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Развитие транспортной инфраструктуры Дальнего Востока России представляет со-
бой одно из ключевых направлений современной региональной политики и важный элемент 
российско-китайского сотрудничества в рамках инициативы «Один пояс – один путь». Цель 
статьи заключается в комплексном анализе стратегических интересов Китая в развитии 
транспортной системы Дальнего Востока в 2001–2025 гг., выявлении масштабов и форм 
инвестиций, а также оценке их региональных эффектов: экономических, социальных и ин-
ституциональных. В исследовании использованы методы системного, сравнительного и 
структурно-функционального анализа, контент-анализ официальных отчетов Министер-
ства по развитию Дальнего Востока и Арктики, Банка России, а также статистические 
данные китайских и международных источников. Эмпирическую базу составляют мате-
риалы по ключевым проектам – международным транспортным коридорам «Приморье-1» и 
«Приморье-2», мостам Благовещенск–Хэйхэ и Нижнеленинское–Тунцзян, а также порто-
вым и логистическим инициативам. Результаты исследования показывают, что китайские 
инвестиции стали значимым фактором модернизации дальневосточной транспортной се-
ти, стимулируя рост транзитного потенциала, развитие сопутствующих отраслей и фор-
мирование особых экономических режимов. Вместе с тем выявлены институциональные и 
инфраструктурные ограничения, сдерживающие дальнейшее углубление сотрудничества. 
Научная новизна работы заключается в обобщении эмпирических данных о форматах учас-
тия китайского капитала и оценке их мультипликативного влияния на региональное разви-
тие. Практическая значимость исследования состоит в возможности применения получен-
ных результатов при формировании стратегии инфраструктурного взаимодействия Рос-
сии и Китая на Дальнем Востоке и при разработке мер по повышению инвестиционной при-
влекательности макрорегиона. 
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The development of the transport infrastructure of the Russian Far East is one of the key direc-
tions of modern regional policy and an important element of Russian-Chinese cooperation within 
the framework of the Belt and Road Initiative. The purpose of the article is a comprehensive analy-
sis of China's strategic interests in the development of the transport system of the Far East in 2001–
2025, identifying the scale and forms of investments, as well as assessing their regional effects: 
economic, social and institutional. The research uses methods of systematic, comparative and struc-
tural-functional analysis, content analysis of official reports of the Ministry for the Development of 
the Far East and the Arctic, the Bank of Russia, as well as statistical data from Chinese and inter-
national sources. The empirical base consists of materials on key projects – the «Primorye-1» and 
«Primorye-2» international transport corridors, the Blagoveshchensk–Heihe and Nizhnelenin-
skoye–Tongjiang bridges, as well as port and logistics initiatives. The results of the study show that 
Chinese investments have become a significant factor in the modernization of the Far Eastern 
transport network, stimulating the growth of transit potential, the development of related industries 
and the formation of special economic regimes. At the same time, institutional and infrastructural 
constraints have been identified that hinder further deepening of cooperation. The scientific novelty 
of the work is the generalization of empirical data on the formats of Chinese capital participation 
and the assessment of their multiplicative impact on regional development. The practical signifi-
cance of the study lies in the possibility of applying the results obtained in shaping the strategy of 
infrastructural cooperation between Russia and China in the Far East and in developing measures 
to increase the investment attractiveness of the macroregion. 
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Стратегические интересы Китая в 

развитии транспортной инфраструктуры 
Дальнего Востока России. Китай демон-
стрирует возрастающий стратегический ин-
терес к развитию транспортной инфраструк-
туры российского Дальнего Востока с на-
чала XXI в. Этот интерес продиктован сра-
зу несколькими факторами: 

– во-первых, соседство с богатым ре-
сурсами, но слабо освоенным российским 
регионом открывает Пекину доступ к сы-
рью и энергоресурсам; 

– во-вторых, транспортные коридоры 
через Дальний Восток предоставляют севе-
ро-восточным провинциям КНР прямой вы-
ход к морю, устраняя проблему их удален-
ности от океанских портов; 

– в-третьих, совместное развитие ин-
фраструктуры укрепляет интеграцию эко-
номики Северо-Восточного Китая и Даль-
него Востока России, что соответствует 
стратегии «поворота на Восток» Москвы и 
инициативе «Один пояс – один путь» Пе-
кина [Донцев, 2024: 178]; 

– в-четвертых, в условиях геополити-
ческих изменений (особенно после 2014 и 
2022 гг.) сотрудничество в дальневосточной 
инфраструктуре позволяет обеим странам ди-
версифицировать торговые маршруты и по-
высить устойчивость к внешнему давлению. 

Одним из ключевых направлений со-
трудничества стали международные транс-
портные коридоры «Приморье-1» и «Примо-
рье-2», призванные соединить инфраструкту-
ру северо-востока Китая с портами Приморья. 
Соответствующее межправительственное со-
глашение было подписано в 2017 г., хотя об-
суждение этих проектов велось еще с середи-
ны 2000-х гг. Коридор «Приморье-1» должен 
связать провинцию Хэйлунцзян с российски-
ми портами Владивосток, Находка, Восточ-
ный, а «Приморье-2» – провинцию Гирин с 
портами юга Приморского края («Посьет», 
«Славянка») и новым портом в бухте Троицы. 

На рис. 1 представлена карта междуна-
родных транспортных коридоров «Примо-
рье-1» и «Приморье-2» (кит. «Бинхай-1» и 
«Бинхай-2»).
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Рис. 1. Карта международных транспортных коридоров «Приморье-1» и «Приморье-2» 
(кит. «Бинхай-1» и «Бинхай-2»)1 

 
Согласно меморандуму, к 2030 г. оба 

коридора должны обеспечивать перевозку 
до 45 млн т грузов ежегодно, что увеличит 
суммарные доходы портов и транспортных 
компаний региона почти на 1,5 млрд долл. 
в год по сравнению с уровнем 2015 г. Для 
Китая эти коридоры стратегически важны, 
поскольку решают проблему отсутствия соб-
ственного выхода к Японскому морю у севе-
ро-восточных провинций и позволяют от-
правлять грузы на юг через ближайшие рос-
сийские порты вместо перегруженных мар-
шрутов внутри КНР. Кроме того, коридоры 
вписываются в концепцию экономического 
коридора «Китай–Монголия–Россия» как 
часть инициативы «Пояс и путь», открывая 
кратчайший путь из Северо-Восточной Азии 
в Европу через российскую территорию.1 

Однако реализация проектов столкну-
лась и с некоторыми трудностями. До кон-
ца 2010-х гг. объемы транзита китайских 
грузов через порты Приморья оставались 
незначительными (например, по коридору 
                                                 

1 МТК «Приморье-1» и «Приморье-2». Тенден-
ции и развитие. URL: https://novelco.ru/presstsentr/ 
mtk-primore-1-i-primore-2-tendentsii-i-razvitie (дата 
обращения: 11.05.2025). 

«Приморье-1» в 2016 г. было отправлено 
лишь 60 тыс. т грузов). Аналитики отмеча-
ли, что для привлечения китайских грузо-
потоков необходимо серьезно модернизи-
ровать российскую инфраструктуру – уско-
рить таможенные процедуры, построить 
качественные автодороги и ж/д пути к пор-
там. На практике отсутствие современных 
погранпереходов и ограниченная пропуск-
ная способность дорог долгое время тормо-
зили развитие коридоров. Китайские ком-
пании проявляли осторожность: несмотря 
на подписанные в 2014 г. соглашения о на-
мерениях (группа Summa, China Merchants 
Group) строить порт «Зарубино», проект 
затягивался из-за нехватки финансирования 
и гарантий загрузки порта [Зуенко, 2017: 
113]. Тем не менее к середине 2020-х гг. 
интерес сторон к коридорам возрос. Прави-
тельства обеих стран заявили об их при-
оритетном развитии, видя в них драйвер 
экономического роста: по оценкам Минвос-
токразвития РФ, успешная реализация про-
ектов может увеличить ВРП Приморья до 
30% к 2030 г. 

Существенным достижением двусто-
роннего инфраструктурного сотрудничест-
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ва стало строительство первых постоянных 
мостовых переходов между Китаем и рос-
сийским Дальним Востоком. После многих 
лет переговоров в 2019–2022 гг. были вве-
дены в строй два знаковых объекта – же-
лезнодорожный мост через Амур между 
еврейской АО (Нижнеленинское) и г. Тунц-
зян и автодорожный мост между Благове-
щенском и Хэйхэ. 

Железнодорожный мост «Нижнеленин-
ское–Тунцзян», ставший первым ж/д со-
единением двух стран, начал работать в 
конце 2022 г. Его значение трудно пере-
оценить: магистраль сократила путь поста-
вок железной руды, угля, леса и других 
грузов из Еврейской АО и Приамурья в Ки-
тай, а также открыла китайским производи-
телям прямую дорогу к Транссибу и далее 
на запад. Уже за первый полный год экс-
плуатации (2023 г.) через ж/д мост было 
перевезено порядка 5–6 млн т грузов, а к 
середине 2024 г. суммарный грузооборот 
превысил 6 млн т. Автодорожный мост 
Благовещенск–Хэйхэ, открытый в июне 
2022 г., также быстро набрал загрузку: за 
первый год по нему было перевезено свы-
ше 370 тыс. т товаров. Эти проекты озна-
меновали открытие новых транспортных 
коридоров между российским Дальним 
Востоком и Северо-Восточным Китаем, су-
щественно расширив пропускную способ-
ность границ. Строительство мостов финан-
сировалось совместными усилиями: китай-
ские компании инвестировали значитель-
ные средства в инфраструктуру со своей 
стороны, рассчитывая на выгоду от роста 
трансграничной торговли. Для России ввод 
мостов – важный шаг для развития пригра-
ничных территорий и привлечения китай-
ских инвестиций в логистику и сопут-
ствующие сервисы. 

Отдельного упоминания заслуживает 
сотрудничество в развитии трубопроводной 
инфраструктуры, хотя она относится к 
энергетическому сектору. Китай рассмат-
ривал дальневосточные нефтегазопроводы 
не только с точки зрения импорта энерго-
ресурсов, но и как элемент транспортно-ло-
гистической стратегии [Лузянин, 2019: 88]. 
В 2009 г. была проложена ветка нефтепро-
вода ВСТО («Восточная Сибирь – Тихий 
океан») до китайского Дацина, и уже к 

2022 г. поставки нефти по этому маршруту 
сделали Китай крупнейшим импортером 
российской нефти. Еще более стратегичес-
ким стал газопровод «Сила Сибири», запу-
щенный в декабре 2019 г., который соеди-
нил Чаяндинское месторождение в Якутии 
с провинцией Хэйлунцзян. К концу 2024 г. 
суммарный объем экспорта газа по нему 
превысил 80 млрд м³, а с декабря 2024 г. по-
ставки вышли на проектную мощность – 
38 млрд м³ в год. Для Китая этот восточный 
маршрут газоснабжения имеет приоритет-
ное значение, особенно для промышленно 
развитых северо-восточных регионов с не-
достатком собственных энергоресурсов. 
Стремясь обезопасить свои энергопоставки, 
Пекин инвестировал в проекты освоения 
дальневосточных месторождений (нефтега-
зовые проекты в Якутии, Приамурье) и 
предоставлял финансовую поддержку (пре-
доплата контрактов, кредитные линии) под 
строительство трубопроводов. Таким обра-
зом, энергетическая инфраструктура до-
полняет транспортную сеть региона, созда-
вая комплексную систему коридоров «ре-
сурсы–транспорт–рынок», в которой Китай 
выступает ключевым инвестором и потре-
бителем. 

Стремясь стимулировать приток ки-
тайского капитала, Россия создала на Даль-
нем Востоке специальные режимы. С 2015 г. 
действует режим Свободного порта Влади-
восток (СПВ) и сеть территорий опере-
жающего развития (ТОР). Китайские ком-
пании активно пользуются этими возмож-
ностями [Киреева, 2021: 54]. По данным 
Минвостокразвития, более 90% всех ино-
странных инвестиций в Дальневосточный 
федеральный округ поступает из Китая. К 
2023 г. в регионе реализуются 49 проектов 
с участием китайского бизнеса общим объе-
мом вложений около 9 млрд долл. Инвес-
тиции охватывают широкий спектр – от 
модернизации портов и строительства ло-
гистических центров до добычи полезных 
ископаемых, сельского хозяйства и созда-
ния промышленных парков. Например, при 
китайском содействии расширяются перева-
лочные мощности портов Владивостокского 
узла, строятся зерновые терминалы для 
экспорта российского зерна в Азию, реали-
зуется проект крупного транспортно-логис-
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тического комплекса в Забайкальске на гра-
нице с Маньчжурией. 

Одной из стратегических инициатив 
стала идея создания свободных экономи-
ческих зон на стыке границ (например, в 
районе Хабаровска (остров Большой Уссу-
рийский на Амуре) и на границе Приморья 
с КНР и КНДР (район р. Туманной)). Пла-
нируется, что эти зоны с особым режимом 
привлекут китайские технологии и капитал 
для развития промышленности и транс-
портного узла на Дальнем Востоке. В мае 
2023 г., по итогам переговоров В. Путина и 
Си Цзиньпина, было объявлено о готов-
ности Китая инвестировать до 160 млрд 
долл. в 79 проектов по всей России, значи-
тельная часть которых приходится на ин-
фраструктуру, энергетику и связь в дальне-
восточных регионах. Хотя эти планы рас-
считаны на длительную перспективу, они 
отражают стратегическую нацеленность Пе-
кина на укрепление экономического при-
сутствия в Дальневосточном федеральном 
округе. 

Китайские инвестиции в транспорт-
ную инфраструктуру Дальнего Востока 
России. Формы китайских вложений на 
Дальнем Востоке разнообразны. Прямые 
иностранные инвестиции выражаются, как 
правило, в создании совместных предприя-
тий или вхождении китайского капитала в 
уставные фонды проектов. Однако доля пря-
мого участия в капитале сравнительно неве-
лика – основную часть составляют долговые 
инструменты (кредиты, займы) и другие 
формы финансирования. В исследованиях 
отмечается, что большая часть китайских ин-
вестпроектов реализуется в рамках межпра-
вительственных соглашений, где преоблада-
ют крупные инфраструктурные и энергети-
ческие проекты, тогда как частных китайских 
инвесторов относительно немного. Это при-
водит к доминированию кредитов государ-
ственных банков КНР и связанного финан-
сирования над чистым акционерным капита-
лом. Так, по состоянию на 2021 г. более 70% 
бюджета строительства российского участка 
железнодорожного моста «Тунцзян–Нижне-
ленинское» было профинансировано Россий-
ским фондом прямых инвестиций совместно 
с китайскими партнерами при участии ВЭБ 
РФ и РЖД – фактически речь идет о схеме 

государственно-частного партнерства с при-
влечением капитала из Китая. 

Отдельно следует выделить концесси-
онные соглашения как инновационный для 
России формат трансграничных проектов. 
Впервые в стране был реализован именно 
российско-китайский концессионный про-
ект – строительство автомобильного моста 
через р. Амур между Благовещенском и 
Хэйхэ. Для него была создана совместная 
компания-концессионер, а концедентами вы-
ступили правительство Амурской обл. и 
Народное правительство пров. Хэйлунцзян. 
Проект финансировался без привлечения 
бюджетных средств на паритетной основе 
двумя сторонами. По оценкам, вложения 
окупятся за ~16 лет эксплуатации. Данный 
пример демонстрирует эффективную мо-
дель совместного инвестиционного проекта 
с распределением рисков и прибыли между 
российскими и китайскими партнерами. 

Участники: государственные корпо-
рации КНР и частный капитал. Ключе-
вую роль в инвестиционной экспансии Ки-
тая на Дальний Восток играют крупнейшие 
государственные компании. Они обладают 
необходимыми ресурсами и поддержкой 
Пекина для реализации сложных проектов 
за рубежом. В сфере железных дорог и 
шоссе доминируют CRCC (China Railway 
Construction Corp.) и CCCC (China Commu-
nications Construction Co.), специализиру-
ющиеся на строительстве магистралей, мос-
тов и тоннелей. Например, CRCC через 
свое инвестиционное подразделение вы-
ступила инициатором концессии ВКАД во 
Владивостоке, а инженеры CCCC консуль-
тировали российские власти по проектиро-
ванию мостовых переходов на границе. 
В портовых проектах заметен вклад China 
Merchants Group – одного из крупнейших 
портовых операторов Китая. Его «дочка» 
CMHI стала соинвестором проекта порта 
Зарубино, планируя внести не только ка-
питал, но и гарантировать грузовую базу. 
В энергетических и инфраструктурных ме-
гапроектах участвуют конгломераты типа 
CITIC Group (в 2018 г. подписаны соглаше-
ния CITIC на сотни млрд руб. по газохимии 
и АПК) и Poly Group, проявляющие инте-
рес к добычным проектам с инфраструк-
турной составляющей. 
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Наряду с госкомпаниями, постепенно 
растет вклад частного китайского капитала. 
Хотя доля частных инвесторов из КНР пока 
скромна по сравнению с госкорпорациями, 
они активно осваивают рыночные ниши 
[Канаев, 2020: 41]. В агропромышленном 
секторе и логистике работают средние ком-
пании из приграничных провинций. Так, ряд 
агрофирм из Хэйлунцзяна и Внутренней 
Монголии создали совместные предприя-
тия в ЕАО и Приамурье для выращивания 
сои, кукурузы, разведения скота и аква-
культур. Эти проекты относительно неве-
лики (сотни млн руб.), однако они способ-
ствуют трансферу технологий и повыше-
нию товарооборота продовольствием [Ку-
рилко, 2022: 64]. В сфере логистики приме-
ром служит упомянутая NewNew Shipping 
Line (частная компания из Шэньчжэня), 
инвестирующая 5 млрд руб. в арктический 
перегрузочный комплекс. Китайские e-com-
merce гиганты (Alibaba Group и др.) также 
присматриваются к Дальнему Востоку как 
к хабу: в 2023 г. Cainiao обсуждала созда-
ние распределительного центра для онлайн-
торговли в Приморье, чтобы ускорить до-
ставку по России. Кроме того, в туристи-
ческом бизнесе вовлечены частные инвес-
торы из Китая (например, компании из Да-
ляня проявляют интерес к созданию рек-
реационных объектов на о-ве Русский (тур-
базы, центры рыбоводства)). Их мотивиру-
ют уникальная природа и география при 
гарантированном спросе со стороны китай-
ских туристов. 

Важно подчеркнуть, что многие част-
ные инициативы следуют за «маршрутами», 
проложенными государственными проекта-
ми [Габуев, 2016: 47]. Там, где госкомпании 
КНР построили инфраструктуру (мост, до-
рогу, порт), сразу возникают возможности 
для малого и среднего бизнеса – будь то 
торговые комплексы на границе, логисти-
ческие услуги или туристические объекты. 
Российская сторона стимулирует этот про-
цесс через специальные режимы (ТОР, Сво-
бодный порт), предоставляя льготы ино-
странным резидентам. В итоге на 2024 г. в 
дальневосточных ТОР и СПВ работают 
53 китайские компании с общим заявлен-
ным объемом вложений около 816 млрд 
руб. Среди них – как филиалы промышлен-

ных гигантов (например, Power China уча-
ствует в ГЭС и электросетевых проектах, а 
Sinohydro – в дорожном строительстве), так 
и небольшие фирмы. 

Отраслевой разрез: морские порты, 
железные и автодороги, логистические 
центры. Китайский капитал активно инте-
ресуется портовой инфраструктурой При-
морья и сопредельных территорий. Наибо-
лее амбициозный проект – создание глубо-
ководного портового кластера «Зарубино» 
близ границы с КНР (приморская бухта 
Троицы) [Кашин, 2015: 102]. Планируется 
строительство нового универсального пор-
та мощностью до 60–100 млн т грузов в 
год, ориентированного на транзит из севе-
ро-восточных провинций Китая. Проект 
включает зерновой терминал (~10 млн т), 
контейнерные терминалы (до 2 млн т) и пе-
регрузочные мощности для навалочных и 
колесных грузов. Изначально инвестором 
выступала группа «Сумма» Зиявудина Ма-
гомедова, которая в 2014 г. привлекла стра-
тегического партнера из КНР – China Mer-
chants Group (через дочернюю CMHI). Ки-
тайская сторона выразила готовность войти 
в капитал проекта и обеспечить значитель-
ную часть грузовой базы порта (в частнос-
ти, гарантировать поток ~4 млн т зерна и до 
500 тыс. TEU-контейнеров на первом эта-
пе). Стоимость «Большого порта Зарубино» 
оценивалась в 3–3,5 млрд долл. (включая 
подводящие ж/д и автодороги, а также со-
здание сухого порта в китайском Хуньчу-
не). Реализация затянулась из-за структур-
ных проблем (арест владельцев «Суммы» в 
2018 г. и смена инвесторов), однако интерес 
Китая сохраняется – в 2022 г. обсуждалось 
придание «Зарубино» статуса международ-
ной ТОР для перезапуска проекта. Помимо 
«Зарубино», китайские компании участву-
ют в расширении мощностей действующих 
портов: так, China Communications Con-
struction Company (CCCC) рассматривалась 
как подрядчик строительства новых терми-
налов в рамках концессии на о-ве Большой 
Уссурийский (Хабаровский край) и модер-
низации портовой инфраструктуры Влади-
востока. В результате за последние 10 лет 
суммарный грузооборот портов Дальнево-
сточного бассейна вырос почти на 40%, че-
му во многом способствовало подключение 
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транзитных китайских грузов [Ларин, 2019: 
88]. Развиваются и сухие порты – тыловые 
терминалы для обработки контейнеров: на-
пример, в районе Артема (Приморье) со-
здаются логистические парки, где среди 
резидентов есть и партнеры из КНР. 

Развитие железнодорожной сети – стра-
тегический приоритет сотрудничества. Уже 
к 2010-м гг. стало ясно, что рост товаро-
оборота КНР–РФ требует модернизации 
Транссиба и БАМа. Китайская сторона 
официально заявила о готовности участво-
вать в обновлении российских магистралей 
еще в 2015 г. Речь шла как о финансовом 
участии, так и о привлечении китайских 
подрядчиков. На практике китайские ин-
вестиции в магистральную сеть ограничи-
лись трансграничными участками и сопря-
женной инфраструктурой. Китайские кор-
порации проявляют интерес к проектам 
внутренних веток (например, China Railway 
Construction Corp. предложила вложиться в 
строительство Владивостокской кольцевой 
железной дороги и модернизацию пригра-
ничных соединений). Однако модернизация 
самого Транссиба и БАМа ведется в основ-
ном за счет российских ресурсов (через 
РЖД и Фонд национального благосостоя-
ния), хотя китайский транзит стимулирует 
эти вложения. В результате пропускная 
способность восточного полигона РЖД по-
стоянно наращивается: к 2025 г. запланиро-
вано увеличение до 180 млн т/год, что со-
здаст условия для переброски растущих 
объемов китайских грузов в Европу через 
Россию. 

В дорожном секторе китайский бизнес 
участвует преимущественно через меха-
низмы концессий и подрядов. Примером 
является проект Владивостокской кольце-
вой автодороги (ВКАД) протяженностью 
~30 км, призванной разгрузить город и 
обеспечить быстрое сообщение с о-вом Рус-
ский [Тимофеев, 2020: 77]. В 2021 г. прави-
тельство Приморья подписало соглашение 
с CRCC International Investment (инвести-
ционным подразделением Китайской же-
лезнодорожно-строительной корпорации) о 
сотрудничестве по ВКАД. Китайская ком-
пания выступила инициатором частной 
концессии и предложила вложить около 
80–85 млрд руб. (собственных и привле-

ченных средств) в строительство трассы. 
Концепция предусматривает этапное возве-
дение участков (первый – мостовой пере-
ход через о-в Елены) с последующей экс-
плуатацией дороги инвестором на платной 
основе. Параллельно интерес к проекту 
проявляет российский консорциум («БТС-
Мост» и Газпромбанк), однако участие 
CRCC показывает готовность Китая захо-
дить и в автодорожные проекты. Другой 
пример – обход г. Хабаровска, который из-
начально планировался с китайским фи-
нансированием, хотя впоследствии концес-
сию реализовала российская группа ВИС. 
Тем не менее китайские подрядчики (на-
пример, CCCC) все активнее присутствуют 
на Дальнем Востоке в дорожном строи-
тельстве, выигрывая тендеры на сооруже-
ние мостов, эстакад и трасс в рамках ин-
фраструктурных бюджетных лимитов. 

Расширение торгового оборота вызы-
вает потребность в современной складской 
и перевалочной инфраструктуре [Lo, 2021: 
215]. Китайские логистические компании 
приходят и в этот сегмент. В 2025 г. объяв-
лено, что частная компания New Shipping 
Line (КНР) построит на Чукотке опорный 
логистический комплекс для судов Север-
ного морского пути – фактически арктичес-
кий хаб перегрузки контейнеров и сырья 
[Weitz, 2022: 33]. Объем инвестиций – 5 млрд 
руб., планируется создать ~100 рабочих 
мест. Комплекс в бухте Провидения позво-
лит переваливать грузы с ледокольных су-
дов на обычные контейнеровозы, удешев-
ляя транспортировку по СМП. Этот проект, 
подписанный на ВЭФ–2023, демонстрирует 
стремление Китая участвовать в освоении 
новых логистических маршрутов (в данном 
случае – арктического). Кроме того, китай-
ский капитал вовлечен в создание тыловых 
терминалов на границе: в Еврейской АО на 
российской стороне ж/д моста планируется 
логистический парк для обработки потока, 
синхронизированный с китайским терми-
налом в Тунцзяне. В Приморье китайские 
инвесторы участвуют в объектах складской 
недвижимости в рамках Свободного порта 
Владивосток, например, в создании дист-
рибуционных центров под экспорт продо-
вольствия и e-commerce. Хотя эти проекты 
менее капиталоемки, их роль заметна: они 
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обеспечивают инфраструктуру «последней 
мили» для китайско-российской торговли. 
Так, по официальным данным, через при-
граничные пункты Приморья (Суйфэньхэ-
Пограничный, Хуньчунь-Краскино и др.) 
идет растущий поток товаров народного 
потребления, требующий современных ло-
гистических мощностей. Складские комп-
лексы, создаваемые с участием Китая, спо-
собствуют сокращению издержек и време-
ни таможенной обработки грузов. 

Динамика и объемы инвестиций. 
Данные свидетельствуют о стремительном 
наращивании китайских вложений на Даль-
нем Востоке за последние два десятилетия. 
В начале 2000-х гг. объем китайских инвес-
тиций был незначителен, счет шел на де-

сятки миллионов долларов в год, а сово-
купный накопленный объем в 2002–2003 гг. 
не превышал 50–100 млн долл. Ситуация 
начала меняться после 2009 г., когда стар-
товала первая межправительственная прог-
рамма сотрудничества приграничных ре-
гионов (2009–2018 гг.). За время ее дей-
ствия китайский капитал уверенно закре-
пился в Приамурье, Приморье и других 
южных субъектах ДФО. Например, накоп-
ленные прямые инвестиции Китая в эконо-
мику Дальнего Востока к 2013 г. оценива-
лись примерно в 0,3 млрд долл., но затем 
последовал резкий скачок. 

Динамика накопленных прямых инвести-
ций Китая в экономику РФ в 2015–2021 гг. 
представлена в табл. 1. 

 
Таблица 1 

 
Динамика накопленных прямых инвестиций Китая в экономику РФ, млн долл. 

 
Показатель 2015 г. 2016 г. 2017 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г. 2021 г. 

ПИИ всего 2759 1341 2902 3584 2660 3736 2166 
Участие в капитале 1156 -272 1101 1932 1158 2280 771 
Долговые инструменты 1603 1612 1800 1652 1502 1456 1395 

 
Источник: cост. автором по данным: Статистика Центрального банка РФ1. 

 
По данным Банка России, чистый при-

ток прямых инвестиций из КНР в Россию 
увеличился с 53 млн долл. в 2014 г. до поч-
ти 0,5 млрд долл. в 2016–2017 гг. (в значи-
тельной степени благодаря проектам на 
Дальнем Востоке). На 2018 г. приходятся 
рекордные соглашения: только в сентябре 
2018 г. на Восточном экономическом форуме 
была подписана «Программа развития ин-
вестсотрудничества на 2018–2024 гг.», пред-
полагающая привлечение китайских инвес-
тиций в приоритетные отрасли ДФО. В том 
же году Агентство Дальнего Востока по при-
влечению инвестиций заключило 4 крупные 
сделки с КНР на сумму свыше 852 млрд руб. 
(молочный комплекс в Приморье, газоперера-
ботка в Якутии, фармацевтический завод и др.).1 

К 2019 г. совокупный объем накоп-
ленных китайских инвестиций (включая 

                                                 
1 Статистика Центрального банка РФ. URL: 

http://cbr.ru/statistics/macro_itm/svs (дата обращения: 
11.05.2025). 

кредиты) превысил 3–5 млрд долл., а с уче-
том новых строек – еще выше. Генконсул 
КНР во Владивостоке Пяо Янфань отмети-
ла, что по итогам 2022 г. объем инвестиций 
из Китая на Дальнем Востоке превысил 
13 млрд долл. Вероятно, речь идет об об-
щей накопленной сумме, включающей как 
прямые, так и портфельные инвестиции и 
кредиты. Из этих 13 млрд долл. значитель-
ная часть пришлась на инфраструктурные 
проекты (мосты, порты, энергетика). 

Динамика вложений характеризуется 
ускорением в последние 5–7 лет. Если в 
2010-е гг. ежегодно добавлялось по не-
сколько новых проектов, то с 2016 г. в ДФО 
происходит инвестиционный бум: за 2018–
2020 гг. число проектов с участием КНР 
выросло с 29 до 59, а совокупный портфель 
вложений – до 2,4 млрд долл. Доля Китая в 
общем объеме иностранных инвестиций в 
макрорегион выросла с ~70 до 80–90% за 
десятилетие. С 2015 г. каждый Восточный 
экономический форум фиксировал заключе-
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ние новых контрактов с КНР – от 1–2 млрд 
долл. в первые годы до 6–7 млрд долл. в 
2023 г. (283 соглашения на 6,4 трлн руб.). 
Конечно, не все соглашения превращаются 
в реальные инвестиции немедленно, но 
тренд очевиден: вклад Китая учетверился 
за последнее десятилетие. По словам вице-
премьера Ю.я Трутнева, за 9 лет инвести-
ции на Дальнем Востоке выросли в 4 раза 
во многом благодаря приходу азиатского 
капитала. На 2025 г. власти прогнозируют 
привлечение еще 12 трлн руб. в экономику 
ДФО, значительная часть из которых ожи-
дается от Китая. 

Следует также отметить структуру по 
видам проектов. Львиная доля (более 70%) 
китайских вложений приходится на инфра-
структурные и добывающие проекты, то 
есть транспорт, энергетику, сырье; осталь-
ное – переработка и услуги. Например, по 
официальной статистике на 2023 г., 53 про-
екта с китайским участием в ДФО распре-
деляются следующим образом: 8 – транс-
портные (мосты, дороги, порты), 11 – до-
быча и переработка ресурсов, 17 – сельское 
хозяйство и пищепром, 7 – логистика и 
торговля, 10 – прочие (туризм, производ-
ство). Таким образом, транспортная инфра-
структура является одним из основных на-
правлений приложения китайских инвести-
ций наряду с энергетикой и агропромом. 
Это логично, учитывая стратегию КНР 
«Один пояс – один путь», в которой рос-
сийский Дальний Восток рассматривается 
как часть транспортно-логистического ко-
ридора в АТР. 

География инвестиций: регионы Даль-
него Востока, Еврейская автономная об-
ласть (ЕАО). Для самого малого региона 
ДФО китайские инвестиции стали «окном в 
большой рынок». ЕАО граничит с Хэйлун-
цзяном, и главным проектом здесь стал 
упомянутый железнодорожный мост Ниж-
неленинское–Тунцзян. Его влияние на эко-
номику ЕАО крайне велико: ожидается, что 
область превратится в транзитный хаб экс-
порта в КНР. Уже в 2019 г., до открытия 
моста, около 70% внешнеторгового оборота 
ЕАО приходилось на Китай. Вокруг моста 
формируется портово-логистический комп-
лекс: китайская сторона построила терми-
нал в Тунцзяне, российская планирует со-

здание рядом с Нижнеленинским индуст-
риального парка и сухого порта. В рамках 
ТОР «Амуро-Хинганская» китайский биз-
нес заявлял проекты по глубокой перера-
ботке древесины, выращиванию сои на 
арендуемых землях, строительству складов. 
Общая сумма соглашений с КНР у ЕАО не-
велика (порядка нескольких млрд руб.), но 
коэффициент участия Китая – едва ли не 
100%: иных иностранных инвесторов реги-
он почти не имеет. Генконсул КНР в Хаба-
ровске прямо указал, что в северных рай-
онах ДФО (включая ЕАО) активность ки-
тайцев до недавнего времени была близка к 
нулю, но сейчас ситуация резко меняется. 
Ожидается, что к 2025–2030 гг. именно за 
счет запуска мостового перехода ЕАО по-
лучит новые предприятия (перевалка угля, 
руды), а ее бюджет – налоги от транзита. 
Географически китайские инвестиции сфо-
кусированы на районе Ленинского (грани-
ца) и частично Облученском районе (лесо-
переработка). Южная часть области начи-
нает интегрироваться с прилегающим райо-
ном Китая в единую трансграничную агло-
мерацию, чему также способствует безви-
зовый режим для жителей приграничья. 

Амурская область. Приамурье исто-
рически тесно связано с Китаем (г. Хэйхэ 
напротив г. Благовещенска – давний тор-
говый партнер). Однако именно в 2010–
2020-е гг. китайские инвестиции здесь вы-
шли на качественно новый уровень. Строи-
тельство автодорожного моста Благове-
щенск–Хэйхэ (13,6 млрд руб. с российской 
стороны, 5,2 млрд руб. с китайской сторо-
ны) стало драйвером роста. Мост открывает 
прямой путь из Амурской обл. на север Ки-
тая; в 2023 г. по нему уже шли грузы (ще-
бень, продукты) и турпоток. Китайские 
компании вложились и в сопутствующую 
инфраструктуру – подъездные дороги, 
пункты пропуска. В 2024 г. на базе моста 
заработал постоянный погранпереход Ка-
ни–Курган–Хэйхэ с возможностью кругло-
годичного пропуска до 4 млн т грузов в год. 
Второе направление инвестиций – Амур-
ский газохимический кластер. Китайские 
партнеры (Sinopec, фонд «Шелковый путь») 
финансируют до 40% проекта Амурского 
ГХК, а китайские подрядчики возводят 
часть объектов Амурского ГПЗ. Этот комп-
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лекс стоимостью десятки млрд долларов – 
крупнейший в РФ и невозможен без Китая 
как инвестора и покупателя продукции. 
Помимо этого, развивается сельское хозяй-
ство: с 2015 г. компании из Китая берут в 
аренду сельхозземли в Амурской обл. для 
выращивания сои и рапса, инвестируя в аг-
ротехнику и элеваторы. Например, проект 
компании «Хуаэ Синбан» – создание агро-
парка в Тамбовском р-не на 50 тыс. га. Та-
ким образом, география китайских инвес-
тиций в Приамурье охватывает, во-первых, 
Благовещенск и приграничные территории 
(мост, логистические центры, туризм), во-
вторых, центральные районы области (га-
зопереработка в Свободном, агропредприя-
тия). Объем вложений Китая в экономику 
Амурской обл. за 2015–2022 гг. оценивает-
ся более чем в 300 млрд руб. – треть от всех 
инвестиций в регионе. По итогам 2023 г. 
Амурская обл. вошла в тройку лидеров 
ДФО по притоку иностранного капитала 
целиком благодаря китайским проектам. 

Приморский край. Приморье – круп-
нейший экономический центр Дальнего 
Востока, и Китай давно присутствует здесь 
коммерчески (торговля, туристы, автодил-
леры). Теперь идет наращивание прямых 
инвестиций. По официальным данным, в 
проекты Приморья китайский бизнес фак-
тически вложил 5,5 млрд руб. (по состоя-
нию на 2022 г.) – цифра скромная, но это 
только подтвержденные вложения; объем 
заявленных вложений – на порядок выше 
(Зарубино, ВКАД и др. еще не реализова-
ны). Основные действующие проекты: гор-
но-металлургический комбинат «Кингко-
ул» (совместно с Shenhua, разработка Уссу-
рийского угольного бассейна), лесоперера-
батывающий комплекс в Пожарском р-не 
(инвестор – Harbin Forestry Corp.), несколь-
ко агропарков (выращивание сои и кукуру-
зы на землях на севере Приморья). В сфере 
транспортной инфраструктуры ключевыми 
являются портовые проекты. Китайцы уча-
ствуют в модернизации портов Владивос-
ток, Восточный, Находка через закупки до-
лей в стивидорных компаниях и совмест-
ные терминалы. Например, COSCO и 
Qingdao Port в 2018 г. обсуждали приобре-
тение доли во Владивостокском контей-
нерном терминале. Кроме того, коридор 

«Приморье-1»: китайская провинция Хэй-
лунцзян в 2019–2021 гг. построила у себя 
скоростную автотрассу до границы и ожи-
дает, что Россия улучшит дорогу от Погра-
ничного до Владивостока. Этот проект 
также открыт для концессии с китайским 
участием. Логистика и торговля – еще одна 
статья: в рамках свободного порта Влади-
восток работают китайские склады времен-
ного хранения и оптовые рынки (например, 
торгово-логистический центр компании 
«Сунь Вэй» во Владивостоке). Они обеспе-
чивают импорт китайских товаров и реэкс-
порт в другие регионы РФ. Частный сектор 
КНР активен в туристическом кластере: ки-
тайские инвесторы строят гостиницы, аква-
парки (например, проект курорта на о-ве 
Попова компанией «Чжухай Дадунхай»). 
Географически китайские вложения сосре-
доточены в южном Приморье (Владивос-
токский гор. округ, Находкинский и Уссу-
рийский р-ны), ближе к транспортным уз-
лам. Приморье также выигрывает от своего 
статуса витрины: здесь функционирует 
«Российско-Китайский бизнес-парк» (пло-
щадка для МСП КНР), проводятся выстав-
ки («Экспо-Русь»), где заключаются сдел-
ки. В итоге Китай закрепил роль главного 
партнера края: на него приходится более 
60% внешнеторгового оборота Приморья, а 
по инвестициям доля КНР превысила 90%. 
Товарооборот Приморья с КНР удвоился за 
5 лет и достиг 1,7 трлн руб. в 2024 г., что 
сопровождается сопутствующим ростом 
капиталовложений в инфраструктуру для 
этого товарооборота. 

Забайкальский край. Этот регион 
(включен в ДФО с 2018 г.) граничит с 
Внутренней Монголией (КНР) и является 
важнейшим сухопутным коридором. Глав-
ные пункты – Манжурия-Забайкальск (ж/д) 
и Мохэ-Приаргунск (автодорога). Китай 
инвестирует в развитие погранперехода За-
байкальск: по соглашению 2019 г., китай-
ская сторона построила на своей террито-
рии современный терминал, а Россия при 
поддержке китайских кредитов ведет ре-
конструкцию станции Забайкальск (чтобы 
увеличить пропуск вагонов с 12 до 32 млн т). 
Объем грузоперевозок через Забайкальск 
нарастает (в 2023 г. +35% – до 40,5 млн т). 
Китай заинтересован вкладываться в его 
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расширение, ведь это основной канал ввоза 
российского угля и леса. В 2023 г. на ВЭФ 
было подписано соглашение о создании 
«Забайкальского индустриального парка»: 
консорциум во главе с китайской CAMCE 
намерен инвестировать ~3 млрд юаней в 
заводы по глубокой переработке россий-
ских ресурсов прямо на границе (например, 
завод по обогащению железной руды с по-
следующим вывозом концентрата). Также 
идет строительство нового мостового пере-
хода через р. Амур в Верхне-Ульхунчуке 
(часть коридора из Хэйлунцзяна в Забайка-
лье). Забайкалье активно использует режим 
ТОР «Забайкалье» для привлечения КНР: 
резиденты из Китая строят деревообраба-
тывающие предприятия, цементный завод, 
логистические комплексы (в Чите открылся 
крупный склад временного хранения для 
обработки китайских грузов). Близость бо-
гатых ресурсами районов (краснокамен-
ский уран, чернышевский уголь) делает 
край привлекательным для китайских гор-
нодобывающих компаний. Идут перегово-
ры о концессиях на разработку месторож-
дений с условием строительства дорог и 
ЖКХ за счет инвестора. 

Региональные эффекты китайских 
транспортных инвестиций на Дальнем 
Востоке России. Инвестиции Китая в 
транспортную инфраструктуру напрямую 
способствуют увеличению грузооборота 
портов и погранпереходов Дальнего Восто-
ка. Совокупный грузооборот дальневосточ-
ных морских портов с 2010 по 2024 г. факти-
чески удвоился – с ~100 до 237 млн т. Это 
отражает рост экспортных отгрузок рос-
сийского сырья и продукции через Тихо-
океанские порты, а также появление нового 
транзитного трафика. Так, через междуна-
родные транспортные коридоры «Примо-
рье-1» и «Приморье-2», связывающие севе-
ро-восточные провинции КНР с портами 
Приморского края, начали активно перево-
зиться контейнерные и сельскохозяйствен-
ные грузы. Например, уже в 2019 г. по ко-
ридору «Приморье-1» транзитом проследо-
вали рекордные 7,6 тыс. TEU, а по «При-
морье-2» – около 4 тыс. TEU. Хотя панде-
мия временно приостановила этот поток, в 
2023 г. китайские и российские власти при-
няли меры для его возобновления, порты 

Приморья официально включены в пере-
чень пунктов, через которые разрешен про-
воз китайских грузов по единой таможен-
ной процедуре. Это создало предпосылки 
для нового всплеска транзита: уже к 2026 г. 
планируется увеличить перегрузку в порту 
Славянка до 150 тыс. TEU в год совместно 
с китайским логистическим оператором. 
Крупнейшие дальневосточные порты (Вла-
дивосток, Восточный, Находка, Ванино) 
остаются ключевыми бенефициарами рос-
та: ожидается, что к 2030 г.на них придется 
~80% всего грузооборота региона. 

Масштабное наращивание перевозок 
стимулирует сопутствующую инфраструк-
туру. В приграничных зонах создаются но-
вые логистические центры и терминалы. 
Например, на российском берегу нового 
железнодорожного моста Нижнеленинское–
Тунцзян (ЕАО) завершается строительство 
крупного логистического центра для обра-
ботки трансграничных грузов. Китайская 
сторона параллельно инвестирует около 
6,7 млрд юаней в создание складских и пе-
рерабатывающих мощностей в г. Тунцзян 
(в том числе терминала для калийных удоб-
рений вместимостью 1 млн т) – это прямое 
следствие запуска новой переправы. Стре-
мительно растут и потоки через новые мос-
ты: за первые 2 года работы (2022–2024 гг.) 
автомобильный мост Благовещенск–Хэйхэ 
перевез около 900 тыс. т грузов, а ж/д мост 
Тунцзян–Нижнеленинское с момента от-
крытия (ноябрь 2022 г.) пропустил свыше 
4,7 млн т за 2 года. Эти проекты дали им-
пульс строительной отрасли и дорожному 
хозяйству региона. Так, Приморский край 
инвестирует миллиарды рублей в модерни-
зацию подъездных дорог к пунктам про-
пуска Пограничный и Краскино (коридоры 
«Приморье»), только в 2024–2025 гг. выде-
лено ~3,5 млрд руб. на ремонт 45,8 км ав-
тодорог к границе. Кроме того, китайские 
компании участвуют в локальных строй-
проектах: от модернизации портовых тер-
миналов до возведения складских комплек-
сов. В целом транспортная отрасль Дальне-
го Востока заняла 2-е место в структуре 
ВРП ДФО, демонстрируя устойчивый рост 
(валовой выпуск транспорта в 2022 г. до-
стиг ~915 млрд руб.), что во многом обус-
ловлено оживлением логистики и транзита. 
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Китайские инвестиции привели к со-
зданию новых предприятий и, соответст-
венно, рабочих мест по всему Дальнему 
Востоку. В Приморском крае только 3 не-
давние проекта с участием бизнеса КНР 
(производство металлоконструкций, строй-
материалов и логистический комплекс) 
обеспечат региону около 470 новых рабо-
чих мест при общем объеме вложений 
~2,7 млрд руб. В их числе – индустри-
альный парк строительных материалов 
(184 рабочих места), завод металлокон-
струкций (86 мест) и торгово-логистичес-
кий центр отделочных материалов (200 мест). 
Ранее другой китайский инвестор в статусе 
резидента Свободного порта Владивосток 
начал проект сборочного завода сельхоз-
техники в пос. Пограничный (Приморье) 
стоимостью 147 млн руб., планируя создать 
еще 50 рабочих мест. Выбранная площадка 
возле погранперехода удобна для импорта 
комплектующих и экспорта готовой техни-
ки, что минимизирует издержки и интегри-
рует местное производство в трансгранич-
ные цепочки. Помимо прямой занятости 
транспортные мегапроекты требуют услуг 
множества смежных специалистов – от во-
дителей и портовых работников до инже-
неров и IT-специалистов для управления 
логистическими системами. Это стимули-
рует развитие человеческого капитала в ре-
гионе и сдерживает отток населения, пред-
лагая новые возможности трудоустройства 
на родине. 

Реализация крупных инфраструктур-
ных проектов на Дальнем Востоке сопро-
вождается заметными миграционными про-
цессами. С одной стороны, федеральные 
власти поощряют переселение специалис-
тов из других регионов России. Для этого 
действуют программы привлечения трудо-
вых ресурсов и социальные льготы для пе-
реезжающих на Дальний Восток. С другой 
стороны, часть спроса на рабочую силу по-
крывается международной трудовой ми-
грацией. Предприятия дальневосточных ре-
гионов все чаще привлекают бригады рабо-
чих из стран Азии. Например, в 2025 г. 
только в Хабаровском крае планировалось 
нанять около 600 рабочих из Вьетнама и 
60 из Индонезии для стройплощадок, скла-
дов и заводов. В Амурской обл. строитель-

ная компания оформила заказ на 500 спе-
циалистов из Индии и 90 – с Филиппин. 
В Приморье работодатели запросили раз-
решения на прием 312 индонезийцев и 
157 вьетнамцев, а Находкинский судоре-
монтный завод привлекает 255 рабочих из 
Бангладеш. Эти трудовые мигранты задей-
ствованы именно в секторах транспортной 
инфраструктуры, логистики и строитель-
ства, способствуя реализации инвестици-
онных проектов. При этом основную долю 
иностранной рабочей силы на Дальнем 
Востоке по-прежнему составляют граждане 
сопредельного Китая, Средней и Юго-Вос-
точной Азии. Они занимают вакансии там, 
где ощущается нехватка местных кадров. 
Важно, что региональные власти и инсти-
туты развития стараются балансировать 
приоритеты: в первую очередь, трудоуст-
раивать местных жителей, во вторую – 
стимулировать приток квалифицированных 
работников из других субъектов РФ и толь-
ко затем обращаться к внешней миграции 
[Kaczmarski, 2017: 87]. 

Инфраструктурные проекты, поддер-
жанные Китаем, кардинально повысили 
связанность российского Дальнего Востока 
с соседними провинциями КНР. За послед-
нее десятилетие Китай утвердился как 
ключевой экономический партнер регио-
на – на него приходится свыше четверти 
внешнеторгового оборота Дальнего Восто-
ка, а взаимная торговля РФ и КНР только за 
2013–2023 гг. удвоилась в стоимостном вы-
ражении. Новые сухопутные коридоры ста-
ли «артериями» интеграции: через погра-
ничные мосты ежедневно курсируют де-
сятки грузовых автомашин и составов. 
Объем грузоперевозок через новую погран-
инфраструктуру неуклонно растет. По 
официальным данным, на автомобильном 
мосту Благовещенск–Хэйхэ начато регу-
лярное пассажирское сообщение, а грузо-
поток уже достиг сотен тысяч тонн в год. 
По железнодорожному мосту Тунцзян–Ниж-
неленинское помимо традиционных экс-
портных грузов (уголь, руда) теперь идут и 
китайские контейнерные поезда с автомо-
билями и потребтоварами, следующие 
транзитом в Россию и Европу. В обратном 
направлении по ним доставляются продо-
вольствие и сельхозпродукция в Китай. Та-
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ким образом, формируется единое про-
странство перевозок, встроенное в инициа-
тиву «Один пояс – один путь». Более того, 
обсуждается участие Китая в развитии Се-
верного морского пути – уже в 2024 г. по 
СМП прошли грузы китайских компаний 
на пилотных рейсах. Все это повышает 
транспортную взаимозависимость и страте-
гическое значение дальневосточного ре-
гиона как связующего звена между эконо-
миками России и АТР. 

Сравнительный аспект: опыт других 
регионов и стран. Сравнение показывает, 
что китайские инвестиции в транспортную 
инфраструктуру Дальнего Востока имеют 
ряд отличий от аналогичных проектов в 
других регионах России и за рубежом. 

Так, в Центральной и Южной России 
участие Китая ограничивается локальными 
объектами (строительство терминалов и 
складов), тогда как на Дальнем Востоке 
Пекин выступает системным инвестором в 
крупные коридоры и мостовые переходы. 

По масштабам и форме участия даль-
невосточные проекты ближе к китайской 
модели в странах Центральной Азии (Ка-
захстан, Узбекистан), где инвестиции также 
реализуются через государственные компа-
нии и кредитные линии Эксимбанка КНР. 

Однако, в отличие от Центральной 
Азии, на Дальнем Востоке наблюдается бо-
лее высокий уровень российской институ-
циональной вовлеченности, а именно – ис-
пользование механизмов ГЧП, концессий и 
ТОР, что делает взаимодействие менее за-
висимым от китайского капитала. 

Риски и ограничения китайских ин-
вестиций. Несмотря на положительные ре-
зультаты, взаимодействие сопровождается 
рядом рисков и ограничений: 

– во-первых, сохраняется регуляторная 
неопределенность: длительные процедуры 
согласования концессий и сложность до-
ступа к инфраструктурным бюджетам сни-
жают привлекательность проектов для ки-
тайских партнеров; 

– во-вторых, асимметрия интересов: 
китайские компании чаще ориентированы 
на извлечение выгоды из экспорта сырья и 
транзита, тогда как российская сторона 
стремится к локализации производств и за-
нятости; 

– в-третьих, риски недозагрузки портов 
и транспортных коридоров, обусловленные 
низкой плотностью промышленной актив-
ности на российской стороне границы; 

– в-четвертых, финансово-валютные рис-
ки: зависимость от долларовых расчетов, 
колебания курса рубля и юаня, а также 
санкционные ограничения для российских 
банков; 

– в-пятых, социально-экологические вы-
зовы: от трудовой миграции до контроля 
экологических последствий строительства. 

Снижение указанных рисков требует 
укрепления институциональных механиз-
мов (гарантии инвестиций, страхование 
экспортных кредитов, упрощенные тамо-
женные режимы) и большей координации с 
региональными властями. 

Заключение. Развитие транспортной 
инфраструктуры Дальнего Востока России 
при участии китайских инвестиций форми-
рует комплексный эффект, охватывающий 
экономическую, социальную и институцио-
нальную сферы. В период с начала 2000-х гг. 
до середины 2020-х гг. сотрудничество 
России и Китая приобрело системный ха-
рактер – от единичных проектов и согла-
шений о намерениях оно перешло к реали-
зации масштабных объектов, включающих 
мостовые переходы, порты, железнодорож-
ные узлы и логистические центры. 

Китайские инвестиции стали значимым 
фактором модернизации дальневосточной 
транспортной сети, стимулируя рост тран-
зитного потенциала, развитие сопутствую-
щих отраслей и формирование особых эко-
номических режимов. Китайские инвести-
ции способствуют укреплению транспорт-
ной связности региона, повышению про-
пускной способности границы и росту 
внешнеторгового оборота. Их реализация 
сопровождается созданием новых рабочих 
мест, стимулированием смежных отраслей 
и формированием современных логисти-
ческих цепочек. Для дальневосточных ре-
гионов это означает не только улучшение 
транспортной доступности, но и возмож-
ность диверсификации экономики, интег-
рации в азиатские рынки и закрепления на-
селения за счет расширения занятости. 

Одновременно проекты в транспорт-
ной сфере становятся важным инструмен-
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том институционального развития: появ-
ляются новые модели инвестиционного 
взаимодействия, формируются особые эко-
номические режимы, развивается практика 
международных концессий и государствен-
но-частного партнерства. Все это демон-
стрирует постепенное превращение Даль-
него Востока в ключевое пространство рос-
сийско-китайского сотрудничества, где транс-
портная инфраструктура играет роль свя-
зующего звена между стратегическими ин-
тересами двух стран. Таким образом, даль-
нейшая динамика этого взаимодействия 
будет во многом определять темпы эко-
номического роста Дальнего Востока, его 
интеграцию в азиатско-тихоокеанскую эко-

номику и устойчивость регионального раз-
вития. 

Что касается перспектив дальнейших 
исследований, то они связаны с анализом 
трансформации логистических цепочек в 
условиях постсанкционной экономики, рас-
ширением участия Китая в проектах Север-
ного морского пути, а также оценкой долго-
срочной окупаемости концессионных про-
ектов. Научный интерес представляет срав-
нительное изучение эффективности китай-
ских инвестиций в транспортную инфра-
структуру разных регионов России и выра-
ботка рекомендаций по оптимизации ин-
ституциональной среды для иностранных 
инвесторов. 
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