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И УСТРОЙСТВО ЧУЙСКОГО КОЛЕСНОГО ПУТИ

На примере истории вопроса об устройстве Чуйского колесного 
пути к китайской границе от селения Онгудай к урочищу Кош-Агач рас-
сматриваются цели Комитета Сибирской железной дороги, особенно-
сти и приоритеты его деятельности, а также основные подходы к реше-
нию задач освоения Сибири.
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Изучению истории создания Чуйского тракта в Горном Алтае в связи 
с развитием торговых отношений с Китаем посвящено немало иссле-
дований. Об этой легендарной дороге много писали и в дореволюци-
онное, и в советское время, ее продолжают изучать и сейчас [7], но как 
отдельные сюжеты, так и целые «сквозные» темы, связанные со ста-
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новлением единой транспортной системы и ее влиянием на сибирские 
регионы и общее развитие страны до сих пор освещены недостаточно  
[8, с. 105–106; 12, с. 73; 15; 17, с. 276]. Так же отсутствуют и обобщаю-
щие труды по истории Чуйского тракта, несмотря на некоторые работы 
популярного и краеведческо-публицистического характера, появившие-
ся в последнее время [1; 3; и др.].

В связи с этим, один из недостаточно разработанных сюжетов ка-
сается мероприятий Комитета Сибирской железной дороги (КСЖД), по-
следовательно осуществленных в течение 1893–1903 гг. и, фактически, 
позволивших преобразовать вьючную тропу, существовавшую с XVIII в., 
в относительно производительную колесную дорогу, резко увеличившую 
товарооборот Алтая с северо-западными провинциями Китая. Этот сю-
жет важен и с точки зрения истории самого КСЖД, так как более глубо-
ко раскрывает цели и механизм осуществления полномочий, принципы 
централизующей и направляющей деятельности комитета по реализа-
ции планов изучения и освоения Сибири.

Предыстория преобразования торгового пути по долине р. Чуи на-
чалась задолго до учреждения КСЖД. Слабая провозная способность 
этой дороги вызывала неоднократные попытки ее улучшения. Примерно 
половина пути от Бийска до китайской границы (около 240 верст), была 
еще относительно сносной для проезда, другая же — от селения Онгу-
дая до урочища Кош-Агач (260 в.) — представляла малопроезжую тропу, 
годную только для караванов вьючных лошадей и верблюдов и прогона 
скота. Именно скот в больших количествах к началу XX в. стал главным 
товаром на Чуйском тракте [2, с. 111–112]. Но и гурты, и караваны ожи-
дали огромные трудности. Во множестве мест дорогу пересекали водо-
токи, непреодолимые в ненастье.

«Описание торгового пути от Онгудая до Кош-Агача» рисует пере-
правы через р. Катунь таким образом:

«Берега Катуни на перевозе Кор-кечу очень высоки, круты и совер-
шенно не приспособлены для подъема и спуска в телеге: к ним с трудом 
пристают лодки, паром и переплывший скот. Громадное камни сплош-
ного гранита до 1 000 пудов весом, нагроможденные по обоим берегам, 
сильно затрудняют доступ к реке, и самая переправа, при самых при-
митивных устройствах перевоза, внушает серьезные опасения. Товары 
и людей перевозят через Катунь в лодках, и только при малой и средней 
воде иногда пользуются паромом. Лошади и гурты скота следуют через 
реку вплавь. Их насильно сталкивают в воду и, снесенные быстрым 
течением, животные с величайшими усилиями пристают в различных 
местах противоположного берега, часто с избитыми до крови членами 
о подводные камни. Ширина реки на месте переправы в самую малую 
воду зимою 35 саж., в остальное же время она меняется и достигает, 
судя по отметкам берегов, до 70 саж. В самую большую воду переправы 
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через Катунь совсем не бывает, так как переезд становится в эту пору 
очень опасным: вода, поднявшись выше среднего уровня, захватывает 
в верховьях своих громадные лиственницы, сваленные по берегам ве-
тром, и мчит их с быстротою своего течения: тяжелые деревья несутся 
большей частью под водой и при ударах о подводные камни неожиданно 
вырываются на поверхность реки и могут опрокинуть и разбить любой 
паром, не говоря уже о лодках...

Несколько ниже устья правый берег Катуни скалист и тянется совер-
шенно отвесно, упираясь в воду, до самого бома Куй-таш, и это обсто-
ятельство служит препятствием при переправе лошадей и гуртов скота 
вплавь, так как случайно снесенное течением животное, не имея воз-
можности пристать к скалистому берегу, неминуемо должно погибнуть. 
Следовательно, и скот будет в силу необходимости переправляться на 
пароме, что избавит его от гибели и тех ужасных мучений, невольными 
свидетелями которых является всякий проезжающий через р. Катунь на 
перевозе Кор-кечу» [13, л. 44 об.–45, 46 об.–47].

Еще в 1869 г. бывший генерал-губернатор Западной Сибири 
А.П. Хрущов поднял вопрос об усовершенствовании Чуйского пути, но 
одновременно он же ходатайствовал о проведении еще одной дороги — 
от Семипалатинска на Кош-Агач по долине Бухтармы. Естественно, 
что работы по сооружению двух дорог требовали значительных затрат, 
поэтому в 1874 г. министерство финансов запросило деньги только на 
одну Семипалатинскую дорогу, как более дешевую. Со временем, одна-
ко, выяснилось, что торговцы все-таки предпочитают дорогу по долине 
р. Чуи и в начале 1877 г. новый генерал-губернатор Н.Г. Казнаков заявил 
о необходимости обратить Чуйскую дорогу в колесную, а работы по Се-
мипалатинской дороге прекратить. Со своей стороны, отозвалось и ми-
нистерство иностранных дел, которое отношением № 784 от 17 марта 
1877 г. предположило, что новый путь может служить новым исходным 
пунктом для доставки чая из Китая в Россию. Понятно, что идея пере-
возки чая через Кобдо не могла обрадовать кяхтинских чаеторговцев, 
которые десятилетиями возили чай через Калган.

С середины 1880-х гг., т.е. непосредственно перед началом построй-
ки Сибирской железной дороги, Чуйский путь обрел энергичного заступ-
ника в лице российского генерального консула в Урге Я.П. Шишмаре-
ва (1833–1915). Помимо значения подвозного пути к железнодорожной 
магистрали дорога от китайской границы вглубь Сибири приобретала 
важные стратегические функции. В записке от 24 сентября 1884 г. Шиш-
марев писал, что «соседство обширного многолюдного и поставленно-
го географическим положением в богатые условия Китая, бесспорно 
должно служить залогом к обоюдному торговому отмену России с ним, 
к сбыту на его рынках наших мануфактурных и фабричных произведе-
ний» [13, л. 1]. Тем не менее, несмотря на благоприятные условия и вы-
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годные договоры, открывающие доступ к рынкам Китая, «наша торгов-
ля, — заключал Шишмарев, — больше чем неудовлетворительна». Так, 
в 1883  г. отпуск русского товара снизился вдвое против предыдущего 
года (с 6,4 млн до 3,9 млн р.). По мнению консула, российские товары 
в  портах приморского Китая не выдерживали конкуренции с европей-
скими и американскими товарами, поэтому главное направление нашей 
торговли следовало срочно изменить на северо-западные провинции 
Китая [13, л. 2 об.].

Если до заключения Пекинского трактата (1860), по словам Шишма-
рева, торговля с Китаем производилась исключительно через Кяхту, то 
Пекинский договор «совершил переворот в сухопутной торговле» и Кях-
та, где спрос на русские товары падал еще до заключения договора, 
окончательно «потеряла свое значение как для русских, так и для ки-
тайцев». При обмене своих товаров на чай русским купцам часто при-
ходилось приплачивать золотом и серебром. Шишмарев ссылался на 
брошюру директора Кяхтинской таможни Н.К. Крита, где упоминался 
невыгодный характер «торгового стремления» в приморский Китай и вы-
сказывалось предположение направить русскую торговлю в западные 
провинции Китая, Кульджу, Чугучак и Кашгар [4].

Впрочем, по словам Шишмарева, главная трудность для русской 
торговли с внутренним Китаем заключалась в неустроенности пригра-
ничного участка Чуйской дороги от селения Онгудая до Кош-Агача. До-
ставка этим путем громоздких и тяжелых вещей была невозможна. Со-
ответственно и провозная плата была очень дорогой. За перевозку на 
расстояние 250 верст по вьючной дороге брали от 1,80 р. до 2 р. с 1 пуда 
груза, тогда как за такое же расстояние по колесному пути между Онгу-
даем и Бийском платили всего лишь по 20 к. с пуда [13, л. 7].

«Безотлагательное устройство на упомянутом участке колесной до-
роги, — считал Шишмарев, — требуется нашими интересами, как тор-
говыми, так и другими». Он обратился к состоящему при Министерстве 
императорского двора инженер-поручику М.А. Брещинскому с просьбой 
определить затраты по устройству Чуйского пути и после изучения во-
проса на месте Брещинский подсчитал необходимую сумму в размере 
75 000 р. по минимальной смете и 100 тыс. по максимальной. Цена была 
весьма высокой, так как в смете, помимо указания на необходимость 
взрывных работ (несколько тысяч кубов), выписку сотен «капсулей», 
устройство насыпей, гатей, мостов, рубку леса и пр. особо оговарива-
лось, что дорога проходит по незаселенной местности, поэтому цена на 
рабочих была взята примерно — с расчетом их подвоза. Предполага-
лось также иметь до 7 000 рабочих из солдат.

Одновременно желание поддержать работы на тракте высказали 
и «общественные силы» — Бийское городское общество, изъявившее 
готовность принять на себя надзор и содействие по устройству дороги. 
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Общество составило комитет из 10 членов и утвердило соответствую-
щий протокол (постановление Бийской городской думы № 20 от 14 мая 
1884 г.) [13, л. 11–13 об.]. Чуть позже подоспело и решение комитета вы-
сочайше утвержденного Общества для содействия русской промышлен-
ности и торговле, собравшегося поддержать «торговое движение русских 
произведений» через Сибирь в Китай, для чего принять меры для обу-
стройства сухопутного пути через Бийск и селения Онгудай и Кош-Агач 
до Кобдо. О получении соответствующей бумаги сообщило МПС в хозяй-
ственный департамент МВД, который, в свою очередь, 8 января 1885 г. 
с № 145 перенаправил ее к министру финансов [13, л. 18–19 об.].

Наконец, 18.12.1892 г. новому министру финансов С.Ю. Витте по-
ступило представление № 4537 от томского губернатора Г.А. Тобизена. 
В  нем, видимо, в предположении скорого проведения Сибирской маги-
страли, критиковалась Кяхта и старый маршрут доставки товаров, подчер-
кивалось большое государственное значение Чуйского пути, способного, 
наряду с водным путем от Бийска до Тюмени и сооружаемой магистра-
лью, резко усилить товарное движение, сделать его круглогодичным, спо-
собствовать заселению прилежащих местностей и т.д. [13, л. 40–42 об.].

В таком, собственно, виде вопрос об устройстве Чуйского колесного 
пути и перешел в ведение недавно учрежденного Комитета Сибирской 
железной дороги. Налицо присутствовал ряд существенных и непростых 
обстоятельств. Во-первых, — длительная бюрократизация и затяну-
тость вопроса, когда в его разрешение включились губернаторы и ми-
нистры, различные ведомства (МВД, МПС, финансов, иностранных дел, 
военное, императорского двора, кабинета е.и.в.), общественные силы 
(городские и научно-промышленные общества).

Во-вторых, — полная неопределенность с финансами, т.е., поми-
мо их вечной скудости, присутствовала еще и совершенная неясность, 
кто, на что и в каком размере будет тратить доступную наличность. Так, 
например, министр внутренних дел И.Н. Дурново, ссылаясь на то, что 
в его ведении «состоят дороги, устраиваемые и содержимые лишь для 
внутренних сообщений в губерниях на счет средств местных земских по-
винностей», а путь от Онгудая до Кош-Агача предполагает служить «ис-
ключительно потребностям внешней торговли» или же военно-страте-
гическим целям, намекал на то, что и затраты должны нести ведомства 
или финансов, или военные. Предшественник Витте на посту министра 
финансов Н.Х. Бунге интересовался, у кабинета е.и.в. не примет ли он 
участие в обустройстве дороги, взяв на свой счет часть расходов, или, 
во всяком случае, не согласится ли Алтайский горный округ на безвоз-
мездный отпуск стройматериалов и инструментов.

В-третьих, необходимо было урегулировать вопросы, как теперь 
говорят, «государственно-частного партнерства», так как бийские куп-
цы были готовы участвовать в деле своими деньгами, но их возможно-
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сти, как справедливо заметил А.В. Старцев, были очень ограничены, 
и даже при тех высоких прибылях, которыми славилась чуйская торгов-
ля, купцы не могли выложить десятки тысяч рублей, не разорив себя  
[17, с. 278–279; 14, с. 165–166]. Замысел же состоял в том, чтобы пре-
доставить некоторую долю инициативы местному торговому сословию, 
опираясь на его личный интерес к устройству дороги и одновременной 
экономии средств.

Ходатайство гофмейстера Тобизена, поддержанное министром фи-
нансов С.Ю. Витте, рассматривалось в 10-м заседании КСЖД 10 ноября 
1893 г. По уточненной (в сторону уменьшения) смете на переделку вью-
чной тропы требовалось 48 565 р. [13, л. 82 об.] Кабинет е.и.в. давал 
3 000 р. на материалы и взрывчатые вещества для порохострельных ра-
бот, а министерство финансов испрашивало 20 500 р. на производство 
изысканий и еще 45 500 р. — на прокладку пути (№ 3333 от 4 ноября 
1893 г., по канцелярии МФ). По высочайше утвержденному 18 ноября 
1893 г. положению КСЖД к отпуску из фонда вспомогательных пред-
приятий Сибирской железной дороги (ФВП) было разрешено 48 тыс. р., 
в том числе 2,5 тыс. — на производство изысканий [13, л. 87–87 об.].

По словам управлявшего делами КСЖД А.Н. Куломзина, поначалу 
комитет отнесся вполне «сочувственно» к обустройству дороги. «Дело 
получило бы быстрое осуществление, если бы не два обстоятельства: 
одно — это сделанное в ходе заседания военным министром предло-
жение командировать двух инженерных офицеров из состава Омского 
округа для окончательного исследования пути и второе — это вскоре 
состоявшийся перевод Тобизена в Харьковскую губернию. Инженеры 
рассчитали стоимость дороги в 400 тыс. р., и таким образом, расчет 
в  45  тыс. р. показался сомнительным, а вновь назначенный в Томск 
губернатор не внушал того доверия, которым пользовался Тобизен» 
[5,  с.  462]. Дело затянулось, и колесная дорога в общих чертах была 
сооружена только через десять лет.

Дальнейшее изучение вопроса с участием военных выяснило, что 
средств, отпущенных из ФВП, совершенно недостаточно. Так, например, 
технический строительный комитет и департамент шоссейных и водя-
ных сообщений исчислили на эту надобность от 450 000 до 560 000 р. 
В результате такого «открытия» в 1893 г. к работам так и не приступили, 
а 45 500 р., предназначенные на устройство пути, были возвращены об-
ратно в ФВП.

В 1896 г. вопрос вновь поднял преемник гофмейстера Тобизе-
на — генерал-лейтенант А.А. Ломачевский, причем предположение об 
устройстве дороги поддержал и министр земледелия и государственных 
имуществ, ввиду важности открыть обширный сбыт в Западном Китае 
для сибирского хлеба и других сельхозпродуктов. На основании произ-
веденного расчета и вследствие изъявленного министерством импера-
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торского двора согласия отпустить на этот предмет 20 000 р. и мате-
риалы, необходимые для строительства, общая сумма необходимого 
ассигнования была определена вновь в 45 000 р.

В 34-м заседании КСЖД 8 декабря 1899 г. последовало заявление 
военного министра о том, что при постоянно прогрессирующем разви-
тии края, необходимо принять меры для его обороны, недостижимой 
без удобных путей сообщения. Во внимание к этому заявлению, а так-
же после лично высказанного Николаем II мнения о важности Чуйско-
го пути, 19 декабря 1899 г. царь утвердил положение КСЖД, согласно 
которому в распоряжение МВД на улучшение вьючной тропы было ас-
сигновано 45 000 р., с соответственным увеличением суммы, занесен-
ной в § 24 сметы расходов ФВП 1900 г. Вместе с тем, присутствовавшие 
в заседании члены КСЖД согласились, что дальнейшие (после 1900 г.) 
ассигнования на улучшение вьючной дороги Онгудай — Кош-Агач или 
переделки ее в колесную, должны быть относимы на общие ресурсы 
государственного казначейства [6, 1903, т. 25, л. 627].

По предварительно составленной смете общая стоимость необходи-
мых работ определилась в сумме 55 971,07 р. Но изыскания указали на 
недостаточность и этой суммы — тем более, что было признано соответ-
ственным не ограничиваться одним улучшением тропы, а переделать ее 
в колесную дорогу, удобную для передвижения караванов. Из-за труд-
ностей найма рабочих, в связи с мобилизацией, а также из-за проблем 
с заготовкой материалов, работы начались только 7 мая 1901 г. Наблю-
дение за их ходом было поручено Барнаульскому уездному исправнику, 
а сами работы велись через подрядчика — по проекту, составленному 
горным инженером И.И. Билем, командированным от главного управле-
ния Алтайского округа.

Когда приступили к реконструкции пути, оказалось, что и отпущен-
ных средств, в общей сложности в размере 65 000 р. (20 000 + 45 000 р.), 
не хватает, так как дорогу предполагалось удлинить, чтобы избежать 
устройства двух переправ через Катунь, небезопасных для караванов. 
Было решено проложить колесный путь хотя бы на одном участке — 
в  пределах имевшихся средств. С начала мая до октября 1901 г. на 
протяжении приблизительно 90 верст была устроена вполне удобная 
и безопасная дорога от Онгудая до террасы вблизи Ерь-Бома 2. Число 
задействованных рабочих колебалось от 80 до 158 человек. Подрывные 
и порохострельные работы выполнялись командой сапер 6-й бригады из 
двух офицеров и 30 нижних чинов.

Когда очередное ассигнование было истрачено, колесная дорога все 
еще была обустроена лишь частично. «Томский губернатор князь Вязем-
ский, — пишет Куломзин, — исчислял стоимость остальной части дороги 
в 55 тыс., из которых 10 тыс. р. жертвовали бийские купцы, заинтересо-
ванные в прокладке этого нового торгового тракта в Монголию. Вопрос 
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заключался в том, откуда достать остальные 45 тыс. р. «Я, — писал Ку-
ломзин, — считал этот тракт скорее общегосударственного значения. 
Подъездным путем к Сибирской железной дороге по отдаленности его от 
рельсового пути он не мог быть потому, что отнесение его на смету вспо-
могательных предприятий, и без того уже возраставшую с каждым го-
дом, я считал несправедливым. Военное ведомство отказалось принять 
расход этот на свой предельный бюджет, хотя представители Военного 
министерства находили, что в случае непроведения дороги ведомству 
этому придется держать большую численность войск в пределах Запад-
ной Сибири для защиты нашей монгольской границы. Как бы то ни было, 
но подготовительная комиссия единогласно признала настоятельным 
продление дороги, и разногласие ограничилось вопросом об источнике 
для покрытия расхода. Представители Министерств военного и внутрен-
них дел настаивали на ассигновании необходимых средств за счет сме-
ты вспомогательных предприятий. Остальные члены не находили этого 
возможным. В таком виде вопрос этот и был внесен в Сибирский комитет. 
В заседании государь решительно высказался за общегосударственное 
и притом стратегическое значение Кош-Агачского колесного пути, так что 
Сергею Юльевичу Витте, представители которого горячо спорили против 
этой дороги в подготовительной комиссии, ничего не оставалось, как вы-
сказаться за принятие испрашиваемых 45 тыс. р. за счет 12 млн фонда. 
В таком смысле и состоялось высочайшее повеление» [5, с. 878].

Другими словами, С.Ю. Витте, несмотря на все его отговорки о том, 
что «казначейству предстоят крупные затраты для удовлетворения 
многих первостепенных нужд государства», что «он не считает воз-
можным ассигновать в текущем году кредит для сказанной потребно-
сти и полагал бы отложить окончание работ до более благоприятного 
времени» [6, 1903, т. 25, л. 624], пришлось согласиться и возложить 
издержки на общие ресурсы казначейства. По журналу № 71 заседа-
ния КСЖД 15 января 1903 г. и при личной настойчивости Николая II 
утвердили решение «отпустить в распоряжение министра внутренних 
дел на окончание колесной дороги между селением Онгудай и урочи-
щем Кош-Агач 45 000 р. с отнесением сего расхода на счет 12 млн р., 
предназначенных по действующий Государственной Росписи доходов 
и расходов на непредусмотренные сметами экстренные в течение года 
надобности» [6, 1903, т. 25, л. 1089 об.].

Таким образом данный расход не был принят на смету ФВП, исходя 
из того положения, что его средства предназначены «преимущественно 
на ведение переселенческого дела», тогда как Чуйская колесная доро-
га имеет значение общегосударственное, но не переселенческое. Эта 
история ярко высветила особенности борьбы и согласования интересов 
разных ведомств в рамках проекта Сибирской железной дороги, кото-
рым руководил КСЖД. Ограничивая произвол ведомств, принимая меры 
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к поощрению частной инициативы, Комитет достигал поставленных пе-
ред ним целей, несмотря на вполне ощутимые организационные и фи-
нансовые трудности.
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