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Долговременные оборонительные 
сооружения Китайско-Восточной 
железной дороги в Харбине

Историю долговременных оборонительных сооружений 
Китайско-Восточной железной дороги (КВЖД) в  г.  Хар-
бине можно рассматривать в  рамках двух историогра-
фических метанаправлений: во всей ее полноте и  мно-
гообразии от фундаментальных, ставших классическими 
обобщающих работ1 до новейших исследований по самым 
актуальным темам, так или иначе связанным с  историей 
дороги2; в  рамках истории оборонительного строитель-
ства на российском Дальнем Востоке и  сопредельных 
территориях, где были достигнуты серьезные результаты 
в области изучения крепостей Порт-Артур и Владивосток 
и куда более скромные в области изучения крепости Ни-
колаевск-на-Амуре3 в  относительно близкий историче-
ский период. 

Стоящая несколько особняком тема русского дол-
говременного оборонительного строительства в  Маньч-
журии накануне и в  годы Первой мировой войны, пред-
ставленная исключительно системой долговременных 
оборонительных сооружений КВЖД, начала разрабаты-
ваться на рубеже этих двух направлений, что позволило 
аккумулировать накопленные по каждому из  них научные 
знания и  сформировать еще одно направление междис-
циплинарных исследований, важность которых подчер-
кивается все чаще4. Несмотря на существенные успехи, 
достигнутые в  области изучения оборонительного строи-
тельства на КВЖД5, многие вопросы по-прежнему остаются 
непроясненными. К  их числу относится и  история проек-
тирования и  строительства системы фортификационных 
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сооружений, предназначенных для защиты Сунгарийского моста в  г. Харбин. 
Восполнить этот пробел и призвана данная статья.

Неудачная Русско-японская война 1904–1905  гг. очень многое изменила 
в русской политике на Дальнем Востоке, в том числе оборонной. Одним из ее 
последствий, хотя и отдаленных, стало изменение взгляда на проблему обеспе-
чения безопасности КВЖД, продолжавшей оставаться единственной стратеги-
ческой железной дорогой, соединявшей тихоокеанские владения с  сердцем 
империи, вплоть до открытия железнодорожного моста через р. Амур в 1916 г.6 
Поскольку неоднократно предлагавшийся военным министром А. Н. Куропат-
киным до начала войны вариант с присоединением к России Северной Мань-
чжурии в том или ином формате окончательно канул в лету7, пришлось начать 
постепенную проработку вопроса о строительстве на КВЖД целого комплекса 
долговременных оборонительных сооружений для защиты стратегически 
важных и  наиболее сложных инженерно-технических сооружений дороги  — 
мостов и Хинганского тоннеля8.

Концептуальные решения по строительству бетонных блокгаузов для 
защиты от хунхузов и  различных диверсионных групп принимали последова-
тельно на трех заседаниях Совета Министров: 25 апреля и 12 декабря 1913 г., 
13  февраля 1914  г. Николай  II согласовал, а  затем и  одобрил план, согласно 
которому безопасность КВЖД предпочтительнее обеспечить «защитными 
сооружениями постоянного типа»9. В рамках данной статьи будет рассмотрен 
вопрос о строительстве долговременных оборонительных сооружений в г. Хар-
бине, так называемых Сунгарийских блокгаузов, предназначенных для защиты 
Сунгарийского моста как сложнейшего и важнейшего инженерно-технического 
сооружения КВЖД и ближайших подступов к нему.

Разработка проектов всех долговременных оборонительных сооружений 
КВЖД, в том числе харбинских блокгаузов, велась с учетом Основных указаний 
для производства изысканий по обеспечению фортификационными долго-
временными сооружениями важнейших технических сооружений Китайской 
Восточной железной дороги10. В документе указывалось, что блокгаузы должны 
дать возможность «небольшими силами обеспечить… железнодорожные тех-
нические сооружения от внезапного захвата или разрушения их противником»; 
«отдалить позиции неприятельской артиллерии от прикрываемых ими же-
лезнодорожных сооружений и  тем затруднить противнику повреждение сих 
последних железнодорожных сооружений артиллерийским огнем». Последнее 
требовало наличия в  блокгаузах не только стрелкового оружия, но  и  артил-
лерии.

Оборона блокгаузов должна была достигаться ограниченным по чис-
ленности гарнизоном силой не свыше одного-двух взводов пехоты военного 
времени при двух или четырех пулеметах на блокгауз. Относительно артилле-
рийского вооружения указывалось, что оно может состоять только из  легких 
полевых, горных или капонирных орудий из  расчета два-четыре орудия на 
каждую подлежащую охране железнодорожную техническую постройку (мост 
или портал Хинганского тоннеля). Распределение этих орудий между оборони-
тельными сооружениями обоих берегов рек необходимо было сделать «в зави-
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симости от местных условий; орудия и пулеметы желательно помещать преи-
мущественно в самих фортификационных сооружениях». Последнее позволяло 
максимально защитить малочисленные артиллерию и  пулеметы от обстрела 
неприятеля, так как сами сооружения предполагалось возводить из «жирного» 
(с увеличенным содержанием цемента) трамбованного бетона, а все пушечные 
и  пулеметные амбразуры и  ружейные бойницы прикрыть специальными бро-
невыми заслонами11.

На 23 декабря 1915 г. стоимость возведения блокгаузов на правом (вос-
точном) берегу р.  Сунгари была определена в  188 700  руб.12, а  на левом (за-
падном) берегу — в 174 000 руб.13 Впоследствии в связи с резким ростом цен, 
дефицитом материалов и  рабочих рук, вызванным началом Первой мировой 
войны, а также рядом сложностей строительства в прибрежной зоне реки, сто-
имость работ периодически менялась в сторону увеличения.

Сооружения системы обороны Сунгарийского моста в  г.  Харбин пред-
полагалось возводить по обоим берегам реки в  непосредственной близости 
от въезда на мост. Блокгауз на правом (восточном) берегу р. Сунгари должен 
был состоять из  двух бетонных башен: четырехэтажной с  подвалом (здание 
№ 1) и двухэтажной с подвалом (здание № 2), соединенных между собой прохо-
дившей под железнодорожной насыпью бетонной галереей. Блокгауз на левом 
(западном) берегу р. Сунгари тоже должен был состоять из  двух бетонных 
башен: трехэтажной с  подвалом (здание №  1)  и  одноэтажной с  подвалом 
(здание № 2), соединенных между собой проходившей под железнодорожной 
насыпью бетонной галереей. Таким образом, разделенные водной гладью 
р.  Сунгари, друг напротив друга должны были возникнуть четырехэтажное 
здание №  1  восточного блокгауза напротив одноэтажного здания №  2  запад-
ного блокгауза, а также двухэтажное здание № 2 восточного блокгауза напротив 
трехэтажного здания № 1 западного блокгауза14. 

Строительство предполагалось вести одновременно на двух берегах 
реки. Сначала рассмотрим работы, запланированные на правом (восточном) 
берегу р.  Сунгари. Итак, возведение восточных блокгаузов планировали на-
чать с  предварительных работ. В  первую очередь требовалось снять 110  кв. 
сажен уже имевшихся на месте работ проволочных заграждений, оставшихся 
от более ранней системы защиты моста, созданной, вероятно, еще в  годы 
Русско-японской войны 1904–1905  гг., а  затем перенести в  сторону участки 
двух телеграфных линий проходивших над местами работ, что было сравни-
тельно легко. Куда сложнее разобрать и  перенести на 50  сажен концы двух 
рельсовых тупиков, тоже оказавшихся на строительном участке. Перенести 
в  сторону предполагалось и  караульный дом у  моста, а  на время переноски 
дома приспособить для караула временное помещение в  цементном сарае. 
Эта строительная операция была куда сложнее, чем кажется на первый взгляд, 
потому что перенести во временное помещение и  обратно в  перемещенный 
караульный дом следовало не только имевшиеся в  карауле вещи и  мебель, 
но и телефоны, и приборы сигнализации. Движение по мосту на время работ 
перекрывать не предполагалось, поэтому его безопасное функционирование 
было предметом особого внимания.
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Земляные работы нужно было проводить и на начальном, и на заверша-
ющем этапах строительства. На начальной стадии следовало срезать присы-
панную к полотну железной дороги земляную площадку, убрав около 200 куб. 
саженей грунта, затем аккуратно отрыть котлованы фундаментов под блокгаузы 
(правая и левая башни) с выемкой 120 куб. сажен грунта и забивкой 45 погонных 
сажен ограждающих шпунтовых рядов, поскольку грунты в местах возведения 
блокгаузов были неблагоприятные и  без шпунтовых рядов стенки котлованов 
могли «поплыть». Существенные работы предусматривались и под насыпью же-
лезной дороги, в которой необходимо было устроить тоннельную галерею для 
сообщения между башнями блокгауза с обделкой ее бетоном — всего 20 по-
гонных сажен. После возведения фундаментов и  стен блокгауза следовало 
произвести засыпку землей (100 куб. сажен) фундаментов и оснований стен.

Наиболее сложными были каменные и бетонные работы. После отрывки 
котлованов предстояло устроить искусственное основание под фундаментом 
здания №  1  (четырехэтажной бетонной башни), сложить для обеих башен 
в подготовленных котлованах со шпунтовыми рядами 100 куб. сажен сплошных 
фундаментов из  бутового камня на цементном растворе 1:4, затем набить 
из  трамбованного бетона (железобетон при строительстве основных кон-
струкций блокгаузов не использовался) состава 1:1,5:3 стены, потолки и полы 
блокгаузов, а также соединительную галерею (225 куб. сажен).

По снятии форм опалубки с бетона следовало затереть цементным рас-
твором 600  кв. сажен поверхности стен и  полов, покрыть потолок верхнего 
этажа (46 кв. сажен) сверху слоем цементного раствора, сделать внутри соо-
ружения 7,5 кв. сажен железобетонных переборок, а для образования потолоч-
ного и междуэтажного покрытия уложить 2500 пудов железных балок. Все на-
ружные карнизы (200 аршин) предстояло тщательным образом оштукатурить, 
а также произвести отмостку 25 кв. сажен подзоров вокруг зданий.

Асфальтовые работы требовались трех видов: во-первых, полы в  блок-
гаузе по готовому основанию делали асфальтовые (70 кв. саженей), во-вторых, 
требовалось уложить по фундаменту 50  кв. саженей гидроизолирующего ас-
фальтового слоя и, в-третьих, покрыть горячим гудроном 46 кв. сажен «потолка 
сверху», т. е. крыши блокгауза.

Для обеспечения нормальных условий проживания личного состава 
в блокгаузе, как в угрожаемый период и во время осады, так и в условиях мир-
ного времени, в нем спроектировали кухню, где необходимо было сложить ку-
хонный очаг с котлами и кухонную плиту. В здании предстояло сложить из кир-
пича по глине 22 погонных сажени дымовых труб, уложить в стены 70 погонных 
саженей бетонных вытяжных труб, а  также смонтировать 20  печных решеток. 
Также необходим был монтаж системы центрального отопления с вентиляцией 
из расчета на объем зданий в 100 куб. сажен.

Внутри блокгауза монтировались прямые лестницы. Предполагалось 
изготовить и установить в общей сложности 32 двери: наружных железных ре-
шетчатых — 3, наружных деревянных — 4, внутренних железных больших — 21, 
внутренних железных малых  — 4, а  также 74  оконных переплета двойных со 
стеклами: к пушечным амбразурам — 4, пулеметным — 32 и к ружейным бой-
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ницам — 38. Снаружи на все проемы должны были установить изготовленные 
по специальному заказу в  Петрограде броневые заслоны (по современной 
терминологии — заслонки) в количестве 74 штук: к амбразурам пушечным — 4, 
пулеметным — 32 и к ружейным бойницам — 38.

Для размещения личного состава необходимо было сделать и установить 
внутри зданий железные двухярусные разборные нары из расчета на гарнизон 
в 84 человека, три ружейные пирамиды на 25 ружей каждая, 26 погонных сажен 
полок для амуниции, шкафчики в нишах для 84 человек, также два комплекта 
мебели: в офицерское помещение и кухню. В блокгаузе проектировалось одно 
отхожее место и еще одно наружное для мирного времени, а также помойная 
яма. Для обеспечения сооружения питьевой водой на случай осады в подвале 
каждого из зданий был спроектирован колодец, снабженный насосом, т. е. два 
на блокгауз. Кроме того, в блокгаузе предусматривалась система сигнализации 
между этажами и  снаружи здания, а  также установка трех телефонных аппа-
ратов с необходимым количеством проводов.

На финальной стадии работ необходимо было завершить обсыпку со-
единявшей здания блокгауза бетонной галереи с  полным восстановлением 
железнодорожной насыпи, повреждение которой в  ходе строительства было 
неизбежным. Там же, рядом со зданиями блокгауза, по откосам насыпи пред-
полагалась установка деревянных лестниц (15  погонных сажен) для удобства 
перемещения личного состава с  насыпи к  блокгаузу и  обратно. Вокруг самих 
зданий монтировалась железная противоштурмовая решетка — в общей слож-
ности 170 погонных сажен, — которую должна была скрыть насаженная вокруг 
них же живая изгородь — 50 погонных сажен. На самом железнодорожном пути, 
прямо у  въезда на Сунгарийский мост, монтировались железные решетчатые 
ворота, хорошо простреливавшиеся с  блокгауза и  препятствовавшие про-
никновению противника на мост. Последним этапом работ традиционно было 
восстановление системы наружного освещения посредством установки восьми 
наружных фонарей на 1,5-саженных столбах15.

Схожим, хотя и  не идентичным, был план строительства блокгауза на 
левом (западном) берегу р. Сунгари — сооружения, тоже состоящего из двух 
расположенных по обе стороны въезда на мост и соединенных галереей башен, 
трехэтажной и одноэтажной, с подвалами.

Как и  на правом берегу реки, строительство предполагалось начать 
с предварительных работ, направленных на освобождение строительной пло-
щадки от всего, что было возведено в  непосредственной близости от въезда 
на мост в предыдущие годы. Следовало снять 100 кв. сажен проволочных за-
граждений, перенести в сторону участки двух проходящих над местами работ 
телеграфных линий, разобрать и снести участок рельсового пути тупика, про-
ходящего над местом постройки. Поскольку и с  этой стороны моста имелся 
отдельный дом для размещения караула, его решили перенести в  сторону, 
а на время переноски приспособить для караула старую казарму близ моста. 
Естественно, наиболее сложной частью процесса было перемещение во вре-
менное помещение и  обратно телефонов и  приборов сигнализации, сопро-
вождавшееся перетягиванием проводов и переподключением оборудования.
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Земляные работы необходимо было провести частично на начальном 
этапе строительства, частично на завершающем. На начальной стадии следо-
вало срезать присыпанную к железнодорожному полотну земляную площадку, 
убрав около 200 куб. саженей грунта, затем аккуратно отрыть котлованы фунда-
ментов под блокгаузы (правая и левая башни) с выемкой 250 куб. сажен грунта 
и  забивкой 24  погонных сажен ограждающего шпунтового ряда у  котлована 
здания № 1, т. е. трехэтажной башни с подвалом. Забивка шпунтовки при стро-
ительстве котлована под здание № 2 — одноэтажную с подвалом башню — не 
предполагалась, хотя грунты в  месте ее возведения были как минимум не 
лучше. Существенные работы предусматривались и  под насыпью железной 
дороги, в  которой необходимо было устроить бетонную тоннельную галерею 
для сообщения между башнями блокгауза и  ружейного обстрела ближайших 
подступов к  насыпи и  башням блокгауза. После возведения фундаментов 
и  стен блокгауза, предполагалось засыпать обратно за стены 70  куб. сажен 
земли, а  по окончании основных работ провести планировку местности для 
уничтожения вблизи блокгауза мертвых пространств, оставшихся от выемки, 
что могло потребовать перемещения еще до 100 куб. сажен грунта.

Наиболее сложными были каменные и бетонные работы. После отрывки 
котлованов предстояло устроить искусственное основание под фундаментом 
наиболее тяжелого здания №  1: сложить под здание №  1  в  подготовленном 
котловане со шпунтовым рядом 50 куб. сажен фундамента из бутового камня на 
цементном растворе 1:4; под здание № 2 и соединительную галерею — в кот-
ловане без шпунтовых рядов 60  куб. сажен фундамента того же типа. Затем 
набить из трамбованного бетона состава 1:1,5:3 суммарным объемом 215 куб. 
сажен стены, потолки и полы блокгаузов, а также соединительную галерею.

По снятии форм опалубки с  бетона нужно было затереть цементным 
раствором 600 кв. сажен поверхности стен и полов, покрыть потолок верхнего 
этажа (50 кв. сажен) сверху слоем цементного раствора, сделать внутри соору-
жения 5 кв. сажен железобетонных переборок, а для образования потолочного 
и междуэтажного покрытия уложить 3200 пудов железных балок. Все наружные 
карнизы (250  аршин) следовало тщательным образом оштукатурить, а  также 
произвести отмостку 30 кв. сажен подзоров вокруг зданий.

Асфальтовые работы требовались трех видов: во-первых, полы в  блок-
гаузе по готовому основанию делали асфальтовые (72 кв. сажени), во-вторых, 
требовалось уложить по фундаменту 70  кв. саженей гидроизолирующего ас-
фальтового слоя и, в-третьих, покрыть горячим гудроном 50 кв. сажен «потолка 
сверху», т. е. крыши блокгауза.

Как и в блокгаузе на восточном берегу реки, здесь была спроектирована 
кухня, где необходимо было сложить кухонный очаг с котлами и кухонную плиту. 
В здании предстояло сложить из кирпича по глине 10 погонных сажен дымовых 
труб, уложить в стены 60 погонных сажен бетонных вытяжных труб. Также нужен 
был монтаж системы центрального отопления с  вентиляцией из  расчета на 
объем зданий в 100 куб. сажен.

Внутри блокгауза монтировались прямые лестницы, а также люк с лест-
ницей для спуска в подвал. Предполагалось изготовить и установить в общей 
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сложности 35  дверей: наружных железных решетчатых  — 2, наружных де-
ревянных  — 4, внутренних железных больших  — 24, внутренних железных 
малых — 5, а также 76 оконных переплетов двойных со стеклами: к пушечным 
амбразурам — 4, пулеметным — 23 и к ружейным бойницам — 49. Снаружи на 
все проемы должны были установить изготовленные по специальному заказу 
в  Петрограде броневые заслонки в  количестве 61  штуки: к  амбразурам пу-
шечным — 4, пулеметным — 23 и к ружейным бойницам — 34.

Для размещения личного состава предполагалось сделать и  установить 
внутри зданий железные двухярусные разборные нары из расчета на гарнизон 
в 82 человека, 4 ружейные пирамиды на 25 ружей каждая, 27 погонных сажен 
полок для амуниции, шкафчики в нишах для 82 человек, а также два комплекта 
мебели: в офицерское помещение и кухню. В блокгаузе проектировалось одно 
отхожее место и еще одно наружное для мирного времени, а также помойная 
яма. Для обеспечения сооружения питьевой водой на случай осады в подвале 
каждого из зданий был запроектирован колодец, снабженный насосом, — всего 
два на блокгауз. Кроме того, в  блокгаузе предусматривалась система сигна-
лизации между этажами и  между зданиями, а  также установка телефонных 
аппаратов с необходимым количеством проводов.

На финальной стадии работ требовалось завершить обсыпку соеди-
нявшей здания блокгауза бетонной галереи с  полным восстановлением же-
лезнодорожной насыпи, по откосам которой, рядом со зданиями блокгауза, 
установить деревянные лестницы (14  погонных сажен). Вокруг самих зданий 
монтировалась железная противоштурмовая решетка  — в  общей сложности 
50 погонных сажен, — которую должна была скрыть насаженная вокруг них же 
живая изгородь — 60 погонных сажен. На самом железнодорожном пути, прямо 
у въезда на Сунгарийский мост, как и с восточной стороны, монтировались же-
лезные решетчатые ворота. Последней восстанавливалась система наружного 
освещения — ставили 8 наружных фонарей на 1,5-саженных столбах16.

Кроме высотности и  конфигурации башен, ключевым отличием плана 
строительства блокгауза на левом (западном) берегу р. Сунгари от проекта 
блокгауза на восточном берегу было отсутствие шпунтовки при строитель-
стве котлована под фундамент для здания №  2  — одноэтажной с  подвалом 
башни. Все остальные здания обоих харбинских блокгаузов имели усиление 
фундаментов в  виде сплошной шпунтовой стенки котлована, защищавшей их 
от размывов. Причины, по которым при строительстве именно этого здания от 
шпунтовки отказались, не совсем понятны. Вероятнее всего, военный инженер 
капитан А. А. Рахманов все-таки недооценил состояние грунтов, а  также силу 
течения и  силу размыва берега реки в  этом месте, наиболее сильно подвер-
женном размыву именно здесь, рядом с затоном. При росте во время паводка 
скорости течения и  силы потока последний с  наибольшей силой ударялся 
в  берег как раз в  месте предполагаемого возведения здания  №  2  блокгауза. 
Эта ошибка имела далеко идущие последствия, ставшие катастрофическими: 
здание № 2 было уничтожено во время сильнейшего наводнения 1932 г. в Хар-
бине, когда воды р.  Сунгари сильно подмыли западный берег в  районе же-
лезнодорожного моста, в  непосредственной близости от оборонительного 
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сооружения, а  затем и  неукрепленный в  этом месте шпунтовкой фундамент 
блокгауза, что привело к обрушению здания № 2 в русло реки17.

Что касается вооружения блокгаузов, то баланс между оптимальным 
и  возможным был найден далеко не сразу. Только к  началу активного стро-
ительства весной 1915  г. итоговые данные были сведены в  документ «Расчет 
орудий, пулеметов, орудийных снарядов, трехлинейных винтовочных патронов, 
ручных гранат и  прожекторов с  запасом патронов к  ним, необходимым для 
снабжения оборонительных сооружений» на КВЖД, сохранившийся в  не-
скольких экземплярах в материалах переписки Главного управления Генераль-
ного штаба (ГУГШ) с  Главным артиллерийским управлением (ГАУ) и  Главным 
военно-техническим управлением (ГВТУ)18.

В качестве артиллерийской системы было выбрано трехдюймовое ско-
рострельное орудие образца 1900 г. на капонирной установке, т. е. капонирном 
лафете генерала Дурляхера. Причем изначально предполагалось, что потре-
буется двойной комплект установочных частей к орудиям (дуги, болты и т. п.), 
так как количество орудий было минимизировано и  их предполагалось по 
необходимости перемещать между амбразурами в  пределах каземата. Пуле-
метное вооружение блокгаузов должен был составить стоявший на вооружении 
русской армии с  1901  г. 7,62  мм пулемет Максима, который не требовал для 
установки каких-либо специальных закладных частей. Кроме того, на воору-
жении гарнизона блокгаузов была трехлинейная (7,62  мм) винтовка Мосина 
образца 1891 г.

Каждый из  двух харбинских блокгаузов должен был иметь по 2  орудия, 
4 пулемета и 4 прожектора. На каждое артиллерийское орудие предполагалось 
иметь запас в 300 патронов, на каждый пулемет — 35 тыс. патронов, на каждую 
винтовку чинов гарнизона  — 420  патронов, а  также запас ручных гранат. Для 
работы прожекторов предполагался запас из патронов карбида и оксиженита19, 
однако впоследствии решили ставить электрические прожекторы.

* * *
Организация процесса работ по возведению блокгаузов непосредственно 

на месте оказалась куда сложнее и продолжительнее, чем изначально предпо-
лагалось. Причины были самые разные: от отсутствия нормативно-правовой 
базы для ведения подобных работ на территории сопредельного государства 
и  необходимости проводить предельные цены на строительные материалы 
через Военный совет в Петрограде, чего изначально так стремились избежать, 
до изменения с  началом Первой мировой войны конъюнктуры рынка строи-
тельных материалов в  Маньчжурии и  сложностей взаимодействия с  Правле-
нием КВЖД20.

В результате, несмотря на необходимость начать работы еще в  строи-
тельный сезон 1914  г., до 1  августа 1915  г. возведение всех без исключения 
блокгаузов на КВЖД, в  том числе и  харбинских, еще находилось в  стадии 
подготовки. В ГУГШ об этом узнали из телеграммы Временно Командующего 
войсками Иркутского военного округа генерала от инфантерии В. Е. Бухольца, 
когда напрямую запросили у него «сведения об успехе работ».
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23/24 августа 1915 г. он телеграфировал в ответ шифром, что им отправ-
лены в Петроград «сведения об успехе работ на 15-е августа, и впредь таковые 
будут представляться два раза в месяц к 1-му и 15-му. Вкратце из тринадцати 
пунктов работы открыты в  девяти, где производится заготовка материалов, 
земляные работы, бойка щебня для бетонных работ, к  закладке фундаментов 
еще не приступлено. В  остальных четырех пунктах заготовляется материал, 
а работы не открыты, так как еще не готовы проекты изменений утвержденных 
проектов»21. Изменения эти были указаны еще в письме генерала Я. В. Жилин-
ского от 12 ноября 1913 г., написанном в то время, когда принималось решение 
о  том, что все блокгаузы нужно строить не во временном или полудолговре-
менном, а  исключительно в  долговременном варианте. В  Харбине эти изме-
нения привели к отказу от строительства земляного укрепления и замене его 
полноценным бетонным блокгаузом.

Самое удивительное, что только на этом этапе впервые подняли во-
прос об эспланаде (фр. esplanade)  — широком и  хорошо простреливаемом 
открытом пространстве, которое должно было находиться перед оборони-
тельными сооружениями, в  том числе и  харбинскими блокгаузами, чтобы 
затруднить неприятелю скрытное приближение и  атаку этих сооружений. «По 
вопросу об увеличении обстрела из укреплений, — продолжал В. Е. Бухольц, — 
проектированных для обеспечения моста через Сунгари у Харбина, Китайская 
дорога согласилась на определенном расстоянии возводить постройки только 
легко сносимые. Для этой же цели, как упомянуто выше, земляное укрепление 
заменяется блокгаузом»22.

Исполняющий должность начальника ГУГШ генерал от инфантерии 
М. А. Беляев в срочном порядке запросил подробности, о чем идет речь и нужно 
ли проводить эту меру через утверждение военного министра. Оказалось, что, 
пока с 1911 по 1914 г. продолжались дискуссии об обеспечении безопасности 
основных и наиболее сложных технических сооружений КВЖД методами дол-
говременной фортификации23, правление КВЖД успело построить в непосред-
ственной близости от Сунгарийского моста, в зоне потенциальной эспланады 
возводимых сооружений, экспортную гавань. Для удлинения причальной линии 
там был искусственно вырыт ковш, проведены многочисленные подъездные 
пути, а  саму зону потенциальной эспланады начали активно застраивать 
зданиями пакгаузов, т. е. складами. Причем на все это были потрачены суще-
ственные деньги24. Последнее уже стало существенной проблемой, поскольку 
позволяло противнику в  будущем подойти к  возводимым оборонительным 
сооружениям на достаточно близкое расстояние, оставаясь незамеченным 
и неуязвимым не только для ружейного и пулеметного огня, но и в значительной 
степени артиллерийского.

Отвечая на телеграмму М. А. Беляева, Временно Командующий войсками 
Иркутского военного округа генерал от инфантерии В. Е. Бухольц направил ему 
не только достаточно подробное письмо для доклада управляющему Военным 
министерством генералу от инфантерии А. А. Поливанову с разбором ситуации, 
но и «выкопировку из плана экспортной гавани гор. Харбина, на которой указаны 
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участки, не подлежащие застройке, а также участки, в районе коих разрешены 
лишь постройки легкого типа, легко сносимые»25.

В. Е. Бухольц отмечал, что при переговорах о  поиске разумного компро-
мисса и выхода из сложившейся ситуации с управляющим КВЖД генерал-лей-
тенантом Д. Л. Хорватом он принимал во внимание следующее: «1)  что место 
экспортной гавани представляет единственный пункт, где может происходить 
выгрузка и нагрузка грузов, следующих по р. Сунгари; 2) что для возможности 
больше развить причальную линию… Китайской дорогой искусственно вырыт 
ковш и проведены многочисленные подъездные пути с затратой значительных 
денег; 3) что заштрихованный красным участок, протяжением до 90 саж[еней], 
где никаких построек нельзя возводить, уже значительно стеснит экспортную 
гавань, и  дальнейшее расширение незастраиваемого района повлечет за 
собой необходимость совершенно отказаться от устройства здесь гавани и, 
наконец, что 4) легко сносимые постройки — пакгаузы в районе, ограниченном 
буквами А, Б, В, Г, Д, Е, Ж, З, И и  К, за которым начинаются уже городские 
угодья, могут быть легкого типа  — легко сносимые одним выстрелом орудия 
из  числа находящихся в  блокгаузах у  моста»26. Поэтому он прямо запросил 
у  исполняющего должность (и.  д.) начальника ГУГШ М. А. Беляева указаний 
управляющего Военным министерством А. А. Поливанова (утвержден в  долж-
ности военного министра только 10  сентября 1915  г.), «следует ли настаивать 
перед Управлением Китайской железной дорогой о  сносе всех имеющихся 
в этой гавани построек и о невозведении впредь в этом районе никаких, даже 
легкого сносимых, построек»27.

На документе две резолюции. Одна констатировала: «Приказано разо-
брать и направить по порядку». Вторая, жирными чернилами, была оставлена 
13  сентября начальником мобилизационного отдела ГУГШ генерал-лейте-
нантом П. И. Аверьяновым: «Доклад составлю сам»28.

Соответствующая докладная записка по мобилизационному отделу 
ГУГШ была подготовлена им для М. А. Беляева к  19  сентября. Рассмотрев 
поступившие от В. Е. Бухольца сведения и  внимательно изучив приложенную 
к письму выкопировку из плана экспортной гавани г. Харбина, П. И. Аверьянов 
пришел к следующим выводам:

1) Вполне свободный, ничем не стесненный обзор и обстреливание из двух бетонных 
блокгаузов, подлежащих постройке у входа на Сунгарийский мост, равен в пределах не-
застраиваемой площади (на плане эта площадь заштрихована красными чернилами) от 
120 до 155 шагов. За тем, с трех сторон этой площади будет находиться пространство, 
шириной от 150 до 700 шагов, на котором будут построены «легко сносимые одним вы-
стрелом из орудия» постройки (пакгаузы), которые стесняют обстрел, а главное — дадут 
возможность скрытно подойти и укрыться до момента нападения на укрепления тем пар-
тиям злоумышленников, коим будет поставлена задача разрушить мост в предвидении 
близкой войны.
К этой, подлежащей застройке пакгаузами, площади прилегают постройки города Харбина. 
Таким образом, благодаря близости к мосту города Харбина, обзор и обстрел с башенных 
блокгаузов был бы свободен на протяжении 270–850 шагов в том случае, если бы пакгаузы 
не были построены. С постройкой же пакгаузов он сократился до 120–155 шагов.
2) Таковой свободный обзор и обстрел, конечно, крайне мал. Принимая, однако, во вни-
мание, что блокгаузы будут усилены искусственными преградами (решетки, проволочная 
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сеть, согласно проекту), что гарнизон их будет жить в самих блокгаузах, что как от гарнизо-
на, так и от службы пути будут круглые сутки бодрствовать часовые и дежурные сторожа, 
что на вооружении каждого блокгауза будут состоять кроме орудий (для дальнего огня по 
окружающей местности и для обстрела реки), пулеметов и винтовок, еще и ручные бомбы 
(т. е. гранаты. — Р. А.), — можно, казалось бы, надеяться, что бдительный гарнизон, высы-
лающий дозоры для осмотра застроенного пакгаузами пространства, не будет захвачен 
неожиданным нападением, успеху которого застроенная пакгаузами полоса, конечно, 
может содействовать. Что касается борьбы гарнизона блокгаузов с противником, который 
будет своевременно обнаружен, то для успеха этой борьбы и для отражения противника 
и легко сносимые орудийными выстрелами постройки препятствий не представят. Но 
нужно настоять и потом следить, чтоб возводились постройки, действительно сносимые 
одним выстрелом, т. е. исключительно деревянные (столбы и между ними доски), даже 
без каменных столбов.
Ввиду вышеизложенного и учитывая пункты 1 и 2 сношения генерала Бухольца (невоз-
можность найти другое место для экспортной гавани и уже произведенные Китайской 
Восточной железной дорогой огромные затраты для устройства этой гавани), полагалось 
бы согласиться с проектированным генералом Бухольцем решением этого вопроса, о чем 
и поставить его в известность, оговорив, однако, что возводить постройки в районе блок-
гаузов возможно лишь исключительно легко сносимые, т. е. даже без каменных столбов 
и каменных фундаментов, могущих дать закрытие лежащему стрелку29.

20  сентября и.  д. начальника ГУГШ М. А. Беляев оставил на документе 
резолюцию «Согласен», что и было приказано телеграфировать В. Е. Бухольцу 
в Иркутск30.

Таким образом, хотя в  Военном министерстве были явно не в  восторге 
от соседства возводимых блокгаузов с  экспортной гаванью, однако вполне 
справедливо решили, что требовать полного уничтожения не менее важного 
для Харбина объекта транспортной инфраструктуры, в который к тому же уже 
вложили большие деньги, по меньшей мере неразумно. Поэтому пошли на мак-
симальный компромисс с Правлением КВЖД, даже не став требовать удаления 
пакгаузов на удобное по военным соображениям расстояние, а просто настояв 
на строительстве «легко сносимых» зданий складов. Последнее было необхо-
димо, чтобы в случае внезапного нападения защитники блокгаузов могли легко 
уничтожить их и  самостоятельно расчистить эспланаду огнем трехдюймовых 
пушек, которыми предполагалось вооружить харбинские блокгаузы.

22 сентября 1915 г. начальник ГУГШ М. А. Беляев телеграфировал В. Е. Бу-
хольцу шифром: «Намеченное решение вопроса возражений не встречает при 
непременном условии, чтобы Китайская Восточная дорога возводила только 
такие постройки, которые действительно можно было бы легко разрушить 
одним выстрелом, для чего постройки эти не должны иметь каменных столбов 
и  каменных фундаментов, могущих дать закрытие лежащему стрелку»31. Так 
было устранено последнее крупное препятствие на пути возведения оборони-
тельных сооружений Сунгарийского моста.

* * *

Основные работы выполнили в  строительный сезон 1916  г., когда на 
укреплениях у  железнодорожного моста через р. Сунгари в  Харбине была 
завершена бóльшая часть бетонных работ. Хотя имеющаяся в  фондах РГВИА  
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отчетная документация по возведению системы долговременных оборони-
тельных сооружений КВЖД и  неполная (не хватает ряда документов за от-
дельные периоды), тем не менее значительная ее часть все-таки сохранилась, 
несмотря на несколько хаотический характер документооборота времен Первой 
мировой войны. Анализ подготовленных военным инженером А. А. Рахмановым 
и направленных через Инженерную часть Иркутского военного округа в ГУГШ 
«Ведомостей об успехе работ, произведенных по постройке казарм в  полосе 
отчуждения Китайской Восточной железной дороги» позволяет детально про-
следить динамику работ по харбинским блокгаузам за период 1916–1917 гг.

В блокгаузе на правом (восточном) берегу р. Сунгари с  1  по 15  июля 
1916 г. была окончена набивка бетоном 1-го этажа здания № 2; продолжалась 
установка каркасов и заготовка щебня для бетона. С 15 июля по 1 августа 1916 г. 
была окончена набивка бетона 1-го этажа здания  №  1 и  начата  — 2-го этажа 
здания  №  2. Параллельно продолжались заготовка материалов и  устройство 
«каркасов для бетона», т. е. опалубки для продолжения бетонных работ. С 1 по 
16  августа 1916  г. окончили набивку вторых этажей зданий  №  1 и  №  2. «Про-
должалось устройство каркасов и  заготовка материалов для бетона. Начато 
устройство тоннельной соединительной галереи»32.

В блокгаузе на левом (западном) берегу р. Сунгари с 1 по 15 июля 1916 г. 
была окончена набивка бетона подвального этажа и начата набивка 1-го этажа 
здания № 2. Продолжалась заготовка щебня и установка «каркасов для бетона». 
С 15 июля по 1 августа 1916 г. — окончена набивка бетона 1-го этажа здания № 2. 
Продолжалась заготовка материалов и установка «каркасов для бетона». С 1 по 
16 августа 1916 г. — окончена набивка стен здания № 2 и устроены каркасы для 
потолка с карнизом. Продолжалось устройство каркасов для здания № 1 и за-
готовка материалов для бетона33.

К концу 1916 г. основные бетонные работы на блокгаузах были полностью 
окончены. В  блокгаузе на правом (восточном) берегу р.  Сунгари завершили 
бетонирование как подвала, так и  всех четырех этажей здания  №  1, подвала 
и всех двух этажей здания № 2. Вероятно тогда же закончили и бетонирование 
соединительной галереи между ними, хотя о последней в отчетных документах 
не сказано ни слова.

В блокгаузе на левом (западном) берегу р. Сунгари, было завершено бе-
тонирование подвала и всех трех этажей здания № 1, подвала и единственного 
этажа здания № 2 и соединительной галереи между ними34.

По принятой схеме отчетная документация поступала от военных инже-
неров сначала Командующему войсками Иркутского военного округа, а  уже 
от него  — генерал-квартирмейстеру ГУГШ в  столице, после чего докладыва-
лась по команде. Основной комплект отчетных документов за 1916 г., включая 
чертежи сооружений, на которых количество выполненных бетонных работ 
отмечено штриховкой на продольных разрезах и планах зданий, был отправлен 
из Иркутска в Петроград 24 октября 1916 г., а к 11 ноября 1916 г. уже доложен 
и. д. начальника ГУГШ35.

Осенью того же года работы по строительству оборонительных соору-
жений на КВЖД осмотрел лично Командующий войсками Иркутского военного 
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округа, генерал от инфантерии Я. Ф. Шкинский, оставшийся в целом довольным 
увиденным. 7 ноября 1916 г. он телеграфировал в ГУГШ: «Все блокгаузы почти 
закончены. Незаконченную бетонную работу и  внутреннюю отделку и  устрой-
ство центрального отопления, при беспрерывном ведении работ, предполага-
ется закончить к марту будущего года. Устройство искусственных препятствий 
решено производить зимою. Планировка местности может быть окончена 
в  теплое время не раньше июня будущего года». После этого он поставил 
вопрос о  скорейшем вооружении этих укреплений орудиями и  пулеметами 
и снабжения их прожекторами, что стало самой большой проблемой, так и не 
решенной окончательно в  условиях Первой мировой войны, а  затем и  рево-
люции с последующим крахом Российской империи36.

В 1917 г. работы продолжились. В блокгаузе на правом (восточном) берегу 
р. Сунгари с  1  по 15  января 1917  г. занимались уборкой каркасов внутренних 
полов, укладкой лестничных ступеней и набивкой бетонных площадок. С 15 ян-
варя по 1  февраля 1917  г. набили 0,5  куб. саженей бетона внутренних полов, 
укладывали лестничные ступени и  занимались устройством центрального 
отопления. С  16  марта по 1  апреля 1917  г. вокруг здания  №  1  возвели строи-
тельные леса и вели затирку стен. Внутри здания № 1 занимались устройством 
центрального отопления, установкой перил на лестницах и укладкой кухонного 
очага. С 1 по 15 апреля 1917 г. продолжались затирка стен здания № 1, устрой-
ство центрального отопления и  вентиляции. Установка перил на лестницах 
была закончена, кухонный очаг  — сложен37. С  15  апреля по 1  мая 1917  г. про-
должалось устройство центрального отопления и  вентиляции. Затирка стен 
внутри здания была закончена, но снаружи продолжалась. Велось сооружение 
нар, устройство «водотечных» (т. е. водосточных) труб и  началась работа по 
устройству асфальтовых полов38. С  15  июня по 1  июля 1917  г. продолжалось 
устройство центрального отопления и  вентиляции, сооружение нар, побелка 
стен и малярные работы39.

В блокгаузе на левом (западном) берегу р. Сунгари с 1 по 15 января 1917 г. 
набили 0,5  куб. сажен бетона внутренних полов и  вели устройство централь-
ного отопления. С  15  января по 1  февраля 1917  г. набили еще 4  куб. сажени 
бетона внутренних полов, продолжили работы над устройством центрального 
отопления и занимались укладкой лестничных ступеней. С 16 марта по 1 апреля 
1917  г. вели затирку стен здания  №  1, «насыпку земли на потолок», т. е. сна-
ружи на крышу здания. Продолжались устройство центрального отопления, 
установка перил на лестницах. Началась приклепка доставленных наконец 
в  Маньчжурию из  Петрограда броневых заслонов к  амбразурам и  бойницам. 
С  1  по 15  апреля 1917  г. продолжались затирка стен здания  №  1, устройство 
центрального отопления, вентиляции, и  приклепка броневых заслонов. Была 
окончена установка перил на лестницах40. С 15 апреля по 1 мая 1917 г. завер-
шили устройство центрального отопления и вентиляции. Окончили затирку стен 
внутри здания и начали снаружи. Сложили кухонный очаг с плитой и вели под-
готовительную работу по устройству нар41. С 15 июня по 1 июля 1917 г. велось 
устройство центрального отопления и вентиляции, нар, лестниц, асфальтовых 
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полов, водосточных труб; затирка стен снаружи и  побелка внутри блокгауза. 
Началась планировка земли вокруг зданий42.

К концу ставшего переломным для России 1917  г. возведение системы 
оборонительных сооружений моста через р. Сунгари в  Харбине было практи-
чески завершено. Оставался открытым лишь вопрос поставки артиллерии и пу-
леметов, отложенный до конца Мировой войны, однако и эта проблема была бы 
решена в случае развития истории по менее трагичному сценарию.

Итак, на правом (восточном) берегу р.  Сунгари в  непосредственной 
близости от крайней фермы моста, по правую и левую сторону от железнодо-
рожной насыпи был возведен блокгауз, состоящий из  двух бетонных зданий 
(башен), соединенных между собой бетонной же галереей, проходящей прямо 
под насыпью. Сама насыпь и проходящая по ней линия железной дороги слу-
жили в этом месте границей двух частей Харбина: района Пристань и бывшего 
Мостового поселка, за которым ниже по течению р. Сунгари находился китай-
ский поселок Фуцзядян (в настоящее время район Даовай г. Харбин).

Здание  №  1  блокгауза представляет собой четырехэтажную с  подвалом 
башню, неправильной граненой формы, оптимальной для обстрела подступов 
к мосту с трех сторон, насыпи с въездом на мост и перекрывающими его во-
ротами. Башня построена из монолитного бетона и имеет три типа амбразур: 
большие, средние и  малые, являющиеся ружейными бойницами. Все они 
были оборудованы противорикошетными уступами и  броневыми заслонами, 
изготовленными по специальному заказу на Петроградском механическом 
и литейном заводе. Амбразуры на боковых фасадах, фланкирующие береговую 
полосу р. Сунгари и ее поверхность, прикрыты от фронтального обстрела с про-
тивоположной стороны реки двойными уступами. Наибольшие размеры имеют 
фланкирующие амбразуры верхнего закрытого яруса, предназначенные для 
ведения артиллерийского огня. Фланкирующие амбразуры двух нижних ярусов 
предполагалось использовать для пулеметов, а наиболее узкие — для ведения 
винтовочного огня сквозь узкие бойницы в металлических бронезаслонах.

Ярусы башни разделены небольшими плоскими карнизами, прикры-
вающими горизонтальные конструктивные швы. Венчает здание массивная 
«корона», стилизованная под архитектуру средневековых европейских башен, 
однако устроенная гораздо сложнее. Насыпанный на бетонную плоскость 
крыши толстый слой песка существенно усиливал ее защитные свойства на 
случай применения противником артиллерии, а  выполненные по периметру 
бетонные зубцы позволяли использовать ее в случае необходимости в качестве 
стрелковой позиции яруса открытой обороны. Машикули выполняли сугубо 
декоративную функцию и придавали конструкции более эстетичный и вырази-
тельный вид43.

Внутреннее устройство здания было следующим: четыре этажа и подвал 
соединяла прямая лестница, располагавшаяся в  центральной части здания. 
Она же разделяла его на большую и  малую полубашни, причем уровень пола 
в разных полубашнях не совпадал. В результате четвертый этаж имелся только 
в малой полубашне.
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На первом этаже здания, в большой полубашне, имелось три помещения. 
Самое просторное совмещало в себе пятиамбразурный боевой каземат и ка-
зарму на 12 нижних чинов, причем, с учетом небольшой величины помещений, 
судя по чертежу, огонь из одной амбразуры предполагалось вести непосред-
ственно с находящихся в помещении нар. В смежном с ним помещении распо-
лагалось помещение туалета, также имевшее одну амбразуру, а через стену от 
него — лестница в подвал. Помещения были разделены железобетонными пе-
регородками, в которых имелись дверные проемы. Малая полубашня первого 
этажа амбразур не имела и была заглублена, поскольку предназначалась всего 
для двух помещений: кладовой и  склада патронов. Однако одна амбразура 
имелась на лестничной площадке соединявшей их лестницы. 

На втором этаже в большой полубашне имелось два разделенных железо-
бетонной стенкой помещения, совмещавших в себе пятиамбразурные боевые 
казематы и казарму нижних чинов — на 12 человек каждая. В малой полубашне 
было лишь одно помещение, совмещавшее в  себе пятиамбразурный боевой 
каземат и  офицерскую казарму. На двух лестничных площадках этого этажа 
имелись две амбразуры, обращенные в противоположные стороны.

Внутреннее устройство большой полубашни и  лестницы третьего этажа 
было полностью аналогично таковому же на втором, а  вот малая полубашня 
имела всего одно помещение, совмещавшее в себе пятиамбразурный боевой 
каземат, казарму на 10 челочек и телеграфную станцию.

Четвертый этаж присутствовал только в  малой полубашне, обращенной 
в противоположную от реки сторону, и состоял из пятиамбразурного каземата, 
в котором должно было находиться артиллерийское орудие. На предпоследней 
лестничной площадке имелась одна бойница, а  на последней  — выход на 
крышу здания.

Особое устройство было у  подвального этажа здания, где в  большой 
полубашне имелись два помещения: большое  — под кухню и  малое  — под 
топливо, а  предполагавшееся изначально еще одно помещение между ними, 
скорее всего, целиком занимала печь. В малой полубашне располагались еще 
одно хранилище топлива и система отопления. Между полубашнями находился 
последний пролет лестницы, спускавшийся к соединительной галерее, которая 
вела в здание № 2.

Бетонная соединительная галерея, частично проходящая под насыпью 
железной дороги, вероятно, имела ружейные бойницы, для обстрела бли-
жайших подступов к  блокгаузу, как и  аналогичная галерея блокгауза на за-
падном берегу. Однако в настоящее время они не видны, так как уровень земли 
около блокгауза существенно выше, чем в момент окончания работ44.

Внешне здание № 2 представляло собой двухэтажную с подвалом башню 
неправильной граненой формы, но  более простую. В  его основе лежали те 
же самые конструктивные и  оборонительные решения, однако внутреннее 
его устройство было заметно проще. В месте примыкания к зданию соедини-
тельная галерея имела два симметричных выхода, отходивших от нее вправо 
и влево под прямым углом, однако затем имевших излом под 45о, что, по сути, 
превращало их в один большой сквозник.
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В примыкающей к галерее полубашне здания располагалась прямая лест-
ница, соединявшая подвал и все этажи здания, а в смежном с ней помещении 
подвала  — большой каземат для системы отопления. Во второй полубашне 
подвала находились еще два помещения, большое — для топлива, а в малом 
располагались колодец и насосное оборудование.

На первом этаже здания, в малой полубашне, помещение лестницы было 
совмещено с  пятиамбразурным боевым казематом, причем огонь из  четырех 
амбразур предполагалось вести с  лестничных площадок, а  еще из  одной  — 
непосредственно с лестницы. В смежном помещении, представлявшем собой 
трехамбразурный боевой каземат, должны были располагаться 8 нижних чинов 
и  телеграфное оборудование. Во второй полубашне находилось помещение, 
совмещавшее в себе пятиамбразурный боевой каземат и казарму на 12 нижних 
чинов.

На втором этаже здания помещение лестницы тоже было объединено 
с  пятиамбразурным боевым казематом сходного устройства, а с  верхней 
лестничной площадки вел выход на крышу. В  смежной с  лестницей части по-
лубашни располагалось помещение, объединявшее в себе боевой каземат на 
три амбразуры и офицерскую казарму. Во второй полубашне имелся лишь один 
пятиамбразурный каземат — для артиллерийского орудия. В нем, у двух сим-
метрично расположенных больших амбразур, были установлены и сохранились 
до настоящего времени вмурованные в  бетон закладные части капонирного 
лафета генерала Дурляхера для предположенного там к установке трехдюймо-
вого скорострельного орудия образца 1900 г. на капонирном лафете.

Ближние подступы к обоим зданиям блокгауза были прикрыты массивной 
и достаточно высокой противоштурмовой решеткой, столбы которой устанав-
ливались на бетонные фундаменты45.

Блокгауз на левом (западном) берегу р. Сунгари, тоже в непосредственной 
близости от крайней фермы моста по правую и левую сторону от железнодо-
рожной насыпи, также состоял из двух бетонных зданий (башен), соединенных 
между собой бетонной галереей, проходящей прямо под насыпью. Тогда это 
был район поселка Затон, пригорода Харбина.

Здание № 1 блокгауза представляет собой трехэтажную с подвалом башню 
неправильной граненой формы, конструктивно сходную со зданием № 1 блок-
гауза на другом берегу реки; здание № 2 — одноэтажную с подвалом башню, 
тоже сходную со своим собратом с  другого берега. Оба здания также были 
соединены между собой проходящей под насыпью бетонной галереей с бойни-
цами, огорожены по периметру противоштурмовой решеткой, имели сходные 
инженерно-технические решения, внутреннее устройство и принципы органи-
зации обороны.

Однако если блокгауз на восточном берегу реки сохранился достаточно 
хорошо (не считая демонтированных металлических частей: броневых за-
слонок, дверей и противоштурмовой решетки), то судьба западного блокгауза 
оказалась куда более трагичной. 11  августа 1932  г. одноэтажное здание  №  2 
было смыто вместе с  охранниками моста бурным потоком воды р.  Сунгари, 
резко поднявшейся после одного из  августовских тайфунов. В  настоящее 
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время на прежнем месте сохранились только здание  №  1 этого блокгауза 
и  соединительная галерея под насыпью. Что касается здания  №  2, то оно 
с  высокой долей вероятности находится под водой и  толстым слоем песка 
и  ила сравнительно недалеко от своего прежнего места, поскольку уплыть на 
большое расстояние многотонная бетонная конструкция просто не могла. Это 
позволяет поставить вопрос о теоретической возможности реставрации всего 
блокгауза посредством целого комплекса сложных работ: поиска здания № 2 
блокгауза с  применением современных технических средств, расчистки дна, 
оценки состояния ушедшей под воду башни и остатков фундамента, подъема 
башни или ее частей с  последующим восстановлением фундамента и  самого 
сооружения на прежнем месте. Необходимые для этого технические средства 
и  инженерные кадры у  Китайской Народной Республики  — крупнейшей про-
мышленной державы современного мира, — безусловно, есть.

Таким образом, построенные в  Харбине для обороны Сунгарийского 
железнодорожного моста блокгаузы представляют огромную историческую 
и  культурную ценность сразу по нескольким причинам. Во-первых, они явля-
ются уникальными памятниками русской и  европейской военно-инженерной 
мысли начала ХХ  в., расположенными на территории КНР. Во-вторых, возве-
денные по индивидуальным проектам специально для защиты конкретного 
железнодорожного моста, находящегося на строго определенной местности, 
они представляют собой важнейшую часть исторического ансамбля старого 
Сунгарийского моста. В-третьих, они в  равной мере являются ценнейшей ча-
стью комплексного проекта системы фортификационной обороны основных 
и  наиболее сложных инженерно-технических сооружений КВЖД, составляя 
таким образом еще и часть уникального историко-культурного ансамбля этой 
железной дороги в целом, к сохранению и музеефикации которого сейчас при-
ковано пристальное внимание китайских властей. Кроме того, эти сооружения 
уже сейчас вызывают неподдельный интерес посещающих г. Харбин туристов, 
а в случае полной научной реставрации и музеефикации имеют большой тури-
стический потенциал.

Все это дает надежду, что если расположенный на территории КНР уни-
кальный комплекс оборонительных сооружений старого Сунгарийского моста 
и  не будет полностью отреставрирован, то, по крайней мере со временем, 
будет музеефицирован на высоком научном уровне и станет еще одним сим-
волом совместной истории двух стран-соседей и  грамотной политики китай-
ского руководства в отношении культурного наследия двух народов46.

1	 Китайская Восточная железная дорога: исторический очерк /  сост. Канцелярией 
правления Общества КВЖД. Т. 1: 1896–1905  гг. СПб., 1914; Нилус Е. Х. Исторический обзор 
Китайской Восточной железной дороги. Т. 1: 1896–1923. Харбин, 1923; Аблова  Н. Е. КВЖД 
и  российская эмиграция в  Китае: международные и  политические аспекты истории (первая 
половина XX в.). М., 2004; Лукоянов И. В. «Не отстать от держав…» Россия на Дальнем Востоке 
в конце XIX — начале ХХ вв. СПб., 2008.

2	 Авилов Р. С. Русский город в  Маньчжурии глазами военного министра: посещение 
А. Н. Куропаткиным Харбина в 1903 г. // Вестник Российского университета дружбы народов. 
Сер.: История России. 2023. Т. 22, № 3. С. 354–369; Дацышен В. Г., Никуленков В. В. Конфликт на 
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низация дипломатических представительств Российской империи в  Северо-Восточном Китае 
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портной инфраструктуры Китайско-Восточной железной дороги: создание почтово-телеграфной 
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тах Китая во второй половине XIX в. // Вестник Российского университета дружбы народов. Сер.: 
История России. 2022. Т. 21, №  1. С. 19–33; Ходяков М. В.: 1)  Станция Маньчжурия в  начале 
ХХ в.: проблемы организации управления на железной дороге // Вестник Московского универ-
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Аннотация:  В статье на основании ранее неизвестных данных, выявленных в  документах 
Российского государственного военно-исторического архива, рассматривается проблема создания 
системы фортификационной обороны Сунгарийского моста в  г.  Харбин на Китайско-Восточной 
железной дороге в  1914–1918  гг. Актуальность исследования обусловлена отсутствием специальных 
работ по истории долговременных оборонительных сооружений, защищающих восточный и западный 
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въезды на железнодорожный мост через р.  Сунгари в  Харбине. Источниковую базу исследования 
составили документы текущего делопроизводства Главного военно-технического управления 
Военного министерства и Главного управления Генерального штаба. В работе рассмотрены проекты 
строительства бетонных блокгаузов для защиты непосредственных подступов к мосту и близлежащей 
территории от возможных атак китайских разбойников-хунхузов и  диверсионных групп. Впервые 
введены в  научный оборот данные о  стоимости, последовательности и  масштабах запланированных 
работ. Представлен общий обзор хода работ по строительству указанных сооружений. Впервые 
публикуются данные о внутреннем устройстве Сунгарийских блокгаузов, их планировке и техническом 
обеспечении. Показаны ход и результаты дискуссии по созданию эспланады вокруг блокгаузов. Дана 
оценка итогам реализации в  годы войны столь масштабного оборонительного проекта. Установлена 
ошибка, допущенная А. А. Рахмановым при проектировании здания № 2 блокгауза на левом (западном) 
берегу р. Сунгари, которая привела к  подмыву и  уничтожению здания в  период наводнения 1932  г. 
В статье подчеркивается ценность блокгаузов как уникальных памятников русской военно-инженерной 
школы начала ХХ  в., расположенных в  Харбине. Указывается на необходимость их сохранения 
и музеефикации.

Ключевые слова: Китайско-Восточная железная дорога, Харбин, Первая мировая война, оборони-
тельное строительство, Маньчжурия, блокгауз.
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Abstract: Based on previously unknown data revealed in the documents of the Russian State Military Historical 
Archive, the article examines the problem of creating a system of fortification defense of the Sunghua Bridge in 
Harbin on the Chinese Eastern Railway in 1914–1918. The relevance of the study is due to the lack of special work 
on the history of permanent defensive structures protecting the eastern and western entrances to the railway 
bridge over the Sunghua River in Harbin. The source base of the study was made up of documents from the cur-
rent records management department of the Main Military Technical Directorate of the War Ministry and the Main 
Directorate of the General Staff. The paper considers projects for the construction of concrete blockhouses to 
protect the immediate approaches to the bridge and the surrounding area from possible attacks by Chinese 
bandits-hunghuzi and sabotage groups. For the first time, data on the cost, sequence and scale of planned work 
have been introduced into scientific circulation. A general overview of the progress of work on the construction 
of these facilities is presented. For the first time, data on the internal structure of the Sunghua blockhouses, 
their layout and technical support are published. The progress and results of the discussion on the creation of 
an esplanade around the blockhouses are shown. The error made by A. A. Rakhmanov during the design of the 
blockhouse Building No. 2 on the left (western) bank of the Sunghua River, which led to the washing away and 
destruction of the building during the flood of 1932, has been established. The article highlights the value of the 
blockhouses as unique monuments of the Russian military engineering school of the early twentieth century 
located in Harbin. 
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