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Аннотация. Автор полемизирует с набирающим по-
пулярность нарративом, согласно которому восточные 
регионы России способны быстро стать новым драйвером 
интеграции в АТР и компенсировать разрыв связей с За-
падом. Показано, что Восточная Сибирь и Дальний Восток 
исторически сохраняли статус периферийной окраины, 
зависимой от центра. Сегодняшний оптимизм по поводу 
развития контактов с АТР — прежде всего, Китая — посред-
ством восточных регионов России зачастую игнорирует 
эту наследственную слабость, сводя сложнейшую задачу 
к простому вопросу политического решения. На практике 
этому амбициозному замыслу препятствует целый ком-
плекс взаимосвязанных проблем. Ключевым вызовом 
является неразвитость всей хозяйственной и социальной 
среды: от транспортных сетей и логистики до комфортной 
среды для жизни и ведения бизнеса. В результате их ре-
альная экономическая роль по-прежнему сводится преи-
мущественно к транзитной торговле и добыче ресурсов, 
а потенциал для глубокой производственной кооперации 
с соседними азиатскими экономиками остаётся скрытым. 
Таким образом, центральный вывод статьи заключается в 
том, что без фундаментального преодоления внутренней 
периферийности, требующего долгосрочных инвестиций 
в человеческий капитал и диверсификацию экономики, 
декларируемая восточная стратегия не выйдет за рамки 
политической риторики. Для реальной интеграции нужна 
не просто инфраструктура, а кардинальное повышение 
привлекательности и конкурентоспособности этих терри-
торий внутри самой России.  

Ключевые слова. Дальний Восток, Восточная Сибирь, 
интеграция, Китай, инфраструктура, поворот на Восток.
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亚太地区一体化基础设施发展背景下的俄罗斯东部地区
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摘要：作者对一种日益流行的叙事提出商榷：按照这一
叙事，俄罗斯东部地区能够迅速成为亚太地区一体化的新驱
动力，并弥补与西方联系断裂所造成的损失。文章指出，东
西伯利亚和远东在历史上一直保持着依赖中央的边缘性外围
地区地位。当前关于通过俄罗斯东部地区发展与亚太地区，



132 ISSN 2587-7445

Российско-китайские исследования • 俄中研究 • Russian & Chinese Studies	 2026. Т. (卷 Vol.) 10, № 2. С. (页 pp. ) 131–140

Received: 2026 January 28
Аccepted: 2026 June 26
Available online: 2026 June 30

I.Yu. Zuenko 
Institute of China and Contemporary 
Asia of the Russian Academy  
of Sciences, 
Moscow, Russian Federation

Eastern Regions of Russia in the Context of the Development  
of Integration Infrastructure in the Asia-Pacific Region

Original article

Abstract. The article provides a critical examination of Rus-
sia's "pivot to the East" doctrine, framing it within the context 
of historical path dependency and contemporary systemic 
constraints. The author challenges the prevalent narrative 
that the country's eastern regions can swiftly transform into 
a gateway for Asia-Pacific integration and a substitute for 
lost Western connections. From a historical perspective, the 
analysis underscores that these territories have long been 
cemented as a peripheral hinterland, economically and 
politically dependent on the core. Even past monumental 
infrastructure projects failed to alter this deeply entrenched 
core-periphery dynamic. Current calls for a strategic reori-
entation often disregard this inherited structural weakness, 
mistakenly presenting a profoundly complex endeavor as a 
mere matter of political will. In reality, this ambitious geo-
political vision is hampered by a dense web of interlocking 
issues. The principal obstacle is the underdevelopment of 
the entire socio-economic ecosystem, encompassing not 
only transport and logistics but also the fundamental living 
and business conditions. Rather than attracting significant 
investment and human capital, the regions grapple with 
stagnation and outmigration. Consequently, their actual eco-
nomic function remains largely confined to transit trade and 
resource extraction, while the potential for deep industrial 
and technological cooperation with dynamic Asian economies 
stays untapped. The core conclusion posits that without 
fundamentally overcoming this internal peripherality — which 
demands long-term commitments to human development 
and economic diversification — the eastern vector strategy 
is likely to remain geopolitical rhetoric. Genuine integra-
tion requires not just hardware like railways and ports, but 
a qualitative leap in making these regions attractive and 
competitive within Russia itself.

Keywords. Far East, East Siberia, integration, China, infrastruc-
ture, turn to the East.

尤其是与中国接触的乐观态度，往往忽视了这种历史遗留
的脆弱性，把极其复杂的任务简化为一个政治决策问题。
实际上，这一雄心勃勃的设想受到一整套相互关联问题的
阻碍。关键挑战在于整个经济和社会环境发展不足：从交
通网络和物流，到适宜生活和营商的舒适环境皆是如此。
因此，这些地区的实际经济作用仍主要局限于过境贸易和
资源开采，而与邻近亚洲经济体开展深度生产合作的潜力
仍未充分显现。由此，文章的核心结论是：如果不能从根
本上克服内部边缘性，而这又需要对人力资本和经济多元
化进行长期投资，所宣称的东向战略就不会超出政治修辞
的范围。真正的一体化所需要的不只是基础设施，还需要
从俄罗斯国内层面大幅提升这些地区的吸引力和竞争力。

关键词：远东，东西伯利亚，一体化，中国，基础设施，
向东转。
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Восточные регионы России (Восточная Си-
бирь и Дальний Восток1) сформировались в XVIII–
XIX вв. в  процессе территориальной экспансии 
России и  размежевания с  Китаем (в 1644–
1911 гг. — Цинской империей) на землях, ранее 
находившихся в пределах монгольского и  тунгу-
со-маньчжурского цивилизационного влияния. 
В условиях глубокого кризиса Монголии, Маньч-
журии (равно как и Китая) эти территории были 
присоединены к  России, стали в  этническом 
и  культурном отношении неотъемлемой частью 
страны. В  экономическом плане сформирова-
лось и  сохранилось вплоть до настоящего вре-
мени доминирование связей с  центральными 
областями России, тогда как связи со странами 
Восточной Азии/АТР по большому счёту своди-
лись к  торговле между рынками сбыта и потре-
бления товаров, каждый из которых находился 
вдали от пограничных территорий (иными слова-
ми, рассматриваемые регионы выполняли функ-
цию торгового посредника, но не более того). 

Периферийное и посредническое положение 
восточных регионов России остаётся неизмен-
ным вплоть до сегодняшнего дня. Своеобразный 
«поворот на восток» во второй половине XIX в. 
и  вызванный поражением в  Крымской войне 
1854–1856  гг., равно как и  желание не отста-
вать в борьбе за империалистический «передел 
мира», переключившийся в тот момент на Азию, 
ускорил сельскохозяйственную колонизацию 
восточных регионов, появление здесь крупных 
городов, инфраструктуры (Транссибирская ма-
гистраль, порты), но не изменил саму структуру 
центр-периферийных связей внутри России. В по-
следующем эта периферийность (и, соответствен-
но, дотационность) регионов лишь усилилась. 

Начиная с  2022  г. когда после объявления 
СВО Россия оказалась под бременем масштаб-
ных антироссийских санкций, приведших к  ча-
стичному разрыву устоявшихся торгово-экономи-
ческих и культурных связей с Европой, возникли 
предпосылки для изменения ситуации. При этом 
значительной частью российских интеллектуалов 
восточные регионы России уже полтора десяти-
летия видятся не как периферийный дотацион-
ный регион, который нужно содержать ради того, 
чтобы он выполнял функцию «форпоста страны 

1  В  данной статье под ними понимается территория 
Дальневосточного федерального округа с  упором на при-
граничную, южную часть округа, непосредственно сопре-
дельную со странами АТР (Бурятию, Забайкальский край, 
Амурскую область, Еврейскую автономную область, Хаба-
ровский край, Приморский край, Сахалинскую область), 
а также Иркутская область, относящаяся к Сибирскому фе-
деральному округу.

на Востоке», а  как регион  — окно в  АТР2, спо-
собный обеспечить «разворот» России к Азии и, 
таким образом, компенсировать разрыв связей 
с Западом (см., например, [1–3].

В пользу этого представления говорят эконо-
мические и технологические достижения стран 
АТР в последние десятилетия (прежде всего, Ки-
тая), географическая близость восточных субъ-
ектов Российской Федерации к АТР (собственно, 
в географическом плане они и являются частью 
этого макрорегиона), убеждённость в привлека-
тельности для наших азиатских партнёров раз-
вития сотрудничества с Россией. 

В российском общественном дискурсе посте-
пенно формируется — возможно, в значительной 
мере непредсказуемо для инициаторов идей 
о «повороте на Восток» — упрощённый тезис, ис-
ходящий из того, что интеграция с АТР и опере-
жающее развитие Восточной Сибири и Дальнего 
Востока — это вопрос некой воли, политического 
решения, и не учитывает реальных ограничений, 
чётко проявившихся в 2022–2025 гг. в тех сфе-
рах, где «разворот» действительно начался (на-
пример, в международной логистике).

Главным из этих ограничений является общая 
неразвитость инфраструктуры восточных регио-
нов России, в  том числе той, которая способна 
обеспечить ту самую интеграцию с АТР, о  кото-
рой говорится на многих публичных дискуссиях. 

Всё это определяет необходимость проведе-
ния анализа  — каково реальное место Восточ-
ной Сибири и  Дальнего Востока в  интеграци-
онных процессах, связывающих нашу страну 
с  АТР, какие интеграционные проекты сейчас 
запущены, с какими сложностями они сталкива-
ются, и  что можно сделать, чтобы повысить их 
эффективность. 

Формулируя предметное поле статьи, сле-
дует отметить, что интеграция в данном случае 
понимается максимально широко  — как про-
цесс сближения различных государств с целью 
координации совместной деятельности: эконо-
мической, культурной, военно-политической. 
Однако в  рамках предлагаемой вниманию чи-
тателя статьи будут проанализированы, прежде 
всего, конкретные «жёсткие» инфраструктурные 
проекты — мостовые и пограничные переходы, 
автомобильные и  железные дороги, портовые 
и  складские объекты и  т.д. Расширение пред-
метного поля статьи на «мягкие» инструменты 

2  Учитывая множественность формулировок, что же по-
нимается под Азиатско-Тихоокеанским регионом, уместно 
отметить, что в данной статье под ним понимаются страны 
Восточной, Юго-Восточной и  Южной Азии, но не рассма-
триваются страны Северной и Латинской Америки.
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интеграции (конгрессно-форумные площадки, 
преференциальные режимы) представляется 
следующей исследовательской задачей.

Автор исходит из того, что международная 
интеграция в  АТР способна дать позитивный 
эффект для развития России и рассматривается 
им как желаемый результат. При этом отдель-
ные государства АТР либо не придерживаются 
прозападного вектора политики в  отношении 
России, что затрудняет сотрудничество с  ними 
(Япония, Южная Корея, Сингапур), либо в силу 
географической удалённости не привязаны 
в плане сотрудничества к Дальнему Востоку (на-
пример, Вьетнам, Индия), что позволяет рассма-
тривать интеграцию с ними с позиций и других 
регионов. Таким образом, фокусируясь именно 
на восточных регионах России, целесообразно 
рассматривать их включённость в интеграцион-
ные процессы с тремя сопредельными государ-
ствами: КНР, КНДР и Монголией.

Ниже будут разобраны как текущие проекты, 
так и  проблемы их реализации, показаны ус-
ловия для качественного изменения ситуации 
в лучшую сторону. Подобный подход предопре-
деляет структуру статьи, состоящую из трёх соот-
ветствующих параграфов. 

В качестве источниковой базы исследо-
вания использованы материалы отраслевых 
и региональных СМИ, официальные материалы 
Министерства по развитию Дальнего Востока 
и  Арктики, МИД России, «РЖД». Большим под-
спорьем с точки зрения сбора материала стали 
полевые исследования, осуществлённые авто-
ром в 2020–2022 гг. в рамках подготовки кол-
лективной монографии «Потенциальный Даль-
ний Восток: Как расцветают и угасают проекты 
развития в  самом большом регионе России» 
[4] (отдельные аспекты анализируемой темы 
разобраны в статьях [5–7], написанных по ре-
зультатам поездок). Отдельно следует отметить 
работы по смежным темам российских [8–10] 
и зарубежных коллег [11–15], изучение которых 
позволило вписать исследование в актуальный 
академический контекст, а в некоторых случаях 
и скорректировать предварительные выводы.

Проекты инфраструктуры связанности
Инфраструктура связанности cо странами АТР 

складывалась на востоке России одновременно 
и параллельно освоению самих восточных реги-
онов. Без таких проектов как Транссибирская 
магистраль, Китайско-Восточная железная до-
рога, порты на Тихом океане, не было бы и Вос-
точной России как таковой. Вместе с тем, если 

рассматривать современный этап, то нынеш-
няя инфраструктура  — прежде всего, трансгра-
ничная (как транспортно-логистическая, так и, 
например, цифровая и энергетическая) — стала 
активно развиваться, начиная с рубежа 1980–
1990-х гг., что было связано с активизацией ме-
жгосударственных отношений, либерализацией 
трансграничных процедур, интенсификацией 
трансграничных обменов товарами и услугами. 

При этом в условиях поиска баланса между 
экономическими выгодами и  геополитически-
ми рисками целый ряд проектов, инициирован-
ных ещё в середине ХХ в., оказался реализован 
только в 2010–2020-х гг. [16, c. 45–50]. Среди 
них можно назвать мосты через реку Амур меж-
ду Россией и  КНР: автомобильный между Бла-
говещенском и Хэйхэ, железнодорожный между 
Нижнеленинским и  Тунцзяном (подробнее см. 
в [5, c. 150–154]). 

В то же время ряд проектов реализован и во-
все не был. Среди них: проекты Расширенной 
Туманганской инициативы, идеи соединения 
дальневосточных городов высокоскоростными 
железнодорожными ветками с  городами Севе-
ро-Восточного Китая, проект моста на о. Сахалин 
с перспективой его продления на о. Хоккайдо. 

Одной из причин пробуксовки этих проек-
тов явилось периферийное положение Даль-
него Востока РФ, смещение «центра тяжести» 
экономического сотрудничества России на ев-
ропейское направление, низкая заселённость 
дальневосточной территории, различные обще-
ственные фобии, связанные с боязнью попада-
ния в зависимость от Китая по мере расшире-
ния сотрудничества, а в перспективе и вообще 
отторжением территории.

Неразвитость инфраструктуры связанности 
в  восточных регионах России послужила причи-
ной недополучения национальной экономикой 
прибыли в условиях стихийного «разворота грузов 
на Восток», начиная с весны 2022 г. В текущих ус-
ловиях приоритетное развитие этой инфраструк-
туры отвечает стратегическим задачам России 
по выстраиванию сбалансированных связей как 
с западными, так и восточными партнёрами.

Среди наиболее перспективных проектов 
связанности, инициированных и  реализуемых 
в настоящее время, следует назвать:

– автомобильный мост между Россией 
и КНДР через р. Туманная — уже строится3 (при-

3  К  2027 году между Приморьем и  КНДР должны по-
строить мост // РБК. URL: https://prim.rbc.ru/prim/free
news/67a1478f9a7947c38a0f4e06 (дата обращения: 
15.01.2026).
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мечательно, что, с одной стороны, он является 
частью развития зоны реализации Расширен-
ной Туманганской инициативы, с другой сторо-
ны, непосредственно препятствует китайским 
планам по строительству глубоководного порта 
на своём участке данной зоны), 

– строительство газопроводной ветки с острова 
Сахалин к  газопроводу «Сила Сибири» (т.н. «Сила 
Сибири — 3») с одновременным увеличением за-
планированных объёмов поставки природного 
газа с 10 до 12 млрд м3 в год — уже строится4;

– железнодорожный мост между Россией 
и  Китаем через р. Амур в  районе Джалинда–
Мохэ (с перспективой дальнейшего продления 
железнодорожной ветки в  Якутию, бассейн 
р. Колыма, вплоть до порта Магадан, что лоб-
бируется руководством Республики Якутия5) — 
на стадии ТЭО;

– железнодорожный мост между Росси-
ей и  Китаем через р. Амур в  районе Благове-
щенск  — Хэйхэ6 (дублирующий существующий 
автомобильный мост) — на стадии обсуждения;

– строительство сквозной автодороги между 
Россией и  Китаем на о. Большой Уссурийский 
с  задействованием мостов через р. Уссури на 
российской территории и Амурскую протоку на 
территории КНР  — предполагает открытие по-
гранпереходов на острове, которые в  настоя-
щий момент находятся в стадии строительства.

Уже созданы, но нуждаются в  дополнитель-
ном развитии международные транспортные ко-
ридоры «Приморье-1» (включая модернизацию 
мостового перехода через р. Гранитная в  райо-
не Полтавка — Дуннин) и «Приморье-2» (включая 
строительство нового морского порта в бухте Тро-
ицы) — дополнительно о проектах см. [4, c. 26–90].

Находятся в фазе активного развития транс-
портно-логистические объекты, ориентирован-
ные на работу с внешними рынками: транспор-
тно-логистические терминалы «Каникурган» (под 

4  Перемычку между «Силой Сибири» и  Сахалин–Хаба-
ровск–Владивосток построят к  2027 году // EastRussia. 
URL: https://eastrussiaoilandgas.com/news/peremychku-
mezhdu-siloj-sibiri-i-sahalin-habarovsk-vladivostok-postroyat-
k-2027-godu/ (дата обращения: 15.01.2026).

5  Строительство моста Джалинда  — Мохэ обсудили 
власти Амурской области и  провинции Хэйлунцзян // 
Представительство МИД России в Якутске. URL: https://
yakutsk.mid.ru/ru/press-centre/news/stroitelstvo_
mosta_dzhalinda_mokhe_obsudili_vlasti_amurskoy_
oblasti_i_provintsii_kheyluntszyan/ (дата обращения: 
15.01.2026).

6  В Приамурье готовы построить ж/д мосты до КНР при 
большом трафике на автомобильном мосту // ТАСС. URL: 
https://tass.ru/ekonomika/14880267 (дата обращения: 
15.01.2026).

Благовещенском)  — уже построен7, и  «Артём» 
(под Владивостоком)  — строится8. Силами ком-
пании «Легендагро» в Приморском крае ведётся 
строительство зернового терминала в бухте Су-
ходол, предназначенного для перевалки россий-
ского зерна на китайские рынки9, в дополнение 
к имеющемуся терминалу в бухте Троицы10. 

Не инициированы, но обладают перспективой 
для реализации транспортные проекты, предпо-
лагающие строительство мостовых переходов че-
рез р. Уссури в районе Марково–Хулинь.

С китайской стороны инициировано сооб-
щение по принципу «река–море» с использова-
нием бассейнов рек Сунгари и  Амур до порта 
Фуюань с перспективой каботажной перевозки 
грузов из Северо-Восточного Китая через Охот-
ское и Японское моря и далее в порты Южного 
Китая. В сентябре был совершён тестовый про-
ход китайского судна из района Шанхая в Фую-
ань, из Китая была привезена корабельная про-
дукция, в  обратном направлении последовало 
несколько контейнеров с зерном11.

Проблемные места инфраструктуры  
связанности

Как видим, повсеместно наблюдается посту-
пательное развитие. Означает ли это, что ситу-
ация позитивна и  вскоре восточные регионы 
России действительно плотно свяжут нашу стра-
ну с АТР? К сожалению, в ряде аспектов положе-
ние не внушает оптимизма. Предпринимаемые 
меры либо существенно запаздывают, либо 
позволяют сделать неутешительный вывод об 
эффективности принимаемых решений в сфере 
инфраструктуры связанности.

Говоря об этом, прежде всего, необходимо упо-
мянуть проблему развития пограничных перехо-
дов между Россией и Китаем. Именно они сейчас 
являются настоящим тормозом на пути развития 

7  Мишустин ознакомился с работой таможенно-логисти-
ческого терминала "Каникурган" // ТАСС. URL: https://tass.
ru/obschestvo/24564433 (дата обращения: 15.01.2026).

8  Сбер и  ВЭБ.РФ поддержат постройку "сухого пор-
та" на Дальнем Востоке // ТАСС. URL: https://tass.ru/
ekonomika/24699925 дата обращения: 15.01.2026).

9  Наши проекты: Создание Производственно-логистиче-
ского комплекса (ПЛК) в  бухте Суходол // Легендагро. URL: 
https://legendagro.ru/projects/ (дата обращения: 15.01.2026).

10  В  порту Зарубино (МТК «Приморье-2») отгруже-
на первая партия зерновых грузов // Легендагро. URL: 
https://legendagro.ru/news/v-portu-zarubino-mtk-primor-e-
2-otgruzhena-pervaya-partiya-zernovyh-gruzov/ (дата обра-
щения: 15.01.2026).

11  Китайское судно вышло в тестовый рейс по Нижнему 
Амуру с заходом в российские порты // ПортНьюс. https://
portnews.ru/news/382262/ дата обращения: 15.01.2026)
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трансграничной торговли и гуманитарного обме-
на. Каждый из имеющихся погранпереходов на 
российской части не соответствует возросшему 
уровню сотрудничества и  нуждается в  модерни-
зации (а фактически в  строительстве с  нуля, что 
и происходит, например, в Приморском крае — на 
примере погранпереходов «Гродеково» и «Краски-
но»). Обустройство «по временной схеме» на уже 
построенных и запущенных объектах (типа моста 
«Благовещенск — Хэйхэ») на практике значительно 
сокращает возможности инфраструктуры по пере-
валке грузов и перевозке пассажиров — что осо-
бенно важно ввиду отмены визового режима со 
стороны КНР с 15 сентября 2025 г. и со стороны 
России с 15 декабря 2025 г12. 

Решение задачи по модернизации погранпе-
реходов отчасти тормозится из-за администра-
тивных причин: после упразднения Федерально-
го агентства по обустройству государственной 
границы («Росграницы») соответствующие функ-
ции были переданы отдельному ведомству — «Ди-
рекции по строительству и эксплуатации объектов 
госграницы» («Росгранстрой»), которая находится 
в ведении Министерства транспорта. Однако ра-
бота по инвентаризации доставшегося от «Рос-
границы» наследства, которую начал проводить 
Минтранс, явно затянулась и  сейчас нуждается 
в  стремительном ускорении. Обустройство по-
граничной инфраструктуры на Дальнем Востоке, 
которое еще недавно могло выглядеть вопросом 
периферийным, сейчас приобретает стратегиче-
ское государственное значение.

То же самое касается и портовых мощностей, 
которые, начиная с 2022 г., в связи с перетоком 
грузов на восток, задействованы на максимум 
своих возможностей. Полная загрузка наблюда-
ется практически во всех портах материкового 
Дальнего Востока: Восточном, Находке, Влади-
востоке, Зарубино, Посьете, Ванино, Советской 
Гавани. Где-то наиболее заметен прирост в кон-
тейнерных перевозках, где-то ажиотаж касается 
перевалки угля, но тенденция везде одинакова. 
На фоне повышенного спроса открываются но-
вые транспортные линии: с Китаем, Вьетнамом, 
Индией. В планах открытие прямых линий в Ин-
донезию, Малайзию, Бангладеш. Несмотря на 
заявления об уходе с российского рынка части 
корейского и японского бизнеса, торговля с эти-
ми странами продолжается  — так, в  сентябре 
2025  г. заработал паром «Сокчо (Республика 
Корея)–Владивосток», на первой стадии реали-
зации проекта предназначенный для перевоз-

12  На данный момент с обеих сторон эти меры позици-
онируются как временные — до 15 сентября 2026 г.

ки как пассажиров, так и автомобилей, весьма 
востребованных на данный момент на россий-
ском рынке13 (сейчас из России в  Южную Ко-
рею можно добраться только авиатранспортом 
через Китай). Всё это требует работы по даль-
нейшей модернизации портов, которая в свою 
очередь невозможна без одновременной рабо-
ты по модернизации железнодорожной сети.

«Восточный полигон» РЖД также полон про-
блемных, узких мест, существенно тормозящих 
экспортный грузопоток и  выступающих сдержи-
вающим фактором для развития Дальнего Вос-
тока. По итогам 2024  г. «восточный полигон» 
был загружен на 100 %, суммарная провозная 
способность составила 180 млн т.14 Из-за суще-
ствующих инфраструктурных ограничений на-
блюдается острый дефицит провозной и пропуск-
ной мощности (от 90 до 140 млн т, по разным 
оценкам, и  это без учета дальнейшей переори-
ентации грузопотока с Запада на Восток). Из-за 
резкого роста спроса на контейнерные перевоз-
ки, наблюдающегося в мировой логистике с на-
чала десятилетия, отдельные категории грузов 
(прежде всего, уголь) не поступают в порты в тех 
объемах, которые способны дать производители.

Окончание работ по модернизации «восточ-
ного полигона» намечено на 2035 г., в резуль-
тате чего пропускная способность должна до-
стичь цифры в 305 млн т всех категорий грузов 
в  год. Это покрывает нынешние потребности, 
но, вероятно, этого будет недостаточно через 
тринадцать лет. В  результате есть устойчивая 
потребность в  создании новых железнодорож-
ных веток, которые будут «разгружать» Транссиб 
и БАМ — в новых условиях востребованы новые 
формы работы по созданию таковых. В том чис-
ле с привлечением частного капитала.

Так, специально под строящийся порт в  Уд-
ской губе (Хабаровский край) построена т.н. «Ти-
хоокеанская железная дорога» от Эльгинского 
угольного месторождения — об успехах в реали-
зации этого проекта на самом высоком уровне 
было заявлено на Восточном экономическом 
форуме (Владивосток, сентябрь 2025 года) 15.

13  На паромной линии Сокчо–Владивосток первы-
ми 2 рейсами перевезены 322 пассажира и  225 еди-
ниц транспорта // ПортНьюс. URL: https://portnews.ru/
news/382325/ (дата обращения: 15.01.2026).

14  Восточный полигон — Транссиб и БАМ: итоги развития 
в  2013–2024  гг. // РЖД. URL: https://cargo.rzd.ru/ru/9787/
page/103290?id=19721 (дата обращения: 15.01.2026).

15  В  рамках ВЭФ-2025 В. Путин дал старт Тихоокеан-
ской железной дороге // Нефтегаз. URL: https://neftegaz.
ru/news/vostochnyy-vektor/898946-v-ramkakh-vef-2025-v-
putin-dal-start-tikhookeanskoy-zheleznoy-doroge.
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Еще одним проектом, где, вероятно, будет ис-
пользован частный капитал на условиях концес-
сии, может стать упомянутая выше железнодорож-
ная ветка из села Джалинда на границе с Китаем 
в  Амурской области до китайского города Мохэ. 
Соответствующий меморандум был подписан на 
ВЭФ между властями двух российских регионов: 
Амурской области и Республики Саха (Якутия). До-
говоренность с китайскими властями, по словам 
российских представителей, уже имеется16.

Однако, как показывает, долгая история со 
строительством железнодорожного моста через 
Амур между Нижнеленинским и Тунцзяном, ко-
торый изначально был инициирован частным 
капиталом, а достраивался после ухода частно-
го инвестора за счёт средств государственно-
го фонда: с  многочисленными проволочками 
и  неоднократным нарушением графика работ, 
в вопросе создания стратегической инфраструк-
туры частная инициатива и частные средства не 
всегда представляются достаточно надёжными. 
Впрочем, этим проблемы развития инфраструк-
туры связанности не ограничиваются.

Что нужно для развития инфраструктуры 
связанности на востоке России?

Если для начала обратиться только к пробле-
мам строительства транспортно-логистических 
объектов, то можно установить, что реализации 
препятствуют следующие факторы:

1. Хроническое недофинансирование транс-
портно-логистических объектов, тормозящее раз-
витие соответствующих проектов на стадии техни-
ко-экономического обоснования, кредитования, 
поиска инвесторов (при одновременном блоке на 
допуск иностранного капитала в  стратегические 
отрасли, к которым относятся, например, порты). 
Так, в 2025 г. с целью экономии бюджета инвести-
ции в модернизацию «Восточного полигона» РЖД 
уменьшены по разным оценкам в 3,6–5 раз17.

2. Дисбаланс экспортно-импортных грузопо-
токов. Наблюдается резкий перекос в  сторону 
импорта из Китая при недостатке экспорта. Это 
приводит к  скоплению порожних контейнеров 

16  Следующий железнодорожный мост между Росси-
ей и  Китаем «Джалинда-Мохэ» могут построить на част-
ные средства // Trans.ru. URL: https://trans.ru/news/
sleduyuschii-zheleznodorozhnii-most-mezhdu-rossiei-i-
kitaem-dzhalinda-mohe-mogut-postroit-na-chastnie-sredstva 
(дата обращения: 15.01.2026).

17  РЖД: Начало реализации третьего этапа Восточного 
полигона сдвинуто на 1–2 года // ПортНьюс. URL: https://
portnews.ru/news/378533/ ; Инвестиции РЖД в  расши-
рение Восточного полигона в 2025 году могут снизить в 5 
раз, до ₽75 млрд // Переток. URL: https://peretok.ru/news/
strategy/28320/ (дата обращения: 15.01.2026).

в регионах (например, в Москве), в то время как 
на Дальнем Востоке возникает их дефицит. Уголь, 
который составляет основу экспорта, перевозит-
ся в полувагонах, но обратно их нечем загружать, 
что создает неэффективные «холостые» пробеги.

3. Сложные климатические условия и  недо-
статочная транспортная обеспеченность населе-
ния Дальнего Востока, ввиду чего повышаются 
издержки на содержание транспортно-логисти-
ческой инфраструктуры. Суровые зимы, частые 
снегопады, паводки и  тайфуны регулярно па-
рализуют движение транспорта. В  межсезонье 
грунтовые дороги становятся непроходимыми, 
что изолирует удаленные населенные пункты.

4. Дефицит складских и  логистических мощ-
ностей, нехватка квалифицированных кадров 
для обслуживания имеющихся потоков. На 
Дальнем Востоке наблюдается острая нехват-
ка складских помещений. Порты, как правило, 
перегружены, что приводит к задержкам в обра-
ботке грузов и простою судов.

5. Конфликт интересов между участниками 
рынка. Существует напряженность между РЖД, 
угольщиками и портовиками из-за приоритетов 
в использовании пропускной способности. РЖД 
заинтересованы в  перевозке высокодоходных 
сборных грузов, тогда как уголь имеет низкую 
доходность, однако лоббируется руководством 
отдельных угледобывающих регионов (прежде 
всего, Кемеровской области).

6. Осторожность с китайской стороны, стрем-
ление потенциальных китайских инвесторов 
и кредиторов обезопасить себя от возможного 
попадания под действие вторичных санкций со 
стороны США. Данные проблемы обострились 
в 2023–2024 гг., однако, возможно будут пре-
одолены на фоне осложнения китайско-амери-
канских отношений из-за жёсткой санкционной 
политики Д. Трампа.

В указанной связи единственным трансгра-
ничным проектом, относящимся к инфраструк-
туре связанности, который реализуется опере-
жающими темпами, является автомобильный 
мост через р. Туманная между Россией и КНДР. 
Все остальные в  настоящее время в  той или 
иной степени «буксуют».

Однако, реально корень проблемы ещё глуб-
же. Как было показано выше, развитие инфра-
структуры связанности, даже принимая во вни-
мание то, что в обозримой перспективе Дальний 
Восток18 не станет новым производственным 
центром, а  продолжит выполнять функции «ре-

18  Иркутскую область с богатой ресурсно-производствен-
ной базой в данном контексте мы оставим вне анализа.
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гиона-форпоста» и «региона-порта», невозможно 
без ускорения социально-экономического роста. 

Иными словами, невозможно будет обеспечить 
интеграцию России в АТР с помощью восточных 
регионов, покуда они будут оставаться наименее 
развитыми, периферийными частями страны!

В этой связи следует обратить внимание на 
ключевые аспекты комплексного развития вос-
точных регионов России, в  качестве каковых 
можно выделить:

Во-первых, социальное развитие и привлече-
ние кадров, противодействие оттоку населения 
путём создания привлекательных условий для 
жизни на востоке. Такие государственные про-
граммы как «Дальневосточная ипотека» и «Даль-
невосточный гектар», будучи направленными 
на привлечение внешнего населения в регион, 
фактически с декларируемыми целями не справ-
ляются (хотя и  востребованы среди местных 
жителей, становятся для них дополнительным 
фактором в  пользу выбора остаться в  регионе 
на фоне постоянных «чемоданных настроений», 
характерных для дальневосточников).

Необходимо понимать, что Дальний Восток 
даже с учётом наличия указанных программ не 
является привлекательным местом для переез-
да для жителей новых регионов России19, выход-
цев из регионов, показывающих устойчивый де-
мографический рост. В указанной связи вряд ли 
стоит рассчитывать на значительное увеличение 
численности населения региона. В лучшем слу-
чае оно окажется на том же уровне — при этом 
укрепится уже фиксирующаяся сейчас тенден-
ция к внутреннему перетоку дальневосточников 
внутри региона, с  увеличением населения ре-
гиональных центров (Владивосток, Хабаровск, 
Благовещенск) и его сокращением в северных 
районах, которые в перспективе можно хозяй-
ственно обслуживать лишь вахтовым методом.

Во-вторых, повышение значимости восточных 
регионов в структуре экономики России, разви-
тие производственной инфраструктуры в  регио-
не: нефтегазовые проекты на Сахалине, создание 
нефтехимического кластера в Амурской области, 
судостроительного кластера в Приморском крае, 
развитие угледобычи в  Якутии и  Хабаровском 
крае, обработка сои в Амурской области20. В це-

19  Имеются в виду Донецкая и Луганская Народные Ре-
спублики, Херсонская и Запорожская области.

20  По данным Министерства по развитию Дальнего Вос-
тока и Арктики, за последние 10 лет валовой региональный 
продукт Дальнего Востока вырос более чем в 2,5 раза: с 4 
до 11 трлн рублей, в основной капитал предприятий региона 
вложено 20 трлн рублей, из которых четверть — в проекты с го-
споддержкой: горнорудные, нефтегазовые, строительные.

лом нереалистично говорить о  превращении 
региона в  центр производства и  высоких тех-
нологий, однако, это не означает, что не нужно 
развивать отдельные проекты, которые либо 
оказываются конкурентноспособны в  условиях 
короткого логистического плеча до рынков сбыта 
продукции (Китай), либо заведомо дотационны, 
но решают важные социальные задачи.

Только в случае решения этих двух масштаб-
ных задач, связанных не узко с инфраструктур-
ными проектами, а более широко — с региональ-
ным развитием в целом, можно будет ожидать, 
что эффективность участия восточных регионов 
России в  интеграционных процессах в  АТР по-
высится, а сами регионы, если и не избавятся от 
своего дотационного характера, то хотя бы будут 
привлекательными для иностранных инвести-
ций, смогут инициировать, создавать и  содер-
жать отдельные проекты и  инфраструктурные 
объекты.

Заключение
В целом же, мы должны констатировать, что, 

учитывая нынешний уровень развития восточ-
ных регионов России, они не способны доста-
точно эффективно обеспечить участие в  ин-
теграционных процессах в  АТР  — во всяком 
случае на уровне, который позволил бы ком-
пенсировать разрыв более привычных связей 
с Европой и другими регионами мира. Низкая 
ёмкость рынка, обусловленная слабой насе-
лённостью, высокие издержки на любой про-
изводственно-логистический процесс, отдалён-
ность от основных рынков сбыта, ограничивают 
привлечение сюда иностранных инвестиций. 
Масштабная работа по созданию преферен-
циальных режимов пока не даёт ожидаемого 
результата с  точки зрения размещения зару-
бежных капиталов (они составляют менее 10 % 
всего объёма, причём львиная доля приходится 
на проект «Амурского ГХК», реализуемого с уча-
стием китайской госкорпорации «Синопек») 21.

Таким образом, реалистичный анализ по-
казывает, что основной функционал регионов 
на данный момент сводится к посредническим 
функциям в торговле, что обусловлено географи-
ческими факторами: сопредельностью террито-
рий и наличием транспортно-логистической ин-
фраструктуры — нуждающейся в модернизации 

21  Более 10 трлн рублей инвестиций, около трех тысяч 
инвестпроектов: как ВЭФ стал инструментом развития 
Дальнего Востока // МинДВ. URL: https://minvr.gov.ru/
press-center/news/bolee_10_trln_rubley_investitsiy_okolo_
trekh_tysyach_investproektov_kak_vef_stal_instrumentom_
razvit/ (дата обращения: 15.01.2026).
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и расширении, но, тем не менее, задействован-
ной уже сейчас. В обозримом будущем перело-
мить эту тенденцию не получится. 

В то же время постоянная планомерная ра-
бота по повышению социально-экономического 
уровня развития регионов, препятствованию 

оттоку населения, увеличению удельной доли 
регионов в структуре экономики страны, совер-
шенствованию инфраструктуры связанности 
и  преференциальных режимов в  перспективе 
способна повысить КПД восточных регионов 
России во взаимодействии со странами АТР.

Список использованной литературы
1. Караганов С.А. К Великому океану, или Новая глобализация России / С.А. Караганов, О.Н. Ба-

рабанов, Т.В. Бордачев // К Великому океану: хроника поворота на Восток : сб. докл. Валдайского 
клуба. — Москва, 2019. — С. 14–81. 

2. К Великому океану, или Российский рывок к Азии / И.А. Макаров, О.Н. Барабанов, Т.В. Бор-
дачев [и др.] // К Великому океану: хроника поворота на Восток : сб. докл. Валдайского клуба. — 
Москва, 2019. — С. 82–171. 

3. Лихачева А.Б. Дальний Восток и интеграция в Азию: настройка взаимосвязанности / А.Б. Ли-
хачева, Г.М. Калачигин. — EDN JASHQU // Вопросы географии. — 2019. — № 148. — С. 210–227. 

4. Савченко А.Е. Потенциальный Дальний Восток. Как расцветают и угасают проекты разви-
тия в самом большом регионе России / А.Е. Савченко, С.А. Иванов, Т.Н. Журавская. — Москва : 
Common Place, 2024. — 320 с. 

5. Зуенко И.Ю. Проблемы развития российско-китайских трансграничных мостовых переходов 
и примостовых территорий / И.Ю. Зуенко. — DOI 10.24412/1026-8804-2024-3-144-170. — EDN 
RWQOOF // Россия и АТР. — 2024. — № 3 (125). — С. 144–170. 

6. Зуенко И.Ю. Перспективы создания российско-китайской трансграничной зоны экономи-
ческого сотрудничества между Благовещенском и Хэйхэ / И.Ю. Зуенко. — DOI 10.17150/2587-
7445.2023.7(3).283-293. — EDN LNEDJX // Российско-китайские исследования. — 2023. — Т. 7, 
№ 3. — С. 283–293. 

7. Зуенко И.Ю. Перспективы и проблемы совместного российско-китайского освоения остро-
ва Большой Уссурийский / И.Ю. Зуенко. — DOI 10.24412/2686-9675-4-2023-147-165. — EDN 
LNHOZC // Современные востоковедческие исследования. — 2023. — Т. 5, № 4. — С. 147–165. 

8. Бабаев К.В. Поворот на Восток: восточноазиатский вектор России, 2014-2024 / К.В. Баба-
ев, С.Г. Лузянин. — Москва : Изд-во Рос. акад. наук, 2024. — 256 с. — EDN PUXSLJ. 

9. Макаров И.А. Куда идет Дальний Восток? / И.А. Макаров. — EDN XYXWRN // Россия в гло-
бальной политике. — 2018. — Т. 16, № 5. — С. 8–24. 

10. Зуляр Ю.А. Поворот России на Восток: тактика выживания или стратегия развития? / Ю.А. Зу-
ляр, Р.Ю. Зуляр. — DOI 10.24412/1026-8804-2025-2-205-220. — EDN BZVQKD // Россия и АТР. — 
2025. — № 2 (128). — С. 205–220. 

11. Lee H.S. The Impact of the Turn to the East Policy on Foreign Direct Investment in the Russian 
Far East / H.S. Lee // RUDN Journal of Economics. — 2019. — Vol. 27, no. 2. — P. 366–374. 

12. Liu F. Russia’s “Turn to the East” Policy: Evolution and Assessment / F. Liu // Chinese Journal 
of Slavic Studies. — 2023. — Vol. 3, no. 2. — P. 247–262. 

13. 王家豪、羅金義。俄羅斯「向東轉」：東亞新勢力? — 香港: 香港城市大學出版社, 2014. — 
178 页. [Вонг Кахо. Российский «Поворот на восток»: новая растущая сила в Восточной Азии? / 
Вонг Кахо, Лау Кие. — Гонконг : Изд-во Гонконг. гор. ун-та 2014. — 178 c.]. 

14. Kaczmarski M. Domestic sources of Russia's China policy / M. Kaczmarski // Problems of Post-
Communism. — 2012. — Vol. 59, no. 2. — P. 3–17. 

15. Korolev A. Russia's Reorientation to Asia: Causes and Strategic Implications / A. Korolev // 
Pacific Affairs. — 2016. — Vol. 89, no. 1. — P. 53–73. 

16. Мост через Амур : история и современное состояние проекта / под ред. А.П. Забияко, О.В. За-
лесская, Е.А. Капранова, О.А. Тимофеев. — Благовещенск : Изд-во Амур. гос. ун-т, 2006. — 64 с. 

 
References

1. Karaganov S.A., Barabanov O.N., Bordachev T.V. Towards the Great Ocean, or the New Global-
ization of Russia In To the Great Ocean: a chronicle of the turn to the East. Collection of Reports of 
the Valdai Club. Moacow, 2019, pp. 14–81. (In Russian). 

2. Makarov I.A., Barabanov O.N., Bordachev T.V., Kanaev E.A., Larin V. L., Ryzhkov V. A. To the Great 
Ocean, or the Russian breakthrough to Asia. In To the Great Ocean: a chronicle of the turn to the East. 
Collection of Reports of the Valdai Club. Moacow, 2019, pp. 82–171. (In Russian).



140 ISSN 2587-7445

Российско-китайские исследования • 俄中研究 • Russian & Chinese Studies	 2026. Т. (卷 Vol.) 10, № 2. С. (页 pp. ) 131–140

3. Likhacheva A.B., Kalachigin G.M. The Russian Far East and Integration in Asia: Tuning of Connectiv-
ity. Voprosy geografii = Problems of Geography, 2019, no. 148, pp. 210–227. (In Russian). EDN: JASHQU.

4. Savchenko A.E., Ivanov S.A., Zhuravskaya T.N. The potential Far East. How development projects 
flourish and fade in Russia's largest region. Moscow, Common Place Publ., 2024. 320 p.

5. Zuenko I.Yu. Problems of Development of Transboundary Bridge Crossings and Riverside Terri-
tories on the Border between Russia and China. Rossiya i ATR = Russia and the Pacific, 2024, no. 3, 
pp. 144–170. (In Russian). EDN: RWQOOF. DOI: 10.24412/1026-8804-2024-3-144-170.

6. Zuenko I.Yu. Prospects for the Creation of a Russian-Chinese Cross-Border Zone of Economic Coopera-
tion between Blagoveshchensk and Heihe. Rossiisko-kitaiskie issledovaniya = Russian and Chinese Studies, 
2023, vol. 7, no. 3, pp. 283–293. (In Russian). EDN: LNEDJX. DOI: 10.17150/2587-7445.2023.7(3).283-293.

7. Zuenko I.Yu. Perspectives and Problems of Russia-China Joint Development of Bolshoy Ussuri-
ysky Island. Sovremennye vostokovedcheskie issledovaniya = Modern Oriental Studies, 2023, vol. 5, 
no. 4, pp. 147–165. (In Russian). EDN: LNHOZC. DOI; 10.24412/2686-9675-4-2023-147-165.

8. Babaev K.V., Luzyanin S.G. Pivot to the East: Russia's East Asian Vector, 2014-2024. Moscow, 
Russian Academy of Sciences Publ., 2024. 256 p. EDN: PUXSLJ.

9. Makarov I.A. Where is the Far East going? Rossiya v global'noi politike = Russia in Global Affairs, 
2018, vol. 16, no. 5, pp. 8–24. (In Russian). EDN: XYXWRN.

10. Zulyar Y.A., Zulyar R.Yu. Russia's Pivot to the East: a Survival Tactic or a Development Strate-
gy? Rossiya i ATR = Russia and the Pacific, 2025, no. 2, pp. 205–220. (In Russian). EDN: BZVQKD. 
DOI: 10.24412/1026-8804-2025-2-205-220.

11. Lee H.S. The Impact of the Turn to the East Policy on Foreign Direct Investment in the Russian 
Far East. RUDN Journal of Economics, 2019, vol. 27, no. 2, pp. 366–374.

12. Liu F. Russia’s “Turn to the East” Policy: Evolution and Assessment. Chinese Journal of Slavic 
Studies, 2023, vol. 3, no. 2, pp. 247–262.

13. Wang Jiahao, Luo Jinyi. "Turn to The East": a new growing force in East Asia? Hong Kong, City 
University of Hong Kong Publ., 2014. 178 p.

14. Kaczmarski M. Domestic Sources of Russia's China Policy. Problems of Post-Communism, 
2012, vol. 59, no. 2, pp. 3–17.

15. Korolev A. Russia's Reorientation to Asia: Causes and Strategic Implications. Pacific Affairs, 
2016, vol. 89, no. 1, pp. 53–73.

16. Zabiyako A.P., Zalesskaya O.V., Kapranova E.A., Timofeev O.A. A Bridge across the Amur River: 
History and Modern State of the Project. Blagoveshchensk, Amur State University Publ., 2006. 64 p.

Информация об авторе
Зуенко Иван Юрьевич — кандидат исторических наук, ведущий научный сотрудник, Институт 

Китая и современной Азии Российской академии наук, 117997, Российская Федерация, г. Мо-
сква, Нахимовский пр-кт, 32, ivanzuwei@gmail.com,  https://orcid.org/0000-0002-9853-9703.

作者信息
Ivan Yu. Zuenko — 历史学副博士, 首席研究员, 俄罗斯科学院中国与现代亚洲研究所, 莫斯科，

俄罗斯联邦, ivanzuwei@gmail.com,  https://orcid.org/0000-0002-9853-9703.

Author
Ivan Yu. Zuenko — PhD in History, Research Fellow, Institute of China and Contemporary Asia of the 

Russian Academy of Sciences, 32 Nakhimovsky Ave., Moscow, 117997, Russian Federation, ivanzu-
wei@gmail.com,  https://orcid.org/0000-0002-9853-9703.

Для цитирования
Зуенко И.Ю. Восточные регионы России в контексте развития интеграционной инфраструктуры в 

АТР / И.Ю. Зуенко. — DOI 10.17150/2587-7445.2026.10(2).131-140. — EDN DKWCXP // Российско-ки-
тайские исследования.  — 2026. — Т. 10, № 2. — С. 131–140.

For Citation
Zuenko I.Yu. Eastern Regions of Russia in the Context of the Development of Integration Infrastruc-

ture in the Asia-Pacific Region. Rossiisko-Kitaiskie Issledovaniya = Russian and Chinese Studies, 2026, 
vol. 10, no. 2, pp. 131–140. (In Russian). EDN: DKWCXP. DOI: 10.17150/2587-7445.2026.10(2).131-140.


