогом проверки качества образовательной дея‑
тельности незаконно конфисковал более 10 000 книг из  библиотеки. 
Это учебное заведение было профессионально-техническим училищем 
для детей советских работников железной дороги, и конфискованные 
книги представляли собой научно-технические и  известные художе‑
ственные произведения. Японский советник Министерства образова‑
ния Маньчжоу‑го также угрожал пойти по домам учеников в поисках 
книг. Управляющий КВЖД Ю.В. Рудый немедленно выразил протест 
против такого поведения, заявив, что Министерство образования нару‑
шает существующее соглашение в  отношении школ для советских 
граждан в Северо-Восточном Китае и что власти несут ответственность 
за ущерб, нанесённый профессионально-техническому училищу [10].

Ю.В. Рудый отмечал, что «центральная библиотека КВЖД была 
закрыта полицией марионеточного Маньчжоу‑го, поэтому сохранность 
этого культурного сокровища находится под угрозой». Маньчжурская 
полиция продолжала нападать на  клубы железнодорожников в  раз‑
личных местах КВЖД. Эти клубы являлись культурными учреждени‑
ями и позволяли советским работникам пользоваться библиотеками 
для учёбы и саморазвития. Незаконные действия полиции вызывали 
решительные протесты руководства КВЖД.

В 1934 г. жестокое обращение японских полицейских с арестован‑
ными советскими сотрудниками КВЖД, которых пытали и морили голо‑
дом, вызвало решительный протест генерального консула СССР в Хар‑
бине, потребовавшего прекратить пытки советских служащих. Япония 

Проблема эвакуации советских граждан с Китайско-Восточной железной дороги
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запретила общине посылать советским работникам железной дороги 
продукты питания и необходимые медикаменты, а также снова под‑
вергла их пыткам. Ситуация была критической. Арестованные объеди‑
нились и решили объявить голодовку. Чтобы остановить акцию, поли‑
цейское управление подкупило четырёх сотрудников КВЖД и поручило 
им убедить остальных отказаться от неё, а затем приостановило изби‑
ения и пытки. В то же время работники и родственники задержанных 
советских служащих, а также советское консульство безуспешно пыта‑
лись получить информацию от полиции.

Генеральный консул СССР в  Харбине М.М. Славуцкий обратился 
к правительству Маньчжоу‑го с просьбой расследовать аресты, немед‑
ленно прекратить зверские расправы над  советскими работниками, 
освободить арестованных, выполнить их основные требования и раз‑
решить сотрудникам консульства СССР посещать в тюрьме советских 
работников.

Исполняющий обязанности переговорщика с  японской стороны 
Мамура сообщил советскому вице-консулу, что «10 арестованных совет‑
ских сотрудников Восточно-Китайской железной дороги депортиро‑
ваны японской стороной». М.М. Славуцкий решительно протестовал 
против депортации, обвиняя Японию в  необоснованных поступках 
и настаивая на том, чтобы немедленно освободили остальных аресто‑
ванных. Он чётко указал на незаконные действия полиции и добивался 
защиты граждан СССР, которые не должны подвергаться преследова‑
ниям в местах своего проживания, а также подчёркивал, что повсемест‑
ное притеснение гражданского населения должно быть немедленно 
прекращено [10].

Заявление генерального консула СССР в  Харбине, в  котором 
он выразил жёсткий протест и потребовал прекратить агрессию про‑
тив советских работников КВЖД, осталось без ответа. Стремясь захва‑
тить все права на эксплуатацию железной дороги, Япония продолжала 
усиливать преследование советских работников и обострять локальные 
конфликты между странами.

В 1934 г. сотрудники Центральной больницы КВЖД спрятали меди‑
каменты на сумму более 500 000 рублей, и хотя японцы несколько раз 
пытались остановить их, служащие железной дороги в конце концов 
отправили их в Советский Союз. Подозревая, что инцидент с передачей 
медикаментов связан с начальником Бюро по здравоохранению КВЖД, 
японцы арестовали его и ряд высокопоставленных советских сотрудни‑
ков и держали их в Управлении военной полиции. Японцы использо‑
вали арестованных как средство давления на советского генерального 
консула в  Харбине, чтобы он  потребовал от  СССР вернуть медика‑
менты. Вскоре случился ещё один инцидент — перевернулся японский 
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военный автомобиль, и  японцы арестовали 54  советских служащих 
КВЖД, не предъявив никаких доказательств их вины в случившемся. 
Японцы также заставляли арестованных советских служащих призна‑
ваться в том, что им было приказано грабить японские вагоны и стан‑
ции, заключённые подвергались бесчеловечным пыткам, а некоторые 
из  их родственников получили окровавленную одежду, что вызвало 
страх и панику среди семей советских служащих [9, с. 215—217]. Про‑
тесты Советского Союза против арестов советских работников КВЖД 
были проигнорированы Японией [11]. Ситуация на КВЖД осложнялась, 
а советско-японские отношения стремительно ухудшались.

В итоге в  условиях острых и  сложных отношений между СССР 
и Японией, усиления японского давления оба государства после дли‑
тельного периода дипломатического «перетягивания каната» нару‑
шили базовый принцип совместного использования СССР и Китаем 
КВЖД, и 11 марта 1935 г. представители СССР, Японии и Маньчжоу‑го 
составили в Токио соглашение о передаче КВЖД, которую Советский 
Союз должен был продать Японии по цене 140 млн долларов США 8. 
23 марта 1935 г. было официально подписано «Соглашение между Сою‑
зом Советских Социалистических Республик и Маньчжоу‑го об уступке 
Маньчжоу‑го прав Союза Советских Социалистических Республик 
в  отношении Китайской Восточной железной дороги (Северо-Мань‑
чжурской железной дороги)». Таким образом, в результате переговоров 
Советский Союз в одностороннем порядке продал Маньчжоу‑го при‑
надлежавшую ему КВЖД и после подписания соглашения решил ото‑
звать своих сотрудников.

РЕШЕНИЕ СОВЕТСКОГО ПРАВИТЕЛЬСТВА ОБ ЭВАКУАЦИИ 
СОВЕТСКИХ ГРАЖДАН И ЕГО РЕАЛИЗАЦИЯ

8  октября  1934 г. советское правительство телеграфировало гене‑
ральному консульству в Харбине о необходимости подготовки к эваку‑
ации советских служащих железной дороги. СССР проинструктировал 
Управление КВЖД о том, что нужно оказать транспортную и экономи‑
ческую помощь в вывозе в СССР работников с советским гражданством.

Советский Союз установил порядок эвакуации, который предус‑
матривал вывод всех советских служащих железной дороги в течение 
трёх месяцев, предоставление одного отапливаемого вагона на каждые 
пять семей и  бесплатную перевозку людей и  багажа по  территории 

8	 По данным российских исследователей, дорогу продали за 140 млн иен (Кро‑
това М.В. СССР и  российская эмиграция в  Маньчжурии (1920‑е — 1950‑е  гг.): 
дис. … д‑ра ист. наук. СПб., 2014. С. 282). — Прим. ред.
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Маньчжоу‑го. На станции Ирибус (СССР) советские власти распреде‑
ляли возвращающихся граждан по местам работы. Вернувшиеся специ‑
алисты могли подать заявление о приёме на работу по своему выбору. 
Необходимо отметить, что после продажи КВЖД её служащие имели 
право оставаться на прежнем месте работы в течение трёх месяцев, при 
этом за один месяц они должны были привести в порядок свои дела; 
Маньчжоу‑го выплачивало им зарплату за трёхмесячный период пре‑
бывания на прежнем месте работы, а также полное выходное пособие 
(треть его выплачивалась работнику до  возвращения домой, а  оста‑
ток — после) [4].

После продажи КВЖД советские сотрудники столкнулись с огром‑
ными проблемами — им необходимо было завершить эвакуацию в огра‑
ниченные сроки и  безопасно доставить большое количество грузов 
в СССР. В результате 20 000 российских подданных, получивших совет‑
ское гражданство, вернулись в Советский Союз, и только 2000 остались 
в Харбине. После отъезда большого количества советских работников, 
чтобы заполнить вакансии на железной дороге, Маньчжоу‑го приняло 
на работу более сотни этнических русских без советского гражданства.

Советское правительство потребовало, чтобы работники железной 
дороги были эвакуированы в СССР через Суйфэньхэ или Маньчжурию. 
Вещи эвакуируемых семей перевозились на 2370 грузовиках, которые 
первоначально обеспечивали в среднем около 35 мест багажа на семью, 
а затем благодаря выделенному финансированию было добавлено ещё 
20 мест, что в среднем составило 55 багажных мест на семью. Автомо‑
били, перевозившие вещи сотрудников, были отправлены тремя парти‑
ями в марте, апреле и июне.

Из‑за политической обстановки в  СССР некоторые советские 
сотрудники предпочли переехать в китайские города, такие как Шан‑
хай и Тяньцзинь, а другие — в третьи страны. В списках на эвакуацию 
от 10 мая 1935 г. среди отказавшихся вернуться в СССР значатся быв‑
ший начальник юридического отдела КВЖД В.А. Рязановский, началь‑
ник Управления торговли А.И. Погребецкий, инженеры К.А. Штенгель, 
В.К. Фаворский и  Н.П. Калугин. Пробыв некоторое время в  Харбине, 
они переехали сначала в Тяньцзинь и Шанхай, а затем в США, Австра‑
лию и Европу.

В целом Советский Союз успешно завершил эвакуацию советских 
сотрудников с  КВЖД. Крайний срок их полного вывода был указан 
в договоре о продаже КВЖД — 20 августа 1935 г. В реальности по состо‑
янию на 22 июля 1935 г. было вывезено 18 345 служащих и членов их 
семей и около 1000 не были эвакуированы. В то же время более 1000 
других российских эмигрантов вернулись домой вместе с работниками 
КВЖД, и около 2000 остались в Китае.
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С точки зрения советского правительства, кампания по эвакуации 
была относительно успешной. Подавляющее большинство сотрудников 
было вывезено в Советский Союз, а благодаря продаже КВЖД и успеш‑
ному завершению эвакуации СССР избежал эскалации конфликта 
с Японией. Задача по перевозке вещей сотрудников не была выполнена 
за три месяца, а затянулась ещё на полгода.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

С начала строительства железной дороги в 1898 г., начала её эксплу‑
атации в 1903 г. и до постепенного вывода советских работников в СССР 
в 1935 г. Китайско-Восточная железная дорога как основная линия сооб‑
щения на  северо-востоке Китая стала свидетелем Русско-японской 
войны 1905 г., Первой мировой войны, свержения Романовых и гибели 
Российской империи, создания социалистического Советского Союза, 
свержения династии Цин и образования Китайской республики, втор‑
жения Японии в Китай, создания марионеточного Маньчжоу‑го и появ‑
ления милитаристов на северо-востоке Китая. После более чем 30 лет 
работы КВЖД Япония захватила дорогу, а советские сотрудники япон‑
цами были безжалостно изгнаны, их эвакуация вызвала бурный отклик 
во всём мире. Отчёты Китая, Советского Союза и Японии дают пред‑
ставление о планах Японии захватить железную дорогу, прикрываясь 
марионеточным государством. Япония оказывала давление на Совет‑
ский Союз, арестовывая одного за другим советских сотрудников КВЖД. 
СССР выражал протесты, стремясь разрешить конфликт и противоре‑
чия дипломатическим путём, но переговоры не увенчались успехом. 
Конфликт и противоречия между двумя странами ещё более углуби‑
лись, обстановка в регионе обострилась, и была возможна эскалация 
конфликта между Советским Союзом и Японией. В результате Совет‑
ский Союз был вынужден продать Маньчжоу‑го Китайско-Восточную 
железную дорогу и эвакуировать своих граждан.
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