
DOI 10.15826/qr.2024.1.877
УДК 94(470)"18/19" + 625.1(571.6) + 327(470:510) + 339.177.4 + 94(510.1)

Между двух империй: железнодорожное строительство  
на Дальнем Востоке в позднеимперский период*  

Наталья Дмитриева
Санкт-Петербургский государственный университет; 

Европейский университет в Санкт-Петербурге, 
Санкт-Петербург, Россия

Between Two Empires: Railway Construction  
in the Far East in the Late Imperial Period**

Natalia Dmitrieva
St Petersburg State University; 

European University at St Petersburg, 
St Petersburg, Russia

Based on a wide range of archival sources, this article analyses the history of 
the creation and functioning of the Nikolskaya branch of the Ussuri Railway 
in the conditions of the Russian-Chinese transborder of the eastern approach 
to the Chinese Eastern Railway (CER). Designed to connect the CER with the 
Russian railway network, this branch was significant in the late nineteenth and 
early twentieth centuries from the point of view of ensuring the connection 
of the Trans-Siberian Railway with Vladivostok before the construction  
of a bypass along the Amur. The concept of “transborder” makes it possible to 
fit this plot into the broader problem of the formation of contact sociocultural 
zones along the long land border between Russia and China. The unification of 
the roads of the two empires into a single railway network led to an increase in 
migration flows, the founding of new settlements, and the development of civil 
and military infrastructure, elements of which can be still seen today. At the 
same time, for a long time, researchers paid no attention to the construction of 
the connecting branches of the CER and the Trans-Siberian Railway, excluding 
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the adjacent territories from the general narrative of transborder issues, which 
makes the study particularly relevant. At the same time, archival materials 
make it possible to characterise not only the difficulties that the Russian 
government encountered during the construction of the connecting branch but 
also the initial stage of the formation of a network of settlements along it, their 
development, as well as the specifics of existence in transborder conditions. The 
listed issues were raised not only in the Committee of the Siberian Railway, the 
Ministry of Railways, and the Ministry of Finance, which directly supervised 
the construction and determined the volume of financing, but also in the CER 
Society. From the financial point of view, turning to the method of joint road 
construction using private and state funds, previously tested on other railways 
in the country, would become one of the arguments for leasing the Ussuri 
Railway to the CER Society.
Keywords:  Russian Empire, railway construction, Manchuria, China, cross-
border, Chinese Eastern Railway, integration

В статье с привлечением широкого круга архивных источников анали-
зируется история создания и функционирования в условиях российско-
китайского трансграничья восточного подхода к Китайско-Восточной 
железной дороге (КВЖД) – Никольской ветви Уссурийской железной до-
роги. Призванная соединить КВЖД с железнодорожной сетью России, 
данная ветка в конце XIX – начале XX в. имела существенное значение 
для обеспечения связи Транссибирской магистрали с Владивостоком 
до сооружения обходного пути вдоль Амура. Использование концеп-
та «трансграничье» позволяет вписать данный сюжет в контекст более 
широкой проблемы формирования контактных социокультурных зон 
вдоль протяженной сухопутной границы между Россией и Китаем. Объ-
единение в единую железнодорожную сеть дорог двух империй приве-
ло к увеличению миграционных потоков, основанию новых населенных 
пунктов, развитию гражданской и военной инфраструктуры, элементы 
которой мы можем видеть до сих пор. Вместе с тем на протяжении дли-
тельного времени исследователи не уделяли особого внимания сооруже-
нию соединительных веток КВЖД и Транссиба, исключая прилегающие 
к ним территории из общего нарратива трансграничной проблематики, 
что придает особую актуальность исследованию. Архивные материалы 
позволяют охарактеризовать не только сложности, с которыми столкну-
лось российское правительство при сооружении соединительной ветки, 
но и начальный этап оформления вдоль нее сети населенных пунктов,  
их развитие, а также специфику существования в условиях трансграни-
чья. Перечисленные вопросы затрагивались не только в Комитете Сибир-
ской железной дороги, Министерстве путей сообщения и Министерстве 
финансов, непосредственно курировавших строительство и определяв-
ших объемы финансирования, но и в Обществе КВЖД. Обращение к ра-
нее уже проверенному на других железных дорогах страны способу со-
вместного строительства дорог на частные и казенные средства станет  
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в дальнейшем одним из аргументов в пользу передачи Уссурийской же-
лезной дороги в аренду Обществу КВЖД.
Ключевые слова: Российская империя, железнодорожное строительство, 
Маньчжурия, Китай, трансграничье, Китайско-Восточная железная доро-
га, интеграция

В конце XIX  в. российско-китайская сухопутная граница была 
самой протяженной для обеих империй, что обусловливало форми-
рование вдоль нее обширной контактной зоны, важность которой 
не вызывала сомнений у современников. Проявлялось это не только  
в учреждении пограничных застав и организации таможенного кон-
троля за перевозками, но и в появлении условий для развития уни-
кального трансграничного социокультурного взаимовлияния двух 
государств. Понятие «трансграничье» трактуется в современной на-
учной литературе достаточно широко с упором на антропологиче-
скую и культурологическую составляющие, происходит постепенный 
отход от сугубо геополитических и экономических его интерпрета-
ций [Михалев, с.  124; Трубицын]. Большинство исследователей под 
транграничьем понимает «исторически сложившуюся территорию, 
которая в течение длительного времени существовала в по-, между-  
и надграничных состояниях и сохранила их “следы” в инфраструк-
туре, средствах жизнеобеспечения, социально-правовых нормах, 
менталитете и языке населения» [Демешкина, Дутчак, с. 29]. Актуа-
лизация смены исследовательской оптики и включение данного по-
нятия в исторический научный дискурс обоснованы необходимо-
стью более глубоко изучения условий и факторов, повлиявших на 
формирование подобного рода сложных пространств [Барбенко, 
Бляхер и др.; Малыгина, Евтехов, Павликова]. Для развития рос-
сийско-китайских приграничных территорий и Дальневосточного 
макрорегиона существенную роль сыграло железнодорожное строи-
тельство конца XIX – начала XX в., способствовавшее усилению его 
связи с европейским центром России, а также стимулировавшее ос-
воение империей далекого и относительно нового региона. Начало 
строительства в 1891 г. Транссибирской магистрали и в 1897 г. Китай-
ско-Восточной железной дороги (далее – КВЖД) привело не только  
к интенсификации уже существовавших связей, но и к формирова-
нию новых форм интегративных практик на приграничных терри-
ториях. Увеличение миграционных потоков, основание новых насе-
ленных пунктов, развитие гражданской и военной инфраструктуры, 
элементы которой мы можем видеть до сих пор, распространение 
русской культуры и православия сопровождали строительство как  
в России, так и на северо-востоке Китая.

В исследовательской литературе вопрос о формировании россий-
ско-китайской границы рассматривался преимущественно в контек-
сте подготовки и заключения международных договоров [Дацышен;  
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Россия и Китай], а также истории строительства Забайкальской  
и Уссурийской железных дорог (ЗЖД и УЖД) [Борзунов; Деревянко; 
Никифорова]. Помимо обобщающих работ, в российской и зарубеж-
ной историографии продолжают разрабатываться отдельные сюже-
ты, связанные с внешнеполитическими [Лукоянов; Курас, Кальмина, 
Михалев; Marks; Wolff; Dukes], административно-управленческими 
[Ремнев; Алексеев, Морозов], экономическими [Центр и регионы; 
Илларионов] аспектами дальневосточной колонизации. Не менее 
важной составляющей научного дискурса, касающегося истории же-
лезнодорожного строительства, является изучение существовавших 
транспортно-логических проектов, общественных дискуссий вокруг 
них [Агапов; Кротова], а также конструирования визуального обра-
за Дальневосточного региона в центральной части страны [Головнев, 
Головнева] и, наоборот, отражение империи в языковом и символиче-
ском пространстве Дальнего Востока [Bergelson, Kibrik, Raskladkina]. 

Особо следует выделить два района, в которых связь между им-
периями посредством железных дорог, представлявшихся в конце 
XIX в. самым быстрым и оперативным видом транспорта, была не-
посредственной. Сооружение двух соединительных веток от Вели-
кого сибирского пути к КВЖД – западной Кайдаловской (от Читы 
до станции Маньчжурия) и восточной Никольской (от Никольск-
Уссурийска до станции Пограничная (Суйфунхе)) – рассматрива-
лось современниками как естественная необходимость. Без них весь 
грандиозный план по сокращению пути от Читы до Владивостока,  
а также по экономии средств на путь через Маньчжурию терял смысл. 
Достаточно упомянуть, что до появления восточного подхода транс-
портировка грузов и перемещение пассажиров от Владивостока до 
китайской границы в экстренных случаях занимали минимум сут-
ки. Так, главный инженер Общества КВЖД А. И. Югович, приглашая 
О. П. Вяземского на открытие работ по сооружению КВЖД 16 августа 
1897 г. вблизи станицы Полтавской, сообщал: 

Отъезд приглашенных лиц из Владивостока до станции Никольская со-
стоится на экстренном поезде, отходящем 15 августа в 9 вечера. Экипажи 
и лошади для дальнейшего следования будут предоставлены на станции 
[РГИА. Ф. 373. Оп. 2. Д. 40. Л. 14].

Обе соединительные ветки будут играть ключевую стратегическую 
роль в период русско-японской войны, а также дальнейшего разви-
тия межгосударственного сообщения. Их небольшая протяженность 
и малое количество крупных железнодорожных станций объясняют 
недостаточное внимание к ним со стороны специалистов по истории 
Дальнего Востока в целом и в области железнодорожного строитель-
ства в частности. Лишь в последние несколько лет стали появляться 
работы, в которых история соединительных веток КВЖД рассмотрена 
в контексте финансирования строительства [Дмитриева], распрост-
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ранения православия и строительства церквей на Дальнем Востоке 
[Ходяков, Чжао; Магазинер], развития таможенного дела [Ходяков; 
Урбански], формирования архитектурного облика железнодорожных 
станций [Глатоленкова, Базилевич]. 

Вместе с тем архивные материалы позволяют дополнительно оха-
рактеризовать сложности, связанные с сооружением соединитель-
ных веток, начальным этапом и развитием сети населенных пунктов, 
а также спецификой образа жизни в условиях трансграничья. Пере-
численные вопросы обсуждались не только в Комитете Сибирской 
железной дороги, Министерстве путей сообщения (МПС) и Мини-
стерстве финансов, непосредственно курировавших строительство, 
но и в Обществе КВЖД. Последнее принимало активное участие  
в сооружении Никольской ветки, призванной обеспечить ускорен-
ную транспортировку строительных материалов, доставлявшихся 
морем через Владивосток в Маньчжурию. 

Строительство Никольской железнодорожной ветки отличалось 
от аналогичной западной (Кайдаловской) в первую очередь актора-
ми, которые принимали участие в финансировании данного проекта. 
Инициатива частичной передачи Обществу КВЖД работ по сооруже-
нию восточного подхода исходила от министра финансов С. Ю. Витте 
и была поддержана МПС А. К. Кривошеиным в докладе от 17 апре-
ля 1898 г., утвержденном Николаем II в тот же день [РГИА. Ф. 1273. 
Оп. 1. Д. 135. Л. 80]. Привлечение частного общества к строительству 
ответвления казенной Уссурийской железной дороги выглядело как 
попытка совместного государственно-частного предприятия. Одна-
ко утверждение всех сколько-нибудь значимых действий по данному 
вопросу, как и в отношении КВЖД, осуществлял министр финансов 
Российской империи [Лукоянов, с.  100]. МПС, в свою очередь, вы-
ступая в качестве заказчика, определяло технические условия и про-
екты типовых сооружений на станциях [Альбом исполнительных 
чертежей; РГИА. Ф. 1273. Оп. 1. Д. 135. Л. 80]. Общая протяженность 
полотна Никольской ветки составила 105,94 версты, из которых 92 
находились на российской территории (от станции Никольское 
до станции Гродеково), а оставшиеся 13,94 версты – на территории  
Китая (перегон Гродеково – Пограничная). 

Строительство началось 30 апреля 1898  г., рабочее движение 
было открыто через восемь месяцев 23 декабря 1898 г. Сокращенные 
сроки являлись непременным условием соглашения с Обществом 
КВЖД и обосновывались небольшой протяженностью ветки, а так-
же относительно благоприятными условиями строительства [РГИА. 
Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 4]. Окончательная передача участ-
ка Никольское – Гродеково в эксплуатацию Уссурийской железной 
дороге произошла 1 января 1900 г. после утверждения С. Ю. Витте 
акта сдачи-приемки между Обществом и УЖД. Открыть движе-
ние по постоянному пути до станции Пограничная на территории 
Китая удалось только осенью 1903  г. в связи с необходимостью  
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строительства пути через пограничный хребет. До этого момента 
перегон Гродеково – Пограничная находился в ведении строитель-
ного управления КВЖД [РГИА. Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 5]. 
Таможня на данном участке российско-китайской границы была 
учреждена на территории Китая, как и в случае с Кайдаловской 
веткой, однако она полностью управлялась КВЖД, в отличие от за-
падной пограничной станции, для которой было принято совмест-
ное руководство ЗЖД и КВЖД [Ходяков, с. 99]. Пограничный пункт 
пропуска на российской территории в Гродеково появится только  
в 1902 г. после соединения Никольской ветки с КВЖД. 

Затраты на сооружение дороги исчислялись на начальном этапе 
суммой в 8 033 987 руб., из которых работы на 4 950 000 руб. были 
переданы Обществу КВЖД. Для него исходная средняя стоимость од-
ной версты составляла 45 тыс. руб. [РГИА. Ф. 363. Оп. 6. Д. 151. Л. 106–
106 об.]. Перерасход данной суммы покрывался обществом самосто-
ятельно, а в случае экономии средства возвращались в казну [Там же. 
Ф. 1273. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 135. Л. 80]. Итоговая сумма постройки по 
отчету определилась в 6 836 478 руб. 71 коп., из которых работ и по-
ставок, произведенных распоряжением МПС, 2 136 478 руб. 71 коп., 
и распоряжением Общества КВЖД – 4 298 998 руб. [Там же. Ф. 323. 
Оп. 4. Д. 35. Л. 1; Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 5]. Отдельной ста-
тьей расходов, которую покрывало Управление УЖД, являлись про-
водимые предварительные изыскания, стоимость которых составляла 
в среднем 1 тыс. руб. на версту, что существенно превышало затраты 
на изыскания при строительстве УЖД (в среднем 240 руб. на версту) 
[Там же. Ф. 363. Оп. 6. Д. 151. Л. 106–106 об.]. Столь значительная по 
тем временам сумма объяснялась недостаточной изученностью мест-
ности российско-китайского приграничья и уже имевшимися ошиб-
ками при ее разметке. В докладе приамурского генерал-губернатора 
С. М. Духовского от 9 декабря 1894 г. отмечалось: 

При первоначальных изысканиях, произведенных под руководством 
инженера Урсати, предполагался горный хребет там, где в действитель-
ности оказалась равнина, достаточно удобная для пересечения ее рельса-
ми [Заветная мечта императора, с. 43].

Прокладка рельсового пути сопровождалась созданием необходимо-
го минимума служебных, гражданских и военных сооружений, при-
званных обеспечить в первую очередь служащих железной дороги. 
Всего вдоль ветки были созданы три станции: Гродеково III класса, 
Галенки и Ховатово V  класса, а также четыре разъезда. Названные 
по фамилиям выдающихся деятелей железнодорожного строитель-
ства, станции были основаны в ранее незаселенной местности. После 
прокладки железной дороги при них образовались казачьи станицы 
из переселенцев Кубанского и Оренбургского войск [РГИА. Ф. 1162.  
Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 5]. В отчете сообщалось: 
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Вместо предложенных путевых построек на деревянных стульях и без 
штукатурки стен все они, как и жилые дома, были сооружены на камен-
ных сплошных фундаментах и цоколях, оштукатурены внутри и с уве-
личенной площадью в среднем на 3,5 кв. саж. на версту дороги. Кроме 
того, на всех станциях были построены отдельные пассажирские здания 
с тщательной внутренней отделкой, хотя техническими условиями раз-
решалось на станциях V класса их не возводить, отводя в ближайшем 
к линии жилом доме необходимое для станционной службы помещение 
[РГИА. Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 5]. 

Несмотря на то, что расширение станции Никольское было вне-
сено в расчетную ведомость МПС, Общество КВЖД за счет вы-
деленных средств осуществило расширение каменного пассажир-
ского здания, увеличив его площадь до 169,87 кв. сажени (площадь 
прежнего – 51,03  кв. сажени), а также построило кирпичное на ка-
менном фундаменте паровозное здание на шесть стойл с разборкой 
и укладкой заново рельсовых путей [Там же. Ф.  323. Оп.  4. Д.  35.  
Л. 2 об.]. Общий перерасход на формирование гражданской инфра-
структуры по расценочной ведомости Общества КВЖД на 1902 г. со-
ставлял 16 903,73 руб., но он перекрывался экономией средств, выде-
ленных на отчуждение земель [Там же. Ф. 350. Оп. 18. Д. 1307. Л. 34 об.,  
37об. –39]. Земли, по которым прошла дорога, являлись государ-
ственной собственностью и находились во владении крестьянских 
обществ и казачьих станиц, что позволило получить их безвозмездно 
[Там же. Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. Д. 2з. Л. 6]. 

Существование типовых проектов МПС для построек всех катего-
рий обеспечило выполнение их в едином «русском стиле». Вокзалы, 
школы, церкви, жилые дома, бани и прочие здания были узнаваемы  
и считались лучшими [Глатоленкова, Базилевич, с.  509]. Значение 
строительства Никольской железнодорожной ветки проявлялось  
в ускоренном развитии прилегавших к ней населенных пунктов. Ге-
нерал Н. И. Гродеков, занявший пост приамурского генерал-губер-
натора в 1898  г., в своем всеподданнейшем отчете за 1898–1900  гг. 
отмечал, что г. Никольск, «став узлом двух железных дорог – Уссу-
рийской и Восточной Китайской, – приобрел весьма важное значе-
ние в экономическом отношении», превратившись в крупный сель-
скохозяйственный рынок сбыта. Это нашло отражение в размерах 
годового бюджета города, который в 1900  г. составил 86  тыс.  руб.  
[Гродеков, 1901, с. 3]. 

 При этом Общество КВЖД не обладало возможностями для прив-
лечения каторжных, ссыльных и нижних чинов российской армии  
к выполнению работ по сооружению дороги, в отличие от МПС, ко-
торое активно пользовалось этим при строительстве западного под-
хода к КВЖД [Дмитриева, с. 867]. Данный факт, а также пригранич-
ная локализация Никольской ветки и высокая плотность населения 
Китая привели к переброске на российскую территорию через мест-
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ных подрядчиков значительного числа китайских рабочих, чей труд 
был дешевле. Заработная плата поденного китайского чернорабочего 
составляла 70 коп., русского – 1 руб. [РГИА. Ф. 1162. Оп. 1. ОГЭ-1906. 
Д. 2з. Л. 7]. Присутствие значительного числа китайских подданных 
на территории Российской империи приводило к столкновениям  
с местным казачьим населением и к вмешательствам в судебные раз-
бирательства китайских властей. Региональная пресса регулярно со-
общала о подобных происшествиях, часто занимая сторону постра-
давших китайцев [Восточный вестник, 1900, № 7, с. 3; № 10, с. 1–2].

Строительство Транссибирской магистрали в целом и отдельных 
ее участков, особенно от Владивостока до Хабаровска, воспринима-
лось центральными и региональными властями как инструмент, при-
званный обеспечить транспортную связь дальневосточной окраины 
с европейской частью империи, а также в качестве средства колониза-
ции данной территории [Урбански, с. 76]. Проявлялось это не только 
в переселенческой политике, хотя именно она была призвана решить 
проблему заселения региона. Символическое освоение пространства 
стало одним из основных направлений деятельности Приамурского 
генерал-губернатора С. М. Духовского, занимавшего эту должность 
в период строительства Уссурийской железной дороги. Отмечая  
в 1894 г., что «принадлежащий нам (Российской империи. – Н. Д.) бе-
рег Уссури очень мало заселен, только у самой реки на всем ее протя-
жении расположены немногочисленные казачьи станицы и поселки; 
местность же, по которой будет пролегать железная дорога, совершен-
но безлюдна» [Заветная мечта императора, с. 43], генерал-губернатор 
обратил внимание на случайный характер названий, которые полу-
чают станции вдоль строящейся дороги. Они, по его мнению, никоим 
образом не отражали принадлежность данной территории Россий-
скому государству. Исправить ситуацию должны были «наименова-
ния в память лиц, принимавших особое участие в деле постройки до-
роги», которые тем самым должны были послужить «напоминанием 
будущим поколениям о деятелях первоначальной труднейшей эпохи» 
[Там же]. По его инициативе появились станции Вяземская (вместо 
Медвежьей) и Корфовская. 

Схожая ситуация сложилась и вдоль Никольской железнодорож-
ной ветки. Ее приграничный характер, а также основное назначение –  
связать Российскую и Китайскую империи – придавали особый 
смысл символическому освоению данного пространства. Генерал 
Н. И. Гродеков, занявший в 1898 г. пост приамурского генерал-губер-
натора после С. М. Духовского и длительное время являвшийся его 
помощником, эту идею активно поддерживал, отмечая во всепод-
даннейшем отчете за 1901–1902  гг., что соединение «непрерывным 
рельсовым путем» Владивостока, Порт-Артура и Санкт-Петербурга 
через озеро Байкал стало событием величайшей важности, которое 
войдет в историю, а память о людях, принимавших в этом процессе 
активное участие, должна быть увековечена в наименованиях стан-
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ций. Так, первая от китайской границы железнодорожная станция на 
Никольской ветке, основанная в 1898 г., была названа именно в его 
честь [Гродеков, 1902, с. 17].

В дальнейшем местные власти придавали этому вопросу еще боль-
шее значение в связи с интенсификацией экономических и социо- 
культурных связей с соседней Китайской империей и увеличением 
китайского населения в регионе. В 1903  г. после завершения стро-
ительства КВЖД и включения Уссурийской железной дороги через 
соединительную ветку в единую транспортную сеть страны вопрос  
о переименовании станций был актуализирован новым приамурским 
генерал-губернатором Д.  И.  Субботичем. Сообщая о положитель-
ных тенденциях в этом направлении и отмечая появление станции 
Гродеково, он обратил внимание министра путей сообщений князя 
М. И. Хилкова в письме от 12 апреля 1903 г. на то, что одновременно  
с этим появляются такие наименования, как Хунхуз, Кауль, Манзов-
ка. Особое возмущение и генерал-губернатора, и местных жителей 
вызывало переименование в Кетрицево станции Никольской, полу-
чившей свое название, как и близлежащий город, в честь Николая 
Чудотворца. Д. И. Субботич отмечал:

Переименование одной из популярнейших станций… по имени лица, 
не имеющего никакой связи ни с историей края, ни с постройкой дороги, 
ни с городом, посреди которого станция расположена… настолько огор-
чило никольск-уссурийских горожан, что они собираются обратиться с 
всеподданнейшим ходатайством о восстановлении прежнего названия 
[Заветная мечта императора, с. 125]. 

Согласно письму инженера Д.  Л.  Хорвата от 29 октября 1903  г., 
переименование некоторых станций Уссурийской железной доро-
ги «было вызвано необходимостью устранения однозвучности или 
одноименности названий… с названиями станций, имеющихся на 
остальной сети русских железных дорог», что приводило к путанице 
при покупке билетов пассажирами и отправке грузов [Там же, с. 127]. 

К длительной переписке по данному вопросу был также привле-
чен и наместник царя на Дальнем Востоке Е. И. Алексеев, к автори-
тетному мнению которого обращался Д. И. Субботич. В качестве до-
водов приводились не только «анормальность» разницы в названиях 
железнодорожной станции и города, в котором она расположена,  
но и сохранение «в обиходе местного населения» прежнего наиме-
нования [Там же]. Начавшаяся русско-японская война не помешала 
дальнейшему обсуждению вопроса, но отложила его положительное 
решение. Обращает на себя внимание разница в аргументации пози-
ций центральными и региональными властями в данной дискуссии. 
Представители МПС, в том числе сам министр М. И. Хилков, выступа-
ли против переименования, основываясь на принципах удобства раз-
нообразия в названиях станций при железнодорожном сообщении, 
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для наместника Е. И. Алексеева и приамурского генерал-губернатора 
Д. И. Субботича более важным оставалось символическое закрепле-
ние Российской империи в топонимике Дальнего Востока. Последний 
в марте 1905 г. сообщал, что с наименованием «Кетрицево» железно-
дорожной станции при г. Никольск-Уссурийске он не может прими-
риться, так как не находил «удобным, чтобы станция при русском го-
роде называлась чужим населению и вообще русскому духу именем» 
[Заветная мечта императора, же, с. 132]. Станция сменила название 
на Никольск-Уссурийский только в 1907  г. уже при новом генерал-
губернаторе П. Ф. Унтерберге. 

Дальнейшее развитие районов, прилегавших к Никольской со-
единительной ветке и Уссурийской железной дороге, происходило  
в новых условиях, сложившихся после завершения русско-японской 
войны. По инициативе С. Ю. Витте и при активном сопротивлении 
военного ведомства оба названных участка Транссибирской желез-
нодорожной магистрали в 1906 г. перешли в аренду Общества КВЖД, 
что привело к увеличению грузопотоков из Владивостока в Китай  
и дальнейшему развитию трансграничной контактной зоны. В круп-
ных населенных пунктах стали появляться специализированные 
русско-китайские школы, обеспечивая образовательные потребнос-
ти населения обеих империй. В 1912 г. в Никольск-Уссурийске в но-
вом здании был открыт китайский театр, инициатором и финансо-
вым вдохновителем которого стало Китайское общество взаимного 
вспомоществования. Таким образом, преследуя на начальном этапе 
железнодорожного строительства исключительно военно-страте-
гические цели, российское имперское правительство имплицитно 
формировало трансграничную контактную зону, создавая новые на-
селенные пункты, развивая гражданскую инфраструктуру. 
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