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Данная книга задумана как «процесс», в котором не только отражена 

последовательность и широта научных идей М.К. Бандмана, но и даль-
нейшее развитие его теоретических и прикладных работ, воплощенное в 
трудах его учеников и последователей.  

В начале книги подробно представлены этапы пути М.К. Бандмана за 
полвека его научной деятельности. Здесь же представлены основные на-
правления работ коллектива сотрудников сектора ИЭОПП, на протяжении 
тридцати пяти лет руководимых М.К. Бандманом.  

Раздел I дает представление о формировании его собственных взгля-
дов на ТПК как форму организации производительных сил. Причем резуль-
таты его теоретических конструкций базировались на 15-летних исследова-
ниях развития производительных сил разных регионов. И не только Сибири, 
хотя, конечно, именно сибирская тематика является основной «территори-
альной базой» на протяжении всей научной деятельности М.К. Бандмана. 
Развивая концепцию энергопроизводственных циклов Н.Н. Колосовского, он 
дополнял ее теми элементами (факторами), которые отвечали меняющимся 
социально-экономическим условиям жизни страны (условия жизни населе-
ния и задачи охраны окружающей среды). Все большее внимание уделяет-
ся и институциональным условиям самого процесса организации структур-
ных преобразований в экономике регионов. Задолго до перехода к рынку в 
нашей стране, еще в середине 1970-х годов М.К. Бандман обратил внима-
ние на возможность использования идей ТПК (названных позднее ТПК-
подходом) для целей прогнозирования регионального развития и в странах 
с рыночной экономикой. Признавалась необходимость корректировки неко-
торых положений теории ТПК, но сам «ТПК-подход» остается неизменным, 
так как затрагивает фундаментальные, материально-вещественные основы 
хозяйственной деятельности на любой территории, в любых социально-
экономических формациях. Дальнейший анализ новых концепций (в частно-
сти кластерного анализа) позволяет выявить для каждого из них свою соб-
ственную исследовательскую «нишу». 

Раздел II посвящен исследованию проблемных регионов вообще, но 
особое внимание уделено регионам ресурсного типа, которые составляют 
основу экономики азиатской части России. Не случайно в центре внимания 
оказывается Нижнее Приангарье, которое интересовало Марка Константи-
новича еще со времен обучения в МГУ, и первая его монография об этом 
регионе вышла более полувека тому назад – в 1962 г. Именно с этим ре-
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гионом связана деятельность М.К. Бандмана на протяжении его последних 
15 лет жизни и научных исследований, когда была сделана попытка реа-
лизовать идеи комплексного освоения ресурсного региона на практике: до-
казать на уровне Правительства РФ необходимость принятия такой целе-
вой программы федерального уровня значимости. К сожалению, ему не 
довелось увидеть основные результаты реализации этой программы, 
включая и завершающий этап – разработку схем районной планировки. 
Это относится уже к более поздним годам и отражено в работах его учени-
ков и последователей.  

В книге далеко не в полной мере отражена нацеленность Марка Кон-
стантиновича на обязательное проведение экспедиционных исследований в 
районах, для которых планировалось разрабатывать прогнозы экономиче-
ского развития. Начало этих экспедиций относится к середине 1960-х годов 
прошлого века и (в той или иной форме) не прекращается и сегодня. Трудно 
переоценить значимость экспедиций, которые дают возможность собствен-
ными глазами увидеть ту территорию, тех людей, те объекты, для которых 
потом в тиши научных кабинетов будут осуществляться модельные расчеты 
с выводами, претендующими на практическое воплощение. Мы не сочли 
также обязательным представление работ М.К. Бандмана в области моде-
лирования ТПК, хотя ни одна модель не проходила «мимо» него в части на-
полнения ее реальными данными и смыслом. Как он сам любил повторять: 
«Я ничего не понимаю в ваших буквах и значках», но его исключительно 
четкое понимание содержательных результатов модельных расчетов часто 
помогало «модельерам» в совершенствовании своих конструкций. 

Раздел III посвящен исследованиям М.К. Бандмана в области транс-
портного освоения регионов Сибири и определения места России в новых 
геополитических условиях, сложившихся в результате распада СССР.  
Еще 20 лет назад, в начале 90-х годов, он предвидел конкуренцию за ме-
ждународный транзит между Западом и Востоком, отводя при этом особую 
роль Транссибирской магистрали. Его предвидение, что у России не так уж 
много времени (максимум 15 лет) для организации действительного кон-
тейнерного моста по своей территории, сегодня находит полное подтвер-
ждение. Активность Китая при нулевых реальных действиях отечествен-
ных хозяйственных структур в этом вопросе уже отодвинули значимость 
России на этом конкурентном рынке практически навсегда. Еще есть воз-
можность активизировать деятельность Северного морского пути как но-
вой транспортной магистрали, что и представлено в работах М.К. Банд-
мана и его коллег. 

Заключительная часть книги посвящена воспоминаниям друзей, уче-
ников и коллег М.К. Бандмана о его лекциях, работе под его руководством, 
просто о встречах с ним и о том, какое влияние оказало общение с ним на 
мысли, действия и просто душевный настрой авторов. 

Монография подготовлена на основе как авторских трудов М.К. Банд-
мана, так и выполненных в соавторстве с сотрудниками его сектора. Науч-
ное редактирование осуществлено Маловым В.Ю. 

 



14 

МАРК КОНСТАНТИНОВИЧ БАНДМАН:  
ЧЕЛОВЕК И УЧЕНЫЙ1 

Марк Константинович Бандман – выдающийся ученый-регионалист, 
доктор экономических наук, профессор, заслуженный деятель науки РФ, 
академик Международной академии регионального развития и сотрудниче-
ства, около 40 лет посвятил научным исследованиям в Институте экономики 
и организации промышленного производства Сибирского отделения РАН, 
создал и сплотил сектор формирования и развития ТПК. М.К. Бандман – 
один из ведущих специалистов в России в области теории и практики раз-
мещения и территориальной организации производительных сил. Под его 
руководством сформировалась научная школа исследователей теории и 
проблем формирования ТПК и прогнозирования развития регионов с ис-
пользованием экономико-математического аппарата. Основная область его 
исследований – Сибирь: ее потенциал, региональные проблемы и пути их 
решения. Он – автор, соавтор и научный редактор более 300 публикаций, 
около 50 из них включены в монографии, сборники и журналы, изданные за 
рубежом. 

1. ВЕХИ ЖИЗНИ И ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
Марк Константинович родился 18 мая 1924 г. в Новосибирске в семье 

служащих, окончил 55 среднюю школу. Год работал на заводе № 69 в Но-
восибирске. В августе 1942 г. был призван в Красную Армию и направлен в 
Днепропетровское Краснознаменное артиллерийское училище, находив-
шееся в то время в Томске. Училище окончил в 1943 г. и в звании лейте-
нанта был направлен в действующую армию. Служил в армейской развед-
ке. В 1943–1945 гг. участвовал в боях с немецко-фашистскими захватчи-
ками в должности командира взвода на Юго-Западном 2-м и 3-м Укра-
инских фронтах. В апреле 1945 г. получил тяжелое ранение, по излечении 
был демобилизован в звании лейтенанта. За доблесть и геройство Марк 
Константинович награжден двумя орденами Отечественной войны I степе-
ни, медалями «За победу над Германией в Великой Отечественной войне 
1941–1945 гг.», за освобождение ряда столиц европейских государств, 
юбилейными. 

Демобилизовался и в том же 1945 г. поступил в Московский государст-
венный университет им. М.В. Ломоносова на географический факультет. 
Окончив МГУ, Марк Константинович поступил в аспирантуру, в 1953 г. защи-
тил диссертацию кандидата географических наук по теме «Город Улан-Удэ 
(экономико-географическая характеристика)». Научным руководителем его 
работы был доктор географических наук, член-корреспондент АН СССР, 
лауреат Сталинской премии Николай Николаевич Баранский. Вторым учи-
телем Марк Константинович считал Николая Николаевича Колосовского – 
доктора экономических наук, выдающегося экономико-географа. Это были 
сильные личности, которые сумели воспитать плеяду ученых, не только 
                                                             

1 Текст данного раздела в основном соответствует вступительной статье В.Д. Ионовой монографии 
«Проблемные регионы ресурсного типа: Азиатская часть России / отв. ред. В.А. Ламин, В.Ю. Малов. – Новоси-
бирск: Изд-во СО РАН, 2005. – С. 5–24. 
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продолживших их дело, но и сумевших создать свои «школы». Именно на 
кафедре экономической географии МГУ были заложены основы творческих 
устремлений Марка Константиновича.  

Работать М.К. Бандман уехал в г. Уфу, младшим научным сотрудником 
Башкирского филиала АН СССР. А с 1955 г. переехал в г. Новосибирск, на-
всегда связав свою научную биографию с исследованиями проблем Сибири. 
Здесь он работал сначала в Западно-Сибирском филиале АН СССР и Инсти-
туте советской торговли, затем в Институте экономики и организации про-
мышленного производства СО РАН. В 1981 г. Марк Константинович защитил 
докторскую диссертацию на тему «Формирование территориально-произ-
водственных комплексов (вопросы теории и методологии предплановых ис-
следований)» по специальности: экономика районов СССР, размещение про-
изводительных сил. В 1985 г. ему присвоили профессорское звание. 

Марк Константинович 35 лет являлся бессменным научным руково-
дителем сектора формирования территориально-производственных ком-
плексов. Основные исследования возглавляемого им коллектива были 
сконцентрированы на общей теории и практике размещения производи-
тельных сил страны, прогнозировании региональных систем, на вопросах 
освоения Сибири, решении Ангаро-Енисейской проблемы, совершенст-
вовании формирующихся территориальных систем при освоении ресур-
сов проблемных регионов, на оценке последствий реализации крупных 
межрегиональных проектов, необходимости формирования новых транс-
портных коридоров в изменившихся геополитических условиях России, 
разработке интеграционных проектов, способствующих укреплению эко-
номического пространства России и совершенствовании методов прогно-
зирования и реализации государственной региональной экономической 
политики в новых условиях хозяйствования. После распада СССР значи-
тельное внимание он стал уделять анализу геополитического положения 
Сибири, условиям формирования транспортного комплекса региона и но-
вых направлений выхода Сибири на мировые рынки.  

Результаты фундаментальных исследований д.э.н. М.К. Бандмана 
всегда имели практическое значение. Они использовались при подготовке 
ИЭиОПП многочисленных прогнозных документов по развитию Сибири.  
В последние годы он являлся одним из участников подготовки разделов 
СО РАН: «Энергетической стратегии Сибири», «Федеральной целевой 
программы экономического и социального развития Сибири на 1997–
2005 гг.», проекта «Федеральной программы помощи депрессивным и от-
сталым районам Российской Федерации» и др. 

Марк Константинович обладал всеми теми качествами, которые должны 
быть присущи настоящему ученому – убежденностью в правильности вы-
бранного пути, направлениях исследований, их результатах и выводах. Од-
нако он был не лишен сомнений в своих знаниях и профессионализме, кото-
рые постоянно пополнял за счет общения со специалистами промышленных 
предприятий, проектных и научных учреждений, административных органов. 
Осуществляя постоянное научное руководство, он умел поставить перед 
коллективом четкие цели и задачи, наметить пути их выполнения, сам нахо-
дясь в то же время в непрерывном поиске новых методов исследований. Так, 
на протяжении всей работы он изучал новые для него методы экономико-
математического моделирования, в первую очередь с точки зрения примене-
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ния оптимизационных, имитационных моделей, сетей Петри и другого инст-
рументария в практических расчетах. Это позволяло учесть в исследованиях 
многофакторность объекта, неопределенность его показателей и динамику 
развития, нелинейные зависимости, целочисленность и пр.  

Марк Константинович обладал редким качеством ученого – он всегда 
оставался современным, «вперед смотрящим». Так, его географическое 
базовое образование и постоянное отслеживание (в экспедициях и много-
численных командировках) изменяющихся в стране ситуаций позволили 
ему в ряду первых ученых проанализировать создавшееся положение Си-
бири после распада Союза. Увидеть новое исключительно важное эконо-
мико-географическое положение Сибири и ее роль в единстве экономиче-
ского пространства страны. Отметить насущную необходимость интегра-
ционных процессов в России и начать исследования в этом русле с 
объединением научных сил не только Сибири и Дальнего Востока, но и 
Урала, и Европейского Севера.  

Большой дар Марка Константиновича – дар научного редактирования. 
Абсолютное большинство книг – коллективные монографии, где его автор-
ская доля составляет более половины, так как все (еще в рукописном виде) 
главы он «пропускал» через себя. Его принцип – в монографии все должно 
быть логически связано – от введения до приложений. Он являлся постоян-
ным заместителем главного редактора издаваемого в Институте научного 
журнала «Регион: экономика и социология». 

Личные качества Марка Константиновича – образованность, эруди-
ция, его исключительная порядочность в отношениях с коллегами по рабо-
те, доступность и не только внимательное отношение к собеседнику и его 
научным интересам, но и готовность встать на его позиции, с одной сторо-
ны, а с другой, логическая и аргументированная сила убеждения в своих на-
учных исследованиях и «открытиях», – привлекали к нему людей совершен-
но разного занимаемого положения. Поэтому вокруг него всегда были еди-
номышленники. Особые отношения складывались в среде географов, где 
его окружали друзья. Он был постоянным участником-докладчиком на еже-
годных конференциях экономико-географической секции Международной 
академии регионального развития и сотрудничества (МАРС), проходящих в 
разных городах страны. Такие отношения можно назвать географическим 
братством. За плодотворную деятельность М.К. Бандман был награжден 
медалью № 1 МАРСа. 

Исключительный научный авторитет Марка Константиновича не толь-
ко в нашей стране, но и в мировой географической и экономической науке, 
позволил ему многие годы быть действительным членом Комиссии индуст-
риальных систем Международного географического союза. Тесное его со-
трудничество и дружба с зарубежными учеными – географами и экономи-
стами-регионалистами – помогла ряду сотрудников и в целом нашему Ин-
ституту выйти на уровень мирового признания.  

Примером может служить самое активное участие М.К. Бандмана вме-
сте с сектором в проведении ХХIII Международного географического кон-
гресса (МГК). Конгресс проводился с 15 июля по 15 августа 1976 г. в Москве 
и многих регионах и городах Советского Союза. Помимо отечественных 
ученых в работе конгресса приняли участие около 2 тысяч иностранных 
участников из 58 стран мира. По свидетельству многих отечественных и за-
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рубежных ученых этот конгресс остался непревзойденным до наших дней – 
как по своим научным результатам, так и по уровню организации и резонан-
су в обществе. В рамках конгресса в Новосибирске прошел симпозиум под 
названием «География промышленности», на пленарном заседании которо-
го М.К. Бандманом был сделан доклад. В преддверии конгресса коллекти-
вом сектора была издана монография на английском языке в Оксфорде 
[Regional Development…, 1985]. 

Наиболее плодотворные и тесные научные связи с сотрудниками за-
рубежных институтов характерны для 1970–1980-х годов. В 1968 г. при не-
посредственном участии М.К. Бандмана была организована поездка со-
трудников института в Польшу на международный симпозиум с последую-
щей поездкой по стране. Практически научные связи осуществлялись как 
двусторонние семинары: советско-польские (1979 г. – Листвянка, Иркут-
ская область; 1986 г. – Барнаул) и польско-советские (1987 г.), советско-
болгарские (1984 г. – Горная Шория с посещением предприятий Кемеров-
ской области) и болгаро-советские. В разные годы были осуществлены по-
ездки как самого Марка Константиновича, так и его с сотрудниками сектора: 
Польша (1974, 1977, 1984 годы), ФРГ, Австрия, Индия (1976 г.), Англия 
(1978 г.), Румыния, Болгария, Венгрия (1979, 1981 годы), США (1982 г.), меж-
дународное совещание в ГДР (1975 г.), Норвегия (1996 г.). 

Марк Константинович был учителем в самом высоком значении этого 
слова. Очень тщательно готовился к лекциям, и они становились для сту-
дентов открытием в мир, так как его удивительная память на посещаемые 
места, лица и события (истинно географическая) позволяла ему красочно 
передавать это слушателям. На экономическом факультете НГУ им были 
разработаны и читались несколько оригинальных курсов, например, спец-
курс «Проблемы развития и территориальной организации производитель-
ных сил Сибири». По тематике научной школы М.К. Бандмана защищено 10 
докторских и 18 кандидатских диссертаций. Коллеги новосибирской школы 
работают во многих научных центрах и вузах страны. 

Научное наследие доктора экономических наук, профессора М.К. Банд-
мана обширно и многообразно.  

2. ТЕРРИТОРИАЛЬНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ  
КОМПЛЕКСЫ: ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА  
НАУЧНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ 

Теория территориально-производственных комплексов (ТПК) – состав-
ная часть общей теории размещения и территориальной организации произ-
водительных сил. В 20-х и в начале 30-х годов ХХ века в результате теорети-
ческих обобщений, в процессе работ над планом ГОЭЛРО, схемами эконо-
мического и административного деления страны, первым пятилетним планом 
постепенно сформировались и нашли практическое воплощение многие  
исходные положения организации производительных сил в пределах отдель-
ных регионов. Значительная роль в этих исследованиях принадлежит учите-
лям М.К. Бандмана. Подобно тому, как Н.Н. Баранский дал первую характе-
ристику хозяйства страны по экономическим районам Госплана, Н.Н. Ко-
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лосовский четко сформулировал основные исходные положения о производ-
ственно-территориальных сочетаниях и сделал попытку воплощения их в 
практику экономического районирования и комплексных предплановых тер-
риториальных исследований. М.К. Бандман, являясь преемником и продол-
жателем развития этой теории, осуществляет публикацию сборника трудов 
Н.Н. Колосовского (уже после его смерти) – «Проблемы территориальной ор-
ганизации производительных сил Сибири» (Новосибирск: Наука, 1971). Эта 
книга содержит основные принципы формирования энергопромышленных 
комплексов на базе осуществления технологических циклов.  

В 50–60-х годах ХХ столетия в стране началось широкомасштабное 
освоение сибирских ресурсов. Практика постепенно привела к формирова-
нию территориально-производственных сочетаний (ТПС) различного типа и 
ранга, среди которых ведущее место заняли ТПК. Именно в этот период 
М.К. Бандман вплотную занимается созданием теории формирования ТПК. 

При существующей в те годы системе предплановых исследований 
схемы районных планировок оказались единственным территориальным 
документом, в котором комплексно рассматривались особенности развития 
всех элементов хозяйства, населения и природной среды конкретной терри-
тории. Схема районных планировок, по мнению Марка Константиновича, – 
одна из форм воплощения идей теории ТПК в конкретных технико-
экономических проектных документах.  

М.К. Бандман был убежден, что ТПК являются территориально-произ-
водственной системой, в составе которой взаимодействуют элементы трех 
более крупных систем: экономической, демографической, природной. Фор-
мирование и функционирование ТПК осуществляется в результате взаимо-
действия составных элементов в условиях конкретной территории и отрезка 
времени. Эффект ТПК, в отличие от отраслевых систем, происходит за счет 
рационального развития инфраструктуры, использования локальных (зе-
мельных, водных) и трудовых ресурсов. Следовательно, ТПК является про-
странственной формой организации производительных сил, в которой реа-
лизуются преимущества специализации, кооперирования, комбинирования 
всех элементов хозяйства, рационального использования всех ресурсов и 
охраны среды, организация жизни населения и управления [Моделирова-
ние…, 1976; Методы…, 1979; Бандман, 1980; Territorial…, 1980]. 

Задача оптимизации пространственной структуры системы ТПК фор-
мулируется следующим образом: определить вариант размещения объек-
тов отраслей специализации района, комплексирующих производств и эле-
ментов производственной инфраструктуры при условии минимизации сум-
марных приведенных затрат на формирование и функционирование 
хозяйства экономического района с учетом намечаемого уровня жизни на-
селения. Основу группы используемых экономико-математических моделей 
составляют оптимизационные территориально-производственные регио-
нальные мезомодели (ТПРМ). Они имеют довольно четкую блочную струк-
туру, включающую три основные блока модели: функциональный, произ-
водственно-транспортных связей и несколько территориальных. Все блоки 
связаны вектором целевой функции и вектором ограничений.  

В качестве основной единицы территории принят ареал, а основными 
единицами хозяйства района – агрегированные производства или крупные 
предприятия отраслей специализации, комплексирующие производства, 
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объекты инфраструктуры общерайонного значения, магистральные участки 
транспорта, крупные железнодорожные узлы, трудовые ресурсы по зонам 
тяготения к ареалам, локальные ресурсы по видам и ареалам. 

С использованием этих моделей в течение ряда лет ставились и ре-
шались практические задачи по оптимизации производственной и простран-
ственной структуры хозяйства ареалов, разработки схем и проектов район-
ной планировки на территории различных частей Ангаро-Енисейского ре-
гиона и Иркутской области в целом, системе ТПК Красноярского края и 
отдельно Саянскому ТПК. Работы осуществлялись в тесном сотрудничестве 
со специалистами институтов градостроительства: Гипрогора, Ленгипрого-
ра, Красноярскгражданпроекта, Красноярского ПромстройНИИпроекта, 
ЦНИИПГрадостроительства. Частично данные работы и расчеты вошли со-
ставной частью в схемы и проекты районных планировок рассматриваемых 
территорий.  

Результаты решения названных задач по ТПК Ангаро-Енисейского ре-
гиона с использованием предлагаемого подхода и группы экономико-
математических моделей изложены в одной из первых монографий сектора 
[Формирование…, 1975]. Опубликованная в более поздние годы моногра-
фия [Методы…, 1979] обобщает опыт сектора по использованию экономи-
ко-математических моделей в работах по районной планировке. 

Опытом, накопленным при решении данных задач, сотрудники сектора 
поделились на рабочем совещании-семинаре «Применение экономико-
математических моделей и ЭВМ в районной планировке», организованном 
Госстроем РСФСР и ИЭОПП в июне 1984 г. во Владимире. На совещании 
было заслушано 8 докладов с нашей стороны: исходные позиции использо-
вания моделей и постановки задач в работах по районным планировкам, 
применяемые экономико-математические модели, формирование исходной 
информации, анализ результатов решений, опыт использования моделей при 
выборе производственной и пространственной структуры как в районах ново-
го промышленного освоения, так и в районах со сложившейся структурой хо-
зяйства и т.д. В свою очередь, сотрудники градостроительных институтов 
Москвы, Ленинграда, Красноярска, Владимира сделали доклады о примене-
нии в работах по районным планировкам методов системного анализа, моде-
лей комплексной оценки и функционального зонирования территорий, мето-
дологии паспортизации резервных территорий.  

Дальнейшие исследования М.К. Бандмана и возглавляемого им секто-
ра были направлены на попытку «вписать» ТПК в сложившиеся уже систе-
мы или отраслевого, или территориального управления, организации функ-
ционирования их в рамках действующего хозяйственного механизма. Ины-
ми словами, основное внимание было уделено ТПК не как объекту 
прогнозных и предплановых исследований, а как объекту государственного 
планирования и управления. Поэтому отдельно стали исследоваться во-
просы финансирования формирования комплексов и определение их пра-
вового статуса, документы долгосрочного и среднесрочного планирования 
(структура, показатели и логика схем формирования, программы формиро-
вания развития и пятилетнего плана ТПК). Работы такого рода осуществля-
лись в тесном сотрудничестве с учеными юридических и финансовых инсти-
тутов, работниками плановых органов различного уровня [Территориально-
производственные комплексы…, 1984].  
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В проведенных исследованиях авторы подошли к необходимости не 
только выработки статуса и документов по ТПК, но и решения вопросов орга-
низации процесса его создания. С привлечением строителей, проектантов и 
других была сделана попытка определения нового документа – генерального 
проекта ТПК. Авторами утверждалось, что это важнейший предплановый ин-
женерно-экономический документ по ТПК на долгосрочную перспективу. Ос-
новная цель его разработки – увязка всех частных (отраслевых и территори-
альных) решений как в области технологии и взаимодействия между элемен-
тами ТПК, так и в области обустройства населения и охраны окружающей 
среды; окончательная привязка всех объектов отраслей специализации и ос-
новных элементов инфраструктуры к конкретным промышленным узлам, се-
литебным зонам и зонам отдыха с учетом интересов ТПК в целом, решение 
вопросов организации строительного проектирования и самого строительства 
[Территориально-производственные комплексы…, 1986].  

При прогнозировании формирования ТПК следует оценить реализуе-
мость поставленной конечной цели, проверку возможности появления кри-
тических ситуаций, которые могут не позволить достигнуть конечной наме-
ченной цели. Иными словами, необходимо выявить, к каким отклонениям от 
заданной производственной структуры ТПК могут привести различные тра-
ектории его формирования. Включение в инструментарий аппарата сетей 
Петри дало возможность изучать динамику развития территориальной сис-
темы, пределы ее адаптации к постоянно изменяющимся условиям функ-
ционирования, оценивать внутренние резервы, анализировать влияние 
реализации критических, экстремальных ситуаций на процесс развития, оп-
ределять возможные последствия от принятия тех или иных решений по 
управлению, совершенствованию структуры связей и других управляющих 
воздействий [Бандман и др., 1990].  

В наиболее полной мере разработанный подход и накопленные мето-
дические приемы были использованы в работе над Федеральной целевой 
программой освоения Нижнего Приангарья. 

3. ФЕДЕРАЛЬНАЯ ЦЕЛЕВАЯ ПРОГРАММА  
ОСВОЕНИЯ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ 

На всех конференциях по развитию Сибири, начиная с 1930-х годов, 
обсуждались вопросы освоения природных ресурсов Нижнего Приангарья (в 
первую очередь гидроэнергетических и лесных). В начале 1960-х годов 
М.К. Бандман опубликовал брошюру под названием «Красноярское Приан-
гарье», где приводилась подробная информация о географическом положе-
нии, природных условиях, формировании населения, современном состоя-
нии хозяйства и основных предпосылках и направлениях развития этого ре-
гиона. Природные богатства Красноярского Приангарья и высокая эконо-
мическая эффективность их использования позволяли предположить, что 
уже в 80-е годы регион будет развиваться быстрыми темпами – на базе ме-
стных ресурсов возможно формирование одного из крупнейших в Сибири 
Енисейского ТПК, ведущую роль в котором займут предприятия лесной, ме-
таллургической и химической отраслей.  



 МАРК КОНСТАНТИНОВИЧ БАНДМАН: ЧЕЛОВЕК И УЧЕНЫЙ 
 

21 

Период конца 80-х – начала 90-х годов ХХ века – время радикальных 
экономических и геополитических изменений в стране – явился качественно 
новым этапом работы над проблемами освоения Нижнего Приангарья. Рас-
пад Союза изменил условия ресурсообеспечения России, так как значитель-
ная часть источников сырьевых ресурсов осталась за ее пределами. Для ре-
шения возникших проблем необходимы были переоценка ресурсного потен-
циала многих регионов и выход «за ресурсами» на новые территории. В этой 
ситуации в соответствии с оценками специалистов резко выросла народнохо-
зяйственная значимость ресурсов Нижнего Приангарья, а сам регион по ре-
зультатам научных и проектных исследований был признан одним из перво-
очередных проблемных регионов ресурсного типа в Сибири.  

Работа над Федеральной целевой программой освоения Нижнего 
Приангарья явилась значительной вехой работы коллектива и творческих 
усилий М.К. Бандмана, и потому важно, нам кажется, остановиться на эта-
пах ее разработки: 

 1984–1988 гг. – уточнение перспективности региона в качестве объек-
та первоочередного освоения и государственного программного регу-
лирования, оценка предварительных параметров и путей возможного 
его развития. В 1986 г. был подготовлен первый научный отчет секто-
ра «Нижне-Ангарский ТПК», содержащий обобщение научных и про-
ектных материалов прежних лет, модифицированную к конкретным 
условиям региона экономико-математическую модель, исходную ин-
формацию к ней и результаты экспериментальных расчетов; 

 1989 г. – осуществление экспедиции («водная и вертолетная») в ад-
министративные районы Нижнего Приангарья и Эвенкию, проведе-
ние там совещаний с представителями предприятий, геологических 
партий и административными работниками; 

 1990–1992 гг. – выполнение заданий Госплана СССР и Госплана 
РСФСР в рамках разработки соответствующих отраслевых схем с 
выделением Нижнего Приангарья. Для разработки программы были 
подготовлены специальные материалы в виде отчетов и статей раз-
личных ведомственных организаций (по техническим заданиям ИЭ-
ОПП). В процессе работы использовались также и материалы ранее 
выполненных отраслевых разработок научных и проектных институ-
тов и схем районных планировок на данной территории. В конечном 
счете по результатам проведенных исследований было опубликова-
но 11 работ (препринты и сборники статей); 

 1992–1993 гг. – совместная работа сектора и Главного экономиче-
ского управления администрации Красноярского края по обоснова-
нию необходимости включения освоения Нижнего Приангарья в пе-
речень проблем федерального значения, подлежащих программной 
разработке. Для рассмотрения представленных обоснований обра-
зована Правительственная комиссия под руководством заместителя 
Председателя Правительства РФ А.Н. Шохина; 

 1994 г. – поездка Правительственной комиссии РФ в регион и как ее 
результат – подтверждение целесообразности освоения Нижнего 
Приангарья. В августе этого же года в Правительство РФ было на-
правлено предложение Минэкономики РФ о разработке соответст-
вующей Федеральной программы; 
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 1995 г. – разработка Концепции программы освоения Нижнего При-
ангарья с учетом переходного и постпрограммного периодов реа-
лизации отдельных мероприятий и проектов. 16 января 1995 г. 
Правительством РФ принято Постановление № 49 «О Федераль-
ной программе освоения Нижнего Приангарья в Красноярском 
крае» и 3 приложения к нему: «Статус Федеральной программы...», 
«Положение об администрации Федеральной программы...» и «Со-
став совета администрации...». В перечисленных документах были 
определены цель и задачи Программы, ее государственный заказ-
чик – Администрация Красноярского края и разработчик – Совет по 
размещению производительных сил и экономическому сотрудниче-
ству (СОПСиЭС); 

 1996 г. – подготовка проекта Программы и ее согласование с заин-
тересованными организациями (в первую очередь с отделами и де-
партаментами Министерства экономики РФ); 

 1997 г. – принятие Постановления Правительства РФ от 22 февраля 
1997 г. № 203 «Об утверждении Федеральной целевой программы 
освоения Нижнего Приангарья». При этом предписывалось Мини-
стерству экономики и Министерству финансов РФ при формировании 
годовых прогнозов социально-экономического развития страны и 
проектов федерального бюджета предусматривать выделение лими-
тов централизованных капитальных вложений и финансовых средств 
для реализации мероприятий, предусмотренных Программой; 

 1998 г. – принятие Постановления Правительства РФ от 19 января 
1998 г. № 66 «О реализации Федеральной целевой программы ос-
воения Нижнего Приангарья». При этом прилагался состав Межве-
домственной комиссии по реализации Программы (в состав комис-
сии от ученых вошел только М.К. Бандман) и Положение об админи-
страции указанной Программы. 

Для сопровождения процесса выполнения Программы были предло-
жены методы мониторинга выполнения мероприятий Программы и оценки 
ее адаптации по параметрам и срокам реализации к изменяющимся усло-
виям экономической среды и технологической политики.  

Основным научным результатом работы над Программой освоения 
Нижнего Приангарья является предложенная логическая схема реально 
проведенного исследования, которая, по мнению авторов, может быть ре-
комендована как для подобного типа разработок, так и для управления про-
цессом реализации Программы. При этом авторы исходили из того, что 
комплексный подход совершенно необходим к исследованию существа 
проблемы, условий и социально-экономических последствий ее решения. 
Однако при формировании самой программы как документа в основу дол-
жен быть положен селективный принцип отбора программных объектов и 
мероприятий, которые непосредственно связаны с решением конкретной 
проблемы и могут быть включены в конечный документ – Федеральную про-
грамму освоения региона. Этим данный тип целевой программы должен 
принципиально отличаться от комплексных программ социально-эконо-
мического развития субъектов Федерации или иных официально оформ-
ленных территориальных образований. Кроме того, при формировании та-
кого типа программ следует особо выделить не только первоочередные, 
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быстроокупаемые и среднесрочные объекты и мероприятия, но и исследо-
вательские проекты более отдаленной перспективы, реализация которых во 
многом определит новое будущее исследуемого региона.  

Результаты более чем 10-летней работы над Программой освоения 
Нижнего Приангарья легли в основу двух монографий – 1992 г. и 1996 г. 
[Территориально-производственные комплексы…, 1992; Нижнее Приан-
гарье…, 1996]. 

Большое значение в этот период имело сотрудничество в работе над 
Программой с голландскими учеными, научный контакт с которыми был ус-
тановлен М.К. Бандманом. Работа по Программе Нижнего Приангарья в 
1992 г. прошла по конкурсу и получила грант Нидерландского национально-
го научного совета (Nederlandse organisatie voor wetenschapplijk onderzoek – 
NWO) голландского правительства. Была образована исследовательская 
группа, в состав которой с голландской стороны вошли известные профес-
сора-регионалисты (G.A. van der Knaap, E. Wever) и доктора наук 
(O. Atzema, L. Paul). Проведено несколько тематических семинаров, осуще-
ствлена ознакомительная поездка в Нижнее Приангарье, Иркутск, Братск, 
Усть-Илимск и Красноярск. Результатом совместной работы стало издание 
в 1995 г. в Нидерландах монографии [Lower…, 1995] и подготовка двух ком-
пьютерных фильмов.  

4. ПРОБЛЕМНЫЕ РЕГИОНЫ В СИСТЕМЕ  
ГОСУДАРСТВЕННОЙ РЕГИОНАЛЬНОЙ  
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ПОЛИТИКИ 

Анализируя ретроспективу развития Сибири, М.К. Бандман приходит к 
выводу, что важнейшие вехи формирования территориальной структуры ее 
экономики связаны с крупными акциями государства в области региональ-
ной политики как до революции 1917 г., так и после нее. На примере Сибири 
можно проследить изменение целей, содержания, механизмов реализации 
государственной региональной политики и отражение результатов ее на 
развитии и особенно на пространственной структуре хозяйства огромной 
территории от Урала до Дальнего Востока. Воплощение парадигмы «Сдвига 
производительных сил на Восток» представляло собой интенсивное разви-
тие Сибири в послевоенные годы. Оно совпало со временем «великих стро-
ек коммунизма», крупномасштабных преобразований природной среды, со-
оружения объектов-гигантов, реализации многих программ освоения «но-
вых» территорий в различных частях Советского Союза.  

Смена общественных отношений в России, переход на рыночную осно-
ву развития и существенные изменения геополитического положения страны 
и отдельных ее регионов (в том числе и Сибири) потребовали пересмотра 
ряда прежних положений государственной экономической региональной по-
литики страны. М.К. Бандман выдвинул положение о том, что в этих условиях 
в отношении Сибири изменилась основная парадигма. На смену «Сдвига 
производительных сил на Восток» как приоритетного направления регио-
нальной политики приходит новая парадигма – «Саморазвитие Сибири с це-
лью формирования базы для эффективного функционирования в экономиче-
ском пространстве страны и мировой хозяйственной системе, обеспечения 
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достойного уровня жизни населения путем рационального использования 
собственного потенциала в условиях рыночных отношений». Ею предполага-
ется максимальное использование ресурсного, производственного, научного 
и трудового потенциала, повышение эффективности и конкурентоспособно-
сти экономики региона, активное участие его в межрегиональном и междуна-
родном обмене с учетом принципиальных изменений геополитического по-
ложения Сибири в стране и в системе межстрановых экономических связей.  
Изменились не только основные субъекты-инициаторы развития Сибири, но  
и предпосылки, цели, пути, условия воплощения программ достижения це-
лей. Он рассматривает цели и экономическую среду реализации этой новой 
парадигмы.  

М.К. Бандман был убежден, что в конце 1990-х годов для Сибири 
большое значение имеет возврат к опыту предвоенного периода – выделе-
нию и признанию в качестве особых объектов государственного регулиро-
вания проблемных регионов, а в качестве одного из инструментов государ-
ственного воздействия – региональных по содержанию государственных 
программ различного статуса. 

Многие годы занимаясь проблемами развития и размещения произво-
дительных сил Сибири, участвуя вместе с коллективом в работах СОПСа 
при Госплане СССР, КЕПСа при АН СССР, ЦЭНИИ при Госплане РСФСР и 
других работах по прогнозированию на среднесрочную и долгосрочную пер-
спективу развития Сибири в целом и отдельных ее территорий, продолжая 
исследования в области экономического районирования страны, М.К. Банд-
ман пришел к выводу о наличии двух основных направлений приложения 
государственной региональной экономической политики (ГРЭП): традици-
онное территориальное (реализуется по сложившейся «вертикали» испол-
нительной власти в пределах четко очерченных административных границ 
субъектов Федерации) и проблемное (для решения периодически возни-
кающих крупномасштабных задач развития государства и не совпадающее 
с границами какого-либо одного субъекта Федерации). Реализация про-
блемного направления предполагает разработку специальных целевых про-
грамм (пример – Программа освоения Нижнего Приангарья). Проблемные 
регионы – территории, кардинальные задачи социально-экономического 
развития которых не могут быть решены традиционными методами хозяй-
ствования без активного прямого и косвенного участия государства. Им бы-
ли выдвинуты основные признаки проблемных регионов: 

 особая острота проявления (значимости) крупной проблемы, нере-
шенность которой создает угрозу социально-экономической обста-
новке в стране, может привести к политической нестабильности, вы-
звать катастрофическое состояние природной среды и т.п.; 

 наличие ресурсного потенциала, использование которого, с одной 
стороны, крайне необходимо для решения важнейших социально-
экономических проблем страны, а с другой – невозможно средства-
ми самого региона; 

 особое значение экономико-географического или геополитического 
положения или природного комплекса региона, обусловливающее 
необходимость реализации специальных мероприятий государст-
венного регулирования на уровне федеральных органов власти; 
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 обязательное прямое или косвенное участие государства в оказании 
региону материальной, организационной и частично финансовой 
помощи для решения возникающих в регионе проблем федерально-
го или регионального значения. 

Представляется интересным остановиться на принятых исходных по-
сылках, предложенных М.К. Бандманом и сектором, отнесения того или ино-
го региона к определенным типам проблемных регионов. Возможна различ-
ная классификация и типизация проблемных регионов. В случае принятия 
таких основополагающих проблем, как экономические, геополитические, эт-
нические, экологические – им, по нашему мнению, будут соответствовать 
определенные типы проблемных регионов с конкретными задачами их раз-
вития. Так, для решения экономических проблем можно выделить: ресурс-
ные, депрессивные, кризисные (переходные), традиционно-отсталые, ста-
ропромышленные, интенсивной внешнеэкономической деятельности и меж-
государственного сотрудничества.  

Задачами проблемных регионов ресурсного типа является интенсив-
ное вовлечение имеющегося потенциала с целью ресурсообеспечения и 
формирования валютного фонда страны. Яркие примеры таких регионов – 
Братско-Илимский, Южно-Якутский, Тимано-Печорский, Нижнее Приангарье. 
Общими предпосылками их определения является наличие: 

1) дефицитных энергетических, сырьевых или локальных ресурсов, 
качество и величина запасов которых достаточны, и условия эксплуатации и 
использования благоприятны для решения конкретных народнохозяйствен-
ных проблем страны или укрепления ее положения в мировой хозяйствен-
ной системе; 

2) повышенного спроса на ресурсы региона для обеспечения ему ус-
тойчивого положения в территориальном разделении труда благодаря кон-
курентоспособности его продукции на отечественном и мировом рынках; 

3) инвесторов, технологий, организационных структур и правового 
обеспечения, необходимых для решения соответствующей проблемы; 

4) заинтересованности населения в использовании ресурсов террито-
рии, гарантии соблюдения требований экологической безопасности среды 
обитания. 

Определения депрессивного и кризисного регионов возможны по трем 
главным критериям – спад производства, низкий душевой доход и высокая 
безработица. Статус депрессивного района может быть представлен только 
на строго конкретный срок с четко поставленной задачей восстановления или 
обновления основы экономической базы развития для возрождения роли ре-
гиона в территориальном разделении труда. В эту градацию могут войти рай-
оны, оказавшиеся в бедственном положении из-за распада Советского Сою-
за, когда сразу «оборвались» не столько экономические, сколько технологи-
ческие связи по поставкам сырья или готовой продукции. Это сельские 
районы Нечерноземья и Черноземья, Алтайский край, а также территории, 
традиционно основанные на моноспециализации (Ивановская, Магаданская 
области) и др. Автоматическое получение статуса недопустимо (учитывая 
менталитет руководителей и «гибкость» статистической базы), так как поя-
вится соблазн получить помощь.  
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В каждом конкретном случае необходим анализ причин низких эко-
номических показателей и разработка собственной системы мероприятий 
выхода из депрессивного состояния. Кризисные проблемные районы – 
районы переходного периода, для которых необходима структурная пере-
стройка хозяйства с целью использования имеющегося промышленного, 
научного, кадрового потенциала, повышения конкурентоспособности вы-
пускаемой продукции и формирования в связи с этим новых экономиче-
ских связей. К таким районам относятся прежде всего районы с преобла-
дающим развитием производств военно-промышленного комплекса (Ново-
сибирская, Омская области и другие, а также закрытые города с 
объектами ВПК), которые в силу сложившихся обстоятельств вынуждены 
перестраивать свои предприятия на «новые рельсы», что без государст-
венной поддержки вряд ли возможно. К группе кризисных можно отнести и 
районы, положение которых стало почти катастрофическим из-за введения 
непомерных тарифов на электроэнергию и транспортные перевозки (рай-
оны Дальнего Востока и Севера). 

К традиционно-отсталым регионам чаще всего относятся районы на-
циональных окраин (например, Тува, Калмыкия, Эвенкия, республики Север-
ного Кавказа), для которых необходимо создание условий для ускоренного их 
развития и выравнивания уровня жизни со средними показателями по стране. 

Выделение старопромышленных районов в проблемные считаем оп-
равданным, так как здесь стоят совсем другие задачи и в первую очередь 
реконструкция старых предприятий, замена не только морально, но и физи-
чески устаревшего оборудования, тяжелые экологические проблемы, свя-
занные со старым производством (иногда созданным и работающим с до-
революционных времен или с начала века), укрепление сложившихся эко-
номических связей (регионы Центра России, Среднего и Южного Урала, 
некоторые районы Сибири).  

Однако наряду с необходимостью решения «старых» проблем появи-
лись «новые», возникшие в связи с новой политической и экономической 
ситуацией страны. Для таких проблемных регионов, суть развития которых 
заключается в интенсивной внешнеэкономической деятельности, разраба-
тываются новые законы формирования, жизни и развития (это свободные 
экономические и таможенные зоны, пограничные районы – такие, как На-
ходка, Сахалин и т.д.).  

Уточнение методологии (как принято в коллективе) осуществлялось 
на наиболее ярких примерах программ развития регионов России: Нижнее 
Приангарье, освоение ресурсного региона Европейского Северо-Востока, 
Северо-Сахалинский акватерриториально-производственный комплекс, 
старопромышленные регионы Урала и др. 

Анализ ретроспективы, существующего состояния и перспектив раз-
вития отдельных регионов Сибири позволил осуществить типизацию про-
блемных регионов на основе выделения доминантных черт, присущих им. 
Определены типы административно-территориальных образований Сиби-
ри: программно-развивающиеся ресурсные (существующие, потенциаль-
ные), традиционно-развитые (адаптировавшиеся к новым экономическим 
условиям и не адаптировавшиеся), традиционно-отсталые, депрессивные 
(новые, дореформенные). Проведенный коллективом анализ состояния 
этих регионов выявил не только содержание проблем и причины их воз-
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никновения, но и возможные пути решения этих проблем и позволил вы-
сказать рекомендации по методам государственного регулирования. 

Среди проблемных регионов Сибири наибольшее распространение 
получили проблемные регионы ресурсного типа, т.е. регионы, где реша-
лись задачи создания крупных производственных баз путем интенсивного 
вовлечения в хозяйственный оборот природных ресурсов территории. На-
учным коллективом во главе с М.К. Бандманом в 1997–1999 гг. были про-
ведены теоретические работы по выработке логики и методологии прогно-
зирования проблемных регионов ресурсного типа, которые включали раз-
работку программ и механизма государственного регулирования процесса 
их реализации.  

В использовании потенциала ресурсных регионов, особенно в новой 
геополитической ситуации России, заинтересованы, как правило, и государ-
ство, и сам регион. Интересы государства определяются необходимостью 
укрепления основных базовых отраслей, ввода в хозяйственный оборот ис-
точников тех видов сырья, которых лишилась Россия, а также сырья на экс-
порт. Интересы региона определяются заинтересованностью в повышении 
уровня и качества жизни населения, в укреплении своей экономической не-
зависимости и позиций на внешнем рынке. Было уточнено место проблем-
ного региона ресурсного типа среди территориальных образований и объек-
тов программного государственного регулирования России. Аппарат выяв-
ления этих регионов был апробирован на трех уровнях: России, Сибири и 
Красноярского края.  

Более подробные исследования типизации территориальных образо-
ваний на уровне субъекта Федерации были осуществлены на примере 
Красноярского края (основном полигоне исследований сектора). Проведен-
ный анализ показал, что дифференциация условий развития отдельных ад-
министративно-территориальных образований (АТО) внутри края по ряду 
параметров существенно превышает дифференциацию между субъектами 
Федерации. Это потребовало определения специфики текущего состояния, 
условий и факторов, характеризующих тенденции развития экономики тер-
риторий, интегрированных в экономику края. С этой целью была проведена 
типизация АТО края на основе отбора и систематизации параметров в наи-
большей степени пригодных для классификации частей края по признакам 
адаптации к рыночным преобразованиям и другим аспектам социально-
экономической ситуации. В основу исследования была положена методика 
оценки региональных различий, базирующихся на объективных индикаторах 
дискриминантного анализа. Типизация внутрикраевых АТО, выявление на 
ее основе проблемных регионов (определение путей их развития и эконо-
мических рычагов решения или создания условий для решения) представ-
ляет собой трудную и важную составную часть региональной политики.  

Историческое прошлое, дифференциация природных ресурсов и 
экономико-географического положения, ресурсного потенциала и совре-
менного состояния хозяйства обусловили исключительное разнообразие 
кардинальных проблем отдельных АТО (от восстановления экономики де-
прессивных районов до освоения пионерных территорий с целью создания 
новых индустриальных баз федерального значения). На основе проведен-
ного анализа авторы смогли выделить несколько районов, поддержка ко-
торых требуется в первую очередь.  
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Проведенные исследования по АТО Красноярского края проводились 
в рамках выполнения проекта Тасис EDRUS-9602 «Региональная политика, 
направленная на сокращения социально-экономической и правовой асим-
метрии». В результате работы были предложены методические рекоменда-
ции по выявлению внутрирегиональной асимметрии в субъектах Федерации 
с целью определения путей сокращения ее в рамках государственной ре-
гиональной экономической политики [Бандман и др., 2000]. Они содержат 
описание логической схемы, этапов типизации, структуры и состава исход-
ной информации. Авторы пришли к выводу, что базой сокращения внутри-
краевой социально-экономической асимметрии должен стать собственный 
потенциал каждого АТО. Важным дополнительным требованием является 
учет возможной интеграции сопредельных АТО по использованию их по-
тенциалов для снижения асимметрии. Именно с учетом этой взаимосвязи 
был определен возможный перечень основных путей развития совокупности 
АТО края: сохранения структуры хозяйственного комплекса, реструктуриза-
ции хозяйственного комплекса, программно-целевого развития, определе-
ния базы саморазвития, погашения процесса стагнации. Полученный в ре-
зультате работы материал предлагается авторами в качестве исходной ба-
зы для принятия решений соответствующими административными органами 
по развитию производительных сил как отдельных АТО, так и края в целом; 
для совершенствования административно-территориального деления края; 
для разработки направлений совершенствования ГРЭП на уровне субъекта 
Федерации. 

5. МЕЖКОНТИНЕНТАЛЬНЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ КОРИДОРЫ 
НА ТЕРРИТОРИИ РОССИИ 

Большой опыт научных исследований, географическое видение и по-
стоянные поездки по стране позволили М.К. Бандману утверждать, что од-
ним из регионов России, на судьбу которого исключительно большое влия-
ние оказал распад Советского Союза и новая геополитическая ситуация в 
стране, является Сибирь. Это приводит к дополнительным трудностям раз-
вития производительных сил этого региона, связанным с усложнением его 
экономических связей не только с мировым рынком (со странами Европы, 
Ближнего Востока), но и внутри России (с Уралом и районами европейской 
части страны). Поэтому Сибирь вынуждена искать новые формы осуществ-
ления этих связей, чтобы обеспечить: 

 прямой выход на мировой рынок; 
 необходимую связь с Центром и Центра с Дальним Востоком; 
 соблюдение интересов России в межгосударственных проектах XXI 

столетия. 
М.К. Бандман увидел две основные причины усложнения внешних 

экономических связей Сибири с мировым рынком, особенно со странами 
Европы, бассейна Атлантического океана и Ближнего Востока: 

1) образование двух трудно преодолеваемых поясов – бывших стран 
СЭВ и бывших республик Советского Союза, через которые проложены су-
хопутные и воздушные трассы, связывающие Сибирь с мировым рынком; 
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2) сокращение числа и изменение географии морских портов, которы-
ми может пользоваться Сибирь без контроля сопредельных государств. 

Им был выдвинут тезис: транспортный комплекс Сибири – важнейшая 
составная часть транспортной системы России и всего мира. По убеждению 
М.К. Бандмана этот комплекс является необходимым условием обеспече-
ния экономической безопасности страны по нескольким позициям: для со-
кращения асимметрии социально-экономического развития между западной 
и восточной частями страны, для достижения ресурсной независимости и 
для создания независимых от других государств выходов российских произ-
водителей на мировые рынки. Для этого следует максимально эффективно 
использовать имеющийся резерв времени для реализации преимуществ 
экономико-географического положения России между центрами интенсив-
ного экономического роста – странами Азиатско-Тихоокеанского региона, 
Западной Европой и Северной Америкой.  

Экономическая безопасность, безусловно, очень емкое понятие, но 
представляется, что основные элементы ее: 

 сохранение экономического пространства; 
 обеспечение транспортной независимости; 
 обеспечение ресурсной независимости. 
По мнению М.К. Бандмана, экономическая безопасность определяет-

ся решением проблемы формирования транспортного комплекса Азиат-
ской России, отвечающего особенностям XXI века: новой геополитической 
реальности (три центра роста мировой экономики, распад СССР); перехо-
ду России к рыночной экономике (появление частной собственности, от-
крытость мировому рынку, влияние ТНК, глубокий кризис всех сфер хозяй-
ства, нарастание дезинтеграционных процессов).  

Последние годы работы М.К. Бандмана посвящены теоретическим и 
методологическим исследованиям формирования трансконтинентальных 
транспортных коридоров на территории России по линии Запад – Восток. 
Это касается как сухопутного транспорта, железных дорог, автомагистра-
лей и трубопроводов, так и морского и воздушного. Оценена уникальность 
современной ситуации для России – ее территория оказалась в прямом и 
переносном смысле на «перекрестке» транспортных коридоров и интере-
сов всех трех вышеназванных регионов. Кроме того, именно через Россию 
проходят одни из самых коротких по времени доставки товаров и пассажи-
ров разных видов транспорта. 

М.К. Бандман в своих работах выделил несколько транспортных кори-
доров, проходящих по территории России [Проблемные регионы…, 2000]: 

 Центральный – связывающий страны Западной Европы со странами 
Юго-Восточной Азии, с выходами на Казахстан, Монголию, Китай и в 
перспективе на Корейский полуостров и в Японию (через тоннели на 
острова Сахалин и Хоккайдо). Основой коридора являются Трансси-
бирская магистраль, автомагистрали «Байкал», «Амур» и другие. 

 Арктический – межокеанический, простирается по Северному Ледо-
витому океану вдоль берегов России. Основу его образуют две 
главные трассы: традиционная – Северный морской путь и высоко-
широтная – Северо-Восточный проход. 

 Северный – связывающий Северо-Восток европейской части страны 
с Дальним Востоком и простирающийся от берегов Баренцева моря 
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(порт Индига) до порта Ванино на берегу Татарского пролива. Осно-
вой коридора станет Северо-Российская Евразийская магистраль  
в составе Баренцкомур – Северо-Сибирская и Байкало-Амурская 
магистрали.  

 Енисейский – связывающий арктические и южные районы Средней 
Сибири и страны Северной Америки со странами Южной и Юго-
Восточной Азии. В отличие от перечисленных, основу этого коридо-
ра образуют транспортная система «Енисей–СМП» и трансполяр-
ные воздушные трассы № 1 и № 2 кроссполярного воздушного мос-
та «Америка – район Северного полюса – Азия». 

В секторе была выполнена работа по определению грузообразующе-
го потенциала Ангаро-Енисейского региона для транспортной системы 
«Енисей–СМП» в рамках Международной программы освоения Северного 
морского пути (INSROP) [Bandman и др., 1999]. 

В конечном итоге интеграция двух широтных транспортных коридо-
ров (на базе Транссибирской и Северо-Российской Евразийской магистра-
лей) в пределах Азиатской России будет способствовать решению миро-
хозяйственной цели – повышению роли России в международной транс-
портной сети путем формирования надежного, действительно межконти-
нентального моста, который свяжет Азию с Европой и Северной Америкой. 
Авторам представляется, что имеется достаточно оснований для утвер-
ждения о стратегической необходимости формирования международных, в 
том числе трансконтинентальных транспортных коридоров. Это является 
одной их важнейших задач федерального уровня. Интернационализация 
звеньев транспортной сети должна быть использована для укрепления 
экономики как России, так и отдельных ее регионов. Задача последующих 
исследований заключается в обосновании того, что транспортные коридо-
ры – не просто звенья международной системы, но органическая часть 
экономики территорий, через которые они будут проложены. Регионы 
должны взять на себя обслуживание коридоров и использовать свой гру-
зообразующий потенциал экспортно-импортных операций для повышения 
объема грузопотоков. Коридоры должны дать импульс развитию экономи-
ки регионов и облегчить условия участия их в мировой торговле. 

6. ПРОБЛЕМЫ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ИНТЕГРАЦИИ  
ЕВРОПЕЙСКОГО СЕВЕРО-ВОСТОКА,  
УРАЛА И СИБИРИ 

В последние два года жизни Марка Константиновича все больше стали 
беспокоить вопросы единства экономического пространства России. Говоря о 
том, что переход к рыночной экономике при практическом самоустранении 
государства от регулирования хозяйственной деятельности резко усилил не-
однородность экономического развития регионов (что немедленно сказалось 
на уровне жизни населения), он предупреждал о нарастании центробежных 
сил. Т.е. в контексте исторически и географически обусловленной неодно-
родности России угрожающими становятся современные центробежные про-
цессы трансформации экономического пространства. Это может привести  
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к ситуации «добровольного» решения населения региона о выходе из соста-
ва России. Реально добиться сокращения разрыва в уровнях жизни между 
регионами России можно только путем создания условий для их саморазви-
тия, использования собственных ресурсов и выгод экономико-географи-
ческого положения. Это, как было сказано выше, является новой парадигмой 
развития Сибири.  

Одним из сдерживающих моментов сохранения России в существую-
щих границах является интеграция экономики ее регионов. Именно поэтому 
исследования коллектива сектора были сосредоточены на поиске путей и 
оценке последствий интеграции экономики сопредельных проблемных регио-
нов ресурсного типа (как объекта многолетних исследований сектора) и мес-
та этих регионов в решении федеральных проблем среднесрочной и долго-
срочной перспективы. Были выбраны регионы Крайнего и Ближнего Севера, 
Европейского Северо-Востока, Урала и Сибири. Этот выбор был сделан и 
обоснован в тесном сотрудничестве с научными подразделениями перечис-
ленных территорий. Он определился не cтолько тем, что вся Россия стала 
более северной страной, чем бывший СССР, сколько тем, что с рассматри-
ваемыми регионами связано решение ряда стратегических проблем феде-
рального значения новой России, а именно: 

 обеспечение национальной безопасности в области ресурсообеспе-
чения (снижение зависимости от мирового рынка по некоторым ви-
дам стратегического сырья); 

 повышение эффективности использования потенциала геополити-
ческого положения в бассейне Северного Ледовитого океана (соз-
дание новых прямых выходов страны на мировой рынок); 

 упрочение геополитических и экономических позиций страны в Арк-
тике (повышение роли в формируемых межконтинентальных систе-
мах морского и воздушного транспорта, активизация транснацио-
нальных компаний по использованию ресурсного потенциала аква-
торий шельфа и нейтральных вод морей Северного Ледовитого 
океана); 

 укрепление единого экономического пространства страны (интегра-
ция экономики сопредельных субъектов Федерации и формирова-
ние межрегиональных и международных транспортных коридоров). 

При рассмотрении перечисленных проблем учитывались изменения 
внешних и внутренних условий социально-экономического развития России. 
Среди внешних условий анализировались последствия изменений полити-
ко-экономической среды мирохозяйственной системы: появилась необхо-
димость поиска ниши России в этой системе и путей использования пре-
имуществ ее экономико-географического положения в формировании важ-
нейших транспортных межконтинентальных коридоров. Среди внутренних – 
анализировались последствия распада СССР, перехода России на феде-
ральную систему государственного образования, рыночную основу эконо-
мических отношений и возникших в связи с этим задач консолидации регио-
нов страны и усложнения организации межрегиональных и внешних связей. 

Эта проблема исследовалась в рамках выполнения интеграционного 
проекта при поддержке СО РАН. Были параллельно проведены исследова-
ния межрегиональных связей регионов-соседей: Республики Коми и Ураль-
ского экономического района. Анализировалась теснота существующих и 
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перспективных производственных и транспортных связей между ними. Кон-
туры будущей интеграции определялись в ходе выявления основных на-
правлений и параметров межрегиональных связей, а также условий их ор-
ганизации и развития. Формирующаяся интеграция на данном этапе имеет 
минерально-ресурсный профиль, что вызвано необходимостью поддержки 
устойчивого функционирования металлургии и энергетики Урала. Анализ 
прогнозных расчетов показал растущую интеграцию экономик этих регионов 
в более долгосрочной перспективе. По данной теме проведены исследова-
ния по межрегиональной интеграции экономики субъектов Федерации Се-
вера Западной Сибири (Тюменская область, Ханты-Мансийский и Ямало-
Ненецкий автономные округа), а также их связи с регионами европейской 
части страны, Урала и Сибири. В настоящее время появляется уникальный 
шанс для формирования тесной финансово-экономической интеграции Тю-
менской области, ХМАО и ЯНАО с субъектами Федерации межрегиональ-
ных ассоциаций «Большой Урал» и «Сибирское Соглашение».  

В начале 2002 г. вышла последняя монография, подготовленная под 
научным руководством М.К. Бандмана [Проблемные регионы…, 2002]. 
Именно в ней основное внимание уделено вопросам территориальной ин-
теграции экономики регионов в процессе реализации национального уров-
ня межотраслевых региональных и транспортных проблем России. Раз-
личны типы территориальной интеграции – от сопредельных регионов 
(Европейский Северо-Восток, Урал, Север Западной Сибири) до «гир-
лянд» регионов, расположенных в пределах зоны обслуживания (Северо-
Российская Евразийская магистраль) или в крайних точках (Западный сек-
тор СМП) евразийских транспортных коридоров. Показаны результаты по-
исковых работ, которые ведет в настоящее время коллектив сектора, по 
определению интегрального эффекта реализации крупных межотраслевых 
и межрегиональных проектов и использованию его в практике прогнозиро-
вания и управления. Даются подходы к использованию корпоративной ос-
новы экономических отношений между участниками реализации проектов 
и программ. 

7. ОСНОВНЫЕ ПУБЛИКАЦИИ Д.Э.Н. М.К. БАНДМАНА  
И СОТРУДНИКОВ СЕКТОРА ФОРМИРОВАНИЯ  
И РАЗВИТИЯ ТПК  

На протяжении 35-летнего руководства М.К. Бандмана сектором, его 
славный коллектив безусловно менялся, но хотелось бы отметить весь 
наш большой состав за прошедшие годы и по настоящее время (без 
должностей и званий): Аванесова С.Р., Артюшкова Р.М., Архангельская Ж.К., 
Басаргина О.В., Богачев В.И. Бурматова О.П., Воробьева В.В., Глотов С.Е., 
Езерский В.И., Есикова Т.Н., Ждан Г.В., Зверев В.С., Ионова В.Д., Клисто-
рин В.И., Ларина Н.И., Малиновская М.А., Малов В.Ю., Мкртчян Г.М., Мым-
рин И.В., Непеина К.Б., Петухова Л., Платунова А.М., Ратьковская Т.Г., Сева-
стьянов Л.И., Суспицын С.А., Федяшева Г.Г., Фокин Н.А., Черевикина М.Ю., 
Черная Н.В., Яблочникова Я.Т.  
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За время работы коллективом сектора были осуществлены следую-
щие основные публикации: 
Экономико-географические проблемы развития ТПК Сибири. Сборники 

научных трудов. Вып. I–VIII – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН. – 1969–
1974 гг.  

Формирование территориально-производственных комплексов Ангаро-
Енисейского региона (опыт использования экономико-математических 
моделей в предплановых исследованиях). – Новосибирск: «Наука», 
1975. – 175 с.  

Моделирование формирования территориально-производственных ком-
плексов. – Новосибирск: «Наука», 1976. – 338 с.  

Regional Development In The USSR: Modelling the Formation of Soviet Territo-
rion of Soviet Territorial-Production Complexes / Edited by M.K. Bandman. 
Urban and Regional Planning Series, Volume 33. Pergamon Press. Oxford. 
1976. – 304 p. 

Методы анализа и модели структуры территориально-производственных 
комплексов. – Новосибирск: «Наука», 1979. – 311 с. 

Бандман М.К. Территориально-производственные комплексы: Теория и 
практика предплановых исследований. – Новосибирск: «Наука», 1980. 
– 256 с. 

Territorial Industrial Complexes: Optimization Models and General Aspects. – 
Moscow, Progress Publishers. 1980. 326 pp. 

Территориально-производственные комплексы: планирование и управ-
ление / Бандман М.К., Ларина Н.И., Черевикина М.Ю. и др. – Новоси-
бирск: «Наука», 1984. – 248 с. 

Regional development in the USSR. Modelling the formation of Soviet territorial-
production Complexes [ed. M. Bandman]. London, Pergamon Press. 1985. 
– 304 pp. 

Территориально-производственные комплексы: совершенствование 
процесса формирования / Бандман М.К., Ионова В.Д., Малов В.Ю. и 
др. – Новосибирск: «Наука», 1986. – 268 с. 

Территориально-производственные комплексы: предплановые исследо-
вания / Бандман М.К., Воробьева В.В., Малов В.Ю. и др. – Новоси-
бирск: «Наука», 1988. – 270 с. 

Бандман М.К., Бандман О.Л., Есикова Т.Н. Территориально-производ-
ственные комплексы: прогнозирование процесса формирования с ис-
пользованием сетей Петри. – Новосибирск, «Наука», 1990. – 303 с. 

Территориально-производственные комплексы: Нижнее Приангарье / 
Бандман М.К., Ионова В.Д., Малов В.Ю. и др. – Новосибирск: «Наука», 
1992. – 344 с. 

Lower Angara Region: A new approach to regional development in Russia. (eds. 
M. Bandman, B. Malov, G.A. van der Knaаp, E. Wever) – Utrecht-
Rotterdam:The Royal Dutch Geographical Society, 1995. – 144 p. 

Нижнее Приангарье: логика разработки и основные положения концепции 
программы освоения региона / Бандман М.К., Воробьева В.В., Ионо-
ва В.Д. и др. – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 1996. 232 с. 

Проблемные регионы ресурсного типа: прогнозирование и реализация про-
грамм освоения / под ред. Бандмана М.К. и Малова В.Ю. – Новоси-
бирск: ИЭиОПП СО РАН, 1998. 216 с. 
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Bandman M.K., Vorobieva V.V., Yesikova T.N., Ionova V.D. & Robinson B.V. 
Cargo Generating potential of the Angaro-Yenisei Region for the Northern Sea 
Route INSROP Working Paper 137-1999 III.01.5. FNI, Norvay, 1999. – 94 pp.  

Бандман М.К., Воробьева В.В., Есикова Т.Н., Ионова В.Д., Малинов-
ская М.А., Малов В.Ю., Яблочникова Я.Т. Методические рекоменда-
ции по выявлению внутрирегиональной асимметрии в субъектах Фе-
дерации с целью определения путей сокращения ее в рамках государ-
ственной региональной политики (проект Tacis FDRUS-9602). – 
Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 2000. – 72 с.  

Проблемные регионы ресурсного типа: программы, проекты и транспорт-
ные коридоры / под ред. Бандмана М.К. и Малова В.Ю. – Новосибирск: 
ИЭиОПП СО РАН, 2000. – 264 с.  

Проблемные регионы ресурсного типа: экономическая интеграция Евро-
пейского Северо-Востока, Урала и Сибири / под ред. Алексеева В.В., 
Бандмана М.К., Кулешова В.В. – Новосибирск: ИЭОПП СО РАН, 2002. 
– 356 с. 
 
Научные идеи и дела Марка Константиновича Бандмана продолжают-

ся его соратниками и учениками. Программа научных исследований сектора 
включает большой круг оригинальных и важных направлений, развивающих 
его научное наследие, и в их числе:  

 развитие «ТПК-подхода» для согласования интересов государства 
и частных компаний при прогнозировании и реализации крупных 
региональных и межрегиональных проектов с учетом совокупного 
интегрального эффекта; 

 поиск формы адаптации хозяйственных комплексов и интеграции 
экономики сопредельных регионов в рыночных условиях; 

 развитие теории проблемных регионов ресурсного типа – выявле-
ние их роли в ресурсообеспечении страны и формировании актив-
ного экономического пространства России; 

 развитие методов прогнозирования освоения проблемных регио-
нов – мониторинг реализации программ и адаптации в экономику 
соответствующих территориальных образований; 

 развитие теории и практики проблемной типизации территориаль-
ных образований с целью повышения эффективности их участия в 
территориальном разделении труда; 

 совершенствование региональной политики на уровне субъектов 
Федерации и формирование региональной политики транспортных 
и других ведомств в процессе взаимодействия их деятельности с 
субъектами Федерации; 

 исследование роли транспортных коридоров как условия: 
1) территориальной интеграции, 2) формирования единого эконо-
мического пространства страны, 3) укрепления положения страны 
в мировой хозяйственной системе; 

 совершенствование методов совместного прогнозирования разви-
тия транспортных коридоров и субъектов территориальных образо-
ваний, обеспечивающих координацию интересов. 
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Норвегия, Институт Фритьофа Нансена, Осло 
(слева направо) В. Кулешов, Р. Картсберг, М. Бандман, В. Селиверстов, А. Мое, 1998 

На заседании семинара в Осло (Норвегия). Сопредседатель – Р. Картсберг, 1998 
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Раздел I ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ  ВОПРОСЫ  
ТЕРРИТОРИАЛЬНОЙ  ОРГАНИЗАЦИИ  
ХОЗЯЙСТВА 

Глава 1 
ТЕРРИТОРИАЛЬНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ  
КОМПЛЕКСЫ КАК ФОРМА ПРОСТРАНСТВЕННОЙ 
ОРГАНИЗАЦИИ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНЫХ СИЛ1 

1.1. СПЕЦИФИЧЕСКИЕ ЧЕРТЫ  
СОВРЕМЕННОГО ЭТАПА СТАНОВЛЕНИЯ  
ТЕОРИИ И ПРАКТИКИ ФОРМИРОВАНИЯ ТПК 
Территориальное разделение труда – важнейшее условие 

совершенствования пространственной организации производи-
тельных сил. Повышение эффективности общественного производ-
ства было и остается одним из основных условий достижения глав-
ной цели социалистического государства – наиболее полного удов-
летворения материальных и культурных потребностей народа. 
Среди многих факторов повышения эффективности необходимо от-
метить совершенствование территориальной организации произво-
дительных сил на базе рационального сочетания территориального 
и отраслевого разделения труда, т.е. тот резерв, возможности ис-
пользования которого открыла социалистическая революция, ибо 
только общественная собственность на средства производства мо-
жет обеспечить получение наибольшего эффекта от территориаль-
ной концентрации производства, комплексного, рационального ис-
пользования всех видов ресурсов и гармонического развития всех 
элементов хозяйства. 

Еще в «Манифесте Коммунистической партии» было отмечено, 
что «на смену местной и национальной замкнутости и существованию 
за счет продуктов собственного производства приходит всесторонняя 
зависимость наций друг от друга» [Маркс, Энгельс, т. 4, с. 428]. Таким 
образом, как нам представляется, подчеркивалась неизбежность тер-
риториального разделения труда, закрепляющего «определенные  
                                                           

1 Данная глава приведена по тексту главы 1 монографии: Бандман М.К. Территориально-производ-
ственные комплексы: теория и практика предплановых исследований. – Новосибирск: Наука, 1980. – С. 5–57. 
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отрасли производства за определенными районами страны...» [Маркс, 
Энгельс, т. 23, с. 366] и, как следствие этого, специализация отдельных 
регионов и возникновение международных, внутригосударственных 
межрайонных и внутрирайонных экономических связей. 

«В непосредственной связи с разделением труда вообще, – пи-
сал В.И. Ленин, – стоит... территориальное разделение труда, спе-
циализация отдельных районов на производстве одного продукта, 
иногда одного сорта продукта и даже известной части продукта» 
[Ленин, т. 3, с. 431]. По определению, принятому при разработке 
плана первой пятилетки, «экономическая специализация каждого 
района означает, что, отказываясь быть универсальным производи-
телем различных товаров для собственных нужд и организуя массо-
вое производство по преимуществу отдельных продуктов или групп 
для внерайонного потребления, район тем самым входит в систему 
межрайонного сотрудничества и связей с другими районами, кото-
рые должны восполнить его потребности в средствах производства и 
потребления, стоящих вне сферы основной его специализации» [Пя-
тилетний план …, 1929, с. 10]. 

Основой специализации является дифференциация условий 
производства и жизни населения в отдельных районах. При этом оп-
ределение специализации регионов «должно основываться не на ин-
дукции от частного к общему, а только на последовательно проводи-
мом народнохозяйственном подходе – от общего к частному, от на-
родного хозяйства в целом к отдельному району» [Пробст, 1966, с. 14]. 
Значение специализации как прогрессивной формы организации про-
изводства усиливается по мере развития науки и техники, совершен-
ствования управления и укрепления общего, экономического потен-
циала отдельных стран и их районов. 

Вместе с тем специализация – это только одна сторона террито-
риального разделения труда. Второй является комплексность – 
«высшая и наиболее рациональная форма общественного разделе-
ния труда, свойственная социалистическому обществу и являющаяся 
его преимуществом» [Четыркин, 1967, с. 51]. Не случайно уже в пер-
вые годы становления экономики страны В.И. Ленин в работе «О про-
довольственном налоге» выдвинул идею комплексного развития хо-
зяйства и поставил задачу перед административными органами на 
местах «образцовой постановки небольшого «целого», но именно 
«целого», т.е. не одного хозяйства, не одной отрасли хозяйства, не 
одного предприятия, а суммы всех хозяйственных отношений, суммы 
всего хозяйственного оборота, хотя бы небольшой местности» [Ле-
нин, т. 43, с. 234]. В Наброске плана научно-технических работ перед 
Академией наук также была поставлена задача комплексного иссле-
дования всех элементов производства, природной среды, населения, 
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взаимодействие которых формирует хозяйство как в масштабе стра-
ны, так и отдельных районов. Имеется много определений понятия 
комплексного развития. В Методических указаниях по составлению 
планов говорится: «Под комплексным развитием хозяйства экономи-
ческого района следует понимать планово регулируемое оптимальное 
сочетание специализирующих, вспомогательных и обслуживающих 
производств на основе наиболее полного и эффективного использо-
вания местных ресурсов при рациональных экономических связях 
между районами и народным хозяйством страны в целом» [Методи-
ческие указания …, 1978, с. 14]. 

Комплексное развитие районов, формирование прогрессивных 
форм территориальной организации производительных сил требуют 
совершенствования существующей системы предплановой подготов-
ки и самого планирования. «Все чаще, – отмечалось в докладе Цен-
трального Комитета XXIV съезду КПСС, – мы сталкиваемся с тем, что 
осуществление важнейших экономических и социально-политических 
задач требует не пяти лет, а гораздо большего срока. В этой связи 
встает вопрос о перспективном долгосрочном планировании развития 
народного хозяйства, опирающемся на прогнозы роста населения 
страны, потребностей народного хозяйства, научно-технического про-
гресса» [Материалы …, 1971, с. 67]. Это положение имеет исключи-
тельно большое значение для планирования всех отраслей хозяйства 
страны, но для рационализации территориальной структуры произво-
дительных сил – особенно. Объясняется это тем, что территориаль-
ная структура хозяйства отличается и большей инерционностью и 
большей зависимостью от планов по отдельным элементам хозяйст-
ва, чем отраслевые структуры. 

Одним из направлений совершенствования долгосрочного пла-
нирования является четкое определение целей и рассмотрение всего 
народного хозяйства в качестве единой системы, что позволяет ран-
жировать задачи и определять место каждой отрасли и района. В со-
ответствии с этим можно распределять ресурсы и намечать всю сово-
купность мероприятий, необходимых для достижения цели, т.е. поя-
вится возможность сформировать систему проблем и разработать 
соответствующие программы их решения. Именно этим, по нашему 
мнению, объясняется требование «шире использовать в планирова-
нии программно-целевой метод, осуществить разработку комплекс-
ных программ по наиболее важным научно-техническим, экономиче-
ским и социальным проблемам» [Материалы…, 1976, с. 171]. Однако 
задача повышения эффективности общественного производства не 
может быть решена только путем совершенствования планирования. 
Необходим постоянный поиск и внедрение наиболее прогрессивных 
форм организации производства, в том числе и территориальной.  
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Яркой иллюстрацией этому является разработка первой программы 
развития экономики страны – плана ГОЭЛРО. Работа над планом вы-
явила необходимость определения исходных позиций выделения  
отдельных территорий и осуществления районирования исследуемой 
части страны. «План ГОЭЛРО, – писал Г.М. Кржижановский, – содер-
жал разбивку территории Советской страны на ряд больших экономи-
ческих районов, основанную на правильном распределении общест-
венного труда и производства по отдельным районам и зонам с над-
лежащим учетом своеобразия, особенностей их экономики, природных, 
сырьевых и энергетических ресурсов и веками сложившихся в этих 
районах национальных комплексов» [Кржижановский…, 1955, с. 8]. 

Таким образом, в 1920-х и в начале 1930-х годов в результате 
теоретических обобщений, в процессе практических работ над пла-
ном ГОЭЛРО, схемами экономического и административного деления 
страны, первым пятилетним планом постепенно сформировались и 
нашли практическое воплощение многие исходные положения орга-
низации процесса формирования производительных сил в пределах 
отдельных регионов. К числу их можно отнести, в первую очередь, ут-
верждение об исключительной значимости производственного прин-
ципа при формировании отдельных элементов территориальной 
структуры страны, требование строгого определения очередности 
развития и места в территориальном разделении труда, четкой спе-
циализации, пропорционального развития, комплексного использова-
ния ресурсов и установления рациональных с позиции народного хо-
зяйства страны внешних и внутренних связей регионов. 

Выделение производства, специализации и взаимосвязанности 
элементов при образовании территориальных таксономических еди-
ниц послужило основой формирования специфической формы орга-
низации производительных сил, получившей позднее название про-
изводственно-территориальных и территориально-производственных 
комплексов (ПТК или ТПК). Такая форма пространственной организа-
ции производства стала рассматриваться в качестве основы, ядра 
всех единиц административно-территориального деления и экономи-
ческого районирования СССР. При этом, как писал Н.П. Баранский, 
«комплекс как производственно-территориальное сочетание – это не 
вся цепь (комплекс не подменяет и не отменяет более сложного поня-
тия экономического района), но это основное звено этой цепи (основа 
географического районообразующего процесса), за которое нужно ух-
ватиться, чтобы вытащить всю цепь» [Баранский, 1949, с. 160]. 

Эта форма пространственной организации хозяйства получила 
широкое распространение при освоении новых территорий и решении 
некоторых региональных проблем. Так, в тесной связи с практикой 
планирования и размещения производства постепенно складывалась и 
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совершенствовалась специфическая форма пространственной органи-
зации производительных сил – территориально-производственные 
комплексы. Параллельно шла консолидация идей и формирование 
теории ТПК. Тесная связь теории ТПК с практикой, их взаимообогаще-
ние усилились по мере абсолютного роста и усложнения хозяйства. 

Теория ТПК – составная часть общей теории размещения  
и территориальной организации производительных сил. Совет-
ская теория территориально-производственных комплексов сфор-
мировалась в недрах общей экономической теории и, в частности, 
является частью теории размещения и территориальной организации 
производительных сил. Познание объективных законов обществен-
ного и территориального разделения труда и обобщение практики со-
циалистического строительства положило начало советской теории 
территориально-производственных комплексов. Объектом исследо-
вания ее стали территориально-производственные сочетания (ТПС) 
как форма пространственной организации производительных сил. 

Основой формирования и функционирования ТПС являются: ра-
циональное с позиций народного хозяйства страны использование 
всех ресурсов; специализация; комплексирование и кооперирование 
производства. При этом предполагается четкое определение основ-
ных народнохозяйственных проблем каждого перспективного пе-
риода и места каждого региона в территориальном разделении труда 
страны, объединение (интеграция) ресурсов всех ведомств – участни-
ков решения конкретных проблем, концентрация их в пределах огра-
ниченных территорий, выделение ведущих звеньев (отраслей спе-
циализации) и рациональное и пропорциональное во времени и про-
странстве развитие всех комплексирующих производств и инфра-
структуры, использование природных ресурсов и охрана окружающей 
среды, создание намечаемых условий жизни и труда населения. 

Таким образом, ТПС являются прогрессивной формой про-
странственной организации производительных сил, обеспечивающей 
повышение эффективности общественного производства. Основные 
положения теории ТПК нашли применение при разработке методо-
логии планирования и инструмента предплановых исследований,  
в практике формирования хозяйства таксономических единиц адми-
нистративно-территориального деления и экономического райониро-
вания страны, при решении крупных региональных народнохозяйст-
венных проблем. 

Принципиальным отличием советской теории ТПК от теорий 
пространственной организации хозяйства, развиваемых в капитали-
стических странах, является ориентация на максимальное использо-
вание возможностей и преимуществ социалистического государства, 
развивающегося по единому плану и концентрирующего в своих руках 
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все основные ресурсы, направленные для достижения единой гло-
бальной цели. 

Становление советской теории территориально-производствен-
ных комплексов непосредственно связано с деятельностью Г.М. Кржи-
жановского – одного из создателей плана ГОЭЛРО и И.Г. Александ-
рова – руководителя проектов первых промышленных комплексов на 
Днепре, Ангаре, первой схемы экономического районирования страны 
и других работ, связанных с территориальной организацией произво-
дительных сил. Переиздание в 1950–1960-х годах трудов Г.М. Кржи-
жановского, И.Г. Александрова, текста плана ГОЭЛРО, тезисов комис-
сии при ВЦИК по экономическому районированию и других классиче-
ских работ 20-х годов по территориальной организации производи-
тельных сил дало возможность широкого изучения этого ценного  
научного наследия. 

Большое влияние на формирование теории территориальной ор-
ганизации производительных сил, в том числе и теории ТПК, оказали 
труды Н.Н. Баранского, К.Н. Бедринцева, Ф.Д. Заставного, Н.Н.  Нек-
расова, В.С. Немчинова, А.Е. Пробста, В.Ф. Павленко, М.М. Пала-
марчука, Ю.Г. Саушкина, Я.Г. Фейгина, В.М. Четыркина, Н.И. Шрага и 
других географов и экономистов. Особенно велика роль в развитии 
теории ТПК Н.Н. Колосовского. Им были выявлены и сформулиро-
ваны основные принципиальные положения теории ТПК. К числу важ-
нейших из них можно отнести следующие [Кибальчич, 1970, с.8]: 1) связь производственно-территориального комплексирования 
с ленинскими идеями социалистической территориальной организа-
ции производительных сил, особенно с идеями экономического рай-
онирования; 2) факторы формирования производственно-территориальных 
комплексов; 3) внутренняя производственная и территориальная структура 
комплексов разного таксономического ранга; 4) классификация (типология) производственно-территориаль-
ных комплексов; 5) механизм функционирования комплексов как целостной сис-
темы. 

Большая заслуга Н.Н. Колосовского и во внедрении количест-
венных, расчетных методов прогнозирования ТПК, в воплощении  
положений теории комплексообразования в конкретное проектиро-
вание ТПК. Ярким примером конструирования ТПК на базе больших 
экономических и технологических расчетов является работа Н.Н. Ко-
лосовского в составе Ангарского бюро над Прибайкальским комп-
лексом [Колосовский, 1971]. 
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Процесс становления теории ТПК, роль трудов классиков мар-
ксизма-ленинизма, и особенно В.И. Ленина, отдельных научных школ 
и ученых в формировании теории ТПК, основные положения самой 
теории и приложение их к практике создания территориальных сис-
тем очень широко освещены в советской научной литературе. Выде-
лены основные этапы формирования теории ТПК, и дана их характе-
ристика. Имеется значительное число публикаций, освещающих дис-
куссии, которые имели место на различных этапах развития теории 
ТПК1. В связи с этим мы считаем необходимым подчеркнуть ряд  
положений, существенных для понимания современного этапа фор-
мирования теории ТПК, рубежом которого можно считать начало 1970-х годов. 

Современный этап развития теории ТПК. Прежде всего  
следует отметить изменение статуса ТПК в нашей стране. Актуаль-
ность проблем совершенствования планирования и высокая эффек-
тивность ТПК как формы пространственной организации производи-
тельных сил способствовали включению ТПК в число объектов  
перспективного народнохозяйственного планирования. Кроме того, 
решение крупных народнохозяйственных проблем привело к возник-
новению ТПК нового типа. 

Все это выдвинуло новые задачи исследований ТПК, связанные 
с совершенствованием предплановой подготовки, планирования  
и управления процессом создания территориально-производствен-
ных комплексов. 

Своеобразие современного этапа практического приложения 
теории ТПК, направления и задачи ее развития были отмечены в  
документах XXIV и XXV съездов КПСС. Так, выступая с докладом 
«Основные направления развития народного хозяйства СССР на 1976–1980 гг.», А.Н. Косыгин говорил: «Лицо отдельных районов во 
все большей мере будет определяться реализацией крупных народ-
нохозяйственных проблем и созданием территориально-производ-
ственных комплексов. Создание таких комплексов требует строгой 
координации работы министерств, снабженческих органов, проект-
ных и строительных организаций, заводов-поставщиков... Нам пред-
стоит в ближайшее время разработать соответствующие организа-

                                                           
1 ВИНИТИ посвятил несколько выпусков «Итогов науки» проблемам ТПК (см. например: Производствен-

но-территориальные комплексы. М., 1970. 134 с.; Современные проблемы экономической географии СССР. М., 
1976. 174 с. и др.). В них включены серьезные обзоры основных проблем и литературы по ТПК, дана библиогра-
фия, охватывающая более 1,5 тыс. публикаций (только за 1965–1969 и 1971–1975 гг.). Достаточно полная карти-
на развития теории ТПК дана в трудах Ю.Г. Саушкина (см.: Саушкин Ю.Г. Экономическая география: история, 
теория, методы, практика. М., «Мысль», 1973, 560 с.) и других публикациях, в частности, в работах 
М.Н. Степанова (см. его статьи в «Ученых записках Пермского университета», 1966, № 144, с. 17–38; 1967,  
№ 168, с. 5–130; 1973, № 255, с. 131–140, а также в книге «Современные проблемы экономической географии 
СССР». М., 1976, с. 100–114). 
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ционные формы координации работ по осуществлению и развитию 
крупных программ и комплексов» [Косыгин, 1976, с. 56–57]. 

Для современного этапа развития теории ТПК характерно: 1) углубление теоретических основ; 2) широкое внедрение идей теории ТПК в практику технико-
экономического перспективного проектирования; 3) реализация теории ТПК в практике освоения новых районов и 
решении крупных народнохозяйственных проблем; 4) официальное утверждение ТПК как прогрессивной формы 
пространственной организации производительных сил, что усилило 
внедрение основных положений теории ТПК в практику работы пла-
новых органов и их научных коллективов. 

Интерес к вопросам территориальной организации производи-
тельных сил в стране и в отдельных регионах резко возрос с середи-
ны 1940-х годов и особенно в 1950–1960-е годы1. Этому способство-
вал и опыт решения ряда проблем размещения хозяйства в годы вой-
ны (работа комиссий, которые занимались размещением эвакуи-
рованных предприятий на Урале и др.), начало работ по совершенст-
вованию 13-членной сетки экономического районирования СССР и, 
что особенно важно, начало работ по крупномасштабному использо-
ванию ресурсов районов нового освоения. Именно в это время про-
блемы территориальной организации производительных сил были 
вынесены на крупные научные и практические совещания и конфе-
ренции. Только в Сибири в этот период было проведено три всесоюз-
ные конференции по развитию производительных сил Иркутской об-
ласти (1947 г.), Восточной Сибири (1958 г.), Сибири в целом (1969 г.), 
на которых проблемы ТПК занимали одно из ведущих мест. 

В результате непосредственного взаимодействия науки и прак-
тики были не просто возрождены, но и получили дальнейшее разви-
тие с учетом новых задач и условий многие идеи Госплана 1920-х 
годов. Именно в этот период произошла консолидация идей о терри-
ториально-производственных сочетаниях и формирование основ со-
временной теории ТПК. Исключительно большую роль в этом про-
цессе имел выход в свет в 1947 г. работы Н.Н. Колосовского «Произ-
водственно-территориальное сочетание (комплекс) в советской эко-
номической географии»2. Несмотря на то что некоторые вопросы 

                                                           
1 Не случайно только за четыре года (1965–1969) число публикаций, связанных непосредственно с тема-

тикой ТПК (по данным ВИНИТИ), достигло 955. Обзор этих работ дан О.А. Кибальчичем, М.Н. Степановым, 
Н.Н. Казанским и В.Д. Гусевой в книге «Производственно-территориальные комплексы» (М., 1970, с. 7–69). Число 
публикаций за 1973–1977 гг. составило 1070 (см.: Развитие и формирование территориально-производственных 
комплексов в СССР. М., 1978. 120 с). 2 См.: География хозяйства СССР (1917–1947). М., Географгиз, 1947, с. 133–168 («Вопросы географии», 
№ 6); Колосовский Н.Н. Основы экономического районирования. М., Госполитиздат, 1958, с. 133–175. 
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теории ТПК до сих пор еще дискутируются в научной литературе, 
основные положения ее постепенно сформировались. Территори-
ально-производственные сочетания различных рангов признаны 
специфической формой организации взаимосвязанных производств, 
основой процесса районирования вообще и освоения новых терри-
торий в особенности. 

Пройдя этап создания отраслевых и межотраслевых производ-
ственных комбинатов и комплексов, проектные организации столкну-
лись с необходимостью более внимательного отношения к учету 
влияния территории – территории не просто как места размещения 
своих объектов, а как сложного сочетания различных природных и ма-
териальных ресурсов, населения и большой гаммы объектов других 
отраслей, между которыми существует сложная система взаимосвя-
зей. Опыт показал, что решение некоторых крупных народнохозяйст-
венных задач с узкоотраслевых позиций, без достаточного учета дру-
гих, в том числе территориальных, факторов, приводит к появлению 
новых трудных, а иногда и неразрешимых проблем (проблемы Кас-
пия, Арала и т.д.). 

Создание гигантских ГЭС и других грандиозных гидротехниче-
ских сооружений, объединенных энергетических, транспортных сис-
тем не могло быть обосновано только с отраслевых позиций без глу-
бокого анализа всех возможных вариантов использования террито-
рии. Потребовалась разработка не только проектов сооружения 
«своих» объектов, но и проектов, включающих весь комплекс произ-
водств на данной территории и учитывающих многие социальные и 
природоохранные вопросы. Подтвердилась прогрессивность опыта 
разработки проекта комбината при Днепровской ГЭС [Александров, 1927] и работы Ангарского бюро по проектированию Прибайкальского 
комплекса [Александров, 1931; Малышев,1935; Колосовский, 1971] и 
других проектов, когда одновременно с ГЭС разрабатывался весь со-
став комплекса, включая вопросы обустройства территории. При су-
ществующей системе предплановых исследований схемы районных 
планировок оказались единственным территориальным документом, 
в котором комплексно рассматриваются особенности развития всех 
элементов хозяйства, населения и природной среды конкретной тер-
ритории. Не случайно в настоящее время нет ни одного района реа-
лизации крупного нового строительства, не охваченного схемами рай-
онных планировок. Так, только в пределах Ангаро-Енисейского регио-
на в различные годы были выполнены схемы районных планировок 
зон влияния Братской, Средне-Енисейской, Красноярской ГЭС, буду-
щих Иркутско-Черемховского и Саянского ТПК и т.д. Особое место 
среди этих работ, по нашему мнению, принадлежит «Схеме районной 
планировки зоны влияния Красноярской ГЭС», выполненной москов-
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ским институтом «Гипрогор» (1957 г.) [Каплан, 1960, с. 72–80]. Схемы 
районных планировок, по нашему мнению, – одна из форм воплоще-
ния идей теории ТПК в конкретных технико-экономических проектных 
документах. 

В 1950–1960-х годах страна приступила к широкомасштабному 
освоению сибирских ресурсов. Практика постепенно привела к фор-
мированию территориально-производственных сочетаний различно-
го типа и ранга, среди которых ведущее место заняли ТПК. Ярким 
примером этого процесса может служить Братско–Усть-Илимский 
ТПК. Позднее аналогичные комплексы сформировались в других 
районах страны. Вопросы о необходимости ТПК, их эффективности 
и многие другие вышли из области научных дискуссий и преврати-
лись в вопросы повседневной практической деятельности. 

В 1970 г. СОПС при Госплане СССР завершил большую коллек-
тивную работу по составлению Генеральной схемы размещения про-
изводительных сил СССР на период до 1980 г. Опыт ее разработки  
и основные положения освещены в работах Н.Н. Некрасова. Очень 
важно, что наряду с основными синтетическими проблемами регио-
нального развития страны, схемами развития и размещения отдель-
ных отраслей народного хозяйства, союзных республик и экономиче-
ских районов в этом документе представлены схемы по крупным на-
роднохозяйственным комплексам (под последними в работах СОПСа 
подразумеваются территориальные сочетания, соответствующие об-
щепризнанным ТПК). ТПК вошли в качестве составной части столь 
значимого общегосударственного предпланового документа (см., на-
пример, [Некрасов, 1975]). В дальнейшем работы по генсхемам про-
должались, постепенно стала складываться определенная иерархи-
ческая система схем различного уровня территориальных единиц, и 
ТПК (правда, часто в описательном виде) стали составной частью их. 
В настоящее время для долгосрочного планирования подготовлена 
Генеральная схема размещения производительных сил СССР на 1976–1990 гг. [Некрасов, 1978, с. 3–12]. 

Таким образом, практика социалистического строительства 
нашей страны в последние 30 лет, опирающаяся на теорию терри-
ториальной организации производительных сил, способствовала 
укреплению теории ТПК, ее осмысливанию и восприятию широким 
кругом специалистов, занятых различными проблемами предпла-
новых исследований, проектированием и непосредственно пер-
спективным планированием. Формирование ТПК в различных рай-
онах нашей страны – в Центре, Казахстане, Средней Азии, Запад-
ной и Восточной Сибири, на Дальнем Востоке стало объективной 
реальностью. Становление теории и практика совершенствования 
территориальной организации производительных сил страны шли 
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параллельно, взаимно обогащая, корректируя друг друга в соответ-
ствии с требованиями времени, специфики задач и районов их ре-
шения. 

Потребность в совершенствовании территориальной организа-
ции хозяйства, с одной стороны, и очевидная эффективность ТПК 
как формы производственной организации производительных сил – с 
другой, послужили объективными условиями официального призна-
ния директивными органами ТПК в качестве наиболее прогрессив-
ной формы решения региональных проблем определенного типа и 
ранга. Не случайно, формирование крупных территориально-произ-
водственных комплексов названо председателем Госплана СССР 
Н. Байбаковым среди первоочередных задач, обусловленных объек-
тивными факторами развития экономики страны [Байбаков, 1977,  
с. 8–21]. 

Все это предъявляет новые требования к теории ТПК и исследо-
ваниям проблем их формирования. Утверждение ТПК в качестве  
объекта планирования требует уточнения прежде всего следующих 
вопросов: 1) места ТПК среди других форм территориальной организации 
общественного производства, в системах экономического и админи-
стративного деления страны; 2) задач, состава и содержания документов по ТПК в системе 
предплановой подготовки и планирования; 3) системы и механизма управления процессом подготовки, фор-
мирования и функционирования ТПК (состав органов, их функции, 
размещение, соотношение с другими органами отраслевого и терри-
ториального управления); 4) методов исследования, формирования информационной  
базы и подходов к использованию современной вычислительной 
техники. 

Однако решение этих и многих других вопросов в последнее 
время осложнилось в связи с тем, что нет полной ясности в отноше-
нии термина ТПК. В советской научной литературе произошла заме-
на термина ПТК (производственно-территориальный комплекс) тер-
мином ТПК, что вызвано объективными причинами: в стране нача-
лось формирование нового типа комплексов, создание которых 
обусловлено решением народнохозяйственных проблем определен-
ного типа и ранга. 
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1.2. ПРОГРАММЫ РЕШЕНИЯ  
КРУПНЫХ НАРОДНОХОЗЯЙСТВЕННЫХ ПРОБЛЕМ  
И ФОРМИРОВАНИЕ ТПК 
Группировка проблем по их влиянию на формирование  

территориальной структуры хозяйства. С точки зрения влияния  
на процесс формирования территориальной структуры хозяйства 
страны все крупные народнохозяйственные проблемы и соответст-
венно программы их реализации можно условно разделить на две 
группы: 1) экстерриториальные и 2) территориальные (хотя все они 
реализуются, конечно, не в воздухе, а на земле, связь с территорией  
и влияние ее на них различна). 

Экстерриториальные – программы, которые реализуются в мас-
штабе Советского Союза. Это программы решения проблем эконо-
мической стратегии, научно-технического прогресса, формирования 
материально-технической базы страны, многих социальных и других 
подобных им проблем. Здесь имеет место лишь дифференциация  
путей, интенсивности или форм решения их в отдельных частях стра-
ны в зависимости от общеэкономических, стратегических и других  
условий. 

Территориальные (региональные) – программы, реализация ко-
торых связана с определенной компактной территорией. Они, как 
правило, с одной стороны, связаны с использованием ресурсов дан-
ной территории, с другой – вызывают существенное изменение в  
темпах, масштабах развития производительных сил и структуре  
хозяйства. Дифференциация состава программ отдельных регионов, 
время и формы их реализации определяются прежде всего структу-
рой ресурсов и народнохозяйственной потребностью в них, экономи-
ко-географическим положением регионов и уровнем развития их про-
изводительных сил в базисный период. В основном это программы 
развития отдельных элементов материально-технической базы стра-
ны и достижения намечаемых уровней жизни населения отдельных 
регионов. 

Отдельные территориальные программы могут быть связаны с 
экстерриториальными, а территориальные программы отдельных  
регионов – с соответствующими программами решения отдельных 
проблем в масштабе страны. Так, региональная производственная 
программа создания новой базы нефтяной промышленности в бас-
сейне среднего течения Оби является частью союзной межотрасле-
вой программы развития топливно-энергетического комплекса страны 
и связана с решением экстерриториальных проблем совершенство-
вания структуры топливно-энергетического баланса СССР. 
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В свою очередь территориальные программы можно подразде-
лить на производственные межотраслевые и социально-экономи-
ческие. Производственные программы предусматривают оптимиза-
цию технологии, структуры, связей, масштабов и темпов развития, 
размещения объектов межотраслевых систем, а социально-экономи-
ческие – призваны обеспечить комплексное пропорциональное раз-
витие и размещение всех элементов хозяйства регионов, рацио-
нальное использование всех видов ресурсов, охрану окружающей 
среды при условии выполнения заданной роли региона в террито-
риальном разделении труда и достижения намечаемого уровня  
жизни населения. 

Несмотря на то что все региональные программы локализованы 
и реализация их дает дополнительный импульс развитию производи-
тельных сил соответствующего региона, роль их в формировании 
территориально-производственных систем в целом и их отдельных 
элементов различна. 

Зональные проблемы. Реализация производственных межот-
раслевых программ одного типа – назовем их зональными (или меж-
региональными) – хотя и приводит к общему подъему производи-
тельных сил на значительных территориях (зонах), но еще не явля-
ется первопричиной, единственной основой формирования системы 
территориально-производственных сочетаний или отдельных ТПК и 
промышленных узлов (ПУ). Решение проблем, связанных с этими 
программами, скорее создает условия, предпосылки для формиро-
вания ТПК или ПУ в пределах зон, однако для их возникновения  
необходимо решение еще какой-нибудь конкретной региональной 
проблемы, нужен определенный уровень общности задач, уровень  
и структура внутренних взаимосвязей между элементами хозяйства 
и участками территории. К таким зональным программам можно  
отнести программы развития сельского хозяйства Нечерноземной 
зоны европейских районов РСФСР, переброски части стока сибир-
ских рек в Казахстан и Среднюю Азию. В пределах зон реализации 
этих проблем обязательно возникнут и ТПК, и ПУ, но в каждом  
конкретном случае возникновение их определится временем, мас-
штабами, содержанием более частных локальных задач – реализа-
цией производственных межотраслевых программ. 

В качестве наиболее яркого примера зональной (межрегиональ-
ной) программы можно привести крупнейшую народнохозяйственную 
программу – создание нового магистрального выхода к побережью 
Тихого океана. Решение ее потребовало разработки программы хо-
зяйственного освоения значительной территории, тяготеющей к Бай-
кало-Амурской магистрали. Ею должно предусматриваться не только 
решение главного вопроса – сооружение железной дороги, но и ис-
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пользование многих ценных природных ресурсов зоны. Ресурсы эти 
были известны и раньше, но трудность транспортного освоения тер-
ритории сдерживала вовлечение их в хозяйственный оборот. 

Сооружение БАМа решает транспортную проблему, создает 
предпосылки и более благоприятные условия освоения ресурсов, и в 
пределах зоны возникнут территориально-производственные соче-
тания различного ранга. Однако сам факт выполнения главной зо-
нального масштаба проблемы – сооружение магистрали – еще не 
определяет ни места, ни времени, ни масштабов будущих ПУ и ТПК1. 
Они сформируются на базе использования природных ресурсов от-
дельных участков зоны. Более того, некоторые из потенциальных 
элементов территориально-производственной системы зоны могут 
так и остаться потенциальными, а некоторые – начать функциониро-
вать до окончания строительства БАМа. Так, потребность в коксую-
щихся углях Южной Якутии потребовала разработки и реализации 
производственной региональной программы создания Южно-Якут-
ского ТПК, функционирование которого стало возможно после окон-
чания строительства железной дороги БАМ–Беркакит, т.е. до соору-
жения основной линии БАМа. 

Аналогично положение и с определением судьбы Удоканского 
промузла и Верхне-Ленского ТПК. Лес Верхней Лены в случае народ-
нохозяйственной необходимости мог бы быть взят и без строительст-
ва БАМа, тем более что нет наметок вывоза его в восточном направ-
лении. Могли быть реализованы и другие варианты транспортных 
подходов к Удокану. Сооружение столь большой и трудной (по усло-
                                                           

1 По этому поводу имеются и другие точки зрения. Часто в качестве главной цели сооружения БАМа  
указывается освоение ресурсов, а транспортное строительство рассматривается как часть этой цели и подчерки-
вается районообразующая роль магистрали. Мы считаем, что наличия транспортной магистрали для формиро-
вания района недостаточно. Нам представляется, что подобно Северному морскому пути, освоение которого 
сыграло колоссальную роль в развитии производительных сил Севера СССР, но не привело к образованию Се-
верного экономического района, БАМ, открыв путь к ресурсам огромной территории, не приведет к формирова-
нию единого территориально-производственного сочетания ранга экономического района. Отдельные части этой 
территории будут больше взаимодействовать с внешними для зоны элементами хозяйства сложившихся уже 
экономических районов, чем между собой. Так, Комсомольский-на-Амуре ТПК будет всегда тесно связан с Хаба-
ровским и вряд ли у него возникнут связи районообразующего значения с Тындинским промузлом или Верхне-
Ленским ТПК. Таким образом, нам представляется, что ожидать появления единого широтного экономического 
района вдоль БАМа от Лены до Амура пока нет достаточных оснований. К такому же выводу – «зону влияния 
БАМ нельзя рассматривать ни как существующий, ни как перспективный самостоятельный экономический район» – пришли авторы оригинального и очень убедительного исследования по районированию Дальнего Востока [Бак-
ланов и др., 1978, с. 68]. Однако сказанное не исключает необходимости сосредоточения в единых руках руково-
дства строительством всей магистрали (отраслевая проблема) и разработки единой программы хозяйственного 
освоения зоны БАМа (зональная межотраслевая проблема, включающая и само строительство дороги). Реали-
зация последней будет иметь колоссальное значение для развития производительных сил востока страны и не 
только в освоении новой значительной полосы Ближнего Севера, непосредственно тяготеющей к БАМу, и южных 
районов Забайкалья и Приамурья, но и территории, расположенной много западнее, – вдоль Ангары и широтного 
участка Оби. Окажется более вероятным проведение работ по сооружению всей Северо-Сибирской магистрали 
(Урал–Тихий океан). Формирование отдельных ТПК (Средне-Обский, Нижне-Ангарский и Братско–Усть-Илимский 
комплексы) этой зоны уже началось. 



Раздел I  Глава 1  

71 

виям строительства и эксплуатации) железной дороги, как БАМ, могло 
быть продиктовано прежде всего необходимостью создания транзит-
ной транспортной магистрали. 

Производственные межотраслевые региональные пробле-
мы. Реализация производственных межотраслевых программ второ-
го типа – назовем их региональными – приводит к образованию со-
ответствующего ранга территориально-производственных сочетаний – территориально-производственных комплексов, промышленных 
узлов. Примерами таких программ могут служить программы освое-
ния ресурсов Курской магнитной аномалии (ТПК КМА), Коми АССР 
(Тимано-Печорский ТПК), полуострова Мангышлак (Мангышлакский 
ТПК) и др. 

Наиболее ярко эта связь видна на примере Сибири. Решение 
каждой крупной региональной проблемы является не только этапом 
развития производительных сил Сибири, но и этапом формирования 
пространственной структуры ее хозяйства. К числу таких проблем 
можно отнести, например, следующие: 1930-е годы – проблемы Урало-Кузнецкого комбината и создание 
второй угольной базы страны, решение которых привело к формиро-
ванию Кузбасского ТПК; 1940-е годы – создание опорных баз для интенсивного освоения 
ресурсов Восточной Сибири, что дало импульс формированию Цен-
трально-Красноярского и Иркутско-Черемховского комплексов; 1950-е годы – начало реализации Ангаро-Енисейской проблемы, 
т.е. создание базы электроэнергетики, энергоемких производств и 
лесной промышленности и в результате формирование Братско–Усть-
Илимского ТПК; 1960-е годы – проблема создания новой базы нефтяной про-
мышленности страны «Сибирского» или «Третьего Баку» и, как ре-
зультат, формирование Средне-Обского ТПК; 1970-е годы – продолжение работ по реализации Ангаро-Енисей-
ской проблемы и задача создания новой базы машиностроения на вос-
токе страны, что явилось основой формирования Саянского ТПК; 1980–1990-е годы – проблемы создания еще одной угольно-
электроэнергетической базы страны (КАТЭКа), интенсивного наращи-
вания масштабов баз газовой промышленности на севере Западно-
Сибирской равнины электроемких производств и лесной промышлен-
ности в пределах Ближнего Севера Средней Сибири – Приангарья,  
а также начало формирования восточносибирской базы нефтяной 
промышленности, которые вызовут существенное изменение усло-
вий пространственной организации хозяйства и формирования ТПК  
в ряде регионов Сибири. 
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В последние 20 лет и в перспективе двух десятилетий наиболь-
шее влияние на темпы и направление развития производительных 
сил Сибири, на производственную и пространственную структуру  
хозяйства и формирование ТПК оказывало и будет оказывать реше-
ние четырех важнейших народнохозяйственных проблем. К числу их 
относятся: 1) развитие топливной промышленности и электроэнергетики, 
усиление роли Сибири как основной топливно-энергетической базы 
страны; 2) развитие энергоемких производств и превращение Сибири в 
основную базу страны по поставке многих видов продукции топлива и 
электроемких производств цветной и черной металлургии, основной и 
органической химии; 3) развитие всего комплекса лесной промышленности и превра-
щение Сибири в крупнейшего поставщика продукции лесообрабаты-
вающих и лесоперерабатывающих производств и производств других 
отраслей, связанных с комплексным использованием древесины; 4) развитие машиностроения и создание базы сибирского маши-
ностроения как основы технического прогресса и модернизации ве-
дущих отраслей хозяйства Сибири. 

Если посмотреть картину формирования ТПК Сибири в интерва-
ле 40–50 лет (с середины 50-х до середины 90-х годов или 2000 г.), то 
окажется, что создание всех основных комплексов связано с решени-
ем перечисленных выше проблем (рис. 1.1). 

Последовательная смена и преемственность проблем, в реше-
нии которых принимает участие Сибирь, вызывает не только возник-
новение новых комплексов, но и расширение или углубление сло-
жившейся специализации функционирующих ТПК. Ярким примером 
тому может служить Центрально-Красноярский комплекс. Он начал 
формироваться, используя свое благоприятное экономико-геогра-
фическое положение, как опорная база развития производительных 
сил края. Отраслями специализации комплекса являлись машино-
строение и лесная промышленность. В 1950-х годах, в связи с нача-
лом работ по реализации программы Ангаро-Енисейской проблемы, 
исключительное значение приобрели гидроэнергоресурсы комплекса. 
Центрально-Красноярский ТПК превратился в одну из основных со-
ставных частей электроэнергетической базы Сибири и второй, после 
Братска, центр энергоемких производств. Появились две новые от-
расли специализации – электроэнергетика и алюминиевая промыш-
ленность. В настоящее время комплекс находится на рубеже новой 
стадии формирования. Она связана с интенсивным вовлечением в 
хозяйственный оборот еще одного природного ресурса ТПК – углей 
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Канско-Ачинского бассейна. В пределах комплекса начинаются рабо-
ты по созданию еще одной мощной топливно-энергетической базы 
страны – реализации программы КАТЭКа. 

 
 
 
 
 
 
 
        

Рис. 1.1. Связь процесса формирования ТПК Ангаро-Енисейского региона  
с решением межотраслевых региональных  

народнохозяйственных проблем 
На формирование ТПК оказывает влияние не только смена про-

блем, но и пути их реализации. Это можно проиллюстрировать на 
примере того же Центрально-Красноярского ТПК. За последние 20 лет 
несколько раз менялось представление о возможности и наиболее 
рациональном направлении использования канско-ачинских углей. 
Вначале предполагалась незаменимость Канско-Ачинского бассейна в 
качестве источника большого количества дешевого топлива, нетранс-
портабельность углей и возможность передачи огромного количества 
электроэнергии в центральные районы страны. Позднее выяснилось, 
что пока нет освоенных эффективных способов передачи большой 
массы электроэнергии на столь большие расстояния, определилась 
возможность транспортировки канско-ачинских углей на среднее по 
дальности расстояние, и появился конкурент в качестве источника 
дешевого топлива – тюменский газ. 

По мере изменения представлений о значимости Канско-Ачин-
ского бассейна менялось и представление о возможных путях фор-
мирования Центрально-Красноярского ТПК. Вначале предполагалось 
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интенсивное развитие угледобычи и теплоэнергетики, передача элек-
троэнергии и создание ряда химических производств на базе исполь-
зования отходов и попутных продуктов. Затем было решено большую 
часть энергии использовать на месте и превратить Среднюю Сибирь  
в крупнейшую базу энергоемких производств страны. И, наконец, в на-
стоящее время обсуждаются два основных направления использова-
ния канско-ачинских углей: 1) использование угля на месте для про-
изводства электроэнергии и развития электроемких производств, 
производства продуктов энерготехнологической переработки углей; 2) вывоз значительной части канско-ачинских углей в Западную Си-
бирь для замещения части кузнецких углей в топливном балансе ре-
гиона. Прорабатывается также вопрос и об использовании канско-
ачинских углей для производства жидкого топлива. Идет речь о таких 
масштабах, что химическая переработка углей может из попутной  
отрасли превратиться в отрасль специализации Средней Сибири. От 
того, какова будет принята стратегия и тактика использования углей 
Канско-Ачинского бассейна, в значительной мере зависят время, тем-
пы, масштабы развития производительных сил региона и определятся 
перспективы формирования Центрально-Красноярского и смежных  
с ним ТПК. 

Все производственные межотраслевые региональные проблемы 
строго локализованы. Так, в одних частях Сибири сконцентрированы 
основные источники газа и нефти, совсем в других – угля; различны 
условия использования гидроэнергетических ресурсов в Западной и 
Восточной Сибири и даже в отдельных частях бассейна одной реки. 
Не любые, а в первую очередь ангарские леса необходимы сейчас 
стране. В соответствии с размещением ресурсов формирование неф-
тяной промышленности осуществляется пока в основном на ближнем, 
а газовой – на крайнем севере Тюменской области; угольной – в Ке-
меровской области, в ближайшие годы – в средней части Краснояр-
ского края, лесной промышленности – в приангарской части Иркут-
ской области и Красноярского края; теплоэнергетики – в пределах 
Канско-Ачинского бассейна; а гидроэнергетики – на Енисее и Ангаре. 

Однако при кажущейся разобщенности между объектами отдель-
ных отраслей существуют связи – нефтяная и газовая отрасли обла-
дают специфическими чертами, определяющими эффект совместного 
решения многих вопросов формирования (транспорт, строительные 
базы). Теплоэнергетика стремится максимально приблизить свои 
станции-гиганты к мощным разрезам по добыче энергетического угля, 
энергоемкие производства стремятся в места концентрации генери-
рующих мощностей – ближе к ГРЭС и ГЭС. В условиях Ангаро-
Енисейского региона оказались территориально взаимосвязанными 
гидроэнергетика и лесная промышленность. Значительная часть ГЭС 
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размещается в зоне тайги, в том числе приангарской, а для подготов-
ки ложа водохранилища потребовалось сведение значительных мас-
сивов лесов. В результате в непосредственной близости от каждой ан-
гарской ГЭС (Братской, Усть-Илимской, Богучанской) создастся круп-
ный лесоперерабатывающий комплекс. 

Анализ связей между объектами различных программ показыва-
ет, что они очень дифференцированы по силе влияния на формирова-
ние территориально-производственной системы региона. Некоторые 
связи являются устойчивыми, массовыми и требуют максимального 
приближения объектов; другие, хотя и существенны, могут осуществ-
ляться между объектами, расположенными на значительном расстоя-
нии друг от друга. И, наконец, есть связи, влияние которых на разме-
щение объектов незначительно. Таким образом, реализация меж-
отраслевых региональных программ приводит к созданию, как прави-
ло, не только первичных элементов производственных систем (рудни-
ки, разрезы, промыслы, лесозаготовительные участки, обогатитель-
ные фабрики и перерабатывающие предприятия), но и территориаль-
ных (поселения, поселки городского типа, города). 

На основе развитого территориального разделения труда между 
элементами как производственной, так и территориальной систем 
возникают устойчивые не только производственные, но и общеэконо-
мические и социальные связи. Все это приводит к формированию от-
дельных элементов и всей территориально-производственной систе-
мы региона. Так, в Сибири с развитием нефтяной промышленности 
связано создание Нижневартовского, Сургутского и других промыш-
ленных узлов; с развитием газовой промышленности – Уренгойского, 
Надымского; угольной промышленности – Южно-Кузбасского, Кеме-
ровского; теплоэнергетики – Назаровского, Итатского; гидроэнергети-
ки и энергоемких производств – Саяногорского, Красноярского; хими-
ческой промышленности – Ангарского, Зиминского, Ачинского, Тоболь-
ского; лесной промышленности – Лесосибирского, Асинского; 
гидроэнергетики, энергоемких производств и лесной промышленности – Братского, Красноярского; гидроэнергетики и лесной промышленно-
сти – Усть-Илимского и Богучанского; теплоэнергетики и энергоемких 
производств – Канского, Итатского, Ачинского узлов и т.д. 

Между промышленными узлами, в свою очередь, возникает 
сложная система взаимосвязей, которая приводит к формированию 
более значительных элементов территориально-производственной 
системы – территориально-производственных комплексов: Средне-
Обского, Кузбасского, Центрально-Красноярского, Саянского, Брат-
ско–Усть-Илимского, Нижне-Ангарского и др. И далее, сочетание ТПК 
и изолированных промышленных узлов приводит к формированию 
крупных регионов (типа экономических районов): Обь-Иртышского,  
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Ангаро-Енисейского. При этом при переходе от одного ранга элемен-
тов территориально-производственной системы к другому роль от-
дельных видов связей меняется. 

Таким образом, ресурсы, экономико-географическое положение, 
крупная народнохозяйственная проблема или их совокупность, для 
решения которых необходимы ресурсы данного региона, определяют 
время формирования, специализацию и масштабы каждого ТПК, а 
они, в свою очередь, составляют основу территориально-производ-
ственной системы любого ранга. Это особенно четко проявляется в 
районах нового освоения или интенсивного развития производитель-
ных сил за счет вовлечения в хозяйственный оборот новых источни-
ков различных видов ресурсов. 

Социально-экономические региональные проблемы. В усло-
виях отраслевой системы планирования межотраслевые региональные 
программы не могут обеспечить гармонического развития производи-
тельных сил, комплексного использования ресурсов, охраны среды и 
решения главной задачи – достижения заданных на соответствующий 
плановый период условий жизни населения. Это объясняется не толь-
ко целевой направленностью межотраслевых производственных про-
грамм – достижением заданного уровня производства продукта с наи-
большим для соответствующей отрасли эффектом, но и тем, что про-
изводственные программы не охватывают и не должны охватывать 
многих важных для комплексного развития хозяйства региона вопро-
сов, которые выходят за границы компетенции плановых органов  
отраслей. К числу наиболее существенных можно отнести регулирова-
ние процесса формирования населения; развитие комплексирующих 
производств, необходимых для нормального функционирования как 
объектов отраслей специализации, так и для удовлетворения спроса 
населения в нетранспортабельных товарах первой необходимости; 
развитие производственной инфраструктуры межведомственного на-
значения и социальной инфраструктуры; комплексное использование 
природных ресурсов и охрану окружающей среды; научную и предпла-
новую подготовку территории к освоению. 

Кроме того, за пределами основных межотраслевых программ, 
т.е. программ развития главных отраслей специализации соответст-
вующего региона, остаются отдельные, иногда очень крупные, объек-
ты других отраслей производства. Для создания таких единичных 
предприятий не требуется разработка специальных отраслевых про-
грамм в масштабе региона, но они не могут не рассматриваться в  
качестве важных элементов хозяйства соответствующих территори-
альных единиц, так как требуют отвлечения значительного количества 
локальных ресурсов, услуг инфраструктуры и дают дополнительную 
нагрузку на окружающую среду. Не исключено, что наличие этих 
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предприятий может быть существенным при решении вопросов о 
размещении других (примерами таких объектов могут быть вагоно-
строительный завод в Саянском ТПК, отопительного оборудования – 
в Братско–Усть-Илимском и др.). 

Таким образом, региональные межотраслевые программы, каки-
ми бы полными они ни были, не охватывают всех элементов хозяйства 
и многих очень важных источников повышения его эффективности. Это 
определяет необходимость параллельно с производственными регио-
нальными программами разрабатывать определенную совокупность 
социально-экономических региональных программ. В их число войдут 
как частные программы, посвященные решению какой-либо социаль-
ной или региональной экономической проблемы, так и комплексные 
программы экономического и социального развития регионов.  

С точки зрения регионального планирования очень важно 
учесть, что все социально-экономические программы обладают двумя 
важными чертами:  

во-первых, региональные социально-экономические проблемы 
тесно связаны с остальными проблемами региона и не могут решать-
ся вне связи с ними;  

во-вторых, несмотря на единство целей, социально-экономи-
ческие проблемы дифференцируются в зависимости от ранга региона 
в территориальной системе страны; каждому рангу соответствует  
определенная совокупность социально-экономических задач: на уров-
не района решаются одни вопросы, на уровне ТПК – другие, на  
уровне промузлов – третьи. 

Особое место среди социально-экономических региональных 
программ принадлежит комплексным программам. Не повторяя и не 
подменяя частные социально-экономические и производственные 
межотраслевые программы, они включают и совместно рассматривают 
условия формирования и взаимодействие всего производства, инфра-
структуры, населения и окружающей природной среды. Только в ре-
зультате решения такого типа задач выявляются внутренние силы, це-
ментирующие отдельные элементы хозяйства в определенные сочета-
ния, устанавливаются их внутренние и внешние связи, появляется 
возможность оконтурить основные элементы территориально-произ-
водственной системы страны и найти в каждом конкретном случае сла-
гаемые эффекта рациональной территориальной организации труда. 
Как правило, в результате реализации комплексных социально-
экономических программ достигается гармоническое развитие всех 
элементов народного хозяйства соответствующих территорий и фор-
мируются комплексы, которые образуют основу таксономических еди-
ниц административно-территориального деления страны. 
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Нам представляется, что разработка и реализация определен-
ной системы программ является одним из важнейших условий выбора 
наиболее рационального варианта создания территориально-
производственных комплексов – наиболее прогрессивной формы 
пространственной организации производительных сил при формиро-
вании хозяйства регионов и решении региональных проблем опреде-
ленного типа и ранга. 

1.3. ПРОГРАММНО-ЦЕЛЕВЫЕ ТЕРРИТОРИАЛЬНО-
ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ КОМПЛЕКСЫ 
Два типа ТПК. К настоящему времени есть более сотни различ-

ных определений ТПК. Значительная часть их представляет собой ту 
или иную модификацию положений, высказанных в 1920-х годах при 
разработке первых схем экономического районирования страны, или 
ставшего уже классическим определение производственно-террито-
риальных комплексов, данного Н.Н. Колосовским. Он считал, что 
«производственным комплексом называется такое экономическое 
взаимообусловленное сочетание предприятий в одной промышленной 
точке или целом районе, при котором достигается определенный эко-
номический эффект за счет удачного планового подбора предприятий 
в соответствии с природными и экономическими условиями района,  
с его транспортным и экономико-географическим положением» [Коло-
совский, 1958, с. 138]. 

То, что комплекс является совокупностью взаимосвязанных 
объектов в пределах определенной территории, в результате чего 
достигается определенный социально-экономический эффект, при-
нимается всеми. Однако одна группа специалистов, приняв термин 
ТПК (вместо ПТК), по-прежнему ограничивает состав комплексов 
только объектами отраслей материального производства и считает, 
что эффект комплексов достигается лишь за счет улучшения произ-
водственной деятельности. Вторая группа специалистов рассматри-
вает комплексы в более расширенном составе и соответственно 
этому с увеличенным числом слагаемых эффекта. Они включают в 
число элементов ТПК объекты как сферы материального производ-
ства, так и непроизводственной сферы1.  

Нет единства и в отношении терминологии. Многие годы в основ-
ном использовался термин «производственно-территориальный  
комплекс» (ПТК) и меньше – «территориально-производственный ком-
плекс» (ТПК). В последние годы (особенно после XXV съезда КПСС) 

                                                           
1 Подробнее о двух представлениях о составе ТПК см. [Кибальчич, 1977, с. 7–44]. 
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положение изменилось: большее распространение получил термин 
ТПК. Однако четкого представления о соотношении этих терминов до 
сих пор не выработано, и они используются произвольно. Интересную 
таблицу сравнений ТПК и ПТК дал Э.Б. Алаев. Он рассматривает ТПК 
в качестве «нового экономико-географического образования», отли-
чающегося от ПТК [Алаев, 1977, с. 117, 119]. «Не следует, – пишет 
Б.С. Хорев, – смешивать ставшее уже традиционным в научной лите-
ратуре понятие ПТК с недавно введенным в научный оборот понятием 
территориально-производственный комплекс (ТПК), который не имеет 
пока четкого определения, четких границ, но предполагает главным об-
разом плановое формирование новых промышленно-территори-
альных образований на мезо-районном уровне (а иногда и на макро-
уровне)» [Хорев, 1978].  

В последнем высказывании допущено несколько принципиаль-
ных неточностей: во-первых, нельзя сказать, что понятие ТПК недав-
но введено в научный оборот, во-вторых, оно отнюдь не предполагает 
формирование только новых и только промышленно-территориальных 
(в Саянском ТПК сельское хозяйство – одна из ведущих отраслей 
специализации) образований. Все это свидетельствует об отсутствии 
ясности в этих вопросах и отсутствии единой точки зрения в форми-
ровании представлений о ТПК как объекте предплановых исследова-
ний, планирования и управления. 

Не внесла ясности в эти вопросы и дискуссия по теории и мето-
дике народнохозяйственных комплексов, которая была проведена 
СОПСом при Госплане СССР в 1975 г. [Методологические проблемы, 1876]. В ходе ее довольно четко высказал свою позицию Г.И. Гранин: 
«Особо следует отметить существующее в нашей экономической и 
экономико-географической литературе смешение понятий производ-
ственно-территориальный и территориально-производственный ком-
плекс. Дело здесь не в простой перестановке слова «производствен-
ный» и совсем не в том, что является приматом – производство или 
территория. Суть в том, что производственно-территориальные и тер-
риториально-производственные комплексы – это совершенно различ-
ные по своему внутреннему содержанию комплексы» [Там же, с. 40].  
К сожалению, это положение автора не получило дальнейшего разви-
тия и конкретизации. 

В основу нашего представления о ТПК, их месте в территори-
альной структуре страны и системе перспективного планирования 
легли идеи И.Г. Александрова, Н.Н. Баранского, А.Е. Пробста, 
Ю.Г. Саушкина, И.М. Маергойза, И.М. Помуса, В.М. Четыркина и пре-
жде всего положения Н.Н. Колосовского о производственно-террито-
риальных сочетаниях (комплексах), высказанных им в многочислен-
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ных трудах по экономическому районированию и территориальной 
организации производительных сил. 

Прежде всего следует выделить два типа ТПК, которые в на-
стоящее время стали обозначаться одним термином «территориаль-
но-производственный комплекс»1, как две формы пространственной 
организации народного хозяйства: 1) ТПК как форма пространственной организации материально-
технической базы любой таксономической единицы экономического 
или административно-территориального деления страны – назовем 
их классическими, или традиционными ТПК; 2) ТПК как форма пространственной организации производи-
тельных сил при реализации региональных программ определенного 
типа и ранга – назовем их программно-целевыми ТПК2. 

То, что для обозначения и традиционных, и программно-целевых 
комплексов используется один термин, лишний раз подчеркивает, что 
в основе формирования обоих типов комплексов лежат одни и те же 
объективные экономические законы. Термин ТПК, не отрицая примата 
производства, сильнее подчеркивает, что рассматривается не просто 
и не вообще производство, а определенные территориальные соче-
тания производств со всеми остальными элементами хозяйства дан-
ной территории – их комплекс, что в отличие от энерго-производ-
ственных циклов, территориальных отраслевых систем, межотрасле-
вых территориальных систем, многостадийных систем производства и 
многих других, им подобных, хотя и тесно связанных с территорией, 
но отраслевых систем, ТПК являются типичными территориальными 
системами, элементами территориальной структуры страны. 

Традиционные и программно-целевые ТПК обладают рядом об-
щих черт, обусловленных тем, что в основе обоих типов ТПК лежит 
один и тот же принцип комплексности (пропорциональности) форми-
рования элементов и одна и та же объективная основа – обществен-
ное, и в частности территориальное, разделение труда. Наиболее 
существенными среди общих черт ТПК являются следующие: 

 ТПК не являются ни экономическими районами, ни особыми 
единицами административного деления. Как в свое время неодно-
кратно отмечали Н.Н. Баранский и Н.Н. Колосовский, комплексы не 
подменяют ни экономический район, ни административные единицы, 
хотя и образуют основу экономики того и другого. 
                                                           

1 Конечно, использование одного термина ТПК для обозначения различных типов комплекса создает не-
удобство и, может быть, следовало бы вернуться к термину ПТК для обозначения традиционных комплексов, но 
этот термин уже вошел в физико-географическую литературу для обозначения природно-территориальных ком-
плексов. В различное время предлагались термины «народнохозяйственный», «территориально-хозяйственный» 
комплекс и многие другие, но все они не получили сколько-нибудь широкого распространения. 2 Ранее для обозначения подобных комплексов мы использовали термин «крупные внутрирайонные 
ТПК» и однажды менее удачный термин — «новые ТПК» (см. [Бандман, 1978, с. 51–55]). 
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 ТПК являются открытыми системами. Внешние связи отража-
ют место каждого комплекса в народном хозяйстве страны, спе-
циализацию его в межрайонном разделении труда. 

 Базой формирования ТПК может быть не любое территори-
альное сочетание объектов различных отраслей народного хозяйства, 
трудовых и природных ресурсов. Как писал Н.Н. Колосовский,  
«не следует называть комплексом простое сосуществование пред-
приятий, которое лучше назвать группировкой» [Колосовский, 1969,  
с. 142]. В пределах комплексов объекты не просто сосуществуют, а 
обязательно взаимодействуют, в результате чего возникает одно из 
важнейших свойств ТПК – эффект взаимодействия. Общее признание 
ТПК прогрессивной формой организации производительных сил во 
многом и определяется получением эффекта, значительно превы-
шающего сумму эффектов, которые могли бы быть получены при 
простом сосуществовании объектов. 

 Единство территории – также недостаточное условие для 
формирования ТПК. Для образования комплексов не имеет значения, 
какая отрасль промышленности или сельского хозяйства или их  
совокупность лежит в основе ТПК – важно, как взаимодействуют  
их объекты между собой и окружающей социально-экономической и 
природной средой и какова роль этих объектов в территориальном 
разделении труда. Взаимодействие элементов ТПК находит непо-
средственное выражение в сложной системе внутрикомплексных свя-
зей. Они характеризуют механизм формирования и функционирова-
ния ТПК, его зрелость. Однако усиление внутренних взаимосвязей  
не является самоцелью, направление и масштабы их определяются 
эффективностью с позиции народного хозяйства. 

 Задачу ТПК определяет не любое и не максимальное ис-
пользование всех видов ресурсов территории, а только определен-
ных видов ресурсов в масштабах и направлении, которые эффек-
тивны не столько с позиций данной территории, сколько с позиций 
народного хозяйства в целом. Этот критерий определяет уровень 
комплексности использования или полноты переработки в пределах 
комплекса того или иного ресурса, попутного продукта, источника 
сырья. При этом учитываются не только прямые, но и сопряженные 
затраты, особенно затраты, связанные с привлечением трудовых 
ресурсов, и вложения в инфраструктуру. По трудовым ресурсам с 
учетом их дефицита, как правило, ставится задача полного и эф-
фективного использования, закрепления кадров и создания наибо-
лее благоприятных условий жизни населения. 

 Масштабы развития объектов непроизводственной сферы – 
условия жизни (за исключением природных, но с учетом их) насе-
ления ТПК – обеспечиваются в соответствии с централизованно 
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намечаемым уровнем и не находятся в непосредственной связи ни 
с отдачей комплекса в период его формирования, ни с выручкой от 
использования ресурсов. Программа социальных мероприятий 
реализуется как за счет местных, так и централизованно распреде-
ляемых фондов. Последний источник является основным. 

 Перед ТПК не ставится задача максимально возможного 
удовлетворения потребностей комплекса за счет собственных ре-
сурсов и производства. Наоборот, предполагается широкое участие 
комплекса в территориальном разделении труда. Поэтому состав и 
масштабы использования местных ресурсов, развитие отдельных 
элементов хозяйства определяются не требованием самоудовлет-
ворения, а эффективностью данного производства в пределах ком-
плекса с учетом возможных внешних связей. 

Специфические черты традиционных и программно-целевых 
ТПК обусловлены в основном различием функций комплексов в 
системе народного хозяйства. Традиционные и программно-целе-
вые ТПК различаются целью создания, составом элементов и ис-
точниками повышения эффективности как формы пространствен-
ной организации производительных сил, характером формирования 
во времени и в пространстве, положением в системе планирова-
ния, управления и административного деления страны. 

Традиционные ТПК1, как отмечалось, представляют собой фор-
му организации материально-технической базы любой таксономиче-
ской единицы экономического районирования и административного 
деления страны. Они являются основой планомерного развития хо-
зяйства территории и, как многие считают, объединяют объекты сфе-
ры материального производства. Эффект их формируется за счет 
«...более полного использования природного и вторичного сырья на 
всех стадиях его переработки, сокращения транспортных расходов, 
складских и иных потерь при перемещении сырья или продукта в 
процессе производства, более синхронной работы предприятий, по-
зволяющих рационально использовать их оборотные средства и ос-
новные фонды и т. п.» [Лейзерович, 1974]. 

Число традиционных ТПК соответствует количеству единиц тер-
риториального деления страны. Они формируются повсеместно по 
мере развития производительных сил в границах соответствующих 
республик, областей (краев), экономических районов и других единиц 
территориального деления. Объекты комплексов размещаются в ос-
                                                           

1 Традиционным ТПК посвящено значительное число исследований, среди которых следует отметить тру-
ды Э.Б. Алаева, В.С. Варламова, А.И. Деменева, Ф.Д. Заставного, Т.М. Калашниковой, Н.Н. Казанского, 
О.А. Кибальчича, Н.Н. Некрасова, И.В. Никольского, В.Ф. Павленко, М.М. Паламарчука, Ю.Г. Саушкина, Е.Д. Си-
лаева, М.Н. Степанова, А.Т. Хрущева. Анализ основных проблем и публикаций по комплексам дан в обзорных 
статьях трех выпусков ВИНИТИ [Производственно-территориальные комплексы, 1970; Современные проблемы …, 1976; География …, 1977]. 
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военной части территории, являются частью хозяйства области (края, 
республики), и функционирование их регламентируется общими орга-
нами отраслевого и территориального планирования. Необходимости 
создания специальных органов планирования и управления традици-
онными комплексами, с нашей точки зрения, нет. Такие комплексы 
соответствуют тем, которые обычно назывались производственно-
территориальными (ПТК). 

Менее изученными, по нашему мнению, являются программно-
целевые ТПК. Им и посвящена данная работа. В связи с этим далее 
термин «ТПК» используется применительно лишь к «программно-
целевым комплексам», хотя многие положения подхода и инструмент 
исследования применим и к традиционным ТПК. Полный термин 
«программно-целевые ТПК» используется в основном в тех случаях, 
когда особо подчеркивается отличие их от традиционных. 

Определение и специфические черты программно-целевых 
ТПК. В данной работе под программно-целевым территориально-
производственным комплексом подразумевается планово создавае-
мая, пропорционально развивающаяся совокупность устойчиво взаи-
мосвязанных объектов отраслей народного хозяйства (сфер матери-
ального производства и непроизводственной сферы), трудовых и при-
родных ресурсов, которая: 

− формируется и функционирует с целью совместного решения 
определенного типа и ранга народнохозяйственных проблем в 
целом или их частей; 

− сконцентрирована на относительно ограниченной и обязатель-
но компактной {неразобщенной) территории, обладающей на-
бором и размерами ресурсов, необходимых стране для реше-
ния крупных народнохозяйственных проблем; 

− обеспечивает не только эффективное (с позиции народного хо-
зяйства) использование ресурсов, охрану окружающей среды и 
воспроизводство естественных ресурсов, но и участие в террито-
риальном разделении труда; 

− обслуживается единой системой инфраструктуры, состав и уро-
вень развития которой соответствует потребности всех отраслей 
хозяйства ТПК и обеспечивает создание намечаемых условий 
жизни населения1. 

                                                           
1 В зависимости от масштабности проблемы и этапа реализации программы может сформироваться один 

ТПК или их система. Примерами единых комплексов могут служить Мангышлакский, Южно-Таджикский, Тимано-
Печерский, Павлодаро-Экибастузский, а в настоящее время также Средне-Обский. Наряду с ними с середины 1950-х годов идет процесс формирования системы ТПК Ангаро-Енисейского региона, можно ожидать формиро-
вание ТПК, связанных с освоением ресурсов Западно-Сибирской равнины, и в далеком будущем – в зоне БАМа. 
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Давая столь громоздкое определение ТПК, мы преследуем  
две цели.  

Во-первых, хотелось показать преемственность нашего опреде-
ления с основными исходными положениями (позициями) работ  
начала 20-х годов по вопросам экономического районирования и  
определением Н.Н. Колосовского. Это необходимо сделать, так как  
в плане ГОЭЛРО, докладе Госплана III сессии ВЦИК, тезисах комис-
сии по районированию под председательством М.И. Калинина, трудах 
Г.М. Кржижановского, И.Г. Александрова и других документах и рабо-
тах специалистов того времени [План…, 1955; Вопросы…, 1957] были 
выдвинуты многие основополагающие позиции, которые затем были 
использованы при проектировании Днепровского и дру-гих комплек-
сов первых пятилеток, в работе Ангарского бюро и сохраняют свою 
актуальность до настоящего времени. 

Во-вторых, хотелось подчеркнуть некоторые принципиальные 
положения, отражающие специфику программно-целевых ТПК, обра-
тить внимание на те их черты, по которым они отличаются от тради-
ционных. 

Можно выделить несколько основных специфических черт про-
граммно-целевых ТПК, которые отличают их от традиционных и дают 
возможность определить, что из себя представляет данный тип ком-
плексов, зачем, каким образом, на основании чего, кем, где, когда и 
сколько создается ТПК. 1. Основой формирования программно-целевых ТПК является 
потребность государства в решении крупной народнохозяйственной 
проблемы, которой определяется основная задача создания про-
граммно-целевого ТПК, его специализация, масштабы и время фор-
мирования. В результате, как правило, страна получает какой-либо 
дефицитный ресурс или резко повышается эффективность его ис-
пользования. Одновременно происходит резкий скачок в развитии 
производительных сил территории, в пределах которой реализуется 
отмеченная программа. Можно назвать несколько типов проблем,  
порождающих формирование программно-целевых ТПК: 

− интенсивное крупномасштабное освоение ресурсов районов 
нового освоения (Средне-Обский, Братско–Усть-Илимский 
ТПК и др.); 

− интенсивное крупномасштабное освоение ресурсов или ис-
пользование других экономических предпосылок слабоосвоен-
ных районов, в результате чего принципиально меняется место 
региона в народном хозяйстве страны, уровень развития про-
изводительных сил и структура хозяйства (Саянский, Мангыш-
лакский, Павлодаро-Экибастузский ТПК); 
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− интенсивное скачкообразное развитие новых или сущест-
вующих производств в пределах уже освоенных регионов, в 
результате чего регион получил новую дополнительную от-
расль специализации при сохранении уже сложившейся (ТПК 
на базе КМА); 

− интенсивная модернизация хозяйства высокоразвитых рай-
онов, в результате чего при сохранении сложившейся специа-
лизации резко повышается технический и организационный 
уровень развития хозяйства (Ленинградский ТПК, в перспекти-
ве – Кузбасский и др.). Данная ситуация часто вызывает воз-
ражения. Мы ее включили больше интуитивно, этот вопрос 
требует более глубокого анализа. 

2. В пределах программно-целевых ТПК взаимодействуют эле-
менты трех глобальных систем – экономики, человека и природы. Ос-
новными составными частями комплексов являются объекты сферы 
материального производства, непроизводственной сферы, население 
и природные ресурсы. Эффект территориально-производственного 
комплекса как формы пространственной организации производитель-
ных сил складывается за счет лучшего использования ресурсов, раз-
мещения, территориальной концентрации и взаимодействия всех со-
ставных частей. 3. Программно-целевые ТПК создаются в результате крупной ра-
зовой (хотя и продолжительной) акции государства, скачкообразного, 
а не обычного, пусть даже высокого темпа, плавного эволюционного 
развития хозяйства территории, которое осуществляется повсеместно 
по традиционным ТПК в рамках существующего территориального 
планирования. 4. Программно-целевые ТПК создаются в соответствии с про-
граммой решения конкретной народнохозяйственной проблемы. Про-
порциональность создания элементов ТПК по составу, во времени и в 
пространстве достигается на основе заранее подготовленной специ-
альной системы предплановых и плановых документов. Сами ТПК 
являются объектом программно-целевого аспекта перспективного 
планирования. 5. Специфичность задач, стоящих перед программно-целевыми 
ТПК, требует создания специальной системы органов управления 
процессом их формирования как на местах, так и в центре. Органы 
управления программно-целевыми территориально-производствен-
ными комплексами не дублируют и не заменяют органы управления 
административных территориальных единиц, в пределах которых 
комплексы размещаются. 
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6. Размещение комплексов обусловлено регионом концентрации 
основного ресурса, необходимого для решения конкретной проблемы. 
В связи с этим программно-целевой ТПК может охватывать всю тер-
риторию области, края или АССР (Мангышлакский), только часть ее 
(Братско–Усть-Илимский, Саянский) или смежные участки соседних 
соответствующих единиц административно-территориального деле-
ния (Средне-Обский ТПК, ТПК на базе КМА). 7. Период жизни программно-целевых ТПК как самостоятельной 
специфической формы организации производительных сил соответ-
ствует времени реализации программы создания материально-
технической базы, необходимой для решения конкретной проблемы, 
обусловившей формирование данного комплекса. Можно выделить 
четыре фазы создания программно-целевых ТПК:  

а) научной и проектной подготовки;  
б) инфраструктурной подготовки;  
в) интенсивного формирования; 
г) начала стационарного функционирования.  
После перехода основных объектов в режим стационарного 

функционирования период создания программно-целевых ТПК за-
канчивается, постепенно утрачиваются их специфические черты. 
Возможно и исключение, появление «второго дыхания» в жизни ТПК. 
Для этого необходимо возникновение новой крупной народнохо-
зяйственной программы, которая даст новый импульс для резкого 
скачкообразного развития производительных сил территории ТПК.  
В качестве примера можно привести Центрально-Красноярский  
ТПК, если будут реализованы предложения по интенсивному фор-
мированию Канско-Ачинского топливно-энергетического комплекса 
(КАТЭКа)1. 

8. Количество одновременно создаваемых программно-целевых 
ТПК на каждом этапе развития производительных сил страны огра-
ничено и зависит от числа одновременно решаемых народнохозяй-
ственных проблем. Реализация программы, способной вызвать к 
жизни формирование программно-целевого ТПК союзного значения, 
требует миллиардных ассигнований и многих, как правило, дефи-
цитных ресурсов, определенного научного и проектного задела,  
соответствующей материально-технической базы не только для  
создания объектов ТПК, но и эффективного использования продук-

                                                           
1 Как само утверждение о временном характере программно-целевых ТПК, так и пример Братско–Усть-

Илимского комплекса в качестве ТПК, достигшего стадии стационарного функционирования и не требующего 
больше специальных форм управления, очень часто вызывают возражения. Однако знакомство с современным 
состоянием объектов отраслей специализации, плановыми и проектными проработками перспектив, структурой 
загрузки Братскгэсстроя, текущими проблемами хозяйства и другими данными дает основание для сохранения 
нашей точки зрения. 
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тов их производства1. В связи с этим создание каждого программно-
целевого ТПК может быть осуществлено только при соответ-
ствующем уровне ресурсного, научного и технического потенциала 
страны, только при возможности государства выделить необходимые 
по составу, масштабам и в соответствующие сроки ресурсы. А это 
значит, что число решаемых проблем и создаваемых программно-
целевых ТПК в каждый конкретный плановый период не может  
быть большим. 

Формирование программно-целевых ТПК требует соответствую-
щих как внешних, так и внутренних условий.  

К числу важнейших внешних условий относятся:  1) наличие социально-экономической формации, способной не 
только выявить главные общенациональные проблемы развития про-
изводительных сил, не только прогнозировать пути их решения, но и 
гарантировать четкое управление процессом реализации программы 
решения указанных проблем, что во многом определяется уровнем 
обобществления собственности;  2) высокий уровень развития экономики государства в целом; 3) высокий уровень организации общественного и особенно тер-
риториального разделения труда. 

Однако наличия внешних условий формирования ТПК еще не-
достаточно для реализации поставленной задачи с наибольшим  
эффектом. Для этого необходимы внутренние условия формиро-
вания ТПК: 

 концентрация экономической активности, т.е. определенная 
критическая масса (в различных конкретных случаях она раз-
лична), которая достаточна для получения существенного 
эффекта за счет комплексного развития, рационального раз-
мещения и четкого управления; 

 организация – соответствующее взаимодействие функциони-
рования объектов, основанное на широком использовании 

                                                           
1 Ярким примером правильного учета значения готовности страны к решению региональной проблемы 

может служить выбор очередности формирования Прибайкальского (ныне Иркутско-Черемховского) и Средне-
Ангарского (Братско–Усть-Илимского) ТПК авторами Ангарского проекта в начале 30-х годов. Так, один из руково-
дителей работы В.М. Малышев писал: «...Наиболее интересной со стороны ее эффективности во всей схеме  
является Братская гидроустановка. Вместе с тем она наиболее трудна технически, требует для постройки мощ-
ной промышленно-хозяйственной базы, а район ее расположения в настоящее время, глухая тайга, станет дос-
тупным лишь по завершении постройки Ленской железной дороги на участке около 300 км протяжением. Кроме 
того, полная эффективность этой установки будет достигнута только после постройки выше расположенных ре-
гулирующих гидростанций». Далее о станциях ниже Братской на Ангаре сказано, что они «...остаются пока недос-
тупными и приобретут присущую им эффективность лишь после постройки Братской установки» [Малышев, 1935, 
с. 181]. В результате авторы проекта предложили начать со строительства не Братской, а менее эффективной, но 
более реальной Байкальской ГЭС. Очередность происходящего освоения ресурсов и соответственно формиро-
вания ТПК (Иркутско-Черемховский, Средне-Ангарский и Нижне-Ангарский) полностью соответствует наметкам 1930-х годов. 
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преимуществ концентрации и специализации, комбинирова-
ния и кооперирования внутри ТПК с учетом пространства  
и времени; 

 управление процессом подготовки, формирования и функ-
ционирования ТПК. 

Таким образом, программно-целевые ТПК являются вполне оп-
ределенной исторической категорией. Не только возможность их  
создания, но и получение наибольшей эффективности от ТПК как 
специфической формы организации производительных сил требует 
определенного уровня социально-экономического развития страны  
и региона формирования, определенного уровня организации. 

Состав ТПК. В силу специфических черт программно-целевых 
ТПК их ядро будут составлять три важнейшие части производитель-
ных сил: производство; люди, занятые в процессе материального про-
изводства; эксплуатируемые и подготовленные к эксплуатации при-
родные ресурсы. Это и дает нам основание рассматривать программ-
но-целевые комплексы в качестве специфической формы 
пространственной организации производительных сил, а не только 
объектов сферы материального производства. 

Как показала практика формирования ТПК в различных районах 
страны, население, природная среда и объекты непроизводственной 
сферы являются не только источником ресурсов и услуг, но крупны-
ми потребителями продукции (ресурсов) сферы материального  
производства и своеобразными конкурентами в использовании ре-
сурсов. Недоучет взаимосвязей объектов материального производ-
ства и непроизводственной сферы, населения и природной среды 
приводит к большим трудностям при реализации программ форми-
рования ТПК. 

Анализ всего населения, природной среды и непроизводствен-
ной сферы необходим не только потому, что они участвуют в процес-
се формирования ТПК, но и потому, что для регулирования процесса 
формирования населения, рационализации использования природ-
ных ресурсов, эффективного функционирования объектов сферы  
нематериального производства необходимо решение ряда специфи-
ческих проблем: создание заданных условий жизни населения, регу-
лирование процессов миграции, охрана окружающей среды, воспро-
изводство некоторых видов ресурсов и др. От решения этих и им  
подобных проблем в значительной мере зависят условия формирова-
ния объектов сферы материального производства. 

Решение части указанных проблем не может быть осуществлено 
вне связи с объектами сферы материального производства. Поэтому 
ни население, ни природную среду, ни объекты непроизводственной 
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сферы нельзя рассматривать лишь как внешние условия формирова-
ния ТПК. Они должны рассматриваться в качестве равноправных 
элементов комплексов, рассматриваться совместно с объектами 
сферы материального производства, с учетом одновременно как  
прямых, так и обратных связей ТПК. «Лишь когда предприятие входит 
в пределы и систему производственных связей территориально-
производственного комплекса, – пишет Ю.Г. Саушкин, – оно может 
рассматриваться в своей реальной экономико-географической сре- 
де, и тогда может быть рассчитана экономическая эффективность  
его строительства» [Саушкин, 1960, с. 5]. Причем это относится не 
только к предприятиям, а ко всем объектам ТПК. Социально-эко-
номическая среда формируется не только в результате взаимодейст-
вия объектов сферы материального производства, не меньшую роль 
в ее формировании играют объекты непроизводственной сферы,  
человек и элементы природы. 

Как показывает анализ материалов по ТПК Сибири (есть осно-
вание считать, что они не являются исключением в этом отношении), 
рациональное развитие элементов непроизводственной сферы, ис-
пользование локальных и трудовых ресурсов ТПК может дать эф-
фект, вполне сопоставимый с эффектом, полученным за счет рацио-
нальной организации элементов сферы материального производст-
ва. Больше того, эффект в сфере материального производства и 
возможности развития составных частей ее в значительной степени 
зависят от комплексного использования трудовых и локальных при-
родных ресурсов, от уровня развития инфраструктуры и размещения 
объектов непроизводственной сферы. 

Состав ТПК обусловлен целью их создания – задачей формиро-
вания материально-технической базы и обеспечения нормальных  
условий функционирования всех объектов, связанных с решением 
соответствующей проблемы. Нельзя заниматься сферой материаль-
ного производства – определять масштабы, размещение, связи ее 
элементов вне всей среды. 

Нельзя согласиться с мнением, что, расширяя состав ТПК, мы 
отходим от представления о территориальных комплексах 1920-х го-
дов, от позиций Н.Н. Колосовского 1940-х годов, который якобы 
«...подходил к производственно-территориальным сочетаниям как 
формам территориальной организации только производства» [Ки-
бальчич, Лейзерович, 1974, с. 17]. Н.Н. Колосовский действительно 
указывал, что производственно-территориальное сочетание есть  
«... организованный в определенных технических формах общест-
венный человеческий труд...» [Колосовский, 1958, с. 140], но в то же 
время он отмечал, что под термином производственно-терри-
ториальное сочетание «следует подразумевать взаимообусловлен-
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ное (соподчиненное) сочетание производственных предприятий и  
селитьбы (населенных мест)» [Колосовский, 1969, с. 142]. И наконец, 
отмечая специфику работы Ангарского бюро над проектом Прибай-
кальского комплекса, наряду с такими положениями, как географи-
ческая группировка и поточное расположение заводов, технологиче-
ское комбинирование, кооперирование и создание общей производ-
ственной инфраструктуры, Н.Н. Колосовский подчеркивал, что раз-
рабатывались «...общие устройства в комплексе для обслуживания 
производственных нужд промышленности, транспорта, энергии, го-
родов: водопровод, канализация, очистные устройства, дороги, мос-
ты. Общее обслуживание жильем, коммунальными устройствами, 
культурными и санитарно-здравоохранительными учреждениями и 
пр. Если так можно выразиться, область районно-коммунального  
хозяйства...» [Колосовский, 1971, с. 64]. Таким образом, производ-
ственно-территориальные сочетания, имея в основе производство, 
включают и поселения, а значит, их инфраструктуру и, конечно,  
население. 

Три десятилетия, прошедшие со времени опубликования клас-
сической работы Н.Н. Колосовского, подтвердили справедливость 
его суждений. Его исходные позиции применимы к современным ис-
следованиям территориальной структуры не только сферы матери-
ального производства, но и всего комплекса хозяйства отдельных 
элементов территориально-производственной системы страны. И мы 
целиком согласны с В.Ф. Павленко, который после выхода в свет 
книги трудов Н.Н. Колосовского писал, что «теперь они зазвучали с 
новой силой, актуально и остро; известные ранее узкому кругу эко-
номико-географов, они были взяты на вооружение экономистами и 
открыли возможности для качественного и количественного анализа 
территориальных экономических проблем» [Павленко, 1976, с. 75]. 

Если в состав ТПК включаются все элементы хозяйства его 
территории, население и природная среда, то не подменяем ли мы 
тем самым понятием ТПК понятия административно-территориаль-
ных единиц (область, край и др.)? 

Действительно, в обоих случаях рассматривается территори-
альное сочетание объектов народного хозяйства, населения и эле-
ментов природной среды. Однако в одном случае (область, край) 
включаются все объекты, расположенные в пределах администра-
тивно-территориальных единиц, а в другом (ТПК) – лишь объекты, 
непосредственно связанные с решением конкретной проблемы. 
Кроме того, следует отметить принципиальное различие функций 
этих двух интегральных территориальных систем. Административно-
территориальные единицы призваны координировать функциониро-
вание всех объектов хозяйства, расположенных в пределах их  
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границ, а ТПК создаются для формирования (планового пропорцио-
нального сооружения) объектов, непосредственно связанных с ре-
шением конкретной проблемы. 

Кроме того что комплексы не охватывают все объекты террито-
рии, не обязательно покрывают всю территорию соответствующей 
территориальной единицы, они и не решают всех вопросов социаль-
но-экономического развития данной области (края). Много вопросов 
остается за соответствующими отраслевыми и территориальными 
органами управления, как и во всех остальных единицах админист-
ративно-территориального деления страны, независимо от того, есть 
в их пределах программно-целевые ТПК или нет. Поэтому нельзя 
ставить знак равенства между ТПК и единицами административно-
территориального деления страны. Они обладают различным соста-
вом и выполняют различные функции, хотя и формируются и функ-
ционируют на одной территории. 

Территории и границы программно-целевых ТПК. Любой 
ТПК формируется и функционирует в пределах определенного про-
странства. Вопросы выделения территории комплексов, начертания 
их границ и соотношения границ ТПК с границами административно-
территориальных единиц имеют принципиальное значение. Проти-
воречивы суждения о том, должны ли ТПК покрывать всю террито-
рию соответствующей административно-территориальной единицы 
(края, области, автономной республики и др.) или их границы совпа-
дают, могут ли объекты ТПК находиться за пределами комплекса, 
является ли определение границ начальным или завершающим  
этапом предплановых исследований и др.? 

Программно-целевые ТПК привязаны не только к конкретным 
ресурсам, но и конкретным источникам. Этим определяется их раз-
мещение. Места концентрации ресурсов, экономической и социаль-
ной активности и населения являются ядрами ТПК. К ним примыкает  
периферия – тесно связанная с ядрами в процессе решения кон-
кретной проблемы территория. Сочетание ядер и периферии обра-
зует территорию ТПК. Так как необходимые для решения конкретной 
проблемы ресурсы могут не обязательно находиться в пределах  
одной административно-территориальной единицы, а ядра ТПК и  
их периферия могут необязательно покрывать всю ее территорию 
или выходить за ее пределы, то возможны различные комбинации 
при формировании территории и варианты начертания границ ТПК. 

Есть несколько типов процесса образования ТПК: 1) комплексы создаются заново в пределах как уже освоенной, 
так и еще осваиваемой территории; 
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2) существующие программно-целевые ТПК расширяются за 
счет постепенного включения смежных территорий; 3) существующие ТПК разукрупняются, образуя новые самосто-
ятельные комплексы; 4) два смежных ТПК в результате развития объединяются, обра-
зуя один комплекс; 5) часть территории одного ТПК в результате изменения струк-
туры связей передается другому смежному комплексу; 6) на базе части территории двух смежных традиционных ТПК 
формируется программно-целевой комплекс при сохранении в  
измененных границах обоих старых. 

Для Сибири наиболее характерны первый (большая часть ком-
плексов Сибири создавалась именно таким образом) и второй про-
цессы (Братско–Усть-Илимский ТПК образован за счет включения 
Усть-Илимского узла, Иркутско-Черемховский – Зиминского).  

Вполне вероятными представляются пятый и шестой типы, осо-
бенно для наиболее освоенной полосы Ангаро-Енисейского района – 
вдоль Сибирской железнодорожной магистрали. Здесь в результате 
создания КАТЭКа могут существенно измениться межкомплексные 
связи и границы ТПК. Так, в результате формирования западного 
энергоузла КАТЭКа возможен переход Итатского узла из Кузбасского 
ТПК в Центрально-Красноярский, а создание восточного (Канско-
Абанского) энергоузла может вызвать изменение специализации 
значительной части Тайшетского узла Иркутско-Черемховского ком-
плекса, усиление его связей с Канским узлом Центрально-Крас-
ноярского ТПК и, как следствие, выделение нового Канско-Тай-
шетского ТПК. 

Третий и четвертый типы менее характерны для Сибири, так 
как, с одной стороны, сибирские ТПК еще не созрели для разукруп-
нения, а с другой – они и без объединения достаточно велики и 
сложны для управления. Эти типы скорее можно ожидать в более 
развитых районах страны – в районах сплошного освоения. 

При любом типе образования программно-целевых ТПК в пре-
делы комплекса должна включаться только та территория, на кото-
рой реализуется региональная программа, ради чего создается  
данный комплекс и размещаются его объекты. Однако возможны  
ситуации, когда в пределах одного ТПК могут находиться объекты, 
которые административно по производственной линии подчинены 
объектам других комплексов. Эти случаи участятся, особенно те-
перь, так как в связи с созданием укрупненных производственных 
объединений отдельные их подразделения иногда оказываются не 
только в различных городах, но и областях или краях. Так, например, 
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металлургическим заводам Кузбасса подчинены горнодобывающие 
предприятия Саянского комплекса (Тейский, Абаканский, Ирбинский, 
Краснокаменский рудники) или Ачинскому глиноземно-цементному 
заводу (Центрально-Красноярский ТПК) подчинен ГОК на Кийско-
Шалтырском месторождении нефелинов, расположенный на терри-
тории Кемеровской области. 

Аналогичное положение и в строительстве. Централизация 
строительства, создание крупных строительных организаций и район-
ных строительных баз, укрупнение и специализация строительных  
организаций привели к тому, что некоторые из них ведут строительст-
во не только в пределах одного ТПК или системы ТПК одной админи-
стративной единицы, но и за ее пределами. Так, красноярские строи-
тельные организации имеют свои подразделения в Якутии, а Братск-
гэсстрой начинает сооружение Богучанской ГЭС в пределах предпо-
лагаемого Нижне-Ангарского ТПК Красноярского края и Нерюнгрин-
ской ГРЭС в Южно-Якутском ТПК. Далеко не всегда пределами одной 
области, не говоря уже о ТПК, ограничивается деятельность ряда 
снабженческих, транспортных и других организаций. 

Все это свидетельствует о том, что отдельные, но, конечно, не 
основные объекты одного ТПК могут находиться за их пределами, но 
это совсем не значит, что территория комплекса может быть разо-
рвана или состоять из нескольких изолированных частей. Больше 
того, если даже объекты одного комплекса оказались в пределах 
двух смежных областей, то этого еще недостаточно, чтобы все про-
странство, связанное с их деятельностью, рассматривать как единую 
территорию одного ТПК. 

Таким образом, получается, что не всегда множество производ-
ственных объектов программно-целевого ТПК равно множеству объ-
ектов, расположенных на территории этого комплекса. Анализ фор-
мирования сибирских ТПК показал возможность четырех следующих 
ситуаций размещения объектов отдельных ТПК: 1) все объекты ТПК находятся на его «собственной» территории, 
и объектов, принадлежащих другим комплексам, нет. Пример такой 
ситуации – положение в Средне-Обском ТПК; 2) некоторое подмножество объектов другого ТПК расположено 
на территории данного ТПК. Подобная ситуация характерна для  
Саянского комплекса, в пределах которого есть объекты Кузбас- 
ского ТПК; 3) некоторые подмножества объектов данного ТПК расположены 
на территории другого ТПК и наоборот. Такую ситуацию можно ожи-
дать в будущем в Центрально-Красноярском и Кузбасском комплек-
сах после реализации программы создания КАТЭКа; 
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4) некоторые подмножества объектов «соседних» ТПК образуют 
новый комплекс. Типичным примером такой ситуации в будущем мо-
жет быть Канско-Тайшетский ТПК. 

Однако, и это необходимо подчеркнуть, где бы ни находились от-
дельные объекты и кому бы они ни подчинялись по производственной 
линии, во всем остальном они сохраняют территориальную принад-
лежность: используют местные трудовые и природные ресурсы, ока-
зывают влияние на формирование других производств и инфраструк-
туры и поэтому должны рассматриваться в качестве элементов той 
территории, в пределах которой они находятся. 

В Сибири, как и в других районах страны с большими неосво-
енными резервами территории, даже при формировании системы 
программно-целевых комплексов границы ТПК (в отличие от единиц 
административно-территориального деления) могут не примыкать 
друг к другу. Между ними остается резервная территория, которая не 
входит ни в один комплекс. В состав комплексов включается только 
та часть территории, на которой происходит формирование элемен-
тов данного ТПК. Лишь после выявления ресурсов оставшейся вне 
программно-целевых и традиционных ТПК территории, определения 
направлений их использования и возможных производственных  
связей может быть решен вопрос о целесообразности включения 
этой территории в состав одного из примыкающих комплексов. Это 
может вызвать не только увеличение территории комплекса, но и 
расширение его специализации. 

Вопрос об оптимальных размерах ТПК еще недостаточно изучен 
и требует серьезного исследования. Ясно одно – не может быть зара-
нее установленных стандартных размеров территории программно-
целевых ТПК. Масштабы комплексов могут быть различными. В лю-
бом случае размеры территории не должны превышать практически 
возможного сохранения единства хозяйства (особенно единства  
системы инфраструктуры) и оперативного руководства процессом 
формирования комплекса. В районах более высокой освоенности 
территории ТПК обычно меньше. Опыт показывает, что в сибирских 
условиях расстояние от основного организационного центра ТПК до 
отдельных его объектов, как правило, составляет 100–300 км, а  
общая площадь – 100–300 тыс. км2 (Братск–Усть-Илимский – 90 тыс. 
км2, Саянский – 140 тыс. км2, Нижне-Ангарский – 300 тыс. и т. д.). 

При увеличении размеров территории производственные, быто-
вые, инфраструктурные связи между объектами ТПК теряют внутри-
комплексный характер и требуют создания коммуникаций магистраль-
ного типа, формирование которых осуществляется не столько с внут-
рикомплексных, сколько с общерайонных и даже союзных позиций. 
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В связи с этим для определения границ важна правильная диф-
ференциация связей на внутри- и межкомплексные, включая связи по 
управлению процессом формирования ТПК. В этом отношении показа-
телен пример формирования границ Южно-Якутского ТПК. В течение 
многих лет утверждалось, что в состав этого комплекса должны войти 
районы Удокана и Тынды и комплекс назывался Алдан-Чульман-
Удоканским. Однако в действительности ни Удокан, ни Тында не вошли 
в состав Южно-Якутского ТПК. И это верно, так как связи, которые мо-
гут возникнуть между Удоканским, Тындинским и Нюрингринским про-
мышленными узлами, не носят внутрикомплексного характера и орга-
низация единого управления ими как элементами одного ТПК практи-
чески не осуществима. Здесь нельзя не вспомнить высказывание 
В.М. Четыркина о том, что любое произвольное установление масшта-
бов и границ территориальных единиц является отказом от призна- 
ния объективности их формирования [Четыркин, 1967]. 

Таким образом, границы ТПК могут совпадать, комплексы могут 
примыкать друг к другу или между ними могут оставаться значитель-
ные резервные территории. Границы ТПК могут совпадать или не 
совпадать с границами соответствующих единиц административно-
территориального деления страны. Иногда границы ТПК на отдельных 
участках могут быть нечеткими, размытыми. Это объясняется тем,  
что границы деятельности отдельных объектов комплексов (отделе-
ний железных дорог, стройбаз, энергоузлов) могут не совпадать или  
в приграничных зонах («зонах контактов», по И.М. Маергойзу) двух 
смежных комплексов могут функционировать объекты обоих ТПК  
(так, в пределах лесосырьевой зоны ЛПК одного комплекса могут  
находиться рудники, поставляющие сырье предприятиям другого  
комплекса и т.д.).  

При формировании ТПК и развитии производительных сил окру-
жающей их территории очень часто происходит двусторонний процесс 
взаимодействия. С одной стороны, имеет место проникновение в 
пределы ТПК влияния объектов соседних комплексов или просто ок-
ружающей территории, с другой – распространение влияния ТПК  
на окружающую территорию. Для ТПК Сибири типичной формой 
взаимодействия является выполнение комплексами роли опорной  
базы освоения примыкающей территории. В этом случае процесс 
проникновения или распространения находит выражение, с одной 
стороны, в создании в пределах комплексов дополнительных мощно-
стей строительных баз, энерго- и транспортных узлов, снабженческих 
и других элементов хозяйства, которые ориентированы на обслу-
живание внекомплексных объектов. С другой стороны, в пределах 
ТПК создаются предприятия для переработки сырья вновь осваи-
ваемых территорий.  
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Интересен пример процесса взаимодействия Братско–Усть-
Илимского ТПК с окружающей территорией, в результате чего проис-
ходит размывание ранее сложившихся границ комплекса. Братско–
Усть-Илимский комплекс в силу достигнутого уровня развития и вы-
годного экономико-географического положения превратился в опор-
ную базу строительства западного участка БАМа и Богучанской ГЭС. 
В результате на востоке ТПК быстрыми темпами формируется Усть-
Кутский транспортно-промышленный узел, который все больше и 
больше втягивается в процесс хозяйственного освоения территории, 
примыкающей к БАМу на участке от р. Лены до оз. Байкал. Братский 
и в меньшей мере Усть-Илимский промузлы постепенно превраща-
ются в опорные базы освоения восточной части Красноярского При-
ангарья. В будущем не исключена возможность проявления обратно-
го процесса – проникновения древесины и электроэнергии района 
Богучан и руд зоны БАМа на предприятия Братско–Усть-Илимского 
ТПК. В результате северо-западная и восточная границы Братско–
Усть-Илимского ТПК могут оказаться более условными (размытыми), 
чем это представлялось еще несколько лет тому назад. 

Интенсивность, масштабы и значимость такого взаимодействия 
различны. Оно проявляется не только в виде материальных потоков, 
но и в миграции населения, обмене информацией и т.п. Исследование 
этого взаимодействия очень сложно, так как необходимо прогнозиро-
вать не только масштаб, форму и содержание процессов распростра-
нения или проникновения, но и последствия их для той или другой 
стороны. Таким образом, процесс формирования границ программно-
целевых ТПК подвержен большому влиянию как внутренних, так и 
внешних факторов. 

Размещение ТПК, формирование их территории и границ опре-
деляются содержанием народнохозяйственной проблемы, составом 
и характером размещения местных ресурсов, спецификой как про-
изводств, так и условий региона. Они зависят от глубины производ-
ственных и общеэкономических связей, степени тяготения перифе-
рии к ядру данного ТПК и могут меняться по мере развития произво-
дительных сил как самого комплекса, так и окружающей территории. 
Критерием для проведения границы ТПК является показатель суще-
ственности связей между любыми пунктами исследуемого простран-
ства и промышленными, транспортными, административными цен-
трами смежных ТПК. Однако для оценки значимости связей не  
может быть принят какой-либо один показатель (расстояние, масса 
обмениваемых продуктов, время, необходимое для сношений и др.), 
необходима система количественных и качественных показателей  
и соответствующий аппарат их учета и соизмерения. Границы ТПК, 
по нашему мнению, должны определяться по результатам решения 
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задачи оптимизации формирования ТПК, а не служить исходной  
базой для нее. 

Правильное определение масштабов ТПК и их границ в сочета-
нии с рациональным использованием территории является одним из 
важных путей повышения эффективности программы решения той 
или иной проблемы и соответственно – ТПК. 

Программно-целевые и традиционные ТПК Сибири. К на-
стоящему времени уже определилась в основных чертах общая 
схема программно-целевых ТПК Сибири (рис. 1.2) С точки зрения 
анализа процесса формирования ТПК и прогнозирования их разви-
тия наибольший интерес представляет типизация комплексов по пя-
ти признакам:  1) выполняемым функциям в составе управления процессом 
развития производительных сил;  2) предпосылкам формирования;  3) природным и экономическим условиям формирования;  4) стадиям формирования; 5) месту в территориальном разделении труда страны своего 
региона.                      

Рис. 1.2. Программно-целевые ТПК Сибири в перспективе 10–20 лет  
(предполагаемый вариант). 
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Типизация ТПК по отмеченным признакам необходима для двух 
целей. Во-первых, для лучшего осмысления самой постановки задачи 
по конкретному комплексу и правильному учету возможного влияния 
специфических условий на внутренний механизм формирования ТПК. 
Во-вторых, при всем разнообразии задач и условий важно было вый-
ти на интегральные типы комплексов для разработки типовых задач и 
типовых экономико-математических моделей. 

Традиционные комплексы охватывают основную, наиболее ос-
военную часть территории соответствующих областей или краев. В 
некоторых случаях (Кузбасский ТПК) объекты комплекса размещены 
практически по всей территории области, и границы комплекса и об-
ласти на многих участках совпадают. Однако в условиях Сибири это 
скорее исключение, чем правило (в европейской части страны наобо-
рот). В областях, занимающих огромные территории, в том числе зна-
чительные слабоосвоенные, может сформироваться несколько тра-
диционных локальных периферийных территориально-производ-
ственных сочетаний. Они являются составной частью традиционного 
комплекса области, но территориально могут быть разобщенными 
или слабо связанными с центром области, где всегда формируется 
основная часть традиционного ТПК (Нижнее Приангарье в Краснояр-
ском крае). 

Можно представить несколько ситуаций, которые приводят к 
формированию периферийных комплексов традиционного типа. На-
пример, когда в пределах неосвоенной периферийной части области 
осуществляется решение какой-либо отраслевой задачи, однако 
масштабы задачи недостаточны для формирования программно-
целевого комплекса союзного масштаба (Бодайбинский район Иркут-
ской области), или в пределах слабоосвоенной части территории об-
ласти (края) начинается решение отдельных вопросов крупной на-
роднохозяйственной проблемы, но уровень научной и проектной про-
работки, масштабы и темпы работ еще невелики и недостаточны для 
характеристики происходящего процесса как начала формирования 
программно-целевого ТПК – современное состояние Нижнего Приан-
гарья или территории возможного в будущем Верхне-Ленского ТПК. 

Таким образом, в составе традиционных ТПК возникает необхо-
димость выделения двух подтипов – комплексов центральной, осво-
енной части территории области (края) и локальных периферийных 
территориально-производственных сочетаний. 

В отличие от традиционных комплексов, программно-целевые 
ТПК формируются не во всех областях Сибири. Нет, например, их  
в Забайкалье, в областях Западной Сибири (за исключением Тюмен-
ской и частично Томской областей). Примерами программно-
целевых ТПК в Сибири являются Братско–Усть-Илимский, Средне-
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Обский и Саянский. В составе каждого из них уже созданы или  
создаются объекты нескольких отраслей союзной специализации, 
объединяемые одной общей проблемой, и иногда трудно опреде-
лить, какая из отраслей имеет наибольшее народнохозяйственное 
значение. Это дает основание характеризовать данные комплексы 
как подтип многоцелевых (или многоотраслевых) программно-
целевых ТПК. 

Наряду с многоцелевыми в пределах неосвоенной части Сибири 
есть одноцелевые (одна отрасль специализации резко доминирует) 
комплексы второго типа. Ярким примером одноцелевого подтипа та-
ких ТПК является Норильский комплекс. Он сформировался в резуль-
тате решения очень важной (народнохозяйственного масштаба), но 
одноцелевой задачи. Сочетание цели и специфических условий рай-
она размещения (Крайний Север, большая удаленность от освоенной 
части страны и трудные условия осуществления транспортных свя-
зей) привлекло к образованию очень типичного по производственной 
и пространственной структуре одноцелевого программно-целевого 
комплекса. 

Одним из принципиальных отличий между выделенными двумя 
подтипами программно-целевых ТПК являются формы организации 
управления процессом их формирования. Если для многоотраслевых 
комплексов необходима не только разработка межотраслевой про-
граммы, но и специальных органов управления, то для одноотрасле-
вых ТПК специальных органов управления формированием, как пра-
вило, не требуется. Обычно органы управления главной отраслью 
специализации берут на себя эти функции, и эти функции сохраняют-
ся (в случае большой изолированности комплекса) на всех фазах 
формирования и функционирования ТПК. (Так, например, формиру-
ется Норильский ТПК.) Однако и здесь, очевидно, не может быть еди-
ного стандартного решения. 

Можно представить себе две ситуации формирования про-
граммно-целевых комплексов, требующих различных подходов к ре-
шению задачи организации управления. 1. Формирование комплекса начинается с развития только одной 
отрасли специализации, а затем через небольшой промежуток вре-
мени формируются остальные. Так, создание Средне-Обского ТПК 
началось с интенсивного развития нефтяной промышленности,  
а остальные отрасли стали формироваться, когда сложились необхо-
димые для этого условия. 2. Формирование ТПК начинается путем создания объектов од-
ной отрасли специализации, в то время как вопрос о целесообраз-
ности развития других отраслей еще не решен или формирование 
объектов этих отраслей может начаться с большим временным раз-
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рывом по сравнению с объектами первой отрасли специализации. 
Так, необходимость развития угледобычи явилась основной предпо-
сылкой начала формирования Южно-Якутского ТПК. Создание ком-
плекса началось, но вопрос о развитии черной металлургии в соста-
ве ТПК еще не решен, и нет оснований пока утверждать, что метал-
лургический завод на базе якутских руд будет размещен в пределах 
Южно-Якутского ТПК. 

Два типа комплексов – традиционные и программно-целевые – 
отличаются не только функциями в системе организации народного 
хозяйства, но и предпосылками и условиями формирования. Как пра-
вило, основой формирования всех традиционных комплексов Сибири 
являются: наиболее выгодное в пределах соответствующей области 
(края) экономико-географическое положение и благоприятные при-
родные условия, накопленный производственный потенциал и кон-
центрация населения. Меньшее значение имеют природные ресурсы 
территории, за исключением сельскохозяйственных угодий и благо-
приятных условий развития сельского хозяйства. 

Так, развитие всех основных отраслей специализации промыш-
ленности Омского, Новосибирского, Алтайского и Селенгинского 
традиционных ТПК не может быть обосновано потребностью страны 
в том или ином виде местного промышленного сырья. Некоторым 
исключением являются Тюменская и Томская области, где одной из 
отраслей специализации стала лесная промышленность, и Читин-
ская область, специализирующаяся на добыче цветных металлов. 
Не является характерным и комплекс Тувы, так как формирование 
его еще далеко не завершено и отрасли специализации промыш-
ленности представлены единичными, не связанными между собой 
предприятиями. Особое место занимает Кузбасский ТПК, важнейшие 
отрасли специализации которого – угольная и химическая промыш-
ленность, черная металлургия – связаны непосредственно, более 
того, они обязаны своим возникновением наличию и эксплуатации 
местных ресурсов. Однако формирование этого ТПК в отличие от 
всех остальных, кроме Иркутско-Черемховского, традиционных ком-
плексов Сибири началось с решения большой народнохозяйствен-
ной проблемы – УКК. 

Предпосылки и условия формирования программно-целевых 
комплексов Сибири более разнообразны, но во всех случаях основой 
создания является народнохозяйственная потребность в освоении 
одного или нескольких видов природных ресурсов соответствующих 
регионов. Для всех сибирских программно-целевых комплексов ха-
рактерно наличие значительных запасов экономически выгодных для 
использования тех или иных видов естественных ресурсов, большие 
масштабы развития предполагаемых производств. Однако наряду с 
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этим имеют место и существенные различия в условиях формирова-
ния отдельных комплексов. К числу наиболее существенных отличий 
можно отнести: 

− экономико-географическое положение; 
− состав ресурсов, их народнохозяйственную значимость, сте-

пень подготовленности и эффективность использования; 
− природные условия и прежде всего условия жизни людей, 

функционирования всех элементов народного хозяйства, транс-
портного и промышленного строительства, комплексного освое-
ния территории; 

− уровень развития и структуру современного хозяйства; 
− численность, состав и условия привлечения и закрепления 

трудовых ресурсов; 
− уровень и условия развития транспортной сети; 
− уровень предплановой и проектной проработки и подготовлен-

ности самого комплекса (энергетической и строительной баз, 
транспортных и других коммуникаций, сферы обслуживания, 
жилого фонда и других элементов инфраструктуры) к созда-
нию новых крупных объектов. 

Перечисленные выше условия во многом определяют место того 
или иного комплекса в территориальном разделении труда, очеред-
ность, темпы и масштабы развития, производственную структуру, ха-
рактер размещения производств в пределах комплекса, их связей и 
систему расселения. 

Среди сибирских комплексов есть ТПК, в основе формирования 
которых лежит использование моноресурса (Средне-Обский – нефть, 
Кузбасский – уголь), сочетание ресурсов (Братско–Усть-Илимский – 
гидроэнергоресурсы и лес; Нижне-Ангарский – гидроресурсы, лес, ру-
ды цветных металлов), экономико-географическое положение в соче-
тании с уже сложившимся производственным потенциалом и мест-
ными природными ресурсами (гидроэнергоресурсы и уголь – Цен-
трально-Красноярский или гидроресурсы, уголь и соли – Иркутско-
Черемховский). Особое место среди ТПК Сибири занимает Саянский 
комплекс. Основой его формирования, несмотря на наличие в его 
пределах типичных сибирских ресурсов (гидроэнергоресурсы, вода, 
лес, руды различных металлов), стало сочетание природных условий, 
благоприятных для жизни человека, развития сельского хозяйства, и 
транспортная освоенность территории. 

Производственная структура большинства традиционных ком-
плексов Сибири в основном уже сложилась, и трудно ожидать ее су-
щественных изменений. Отрасли специализации сохранят свое зна-
чение в течение длительного периода, может лишь произойти пере-
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группировка их. Исключение составляют Тюменский и Томский ТПК, 
где уже сейчас начала формироваться новая отрасль специализации – нефтехимия. Всем традиционным комплексам присуща фаза ста-
ционарного функционирования, и отличаются они лишь интенсивно-
стью развития хозяйства и общими масштабами производства. В этом 
отношении комплексы Забайкалья и Тувы значительно уступают ком-
плексам областей Западной Сибири. 

Программно-целевые комплексы Сибири сильно различаются по 
фазам создания. Среди них легко выделяются ТПК, находящиеся в 
фазе интенсивного (Средне-Обский и Северо-Тюменский) и умерен-
ного (Саянский) формирования, уже сложившиеся и перешедшие в 
фазу стационарного функционирования (Кузбасский и Иркутско-
Черемховский) или переживающие переходный период к стационар-
ному функционированию (Братско–Усть-Илимский) или к интенсивно-
му формированию (Центрально-Красноярский). Наряду с перечис-
ленными имеются локальные периферийные ТПС и просто ареалы, 
которые в одиннадцатой пятилетке должны стать объектами научно-
проектной предплановой подготовки к началу формирования новых 
ТПК (Нижне-Ангарский и Верхне-Ленский). 

Различие функций, предпосылок, условий и стадий формирова-
ния, определяя место отдельных ТПК в территориальном разделении 
труда, в решении общих задач развития экономики страны и отдель-
ных крупных народнохозяйственных задач, обусловливает содержа-
ние предплановых исследований, постановку задач оптимизации 
формирования ТПК. 
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Глава 2 
ТЕРРИТОРИАЛЬНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ  
КОМПЛЕКСЫ И КЛАСТЕРЫ:  
ОБЩЕЕ И ОСОБЕННОЕ1 

Появление в научном обиходе новых понятий и соответствующих 
им терминов – явление естественное. Оно связано с процессом непре-
рывного накопления новых знаний, появления новых объектов по мере 
роста разнообразия общественных отношений. В области исследова-
ний закономерностей пространственной экономики в последнее время 
все большую популярность набирает понятие регионального или терри-
ториального кластера2. Вполне естественно, когда в соответствии с но-
выми открытиями и явлениями в терминологию науки вносятся коррек-
тивы. Но научная терминология обязана быть немного консервативной, 
понятие должно быть проверено логикой и временем, пройти «проверку 
на прочность». И одним из первых шагов в этой проверке следует счи-
тать сравнение нового термина с уже устоявшимся, соответствующим, 
близким по сути объекту. В качестве такого объекта и, соответственно, 
понятия обычно называют территориально-производственный комплекс – ТПК. Существует ли объект, обозначаемый как кластер, но не попа-
дающий под определение ТПК? Какие свойства кластеров не могут 
быть распространены на ТПК и наоборот? В чем конструктивность но-
вого термина, в чем это понятие расширяет наш взгляд на исследуемый 
новый объект?  

В попытке ответа на эти вопросы обратимся к истории возникно-
вения и развития понятия ТПК, но сначала дадим определения сравни-
ваемым объектам.  
2.1. ЧТО ТАКОЕ ТПК И ЧТО ТАКОЕ КЛАСТЕР?  

Нельзя сказать, что существует какое-то общепринятое опреде-
ление ТПК3. Более того, выделяются такие понятия, как «ТПК-
подход» и «ТПК-объект», а среди последних особо выделяется про-
граммно-целевой (ПЦ) ТПК, т.е. комплекс, создаваемый под реали-
зацию некоторой цели обязательно федерального уровня значимо-

                                                           
1 Данная глава приведена по тексту главы 8 монографии «Азиатская часть России: новый этап освоения 

северных и восточных регионов страны» / Малов В.Ю., Безруков Л.А., Шиловский М.В. и др. / под ред. акад. Ку-
лешова В.В. – ИЭОПП СО РАН, Новосибирск, 2008. С. 96–109. 2 Понятие «промышленный кластер» обычно не предполагает концентрацию объектов на ограниченной 
территории и больше сродни отраслевым системам, поэтому оставим его пока без внимания. Понятие «экономи-
ческий кластер» введен авторами в качестве попытки выделить общее в промышленном и региональном класте-
рах (Марков, Ягольницер, 2006).   3 Проблемами формирования ТПК занимались многие научные и проектные организации Москвы, Ленин-
града, Казани, Владивостока, Иркутска, Сыктывкара, Киева, Минска, Павлодара и других городов СССР. В дан-
ной главе остановимся только на одном примере – новосибирской школе моделирования ТПК.  
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сти и имеющий программу своего развития. «ТПК-подход» уже в 
своем названии предопределяет нечеткость, но вместе с тем и ши-
роту понятия. Этот подход соответствует определенной методологии 
исследования любых территориальных систем и предполагающий 
максимально возможный (с точки зрения проведения количествен-
ных расчетов) охват элементов хозяйства исследуемой территории и 
их взаимосвязей. При использовании «ТПК-подхода» для прогнози-
рования формирования территориальных систем обязательным счи-
тается построение и анализ перспективных материально-вещест-
венных балансов продуктов, услуг и ресурсов. ПЦ ТПК определен 
М.К. Бандманом достаточно строго, и именно этот тип объектов  
преимущественно был реализован при освоении Сибири.  

Приведем два наиболее характерных определения сравнивае-
мых объектов: ТПК – предложенного М.К. Бандманом (взятого нами с 
незначительными сокращениями и структурированным под цели 
дальнейшего анализа) и регионального кластера – предложенного 
И.В. Пилипенко, обобщившим многие из существующих вариантов 
определений [Пилипенко, 2005]1.  

Под территориально-производственным комплексом подразу-
мевается планово создаваемая, пропорционально развивающаяся 
совокупность устойчиво взаимосвязанных отраслей народного хозяй-
ства, трудовых и природных ресурсов, которая:  

− формируется и функционирует с целью решения проблем на-
роднохозяйственного уровня значимости, 

− сконцентрирована на ограниченной и компактной территории, 
− обеспечивает эффективное использование ресурсов, 
− обслуживается единой системой инфраструктуры и обеспечи-

вает создание намечаемых условий жизни населения и охраны 
среды [Бандман,1980]. 

Кластер изначально определялся как консалтинговое средство 
повышения конкурентоспособности (по М. Портеру), но потом ему 
стали придавать более расширительное толкование – региональный, 
географический, промышленный, экономический – и тут он сосущест-
вует наряду с другими близкими по существу понятиями: промышлен-
ным узлом, межотраслевым комплексом, ТПК.  

Региональный кластер – группа географически сконцентриро-
ванных компаний в определенном регионе («штандорте») из смеж-
ных отраслей, производящих схожую или взаимодополняющую про-
дукцию и характеризующихся наличием информационного обмена 

                                                           
1 Представляется целесообразным  остановиться на каком-то одном определении кластера, включаю-

щим в себя основные характеристики, присутствующие в других многочисленных определениях и подробно рас-
смотренных И. Пилипенко  в его монографии и, главное, «адаптированных» им к целям данной ukfds.  
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между фирмами – членами кластера и их сотрудниками, – за счет 
которого повышается конкурентоспособность кластера в мировом 
хозяйстве. 

Территориальные кластеры – объединение предприятий, по-
ставщиков оборудования, комплектующих, специализированных про-
изводственных и сервисных услуг, научно-исследовательских и обра-
зовательных организаций, связанных отношениями территориальной 
близости и функциональной зависимости в сфере производства и 
реализации товаров и услуг. 

Принципиальными отличиями ТПК от кластеров считаются:  1. Происхождение. ТПК – плод научных проработок советских 
ученых, некоторая «искусственность» таких образований. Кластер – 
продукт действия рыночных сил. ТПК – для плановой экономики, кла-
стеры – для рыночной.  2. Местоположение. ТПК – для регионов нового освоения. Кла-
стеры – для староосвоенных регионов. 3. Направленость. ТПК – технико-экономическое образование, 
цель создания – получение продукта для следующих стадий переде-
ла. Кластер – социально-экономическое, с особой ролью человече-
ского фактора, ориентация на конечного потребителя.  4. Состав и структура. ТПК – преимущественно отрасли тя-
желой промышленности, управляемые из единого центра. Кластер – 
множество равноправных мелких и средних высокотехнологич- 
ных компаний, добровольно объединенных для достижения общих 
целей.  

Попробуем на основе анализа эволюции «ТПК-подхода» и в 
особенности моделей ТПК проследить, насколько эти отличия дей-
ствительно принципиальны и дают основание говорить о дейст-
вительно новом объекте, характерном для современного этапа раз-
вития экономики и пространственной организации производитель-
ных сил.  

2.2. «ОТКУДА ЕСТЬ ПОШЛИ ТПК В СССР»  
Основы исследования проблем регионального развития с ис-

пользованием «ТПК-подхода» были заложены с самых первых лет 
существования СССР, где подобное видение способа решения на-
роднохозяйственных проблем было достаточно естественным. Логи-
ка и история «ТПК-объекта» неразрывно связана с логикой и исто-
рией развития хозяйства СССР, начиная с плана ГОЭЛРО, реализа-
цией программы создания Урало-Кузнецкого комбината, программы 
Большая Волга, решением Ангаро-Енисейской проблемы. Братско-
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Илимский, Саянский, Южно-Якутский и другие ТПК неоднократно 
упоминались в директивных документах пятилетних планов страны. [Протоколы…, 1979; Материалы…, 1976; Материалы…, 1981]. Есте-
ственно, что само понятие ТПК иногда ассоциируется исключительно 
с плановой экономикой1, в которой якобы нет и не может быть места 
конкуренции, противоречивости интересов, анализу спроса и тому 
подобных «рыночных» атрибутов. Именно последнее и считается 
«бриллиантом конкурентоспособности» кластера как группы взаимо-
действующих предприятий по сравнению с разрозненно действую-
щими фирмами и компаниями.  

Применение методов системного анализа и экономико-матема-
тического моделирования позволили развить теорию ТПК в направ-
лении повышения строгости определений, формализации факторов 
размещения, оценок эффективности вариантов прогнозируемой 
пространственной структуры хозяйства. Необходимость повышения 
адекватности расчетов, лежащих в основе обоснования прогнозов и 
рекомендаций по выбору вариантов развития, переход к новым ус-
ловиям хозяйствования в нашей стране потребовали дальнейшего 
развития и теории ТПК, и обобщений «ТПК-подхода».  

Естественно, что возник вопрос о целесообразности использова-
ния в региональных исследованиях еще одного термина – ТПК – на-
ряду со многими уже ранее предложенными. Достаточно сослаться на 
работу Э.Б. Алаева, в которой он дал, вероятно, самое полное описа-
ние разнообразных объектов, относящихся к области экономико-
геогра-фических и региональных исследований. В ней он подчеркива-
ет, что различного уровня, масштабов и структуры территориальные 
обра-зования (и промузлы, и производственные комплексы, и город-
ские агломерации и т.п.) являются не досужим вымыслом, а отраже-
нием «естественно-исторического процесса самоорганизации обще-
ства в пространстве» [Алаев, 1983].  

В условиях единого хозяйства при огромных структурных сдви-
гах в экономике, масштабного нового строительства и освоения  
новых территорий вопросы экономического районирования не могли 
быть проигнорированы [Протоколы…, 1979(А)]. Появились и соот-
ветствующие методики, классификации факторов и принципов раз-
мещения [Баранский, 1980; Покшишевский, 1979; Пробст, 1961  
и др.). В это же время – 1930-е годы – начинаются работы по ТПК 
(хотя сам термин появился несколько позже) – как нового типа орга-
низации освоения и развития территорий, как основы для экономи-
                                                           

1 Здесь следует обратить внимание на принципиальное различие понятий «плановая» и административ-
но-командная» экономика. Зачастую  они отождествляются и, желая «унизить» явление «плановости» в совре-
менной мировой экономике, делается попытка их отождествить, естественно не подвергая сомнению ущербность 
«административно-командных» методов управления хозяйством.   
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ческого районирования [Колосовский, 1958; Александров, 1924]. 
Причем эти теоретические работы базировались на практике хозяй-
ственного строительства, поскольку сами разработчики были и  
участниками их непосредственной реализации.  

Как объект научного исследования различного рода территори-
альные образования стали привлекать внимание достаточно давно, 
главным образом с того времени, как промышленность перестала 
быть жестко привязанной к местным условиям [Маркс, Энгельс, т. 25]. 
Наибольшее внимание им было уделено со стороны представителей 
экономической географии [Тюнен, 1926; Вебер, 1926; Леш, 1959; Ба-
ранский, 1980; Саушкин, 1973 и др.]. Последние не только описывают 
сложившееся положение в области размещения производств и насе-
ления, но и пытаются ответить на вопросы о причинах становления 
той или иной пространственной структуры производительных сил, ра-
зобраться с факторами, определяющими эту структуру. 

Разнообразие природных условий России и масштабы ее тер-
ритории предопределили необходимость экономико-географических 
исследований в более ранние периоды нашей истории: «... экономи-
ческому районированию России, как предмету экономико-географи-
ческих исследований более двух веков» [Лейзерович, 1993, с. 4].  

В нашей стране начало поиска оптимальных форм организации 
хозяйства, понимая под этим форму структуризации всего хозяйства 
страны, было положено с самых первых лет существования Совет-
ского государства, что отчетливо видно и зафиксировано, например, 
в протоколах заседаний Президиума Госплана двадцатых годов. Ре-
шение такого, на первый взгляд частного вопроса о структуре только 
что созданного Госплана натолкнулось на проблему ее связи со 
структурой управления хозяйством всей страны. Задача скорейшего 
восстановления народного хозяйства потребовала подстроиться к 
отраслевой структуре управления, создав наркоматы – аналог быв-
ших затем министерств – по отраслям производства. Очень скоро – 
после 2–3 лет работы – стало ясно, что при такой организации у Гос-
плана оказалась очень слабая связь с местами, и последние не мо-
гут проявить свою инициативу. Центральные главки наркоматов яв-
лялись для мест «давящей силой», которая не позволяла Советам 
развернуть свои силы и работать в том объеме, который был необ-
ходим [Протоколы…, 1979(А)].  

В секции районирования предлагалось начать перестройку  
хозяйства страны по районному признаку, но не как федерации  
независимых районов, а как «совокупность хозяйствующих по еди-
ному плану единиц» [Протоколы…, 1979(Б)]. Выделение районов 
предлагалось производить по тесноте экономических (хозяйствен-
ных) связей. Допускался и временный характер территориальных 
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объединений, их изменчивость. Критика наркоматов базировалась 
на том, что они в принципе не были предназначены для решения 
долгосрочных общенародных задач. «Мы считаем жизненным такое 
построение государственного хозяйства, чтобы в определенный срок 
на территории государства были выделены районы и эти районы 
были охарактеризованы с точки зрения производственного характе-
ра и чтобы был создан такой районный аппарат, который дал бы  
основную базу для развития государственного хозяйства. Как регу-
лятивный аппарат наркоматы хороши, но построить государственное 
хозяйство они не смогут» [Протоколы…, 1979(Б), с. 69]. 

Здесь очень отчетливо прослеживается мысль, что выделение 
района как части народного хозяйства производится под необходи-
мость решения конкретной проблемы, возможно в определенных 
временных границах. В современной терминологии – под социальный 
заказ, или как проблемное, программное районирование. Важно и то, 
что уже тогда отмечалось противоречие интересов наркоматов (затем – министерств, фирм) и государства.  

Очевидность доводов в пользу построения новой структуры  
хозяйства по территориальному признаку не вызывала принципи-
альных возражений, но отмечалась трудность и дороговизна такой 
перестройки – давило наследие сложившейся (и уже частично вос-
становленной) структуры хозяйства. Подводя некоторый итог обсуж-
дений в Госплане, Н.Н. Колосовский отмечал: «Причины этих труд-
ностей – с одной стороны, отсутствие свободных государственных 
средств на необходимую перестройку производственного базиса 
районов, с другой – невозможность децентрализовать оперативную 
деятельность в условиях, когда вся жизнь государства требовала 
«конъюнктурных» способов управления «в зависимости от момента» [Колосовский, 1958, с. 35]. Еще одним сильным доводом в пользу 
районного принципа построения хозяйства являлась социальная 
сторона управления – приближение власти к населению, возмож-
ность осуществления контроля снизу – поголовно всем населением: 
«При последовательном развитии правомочий района основные  
нужды населения разрешаются в районном центре, в непосредст-
венной близости от села, благодаря чему вопрос о приближении 
власти к населению не может подлежать никакому сомнению» [Там 
же, с. 11].  

Таким образом, необходимость выделения территориальных 
систем, тогда еще не называемые ТПК, выявилась именно в резуль-
тате осознания объективности факта концентрации производствен-
ной и социальной деятельности на определенных территориях. По-
этому тезис об «искусственности» их создания исключительно реше-
ниями правительства вызывает серьезные возражения. Именно 
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изучение объективных основ межотраслевых взаимодействий при-
вело Н.Н. Колосовского к выдвижению идеи энерго-производствен-
ных циклов (как прообраз будущих межотраслевых комплексов), ко-
торые составляли материально-вещественную базу экономики рай-
онов. Причем даже в те годы «человеческому фактору» уделялось 
достаточно внимания, и не только как трудовому ресурсу. Решались 
не только вопросы размещения производств, но и вопросы органи-
зации всей жизни в каждом регионе.  

2.3. ТПК КАК ЭЛЕМЕНТ СИСТЕМЫ МОДЕЛЕЙ  
НАРОДНОХОЗЯЙСТВЕННОГО ПЛАНИРОВАНИЯ  
В 60-е годы прошлого века в связи с бурным развитием матема-

тических методов в экономических исследованиях была надежда на 
возможность создания «автоматизированного ГОСПЛАНА» – системы 
моделей народнохозяйственного планирования и функционирования 
социалистической экономики. Были предложены разные варианты та-
ких систем, в том числе и в ИЭОПП СО АН СССР [Проблемы…, 1972; 
Аганбегян и др., 1972]. Эта система предполагала наряду с моделями 
отдельных отраслей обязательное наличие и моделей территориаль-
ных систем, в частности моделей ТПК, обеспечивающих согласование 
отраслевых «запросов» на ограниченные ресурсы территорий. Прин-
ципиально важно отметить, что задание на масштабы развития от-
раслей специализации определялись исходя из потребностей других 
отраслей, возможно, в других регионах и даже странах [Гранберг, 1965]. Другими словами, анализ рынка, понимаемого как сбалансиро-
ванность спроса и предложения, конечно, осуществлялся, но это  
происходило «внутри» самой модели, в процессе формирования  
балансов соответствующих продуктов, услуг, ресурсов.  

Не будет преувеличением сказать, что это был своего рода 
«маркетинг», поскольку исследовались разные варианты удовлетво-
рения спроса. Даже в условиях «автономного», т.е. вне системы мо-
делей решения задач ТПК, масштабы отраслей специализации все-
гда обосновывались необходимостью удовлетворения спроса на 
данную продукцию либо в рамках народнохозяйственного комплекса, 
либо потребностью экспортных поставок. Масштабы же развития 
вспомогательных и обслуживающих отраслей (объектов), а также 
масштабы изъятия локальных ресурсов территории всегда соответ-
ствовали потребностям отраслей специализации. Не лишним будет 
отметить и то, что при построении модели и последующем анализе 
соответствующей задачи обязательной считалась оценка конкури-
рующих вариантов – их «сильных и слабых» сторон, последствий  
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изменений внешних условий, что по содержанию очень близко оцен-
ке «возможностей и угроз» по терминологии «SWOT-анализа».  

Критерием в задачах локальных уровней (отраслевого и/или 
территориального) как правило являлся минимум приведенных (дис-
контированных) затрат, что при предположениях о постоянных ценах 
соответствовало максимизации чистой прибыли отдельного звена 
экономики. Освоение приемов решения задач стохастического про-
граммирования, разработка подхода к анализу зон неопределенности 
позволили выявлять не только собственно оптимальный вариант  
размещения того или иного объекта и его масштабов, но давать оцен-
ку области оптимальности (читай – конкурентоспособности) данного 
варианта по сравнению с другими, представленными в задаче.  

Варианты балансовых соотношений спроса и предложений 
оценивались с позиций максимизации конечного потребления, что в 
общем случае соответствовало задачам минимизации издержек (в 
случае многопериодных постановок задач – минимизации дисконти-
рованных затрат). Начинать расчет народнохозяйственных затрат 
естественно с уровня всего народного хозяйства, но если иметь в 
виду требование дальнейшего "спуска" на последующие локальные 
уровни (отраслей, подотраслей, регионов и отдельных предприятий), 
то в задачах народнохозяйственного уровня должны быть каким-то 
образом представлены структурные элементы. Территориальный 
блок моделей (как и отраслевой) являлся составной частью единой 
системы моделей народнохозяйственного планирования – как по-
пытки реализации естественного стремления к укреплению центра-
лизованного начала управления единым народным хозяйством. Та-
ким образом, ТПК не «конструировались сверху», а выявлялись с 
позиций наилучших вариантов реализации народнохозяйственных 
целей – максимум благосостояния населения. «ТПК-объект» форми-
ровался в результате оптимального выбора варианта пространст-
венного развития страны: именно данный набор взаимосвязанных 
производств, сконцентрированный на данной территории выявлялся 
в результате решения серии задач народнохозяйственного, отрасле-
вого и регионального уровней. Мы являемся сторонниками той точки 
зрения, что потенциал народнохозяйственного подхода к прогнози-
рованию и планированию в нашей стране еще далеко не востребо-
ван [Львов, Моисеев, Гребенников, 1966].  

Таким образом, неправомерно утверждать, что «ТПК-подход»  
не соответствовал «бриллианту конкурентоспособности» кластера (по 
Портеру) по крайней мере в этих важнейших его характеристиках – 
анализе спроса и конкурентоспособности. С чем действительно мож-
но согласиться, так это с тем, что в ТПК на стадии его функциониро-
вания не предполагалось исследование «внутриТПКовской конкурен-
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ции», что для кластера, вероятно, представляет принципиаль- 
ный интерес. Именно поэтому можно считать, что кластер если по на-
бору объектов может соответствует ТПК, но характерен для «пост-
ТПКовского» периода, когда на данной территории уже не предвидит-
ся новых крупных структурных преобразований, требующих исследо-
вания материально-вещественных пропорций. Более актуальными 
становятся процессы эволюционного развития, характеризующиеся 
множеством мелких (по масштабам, но не по значимости) изменений 
в технологиях, возникновением и реализацией нововведений, повы-
шающих конкурентоспособность объектов именно на данной терри-
тории, и именно благодаря данному, созданному в период реализации 
«ТПК-подхода и/или объекта», набору взаимосвязанных производств 
(фирм, компаний, предприятий и т.п.).  

Развитие вычислительных технологий, появление мощных ком-
пьютеров обеспечили возможность перехода к многопериодным (ди-
намическим) моделям ТПК, что позволило существенно разнообра-
зить объекты исследования. Было ясно, что крупные, значимые для 
экономики всей страны, изменения могут происходить не только в 
районах нового освоения, для которых полезность «ТПК-подхода и 
одновременно – объекта» не подвергается сомнению, но и в старо-
освоенных регионах. Более того, предполагается, что «ТПК-объект» 
имеет ограниченный период существования, а именно период целе-
вого (т.е. с участием государства) решения данной проблемы. Вве-
дение фактора динамики позволило отразить последовательность 
преобразований пространственной структуры хозяйства исследуе-
мой территории. Подобные задачи были решены для Кемеровской 
области [Артюшкова, Малов, 1981], территории влияния Курской 
магнитной аномалии, причем уже вне привязки к существующему 
административному делению (Бурматова), Владимирской и Воро-
нежской областей. Для последней особо выделялся агропромыш-
ленный комплекс, как отрасль специализации [Воробьева, Худякова, 1984]. Особо следует выделить использование «ТПК-подхода» для 
анализа социально-экономического развития территории, изначаль-
но предполагаемой для специализации не только на «производстве» 
знаний и высоких технологий, но и их внедрении – Новосибирского 
Академгородка [Севастьянов, Клисторин, 1982].  

«ТПК-подход» показал свою работоспособность и широту охвата 
проблем развития не только для вновь осваиваемых регионов с пре-
обладанием горнодобывающей и тяжелой промышленности, но и для 
староосвоенных регионов, специализирующихся на самых разнооб-
разных видах деятельности, в том числе и наукоемких.  
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2.4. ПРОТИВОРЕЧИТ ЛИ «ТПК-ПОДХОД»  
РЫНОЧНОЙ ЭКОНОМИКЕ? 
Ответ на вопрос о том, насколько сильно государство должно 

вмешиваться в течение свободного рынка, как найти оптимальное  
соотношение рынка и государственного регулирования вряд ли может 
быть однозначным. Автор является сторонником целесообразности  
в современных российских условиях усиления государственного  
регулирования.  

Регулирование означает умение анализировать прошлое, пред-
видеть будущее и воздействовать на отдельных участников процес-
са развития в направлении достижения желательного состояния. 
Для условий бывшего СССР необходимость исследований в области 
прогнозирования не вызывала сомнений: государство руководило 
всей хозяйственной жизнью страны. Однако и в условиях частной 
формы собственности прогнозирование издержек и цен – как эле-
ментов регулирования – является и возможным, и необходимым  
атрибутом государственной деятельности. Само понятие «цивилизо-
ванного» рынка в качестве необходимого компонента содержит тре-
бование регулирования личного потребления собственников капита-
ла – т.е. их доходов и направлений использования [Социальные 
ориентиры…, 1990]. Обретя такую возможность (создав надежно  
работающую системы налогообложения, платы за использование 
природных ресурсов и другие виды фискального механизма), рыноч-
ная экономика сумела направить большую часть прибавочного про-
дукта на производственное накопление, образование и науку, что 
обеспечило ее высокую эффективность. Другими словами, успех 
рыночной экономики объясняется тем, что общество научилось  
соизмерять интересы отдельных субъектов хозяйственных отноше-
ний и находить между ними компромисс в целях создания «общества 
благосостояния» [Пигу, 1985]. Уместно заметить, что и само понятие «общественно необходимые затраты» подразумевает пусть неявное, 
но согласие всего общества с тем, что данные затраты действитель-
но необходимы.  

Следует, вероятно, согласиться с той точкой зрения, что глу-
бинные, содержательные причины периодического (и все ускоряю-
щегося) возникновения подобного рода проблем (региональных – как 
частный случай) коренятся в структурных изменениях производи-
тельных сил, их ускорении и росте масштабов [Вальтух, 1988]. Ры-
ночный механизм – инструмент «тонкой настройки» [Богачев, 1991; 
Карагедов, 1979] – имеет свои естественные пределы как регулятор. 
Региональные проблемы, обуславливаются наряду с общеэкономи-
ческими структурными сдвигами наличием естественных и истори-
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чески приобретенных территориальных особенностей. Это справед-
ливо для стран с разным политическим устройством, преобладанием 
разной формы собственности и разных масштабов: и России, и Бра-
зилии, и США, и Нидерландов [Территориально-производственные 
комплексы..., 1992; Хейде, 1994; Ларина, 2005]. Для условий нашей 
страны при ее огромной пространственной дифференциации, выяв-
ление и анализ путей разрешения региональных проблем становят-
ся особо актуальными при любых соотношениях государственной  
и частной форм собственности. Если, конечно, мы хотим иметь  
цивилизованный, а не дикий рынок.  

Исчисление индивидуальных затрат осуществлялось и в усло-
виях частной формы собственности на средства производства.  
Поэтому не случайно первые попытки моделирования процесса  
размещения производства (как одной из сторон общего процесса 
воспроизводства) ориентировались на цель минимизации издержек  
у обособленного производителя. На определяющее значение каль-
куляции издержек производства и транспорта (как продолжение про-
цесса производства) при решении вопросов размещения обратили 
внимание уже давно. Так, например, А. Тюнен при конструировании 
своего изолированного государства особое внимание уделял транс-
портным издержкам, которые составляли значительную долю в об-
щих издержках. А. Вебер, уже выделяет несколько факторов: транс-
порт, заработная плата и агломерационный фактор. А. Леш более 
подробно останавливается на факторе «прибыль», как разнице  
между ценой производства и издержками. Здесь уже имеет место 
более синтетический подход к анализу совокупности факторов, со-
единенных в объединяющее условие формирования средней нормы 
прибыли, куда автор включает исторический, политический, нацио-
нальный аспекты, а также ряд других, не поддающихся количествен-
ному учету.  

Развитие крупной промышленности привело к усложнению меж-
отраслевых и межрегиональных связей, к росту обобществления про-
изводства. Возникла необходимость анализа всего хозяйства, как со-
вокупности индивидуальных производителей. Удобным аппаратом та-
кого анализа стал метод "затраты–выпуск", отражающий цепную связь 
отраслей, учитывающий прямые и косвенные эффекты их взаимодей-
ствия. Этот принципиально важный этап исследований характеризует 
качественное изменение в подходах к оценке значения общественных 
институтов (и прежде всего государства) в регулировании рыночных 
отношений, хотя сам процесс осознания полезности и даже необхо-
димости использования межотраслевого баланса с целью организа-
ции народного хозяйства начался значительно раньше.  
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Более 120 лет назад Г. Сиджвик уже отводил государству более 
значительную роль в экономике для организации рационального  
с позиций всего общества функционирования и размещения отдель-
ных предприятий. "Нередко частное предприятие вызывает общест-
венные издержки, которые оно перекладывает на других. Общест-
венная полезность не всегда порождается частными усилиями, и 
рост общественных издержек часто усиливается в связи с такими 
явлениями, как монополия [Селигмен, 1968, с. 289]. Отмечая далее, 
определенную опасность государственного вмешательства в отла-
женный механизм свободного рынка, заключающуюся в возможности 
использования власти в интересах отдельных групп, Г. Сиджвик  
приводит многочисленные примеры, когда это вмешательство необ-
ходимо: например в случае противоречия между использованием 
ресурсов сегодня или для сохранения их для будущих поколений. 
Хенк тер Хейде выделяет этот момент как одну из важнейших задач 
планирования в настоящее время [Хейде, 1994].  

Неравновесие капиталистической экономики по И. Шумпетеру – 
общий случай, а в качестве причины, выводящий ее из равновесия 
он рассматривает постоянный технический прогресс (олицетворяе-
мый "Новатором"). Соглашаясь с тем, что капитализм и свободный 
рынок технически непревзойденны, И. Шумпетер предрекает ему ги-
бель: успехи капитализма подрывают сам класс буржуазии. Рас-
сматривая нововведение не как просто изобретения, но как соци-
ально-экономическое явление, он утверждает, что буржуазия не 
нужна для продвижения нововведений – все сводится к рутинным 
операциям правительственных чиновников в комитетах и комиссиях. 
Кроме этого, меняется уклад мыслей людей, и их индивидуальные 
мотивы становятся не совместимыми с общественными интересами. 
Капитализм превратится во что-либо еще, например в социализм [Шумпетер, 1982].  

Полезность и даже необходимость экономического планиро-
вания является «рациональным методом разрешения многих про-
блем современного общества», – отмечает У. Митчелл [Митчелл, 1930]. С ним солидарен и Д.М. Кларк, рекомендующий для исправ-
ления экономики ввести регулирование, программирование инве-
стиций и подготовку проектов общественных работ [Clark, 1939]. 
Причем Д.М. Кларк констатирует факт, что причины этого лежат в 
природе крупного производства. Такого же мнения придерживается  
и Д. Гэлбрейт, достаточно однозначно высказываясь за применение 
мер конкретного и сознательного контроля со стороны государства. 
По его мнению, это связано прежде всего с необходимостью реше-
ния проблем, обусловленных большими инвестициями общества  
в оборудование и направленных на всеобщее благо. Общество не 
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может быть основано только на идеях свободного обмена [Гэлбрейт, 1979]. Здесь важно подчеркнуть мысль о том, что увеличивающаяся 
роль государства вытекает из природы крупного производства, а 
причины концентрации лежат в самой экономике. Государство (на-
ряду с профсоюзами) нужно как «уравновешивающая сила» для 
поддержания равенства возможностей, а разумное равновесие про-
тивоположных интересов способствует достижению целей всего об-
щества. При этом только государство способно наладить справедли-
вое распределение того изобилия товаров, которое создано техни-
ческим прогрессом. В противном случае можно «задохнуться под 
бременем частного бесконтрольного потребления».  

Соглашаясь в принципе с необходимостью программирования 
развития как народного хозяйства в целом, так и (может быть, в пер-
вую очередь) его отдельных регионов, многие зарубежные исследо-
ватели отмечают наличие серьезных противоречий в условиях пре-
обладания частной формы собственности. Так, рассматривая про-
блемы освоения новых территорий путем создания единого 
комплекса производств с участием государственного капитала, от-
мечается, что неопределенности и неясности возникают также пото-
му, что развитие и функционирование комплекса зависели бы от ре-
шений, принимаемых различными организациями государственного 
сектора, с одной стороны, и рядом предприятий частного сектора –  
с другой. Д. Смит, исследуя процесс образования межнациональных 
фирм, отметил, что попытки государства вмешаться в местном или 
региональном масштабе и достичь целей благосостояния сталкива-
ются с неодолимой проблемой: мультинациональные фирмы не ин-
тересуются данным пространственным уровнем [Смит, 1978]. С ним 
соглашается и Ф.Э.И. Гамильтон, констатируя факт, что цель капи-
талистической фирмы – "получение прибыли, а не достижение кон-
кретно и непосредственно установленных национальных, регио-
нальных или неэкономических целей, как в социалистической про-
мышленной организации" [Гамильтон, 1978, с. 29].  

Одним из наиболее ярких примеров удачного вмешательства 
государства является реализация в США программы освоения до-
лины реки Теннесси [Территориально-производственные комплек-
сы…, 1984; The TVA…, 1988]. По времени начала разработки эта 
программа совпадает с распространением идей Д.М. Кейнса о по-
лезности и необходимости участия государства в экономике. При-
знавая силу и непревзойденность частного предпринимательства, 
Д.М. Кейнс, тем не менее, уже в те годы считает, что чистый индиви-
дуализм ушел в прошлое. Всеобщая неуверенность может быть  
устранена только путем сознательного управления денежным обра-
щением и кредитами. Общество должно выразить свой «коллектив-
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ный разум» с целью противодействовать влиянию непредсказуемых 
действий индивидуума на общественное развитие [Кейнс, 1948].  

В современном капиталистическом мире исследования в об-
ласти вмешательства государства в экономическую деятельность, 
особенно при решении региональных проблем, приобрели еще 
больший размах. Так, анализируя структуру и подходы к исследова-
нию индустриально-портового комплекса ФОС (Франция), хотя и ут-
верждается что этот комплекс не имеет ничего общего с советскими 
территориально-производственными комплексами, мы находим мно-
гие знакомые черты: государственное финансирование исследова-
ний, 100% государственных вложений в инфраструктуру и, вероятно, 
самое главное, государственный контроль за всем развитием регио-
на [Преше, 1979].  

К пониманию необходимости более широкого взгляда на хозяй-
ство региона пришли и в Японии, когда проблемы, которые регио-
нальная агломерация ставит, повышая свою плотность и расширяя 
внешние границы района, выходят за рамки отдельных предприятий. 
Недостаток теории агломерации, по мнению У. Мурата, состоит в 
том, что она занимается проблемами региональной экономики на 
неадекватном, т.е. низком уровне предприятий [Мурата, 1976]. Далее 
автор вводит понятие "социальные издержки", без которых, по его 
мнению, невозможно раскрыть существо предела региональной аг-
ломерации. Это те издержки, к которым относятся все пагубные по-
следствия для общества, за которые частные предприятия не несут 
ответственности. Поскольку затраты на компенсацию этих последст-
вий несет государство, то оно и должно контролировать процесс ре-
гионального развития.  

Решение многих вопросов территориального разделения труда 
нередко вызывает необходимость вмешательства «государственного 
механизма по предотвращению разрушения социального согласия» [Савей, 1976]. Аналогичный вывод делается и при исследовании  
проблем переориентации частных фирм (тем более многонациональ-
ных) на другие регионы и, как следствие этого, резкий рост безрабо-
тицы в оставляемом регионе [Бредбери, 1982]. Не менее остро про-
блема развития отдельных регионов стоит и в развивающихся стра-
нах. Идея «географической справедливости» в распределении 
инвестиций по всему региону для достижения максимальной эффек-
тивности для населения предполагает обеспечить по возможности 
справедливую занятость, мобилизуя ресурсы на большую мобиль-
ность населения. При этом четко осознается, что противоречие «эф-
фективность–справедливость» может быть разрешено только при 
вмешательстве государственных органов управления [Буасье, 1976].  
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Новые возможности региональных систем как целостных фор-
мирований (но пока еще почему-то не называемых кластерами)  
увидели в ФРГ, полагая, что в них легче организовать центры пере-
дачи нововведений для их быстрейшего внедрения [Хоттес, 1982]. 
Здесь мы можем проследить явное влияние идей И. Шумпетера  
и его «Новатора», не говоря уже о примере Новосибирского Академ-
городка как прообраза современных технопарков и технико-внедрен-
ческих зон.  

Очень необычное, но чрезвычайно важное для России положе-
ние о необходимости планирования как в целом, так и на уровне от-
дельных регионов изложено Хенком тер Хейде. Исследуя историю и 
закономерности развития планирования в Нидерландах, он приходит 
к выводу, что этот процесс был и остается в настоящее время ча-
стью «естественного порядка вещей». Необходимость совместных 
коллективных действий по сохранению завоеванных у моря земель, 
поддержанию и увеличению их плодородия, строительству инфра-
структуры и развитию интеллектуального потенциала – все это при-
вело к осознанию трех важнейших функций планирования – управ-
ление будущим, улаживание конфликтов и координация действий 
для достижения общих целей. Не случайно поэтому в Нидерландах 
более 80% налогов, собираемых на местах, поступают центрально-
му правительству и лишь потом в том или ином виде возвращаются 
на места – в провинции и города. Определяющая роль государства в 
будущем развитии Нидерландов прекрасно сочетается с рыночным 
механизмом хозяйствования со свободой действий «многих актеров 
на небольшой сцене» [Хейде, 1994]. Но, вероятно наиболее четко и 
определенно по поводу регулирующей роли государства высказался 
П. Самуэльсон: «Человек сегодня, по-видимому, уже не руководству-
ется тем соображением, что лучше всего регулирует то государство, 
которое меньше всего регулирует» [Самуэльсон, 1964, с. 188].  

Итак, рыночная экономика на современном этапе своего разви-
тия в наиболее продвинутых относительно решения социальных 
проблем формах приводит к необходимости участия государства в 
регулировании экономики. Отказ от государственного регулирования 
(особенно в переходных экономиках, каковой является экономика 
России) сопряжен с потерей общественного согласия, социальными 
конфликтами и катаклизмами. Даже короткий период нашей совре-
менной российской истории 1992–1999 гг. наглядно подтверждает 
этот факт. Еще до начала коренных преобразований, анализируя  
(в 1990 г.!) последствия уже частично начавшейся перестройки,  
некоторые ученые предупреждали о необходимости сохранения  
централизованного начала в управлении экономикой, причем не 
только для условий СССР того периода времени, но и как вообще 
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непременного условия успешного развития современной индустри-
альной экономики (см., например, [Богачев, 1991]).  

Опыт управления региональным развитием в СССР, особенно 
при осуществлении крупных структурных преобразований, всегда 
привлекал и эконом-географов зарубежных стран. Необходимость 
участия государства в этом процессе не всегда и не у всех вызывала 
«аллергию» к советскому опыту для проведения аналогичных пре-
образований в условиях рыночной экономики.  

2.5. ОПЫТ ПОСТРОЕНИЯ МОДЕЛЕЙ ТПК  
ДЛЯ УСЛОВИЙ РЫНОЧНЫХ ОТНОШЕНИЙ 
Значимой вехой для распространения «ТПК-подхода» среди 

эконом-географов разных стран стал Международный географиче-
ский конгресс 1976 г. Более того, именно с этого периода и не без 
влияния ряда зарубежных исследователей стали разрабатываться 
модели ТПК, применимые и для условий рыночной экономики. Од-
ной из первых задач в этом направлении стала необходимость вы-
явления субъектов хозяйственных отношений и учета их противоре-
чивых интересов. На примере развития одного из депрессивных 
районов Индии – штата Керала – была апробирована модель ТПК со 
встроенным блоком расчета рентабельности частных предприятий 
по различным вариантам производственной и пространственной 
структуры района, а также различным мерам государственной под-
держки [Прогнозирование, 1980]. Критерием выбора варианта явля-
лась максимизация роста новых рабочих мест в районе при ограни-
ченных водных ресурсах и государственных инвестициях (как под-
держки частного бизнеса) и при условии достижения каждым 
частным предприятием приемлемого по местным условиям уровня 
рентабельности.  

Изменения, происходящие в нашей стране с 1985 г., предопре-
делили появление цикла работ, где необходимость учета интересов 
именно субъектов хозяйственных отношений постулируется и доказы-
вается (хотя и на предельно упрощенной схеме) как необходимое  
условие развития и российской экономики. До этого периода основ-
ное внимание при моделировании ТПК концентрировалось на описа-
нии материально-вещественных связей и оптимизации их пропорций. 
Верх брала «технократичность» научного подхода: «вторичность» 
стоимостных пропорций воспроизводства была объективной и объяс-
нимой. Вероятно, поэтому до перехода к рыночным отношениям в  
нашей стране этот срез исследований [Исаев, 1969; Шнипер, 1995; 
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Орлов, Шнипер, 1980; Мелентьев, 1988] не получил должного внима-
ния, по крайней мере в части модификации моделей ТПК. В даль-
нейшем, при переходе страны к рыночной экономике они очень удач-
но легли в русло важнейших направлений исследований территори-
альных пропорций. И появление новых типов моделей, соединяющих 
в себе и материально-вещественный и финансовый аспект функ-
ционирования хозяйства АТО разных уровней, стало вполне законо-
мерным [Суслов, 1991; Суспицын, 1984; Шапот и др., 1995]. Тем не 
менее, специфика ТПК-подхода и особенности разработки и реали-
зации программы развития исследуемого региона сохранили свою 
специфику: не «растворяясь» во всем множестве объектов хозяйства 
территории, выделить программные объекты и показать их влияние  
на развитие хозяйства всех уровней административно-территориаль-
ных образований, чьи интересы пересекаются в данном проблемном 
регионе.  

В основе используемого нами в настоящее время экономико-
математического инструментария разработки программ развития хо-
зяйства региона лежит идея сопряжения оптимизационных и имита-
ционных моделей в процессе решения единой задачи.  

 Оптимизационная модель позволяет ответить на вопрос об 
обобщенных характеристиках желаемого состояния хозяйства, наме-
тить контуры программы развития. Здесь важно отметить, что целе-
вая функция в оптимизационной задаче ни в коем случае не считает-
ся единственной и определяющей целью развития системы. Она рас-
сматривается лишь как один из критериев выбора допустимого и 
«разумного» варианта, не допускающего «лишних» издержек, для 
реализации разнообразных целей, зафиксированных в различных ко-
эффициентах модели. В рамках заданных соотношений технологиче-
ских коэффициентов и правил их сопоставления ищется вариант, 
обеспечивающий минимизацию интегральных затрат, что при задан-
ных результатах соответствует максимизации интегральной прибыли – т.е. максимизации «системного эффекта» при достижении заданных 
народнохозяйственных целей.  

 Результаты оптимизационной задачи дополняются результа-
тами расчетов по имитационной модели [Есикова и др., 1993; Нижнее 
Приангарье…, 1996]. Имитационная модель оценивает возможность 
достижения поставленных целей с позиций удовлетворения интере-
сов уже каждого из участников, отраженных в финансовых показате-
лях. С ее помощью анализируется механизм реализации программы 
развития, исследуются вопросы распределения «системного эффек-
та» таким образом, чтобы и каждый из участников был заинтересован 
в достижении общей цели.  
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Проблема координации интересов субъектов хозяйственных  
отношений далеко не нова. С самого начального этапа разработки 
оптимизационных моделей было осознано, что однокритериальная 
постановка задач как народнохозяйственного, так и регионального 
уровней [Полищук, 1985; Севастьянов, 1973] не адекватна действи-
тельности. Введение многокритериальных постановок частично от-
ражало проблему разнонаправленности интересов. Более того, даже 
при описании задач в однокритериальных постановках не раз под-
черкивалось, что критерий выбора вариантов – это далеко не "цель" [Бандман,1980; Малов, 1992]. И, тем не менее, следует признать, что 
в качестве «носителя высшей цели» выделялся центральный аппа-
рат управления, поскольку безусловным приоритетом являлась цель 
развития единого народнохозяйственного комплекса (ЕНХК). Разра-
ботка моделей типа «деловых игр» [Малов, Сыскина, 1976], в кото-
рых осуществлялась персонификация разных целей («критериев  
успеха»), в большей степени носила учебный, чем исследователь-
ский характер. Естественная подчиненность локальной системы це-
лому наложила отпечаток и на подход к методологии исследования. 
Безусловное главенство интересов ЕНХК затушевывало многие 
важные моменты воспроизводственных процессов в территориаль-
ных системах разных уровней (ТПК – в частности), снижало значи-
мость удовлетворения локальных интересов: отдельных предпри-
ятий, местных органов управления, собственно местного населения 
и т.п. [Мильнер и др., 1985; Прогнозирование..., 1980]. 

Использование оптимизационных моделей в исследованиях про-
блем развития и размещения производительных сил исторически на-
чалось с решения задач в статических линейных постановках. Посте-
пенно вводились условия, более адекватно отражавшие действи-
тельность: нелинейность, динамика и т.п. По мере накопления опыта 
осознавалось, что в принципе любой коэффициент оптимизационной 
задачи может стать искомым, или, по крайней мере, параметром, 
влияние которого предстоит исследовать. Показатели собирались в 
группы и уже таким образом формировались сценарии, последствия 
реализации которых предстояло оценить.  

Таким образом, сама оптимизационная задача превращалась в 
инструмент имитационных расчетов, когда больший интерес для ис-
следований представляли не собственно какие-либо разовые реше-
ния по конкретному критерию, а установление причинно-следствен-
ных связей между группами управляющих и оцениваемых парамет-
ров. Например, какие варианты развития хозяйства некоторой  
территориальной системы были бы предпочтительнее (по критерию 
минимума приведенных затрат) при различных ситуациях в соотно-
шении цен на лес и цветные металлы как вывозимую из региона 
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продукцию и ценами на топливо, электроэнергию и оборудование  
как ввозимую продукцию?  

Подобные серии решений проводились и для исследования  
некоторых вопросов неопределенности [Бандман и др., 1972] – какой 
вариант предпочтительнее с точки зрения его адаптации к возможным 
изменениям внешних условий (например, если изменится задание  
на производство продукции отрасли специализации). Таким образом, 
в этом случае можно говорить об "имитационном режиме" использо-
вания оптимизационных задач. Существенно сдерживало исследова-
ния в этом направлении и отсутствие соответствующей вычислитель-
ной базы расчетов, когда результат эксперимента (а каждое решение 
оптимизационной задачи – это один эксперимент, опыт) должен  
быть получен в считанные минуты, с тем чтобы оперативно произво-
дить "настройку" соответствующих параметров.  

Для условий рыночной (точнее – переходной) экономики «ТПК-
подход» одновременно с «ТПК-объектом» в наиболее завершенном 
виде был реализован на примере Нижнего Приангарья [Нижнее При-
ангарье…, 1996; Бандман, Гренбэк, 1995; Проблемные регионы…, 1998]. Для этого проблемного региона не только были проведены 
предплановые научные разработки на основе группы оптимизацион-
ных, имитационных и поведенческих моделей, но и осуществлены 
районные планировки для его отдельных районов. Был предложен 
механизм реализации программы – специальный орган управления 
данной Федеральной целевой программой с соответствующей строч-
кой в Федеральном бюджете и схемой информационного и финансо-
вого взаимодействия между разными участниками процесса освоения 
данной территории. Т.е. был рассмотрен и такой трудно формализуе-
мый аспект ТПК, как его институциональная структура.  

* * *  
Современные требования ускорения нововведений и факты 

эффективности территориальной концентрации фирм, генерирую-
щие эти нововведения, дают основание выделять особый вид объек-
та – региональный кластер (группа, объединение). Следует согла-
ситься с теми исследователями, которые считают, что нельзя ото-
ждествлять понятия (и соответствующие им объекты) региональный 
кластер и территориально-производственный комплекс. Однако то, 
что сегодня чаще всего отмечается в качестве основных отличитель-
ных признаков, по нашему мнению, таковыми не являются. И эле-
менты рыночных отношений, и внимание к трудовым ресурсам, и 
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внимание к регионам со сложившейся структурой хозяйства с оцен-
кой эффекта от нововведений, и оценка конкурентоспособности ТПК 
представлены в «ТПК-объекте» и соответствующих ему моделях (не 
говоря уже о «ТПК-подходе») достаточно полно. 

Серьезная трудность сравнения этих двух объектов действи-
тельно состоит в том, что для кластера пока еще не разработаны 
приемы формального описания, что сделало бы проблему сопостав-
ления сходных характеристик более наглядной и строгой. Необходи-
мо определиться и с прикладным аспектом исследований по выяв-
лению кластеров. Если работы по ТПК однозначно ориентированы 
на решение задач региональной политики, то и для работ по регио-
нальным кластерам полезно указать направления их дальнейшего 
использования. Исследование причин и последствий возникновения 
кластеров также могли бы оказать существенное позитивное влия-
ние на разработку направлений региональной политики в своем  
собственном «сегменте». 

Будущим исследователям региональных кластеров хотелось бы 
предложить обратить внимание на следующие, действительно отли-
чительные и уникальные характеристики этого нового объекта:  1. Масштаб преобразований. Для ТПК – крупные (поэтому и еди-
ничные) изменения в пространственной структуре хозяйства региона 
и страны в целом. Для кластера – мелкие и средние, но постоянные 
(поэтому и не менее важные) изменения в уже сложившихся хозяйст-
венных взаимоотношениях. 2. Элементы инноваций. Для ПЦ ТПК в регионах нового освое-
ния инновации уже «заложены» в проектах: прогноз на 15–20 лет не 
может ориентироваться на устаревшие технологии. Для ТПК в старо-
освоенных регионах эффект от нововведений оценивается в резуль-
тате решения. Для кластеров сами инновации являются продуктом  
их деятельности, причем как на стадии появления, так и на стадии  
их внедрения. Можно сказать, что инновации – это «критерий» для 
будущей модели кластера. 3. Информатизация. Для «ТПК-объекта» как целостного форми-
рования, создаваемого для решения задач национального уровня 
значимости, информация не является «ограниченным ресурсом»: что, 
когда, где и как создавать – определяется «внутри» единого проекта, 
что характерно не только для условий плановой экономики. Для кла-
стера именно информатированность взаимодействующих элементов 
(форм, компаний, организаций) должна обеспечивать их конкуренто-
способность путем постоянного создания и внедрения нововведений.  4. Целевые установки. ТПК является эффективным инструмен-
том в области реализации региональной экономической политики  
государства. Качественные преобразования пространственной струк-
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туры хозяйства целых регионов требуют серьезной предварительной 
проработки с выходом на уровень инженерного документа – районной 
планировки (или физического планирования). Выявление сущест-
вующих и/или перспективных кластеров должно, по-видимому, дать 
сигнал как самим компаниям к более тесному взаимодействию, так  
и региональным властным структурам к стимулированию такого взаи-
модействия. Для этого требуется исследование и разработка прие-
мов экономических измерений эффекта такого объединения, доведе-
ние словесных обоснований до уровня экономических расчетов.  
Требуется показать, каким образом именно такие объединения (дан-
ного состава и структуры взаимосвязей) обеспечивают минимальное 
время и минимальные транзакционные издержки по реализации  
нововведений в реальном производстве продуктов, услуг и знаний.  

Понятие территориально-производственного комплекса не от-
рицало ни понятие энерго-производственного цикла, ни уж совсем 
родственного понятия производственно-территориального комплекса. 
Оно дополняло их новыми характеристиками, значимость которых 
возрастала со временем. Изменение общественных отношений и  
появление новых задач пространственного развития обязательно 
требуют адекватного ответа в области понятийного и терминологи-
ческого аппарата. Важно только выделение действительно принци-
пиально новых свойств этих отношений.  
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Раздел II ПРОБЛЕМНЫЕ  
РЕГИОНЫ 

Глава 3 
ПРОБЛЕМНЫЕ РЕГИОНЫ  
КАК ОБЪЕКТЫ РЕГИОНАЛЬНОЙ  
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ПОЛИТИКИ1 

Региональная экономическая политика – часть социально-эко-
номической политики государства, объединяющая ее территориаль-
ные, пространственные аспекты. В настоящее время она включена в 
число приоритетных направлений государственного регулирования 
экономического развития. Важнейшей составной частью федераль-
ной региональной политики является выявление и государственная 
поддержка проблемных регионов страны – территорий, кардиналь-
ные задачи социально-экономического развития которых или важ-
нейшие народнохозяйственные проблемы в пределах их территорий 
не могут быть решены без активного прямого и косвенного участия 
государства. Не случайно проблемные регионы выделены в качестве 
самостоятельных объектов управления в программе Правительства 
РФ «Реформа и развитие Российской экономики в 1995–1997 годах». 
В ней отмечено, что «объектами особого внимания со стороны госу-
дарства будут проблемные регионы, которые выделяются в зависи-
мости от уровня развития, глубины кризисных процессов, значения в 
решении общегосударственных социально-экономических задач».  

                                                           
1 В данной главе приведены выдержки из следующих основных публикаций: 1. Территориально-производственные комплексы: предплановые исследования / М.К. Бандман, В.В. Во-

робьева, В.Ю. Малов и др. – Новосибирск: Наука. Сиб. отд-е, 1988. – 269 с. 2. Проблемные регионы ресурсного типа: прогнозирование и реализация программ освоения // под ред. 
М.К. Бандмана и В.Ю. Малова. – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 1998. – 216 с. 3. Формирование территориально-производственных комплексов Ангаро-Енисейского региона (опыт ис-
пользования экономико-математических моделей в предплановых исследованиях) / отв. ред. М.К. Бандман;  
ИЭОПП СО АН СССР. – Новосибирск : Наука. Сиб. отд-е, 1975. – 175 с. 4. Бандман М.К., Воробьева В.В., Есикова Т.Н., Ионова В.Д., Малиновская М.А., Малов В.Ю., Яблочнико-
ва Я.Т. Методические рекомендации по выявлению внутрирегиональной асимметрии в субъектах федерации  
с целью определения путей сокращения ее в рамках государственной региональной экономической политики 
(проект Tacis FDRUS-9602). ИЭОПП СО РАН. – Новосибирск, 2000. – 71 с. 
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3.1. ТИПИЗАЦИЯ ПРОБЛЕМНЫХ РЕГИОНОВ 
По нашему мнению, основными признаками проблемных регио-

нов являются:  1. Особая кризисность проявлений той или иной крупной пробле-
мы, нерешенность которой создает угрозу социально-экономической 
обстановке страны, может привести к политической нестабильности, 
вызвать катастрофическое состояние природной среды и т. п.  2. Наличие ресурсного потенциала, использование которого 
крайне необходимо для решения важнейших социально-экономичес-
ких проблем страны.  3. Особое значение экономико-географического или геополити-
ческого положения, или природного комплекса региона, обуславли-
вающие необходимость реализации специальных мероприятий госу-
дарственного регулирования на уровне федеральных органов власти.  4. Обязательное прямое или косвенное участие государства в 
оказании региону материальной и организационной помощи из-за не-
достатка готовых к использованию собственных ресурсов, необходи-
мых для решения возникающих проблем федерального или регио-
нального значения.  

Основные трудности в реализации целей и задач государственно-
го регулирования социально-экономического развития проблемных ре-
гионов вызваны экономической и политической обстановкой в стране. 
К числу ее наиболее существенных черт можно отнести следующие:  

− глубокий экономический кризис, который оказал существенное 
влияние на функционирование и формирование всей хозяйст-
венной системы страны;  

− неопределенность экономической стратегии развития произ-
водительных сил страны;  

− неопределенность содержания и механизма регионализации 
экономической политики и деятельности органов управления;  

− нарушение всей системы планирования и отставание форми-
рования системы государственного регулирования;  

− незавершенность процесса распределения прав и обязанно-
стей между Центром и субъектами Федерации;  

− гипертрофированное преобладание интересов сегодняшнего 
дня и решение текущих оперативных вопросов в ущерб вопро-
сам тактики и особенно стратегии;  

− неопределенность «переходного периода» как во времени, так 
и в пространстве;  

− развал статистической и нормативной базы и столь резкое из-
менение основных показателей, что исключается возможность 
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получения хоть сколько-нибудь достоверной информации для 
анализа и прогноза развития экономики;  

− практическое прекращение работ по новым технологиям и 
проектированию предприятий с учетом новых требований по 
экологии, организации производства.  

Вот почему главной целью государственной региональной по-
литики предстоящего десятилетия, провозглашенной в Указе Прези-
дента от 3 июня 1996, № 803 «Об основных положениях региональ-
ной политики в Российской Федерации»1, является стабилизация 
производства, возобновление экономического роста в каждом из ре-
гионов России, повышение на этой основе уровня жизни населения, 
создание научно-технических предпосылок укрепления позиций Рос-
сийской Федерации в мире. Эта цель получает развитие в осуществ-
лении ряда подцелей и задач:  

1) приоритетное развитие регионов со сложившимся хозяйствен-
ным потенциалом, имеющих важное стратегическое значение;  2) выравнивание условий социально-экономического развития 
регионов;  3) развитие экономических, социальных, правовых и организа-
ционных основ федерализма в Российской Федерации, создание еди-
ного экономического пространства;  4) обеспечение единых минимальных социальных стандартов и 
равной социальной защиты, гарантирование социальных прав граж-
дан, установленных Конституцией Российской Федерации, независи-
мо от экономических возможностей регионов;  5) максимальное использование природно-климатических осо-
бенностей регионов;  6) предотвращение загрязнения окружающей среды, а также ли-
квидация последствий ее загрязнения, комплексная экологическая 
защита регионов.  

Формирование региональной экономической политики России 
осуществляется в следующих условиях:  

− признания суверенитета субъектов Федерации;  
− перехода от государственного централизованного управления 

к государственному регулированию, от функционирования «единого народнохозяйственного комплекса» к формированию «единого экономического пространства»;  
− широкого внедрения рыночных отношений;  
− перераспределения собственности и прав распоряжения при-

родными ресурсами;  
                                                           

1 Сборник законодательства Российской Федерации № 23 от 3.06.1996. 
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− децентрализации и демилитаризации хозяйственной системы;  
− активного встраивания экономики страны в мировую систему;  
− расширения масштаба и форм участия иностранного капитала 

в развитии экономики страны и отдельных регионов;  
− возрастания роли общественного мнения;  
− приоритета социально-экономического и эколого-экономичес-

кого критериев выбора варианта стратегии развития террито-
риальных образований различных уровней.  

Признание статуса проблемного региона (его «конструирова-
ние») начинается «сверху» – от формулировки проблемы федераль-
ного значения. Например, такие проблемы, как обеспечение ресурс-
ной безопасности страны, формирование новых транспортных кори-
доров между западной и восточной частями России, новых тран-
спортных выходов на мировой рынок и т.п., имеют ярко выраженный 
региональный (не глобальный) характер. Они «привязаны» к кон-
кретным территориям и не охватывают всю территорию РФ (что 
нельзя сказать о такой проблеме, как, например, стабилизация де-
мографических процессов или укрепление здоровья подрастающего 
поколения), а предполагают «спуск» на конкретную территорию (ог-
раниченное пространство). При этом их границы могут и не совпа-
дать с границами существующих административно-территориальных 
образований (АТО).  

На территорию некоторого субъекта федерации (или его части) 
“ложится” некоторая проблема федерального значения, т.е. решение 
данной проблемы связано с использованием ресурсов данной тер-
ритории (или самой территории как пространства). Успешность ее 
решения в значительной степени будет зависеть от того, насколько 
согласуются при этом интересы федерации в целом и данного субъ-
екта федерации. Кроме того, большое значение имеет и то, какие 
собственно основополагающие проблемы присущи данному субъек-
ту: насколько противоречивыми могут оказаться направления их ре-
шения или, наоборот, насколько они могут быть согласованными.  

Официально принятой сетки типов проблемных регионов на се-
годняшний день не существует. Поэтому требуется осуществить 
предварительную типизацию АТО на предмет анализа их настоящего 
состояния и перспектив развития. Имеются многочисленные пред-
ложения по подходам к выделению и типизации регионов.  

В выполненной работе 1998 г. по заказу Министерства нацио-
нальностей РФ в качестве основополагающих для осуществления 
типизации предлагается считать следующие проблемы (табл. 3.1): 
экономические, геополитические, этнические, экологические.   
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Таблица 3.1 
ТИПЫ АДМИНИСТРАТИВНО-ТЕРРИТОРИАЛЬНЫХ ОБРАЗОВАНИЙ 

(по содержанию основополагающих проблем и методам  
государственного регулирования) 

Типы Содержание проблем Причины  
возникновения 

проблем 
Пути решения  

проблем 
Методы  

государственного 
регулирования 

1 2 3 4 5 
ЭКОНОМИЧЕСКИЕ 

ТРАДИЦИОННО-
ОТСТАЛЫЕ НИЗКИЙ уровень развития 

экономики и жизни населе-
ния и ДО и ПОСЛЕ 1990-х 
годов. Состояние ЗАСТОЯ 
или СТАГНАЦИИ 

Отсутстствие или 
невостребован-
ность потенциала 

Оказание ПОМОЩИ 
для создания  
ИСХОДНОЙ базы 
развития 

ПРЯМАЯ  
финансовая  
поддержка 

ДЕПРЕССИВНЫЕ УСТОЙЧИВАЯ и  
долговременная тенденция 
ПАДЕНИЯ экономической  
активности 

Истощение потен-
циала или изме-
нение условий 
развития отраслей 
специализации 

ВОССТАНОВЛЕ-
НИЕ или обновле-
ние экономической 
базы и создание ус-
ловий для САМО-
РАЗВИТИЯ 

ФЕДЕРАЛЬНАЯ 
ПРОГРАММА ПО-
МОЩИ со специаль-
ной кредитно-фи-
нансовой системой 

1. Дореформен-
ные  Был развит, но еще до 1990-х годов стал терять 

значение в экономике 
страны 

  Постановления по 
отдельным регио-
нам 

2. Новые Был не хуже средних по 
РФ, но после 1990-х годов 
теряет значение в эконо-
мике РФ 

   

ТРАДИЦИОННО-
РАЗВИТЫЕ 
(индустриальные 
и индустриально-
аграрные) 

Сложился и развивался до 1990-х годов, имел показа-
тели ВЫШЕ СРЕДНИХ по 
стране 

Общий кризис 
экономики страны 
и трудности пере-
ходного периода 

Структурная пере-
стройка, коренная 
модернизация, опо-
ра на СОБСТВЕН-
НЫЙ накопленный 
потенциал 

Решение задач в 
рамках СУЩЕСТ-
ВУЮЩЕЙ системы 

1.Адаптировав-
шиеся к новым 
экономическим 
условиям 

В процессе реформ сумел 
сохранить свою значи-
мость в экономике страны 

   

2. Критические 
(не адаптировав-
шиеся) 

До 1990-х годов имел вы-
сокий уровень развития и 
доходов населения. После 90-х годов – ОБВАЛЬНОЕ 
ПАДЕНИЕ основных эко-
номических показателей (60–80%) 

   

а) Конверсионные 
(в том числе  
ЗАТО) 

Преобладание произ-
водств ВПК Специфика ВПК, 

инерционность ор-
ганизационных 
форм  

Расширение сфер 
применения новей-
ших технологий для 
производства граж-
данской продукции 

ЦЕЛЕВЫЕ  
программы 
“Конверсии” и др. 
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Продолжение табл. 3.1 
1 2 3 4 5 

б) Импортоори-
ентированные Преобладание произ-

водств, ориентированных 
на ВВОЗ сырья из бывших 
республик СССР. Падение 
производства на 60–80%. 

Потеря рынка. 
Новые геополити-
ческие условия 

Структурная пере-
стройка, ориентация 
на внутренний ры-
нок 

Решения Прави-
тельства по струк-
туре производства 
или условиям  
ресурсообеспечения 

в) Экспортоори-
ентированные Преобладание произ-

водств, ориентированных 
на ВЫВОЗ продукции за 
пределы РФ. Падение про-
изводства на 30-50%  

Низкая конкурен-
тоспособность. 
Потеря рынка 

Повышение конку-
рентоспособности, 
расширение рынка  

Создание условий 
для формирования 
рынка 

ПРОГРАММНО-
РАЗВИВАЮ-
ЩИЕСЯ  
(ресурсные) 

РЕСУРСНЫЙ  
ПОТЕНЦИАЛ  
федерального значения 

Необходимость 
удовлетворения 
федеральных 
нужд 

ВОВЛЕЧЕНИЕ в хо-
зяйственный оборот 
ресурсного потен-
циала 

Федеральные  
целевые ПРОГРАМ-
МЫ по КАЖДОМУ 
региону 

Существующие   Повышение конку-
рентоспособности  

Потенциальные   Освоение новых  
источников ресур-
сов 

Государственное 
регулирование со 
специальными 
ПРОГРАММАМИ по 
КАЖДОМУ региону 

ГЕОПОЛИТИЧЕСКИЕ 
ПРИГРАНИЧНЫЕ Обеспечение  

ГОСУДАРСТВЕННЫХ  
ИНТЕРЕСОВ 

Статус государст-
венной границы с 
сопредельными 
странами 

СОЗДАНИЕ условий 
осуществления 
межгосударствен-
ных политических и 
экономических от-
ношений 

СПЕЦИАЛЬНЫЕ 
решения высших 
органов управления 

1.Стратегические Наличие участков границ 
повышенной напряженно-
сти или ИНТЕНСИВНОЙ 
внешнеэкономической  
деятельности 

 Повышение уровня 
конкурентоспособ-
ности хозяйства 

 

2. Новые Наличие границ, получив-
ших статус государствен-
ных в результате распада 
СССР 

 Структурная пере-
стройка хозяйства с 
целью формирова-
ния ближнего эко-
номического тыла и 
создания условий 
сохранения тради-
ционных связей 

 

ЭТНИЧЕСКИЕ 
КОНФЛИКТНЫЕ Дифференциация  

ИНТЕРЕСОВ отдельных 
групп населения 

Противоречия ин-
тересов среди 
различных групп 
населения на на-
циональной или 
экономической ос-
нове 

НЕДОПУЩЕНИЕ 
условий возникно-
вения конфликтов 

ВЫПОЛНЕНИЕ  
положений консти-
туции и соответст-
вующих договоров и 
соглашений 
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Окончание табл. 3.1 
1 2 3 4 5 

1. Межнацио-
нальных  
отношений 

  Поиски компромис-
са при решении 
территориальных, 
клановых, межна-
циональных и рели-
гиозных споров 

КОНТРОЛЬ  
за соблюдением  
законодательных и 
других документов 

2. Национальных 
диаспор   Создание культур-

ного наследия и со-
циального обеспе-
чения 

 

РЕГИОНЫ  
РАССЕЛЕНИЯ 
МАЛОЧИСЛЕН-
НЫХ НАРОДОВ 

  Создание условий 
для сохранения эт-
носа 

 

ЭКОЛОГИЧЕСКИЕ 
ПРИРОДООПАС-
НЫЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ  

природной среды и  
деятельности человека 

Зоны тектониче-
ской активности, 
изменения режима 
крупных водоемов 
и др. 

Научный ПРОГНОЗ 
возможных катак-
лизмов и разработ-
ка методов их пре-
дотвращения 

СПЕЦИАЛЬНЫЕ 
решения 
ЦЕЛЕВЫЕ про-
граммы федераль-
ных органов управ-
ления 

1. Регионы  
катастроф   Ликвидация послед-

ствий катастроф и 
восстановление 
среды обитания 

 

2. Регионы техно-
генных последст-
вий 

  Нейтрализация или 
снижение вредного 
антропогенного 
воздействия 

 

ОСОБО  ОХРАНЯЕМЫЕ 
ТЕРРИТОРИИ 

СОХРАНЕНИЕ и воспроиз-
водство потенциала уни-
кальных элементов при-
родной среды 

Наличие уникаль-
ных элементов 
природной среды 

РАЦИОНАЛЬНОЕ 
использование уни-
кального природно-
го потенциала 

ЗАКОНОДАТЕЛЬ-
НЫЕ акты 

1 Заповедники и 
др. формы 
2. Рекреационные 
зоны 

    

 
Выделяются доминантные типы АТО для проблем:  – для геополитических: приграничные;  – для этнических: конфликтные и расселения малочисленных 

народов;  – для экологических: наличие территорий, подверженных при-
родоопасным явлениям и особо охраняемых территорий;  – для экономических: традиционно-отсталые, депрессивные, 
традиционно-развитые (адаптировавшиеся и неадаптировавшиеся 
к происходящим экономическим изменениям в стране), программ-
но-развивающиеся (ресурсные новые и ресурсные существующие).  
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Для проблемных регионов необходимо использовать программ-
но-целевой подход, специальные формы реализации программ и 
официально оформить статус проблемного региона как объекта  
государственного регулирования. К проблемным регионам следует 
относить не только, и даже не столько, субъекты Федерации в  
целом, но и отдельные части областей, краев, республик или сопре-
дельные части соседних территориальных образований. В ряде  
случаев, учитывая масштабы некоторых субъектов Федерации, в 
пределах их может быть выделено несколько проблемных регионов. 
Это позволит осуществлять государственное регулирование и  
оказывать целевую помощь нуждающимся местностям, не распро-
страняя ее на развитые центры субъектов РФ. 

3.2. ПРЕДПОСЫЛКИ ВЫДЕЛЕНИЯ  
ПРОБЛЕМНЫХ РЕГИОНОВ РЕСУРСНОГО ТИПА  
В СИБИРИ 
Все основные вехи прошлой и будущей истории Сибири связа-

ны с решением государственного значения экономических и соци-
альных проблем – переселение крестьян и сельскохозяйственное 
освоение степных земель Западной Сибири и Приамурья, сооруже-
ние Великой транссибирской магистрали, образование очагов горной 
промышленности на Алтае, в Забайкалье и в других районах Сиби-
ри, проектирование Великого сибирского водного пути от Урала до 
Амура, использование гидроресурсов и социально-экономической 
среды отдельных частей Сибири. Дифференцированный подход к 
решению крупных проблем, определенная очередность и направ-
ленность освоения отдельных регионов определили осознанное или 
неосознанное формирование проблемного мышления при решении 
вопросов развития Сибири. 

Среди проблемных регионов Сибири наибольшее распростра-
нение получили проблемные регионы ресурсного типа. То есть ре-
гионы, где решались задачи создания крупных производственных 
баз путем интенсивного вовлечения в хозяйственный оборот при-
родных ресурсов территории.  

Непосредственным импульсом к формированию проблемных 
регионов ресурсного типа в Сибири в советские годы послужило на-
чало решения крупных народнохозяйственных проблем. Среди них 
наиболее значительные связаны с освоением ресурсов юга Запад-
ной Сибири: проблема создания Урало-Кузнецкого комбината; севе-
ра Западной Сибири: проблема создания базы нефтяной и газовой 
промышленности мирового масштаба; ресурсов Ангаро-Енисейского 
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региона: проблема создания общегосударственного значения баз 
электроэнергетики, энергоемких производств и лесной промышлен-
ности; севера Красноярского края и Иркутской области. 

Общими предпосылками формирования проблемных регионов 
ресурсного типа в Сибири являются следующие: 1. Наличие дефицитных энергетических, сырьевых или локаль-
ных ресурсов, качество и величина запасов которых достаточны, а 
условия эксплуатации и использования благоприятны для решения 
конкретных народнохозяйственных проблем страны. 2. Наличие повышенного спроса на ресурсы региона и конкурен-
тоспособность его продукции на отечественном и мировом рынках.  3. Наличие инвесторов, технологий, организационных структур 
и правового обеспечения, необходимых для решения соответствую-
щей проблемы. 4. Наличие заинтересованности населения в использовании ре-
сурсов территории, гарантии соблюдения требований экологической 
безопасности среды. 

Формирование проблемных регионов Сибири ресурсного типа 
обусловлено необходимостью создания межотраслевых или специа-
лизированных отраслевых баз топливно-энергетического, лесного, 
металлургического и химического комплексов страны. Решение этих 
задач связано с использованием ресурсов конкретных регионов.  
Избранные регионы не имеют в стране конкурентов по возможности 
и эффективности решения соответствующих задач. Каждая задача 
четко определена количественно, во времени и в пространстве. 

Как уже отмечалось выше, ареал решения подобных задач не 
связан с существующими АТО и определяется размещением ком-
плекса объектов, непосредственно связанных с решением конкрет-
ной проблемы. Состав проблемных регионов определяется мас-
штабностью как самих проблем, так и Сибири. Это находит отраже-
ние не только в показателях величины используемых ресурсов  
и производимой продукции, но и в масштабах территорий. С этой 
точки зрения все рассматриваемые проблемы можно разделить на 
проблемы макро-, мезо- и микроуровня.  

Примером проблем макроуровня, с решением которых связано 
формирование проблемных регионов макроуровня, являются Запад-
но-Сибирская (большая часть Тюменской и часть Томской областей) 
и Ангаро-Енисейская (значительная часть Красноярского края и  
почти вся Иркутская область). Примерами проблем мезоуровня мо-
гут быть задачи создания восточного звена Урало-Кузнецкого комби-
ната и важнейшей угольной базы страны (Кемеровский регион) и  
базы цветной металлургии на севере Красноярского края (Нориль-
ский регион). И, наконец, хоть и редко, но встречаются локальные 
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проблемы, с решением которых связано формирование микро-
проблемных (в масштабах Сибири) регионов, например Мамско-
Бодайбинский на северо-востоке Иркутской области или отдельных 
крупных промышленных узлов, например Тобольский (рис. 3.1).                                     

Рис. 3.1. Проблемные регионы ресурсного типа и формирование  
экономических поясов развития Сибири 
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Проблемные регионы Сибири ресурсного типа находятся на 
различных стадиях развития, имеют различную производственную 
специфику, однако их экономика обладает и общими чертами. К их 
числу относится: 

− деформированная и моноотраслевая структура производства; 
− низкая эффективность и некомплексность использования ис-

ходного ресурса; 
− постоянное нарушение планов развития, хроническое недо-

инвестирование, отказ от сооружения намечаемых объектов, 
в том числе и базовых отраслей; 

− отсутствие возможности формирования собственной финансо-
во-экономической базы для стабильного социально-
экономического развития региона в условиях бывшей и пока 
еще не оформленной новой системы финансирования, нало-
гообложения и использования бюджетных средств и внебюд-
жетных фондов; 

− слабое развитие всех видов инфраструктуры; 
− низкое качество жизни; 
− существенное нарушение состояния окружающей природной 

среды; 
− распад традиционных хозяйственных связей производств и 

системы ресурсообеспечения; 
− многолетнее отсутствие решений по некоторым принципиаль-

ным вопросам развития как ведущих отраслей, так и регионов 
в целом, например: использования попутных газов и освоения 
Ямала – ЗСНГК; модернизации КМК, алюминиевого завода  
в Новокузнецке, свинцово-цинкового – в Белово; транспортно- 
го строительства – в Кузбассе; гидроэнергостроительства и  
сооружения Северо-Сибирской железной дороги в Нижнем 
Приангарье. 

Современное состояние экономики Сибири во многом предо-
пределено содержанием и методами реализации государственной 
региональной политики в постзастойные годы. Несмотря на повсе-
местный спад производства, промышленное освоение ресурсов  
Сибири в постперестроечные годы по отдельным регионам позволи-
ло большинству из них оставаться на плаву. Однако при формирова-
нии новой экономической стратегии и осуществлении новой струк-
турной, инвестиционной, социальной, экологической политики  
Сибирь лишилась условий завершения строительства не только на-
чатых, но и пусковых объектов комплексного использования ресур-
сов, практически прекратилось техническое перевооружение дейст-
вующих добывающих производств. Регион лишился возможности 
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решения не только стратегических, но и тактических задач – перехо-
да на выпуск транспортабельной конкурентоспособной конечной 
продукции на базе глубокой переработки исходного сырья. Остались 
нерешенными и многие проблемы общенационального значения 
(использование попутного газа месторождений Западной Сибири, 
формирование КАТЭКа в новом составе и на новой технологической 
базе и многие другие). 

В переходный период отдельным регионам Сибири особенно 
требуется государственная поддержка в связи: 

а) со значимостью ее ресурсного потенциала для экономики 
всей России;  

б) с возникновением проблем приграничного характера (Сибирь 
на большом протяжении граничит с другими государствами, обшир-
ные ее территории расположены в пределах Крайнего Севера);  

в) с экологической ранимостью среды обитания в силу суровых 
природных условий;  

г) с необходимостью расселения малочисленных народов со 
сложной спецификой существования и выживания.  

Региональная политика государства на территории Сибири 
весьма нуждается в нахождении действенных инструментов воздей-
ствия на развитие производительных сил в отдельных ее проблем-
ных регионах и путей согласования интересов Федерации в целом и 
отдельных субъектов Федерации в Сибири. Одним из инструментов 
реализации региональной политики является выделение доминант-
ных проблем и группировка субъектов по типам этих проблем.  

3.3. ОПТИМИЗАЦИЯ ПРОСТРАНСТВЕННОЙ  
СТРУКТУРЫ ХОЗЯЙСТВА ДЛЯ ЦЕЛЕЙ 
РАЙОННОЙ ПЛАНИРОВКИ 
Общее и специфическое в работах по районной планиров-

ке. В течение ряда лет сотрудниками сектора ставились и решались 
практические задачи по оптимизации производственной и простран-
ственной структуры хозяйства ареалов, разработки схем и проектов 
районной планировки на территории различных частей Ангаро-
Енисейского региона. Работы осуществлялись в тесном сотрудниче-
стве со специалистами Гипрогора, Красноярскгражданпроекта  
и ЦНИИПИГрадостроительства. Совместно обсуждались содержа-
тельная постановка задачи, структуры модели, осуществлялся  
сбор первичной информации. Во всех случаях оптимизационная  
задача решалась до проведения основных проектных работ. Прогноз 
производственной и пространственной структуры ареала содержал 
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гипотезу развития исследуемого региона, возможные варианты  
размещения основных производств, объектов инфраструктуры, на-
селения и других элементов рассматриваемой системы, давая оцен-
ку устойчивости решения, затратные характеристики вариантов раз-
вития и размещения производительных сил, путей решения эконо-
мических и других специфических проблем отдельных территорий. 

Хотя общая идея подготовки и проведения расчета оставалась 
неизменной, каждая работа обладала существенной спецификой, 
обусловленной особенностями ареала, ограничениями со стороны 
вычислительной техники, информационной подготовленностью рас-
четов. Так, при разработке схем районной планировки Причулымско-
го промрайона (1968 г.), Иркутской области и Красноярского края (1971–1972 гг.) впервые была сделана попытка применить экономи-
ко-математические модели для решения задачи оптимизации раз-
мещения производства и выбора специализации внутрирайонных 
промышленных узлов. 

В 1976 г. при разработке проекта районной планировки Шары-
повского промрайона основное внимание уделялось учету охраны 
окружающей среды и пространственной организации рекреационной 
зоны с учетом доступности мест отдыха. Задача решалась в два 
этапа: сначала при определении специализации промышленных уз-
лов определялась расчетная численность населения, затем – систе-
ма зон отдыха населения с учетом затрат на дорожное и рекреаци-
онное строительство, поддержание ландшафта и т.д. Как показали 
расчеты, организация рекреационного обслуживания оказывает за-
метное влияние на формирование пространственной структуры хо-
зяйства и расселение населения. 

Работы по схеме районной планировки Саянского ТПК прово-
дились неоднократно. В 1973 г. решалась статистическая задача оп-
тимизации его пространственной структуры, в 1978 г. проведена се-
рия расчетов по системе Ангаро-Енисейский регион – Саянский ТПК – Абакано-Минусинская агломерация. Особое внимание уделялось 
развитию сельского хозяйства, которое, по нашему мнению, должно 
стать одной из ведущих отраслей специализации комплекса, исполь-
зованию водных и земельных ресурсов с учетом конкуренции между 
промышленными предприятиями и элементами АПК по их использо-
ванию. В 1982–1984 гг. при разработке экспериментальной схемы 
расселения района Саянского ТПК основное внимание уделялось 
вопросам формирования отдельных промышленных узлов комплек-
са, прогнозированию движения населения и трудовых ресурсов и ор-
ганизации обслуживания, включая межселенное. 
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В 1983 г. была решена задача по оптимизации формирования 
западного крыла КАТЭКа. Особенности этой задачи заключались в 
том, что при ясности целевой ориентации комплекса существовала 
значительная неопределенность в масштабах и направлениях ис-
пользования местных топливных ресурсов в условиях значительной 
дефицитности земельных и водных ресурсов. При решении задачи 
особое внимание уделялось оценке условий выноса отдельных про-
изводств из района, оценке вариантов водоснабжения и использова-
ния территории, минимизации экологического ущерба путем оптими-
зации размещения промышленных и инфраструктурных объектов. 

По нашему мнению, чтобы обеспечить неразрывное единство 
между предплановыми и предпроектными работами, необходимо ис-
пользование единого методологического подхода и единого модель-
ного аппарата (с учетом специфических целей и задач для каждого 
типа и этапа работ). 

Кроме работ по районной планировке предлагаемый подход и 
иструментарий можно использовать при подготовке других проект-
ных документов, в частности генеральных планов ТПК, городов и го-
родских агломераций как районов нового освоения, так и районов со 
сложившейся уже структурой хозяйства. 

Предлагаемое использование моделей ТПК на начальных ста-
диях разработки схем и проектов районной планировки позволит 
решить проблему генерации вариантов производственной и про-
странственной структуры хозяйства проектируемых ареалов, учета 
не только большого количества факторов, но и их совместного влия-
ния (прямого и обратного) на выбор варианта пространственной 
структуры территории; повысить комплексность, надежность и науч-
ную обоснованность проектных решений в целом. 

Рассматриваемый здесь подход может быть использован науч-
но-исследовательскими и проектными институтами Госстроя СССР и 
госстроев союзных республик при разработке вариантов производ-
ственной и пространственной структуры хозяйства ареалов район-
ной планировки. Он обеспечивает методическую и информационную 
совместимость моделирования развития ареалов и последующих 
проектных работ. 

Объектом экономико-математического моделирования на дан-
ном этапе исследований является совокупность основных элементов 
производительных сил и взаимосвязей между ними, определяющих 
экономическое, социально-демографическое и экологическое разви-
тие ареала разработки схемы районной планировки: области (края, 
АССР), ее части, группы сельских административных районов.  
Наибольший эффект и наибольшие результаты использования пред-
лагаемой методики могут быть получены при моделировании и опти-
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мизации развития районов, в которых намечаются: большой объем 
нового промышленного и культурно-бытового строительства, крупно-
масштабная реконструкция действующих предприятий. В таких рай-
онах возникает задача поэтапной перестройки хозяйства и системы 
расселения населения. Значительные масштабы инвестиционной 
деятельности вызывают к жизни долговременные экономические,  
социально-демографические и экологические последствия, количест-
венно оценить которые в их взаимосвязи с другими методами в  
настоящее время практически невозможно. 

Содержание, этапы и объекты исследования. Районная  
планировка – вид проектных работ, главным содержанием которых 
является разработка планировочных и градостроительных меропри-
ятий в целях обеспечения оптимальных условий для развития про-
изводства, градостроительства, сохранения и улучшения окружаю-
щей среды при условии эффективного и комплексного использова-
ния природных, экономических, трудовых и других ресурсов. 

Районная планировка является комплексным видом проектной 
деятельности, представляя синтез территориально-планировочных 
аспектов развития различных отраслей народного хозяйства, гра-
достроительства и охраны окружающей среды на обширных тер-
риториях. 

Объектами проектирования при разработке схем районной пла-
нировки являются союзные республики, не имеющие областного де-
ления, области, края, АССР, зоны влияния ТПК. Охватываемая терри-
тория в схемах районной планировки составляет от 20–30 до 200–300 
тыс. км2. При значительных размерах территории (более 500 тыс. км2) 
схема районной планировки может составляться для части области 
(края, АССР). Проекты районной планировки разрабатываются для 
частей областей (краев, республик), включающих группы администра-
тивных районов с общими хозяйственными связями и проблемами, а 
также для отдельных административных районов. При этом охваты-
ваемая территория может составлять от 1 до 20 тыс. км2. 

Границы ареала районной планировки и рассматриваемых тер-
риториальных элементов системы устанавливаются обычно в соот-
ветствии с существующим административно-территориальным де-
лением. Границы ареала для каждой конкретной работы определя-
ются технико-экономическим заданием, утверждаемым Госстроем 
союзной республики. 

Непосредственной целью разработки схемы районной плани-
ровки является выявление потенциальных возможностей опти-
мального использования экономических, природных, трудовых и 
территориальных ресурсов области (края, республики) и разработка 
на этой базе основных направлений перспективного развития хо-
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зяйства, градостроительства, а также охраны окружающей среды  
на рассматриваемой территории. 

Основными задачами разработки схемы районной планировки 
являются: 

 определение вариантов рационального, взаимоувязанного 
размещения в пределах области (края, республики) про-
мышленного, гражданского, сельскохозяйственного, транс-
портного и рекреационного строительства с учетом наме-
чаемого развития хозяйства и функционального зонирования 
территории на перспективу; 

 определение перспектив развития сети городских и сельских 
поселений, групповых систем населенных мест, межселенно-
го культурно-бытового обслуживания и массового отдыха на-
селения на основе намечаемого перспективного развития 
хозяйства и расчетной численности населения; 

 выявление природных, экономических и трудовых ресурсов, 
возможностей их рационального и комплексного использо-
вания; 

 определение перспективных вариантов водообеспечения и 
водоотведения, энергоснабжения, развития транспортных и 
инженерных коммуникаций межрайонного значения; 

 размещение крупных районов и зон длительного и кратко-
временного отдыха, лечения и туризма, а также определе-
ние комплекса мероприятий, необходимых для охраны окру-
жающей среды, сохранения, восстановления и улучшения 
природных ландшафтов; 

 обоснование экономического микрорайонирования области, 
края, республики и выделение последующего этапа район-
ной планировки с установлением очередности выполнения 
работ по составлению проектов их планировки. 

Разработка схем районной планировки проводится комплексно, 
т.е. с учетом рационального и сбалансированного развития всех  
отраслей народного хозяйства ареала, исходя из подчинения инте-
ресов отдельных отраслей требованиям народнохозяйственного  
оптимума, комплексного использования природных, территориаль-
ных, трудовых и других ресурсов при соблюдении требований охра-
ны окружающей среды. 

Составление проекта районной планировки ставит целью раз-
работку конкретных предложений по взаимоувязанному размеще-
нию в будущем всех видов строительства на территории ареала, 
обеспечивающих максимальную эффективность функционирова- 
ния его народнохозяйственного комплекса при условии сохранения  
и улучшения природной среды. 
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В соответствии с этим при разработке проектов районной  
планировки ставятся задачи: 

 формулировка предложений по перспективному функцио-
нальному зонированию территории на основе ее детального 
анализа: выделение территорий, наиболее благоприятных 
для промышленного и гражданского строительства, сельско-
хозяйственного производства и массового отдыха населе-
ния, составление перечня резервных площадок; 

 определение перспектив расширения существующих и раз-
мещения новых промышленных узлов и отдельных наибо-
лее крупных промышленных и сельскохозяйственных пред-
приятий; 

 прогноз на перспективу численности населения района в  
целом и отдельных населенных мест, а также путей развития 
и формирования планировочной структуры систем насе-
ления; 

 выработка принципов организации и размещения мест  
массового отдыха населения на перспективу; 

 разработка конкретных мероприятий по водоснабжению,  
водоотведению, энергоснабжению, размещению транспорт-
ных и инженерных коммуникаций и сооружений районного  
и межрайонного значения; 

 выявление путей охраны окружающей среды района, разра-
ботка мероприятий по улучшению санитарно-гигиенических 
условий, по охране воздушного, водного бассейна, почвенно-
растительного покрова, животного мира. 

Применение экономико-математических моделей и методов 
возможно на всех стадиях и этапах подготовки схем и проектов рай-
онной планировки. Мы остановимся на использовании их для подго-
товки вариантов производственной и пространственной структуры 
хозяйства ареала и опорного каркаса системы расселения, основных 
параметров перспективного развития ареала на этапе прогнозиро-
вания (рис. 3.2), в том числе численности населения, численности и 
направлений использования трудовых ресурсов, динамики развития 
хозяйства, включая промышленность, строительство, сельское хо-
зяйство, науку и научное обслуживание, лесное хозяйство, непроиз-
водственную сферу. 

Моделирование и оптимизацию производственной и простран-
ственной структуры хозяйства и опорного каркаса системы расселе-
ния ареала разработки схемы районной планировки предполагается 
проводить в два этапа. На первом рассматривается ареал в целом; 
на втором, более детально, – важнейшие территориальные элемен-
ты системы, являющиеся основными фокусами ее развития, – круп-
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ные городские агломерации, промышленные узлы, зоны влияния 
крупнейших объектов и комплексов и т. д. На этих этапах использу-
ются модели одинаковой структуры. 

Предлагаемые модели являются оптимизационными, динами-
ческими, многопериодными, линейными в непрерывной или частич-
но целочисленной постановке. В результате решения задачи опре-
деляются траектория и параметры развития всех выделенных терри-
ториальных и функциональных элементов ареала, в том числе 
параметры состояния системы на первую очередь строительства и 
расчетный срок. 

Методика моделирования разработана с учетом существующей 
информационной базы, обычно используемой при разработке схем 
районной планировки, возможностей использования в настоящее 
время программного обеспечения (пакета прикладных программ ли-
нейного программирования в АСУ и вычислительных возможностей 
ЭВМ серии ЕС). 

Мы остановимся на наиболее типичных задачах, возникающих 
при определении экономической гипотезы развития ареала для це-
лей районной планировки. Не исключено, что для решения отдель-
ных практических задач или при анализе и прогнозировании разви-
тия территорий с экстремальными условиями потребуются: уточне-
ние отдельных положений, конкретизация, модификация или даже 
замена отдельных условий модели с учетом поставленной конкрет-
ной цели исследования, специфики рассматриваемой территории, 
характера стоящих перед ней проблем, обеспеченности исходной 
информацией, квалификации и искусства исследователя. 

На основе решения задачи с использованием предлагаемых в 
данной работе моделей и методов могут быть получены данные для 
определения потребности в ресурсах, в том числе потребности в 
строительно-монтажных работах, локальных ресурсах (земля, вода); 
размеров необходимого привлечения и (или) перераспределения 
(включая межрайонное) трудовых ресурсов, а также важная инфор-
мация для последующих проектных работ по планировочной органи-
зации территории, выбору варианта инженерного обеспечения тер-
ритории и охраны окружающей среды (см. рис. 3.2). 

Таким образом, открывается возможность оперативно генери-
ровать варианты сбалансированного развития всех элементов хо-
зяйства, динамики населения и трудовых ресурсов, осуществления 
природоохранной деятельности в территориальном разрезе при  
условии выполнения роли данного ареала в межрайонном разделе-
нии труда и в рамках основных локальных условий и ограничений. 
Каждый из вариантов отражает совокупность условий развития мак-
росистемы (экономического района, республики, СССР в целом)  
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в части масштабов и темпов развития отраслей специализации дан-
ного ареала, использования местных ресурсов с учетом их локали-
зации и возможного перераспределения, организации системы  
расселения и межселенных связей: развития и реконструкции всех 
отраслей созданного хозяйства ареала и системы мероприятий  
по охране окружающей среды.                           вопросы, решаемые с помощью моделей оптимизации производственной и пространственной структуры ТПК 

 направления потоков информации 

Рис. 3.2. Основные разделы и этапы разработки схем  
районной планировки 

Оптимизация производственной и пространственной структуры 
хозяйства и опорного каркаса системы расселения ареала районной 
планировки предполагает решение группы взаимосвязанных задач 
прогнозирования основных параметров развития территориальных 
систем различного ранга. При этом оптимизация пространственной 
структуры в задаче более высокого уровня предопределяет произ-
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водственную структуру для задачи (и, следовательно, ареала) более 
низкого уровня, т.е. предполагается постепенная территориальная и 
временная дезагрегация решения отдельных задач1. 

Решение задачи оптимизации производственной и пространст-
венной структуры хозяйства ареала районной планировки обычно 
начинается с моделирования развития экономического района или 
региона, решения крупной народнохозяйственной проблемы и за-
вершается, как правило, оптимизацией пространственной структуры 
отдельного промышленного узла. На каждом этапе решения задачи 
определяются цели и основные ограничения для последующих за-
дач, которые, в свою очередь, используются для уточнения показа-
телей производства и потребления ресурсов, выявления резервов 
локальных ресурсов и определения полных затрат с учетом внутри-
системных связей и эффектов взаимодействия элементов. 

Результаты решения задач верхнего уровня (экономический 
район) могут использоваться при разработке генеральных схем или 
целевых комплексных программ, а результаты решения задач более 
низкого уровня – при разработке схем и проектов районной плани-
ровки. Использование единого методологического подхода и инстру-
ментария в предплановых и предпроектных исследованиях (с учетом 
специфических целей и задач для каждого типа и этапа работ) по-
зволяет методически и информационно интегрировать эти исследо-
вания. 

Предлагаемая экономико-математическая модель может ис-
пользоваться также для оценки реализации схемы (проекта) район-
ной планировки и для определения степени соответствия отдельных 
крупных мероприятий отраслевых и территориальных планов целям 
и принципам, заложенным в схеме (проекте) районной планировки. 

После каждого цикла расчетов получается один вариант разви-
тия и размещения производства и опорного каркаса системы рассе-
ления ареала, характеризующийся: 

− сбалансированностью динамики всех выделенных элементов 
системы; 

− оптимальным использованием всех ресурсов с точки зрения 
выбранного критерия; 

− системой оценок всех воспроизводимых и невоспроизводи-
мых ресурсов и сквозных вариантов развития различных эле-
ментов системы как с точки зрения критерия задачи, так и в 
традиционных показателях. 

                                                           
1 Бандман М.К. Территориально-производственные комплексы: Теория и практика предплановых иссле-

дований. Новосибирск: Наука. Сиб. отд-ние, 1980, с. 150–160. 
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Моделирование и оптимизация производственной и простран-
ственной структуры хозяйства и опорного каркаса системы расселе-
ния ареала районной планировки осуществляются в следующей по-
следовательности: 1. На стадии постановки задачи определяется объект моделиро-
вания: выделяются территориальные и функциональные элементы 
системы и совокупность связей между ними; выявляются особенности 
развития данной территории и дополнительных условий, которые 
должны быть учтены в модели; уточняется территориально-производ-
ственная региональная мезомодель (ТПРМ) с учетом особенностей 
исследуемого ареала; осуществляется сбор типовой и дополнитель-
ной информации. 2. На стадии решения задачи идет ее подготовка и отладка, ре-
шение ее на ЭВМ с выдачей результатов в стандартной форме или в 
виде набора стандартных таблиц. 3. На стадии анализа полученных результатов проводится как 
типовой анализ результатов решения задачи, так и дополнительный – 
с учетом специфики исследуемого ареала; более детально прораба-
тываются отдельные вопросы с повторной реализацией модельных 
расчетов. 

Эти стадии реализуются в двух режимах: с использованием 
только стандартных средств пакета прикладных программ линейного 
программирования в АСУ, либо с использованием дополнительных 
возможностей, предоставляемых автоматизированной системой 
сквозных территориальных расчетов (АССТРА). В обоих случаях ис-
пользуется типовая модель и информационное обеспечение единой 
структуры. 

Постановка задачи определения варианта формирования 
производственной и пространственной структуры ареала схемы 
районной планировки. Задача оптимизации пространственной 
структуры ареала районной планировки состоит в определении дина-
мики важнейших параметров, описывающих развитие основных эле-
ментов системы с учетом их взаимодействия. Требуется установить 
пункты размещения новых предприятий отраслей специализации, 
комплексирующих и обслуживающих производств, инфраструктуры, 
развитие и реконструкцию ранее созданного хозяйства, динамику на-
селения и трудовых ресурсов, систему природоохранных мероприя-
тий по каждой из рассматриваемых территориальных единиц, т.е. вы-
явить схему размещения основных элементов хозяйства и опреде-
лить их территориальные сочетания. 

Предусматривается обязательное выполнение заданий по про-
изводству и отгрузке потребителю продукции отраслей специализа-
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ции, развитие элементов инфраструктуры, значение которых выходит 
за рамки рассматриваемой территории, строгое балансирование 
мощностей комплексирующих и обслуживающих производств и объ-
ектов, локальной производственной (инженерно-технической), соци-
ально-бытовой и экологической инфраструктуры, трудовых ресурсов 
при учете ограничений по дефицитным ресурсам (локализованным и 
привлекаемым извне системы), на загрязнение окружающей среды с 
учетом существующих норм и правил природопользования, требова-
ний развития системы расселения ареала, специфики конкретной 
территории и размещенных на ней объектов. 

При условии жесткого задания перечисленных выше условий и 
ограничений в качестве критерия оптимальности выбора варианта 
пространственной структуры ареала предлагается минимум инте-
гральных затрат (капитальных и текущих) на создание и функциони-
рование всей совокупности хозяйственных объектов на территории 
рассматриваемого ареала разработки схемы районной планировки. 

Для расчетов перечисленных выше параметров предлагается 
использовать ТПРМ с присущими ей особенностями: 

 динамической (многопериодной) постановкой задачи, преду-
сматривающей рассмотрение в составе оптимизируемых па-
раметров как характеристик состояния элементов системы, 
так и их динамики; 

 совместным рассмотрением динамики всех выделенных тер-
риториальных и функционирующих элементов с учетом ба-
лансовых соотношений между ними; 

 введением условий и параметров, характеризующих состоя-
ние и воспроизводство окружающей среды и развития (пере-
стройки) системы расселения населения ареала разработки 
схемы районной планировки. 

Опыт эксплуатации и постепенной доработки ТПРМ привел к 
концепции типовой модели гибкой структуры, которая предусматрива-
ет в каждом конкретном случае быструю подготовку задачи, структура 
и уровень детализации отдельных блоков которой были бы наиболее 
адекватны объекту моделирования и кругу решаемых проблем. Гиб-
кость системы обеспечивается тем, что пользователь определяет уро-
вень детализации стандартных блоков модели, количество условий 
каждого типа и вида, возможность использования дополнительных 
специализированных блоков и последующей доработкой задачи 
стандартными средствами пакета прикладных программ линейного 
программирования в АСУ. 

Каждый из блоков модели описывает развитие или альтернативы 
развития одного или группы тесно взаимосвязанных элементов. 
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Блоки относительно автономны, т.е. количество связей и теснота 
их внутри блока существенно превышают соответствующие парамет-
ры связей между блоками.                    

Рис 3.3. Элементы исследуемой системы и их связи,  
учитываемые при моделировании развития ареала  

разработки схем районной планировки 
В модели рассматриваются следующие элементы (рис. 3.3): 
− производство – объекты отраслей промышленности, строи-

тельства и сельского хозяйства, среди которых выделяются 
уникальные крупные объекты. Прочие объекты рассматрива-
ются агрегированно по отраслям (подотраслям) и территори-
альным единицам; 

− инфраструктура – производственная (инженерно-техническая), 
социально-бытовая (включая институциональную), экологиче-
ская и транспорт; 

− население и трудовые ресурсы; 
− природные ресурсы – водные, земельные, минерально-сырье-

вые. 
При этом рассматриваются следующие процессы: 
• производство и потребление продукции и услуг; 
• естественное и механическое движение населения и воспро-

изводство трудовых ресурсов; 
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• перевозка продукции и передача электроэнергии, включая 
транзит; 

• использование природных ресурсов; 
• проведение мероприятий по охране окружающей среды, в том 

числе образование, распределение, обезвреживание, утилиза-
ция и уничтожение вредных отходов производственной и хо-
зяйственно-бытовой деятельности; 

• инвестиционный процесс: новое строительство, модернизация, 
реконструкция и расширение объектов, а также возможная их 
ликвидация. 

С точки зрения логической обособленности и удобства форми-
рования элементов задачи и единства информационного обеспечения 
развитие вышеперечисленных элементов и связей между ними опи-
сывается в крупных стандартных блоках модели:  

− блоке целевых объектов (ЦО);  
− блоке территориальных единиц (ТЕ);  
− транспортном блоке. 
Это – ядро модели. При необходимости более детальной прора-

ботки отдельных вопросов (в зависимости от особенностей исследуе-
мого ареала и стоящих перед ним задач) в модель вводятся специа-
лизированные блоки, детализирующие набор рассматриваемых объ-
ектов и включающие условия, более полно отражающие специфику 
развития и функционирования этих объектов и связи между ними. 

Прогнозирование развития хозяйства ареала районной плани-
ровки с использованием модели ТПРМ осуществляется на период в 25–30 лет, в котором выделяются отдельные подпериоды. Конец од-
ного из них должен соответствовать завершению первой очереди 
строительства, а последнего – концу расчетного срока. 

При постановке задачи выделяются два основных типа террито-
риальных таксономических единиц: а) территориальные единицы 
(ТЕ), границы которых соответствуют существующему администра-
тивному делению (города, поселки городского типа, сельские районы), 
и б) планировочные территории, в пределах которых возможно раз-
мещение новых крупных промышленных объектов и крупномасштаб-
ное гражданское строительство (ареалы, площадки). Между типами 
территориальных таксономических единиц устанавливается взаимное 
соответствие. Например, к городу – предполагаемому центру про-
мышленного узла – может примыкать несколько площадок. Рассмот-
рение двух типов территориальных таксономических единиц объяс-
няется тем, что в рамках каждой территориальной единицы «прогно-
зируется» развитие существующего к началу рассматриваемого 
периода хозяйства (промышленности, строительства и инфраструкту-
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ры), динамики населения и трудовых ресурсов, а ареалы, площадки и 
участки рассматриваются только с точки зрения размещения нового 
строительства и характеризуются запасами локальных ресурсов  
(земельных и водных). 

В результате расчетов по каждой выделенной территориальной 
единице устанавливаются: 

• расчетная численность населения на конец каждого из рас-
сматриваемых периодов с учетом естественного и механиче-
ского прироста; 

• численность трудовых ресурсов и структура занятости; 
• параметры развития сферы обслуживания (мощность, числен-

ность занятых, потребность в капитальных вложениях на раз-
витие и функционирование); 

• параметры развития производственной инфраструктуры, в том 
числе инженерно-технической, транспорта и строительства; 

• объемы отходов, образующихся в результате производствен-
ной и хозяйственно-бытовой деятельности; 

• параметры развития экологической инфраструктуры, виды и 
масштабы осуществления природоохранной деятельности, 
обеспечивающие сохранение природной среды; 

• параметры развития существующих (до начала рассматривае-
мого периода) отраслей и объектов промышленности. 

По каждой планировочной единице в ходе расчетов определя-
ются: перечень объектов, размещаемых на данной площадке (ареа-
ле, площадке, участке), балансы использования земельных и водных 
ресурсов, резервы локальных ресурсов на конец планового периода. 

Хозяйственные объекты (далее – просто объекты) – промыш-
ленные, сельскохозяйственные и инфраструктурные (в том числе 
относящиеся к строительству, энергетике, инженерно-технической, 
экологической и социально-бытовой инфраструктуре) – описываются 
в модели двумя способами: 1) вариантным заданием с фиксирован-
ной интенсивностью или 2) с искомой интенсивностью. Допускается 
агрегирование технологически однозначно связанных между собой 
объектов, размещение которых на одной площадке обусловлено 
технологией, а также совокупности объектов, выполняющих общие 
функции и образующих отрасль (подотрасль). 

Первый способ (с фиксированной интенсивностью) предполага-
ет сквозное (во времени) задание вариантов развития объекта. При 
этом предполагается выбор одного варианта развития и размещения 
объекта из множества возможных. Такой способ целесообразно ис-
пользовать при существенно нелинейном характере изменений за-
трат и результатов хозяйственной деятельности в зависимости от 
мощности объекта, значительных (более одного периода) сроках 
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строительства и освоения вводимых мощностей, наличии сильно 
различающихся между собой вариантов технологии, сроков строи-
тельства и размещения объектов. Как правило, таким способом опи-
сываются крупные (уникальные) объекты отраслей специализации и 
природоохранные объекты, а также такие инфраструктурные объек-
ты, как аэродромы, порты, крупные железнодорожные линии и т. д. 

При втором способе (с искомой интенсивностью) траектория из-
менения мощности объекта и соответственно выпуска продукции и 
потребления ресурсов определяется в рамках самой модели. Мас-
штабы развития таких объектов (отраслей) зависят прежде всего от 
спроса на их продукцию или услуги в рамках рассматриваемой сис-
темы со стороны других объектов и отраслей хозяйства и населения. 
Такой способ удобен при условии относительно небольших и, глав-
ное, плавных изменений в технологии со временем, линейного ха-
рактера выпуска продукции и услуг в зависимости от потребляемых 
ресурсов. При этом сроки создания и освоения новых мощностей 
должны быть меньше продолжительности каждого из периодов. К та-
ким объектам относятся строительно-монтажные организации, пред-
приятия легкой, пищевой промышленности, строительных материа-
лов и инфраструктуры. 

Множество вариантов развития объектов с фиксированной  
интенсивностью описывается в блоке целевых объектов, а множест-
во траекторий развития объектов с искомой интенсивностью – в бло-
ке ТЕ. Эти блоки связаны между собой балансами производства  
и потребления продукции и услуг по каждому виду (с учетом сальдо 
внешних поставок). 

В результате решения задачи определяются: 
по объектам с фиксированной интенсивностью: 
− пункт размещения (ареал, площадка, участок); 
− вариант строительства и последующего развития; 
− вариант технологии и технологических связей с другими объ-

ектами (отраслями); 
по объектам с искомой интенсивностью: 
− мощность на конец каждого периода по каждой ТЕ; 
− потребность в ресурсах на конец каждого периода; 
− связи по поставкам продукции и услуг с поставщиками и по-

требителями. 
Для сельского хозяйства (АПК) характерны сложные внутренние 

связи и такие факторы, как сезонность производства продукции и  
потребления ресурсов, значительная неопределенность развития  
и т.д. По этой причине развитие АПК следует описывать в специаль-
ных моделях (см., например [Моделирование…, 1976]. Здесь же 
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предлагается рассматривать лишь максимально агрегированные  
варианты развития АПК с точки зрения потребности последнего в 
земельных, водных и трудовых ресурсах, потребности в капитальных 
вложениях и строительно-монтажных работах при обязательном вы-
полнении поставок продукции. При этом возможно, особенно для 
районов пионерного освоения и при наличии в рассматриваемом 
районе больших и крупных городов, детальное описание развития 
пригородной зоны для снабжения населения свежими овощами, 
цельномолочной и другой малотранспортабельной продукцией, ва-
риантов новых технологий и организации производства. 

Численность населения по каждой из выделенных ТЕ определя-
ется на конец каждого из рассматриваемых периодов на основании 
данных о численности населения на конец предыдущего периода с 
учетом ожидаемой величины естественного прироста и сальдо мигра-
ции. Показатели естественного прироста населения задаются на ос-
новании экстраполяции показателей рождаемости и смертности на 
последующие периоды с учетом общих тенденций естественного дви-
жения населения (городского и сельского) по более крупной террито-
рии (экономический район, республика). Показатели численности на-
селения и миграции определяются в модели с учетом влияния сово-
купности факторов, главным из которых является напряженность 
баланса трудовых ресурсов. Модель позволяет рассматривать не-
сколько групп населения, различающихся по таким признакам, как, 
например, профессия и уровень квалификации и др. 

В модели представлены два возможных способа описания ми-
грационных связей. При первом рассчитывается лишь интенсивность 
миграции по въезду и выезду в каждой ТЕ. При втором способе рас-
сматриваются конкретные потоки мигрантов между населенными 
пунктами (районами). Для этого необходимо задать множество воз-
можных направлений миграционных связей, а в задаче определяется 
их интенсивность. Если ожидается значительная интенсивность ми-
грационных потоков, необходимо учитывать воздействие миграции на 
возрастную структуру населения в местах выезда и вселения и, сле-
довательно, на динамику коэффициентов рождаемости, смертности, 
доли трудовых ресурсов в численности населения. 

Баланс трудовых ресурсов в модели рассчитывается на конец 
каждого из рассматриваемых периодов по каждой из выделенных ТЕ 
с учетом обеспечения кадрами объектов, размещаемых на приле-
гающих площадках и тем самым входящих в один промышленный 
узел, и возможных потоков маятниковой миграции (ежедневных поез-
док). Возможность межселенных трудовых связей предусматривается 
до решения задачи, а в процессе решения определяется их интен-
сивность в каждом периоде. Количество балансов трудовых ресурсов 
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в каждой ТЕ зависит от числа рассматриваемых категорий трудящих-
ся и числа сезонов. При необходимости в модели могут быть рассмот-
рены варианты сезонной миграции и вахтового способа работы при 
условии создания развития необходимой инфраструктуры для обес-
печения таких межселенных связей. 

Развитие социально-бытовой инфраструктуры рассматривается 
в каждой ТЕ в разрезе отраслей с учетом иерархии населенных пунк-
тов в системе расселения и организации обслуживания населения. 
Потребность в ее развитии определяется на основании расчетной 
численности населения и градостроительных нормативов. Размеще-
ние отраслей и объектов сферы обслуживания должно соответство-
вать расчетной потребности населения в этих объектах с учетом ра-
диуса обслуживания. При этом балансы использования мощностей 
объектов сферы обслуживания составляются по каждой из выделен-
ных отраслей, по каждой из предварительно выделенных зон обслу-
живания, границы которых, как правило, соответствуют границам тер-
риториально-административных единиц, чему способствует организа-
ция пассажирского транспорта. 

В зависимости от необходимой степени детализации проработки 
вопросов организации обслуживания населения в схеме (проекте) 
районной планировки при постановке задачи можно рассматривать 
различное число видов и отраслей социально-бытовой инфраструк-
туры (СБИ). Объекты СБИ группируются по следующим признакам:  
по отраслевой принадлежности (жилищно-коммунальное хозяйство, 
просвещение, культура и искусство, транспорт, инженерное оборудо-
вание, торговля, общественное питание, бытовое обслуживание  
и пр.), по периодичности (повседневного, периодического и эпизоди-
ческого использования) и радиусу обслуживания (межселенного,  
городского, районного (поселкового) значения). 

Для целей районной планировки, как правило, выделяются жи-
лищное хозяйство и объекты обслуживания в зависимости от радиуса 
и периодичности обслуживания. Инвестиционный блок модели пред-
ставлен условиями развития строительных организаций и промыш-
ленности строительных материалов, движения основных фондов,  а также балансами двух типов: 1) между мощностями строительных 
организаций и промышленности строительных материалов; 2) между 
потребностями хозяйства в строительных, монтажных и ремонтных 
работах и мощностями строительно-монтажных организаций. Оба  
типа балансов должны строиться с учетом сальдо межобластных 
(межрайонных) поставок, задаваемых экзогенно, и охватывают цели-
ком каждый из рассматриваемых периодов. 
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В рамках модели определяется расчетная потребность в ло-
кальных ресурсах (земельных, водных) на конец планового периода, 
которая балансируется с размерами этих ресурсов: земельных – по 
площадкам, водных – по источникам. 

Иногда на территории каждой площадки могут выделяться кате-
гории земель, отличающихся различными инженерно-строительными 
характеристиками и затратами отчуждения – размером компенсации 
сельскохозяйственными и другими природопользующими предпри-
ятиями в случае безвозвратного отчуждения земли. Использование 
водных ресурсов описывается дифференцированно по источникам 
подземных и поверхностных вод. По первым учитывается общее огра-
ничение на запасы, по вторым – размеры безвозвратного изъятия и 
загрязнения (сброса отходов) с учетом возможности самоочистки по-
верхностных источников. В балансах водопотребления учитывается 
возможность очистки промышленных и бытовых стоков на специаль-
ных объектах экологической инфраструктуры. 

Объекты экологической инфраструктуры представлены двумя 
типами: локальными (обслуживающими отдельные производственные 
объекты) и общими (обслуживающими группы предприятий, располо-
женных на территории одной или нескольких территориальных еди-
ниц, и население одного или нескольких населенных пунктов).  

Все рассматриваемые в модели объекты – промышленные пред-
приятия, инфраструктура и население – являются производителями 
отходов различного вида. В модель включены условия образования 
отходов и ограничения на выход загрязняющих веществ в окружаю-
щую природную среду с учетом их накопления и естественного пере-
мещения под влиянием метеорологических и гидрологических факто-
ров. В составе модели рассматриваются также условия формирова-
ния мощностей объектов экологической инфраструктуры, выбор 
других природоохранных мероприятий, состав и масштабы которых в 
каждой ТЕ зависят от складывающейся здесь нагрузки на окружаю-
щую природную среду, обусловленной структурой и концентрацией 
производства, численностью населения. При этом мощности объектов 
экологической инфраструктуры должны быть достаточны для утили-
зации или обезвреживания вредных выбросов (с точки зрения соблю-
дения принятых санитарных норм). Одновременно объекты экологи-
ческой инфраструктуры являются потребителями продукции, ресур-
сов и услуг наравне со всеми остальными объектами анализируемой 
системы. 

Модель позволяет рассматривать специальные природоохран-
ные мероприятия, такие как рекультивация земель, создание сани-
тарно-защитных зон, озеленение территории, организация утилиза-
ции вредных отходов, ограничение или введение специального режи-
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ма природопользования на отдельных территориях и другие внеэко-
номические условия и ограничения. 

По крупным транспортным узлам – центрам промышленного 
производства – рассчитывается нагрузка на транспортную сеть. Соб-
ственно транспортная сеть рассматривается по видам транспорта и 
производится балансировка объема транспортной работы и пропуск-
ной способности участков транспортной сети. В результате опреде-
ляются основные мероприятия по перестройке и расширению транс-
портной сети области (района) с учетом предполагаемой величины 
транзита (задаваемого экзогенно). 

Существует два способа формирования целевой функции модели.  
Первый основан на предположении, что рассматриваемая  

система является элементом некоторой более широкой системы, по-
этому критерий оптимальности для нее определяется решением оп-
тимизационной задачи верхнего уровня. В этом случае целевая функ-
ция определяется критерием и ограничениями на глобальные ресур-
сы в задаче верхнего уровня. Как правило, подобные схемы 
предполагают организацию итеративного процесса согласования ре-
шения задач различного уровня. 

Другой подход к построению целевой функции основан на фор-
мализации теоретических представлений разработчика о целях и 
свойствах оптимизируемой системы. При этом необходимо выполне-
ние двух условий. Во-первых, критерий должен содержательно интер-
претироваться и соответствовать теоретическим представлениям о 
целях развития системы. Во-вторых, он должен дополнять систему 
условий и ограничений модели и не противоречить ей. 

В описанной выше схеме (системе элементов и связей между 
ними), отражающей основные параметры, условия и ограничения 
развития всех основных элементов ареала разработки схем районной 
планировки, используются критерии типа минимума приведенных за-
трат и его динамического аналога – минимума интегральных затрат 
(строительно-эксплуатационных сумм) по всем рассматриваемым эле-
ментам хозяйства и другой деятельности в пределах ареала район-
ной планировки. 

По результатам решения задачи определяется совокупность ва-
риантов развития и размещения объектов отраслей специализации, 
комплексирующих (обслуживающих и вспомогательных) производств 
и объектов и их сочетаний, объектов всех видов инфраструктуры; 
транспортная схема ареала, опорный каркас системы расселения и 
схема обслуживания населения, совокупность мероприятий по охране 
окружающей среды. Эти сквозные варианты развития системы могут 
быть переданы для дальнейшей углубленной проработки в проектные 
и отраслевые институты и служить основой для проектирования. 
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Аналогично может быть сформулирована задача и построена 
модель анализа реализации схемы (проекта) районной планировки, с 
выявлением и количественной оценкой экономических, социально-
демографических и экологических последствий отступления от схемы 
(проекта), ранее утвержденной. 

В рамках исследований по международному проекту Тасис 
EDRUS9602 на 1998–1999 гг. были внесены предложения по совер-
шенствованию системы территориального управления в Краснояр-
ском крае:  

• выявлены доминирующие задачи Государственной региональ-
ной экономической политики на уровне края; 

• установлены соответствия выявленных задач и территориаль-
ных объектов края (ареалов), в пределах которых локализует-
ся решение той или другой задачи; 

• определены обобщающие функции органов системы террито-
риального управления в крае для решения этих задач; 

• выявлен круг нестандартных и недостаточно проработанных 
вопросов реализации региональной политики в субъектах Фе-
дерации типа Красноярского края. 

Работа показала, что Красноярский край достаточно репрезента-
тивен в качестве полигона для решения задач долго- и среднесрочно-
го прогнозирования и текущего государственного регулирования. 

Результаты работы вошли в «Методические рекомендации по 
выявлению внутрирегиональной асимметрии в субъектах Федерации 
с целью определения путей сокращения ее в рамках государственной 
региональной экономической политики», изданные в 2000 г. 

*** 
В последние годы термин «проблемные регионы развития» стал 

заменяться термином «территории опережающего развития». Так в 
ежегодном Послании Президента Российской Федерации Федераль-
ному Собранию сказано1:  

«Вновь подчеркну: ресурсы и государства, и частного бизнеса 
должны идти на развитие, на достижение стратегических целей.  
Например, таких, как подъем Сибири и Дальнего Востока. Это наш 
национальный приоритет на весь XXI век. Задачи, которые предсто-
ит решить, беспрецедентны по масштабу, а значит, и наши шаги 
должны быть нестандартными.  
                                                           

1 http://www.rg.ru/2013/12/12/poslanie.html 

http://www.rg.ru/2013/12/12/poslanie.html
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Мы уже приняли решение по льготной ставке налога на при-
быль и ряду других налогов для новых инвестпроектов на Даль- 
нем Востоке. Считаю целесообразным распространить этот режим 
на всю Восточную Сибирь, включая Красноярский край и Республику 
Хакасия. 

Кроме того, на Дальнем Востоке и в Восточной Сибири предла-
гаю создать сеть специальных территорий опережающего экономи-
ческого развития с особыми условиями для организации несырье-
вых производств, ориентированных в том числе и на экспорт. Для 
новых предприятий, размещенных в таких зонах, в таких территори-
ях, должны быть предусмотрены – и дальше то, что, собственно, 
предлагается, – должны быть предусмотрены пятилетние каникулы 
по налогу на прибыль, НДПИ (за исключением нефти и газа, это до-
ходная отрасль), налогу на землю, имущество, а также, что очень 
важно, для высокотехнологичных производств, – льготная ставка 
страховых взносов. 

И, что так же важно, здесь будут созданы условия ведения биз-
неса, конкурентные с ключевыми деловыми центрами АТР, должны 
быть созданы такие условия, включая процедуры разрешения на 
строительство, подключения к электросетям, прохождения таможни. 
А чтобы решить вопрос с инфраструктурой в таких территориях, ак-
тивно задействуем возможности Фонда развития Дальнего Востока. 

До 1 июля 2014 г. следует определить, где конкретно будут ор-
ганизованы такие территории, а также выпустить все правовые нор-
мативные акты, необходимые для их работы, имея в виду важность 
и масштабность этой задачи. Прошу Председателя Правительства 
взять эту работу под личный контроль.  

В дальнейшем, с учетом опыта и практики деятельности таких 
территорий, полученного эффекта, примем решение об их будущем 
развитии». 
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Глава 4 
НИЖНЕЕ ПРИАНГАРЬЕ:  
100 ЛЕТ НАУЧНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ  
И ПОПЫТКИ РЕАЛИЗАЦИИ ОСВОЕНИЯ1 

В рамках многолетних как фундаментальных, так и прикладных 
исследований М.К. Бандмана и коллектива сектора красной нитью 
проходит Нижнее Приангарье Красноярского края: начиная с изуче-
ния ресурсов региона, значения их в крае, Сибири и стране, воз-
можности формирования здесь крупного территориально-производ-
ственного комплекса с предложениями сценариев промышленного и 
инфраструктурного его развития и, наконец, разработкой Феде-
ральной целевой программы освоения Нижнего Приангарья. И в по-
следующие годы после ухода Марка Константиновича сектор про-
должал участвовать как в работе над проблемами развития Нижне-
го Приангарья (например с ФГУП «Урбанистика», Санкт-Петербург), 
так и выступать в качестве экспертов по выполненным работам в 
данном регионе другими институтами и организациями (например 
Института региональной политики, Москва). 

Нижнее Приангарье – типичный проблемный регион ресурсно-
го типа. Его ресурсы издавна привлекали внимание как частного  
капитала – в XIX веке, министерств и ведомств СССР – в XX веке, 
так и новых крупных ресурсоэксплуатирующих компаний – в начале 
XXI века. Признание и народнохозяйственной целесообразности, и 
коммерческой эффективности «входа» в регион подтверждается 
включением данного проекта в число первоочередных на использо-
вание части средств инвестиционного фонда. Цель – создание на 
территории Нижнего Приангарья нового крупного промышленного 
центра на основе государственно-частного партнерства.  

                                                           
1 В данной главе приведены выдержки из следующих основных публикаций: 1. М. Бандман. Красноярское Приангарье. Препринт. Новосибирск: Новосибирский институт советской 

кооперативной торговли. 1962. – 56 с. 2. Территориально-производственные комплексы: Нижнее Приангарье / М.К. Бандман, В.Д. Ионова, 
В.Ю. Малов и др. Новосибирск: ВО «Наука», 1992. – 344 с.  3. Нижнее Приангарье: логика разработки и основные положения концепции программы освоения регио-
на / М.К. Бандман, В.В. Воробьева, В.Д. Ионова и др. – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 1996. – 232 с. 4. Нижнее Приангарье: от разработки федеральной целевой программы к ее реализации / Аринчин С.А., 
Бандман М.К., Воробьева В.В., Ермакова Г.С., Ионова В.Д., Малов В.Ю. Препринт. – Новосибирск: ИЭиОПП СО 
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4.1. ЭТАПЫ ФОРМИРОВАНИЯ ГИПОТЕЗЫ  
МАСШТАБНОГО ОСВОЕНИЯ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ –  
ИСТОРИЧЕСКИЙ ЭКСКУРС 

Енисей и Ангара всегда привлекали к себе внимание исследо-
вателей: в дореволюционное время преимущественно как судоход-
ные артерии, источники рыбного промысла и др. Ангара рассматри-
валась как участок большого сибирского водного пути от Урала  
до Байкала, а Енисей – водной магистрали для вывоза сибирских 
грузов по морям Северного Ледовитого океана на запад за пределы 
Сибири.  

На протяжении всего периода изучения ресурсов Нижнего При-
ангарья менялась и все большее наполнение получала гипотеза  
освоения этого региона. В 20-е годы XX столетия предполагалось 
улучшить Ангару в качестве транспортной магистрали, так как при 
громадных сибирских расстояниях для большинства сибирских ма-
лоценных грузов наиболее выгодными являлись пути водные и осо-
бенно морские. Поэтому при разработке плана ГОЭЛРО первооче-
редными рассматривались работы по оборудованию Северного мор-
ского пути и подъездных к нему магистралей – Енисейской и Обской – и восстановление их связи с Обь-Енисейским водным путем. Ис-
пользование гидравлической энергии рек предлагалось начать с 
притоков Ангары, освоение которых (по условиям своего течения) 
требовало менее капитальных сооружений и, следовательно, мень-
ше вложений. 

В 1925 г. инженер В.М. Малышев представил в Госплан СССР 
записку «Лено-Байкальская область и перспективы ее электрифика-
ции», в которой впервые было показано общесоюзное значение за-
пасов гидроэнергетических ресурсов Ангары. В 1930 г. под руко-
водством акад. И.Г. Александрова был разработан и передан в Гос-
план СССР «Генеральный план комплексных исследований по про-
блеме Ангары». Эти исследования были включены в 1-й пятилетний 
план развития народного хозяйства СССР, что свидетельствовало о 
признании большой народнохозяйственной значимости изучения Ан-
гарской проблемы. 

Таким образом, в начале 1930-х годов предполагалось два на-
правления использования ресурсов Нижнего Приангарья: 1) использование рек Ангары и Енисея в качестве транспортных 
магистралей; 2) использование гидроресурсов притоков Ангары для энергети-
ческого строительства. 
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Исследовательские работы по Ангаре были развернуты в 1931 г. и в течение 5 лет проводились созданным специально для 
этой цели Ангарским бюро Гидроэнергопроекта (под руководством 
проф. В.М. Малышева). На основании геологических и гидротехни-
ческих материалов была пересмотрена идея использования Ангары 
(самой, а не только ее притоков), которая сохранилась в основных 
чертах во всех последующих проектировках. Суть ее сводилась к 
полному использованию всего гидроэнергетического потенциала ре-
ки от истока до впадения ее в Енисей. 

Ангарское бюро участвовало в работах 1-го Восточно-Сибир-
ского съезда по изучению производительных сил, который был в  
основном посвящен анализу проблем Ангарстроя. Центральной за-
дачей съезда было решение вопроса о теоретических основах для 
разведки минерального сырья региона и его переработки на базе 
дешевой и "массовой энергии Ангары". 

Первая Всесоюзная конференция по размещению производи-
тельных сил Союза ССР, состоявшаяся в 1932 г., рассмотрела, не-
смотря на недостаточную еще изученность Ангары и Енисея, вопро-
сы строительства гидростанций в бассейне этих рек, использования 
их энергии и тем самым привлекла внимание общественности к Ан-
гаро-Енисейской проблеме. 

В решениях конференции подчеркивалось, что сосредоточение 
в Ангаро-Енисейском узле огромного количества наиболее дешевых 
гидроэнергоресурсов с чрезвычайно благоприятными условиями их 
использования (зарегулированный огромным Байкальским водоемом 
сток, большие перепады и надежные основания для плотин) превра-
тят этот район в более отдаленной перспективе в мировой по своему 
значению энергетический узел с сосредоточением в нем крупномас-
штабных энергоемких производств. Эти производства смогут удовле-
творить своей продукцией не только нужды Восточно-Сибирского 
края, но и всего Союза. 

Гидроэнергетические исследования на Енисее были начаты не-
сколько позднее, чем на Ангаре, но к 1936 г. определились общие 
контуры путей использования ресурсов и этой реки. К концу 2-й пя-
тилетки были уточнены оценки гидроэнергоресурсов Енисея, Ангары 
и их притоков – большие запасы, дешевизна получения электро-
энергии. В этом же году проф. Н.Н. Колосовский успешно защитил в 
правительственной комиссии проект «Ангарстроя» (28 томов). Это 
явилось первым крупным исследованием комплексного хозяйствен-
ного освоения одного из регионов Сибири. 

Таким образом, 1930-е годы явились не только временем обще-
го признания Ангаро-Енисейской проблемы, но и временем расши-
рения гипотезы освоения региона бассейна Ангары. Произошла сме-
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на приоритета проблем: развитие транспорта отошло на второй план 
(отказались от шлюзов), а создание энергетики и энергоемких произ-
водств вышло на первое место, стало определяющим. 

Война помешала продолжению исследовательских работ, и 
лишь в послевоенные годы появилась возможность вернуться к изу-
чению проблем развития производительных сил Сибири. Крупно-
масштабное изучение ресурсов Красноярского края развернулось в 1950–1960-е годы. Советом по изучению производительных сил с 
участием Западно-Сибирского филиала АН СССР были организова-
ны экспедиции сначала на юг края, затем в его центральную часть и 
Приангарье. 

В 1958 г. на конференции по развитию производительных сил 
Восточной Сибири в перспективе до 1970–1980 гг. предполагалось 
создание Нижне-Ангарского ТПК, основу формирования которого 
должны были составить огромные ресурсы дешевой электроэнергии 
(Енисейской, Богучанской и тяготеющей к этому району Осиновской 
ГЭС – суммарной мощностью около 14 млн кВт), местное минераль-
ное сырье (железные руды, полиметаллы, алюминиевое сырье, маг-
незиты, сурьма и др.), а также колоссальные запасы древесины. В 
Нижне-Ангарском районе рекомендовалось создание нескольких уз-
лов энергоемких производств вблизи Енисейской и Богучанской ГЭС, 
лесопромышленных центров в районе Енисейска-Абалаково, горно-
промышленных узлов по добыче различных видов минерального сы-
рья вдоль берегов нижнего участка Ангары. Предполагалось, что дре-
весина из Средне-Ангарского района пойдет сплавом по Ангаре на 
Маклаково-Енисейские деревообрабатывающие предприятия и отту-
да вниз по Енисею на экспорт через Игарку или по железной дороге 
на юг в лесодефицитные районы вплоть до Средней Азии.  

Основное внимание на конференции уделялось вопросам ос-
воения энергетических ресурсов путем формирования взаимоувя-
занной системы ТЭЦ и ГЭС. Енисейская (впоследствии Средне-
Енисейская), Усть-Илимская и Саянская ГЭС предлагались как пер-
воочередные объекты гидроэнергетического строительства СССР. 
Рассматривалась даже схема межрегиональных и внутрирегиональ-
ных перетоков электроэнергии с созданием ЛЭП с максимальным 
напряжением 440 кВ и последующим переходом на 500 кВ. 

В отношении черной металлургии выдвигалась необходимость 
создания своей металлургической базы в Восточной Сибири со сле-
дующей очередностью: Тайшетский завод, затем Центрально-
Сибирский на рудах Ангаро-Питского бассейна. При этом считалось, 
что заводы дадут наибольший народнохозяйственный эффект, если 
они будут полностью электрометаллургическими предприятиями. В 
материалах конференции обосновывается, что даже при ввозе ме-
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таллургического топлива из-за пределов региона остается эффектив-
ным строительство металлургического завода в районе Енисейска (по 
эффективности этот завод должен быть на уровне тайшетского и 
строящегося Запсиба). На Красноярском заводе «Сибэлектросталь» 
проводились в это время исследования эффективного обжиг-маг-
нитного метода обогащения гематитовых руд Ангаро-Питского бас-
сейна с частичным восстановлением при помощи дешевых бурых уг-
лей. Вовлечение этих руд в эксплуатацию, как сказано на конферен-
ции, целесообразно, тем более что добыча руды может быть органи-
зована почти полностью открытым способом и с использованием 
селективного способа выемки руд (более богатые руды до 1/4 добы-
чи). Этим дешевым сырьем можно обеспечить два крупных металлур-
гических завода. Предлагалось даже рассмотреть вопрос о снабже-
нии Западно-Сибирского металлургического завода рудами Нижне-
Ангарского месторождения в связи с новыми данными по нему и 
трудностями освоения местной железорудной базы. 

Было принято решение о создании в 1959–1960 гг. в Восточной 
Сибири второй в СССР базы по производству магнезиальных огне-
упоров, для чего нужно было бы форсировать освоение Тальского 
месторождения магнезитов в Нижнем Приангарье: построить рудник и 
завод по обжигу магнезита и производству магнезитового и хромомаг-
незитового кирпича. Предусматривалось и создание магниевого заво-
да. Для нужд черной металлургии предлагалось провести исследова-
тельские работы по получению металлургического кокса из углей Ко-
куйского месторождения. 

Центр комплексной переработки древесины Восточной Сибири 
предлагалось создать в первую очередь в районе пос. Маклаково – 
г. Енисейск в составе мощных лесопильно-деревообрабатывающих 
комбинатов, фанерного завода, крупных целлюлозно-бумажных и кар-
тонных предприятий и гидролизных заводов. Высказывалось мнение, 
что при размещении лесной промышленности следовало бы ориен-
тироваться на заблаговременное развертывание работ по освоению 
лесов в ложах будущих водохранилищ Приангарья и Енисея. 

Подтверждением выводов конференции явилась публикация 
М.К. Бандманом препринта в 1962 г. по освоению ресурсов Краснояр-
ского Приангарья. В нем приводилась подробная информация о гео-
графическом положении, природных условиях, формировании насе-
ления, современном состоянии хозяйства и основных предпосылках и 
направлениях развития этого региона. Природные богатства Красно-
ярского Приангарья и высокая экономическая эффективность их ис-
пользования позволяли предположить, что уже в 1980-е годы регион 
будет развиваться быстрыми темпами – на базе местных ресурсов 
возможно формирование одного из крупнейших в Сибири Енисейского 
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ТПК, ведущую роль в котором займут предприятия лесной, металлур-
гической и химической отраслей. Основой всего комплекса станет 
энергетическая база, представленная мощными гидроэлектростанци-
ями. В будущем этот регион приобретет всесоюзное значение по про-
изводству легких цветных и некоторых видов черных металлов, раз-
нообразных видов лесоматериалов, бумаги, картона и соды (рис. 4.1). 

При этом намечалось два основных этапа развития: 1. Преобладающее развитие лесной промышленности и начало 
использования минеральных ресурсов района с добычи магнезита и 
железной руды. 2. Сооружение ГЭС и, следовательно, комплексное использова-
ние богатейших природных ресурсов Приангарья при определяющей 
роли электроэнергетики. 

К этому времени (1956 г.) относится и открытие уникального по 
запасам и качеству сырья – Горевского свинцово-цинкового место-
рождения, запасы которого утверждены ГКЗ СССР в 1963 г. Таким 
образом, в 1960-е годы гипотеза освоения Нижнего Приангарья  
(по сравнению с довоенной) была более конкретизирована и допол-
нена предложениями о создании на его территории: 

а) энергоемких предприятий цветной металлургии как на собст-
венном, так и на привозном сырье (производство свинца, цинка, алю-
миния, титана и др.); 

б) предприятий черной металлургии (электросталь и др.); 
в) электрохимических производств; 
г) крупнейшего комплекса глубокой переработки древесины (в 

составе лесоперерабатывающих и целлюлозно-бумажных комбина-
тов, гидролизных заводов, заводов древесных пластиков, канифоль-
но-экстракционных и др.); 

д) горнодобывающей промышленности, включающей добычу и 
обогащение полезных ископаемых, добываемых в районах Енисей-
ского кряжа: железных руд, талька и магнезита, сурьмы, нефелинов, 
редких и драгоценных металлов. 

Однако этой гипотезе в то время и в полном объеме не суждено 
было воплотиться в жизнь. Ряд объективных и субъективных причин, 
в том числе недостаточная научная и проектная подготовка, не позво-
лили реализовать ее, а более поздние проработки выявили и некото-
рые ее недостатки:  1. Завышение народнохозяйственной значимости отдельных ви-
дов и источников сырья региона и в связи с этим ориентация отрас-
лей специализации только на местные ресурсы, которые практически 
не были готовы к вовлечению их в народнохозяйственный оборот  
(в отношении утверждения запасов, разработки технологий добычи, 
обогащения и дальнейшего передела). Так, например, к использованию 
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Рис. 4.1. Основные производственные связи комплекса металлургических предприятий  
Нижнего Приангарья по гипотезе 1958 г.  
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гематитовых руд Ангаро-Питского бассейна оказались не готовы 
технологически: красноярский завод «Электросталь» не закончил к 
этому времени испытания по обогащению этих руд. Разработка Ча-
добецких бокситов не была подготовлена. Татарские нефелины не 
имели технологической схемы обогащения. Поэтому была начата 
подготовка к эксплуатации Горячегорского месторождения. Однако 
перешли на использование Кия-Шалтырских нефелинов, которые 
стали основной сырьевой базой Ачинского глиноземного комбината. 
Запасы эксплуатируемого месторождения сурьмы в Нижнем Приан-
гарье были быстро отработаны, а новые близлежащие не были под-
готовлены. 2. Доминирующий отраслевой подход к освоению новых районов, 
при котором отрасли заинтересованы были взять только ей необходи-
мое сырье, препятствовал рациональному использованию комплексно-
го многокомпонентного сырья, которым обладает Нижнее Приангарье. 3. Недостаточный учет внешних условий, например конкуренции 
с уже формируемым в то время Братско–Усть-Илимским ТПК, имею-
щим близкую специализацию (гидроэнергетика, производство алюми-
ния, лесоперерабатывающий комплекс). Началось строительство 
Братской ГЭС, и стали развиваться производства в зоне ее влияния. 
После Братского ЛПК стал строиться Усть-Илимский ЛПК на базе 
ГЭС, а создание лесопромышленных комплексов Красноярского При-
ангарья оказалось на третьем месте, хотя была "задумана" крупней-
шая база лесопромышленного комплекса в районе Енисейска. 4. Отсутствие межотраслевой увязки в этапности сооружения 
отдельных объектов отраслей специализации и инфраструктурной 
подготовки территории. Открытие уникального Горевского месторож-
дения свинца и цинка вызвало неопределенность и самого проекта 
Средне-Енисейской станции, времени и места ее сооружения. 

В результате этого Нижнее Приангарье потеряло внимание со 
стороны плановых органов, научных исследователей, проектных ор-
ганизаций, и освоение его ресурсов было отодвинуто на десятиле-
тия. Неопределенность с количеством ГЭС и выбором их створов со 
сроками гидростроительства привела к тому, что вопросы о строи-
тельстве других производств в районе затопления и подтопления  
Богучанской и Средне-Енисейской ГЭС вообще не рассматривались. 
Лесосибирский узел лесной промышленности развивался медленно, 
район не стал местом притяжения других производств. 

В конце 1960-х годов в район Нижнего Приангарья была прове-
дена экспедиция СОПСа, но она не дала больших результатов, так 
как не было новых проектных проработок и не были выделены сред-
ства на проведение проектных работ. Это нашло подтверждение в 
материалах конференции 1969 г. по развитию производительных сил 
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Сибири 1969 г. Хотя и было принято решение о возможности форми-
рования в Ангаро-Енисейской зоне новых крупных ТПК, среди которых 
назывались Нижне-Ангарский и Богучанский, но конкретное "наполне-
ние" этих решений было невелико. Так, среди объектов черной ме-
таллургии уже не было металлургического завода в Приангарье. 
Предлагалось только использование Тагарских железных руд для 
Тайшетского металлургического завода. Более широкое развитие 
предусматривалось для цветной металлургии: создание свинцово-
цинкового комплекса горно-обогатительных и химико-металлургичес-
ких предприятий на базе руд месторождений Красноярского края, Бу-
рятии, Читинской области и Тувы.  

Более подробно в материалах конференции освещались во-
просы обеспечения промышленности глиноземосодержащим сырь-
ем: в Нижнем Приангарье рассматривались четыре бокситоносных 
района (Чадобецкое, юго-восточная часть Енисейского кряжа, цен-
тральная часть Енисейского кряжа, северное обрамление Енисей-
ского кряжа и приенисейская часть Западно-Сибирской низменно-
сти). Отмечалось, что в Енисейском кряже имеются крупные запасы 
редких земель в рудах Кийского месторождения, сравнительно бога-
тых и технологически пригодных для переработки, которые можно 
отрабатывать открытым способом. Предлагалось на их базе постро-
ить ГОК. Однако месторождение было недостаточно изучено. 

Конкретным было решение конференции о сроке начала строи-
тельства Богучанской ГЭС – 1971–1975 гг. Кроме того, появилось но-
вое предложение с далеко идущими, как оказалось, перспективами: 
об усилении поисковых работ на нефть и газ в районах Сибирской 
платформы.  

В материалах этой конференции давалась оценка развития лес-
ной промышленности региона: отмечалась неудовлетворительная ра-
бота по созданию Маклаково-Енисейского ЛПК. В качестве основной 
задачи лесной промышленности выдвигались требования увеличения 
глубины промышленной переработки древесины и ускорения разви-
тия целлюлозно-бумажной промышленности. Кроме того, предлага-
лось ускорить строительство первоочередных участков Северо-
Сибирской магистрали, связанных с освоением лесных ресурсов. 

В середине 70-х годов началось хозяйственное освоение восточ-
ной части Нижнего Приангарья – строительство Богучанской ГЭС. 
Определилось это в значительной мере тем, что у Министерства 
энергетики освободились мощности строительной базы Братска и 
Усть-Илимска и ввиду ведомственной заинтересованности Минэнерго 
приступило к работе в Кодинском створе. Однако несмотря на то, что 
в ТЭО строительства Богучанской ГЭС, выполненном Гидропроектом, 
предполагалось одновременное создание в зоне влияния ГЭС энер-
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гоемких производств, крупного комплекса по глубокой переработке 
древесины и сооружение магистральных ЛЭП, ничего, кроме ГЭС и 
поселения строителей, начато не было. Доминировал опять отрасле-
вой подход, по которому город создавался для одной отрасли. Все это 
объясняется разной степенью проектной, научной, и, тем более, тех-
нологической, готовностью объектов. Положительным моментом на-
чала строительства Богучанской ГЭС, помимо создания энергетиче-
ской базы региона, является то, что началось формирование хозяйст-
венного комплекса в восточной части Нижнего Приангарья. 

В начале 1970-х и 1980-х годов были разработаны уникальные 
для СССР две 10-летние программы комплексного развития произ-
водительных сил Красноярского края, в которые составной частью 
вошло Нижнее Приангарье. В 1971 г. в правительственном докумен-
те «О мерах по дальнейшему развитию производительных сил Крас-
ноярского края на 1971–1980 гг.» рассматривалось и промышленное 
развитие Нижнего Приангарья. Среди намечавшихся объектов были 
такие крупные, как Богучанская ГЭС, Горевский ГОК и др. В перечень 
предприятий лесного комплекса включались действующие ЛДК с 
учетом их реконструкции и расширения, а также предусматривалось 
создание новых производств, ориентированных в первую очередь  
на глубокую переработку древесины (целлюлозно-бумажные и гид-
ролизные). 

В 1981 г., во второй десятилетке на 1981–1990 гг., среди новых 
крупных объектов промышленного строительства в пределах Нижне-
го Приангарья выделялся ферросплавный завод. Намечались даль-
нейший ввод мощностей на Горевском ГОКе и строительство новых 
лесоперерабатывающих предприятий. Ряд объектов, вошедших в 
это постановление, предусматривался и в предыдущих (1971–1980) 
годах – в частности, Горевский ГОК, Енисейский ГДЗ и др. Однако 
Горевский ГОК развивается и сейчас медленными темпами, а, на-
пример, Енисейский ГДЗ по первому постановлению должен был 
быть построен в 1971–1975 гг. (мощностью 100 тыс. т дрожжей), а по 
следующему постановлению – в 1981–1987 гг. (мощностью 80 тыс. т 
дрожжей). Однако до сих пор строительство ни одного гидролизного 
завода на территории региона не начато. В результате древесина 
комплексно не используется.  1970-е годы в Сибири явились годами принятия ряда постанов-
лений правительства, открытия новых месторождений полезных ис-
копаемых, начала освоения новых территорий. Такими событиями, 
влияющими на освоение Нижнего Приангарья (структуру, время, тем-
пы, масштабы промышленного развития региона) стали: принятие 
Постановлений ЦК КПСС и Совета Министров СССР о создании Кан-
ско-Ачинского топливно-энергетического комплекса в составе мощных 
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карьеров и крупнейших ГРЭС; открытие месторождений нефти и газа 
в пределах южной части Сибирской платформы; начало строительст-
ва БАМа. Все это «приблизило» Нижнее Приангарье к регионам ре-
шения крупных проблем. Поэтому Нижнее Приангарье, которое мно-
гие годы рассматривалось в качестве региона, расположенного в сто-
роне от главных ареалов и коридоров интенсивного развития, 
оказалось в более выгодном экономико-географическом положении. 

Нижнее Приангарье в свете ужесточающихся экологических тре-
бований, чрезмерной концентрации промышленности в центральных 
районах и необходимости создания региональной продовольственной 
базы в южных районах Красноярского края с уже ощущающимся де-
фицитом водных и земельных ресурсов стало рассматриваться в ка-
честве конкурентоспособного региона для размещения новых произ-
водств, в первую очередь выносных тепловых электростанций Кан-
ско-Ачинского топливно-энергетического комплекса. 

В связи с открытием нефтегазовых месторождений в южных 
районах Эвенкии появилась необходимость создания опорных баз 
для их освоения в пределах Нижнего Приангарья. 

Завершение строительства БАМа не только открыло перспекти-
вы, но и вызывало необходимость сооружения Северо-Сибирской ма-
гистрали, которая должна пересечь всю территорию Нижнего Приан-
гарья в широтном направлении. 

Таким образом, экономико-географическое положение, обосно-
ванно считавшееся долгие годы фактором, сдерживающим промыш-
ленное освоение этого региона, выступает теперь фактором, способ-
ствующим развитию Нижнего Приангарья как составной части фор-
мирования второго широтного экономического пояса в пределах всей 
Сибири. 

Следовательно, гипотеза освоения Нижнего Приангарья в эти 
годы дополняется следующими направлениями:  

а) создание на территории региона опорной базы для освоения 
нефтегазовых месторождений южной Эвенкии и размещение 
ряда производств первичной переработки этого сырья; 

б) размещение новых промышленных производств в связи с 
возможным выносом ряда тепловых станций из зоны КАТЭКа 
или других предприятий из зон экологической нагрузки, или 
создания предприятий на ввозимом сырье из других соседних 
районов (например Бурятия, Читинская область). 

Это нашло подтверждение в материалах конференции по разви-
тию производительных сил Сибири, которая состоялась в 1980 г. В 
них сказано, что в перспективе целесообразно по возможности огра-
ничить размещение новых предприятий в центральной части Красно-
ярского края, направляя силы и мощности строительной организации 
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края на быстрое формирование Нижне-Ангарского ТПК. Ориентиро-
вать работы по созданию этого ТПК следует на базе использования 
древесины, гидроэнергоресурсов и свинцово-цинковых руд. 

Вместе с тем эта конференция в основном повторила предложе-
ния предыдущих конференций и научных разработок с небольшими 
дополнениями: 

− на территории Сибири предлагалось рассмотреть два вариан-
та нового металлургического завода: Тайшетского (на рудах 
Приангарской группы месторождений – Коршуновского, Рудно-
горского, Тагарского и Нерюндинского) и Барнаульского (на 
фосфористых рудах Лисаковского месторождения) с рекомен-
дацией выбора первого варианта. В этом случае могут быть 
задействованы тагарские магнетитовые руды; 

− предлагалось ускорить решение вопроса о размещении и  
начале проектирования в Восточной Сибири нового ферро-
сплавного и трубного заводов; для подготовки сырьевой базы 
ферросплавного производства к 1985 г. следовало бы завер-
шить разведку I очереди Порожинского месторождения мар-
ганцевых руд; 

− рекомендовалось изыскать более интенсивные методы отра-
ботки Горевского месторождения с учетом создания строи-
тельной базы; 

− помимо сооружения Богучанской ГЭС, предлагалось начать 
подготовительные работы по строительству Средне-Енисей-
ской ГЭС и завершить изыскания по Туруханской ГЭС; 

− рекомендовалось ускорить создание мощностей целлюлозно-
бумажного и гидролизного производств в Лесосибирском и  
Богучанском лесопромышленных комплексах; 

− предлагалось уже в конце 1980-х – начале 1990-х годов при-
ступить к строительству Северо-Сибирской железной дороги.  

Следующая Всесоюзная конференция 1985 г. по развитию про-
изводительных сил Сибири и задачам ускорения НТП, в свою оче-
редь, значительно повторила выводы предыдущей 1980 г. Основные 
рекомендации, касающиеся Нижнего Приангарья, заключались в том, 
чтобы при формировании Нижне-Ангарского ТПК, обратить внимание 
на приоритетность транспортного освоения территории, ускорение 
строительства Богучанской ГЭС и разворот работ на площадке Сред-
не-Енисейской ГЭС, создание крупных Лесосибирского и Кодинского 
промышленных узлов, освоение Горевского месторождения полиме-
таллических руд, усиление геологоразведочных работ на медные и 
никелевые руды, нефть и газ, фосфатное сырье, редкие и драгоцен-
ные металлы. Новые моменты в выводах конференции следующие: 
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• было предложено переоценить сырьевую базы Приангарья 
для алюминиевой промышленности с точки зрения освоения 
Чадобецких бокситов и Средне-Татарских нефелинов; 

• были выдвинуты рекомендации по завершению подготовки к 
строительству Восточно-Сибирского свинцово-цинкового ком-
бината; 

• предлагалось рассмотреть новые технологии по исследова-
тельским, проектным и опытным работам по комплексной пи-
рометаллургической переработке полиметаллических руд Го-
ревского и других месторождений методом плавки в жидкой 
ванне; 

• более весомо прозвучало предложение о строительстве Вос-
точно-Сибирского завода ферросплавов, и высказано пожела-
ние о продолжении исследований по маломасштабной метал-
лургии в удаленных промышленных центрах; 

• были повторены предложения о развертывании строительства 
целлюлозного и гидролизного заводов в составе Енисейского 
промузла; 

• предложено начать поэтапное сооружение Северо-Сибирской 
магистрали. 

Таким образом, вопросы освоения Нижнего Приангарья обсуж-
дались на всех конференциях по развитию производительных сил 
Сибири. Анализ материалов конференций позволяет сделать вывод о 
том, что постепенно от весьма оптимистичных, но довольно общих 
прогнозов о значимости и неограниченности запасов минерально-
сырьевых ресурсов Нижнего Приангарья, прозвучавших на первой 
конференции (1958 г.), произошел переход к более реальному обос-
нованию развития производительных сил этого региона. Это объясня-
ется результатами уточнения геологических данных о величине запа-
сов сырья отдельных месторождений и условиях его извлечения, вы-
явления сложности обогащения многокомпонентного сырья и его 
комплексной переработки, а также переоценкой значимости некото-
рых видов сырья или месторождений. 

Наряду с материалами конференций и предплановыми докумен-
тами, научными учреждениями во главе с СОПСом при Госплане 
СССР при участии ИЭиОПП разрабатывались схемы развития и раз-
мещения производительных сил Красноярского края на далекую  
перспективу, куда Нижнее Приангарье входило составной частью.  
С 1986 г. для Нижне-Ангарского ТПК отдельно началась разработка 
целевой комплексной программы развития, и в 1989 г. была выполне-
на работа «Научные основы проекта целевой комплексной програм-
мы формирования Нижне-Ангарского ТПК на период до 2005 г.»  
В этих научных проработках содержалась характеристика возможных 
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направлений развития отраслей хозяйства, перечень и технико-
экономические показатели намечаемых объектов реконструкции и но-
вого строительства. 

Вопросы территориальной организации хозяйства Нижнего При-
ангарья разрабатывались территориальными институтами Госстроя 
СССР и Госстроя РСФСР (большей частью при участии ИЭОПП СО 
РАН) и представлялись в виде схем и проектов районных планировок. 
Первые разработки таких проектов по данной территории относятся к 1967 г. («Проект планировки Ангаро-Енисейского промышленного 
района»). В последующие годы рассматривались перспективы про-
мышленного и гражданского строительства в регионе, создания про-
мышленных узлов (Богучанского, Лесосибирского). 

Наиболее детально территория Нижнего Приангарья была рас-
смотрена в «Проекте районной планировки Приангарского промыш-
ленного района», выполненного Гипрогором в 1981 г. В проекте были 
рассмотрены природно-климатические условия, природные ресурсы, 
перспективы развития энергетики, лесной, цветной, горнодобываю-
щей отраслей промышленности, сельского хозяйства, вопросы созда-
ния транспортной системы, вопросы водоснабжения и канализации, 
существующая экология региона, гигиенические рекомендации для 
проживания населения, материально-техническая база строительства 
и многое другое. Была сделана попытка комплексной оценки освое-
ния различных групп площадок с учетом множества факторов: инже-
нерно-геологических характеристик, климатических, медико-географи-
ческих, почвенно-растительных и других условий, обеспеченности 
транспортом и водой, состояния воздушного и водного бассейнов  
и т.д. На основе проведенного анализа территории были рекомендо-
ваны наиболее благоприятные для использования под различные  
цели площадки. 

Таким образом, постепенно сформировалось следующее 
представление о месте Нижнего Приангарья в народном хозяйстве 
страны: 

• формирование комплекса предприятий по глубокой перера-
ботке древесины; 

• создание базы электроэнергетики путем сооружения ГЭС и 
(или) ТЭС (в том числе вынос некоторых мощностей из рай-
она КАТЭКа); 

• создание энергоемких производств черной, цветной метал-
лургии и химии на местном и привозном минеральном сырье; 

• комплексное использование нерудных и других полезных ис-
копаемых с извлечением и переработкой попутных продуктов 
и отходов производства; 
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• опережающее развитие производственной и социальной ин-
фраструктуры; 

• создание в рациональных пределах собственной продоволь-
ственной базы на промышленной основе; 

• формирование тыловой базы для освоения природных  
ресурсов территории всего Ближнего Севера Красноярского 
края и, прежде всего, месторождений углеводородного сырья 
Эвенкии; 

• создание сервисного обслуживания по осуществлению  
международных перевозок (сухопутных, воздушных, водных). 

Однако распад Союза и вхождение России в мировой рынок вы-
зывал необходимость пересмотра методических подходов к обосно-
ванию процессов освоения новых территорий. 

4.2. РАЗРАБОТКА ФЕДЕРАЛЬНОЙ ЦЕЛЕВОЙ  
ПРОГРАММЫ ОСВОЕНИЯ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ –  
ДОКУМЕНТАЛЬНЫЙ АСПЕКТ 
Конец 1980-х – начало 1990-х годов – период радикальных эко-

номических и геополитических изменений в стране, явился качест-
венно новым этапом освоения Нижнего Приангарья. Распад Союза 
изменил условия ресурсообеспечения России, так как значительная 
часть источников сырьевых ресурсов осталась за ее пределами.  
Для решения возникших проблем появилась необходимость пере-
оценки ресурсного потенциала многих регионов и выхода «за ресур-
сами» на новые территории.  

В этой ситуации в соответствии с оценками специалистов  
резко выросла народнохозяйственная значимость ресурсов Нижнего 
Приангарья, а сам регион по результатам научных и проектных  
исследований был признан одним из первоочередных проблемных 
регионов ресурсного типа в Сибири, что было подтверждено и пра-
вительственными документами. Сибирскому отделению Академии 
наук была поручена разработка проекта Государственной Програм-
мы освоения Нижнего Приангарья на 2005–2010 гг. Распоряжением 
Президиума СО АН СССР (№ 15000-487 от 14.06.1990 г.) ответст-
венным исполнителем Программы назначен ИЭОПП.  

На начальном этапе работы предстояло уточнить перспектив-
ность региона в качестве объекта первоочередного освоения и госу-
дарственного программного регулирования, выявить и оценить 
предварительные параметры и пути возможного его развития в ус-
ловиях реализации новой экономической политики периода пере-
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стройки. Существенная часть исследований была выполнена по за-
данию Госплана СССР и Госплана РСФСР в 1989–1992 гг. в рамках 
разработки соответствующих отраслевых схем с выделением Нижне-
го Приангарья. Кроме того, для разработки Программы освоения  
этого региона были подготовлены специальные материалы в виде 
отчетов и статей различных ведомственных организаций (по техни-
ческим заданиям ИЭОПП). В процессе работы использовались также 
и материалы ранее выполненных работ.  

Изучение перспектив освоения Нижнего Приангарья осуществ-
лялось академическими, научными и проектными отраслевыми ин-
ститутами, среди них:  

• Институт географии СО РАН (географические условия региона),  
• Сибирский энергетический институт СО РАН (развитие энер-

гетики),  
• Институт горного дела СО РАН (вопросы создания территори-

альных межотраслевых горно-металлургических комплексов),  
• Институт химии и химико-металлургических процессов СО РАН 

(комплексное использование минерального сырья),  
• Сибирский научно-исследовательский институт сельского хо-

зяйства РАСХН (развитие продовольственной базы),  
• Гидропроект (проект использования гидроресурсов рек Анга-

ры и Енисея, проекты Богучанской и Средне-Енисейской ГЭС 
и т.д.),  

• Гипроцветмет и СибцветметНИИпроект (проект освоения Го-
ревского месторождения и других месторождений полезных 
ископаемых региона),  

• Всероссийский институт экономики минерального сырья и  
недропользования (оценка минерального сырья региона в 
рамках России),  

• Сибирский научно-исследовательский институт геологии, гео-
физики и минерального сырья (освоение новых нефтегазовых 
районов), Красноярское отделение этого института (характери-
стика месторождений цветных и черных металлов),  

• Всероссийский научно-исследовательский и конструкторский 
институт по разработке газопромыслового оборудования, 
г. Саратов (возможные уровни добычи углеводородного сырья 
и его комплексное использование),  

• Союзный институт по проектированию объектов газовой про-
мышленности, г. Киев (трубопроводный транспорт),  

• Всероссийский научно-исследовательский и проектный инсти-
тут экономики лесной промышленности (развитие лесопро-
мышленного комплекса),  
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• Сибгипротранс, ГипротрансТЭИ, Научный центр комплексных 
транспортных проблем и экономического сотрудничества, Си-
бирский филиал Центрального научно-исследовательского ин-
ститута транспортного строительства (железнодорожное стро-
ительство),  

• Управление воздушным движением Красноярского края (орга-
низация международного авиатерминала),  

• Научно-производственная фирма «Амфикон», г. Нижний Нов-
город (создание экраноплана),  

• Гипрогор (схемы и проекты районной планировки),  
• ЦНИИПГрадостроительства (организация использования тер-

ритории),  
• Красноярскгражданпроект (развитие социальной сферы),  
• Красноярское отделение научно-исследовательского институ-

та труда (балансы и структура населения),  
• Сибирский филиал научно-исследовательского института мате-

риального снабжения (материально-техническое обеспечение). 
Исследовательская работа последние годы проводилась по ли-

нии нового подхода к минеральным ресурсам Нижнего Приангарья. 
Одной из первых крупных работ в этом направлении была работа 1986 г. Красноярского отделения СНИИГГиМСа, в которой сделана 
попытка поиска схем производственных и технологических связей, 
которые могли бы лечь в основу Восточно-Сибирского химико-
металлургического комплекса. Он должен был бы представлять сис-
тему взаимосвязанных производств и процессов по выявлению, раз-
ведке, добыче, обработке и переработке руд черных и цветных ме-
таллов, горнохимического и нерудного сырья Восточной Сибири. 
Приводилась обширная характеристика предельно допустимых па-
раметров месторождений цветных и черных металлов для зоны 
Нижне-Ангарского ТПК. 

В 1990-х годах в рамках программы «Сибирь» в Красноярском 
отделении Института горного дела АН СССР была выполнена 
большая работа по формированию территориальных межотрасле-
вых горно-металлургических комплексов. Это уже следующая сту-
пень исследований, включающая помимо комплексных технологи-
ческих схем формирование комплекса взаимосвязанных произ-
водств на ограниченной территории. В работе проанализированы 
многочисленные геологические и технологические материалы по 
месторождениям Нижнего Приангарья. Приведена характеристика 
месторождений, входящих в различные рудные узлы, рассматрива-
ется возможное производство конечных продуктов на базе мине-
рального сырья региона. Проанализировав традиционные техноло-
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гии и системы организации производств и придя к выводу о том, что 
они не обеспечивают интенсивного характера освоения ресурсов в 
малообжитых районах, была предложена концепция организации 
производств на базе использования минерального сырья, преду-
сматривающая использование гибких, комплексных и безотходных 
технологий по выпуску конечных продуктов в основном путем соз-
дания небольших и малых предприятий.  

Таким образом, можно выделить четыре основные группы работ: 1) прогнозные работы, выполненные рядом научных учрежде-
ний под руководством СОПСа при Госплане СССР и при участии 
ИЭиОПП (к ним относятся схемы развития и размещения производи-
тельных сил Красноярского края на дальнюю перспективу, вклю-
чающие Нижнее Приангарье, и целевые комплексные программы 
развития Нижне-Ангарского ТПК);  2) проектные работы по вопросам территориальной организа-
ции хозяйства Нижнего Приангарья, выполненные территориальны-
ми институтами Госстроя СССР и Госстроя РСФСР (Гипрогор, Крас-
ноярскгражданпроект, Красноярский ПромстройНИИпроект) в виде 
схем и проектов районных планировок; к этой группе относятся так-
же работы Института географии СО РАН по изучению природной 
среды региона;  3) научные и проектно-изыскательские работы по освоению ре-
сурсов Нижнего Приангарья, выполненные академическими, науч-
ными и проектными отраслевыми институтами в рамках межотрас-
левых комплексов: топливно-энергетического и нефтехимического, 
горно-металлургического, лесопромышленного, транспортного;  4) научные разработки по финансовым условиям, правовому 
сопровождению и управлению процессом реализации Федеральной 
целевой Программы освоения Нижнего Приангарья, выполненные 
Институтом государства и права РАН, ВНИИ советского законода-
тельства, Московским финансовым институтом.  

На базе анализа и обобщения этих материалов в ИЭОПП была 
выполнена научно-исследовательская работа по выявлению пред-
посылок хозяйственного освоения Нижнего Приангарья (1992 г.). 
Она стала основой совместной работы института и Главного эко-
номического управления Администрации Красноярского края по 
обоснованию необходимости включения освоения этого региона в 
перечень проблем федерального значения, подлежащих программ-
ной разработке (1993 г.). В июле 1994 г. комиссия под руководством 
заместителя Председателя Правительства РФ А.Н. Шохина, посе-
тив регион и ознакомившись с материалами этой работы, подтвер-
дила целесообразность освоения Нижнего Приангарья. В августе 
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этого же года в Правительство было направлено предложение Ми-
нэкономики РФ о разработке соответствующей федеральной про-
граммы. И следующий этап работы был ориентирован на разработ-
ку концепции Программы освоения Нижнего Приангарья с учетом 
переходного и постпрограммного периодов реализации отдельных 
мероприятий и проектов.  

16 января 1995 г. Правительством РФ принято Постановление 
№ 49 «О Федеральной программе освоения Нижнего Приангарья  
в Красноярском крае» и три приложения к нему: «Статус Федераль-
ной Программы...», «Положение об администрации Федеральной 
Программы...» и «Состав совета администрации...». В перечислен-
ных документах были определены цель и задачи Программы, ее го-
сударственный заказчик – Администрация Красноярского края и раз-
работчик – Совет по размещению производительных сил и экономи-
ческому сотрудничеству (СОПСиЭС). Указанным постановлением к 
разработке программы были подключены Министерство экономики 
РФ, Министерство финансов РФ и другие заинтересованные феде-
ральные органы исполнительной власти. В нем же определялись и 
сроки выполнения работы: «... разработать и представить в IV квар-
тале 1995 г. в Правительство Российской Федерации проект указан-
ной программы».  

Временем завершения работы над проектом Программы и 
обоснованием конкретного содержания ее можно считать начало 1997 г., когда Правительство Российской Федерации приняло Поста-
новление № 203 от 22 февраля 1997 г. Первым пунктом этого Поста-
новления утверждается Федеральная целевая программа освоения 
Нижнего Приангарья. Вторым пунктом Министерству экономики РФ  
и Министерству финансов РФ предписывается «при формировании 
годовых прогнозов социально-экономического развития страны и 
проектов федерального бюджета предусматривать выделение лими-
тов централизованных капитальных вложений и финансовых 
средств для реализации мероприятий, предусмотренных Програм-
мой; обеспечить исходя из реальных возможностей финансирование 
Программы в 1997 году». И третьим, заключительным, пунктом По-
становления одобрено «предложение администрации Федеральной 
целевой программы освоения Нижнего Приангарья об образовании  
в установленном порядке фонда развития и освоения Нижнего При-
ангарья». Таким образом, Постановлением № 203 государство при-
знает целесообразность первоочередного освоения Нижнего Приан-
гарья и подтверждает свою заинтересованность и свое участие  
финансовыми средствами в процессе комплексного освоения при-
родных ресурсов этого региона.  
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Участие государства согласно Постановлению № 203 должно 
было осуществляться только через Министерство экономики и Ми-
нистерство финансов, а форма участия других, заинтересованных в 
освоении ресурсов Нижнего Приангарья, федеральных органов ис-
полнительной власти не определялась. Без этого очень осложни-
лась бы координация финансирования рассматриваемой Програм-
мы с другими федеральными целевыми программами, включающи-
ми в число программных отдельные объекты и мероприятия 
Нижнего Приангарья. Поэтому Правительством РФ принимается 
Постановление от 28 августа 1997 г. № 1106 «О внесении дополне-
ния в Постановление Правительства РФ от 22 февраля 1997 г. 
№ 203». В соответствии с ним Постановление № 203 было допол-
нено четвертым пунктом следующего содержания: «Утвердить Ми-
нистерство экономики РФ государственным заказчиком-координа-
тором Программы. Определить государственными заказчиками 
Программы по вопросам:  

− развития минерально-сырьевой базы – Министерство при-
родных ресурсов РФ;  

− развития топливно-энергетического комплекса – Министерст-
во топлива и энергетики РФ;  

− развития транспортного комплекса – Министерство транспор-
та РФ;  

− охраны окружающей среды – Государственный комитет РФ по 
охране окружающей среды;  

− развития средств связи – Государственный комитет РФ по 
связи и информатизации».  

Принятием Постановления № 1106 завершился этап разработки 
Федеральной целевой программы освоения Нижнего Приангарья. 
Программа утверждена: определены и согласованы интересы всех 
участников освоения региона (в том числе, а точнее в первую оче-
редь, населения административных районов программного региона); 
перечень и динамика реализации программных объектов и мероприя-
тий определены таким образом, чтобы обеспечить не только их быст-
рую окупаемость, но и создать реальную базу как для последующего «самофинансирования» развития региона, так и для решения опре-
деленных социально-экономических проблем Красноярского края в 
целом. Постановлением № 66 от 19 января 1998 г. «О реализации 
Федеральной целевой программы освоения Нижнего При-ангарья» 
окончательно оформлена организационная структура, которая ответ-
ственна за реализацию программы. Этим Постановлением утвержде-
ны «Положение об Администрации Федеральной целевой программы 
освоения Нижнего Приангарья» в составе Межведомственной комис-
сии и дирекции, а также персональный состав этой комиссии.  
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Однако говорить о завершении работ над Программой нельзя. 
Наступил новый этап работы, не менее сложный и важный, а, по на-
шему мнению, и более ответственный с точки зрения достижения 
намеченных программных целей: этап сопровождения процесса 
реализации программы. Важность этого этапа и объективная необ-
ходимость разработки для него специальных научно-обоснованных 
методов «диагностики хода» реализации программы и встраивания 
ее в реально складывающуюся экономическую среду определяется 
следующими факторами:  

• большой неопределенностью влияния внешней экономической 
среды на реализацию программных объектов и мероприятий;  

• значительной степенью свободы поведения каждого из участ-
ников долгосрочного «созидательного» процесса рациональ-
ного освоения ресурсного потенциала региона;  

• принятой в России системой ежегодного формирования пе-
речня программ, обеспечивающих решение первоочередных 
народнохозяйственных задач.  

Конкретное выражение перечисленные факторы находят в не-
скольких положениях.  

Программа утверждается в расчете на долгосрочный период. Пе-
речень же федеральных программ, состав программных объектов и 
мероприятий и объем бюджетного финансирования по каждой из них 
корректируются ежегодно в соответствии с остротой федеральных за-
дач и с инвестиционными возможностями государства. При этом до-
пускается не только корректировка, но и приостановление, и даже от-
мена каких-то программ этого статуса, как не обеспеченных в конкрет-
ном году достаточными объемами бюджетного финансирования.  

Принятая сегодня законодательная база в отношении этих про-
грамм действительно обеспечивает большую свободу организацион-
ных и финансово-экономических действий участникам реализации 
программы. Но она не дает достаточных гарантий компенсации эконо-
мического ущерба Федерации, краю и, прежде всего, региону в случае 
решения каждого из участников об отказе или существенном измене-
нии своих ранее принятых обязательств (например «уход» из региона 
иностранной фирмы, ликвидация или распад Акционерного общества, 
смена собственников отдельных программных объектов и т.п.).  

На этом этапе должны измениться и функции, и тип задач Адми-
нистрации Программы освоения Нижнего Приангарья. Можно выде-
лить следующие группы этих задач, из которых первые три должны 
решаться в процессе согласования с органами власти различных уров-
ней, а четвертая – внутри самой организационной структуры – Админи-
страции Программы.  



Раздел II  Глава 4  

177 

1. «Администрация – Центр»: сохранение Программы, ее стату-
са и принятой оргструктуры управления, ежегодная защита про-
граммных объектов и мероприятий федерального значения и сохра-
нение соответствующей строки в федеральном бюджете.  2. «Администрация – край» оформление внутрикраевого стату-
са Нижнего Приангарья, как территории, осваиваемой в рамках фе-
деральной Программы, погодовое согласование программных объ-
ектов и мероприятий краевого значения и выделения соответствую-
щей строки в бюджете края.  3. «Администрация – органы исполнительной власти админист-
ративных районов Нижнего Приангарья»: взаимодействие в процес-
се создания конкретных программных объектов и оказание помощи в 
формировании условий для достижения намечаемых показателей 
социально-экономического развития каждого административного об-
разования программного региона.  4. Научное сопровождение процесса реализации Программы: 
создание а) аппарата мониторинга – отслеживание хода реализации 
и б) аппарата для решения задач адаптации Программы по пара-
метрам и срокам реализации к изменяющимся условиям экономиче-
ской среды и технологической политики. 

Выходная информация этих задач не только представляет инте-
рес для научных исследований и обобщений по вопросам участия го-
сударства в решении региональных проблем, но и имеет практиче-
ское применение в деятельности Администрации Программы для 
обоснованного принятия как текущих (тактических), так и долгосроч-
ных (стратегических) решений по выбору управляющих воздействий 
на процесс реализации Программы освоения Нижнего Приангарья.  

Несмотря на многоцелевую направленность Программа содер-
жит жестко ограниченный круг задач, которые по содержанию, ожи-
даемым результатам и срокам их достижения согласованы на каж-
дом этапе процесса реализации Программы с интересами каждого 
из участников освоения Нижнего Приангарья. Различия в сроках, по-
следовательности и методах практического решения программных 
задач, многоадресная направленность и взаимообусловленность 
конкретного использования их результатов определили структуру 
Федеральной целевой программы освоения Нижнего Приангарья как 
документа государственного регулирования (рис. 4.2).  

Разнообразие сырьевых ресурсов, многовариантность масшта-
бов и направлений возможного их использования, большая зависи-
мость путей освоения региона от воздействия внутрирегиональных и 
внешних экономических, политических и других факторов определили 
интервал длительности срока реализации Программы – 20–30 лет. 
Такая длительность срока порождает мнение о том, что слабая ин-
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фраструктурная подготовленность региона, а следовательно, повы-
шенная капиталоемкость проектов освоения ресурсов Нижнего При-
ангарья, и крайне ограниченные инвестиционные возможности рос-
сийской экономики могут привести к необходимости долгосрочных, 
постоянных и масштабных отвлечений финансовых и материальных 
средств из государственного бюджета. Однако появление такой си-
туации исключено самой утвержденной Программой, поскольку ее 
структура детализируется и в раз-резе отдельных, конкретных объек-
тов и мероприятий (проектов). Кроме того, предусмотрена поэтапная 
реализация проектов, обеспечивающая ранний возврат средств и по-
степенный переход процесса реализации Программы на самофинан-
сирование.                             

Рис. 4.2. Общая структура Федеральной целевой программы 
 освоения Нижнего Приангарья 

ФЕДЕРАЛЬНАЯ ЦЕЛЕВАЯ ПРОГРАММА 

БЛОКИ ПОДПРОГРАММЫ 
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отраслей  
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(межотраслевые 

комплексы) 

Развития  
обслуживающих и 
инфраструктурных  

отраслей 
Социального  
развития и 

экологической 
стабилизации 

ПОДПРОГРАММЫ БЛОКОВ  

1. Электро- и тепло-
энергетический 1. Транспортной  

сети 1. Охраны  
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связи 
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металлургический 

4. Лесопромыш-
ленный 

3. Строительной  
базы 

2. Решения  
социальных проблем 
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Необходимо акцентировать внимание на особенностях структу-
ры утвержденной Федеральной программы освоения Нижнего При-
ангарья.  

Первая особенность исходит из того, что общая потребность в 
финансировании программы определена по следующим разделам:  

 инвестиционные проекты и работы по научному сопровожде-
нию: перечнем отдельных проектов и работ по этапам реали-
зации в разрезе подпрограмм и источников получения средств 
на каждом этапе;  

 инвестиционные проекты: перечнем отдельных проектов по 
этапам реализации в разрезе подпрограмм и расшифровкой 
источников получения средств для I-го этапа;  

 базовые работы по научному и проектному сопровождению 
программы: перечнем работ по этапам с указанием их стоимо-
сти без расшифровки источников финансирования.  

Учитывая предполагаемые функции этого региона в мировой 
транспортной системе, важность сохранения качества его природ-
ной среды и требования обеспечения условий устойчивого разви-
тия в интересах будущих поколений, принципиальное отличие Про-
граммы освоения Нижнего Приангарья заключается в том, что зна-
чительная доля средств предусмотрена, например для I-го этапа, 
на формирование задела для развития транспортной системы, ко-
торый будет востребован в последующие периоды (51% от всех 
средств, предусмотренных на соответствующую подпрограмму для 
этого этапа) и на сохранение качества среды обитания в пределах 
значительной части Ангаро-Енисейского бассейна (почти 61%).  

Вторая особенность состоит в том, что утверждаемая в усло-
виях крайне острого дефицита в инвестиционном комплексе страны 
Федеральная целевая программа освоения Нижнего Приангарья  
согласована по линии источников финансирования (особенно в 
рамках государственного бюджета) с другими программами такого 
же статуса, и прежде всего в части реализации первоочередных 
объектов (табл. 4.1).  

Принятие Федеральной целевой программы освоения Нижнего 
Приангарья не является случайным. Оно подготовлено многолетней 
деятельностью Администрации Красноярского края, ведущей посто-
янную работу по прогнозированию развития его производительных 
сил. Администрация края инициировала исследования по Нижнему 
Приангарью, организовала посещение региона правительственной 
комиссией, после чего стала возможной постановка вопроса о раз-
работке данной программы. Администрация края провела междуна-
родную конференцию по инвестиционным проектам и «Дни Красно-
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ярского края» в Москве, что способствовало как привлечению вни-
мания к Нижнему Приангарью, так и расширению контактов с потен-
циальными инвесторами. 

Таблица 4.1 
Первоочередные объекты Программы освоения  

Нижнего Приангарья, включенные в другие Федеральные  
целевые программы 

Проекты Программы освоения  
Нижнего Приангарья Федеральные целевые  

программы 
Пусковой комплекс Богучанской ГЭС 

«Топливо и энергия» (1996–2000 гг.) 
Кокуйский угольный разрез 
Горевский ГОК 
Северо-Ангарский периклазовый завод  
(завершение строительства) 

«Техническое перевооружение и развитие 
металлургии России» (1993–2000 гг.) 

Олимпиадинский ГОК 
Васильевский рудник «Производство золота и серебра в России 

на период до 2000 года» 
Киргитейский рудник (тальк) 
Татарский редкометалльный ГОК 
Верхотуровский ГОК (магнезиты) 

«Развитие минерально-сырьевой базы 
Российской Федерации» (1994–2000 гг.) 

Лесосибирский ЛДК-1 (расширение) «Развитие лесопромышленного комплекса 
Российской Федерации» (1996–2005 гг.) 

Железная дорога Карабула–Ярки–Кодинский 
(участок Карабула–Ярки) 
Автомобильная дорога Богучаны–Кодинск 
ЛЭП 110 кВ Кежма–Таежное 
ЛЭП 110 кВ Раздолинск–Орджоникидзе–
Верхотуровск 
Переход ЛЭП через р. Ангару  
в районе пос. Богучаны 

Президентская программа «Дороги Рос-
сии» (1995–2000 гг.) 

 
Однако фактически реализация названной федеральной целе-

вой Программы так и не началась, в связи с финансовым кризисом, 
разразившимся в 1998 г. В течение 5–6 лет ни государству, ни уце-
левшим компаниям было не до освоения ресурсов удаленных ре-
гионов Сибири и Дальнего Востока. В последнее десятилетие XX ве-
ка принципиальных качественных изменений экономического потен-
циала Нижнего Приангарья не произошло. И все же положительным 
моментом является то, что удалось сохранить сложившуюся до рас-
пада СССР производственную и пространственную структуру хозяй-
ства региона. 
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4.3. ПРОГРАММА РАЗВИТИЯ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ  
КАК ПИЛОТНОГО ПРОЕКТА СИБИРИ 
ПЕРВОЙ ЧЕТВЕРТИ XXI ВЕКА 
Начавшийся период сначала стабилизации, а затем и экономи-

ческого подъема российской экономики предоставляют очередной 
шанс для развития не столько экономики региона – Нижнего Прианга-
рья, сколько стране в целом – в грамотном, цивилизованном расши-
рении экономически активного пространства, без которого невозмож-
но достичь ни одной из поставленных целей социально-экономи-
ческого развития, достойно реализовать национальные проекты.  
Это не противоречит линии развития экономики России с ориентаци-
ей на высокие технологии, на преимущественное развитие отраслей  
с высокой добавленной стоимостью, на всемерное сокращение  
материало- и ресурсоемкости ВВП.  

Использование конкурентных преимуществ российских мине-
рально-сырьевых ресурсов (в условиях обостряющейся на мировых 
рынках борьбы за сырье) не только обеспечит доступ российских 
компаний к ресурсам высокого качества в ближайшие 20–25 лет, но и 
позволит аккумулировать финансовые средства для воссоздания  
и развития предприятий высоких технологий. Мировое сообщество 
очень жестко принимает новых игроков на рынках высоких технологий 
и конечной продукции, поэтому процесс адаптации и поиск ниши  
для поставок российских товаров на международные рынки займет не 
одно десятилетие.  

Программа освоения ресурсов Нижнего Приангарья может стать 
пилотным проектом в первой четверти XXI столетия. Для этого имеет-
ся ряд предпосылок.  

Во-первых, не исчезла необходимость и потребность в созда-
нии основных производственных объектов Нижнего Приангарья. Это 
подтверждается тем фактом, что они включены в перечень крупных 
инвестиционных проектов «Стратегии экономического развития Си-
бири до 2020 г.», утвержденной распоряжением Правительства РФ 
от 7 июня 2002 г. № 765-р. Наблюдается высокая активность компа-
ний разного уровня и значимости к постановке, обсуждению инве-
стиционных проектов, которые проводятся в Красноярском крае в 
последние два-три года.  

Во-вторых, крупнейшие российские компании, которые активно 
позиционируют себя как транснациональные (алюминиевые, энерге-
тические, нефтегазовые, а также лесного профиля), не только про-
возглашают свои намерения на реализацию проектов, лежащих «под 
сукном» последнее десятилетие, но и принимают конкретные шаги 
по началу «реанимации» этих проектов. Проекты каскада ГЭС на 
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среднем течении Енисея и нижнем течении Ангары в 60-х годах были 
разработаны Гидропроектом. В настоящее время делается попытка 
рассмотреть возможность создания каскада ГЭС на Нижней Ангаре. 
Однако это связано со сложностями решения экологических про-
блем не только в Красноярском крае, но и в Иркутской области. 
Можно констатировать, что есть крупные интересанты, имеющие 
средства и желание вкладывать их в развитие региона – главное  
условие освоения Нижнего Приангарья для обеспечения нормаль-
ных условий реализации своих корпоративных интересов.  

В-третьих, государство готово оказывать активную финансовую 
поддержку этих компаний, помогая (или в значительной степени, 
полностью беря на себя) в строительстве капиталоемких инфра-
структурных объектов, срок окупаемости которых не укладывается  
в разумные (с позиции частного капитала) сроки. Саккумулирован-
ные государством финансовые ресурсы (за счет профицитных денег) 
позволили сформировать Инвестиционный фонд РФ, направленный 
на реализацию проектов строительства такого типа инфраструктур-
ных объектов. В 2006 г. уже начата и отработка механизма, который 
позволит вкладывать средства Инвестиционного фонда РФ в проек-
ты развития инфраструктуры, создавая основу для формирования 
института частно-государственного партнерства. 

В-четвертых, налицо заинтересованность краевых властей в 
привлечении инвестиционных ресурсов в край, в создании наиболее 
благоприятных условий для «вхождения» российских корпораций.  
В частности, благодаря усилиям Администрации Красноярского края 
было завершено объединение территории Красноярского края и 
Эвенкии, без которого сложно было ожидать в ближайшей перспек-
тиве реального инвестиционного интереса как к ресурсам Нижнего 
Приангарья, так и Эвенкии.  

Целесообразность позиционирования Программы развития 
Нижнего Приангарья как приоритетного пилотного проекта обуслов-
ливается несколькими моментами. 

 Прежде всего, разработка и реализация этой программы яв-
ляется одним из элементов сохранения (и, возможно, повышения) 
конкурентоспособности экономики России, пусть и за счет усиления 
ее добывающих («сырьевых») отраслей.  

Ни одна страна не может быть конкурентоспособной во всех от-
раслях промышленности или сферах услуг. Ни одна страна не может 
быть «вечно» конкурентоспособной в той или иной отрасли или под-
отрасли экономики. Уповать на то, что российский сырьевой сектор 
всегда будет обеспечивать стране явные конкурентные преимущест-
ва на мировых сырьевых рынках, не приходится. Особенно, учиты-
вая тот факт, что стабилизация политической ситуации в африкан-



Раздел II  Глава 4  

183 

ских и южноамериканских странах (наблюдающаяся в последнее 
время) в значительной степени может подорвать интерес к россий-
ской минерально-сырьевой базе. Причем возможно падение интере-
са к российским минерально-сырьевым ресурсам не только у транс-
национальных и зарубежных национальных корпораций, но и у рос-
сийских корпораций. В частности, задействование минеральных 
ресурсов Африки, Южной Америки не только позволяет существенно 
снизить издержки российским металлургическим компаниям (напри-
мер РУСАЛа), облегчая выход нашим компаниям на рынки Европы и 
Северной Америки. Это подтверждается проводимыми российскими 
компаниями операциями по приобретению активов в этих регионах 
мира. Нижнее Приангарье является регионом, месторождения кото-
рого представляют интерес для российских компаний, выходящих на 
мировые и региональные (в частности азиатский), а также внутри-
российский рынки (рис. 4.3). Оценка хозяйственного значения ресур-
сов Нижнего Приангарья показывает, что некоторые из них являются 
конкурентоспособными с позиции внутрироссийского рынка, другие – 
с позиции мировых рынков.  

 Необходимо также отметить, что реализация конкурентоспо-
собных преимуществ Нижнего Приангарья предполагает завершение 
инфраструктурной подготовки территории, которая была начата еще 
в 60-х годах прошедшего столетия.  

Именно в этот период времени было начато сооружение ради-
альных железнодорожных входов в регион: железная дорога Ачинск–
Лесосибирск; железная дорога Решоты–Карабула (в 1970-х), позже 
подошло «восточное» крыло так называемого Северо-Российского 
Евразийского международного коридора. Необходимо начать созда-
ние «осевого», ключевого элемента транспортной системы Нижнего 
Приангарья – участков Северо-Сибирской магистрали – Усть-Илимск–
Лесосибирск. Завершение строительства Северо-Сибирской желез-
нодорожной магистрали необходимо не только для реализации гео-
экономических и геополитических задач России в целом. Без реали-
зации данного крупнейшего (и мы это отлично осознаем) инфраструк-
турного проекта с длительным сроком окупаемости невозможно 
реализовать конкурентные преимущества региона. Исторический 
опыт развития Нижнего Приангарья, наличие большого количества 
разных вариантов концепций, гипотез освоения ресурсов этого регио-
на показал, что без создания ключевого инфраструктурного проекта 
все программы останутся на бумаге. В мировой экономической практи-
ке нет никакого другого рецепта по превращению недостатков эконо-
мико-географического положения региона в его конкурентные преиму-
щества. Нижнее Приангарье это действительно уникальный регион,  
в котором месторождения расположены компактно, «гипотетически»  
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Рис. 4.3. Ресурсные и инфраструктурные перспективы Нижнего Приангарья 
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вдоль предлагаемой Северо-Сибирской магистрали. Без ее строи-
тельства реализовать любой проект самодостаточного развития Ниж-
него Приангарья не представляется возможным. Ибо, как показали 
расчеты, создание новых производств энергетики, цветной металлур-
гии, дальнейшего развития и углубления лесопромышленного ком-
плекса приведет к образованию больших грузопотоков как в западном, 
так и в восточном направлениях. Потребуется, в частности, привлече-
ние значительных потоков строительных материалов, оборудования и 
продукции жизнеобеспечения формирующегося населения. 

 Реализация Программы развития Нижнего Приангарья на  
базе механизмов государственно-частного партнерства не только 
направлена на укрепление позиций России на мировых рынках, но и 
может заложить основы для формирования в регионе самодостаточ-
ного экономического потенциала, конкурентоспособного субъекта 
хозяйственных отношений. Нижнее Приангарье превратится из ус-
тойчиво дотационного региона в стабильно развивающийся регион  
с конкурентным набором предприятий, обеспечивающих устойчивую 
базу для роста жизненного уровня населения региона. 

В 2005 г. Институт региональной политики (ИРП) по заказу ад-
министрации Красноярского края разработал Проект развития Ниж-
него Приангарья, представленный в Министерство экономического 
развития и торговли РФ. При разработке проекта Программы ими 
была принята следующая основная посылка: «для федеральных 
властей развитие Нижнего Приангарья – это уже готовый и прорабо-
танный проект комплексного освоения территории (изучение воз-
можностей комплексного освоения региона велось на протяжении 
нескольких десятилетий), позволяющий уже в ближайшее время 
реализовать принципы и отработать механизмы частно-государ-
ственного партнерства. По приводимым ниже оценкам вложение 
средств федерального бюджета в реализацию инфраструктурных 
проектов будет способствовать значительному притоку частных ин-
вестиций. Таким образом, Нижнее Приангарье может стать пилот-
ным проектом реализации крупномасштабного проекта частно-
государственного партнерства» (из Проекта 2005 г.).           
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4.4. ПОДХОДЫ К ОЦЕНКЕ ПРОЕКТОВ РАЗВИТИЯ  
НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ С ПОЗИЦИИ ФОРМИРОВАНИЯ  
КОНКУРЕНТОСПОСОБНОЙ СРЕДЫ В РЕГИОНЕ 
В 2006 г. на базе проекта Программы Институт региональной 

политики закончил Инвестиционный проект «Комплексное развитие 
Нижнего Приангарья». 14 июня 2006 г. комиссия, проводившая кон-
курс на выделение средств из Федерального инвестиционного фон-
да, его одобрила. Инициатором проекта выступала Корпорация  
развития Красноярского края, акционерами которой являются адми-
нистрация Красноярского края, ОАО «ГидроОГК», ООО «Базовый 
элемент» (РУСАЛ) и Внешэкономбанк. 

Было утверждено, что «Комплексное развитие Нижнего Приан-
гарья» – это государственно-частный проект по созданию нового про-
мышленного района в Красноярском крае на базе электроэнергии  
Богучанской ГЭС и ресурсного потенциала региона. Государство за 
счет средств Федерального инвестиционного фонда финансирует 
развитие инфраструктуры, что позволит бизнесу вложить значитель-
ные средства в строительство новых промышленных объектов в рай-
оне Нижнего Приангарья.  

Общая сметная стоимость проекта первого этапа реализации 
составила 213,9 млрд руб., в том числе средства инвесторов – 
179,7 млрд руб. (из них собственные – 60,8 млрд руб. и заемные – 
118,9 млрд руб.) и государственное финансирование из инвестици-
онного фонда – 34,2 млрд руб. Таким образом, государство приняло 
на себя обязательство выделить в 2006–2009 гг. из Федерального 
инвестфонда на строительство инфраструктурных объектов более 
34 млрд руб. В их число входят четыре объекта:  

 линии электропередач для выдачи мощности Богучанской ГЭС 
(20,7 млрд руб.),  

 реконструкция участков автодороги Канск–Абан–Богучаны–
Кодинск (4,11 млрд руб.),  

 строительство железной дороги Карабула–Ярки (5,15 млрд руб.), 
 строительство мостового перехода через Ангару в районе 

д. Ярки (4,27 млрд руб.).  
По мнению разработчиков проекта создание такой транспорт-

ной и энергетической инфраструктуры даст возможность компаниям 
«войти» в регион и сосредоточить все свои усилия, аккумулируемые 
ими под этот проект средства (собственные и заемные) на строи-
тельство первоочередных промышленных объектов: 

 Богучанской ГЭС (70,4 млрд руб.),  
 алюминиевого завода (67,9 млрд руб.) и 
 целлюлозно-бумажного комбината (41,4 млрд руб.). 
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Строительство Богучанской ГЭС и алюминиевого завода будет 
осуществляться в соответствии с соглашением о сотрудничестве 
между ОАО «Русский алюминий» и ОАО «ГидроОГК» в рамках со-
вместного проекта по созданию Богучанского энергометаллургиче-
ского объединения (БоМО), строительство ЦБК – в рамках соглаше-
ния о совместном инвестировании, подписанного между ОАО «Кор-
порация развития Красноярского края» и Внешэкономбанком, ко-
торый должен предложить промышленную компанию.  

На втором этапе реализации проекта (общая сметная стои-
мость – 140,2 млрд руб.) предполагается строительство Тагарского 
металлургического объединения на базе Тагарского железорудного 
месторождения, Горевского металлургического объединения на базе 
Горевского ГОКа, газоперерабатываюшего и газохимического комби-
натов в Богучанском районе, цементного завода на базе Чадобецко-
го глиноземного месторождения с конечным периодом выхода на 
проектную мощность по всем объектам уже к 2013 г.  

Расчет показателей эффективности функционирования про-
мышленных предприятий принимается за 10-летний период. Четыре 
предприятия за этот срок не окупаются. Среди них предлагаемые к 
строительству – газоперерабатывающий завод, Тагарское металлур-
гическое объединение, цементный завод и существующий Горевский 
ГОК с созданием в его составе металлургического производства.  

Для оценки Инвестиционного проекта «Комплексное развитие 
Нижнего Приангарья» с позиции формирования конкурентоспособ-
ной среды в регионе предлагается следующая логическая схема. 1. Оценка внутренней сбалансированности проекта по ресур-
сам общего пользования. К ним относятся природные, трудовые,  
локальные и некоторые ресурсы строительного профиля и т.д. При 
оценке проблемных регионов ресурсного типа, которые, как правило, 
размещаются либо в северных регионах европейской части страны, 
либо на территории Азиатской России, актуальна оценка «достаточ-
ности» одного из основных лимитирующих факторов развития в этих 
регионах – трудовых ресурсов (с учетом возможности их мобильно-
сти). Расчеты показывают, что в пиковый год строительства 2009–2010 гг. потребуется привлечь около 40 тыс. рабочих. В Сибири, в ее 
восточных регионах, которые страдают от высокого уровня оттока 
населения, в первую очередь квалифицированных трудовых ресур-
сов – невозможно обеспечить все строительные объекты таким ко-
личеством строителей. Именно недостаточность трудовых ресурсов 
и весьма ограниченные возможности по их привлечению и обустрой-
ству в первую очередь резко снижают уровень «инвестиционной» 
восприимчивости Нижнего Приангарья до 2015 г.  
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2. Оценка взаимосогласованности сроков освоения ресурсной 
базы и темпов создания основных объектов на территории региона. 
В частности, целесообразно проанализировать темпы подготовки 
ресурсной базы, сроки создания предприятий основного производ-
ства (завязанные технологически, но осуществляемые разными  
инвесторами) и спрогнозировать последствия для всех участни- 
ков проекта при условии их рассогласования. Примеры несогласо-
ванности:  

а) ввод в эксплуатацию газохимического комбината в 2009 г.  
и газоперерабатывающего завода в 2011 г. не согласуется со време-
нем доставки этим предприятиям газа (самое раннее начало добычи 
по проекту ожидается в 2010 г., а строительство газопровода до Бо-
гучан – три года). Освоение же газовых месторождений Юрубчено-
Тохомского и Собинского предусматривается не ранее 2016 г.;  

б) срок подготовки Тагарского месторождения к освоению, вводу 
в эксплуатацию самого ГОКа и создание металлургического произ-
водства: практически через 3–4 года (ввод к 2010 г. с достижением 
проектной мощности – в 2011 г.);  

в) не рассматривается создание в регионе глиноземного про-
изводства: предполагается (по информации в администрации края)  
получение сырья для алюминиевого завода из Республики Коми. 
Однако прогнозы развития производительных сил Республики Коми 
предусматривают создание собственного крупного глиноземно-алю-
миниевого комплекса на базе тех же самых тиманских бокситов. 
Кроме того, бокситы Тимана поставляются на уральские заводы, 
оставшиеся в настоящее время без сырья. Так что сырьевая база 
намеченного к строительству алюминиевого завода проблематична. 
Тем более, что и для Тайшетского завода, строящегося РУСАЛом, 
необходим глинозем (в общей сложности на два завода 3 млн т). 

3. Оценка достаточности намеченного уровня инфраструктур-
ной обеспеченности предлагаемому развитию производительных 
сил региона (это один из наиболее сложных вопросов, в связи с осо-
бенно высокой капиталоемкостью таких проектов и желанием разра-
ботчиков проектов «сэкономить», повысить эффективность, как пра-
вило краткосрочную, заявляемого проекта): 

а) уровень развития транспортной инфраструктуры недостато-
чен. Обеспечение транспортно-технологических связей возлагается 
исключительно на возможности автомобильного транспорта с под-
возом некоторых ресурсов по радиальным веткам железных дорог. 
Пропускные и провозные способности транспортной сети, намечен-
ные в проекте, явно недостаточны для обеспечения не только бес-
перебойного функционирования всего предлагаемого комплекса 
производств, но и соблюдения ускоренных темпов строительства: 
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освоение месторождений нефтегазового сектора и разработка ме-
сторождений цветных и черных металлов; 

б) уровень развития энергетической инфраструктуры не соответ-
ствует предлагаемому промышленному развитию региона. Несмотря 
на то, что среди проектов по инфраструктурной подготовке террито-
рии по объемам инвестиций лидируют проекты по реализации схемы 
выдачи мощности ГЭС (строительство ЛЭП и подстанций), возможно-
сти намечаемой энергетической базы также не сбалансированы с по-
тенциальным спросом на энергию не только по срокам, но и по объе-
мам. Потребление алюминиевого завода – 9700 млн кВт·ч – это почти 
половина вырабатываемой электроэнергии Богучанской ГЭС, кроме 
того, потребление Тайшетского алюминиевого и предполагаемого ле-
соперерабатывающего комбината, на другие производства и потреб-
ление населением электроэнергии не остается, и новые энергетиче-
ские объекты в проекте не закладываются. 4. Особенно следует подчеркнуть внутреннюю несбалансиро-
ванность рассматриваемых проектов по местным ресурсам, в част-
ности строительного профиля. Безусловно, приступая к активному 
промышленному освоению ресурсов Нижнего Приангарья, необхо-
димо проработать вопросы создания местной строительной базы 
для возведения крупных промышленных предприятий, тем более в 
такие ограниченные сроки. Немаловажным поэтому является орга-
низация в регионе цементного производства, что позволит значи-
тельно сократить объемы перевозимых строительных материалов. 
Тем более что по оценкам региональных экспертов в регионе имеет-
ся все необходимое для производства основного строительного ма-
териала – цемента. 5. Возможность формирования на территории региона конку-
рентоспособных предприятий, адаптивных к разным конъюнктурным 
ситуациям в будущем. Предприятия, составляющие «ядро» проекта – Богучанская ГЭС, алюминиевый завод и ЦБК – могут действитель-
но стать главными бюджетообразующими хозяйственными субъек-
тами Нижнего Приангарья в первой четверти XXI столетия. Из 9 
млрд рублей доходов в бюджет Федерации от предприятий Нижнего 
Приангарья (через 8–9 лет после начала реализации проекта) льви-
ная доля будет приходиться на них. Однако ожидание такой эффек-
тивности от реализации рассматриваемого проекта может оказаться 
завышенным по ряду обстоятельств:  

а) высока вероятность того, что через 5–6 лет интересы РУСАЛа 
относительно строительства двух алюминиевых заводов на энергии 
одной ГЭС могут измениться, и это может быть связано и с планами 
резкого увеличения экспорта электроэнергии из России в Китай, ко-
торые могут возрасти в десятки раз;  
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б) выбранный набор предприятий слабо адаптивен к измене-
нию внешних условий реализации проекта. Внешние условия реали-
зации проекта (конъюнктура на мировых рынках, внутренний спрос 
на российском рынке и др.) рассматриваются как очень мягкие: прак-
тически уровень цен на всю продукцию принимается исходя из уров-
ня сложившихся максимальных цен (мировых);  

в) выбранная стратегия развития региона практически исключа-
ет развитие на его территории предприятий мелкого и среднего биз-
неса в практически единственной «благодатной» для этого отрасли 
Нижнего Приангарья – лесной. Ускоренное строительство в 2007–2009 гг. ЦБК в Богучанах может привести к полной монополизации 
ресурсной базы и возможности ее использования средним бизнесом. 
Следовательно, создание промышленного комплекса необходимо 
рассматривать в более «растянутые» сроки. 

6. Создание центров экономической активности на территории 
региона формирующихся как точки роста. Такие центры экономиче-
ской активности впоследствии могут перерасти либо в промышлен-
ные центры, либо в промышленные узлы, либо в интегрированные 
производственные зоны. Эти точки роста (после окончания реализа-
ции проекта) будут основными источниками поступления доходов в 
местные бюджеты, обеспечивающие достойный уровень жизни. 

Принятая схема транспортного освоения региона, которая огра-
ничивается только «приближением» к Ангаре, не переходя ее желез-
нодорожным транспортом, – не будет способствовать созданию ряда 
городов и поселений на правом берегу Ангары – берегу сосредото-
чения как минерально-сырьевых, так и лесных ресурсов. Поэтому 
«опоздание» со строительством Северо-Сибирской магистрали при-
ведет к тому, что выбор места размещения основных крупных про-
мышленных предприятий (алюминиевого и целлюлозно-бумажного) 
определилось наличием железной дороги, выходящей опять на за-
груженную в ближайшей перспективе Транссибирскую магистраль. 
Однако в схемах районных планировок, разработанных в 1980-х го-
дах Гипрогором и Красноярскгражданпроектом, лучшие площадки, 
обеспеченные резервными территориями, водными ресурсами и 
рекреационными зонами, расположены на правом берегу Ангары на-
против Кодинска в непосредственной близости от строящейся  
Богучанской ГЭС. Приход в регион магистрали способствовал бы 
тому, что от нее в северном направлении можно строить ответвле-
ния на нефтегазовые месторождения и лесные массивы. Излишне 
напоминать о том, что предложения о создании Северо-Сибирской 
магистрали входили в решения всех сибирских конференций, сове-
щаний, стратегии развития Сибири и т.д. Вошло это и в «Транспорт-
ную стратегию России», разработанную до 2030 г. 
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7. Достаточность средств, генерируемых проектом на стадиях 
инвестиционной и операционной деятельности, что обусловлено  
необходимостью отделить на стадии предварительной оценки проек-
та результаты формирования финансовых потоков, порождаемых в 
процессе операционной и инвестиционной деятельности. Это позво-
лит оценить эффект, который инициируется деятельностью на тер-
ритории региона всего комплекса намеченных предприятий. Резуль-
таты расчетов по модели координации интересов участников проек-
та развития региона показали, что в рассматриваемом случае при 
норме рефинансирования на уровне 13–13,5%, срок окупаемости 
превышает тридцатилетний период (вместо 15 лет реализации про-
екта). При более высокой норме рефинансирования (выше 14%) 
проект перестает представлять интерес для реальных инвесторов. 
Только в случае снижения нормы рефинансирования до 10%, срок 
окупаемости всего проекта снижается до 20 лет. Если же конъюнк-
турная ситуация на мировых рынках будет более жесткая, чем зало-
жено в проекте, то минимальный уровень нормы рефинансирования, 
при котором срок окупаемости укладывается в три десятилетия, 
должен быть не выше 9%. При более высокой норме рефинансиро-
вания ЦБ РФ интерес к реализации инвестиционных проектов в пре-
делах Нижнего Приангарья невозможен. 

Итак, представляется целесообразным уточнение проекта раз-
вития Нижнего Приангарья, чтобы в результате его реализации 
удалось действительно создать конкурентоспособный регион в 
пределах нового Северного широтного пояса экономического раз-
вития на базе не столько государственных инвестиций, сколько ча-
стных. Это возможно как раз в настоящий момент времени, когда 
крупнейшие российские транснациональные корпорации нуждаются 
в наращивании своего потенциала за счет освоения ресурсов этого 
региона. Согласование целей всех «интересантов» возможно толь-
ко при создании необходимого инвестиционно-налогового климата в 
пределах Нижнего Приангарья. 
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4.5. РАЗВИТИЕ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ  
КАК ОСНОВНОГО КОНКУРЕНТОСПОСОБНОГО РЕГИОНА  
В ЗОНЕ СЕВЕРНОГО ШИРОТНОГО ПОЯСА  
ЭКОНОМИЧЕСКОГО РАЗВИТИЯ 
На текущем этапе экономического развития страны Нижнее 

Приангарье имеет определенные преимущества по сравнению с  
другими проблемными регионами ресурсного типа. С одной стороны, 
регион находится в составе крупнейшего индустриально развитого 
края, являющегося для страны донором. С другой – регион может 
стать основой второго пояса экономического развития страны на  
базе предлагаемой Северо-Российской железнодорожной магистра-
ли. Обоснование формирования такой магистрали в составе БАМа, 
Северо-Сибирской магистрали, Баренцкомура (или Белкомура)  
содержится в ряде научно-исследовательских работ коллектива, 
опубликовано в нескольких монографиях. 

Представляется, что Программа развития Нижнего Приангарья 
должна быть ориентирована на формирование нового конкурен-
тоспособного региона не столько в ближайшие 5–7 лет (это невоз-
можно), а в долгосрочной перспективе (примерно до 2030 г.). Вре-
менной горизонт в пределах 2015 г. не дает возможности выявить 
эффективность создания того или иного производства в таком слож-
ном регионе.  

Основная идея концепции развития производительных сил 
Нижнего Приангарья сохраняется: регион может быть конкуренто-
способным при условии превращения его не столько в энергетиче-
скую базу Красноярского края и страны в целом, сколько при созда-
нии на этой основе комплекса энергоемких предприятий и предпри-
ятий по глубокой переработке лесных ресурсов. Развитие 
транспортно-логистических центров в пределах Нижнего Приангарья 
работает на конечную цель развития этого региона и создает допол-
нительные импульсы для освоения его ресурсов.  

Крайне важно подчеркнуть следующие моменты. 1. Необходимо достижение согласия энергетиков и промыш-
ленников в том, что энергия будущей Богучанской ГЭС долж-
на быть использована преимущественно (если не исключи-
тельно) на объектах того же Нижнего Приангарья и на сопре-
дельных территориях. Не лишне напомнить, что такая идея 
была заложена еще в работах Ангарского Бюро 1935 г.: ос-
воение гидроэнергетических ресурсов Ангарского каскада 
всегда увязывалось с созданием здесь комплекса энергоем-
ких производств, прежде всего цветной металлургии и лесо-
химии. Не случайно в настоящее время именно эти объекты 
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и составляют основу будущего промышленного комплекса 
Нижнего Приангарья.  2. Целесообразность государственного подхода к освоению 
всей территории Нижнего Приангарья, которая является 
«связующим» пространственным звеном между ресурсным, 
но практически необжитым Севером и развитыми централь-
ными (вдоль Транссиба) районами Сибири.  

Согласование целей всех «интересантов» возможно только при 
придании данному региону определенного статуса, позволяющего 
создавать льготные условия налогообложения, условия получения и 
возврата кредита, а также других видов финансовой поддержки но-
вого строительства, и, соответственно, обеспечивать более высокий 
уровень и качество жизни населения.  

Пространственная структура хозяйства Нижнего Приангарья 
сложилась под влиянием исторического процесса освоения террито-
рии, размещения природных ресурсов и системы транспортных ком-
муникаций. Реализация проекта развития региона должна «работать» 
и на совершенствование пространственной структуры региона. Ниж-
нее Приангарье может послужить основой для «входа» в Северный 
пояс экономического развития страны, который будет формироваться 
вдоль Северо-Российской Евразийской магистрали путем создания 
интегрированных производственно-транспортных зон (ИПТЗ).  

Под ИПТЗ понимается совокупность взаимосвязанных промыш-
ленных и транспортных узлов, отражающая пространственную спе-
цифику композиционного формирования и развития транспортного 
комплекса и взаимодействия его элементов с хозяйствующими субъ-
ектами в зоне тяготения к основному транспортному узлу. Нам пред-
ставляется, что именно эта форма развития производительных сил 
отвечает задачам комплексного развития территорий; учитывает осо-
бую роль транспорта на современном этапе; предоставляет большую 
степень свободы для создания новых хозяйствующих субъектов и др. 

В настоящее время эволюционное развитие в Нижнем При-
ангарье носит «точечный» характер, не позволяя задействовать эф-
фект от интеграции производительных сил. «Запаздывание» созда-
ния Северо-Сибирской магистрали может привести к сохранению 
этих тенденций изолированного развития восточной и западной час-
тей Нижнего Приангарья.  

Развитие западной и восточной частей Нижнего Приангарья, 
имеющих раздельные «транспортные» входы в регион, идет также 
не равномерно. В западной части «не растерял» окончательно эко-
номический потенциал Лесосибирский промышленный узел, а в вос-
точной части – Богучанский промышленный узел.  
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При условии развития транспортной сети Нижнего Приангарья 
как важного элемента опорной транспортной сети Азиатской России 
(автономного образования, призванного решать текущие цели) в 
пределах данного региона можно ожидать интенсивное формиро-
вание ряда промышленно-транспортных узлов. В каждом из них бу-
дет формироваться не только индустриальное, но и транспортное 
ядро. Не исключаем, что развитие пойдет по созданию не единой 
Нижнеангарской ИПТЗ, а в восточной и западной – самостоятель-
ных ИПТЗ. 

 Западная часть Нижнего Приангарья включает Лесосибир-
ский, Мотыгинский и Северо-Енисейский узлы. 

Лесосибирский промышленно-транспортный узел  
Основа развития Лесосибирского промышленно-транспортного 

узла – исключительно его экономико-географическое положение (в 
отличие от всех остальных узлов или центров, развитие которых ба-
зируется на природных ресурсах, – будь-то лесные, минеральные 
или гидроресурсы). 

Индустриальное ядро узла – крупные предприятия деревооб-
работки: Лесосибирский ЛДК-1, Маклаковский ЛДК, Новоенисейский 
лесохимический комбинат (ЛХК), производящие пиломатериалы, 
шпалы, рудные стойки, древесноволокнистые плиты, древесностру-
жечные плиты, различные химические продукты на базе древесного 
сырья. Сырье на предприятия поступает с леспромхозов, работаю-
щих в Енисейском районе, и идут в основном сплавом по Ангаре  
с востока. Лесообрабатывающие предприятия требуют реконструк-
ции для расширения ассортимента продукции, и прежде всего в экс-
портном исполнении. В перспективе значение Лесосибирского узла 
как центра лесной промышленности Восточной Сибири возрастет  
в связи с переходом на глубокую переработку древесины – строи-
тельство целлюлозно-бумажного комбината (целлюлоза с после-
дующим производством бумаги и картона).  

Экономико-географическое положение ареала способствовало 
тому, что в 1950–1960-е годы район Лесосибирска рассматривался 
в качестве возможного места для выноса некоторых производств 
металлургического передела и химии из Норильска и даже для 
размещения здесь глиноземного производства на базе сырья, 
транспортируемого Северным морским путем и затем по Енисею с 
Кольского п-ва. Тогда было выявлено, что в пределах Лесосибир-
ского ареала имеется большое количество площадок, обеспечен-
ных достаточной территорией и водными ресурсами. Они располо-
жены как по правому, так и по левому берегу Енисея (Абалаков-
ские, Лесосибирские и Усть-Питские группы площадок). В настоя-
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щее время можно рассматривать возможность создания в узле ме-
таллургического производства на базе разработки Порожинского 
месторождения марганцевых руд. 

Транспортное ядро. Лесосибирский узел – крупный транспорт-
ный узел: место пересечения речных путей, железной дороги, авто-
мобильных дорог, сети местных авиалиний. На расстоянии 30–40 км 
взаимодействуют все виды транспорта, обеспечивая погрузку, выгруз-
ку, транзит и перевалку груза с одного вида транспорта на другой. 

Лесосибирский речной порт выполняет 60% грузооборота речно-
го транспорта в регионе. В Енисейске заканчивается автомобильная 
дорога Красноярск–Енисейск и замыкается сеть местных автомо-
бильных дорог, связывающих узел с глубинными пунктами Енисейско-
го административного района и соседними районами. Объединенный 
авиаотряд Енисейского аэропорта обслуживает местные авиалинии 
всей западной части территории Нижнего Приангарья. 

Реализация проекта строительства Северо-Сибирской желез-
нодорожной магистрали, проходящей через Лесосибирск, повышает 
его значимость и превратит в крупный транспортно-логистический 
центр. В этом случае вблизи Лесосибирска могут начать формиро-
ваться новые промышленные центры. 

Мотыгинский промышленно-транспортный узел  
Индустриальное ядро узла. Хозяйственное развитие Мотыгин-

ского промышленно-транспортного узла (хотя по территории он шире 
промузла, можно назвать его ареалом) ориентируется исключительно 
на использовании местных минерально-сырьевых ресурсов, так как 
на его территории сконцентрированы наиболее перспективные раз-
веданные и в большинстве случаев утвержденные запасы рудных уз-
лов: Горевский, Татарский, Рассохинский, Раздолинский, Кокуйский.  

В прежних научных и предпроектных проработках этот район 
основное развитие мог получить только в далекой перспективе по-
сле строительства Северо-Сибирской магистрали с мостовым пере-
ходом через Енисей, что объяснялось необходимостью создания  
постоянных транспортных связей. Однако в складывающейся обста-
новке ресурсообеспеченности России, потребность в ресурсах ре-
гиона может стать определяющей. Представляется, что развитие 
этого ареала не следует ставить в жесткую зависимость от строи-
тельства Севсиба, а можно разработать варианты более быстрого  
и дешевого транспортного выхода его (временный мостовой переход 
через Енисей или какие-либо другие временные сооружения) на  
существующую железную дорогу Лесосибирск–Ачинск.  

В настоящее время промышленность Мотыгинского ареала 
представлена в основном добывающими предприятиями цветной 
металлургии (Горевский ГОК, Северо-Ангарский ГМК в составе пред-
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приятий по добыче россыпного золота и производства периклаза  
на базе добычи магнезитов). Ни на близкую, ни на дальнюю перспек-
тиву не предусматривается кардинальных изменений в структуре 
лесной промышленности. Постоянные сложности с финансировани-
ем уже строящихся объектов (Горевский ГОК и Раздолинский перик-
лазный завод) и отсутствие строительной базы приводит к тому, что 
эти заводы до сих пор не могут выйти на проектные мощности. С пе-
реходом к рыночным отношениям в этом районе раньше, чем в  
других, появились первые, хоть и небольшие, акционерные органи-
зации («Стальмаг», входящий в российскую компанию «Север-
сталь», «Ситальк» и т.д.). Важнейшим направлением развития хо-
зяйства района, в отличие от других, является геологоразведка,  
одной из основных целей которой является доведение геологоразве-
дочных работ до утверждения промышленных запасов. 

Однако только программное освоение региона может придать 
мощный импульс формированию крупного горнопромышленного 
комплекса. Мотыгинский промышленный узел может быть сформи-
рован на базе создания или развития объектов горнодобывающей 
промышленности (добыча свинцово-цинковых руд, магнезитов, 
сурьмяных руд, талька, золота, бокситов, нефелинов, редких метал-
лов и редких земель) и передела отдельных видов сырья до получе-
ния конечной продукции (черновой свинец и цинк, периклаз, огне-
упоры, различного вида удобрения, глинозем, цемент и др.).  

Транспортное ядро. Транспортная освоенность рассматривае-
мой территории очень неравномерна. В центре – река и автодорога 
круглогодичной эксплуатации (Тасеево–Троицк). Основная нагрузка 
приходится на речной транспорт. Главные грузы, идущие по рекам, – 
лесные и свинцово-цинковая руда (последняя идет от Новоангарска 
до Лесосибирска, где перегружается на железную дорогу). Транс-
портное строительство в первую очередь должно состоять в рекон-
струкции и новом строительстве сети автомобильных дорог, связы-
вающих новые рудники с причалами, организация связи с Богучан-
ским районом по правому берегу Ангары. Существенно ускорит 
развитие ареала строительство Севсиба.  

Северо-Енисейский промышленно-транспортный узел  
Индустриальное ядро. Основа хозяйственного развития Севе-

ро-Енисейского ареала – золоторудные месторождения. И сейчас, и 
в перспективе добыча золота останется основной отраслью этого 
района. В настоящее время на месторождениях Северо-Енисейского 
золотоносного района ведется добыча золота открытым способом 
(на Олимпиадинском) и отработка подземным способом с обогаще-
нием (на Советском). Запасы перспективного месторождения Эль-
дорадо утверждены ГКЗ. Имеется несколько вариантов разработки 
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золоторудных месторождений ареала в зависимости от очередности 
строительства новых обогатительных мощностей или возможности 
использования существующих. Дальнейшее промышленное освое-
ние ареала целиком связано со строительством Олимпиадинского 
ГОКа, разрабатывающего новые массивы коренного рудного золота, 
что имеет федеральное значение. 

Транспортное ядро. С внешним миром ареал связывает воз-
душный транспорт и грузовая дорога круглогодичной эксплуатации 
Северо-Енисейск–Брянка–Епишино (350 км). Далее через Енисей 
паромная переправа, а зимой – по льду. Для более тесной связи с 
Лесосибирским и Мотыгинским ареалами необходима реконструкция 
автомобильных круглогодичных дорог: Ведуга–Пит-Городок, Назимо-
во–Олимпиада, Северо-Енисейский–Вельмо, Брянка–Партизанск–
Раздолинск. Последняя автодорога, являясь новым направлением, 
обеспечивает прямой выход этого района к Севсибу и экономические 
связи с Мотыгинским ареалом. Вероятно, через этот ареал пройдет 
нефтегазопровод с промыслов Эвенкии, что потребует обслуживания 
его на этой территории. В связи с северными условиями ареала 
предполагается использование вахтового способа организации тру-
да, что позволит снизить численность постоянного населения. 

По своему географическому положению Северо-Енисейский узел 
относится к районам Крайнего Севера и останется таковым и в 
будущем1. Ареал можно рассматривать как опору для продвижения 
хозяйственного развития на север в более отдаленной перспективе. 

 Восточная часть Нижнего Приангарья включает Богучанский и 
Кодинский промышленно-транспортные узлы. 

Богучанский промышленно-транспортный узел  
Основа хозяйственного развития Богучанского узла (который 

также, как Мотыгинский, охватывает большую территорию и пра-
вильнее его назвать ареалом) – лесные ресурсы по обоим берегам 
Ангары («ангарская сосна»), что обусловило развитие здесь с конца 1920-х годов лесной промышленности.  

Индустриальное ядро. В настоящее время основные предпри-
ятия – лесозаготовительные, расположенные по левобережью Анга-
ры и ее левобережным притокам – рр. Карабула, Мура, Чуна и в 
меньшей мере в прибрежной зоне по правому берегу Ангары. Это 
основной лесовывозящий район – заготовленная древесина отправ-
ляется по нескольким направлениям: сплавляется по Ангаре плота-
ми на лесосибирские ЛДК, идет в Игарку на производство пиломате-
риалов для экспорта, вывозится по железным дорогам – Лесоси-

                                                           
1 Это единственный район Крайнего Севера, а не приравненный к нему. 
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бирск–Ачинск к Транссибу и Решоты–Карабула на Канск. В Карабуле 
и Чунояре функционируют небольшие предприятия по первичной об-
работке древесины. На базе лесного сырья намечено в ближайшей 
перспективе строительство крупного целлюлозно-бумажного комбина-
та. Выбор размещения ЦБК определился транспортным фактором – 
с. Ярки, куда должна подойти железная дорога. Этим же определи-
лось размещение нового алюминиевого завода – п. Таежный.  

Открытие нефтяных и газовых месторождений Приангарья и 
Южной Эвенкии постепенно меняет картину хозяйственного разви-
тия района. Соседство месторождений ставит другие задачи – соз-
дание на территории ареала опорно-тыловых баз для помощи в их 
освоении (по добыче и транспортировке нефти и газа с Юрубчено-
Тохомской и Собинско-Ванаварской групп месторождений на Богу-
чаны) и строительство предприятия по газопереработке и газохими-
ческого производства в Богучанах.  

Транспортное ядро Богучанского узла выражено слабо. В 
транспортном отношении ареал освоен довольно плохо. Транспорт-
ная система представлена: речными путями по Ангаре и малым ре-
кам; однопутной тупиковой железнодорожной линией Решоты–
Карабула, связывающей район с Транссибом; автодорогами общего 
пользования (Канск–Абан–Карабула, Карабула–Богучаны, Богучаны–
Пичунга–Маньзя–Каменка, Богучаны–Кода), ведомственными лесо-
возными дорогами и зимниками; местными линиями воздушного 
транспорта. В ближайшей перспективе предусматривается только 
подход железной дороги до с. Ярки. Но необходимо наконец осуще-
ствить строительство железной дороги от Карабулы до Кодинска  
с переходом через Ангару, которое многие годы переносилось из  
документа в документ. Это создаст основу для формирования Бо-
гучанского и Кодинского промышленных узлов. Впоследствии Богу-
чанский транспортный узел сформируется на стыке широтной Севе-
ро-Сибирской железной дороги и меридиональных железнодорож-
ных линий Решоты–Богучаны–Куюмба. Здесь же будет создан реч-
ной порт на Ангаре. Развитие автодорожной сети позволит связать 
Богучаны с соседними пунктами Мотыгино и Кодинск. 

Кодинский промышленно-транспортный узел  
Индустриальное ядро. Основа – Богучанская ГЭС, на базе 

электроэнергии которой предусматривается развитие энергоемких 
производств (см. обоснование выше). В Кодинске функционирует 
домостроительный комбинат. 

Ранее в проектных проработках намечалось создание комплек-
са энергоемких производств в непосредственной близости с Богу-
чанской ГЭС на местном и привозном сырье. Так, базой для энерго-
емких производств могут служить местные минеральные и лесные 
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ресурсы (размещение «ушло» в Богучанский район). В пределах 
ареала находятся два рудных узла с утвержденными промышлен-
ными запасами: Тагарский (Кодинская группа магнетитовых железо-
рудных месторождений) и Чадобецкий (месторождение бокситов). 
Здесь же расположено предварительно оцененное уникальное по 
ресурсам ниобия и редких земель Чуктуконское месторождение.  
Однако, по нашему мнению, освоение этих месторождений и созда-
ние на их основе металлургических производств невозможно без 
подходов к ним железной дороги. 

Транспортное ядро. Основные транспортно-экономические 
связи ареала осуществляются по автодороге Седаново–Кодинск и 
Недокура–Усть-Илимск. По ним из Иркутской области поступают 
строительные грузы, топливо и др. В обратном направлении выво-
зится лес на Усть-Илимский и Братский ЛПК. Связь с другими ареа-
лами Нижнего Приангарья незначительна, перевозки осуществляют-
ся по Ангаре в период навигации, местная автомобильная сеть также 
развита слабо. 

Строительство Севсиба станет основой для экономических и, 
может быть, даже технологических связей энергоемких производств 
Кодинского и Мотыгинского узлов. Для выхода в новую лесосырье-
вую зону (на Муторай) и область месторождений углеводородного 
сырья (на Ванавару) необходимо от Кодинска провести железную 
дорогу (или как вариант – автомобильную дорогу) вдоль газопровода 
от Собинского месторождения на Красноярск и Канск. 

В случае благоприятных для региона внешних экономических 
условий можно предположить возможность реализации намеченных 
мероприятий. В этом случае Нижнее Приангарье действительно 
окажется в будущем одним из важных звеньев нового пояса эконо-
мического развития на востоке страны.  

Реализация Программы развития Нижнего Приангарья, стиму-
лирующая интенсивное формирование ИПТЗ на территории края, 
может стать гарантом сохранения за страной «отвоеванных» ею в 
последнее время позиций на рынках сырья (топливно-энергетичес-
кие ресурсы, цветные и редкие металлы, лесные), спрос на которые 
все более усиливается со стороны стран Восточной Азии (Китая, 
Южной Кореи, Японии и др.). Пересечение на территории края 
транспортных магистралей разного вида и разного ранга (междуна-
родный коридор «Транссиб», транспортная система «Енисей–Север-
ный морской путь», кроссполярные коридоры) создает предпосылки 
для органичного соединения формирующихся ИПТЗ с мультимо-
дальными транспортно-логистическими центрами федерального 
уровня. Сооружение Севсиба повлечет за собой превращение про-
мышленных и транспортных узлов, в частности Богучан, Лесосибир-



Глава 4 Раздел II  

200 

ска–Енисейска в крупные мультимодальные транспортные узлы на 
пересечении магистрали с крупнейшими водными путями Сибири – 
Енисеем, Ангарой, обеспечивающими прямой выход глубинных рай-
онов Сибири к Северному морскому пути и имеющими вследствие 
этого не только региональное и общегосударственное, но и между-
народное значение.  

Представляется, и это подтверждается расчетами, что при реа-
лизации более комплексного варианта развития региона, удастся 
реализовать в полной мере преимущества Нижнего Приангарья и как 
сырьевого региона страны, и как региона, находящегося на пересе-
чении многих транспортных магистралей. 

Целесообразность государственного подхода к освоению всей 
территории Нижнего Приангарья, которая является «связующим» 
пространственным звеном между ресурсным, но практически не 
обжитым Севером и развитыми центральными (вдоль Транссиба) 
районами Сибири, не вызывает сомнений. Только учет стратегиче-
ских целей государства способен обеспечить согласованность це-
лей всех «интересантов». Мировая практика регионального разви-
тия показывает, что для этого необходимо придать данному региону 
определенный статус, позволяющий создавать льготные условия 
налогообложения, условия получения и возврата кредита, а также 
других видов финансовой поддержки нового строительства, и, со-
ответственно, обеспечивать более высокий уровень и качество 
жизни населения.  

При проведении расчетов по сопоставлению желаний и реаль-
ных (основанных на материально-вещественных пропорциях) воз-
можностей реализации современных амбициозных проектов выяви-
лись серьезные противоречия. Существенные изменения требуются и 
при определении сроков создания части объектов Нижнего Прианга-
рья, и при определении финансовых схем для достижения коммерче-
ской эффективности отдельных проектов, в частности лесохимиче-
ского комплекса. Требуется существенно расширить и инфраструк-
турное строительство, прежде всего в части железнодорожных 
проектов: Северо-Сибирская магистраль должна стать определяю-
щим элементом в деле согласования го-сударственных стратегиче-
ских, коммерческих и региональных интересов.         
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4.6. ОБОСНОВАНИЕ СХЕМ ТЕРРИТОРИАЛЬНОГО  
ПЛАНИРОВАНИЯ НИЖНЕГО ПРИАНГАРЬЯ:  
СТАРЫЕ ЗАДАЧИ НА НОВОМ ЭТАПЕ 
Субъекты Федерации все более активно выступают с предло-

жениями о реализации на своей территории крупных долгосрочных 
проектов экономического развития, прежде всего инфраструктурных. 
Однако был утрачен такой важный исходный документ, как Гене-
ральная схема размещения производительных сил страны, который 
в свое время определял направления реализации долгосрочных це-
лей развития в пространственном аспекте. Это не позволяло в 
должной мере комплексно оценить и упорядочить предложения ре-
гионов, совместив их с интересами государства и бизнеса в области 
инвестиционной деятельности.  

И только в последнее десятилетие с реально наметившимся 
подъемом экономики России регионы стали возвращаться к средне- 
и долгосрочному прогнозированию своего социально-экономичес-
кого развития. В рамках этих прогнозов объективно актуализирова-
лась потребность в разработке:  

а) иерархических схем районной планировки территориальных 
образований; 

б) экономико-математического аппарата для обоснования ис-
ходных посылок как для нового промышленного размещения, так и 
для оценки последствий реализации рекомендуемых вариантов воз-
можного изменения в перспективе отраслевой и пространственной 
структуры хозяйственного комплекса исследуемой территории.  

Специфика составления территориальных схем, особенно на 
стадии разработки проекта, требует рассмотрения достаточно огра-
ниченного круга допустимых и желательно наилучших вариантов раз-
вития региона. Для повышения объективности обоснования предла-
гается использовать систему экономико-математических моделей, 
реализующих схему пошагового перехода от общего к частному: от 
народнохозяйственного комплекса к отдельным территориальным со-
ставляющим страны и региона, т.е. в конечном счете к конкретным 
промышленным районам, узлам и площадкам (табл. 4.2 и рис. 4.4).  

В предлагаемом модельном комплексе в целом сохранена пре-
емственность с логикой подхода («ТПК-подход»), разработанного и 
используемого в авторском коллективе для решения разного типа 
прикладных задач, в том числе и планировочных. Смена форм соб-
ственности и появление интересов частных хозяйствующих субъек-
тов не изменила корневую суть территориальных схем хозяйствен-
ного развития – балансирование материально-вещественных про-
порций хозяйства конкретных регионов.  
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Таблица 4.2 
Последовательность решения задач предпроектных исследований  

для разработки схем территориального планирования региона 
Уровень  

решаемой  
задачи 

Территориальные 
единицы  

исследования 
Содержание основных 
результатов решения Инструментарий  

Народно-
хозяйствен-
ный 
(шаг 1) 

Федеральные  
округа и/или  
субъекты  
Федерации 

Обосновывающие материалы для 
разработки Генеральной схемы 
размещения производств: варианты 
темпов роста отраслей региона, 
объемы и направления его межре-
гиональных связей, отвечающие 
целям развития экономики страны 

Оптимизационная межре-
гиональная межотраслевая 
модель 

Региональный – отдельного 
субъекта  
Федерации 
(шаг 2) 

Внутрирегио-
нальные  
экономические рай-
оны  

Варианты изменения производст-
венной и пространственной структу-
ры хозяйства региона (планировоч-
ного каркаса территории), отвечаю-
щие целям согласованного 
взаимодействия государства, круп-
ного бизнеса и региона  

Модель прогнозирования 
пространственной структуры 
региона, Имитационная мо-
дель поиска компромиссов 
интересов, Поведенческая 
модель генерирования гипо-
тез развития региона в за-
висимости от изменений 
внешней среды (сети Петри) 

Проектной  
подготовки 
территории  
(шаги 3 и 4) 

Промышленные уз-
лы и/или  
агломерации  
промышленных уз-
лов 

Варианты схемы территориального 
планирования: функциональное зо-
нирование с учетом требований к 
развитию инженерной, транспорт-
ной и социальной инфраструктуры 

Модель прогнозирования 
пространственной структуры 
промышленного узла (агло-
мерации узлов) 

Населенные  
пункты и  
площадки 

Проект районной планировки терри-
тории как итоговый документ для 
начала инвестирования и строи-
тельства 

Специальные методы ре-
шения задач районной пла-
нировки 

 
Приведенная логическая схема последовательности решения 

задач предпроектных исследований была использована для обосно-
вания схем территориального планирования региона: Федеральные 
округа РФ (с выделением Красноярского края) – Нижнее Приангарье – 
Богучанский район – Богучанский промышленный узел. 

На каждом шаге расчетов последовательно определяются и 
уточняются контуры принимаемого варианта, который в конечном сче-
те будет отвечать интересам государства, крупного бизнеса и целям 
социально-экономического развития региона в разрезе его отдельных 
территориальных систем. Любая из моделей в составе предложенной 
схемы ориентирована на решение определенной задачи. Поэтому 
структура и содержание каждой из них отличается прежде всего уров-
нем агрегации территории и элементов ее хозяйственного комплекса, 
выделяемых на стадии постановки задачи и принимаемых в качестве 
«единичных» объектов при моделировании.  
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Рис. 4.4. Последовательность решений оптимизационных задач  

для территориального планирования 
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Для решения задачи 1-го шага используется модифицированный 
вариант оптимизационной межотраслевой межрегиональной модели 
для расчета темпов роста отраслей экономики федеральных округов 
РФ на перспективу. По результатам расчетов на второй шаг переда-
ются показатели, отвечающие требуемым параметрам обязательного 
участия Красноярского края в обеспечении общегосударственной це-
ли – максимизации конечного потребления.  

Задача 2-го шага: выявление альтернативных вариантов измене-
ния в перспективе отраслевой и пространственной структуры хозяйст-
венного комплекса Красноярского края. Каждый из вариантов должен 
обеспечивать выполнение конкретного из намечаемых приоритетов со-
циально-экономического развития территории при соблюдении струк-
турных параметров развития экономики региона, сбалансированных на 
первом шаге с позиций интересов развития народнохозяйственного 
комплекса страны в целом и ее геополитических интересов. В качестве 
таксономических единиц «пространства региона» выступают: внутри-
краевые экономические районы, отраслевые элементы хозяйственного 
комплекса – инвестиционные проекты конкретных производственных и 
инфраструктурных объектов. Это могут быть как новые, предполагае-
мые к размещению объекты в пределах территории края, так и сущест-
вующие, для которых на перспективу ставятся вопросы о возможных 
масштабах увеличения мощности и/или расширения спектра выпус-
каемой продукции. Для решения задачи в такой постановке использу-
ется модель прогнозирования пространственной структуры хозяйст-
венного комплекса региона, обобщившая накопленный опыт модели-
рования территориально-производственных комплексов.  

Развитие производительных сил Красноярского края в течение 
многих лет рассматривалось в многочисленных прогнозных материа-
лах: схемах, проектах, программах, правительственных документах.  
В них достаточно обоснованно была представлена перспектива раз-
вития края до конца XX века и на начало XXI века. Изменения эконо-
мической политики в стране привели к тому, что значительная часть 
материалов по краю безусловно устарела. Однако некоторые подхо-
ды к перспективам развития края остаются неизменными и в настоя-
щее время. Среди них главный – сохранение за Красноярским краем 
роли одного из ведущих регионов России в развитии ее базовых от-
раслей промышленности. При этом неизменной останется производ-
ственная специализация края в межрегиональном разделении труда. 
Поэтому не следует списывать со счетов разработанные ранее про-
гнозные материалы, а после экономического анализа возможно ис-
пользование их в качестве ориентировочных показателей с опреде-
ленной корректировкой.  
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Полученные на 2-м шаге результаты расчетов по вариантам раз-
вития производственной и пространственной структуры Красноярско-
го края передаются на 3-й и 4-й шаги. Это уже уровень разработки 
схем территориального планирования региона, начало «непосредст-
венно» проектной подготовки территории для реализации намечае-
мых инвестиционных проектов. Здесь используются специальные ме-
тоды решения задач районной планировки, результат которых – про-
ект районной планировки территории как итоговый документ для 
начала инвестирования и строительства. 3-й и 4-й шаги предпроектных исследований1 рассмотрены на 
примере разработки схемы районной планировки внутрикраевого эко-
номического района – Нижнего Приангарья. В российской градострои-
тельной практике это первый крупный постсоветский проект террито-
риального планирования по созданию нового промышленного района 
на новых территориях. Поставлена задача градостроительного обуст-
ройства огромной территории: формирование новой системы рассе-
ления, оптимальное размещение жилых и промышленных зон, инже-
нерное благоустройство территории, организация зон отдыха.  

Сложность реализации поставленной задачи заключается в том, 
что к настоящему времени не сформированы законодательные меха-
низмы, обеспечивающие необходимое комплексное градостроительное 
развитие территорий. Практика советского проектирования мало при-
менима в современных экономических условиях, когда вопросы раз-
граничения сфер ответственности за формирование системы расселе-
ния между государством и бизнесом (инвесторами) находятся в плос-
кости «договоренности». Безусловно, данные вопросы требуют специ-
ального рассмотрения и должны решаться на федеральном уровне.  

Территория Нижнего Приангарья в силу природно-климатических, 
инженерно-строительных условий и особенностей развития здесь хо-
зяйственного комплекса не может рассматриваться как зона сплошного 
освоения. В пределах этой зоны должны быть выделены ареалы, ин-
дустриальное развитие которых упорядочено во времени в соответст-
вии с приоритетами реализации тех или иных проектов. В данном слу-
чае рассматривается Богучанский ареал. 

Исходя из опыта решения задач расселения института ФГУП 
РосНИПИУрбанистики проблемные вопросы формирования системы 
расселения Богучанского промышленного узла – зоны первоочеред-
ного освоения на современном этапе развития Нижнего Приангарья – 
решаются на основе:  

− согласованности интересов разных уровней власти (феде-
ральной, региональной, муниципальной); 

                                                           
1 Работы данного уровня выполняются градостроительными институтами. В данном случае схема район-

ной планировки Богучанского промышленного района выполнена ФГУП «Урбанистика» (Санкт-Петербург). 
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− устранения конфликтов интересов глобального, национально-
го, регионального и местного бизнеса; 

− согласования интересов властных структур и бизнеса с инте-
ресами и правом местного сообщества на комфортные усло-
вия проживания и обеспечения устойчивого развития всех по-
селенческих структур гражданского общества.  

Рассматриваются два основных варианта градостроительных 
предложений, основное различие которых заключается в соблюдении 
исходных приоритетов использования территориальных ресурсов – в 
интересах размещения промышленности (вариант I) или системы 
расселения (вариант II).  

По обоим вариантам принимается приоритетное развитие про-
мышленных функций на оси железной дороги Карабула–Ярки–Ан-
гарский–Севсиб. В районе пос. Ярки инвариантно предусматривается 
развитие транспортно-логистической зоны регионального уровня: ре-
зервируются территории для строительства железнодорожной станции, 
мостового перехода на правый берег Ангары, дальнейшего соединения 
железнодорожной ветки Решоты–Карабула–Ярки с Северо-Сибирской 
железнодорожной магистралью. Формирование системы производст-
венных территорий на правом берегу Ангары напрямую зависит от 
сроков сооружения и трассировки Северо-Сибирской железной дороги 
и системы магистральных трубопроводов. Освоение правобережных 
площадок возможно после постройки моста через Ангару, строительст-
ва и реконструкции автомобильных дорог Ангарский–Куюмба–Байкит, 
Ангарский–Гремучий–Красногурьевский–Шиверский–Хребтовый и сети 
лесовозных дорог, предусмотренных краевыми отраслевыми програм-
мами по лесному и нефтегазовому комплексам.  

В варианте, при котором приоритет в размещении отдается 
промышленности, рассматривается развитие промышленной зоны 
алюминиевого завода с расселением на базе пос. Таежный. Реали-
зация этого проекта зависит от возможностей обеспечения про-
мышленной и селитебной зон водными ресурсами (рис. 4.5). К от-
рицательным сторонам территориального развития по данному ва-
рианту можно отнести:  

− риски деградации существующих поселков Богучанского 
промузла, что влечет за собой негативные социальные по-
следствия; 

− необходимость крупномасштабного жилищного строительства 
на новых площадках; 

− общую системную несбалансированность формирования про-
изводственных площадок и жилых образований.   
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Рис. 4.5. Схема пространственной структуры Богучанского промузла  
(промышленный приоритет) 
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Рис. 4.6. Схема пространственной структуры Богучанского промузла  
(расселенческий приоритет) 
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В варианте «Расселенческого приоритета» приоритетным при-
нимается формирование системы расселения (рис. 4.6), что предпо-
лагает создание наиболее благоприятных условий для постоянного 
проживания населения. В современных условиях общего демографи-
ческого кризиса в стране человеческий ресурс становится наиболее 
значимым и «дорогим» фактором регионального развития. В масшта-
бах промузла применяется следующий принцип планировочного раз-
вития – отказ от расселения по типу «завод+поселок». К явным пре-
имуществам данного варианта можно отнести наиболее высокую 
возможность формирования сконцентрированной жилой среды. Это 
позволяет эффективнее решать задачи повышения качества созда-
ваемой социально-бытовой инфраструктуры с учетом современных 
требований к экологической безопасности проживания населения. 
Отрицательные аспекты территориального развития по «расселенче-
скому» варианту связаны с транспортной удаленностью основной жи-
лой зоны от промышленных объектов. Но они компенсируются орга-
низацией скоростного электротранспорта. 

Таким образом, каждый из вариантов, предполагающих в части 
градостроительных предложений разные приоритеты (промышлен-
ный или расселенческий), имеют свои плюсы и минусы. Для оконча-
тельного выбора варианта необходимо более детальное рассмотре-
ние вопросов эколого-климатического зонирования территории Богу-
чанского промузла, научно обоснованного прогнозирования эко-
логических условий с учетом развития всего промышленного ком-
плекса, степени влияния дискомфорта климата территории на при-
живаемость населения в столь непростых природных условиях.  
В любом случае при рассмотрении вариантов градостроительного 
развития должен быть принят комплексный, системный подход,  
учтены все факторы, влияющие на развитие территории, как в сред-
не-, так и в долгосрочной перспективе.  *** 

В 2013 г. продолжалась реализация одного из основных проек-
тов Нижнего Приангарья: строительство Богучанского энергометал-
лургического объединения (БЭМО) – совместный проект ОК РУСАЛа 
и ОК РусГидро, в состав которого войдут алюминиевый завод мощ-
ностью 600 тыс. т и гидроэлектростанция мощностью 3000 МВт.  
Четыре первых гидроагрегата Богучанской ГЭС были введены в ра-
боту в конце 2012 г. В середине 2013 г. компания сообщала, что на 
75% завершила строительство первого пускового комплекса БоАЗа, 
освоив 862 млн долл. (рис. 4.7). 
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Однако затем с ВЭБом был согласован перенос запуска пер-
вой очереди Богучанского алюминиевого завода на август–сен-
тябрь 2014 г.1 в связи с падением рыночной цены на алюминий  
(до 1750 долл. за 1 т) из-за его перепроизводства в мире. На пол-
ную мощность предприятие должно выйти к 2015 г. По этой же при-
чине отложен запуск Тайшетского алюминиевого завода. И все же  
в последних материалах2 ОК РУСАЛ прогнозирует рост цен на 
алюминий в 2014 г. до 2000 долл. за 1 т в связи с сокращением 
мощностей и ростом потребления. В 2015 г. цена алюминия вырас-
тет до 2250, а в 2016 г. – до 2400 долл. за 1 т. 

Электричество с Богучанской станции сначала идет в «Объе-
диненную энергосистему Сибири» по линиям «БоГЭС-Ангара» и 
«Ангара-Камала». На линиях «Ангара-2» и «БоГЭС-Озерная» ве-
дутся пуско-наладочные работы. Сейчас у ГЭС около 80 потреби-
телей. Если надзорные органы и власть проведут все согласования, 
то станция полностью войдет в промышленную эксплуатацию в 2014 г.3                     

Рис. 4.7. Строительная площадка Богучанского алюминиевого завода 
                                                           

1 http://npriangarie.ru/2013/1595/ 2 http://www.metaltorg.ru/n/99EEB9 3 http://tayga.info/video/2013/11/20/~114577 

http://npriangarie.ru/2013/1595/
http://www.metaltorg.ru/n/99EEB9
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В Богучанском районе в декабре 2013 г. началось строитель-
ство нефтепровода «Куюмба–Тайшет» (от Куюмбинского и Юрубче-
но-Тохомского месторождений) протяженностью 719 км с пропуск-
ной способностью 15 млн т до трубопровода системы «Восточная 
Сибирь – Тихий океан». Предусматривается строительство четырех 
нефтеперекачивающих станций, жилья для персонала, объектов 
энергоснабжения, связи и транспортного обеспечения. Стоимость 
проекта оценивается в 96 млрд руб. Финансирование осуществля-
ется за счет средств компании ОАО «АК “Транснефть”».1 

Один из существенных объектов, строящихся в рамках инвест-
проекта, – железнодорожная ветка Карабула–Ярки. На строитель-
ство дороги Инвестфонд России предоставил краю 6,5 млрд руб. 
Мост через Ангару построили всего за 4 года. Причем поставлен не 
только мост, но и подходы к нему длинной почти 9 км. Мост через 
реку Ангара запроектирован совмещенным одноуровневым длиной 
1608,2 метров. Строительство началось в 2008 г. В ноябре 2011 г. 
сдана I-я очередь – автодорожный мост. Опоры под II-ю очередь 
(железнодорожный мост) построены одновременно с автомобиль-
ной частью, а сам мост пока не строится.2 

Однако реализация некоторых проектов оказывается под боль-
шим вопросом: среди них инвестпроект компании «Краслесинвест». 
Компания, принадлежащая госкорпорации «Внешэкономбанк», кури-
рует строительство Богучанского ЛПК близ поселка Ярки Богучанского 
района Красноярского края в рамках приоритетного проекта по освое-
нию ресурсной базы Нижнего Приангарья. Изначально концепция 
предусматривала возведение целлюлозно-бумажного комбината, но 
потом планы инвесторов поменялись. Сегодня проект предусматри-
вает строительство нескольких заводов по выпуску пиломатериалов, 
оконно-дверного бруска, пеллет – «востребованных и рентабельных» 
на этом рынке продуктов. Завод по лесопилению готов к открытию на 
92% и может быть запущен в 1-м квартале 2014 г. 

Лесная компания ОАО «Ангара Пейпа» (собственники – две 
кипрские компании) собиралась построить в Енисейском районе 
большой лесохимический комплекс. В качестве партнеров высту-
пали шведская Sodra Group и японская Marubeni Corp. Запланиро-
ванная мощность предприятия составляла 1,2 млн т продукции, ин-
вестиции – 109,6 млрд руб. Однако за несколько лет существования 
проекта «Ангара Пейпа» так и не приступила к строительству капи-
тальных сооружений и цехов, из-за чего у компании возник кон-
фликт с краевым правительством.  
                                                           

1 http://npriangarie.ru/2013/1594/ 2 http://npriangarie.ru/2013/1598/ 
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Председатель Законодательного Собрания Красноярского края 
А.В. Усс считает, что на данный момент «большая часть инвестпро-
ектов в крае, особенно получивших федеральную поддержку, бла-
гополучно завалены и являются предметом особого внимания про-
куратуры и следственных органов, так как реализованы или реали-
зуются безобразно»1. 

В то же время сохраняется мнение, что следующим промыш-
ленным проектом Красноярского края станет проект «Ангаро-Ени-
сейский кластер», который планируется реализовать в два этапа  
на территории Енисейского, Мотыгинского, Северо-Енисейского и 
Саянского районов Красноярского края. Первый этап запланирован 
на 2013–2017 гг. Он включает в себя расширение производства  
золота на базе месторождения «Благодатное», создание лесопере-
рабатывающего производственного комплекса в пос. Верхнепашино 
Енисейского района и строительство моста через р. Енисей в рай-
оне пос. Высокогорский. Общий объем финансирования комплекс-
ного инвестиционного проекта «Ангаро-Енисейский кластер» оце-
нивается в 272,1 млрд руб., в том числе 55,7 млрд руб. средства 
бюджета2. 

В конце 2013 г. «Ведомости» сообщили, что нераспределен-
ные 150 млрд руб. из Фонда национального благосостояния плани-
руют вложить в дальневосточные проекты «Россетей», железно-
дорожную ветку «Элегест–Кызыл–Курагино» и в Ангаро-Енисейский 
кластер. 

В заключение хотелось бы отметить следующее: соглашаясь с 
народнохозяйственной значимостью освоения Нижнего Приангарья 
и своевременностью начала реализации проекта, анализ предла-
гаемых промышленных и инфраструктурных проектов с точки зре-
ния их сбалансированности по срокам их строительства, обеспече-
ния материально-вещественными услугами, сроками и объемами 
получения ожидаемой прибыли показал не только сложности реа-
лизации предлагаемых проектов, но и невозможности их воплоще-
ния. И в первую очередь это относится к отсутствию в утвержден-
ной программе проекта строительства участка Северо-Сибирской 
магистрали: Усть-Илимск–Лесосибирск, проходящей по правому 
берегу Ангары. Поэтому представляется, что формирование нового 
конкурентоспособного региона, каким станет Нижнее Приангарье, 
должно охватывать более длительный период, должно быть ориен-
тировано на долгосрочную перспективу. 
                                                           

1 http://npriangarie.ru/2013/1596/ 2 http://npriangarie.ru/2013/1598/ 
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Глава 5 
ПРОБЛЕМЫ ОСВОЕНИЯ  
АРКТИЧЕСКОЙ ЗОНЫ РОССИИ И ФОРМИРОВАНИЕ 
АКВАТЕРРИТОРИАЛЬНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ 
КОМПЛЕКСОВ (2012 г.)1  

5.1. ОСВОЕНИЕ,  
ОБЖИВАНИЕ ИЛИ  
«НИЧЕГОНЕДЕЛАНИЕ»?  

Среди разных точек зрения на проблемы освоения северных 
территорий и арктических акваторий России можно выделить две 
наиболее контрастные.  

А. Оставить все «до лучших времен» по причине дороговизны 
буквально по всем параметрам (труд, транспорт, энергетика и др.). 
Если и осваивать, то только точечно, вахтовыми методами и исклю-
чительно на коммерческой основе, т.е. только там, в том объеме и 
теми методами, которые удовлетворяют требованиям частных ком-
паний, действующих в рыночной среде. Наиболее активные сторон-
ники этого подхода – «либеральные» экономисты, рыночники, за-
падные исследователи России.  

Б. Не только осваивать, но и обживать, сохраняя сложившиеся 
территориальные общности людей, создавая условия повышенного 
комфорта для жизни здесь вновь прибывающего населения, повы-
шая роль государственного участия не только в части создания спе-
циального законодательного обеспечения, но и финансируя многие 
инфраструктурные объекты. Наиболее активные сторонники этой 
парадигмы призывают как можно скорее реализовывать различные 
амбициозные проекты на Севере, приводя множество аргументов, 
что Север, Арктика2 – это будущее России (и даже всего мира). Этот 
подход наиболее активно поддерживают губернаторы наших север-
ных регионов, «государственники», военные.  

Оценка коммерческой эффективности большинства «северных» 
(и тем более, «арктических») проектов однозначно указывает на убы-
точность абсолютного большинства из них. Убыточность усугубляется 
специфическими российскими условиями кредитования, принятыми 
                                                           

1 В данной главе приведены выдержки из монографии: «Азиатская часть России: моделирование эконо-
мического развития  в контексте опыта истории / отв. ред. В.А. Ламин, В.Ю. Малов. − Новосибирск. − Изд-во СО 
РАН, 2012 (гл. 10−11). 2 Здесь мы не будем задаваться специальным вопросом о строгости понятий и границах Севера и Аркти-
ки. Отметим, что для данного исследования достаточно определение «Севера» как территории с «очень сильны-
ми» уровнями дискомфортности по условиям жизни, а «Арктики» – территории с жесткими и крайне жесткими» 
уровнями дискомфортности [Башалханова и др…, 2003; Азиатская часть..., 2008].   



Глава 5 Раздел II  

214 

российскими банками: ставки по кредитам более 10%. Для частного 
капитала, в том числе и узкоотраслевой ориентации (например по  
добыче руд цветных металлов), существуют более выгодные проекты 
в «теплых» регионах страны и/или в других странах. Такой подход  
к Северу и Арктике нам представляется крайне ущербным. Далеко не 
все показатели народнохозяйственной эффективности можно учесть 
количественно. В современном мире само Пространство все более 
становится самоценностью, уникальным ограниченным ресурсом,  
за которое уже давно идет скрытая (а иногда и явная) борьба между 
государствами и их группировками. Не является исключением и зона 
Северного Ледовитого океана, его акватории, острова и даже само 
дно. Велико значение пространства и для осуществления коммуни-
кационных связей, т.е. прокладки транспортных магистралей по  
территории, акватории и аэротории.  

5.2. ТРАНСПОРТНЫЙ АСПЕКТ  
СУВЕРЕНИЗАЦИИ ПРОСТРАНСТВА 
Необходимость усиления северного и восточного векторов в 

транспортной политике диктуется требованием обеспечить новые ва-
рианты выходов отечественных производителей на мировые рынки 
вне зависимости от политик «транзитных» стран. Требуется ускорение 
создания портовых сооружений в бассейнах Тихого и Северного Ле-
довитого океанов, строительства судов ледового класса и поддержа-
ние ледокольного флота России на должном уровне. Это особенно 
актуально в свете резко усиливающейся активности многих госу-
дарств, имеющих право на акватории Северного Ледовитого океана и 
учитывая оптимистические оценки геологов на возможность открытия 
там огромных запасов углеводородного сырья.  

В последние годы в мирохозяйственной системе идет формиро-
вание новой конфигурации транспортной сети, отвечающей задачам и 
вызовам XXI века. Намечаются и оформляются международные 
транспортные коридоры, способные привести к трансформации ми-
ровой экономики и фундаментальному переформированию не только 
региональных рынков, но и мирового. Такие реалии определяют глав-
ную задачу первой половины XXI века для России и в не меньшей 
степени для Сибири – активное и своевременное подключение к 
формирующемуся транспортному мосту Европа–Азия1.  
                                                           

1 В этом отношении особенно наглядным является пример Китая, построившего в самое короткое время 
сложнейший участок железной дороги в Лхасу и имеющего самые серьезные намерения по созданию новых же-
лезнодорожных выходов в страны Центральной Азии, Персидского залива и в Европу в обход России. 
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Геополитическая асимметрия России, заложенная в целом в ее 
евразийском географическом положении, к началу XXI века значи-
тельно усилилась. Усиление различий и контрастов геополитических 
потенциалов по отдельным позициям просматривается и в ближней 
перспективе. Особенно это касается темпов экономического разви-
тия, характера демографических процессов, «социального контроля» 
и хозяйственной освоенности окраинных и приграничных территорий. 

Немаловажное значение, особенно после распада СССР, имеет 
и военная составляющая независимого от третьих стран и контроли-
руемого пространства: это возможность рассеивания вооруженных 
сил, но при обязательном условии эффективного управления ими.  
Не секрет, что именно Северный и Тихоокеанский флоты России се-
годня составляют основу стратегических ядерных сил морского бази-
рования, что требует создания баз береговой поддержки и новых 
транспортных средств, соответствующих реалиям XXI века. Необхо-
димо сохранять и контроль над воздушным пространством в Арктике, 
что требует не только сохранения существующих аэродромов «под-
скока», но и их модернизации, обеспечения большей доступности от 
континентальных баз снабжения. Не стоит забывать, что именно че-
рез Северный Ледовитый океан пролегают кратчайшие трассы для 
стратегических бомбардировщиков и ракет, что и в обозримой пер-
спективе будет служить сильнейшим аргументом стабильности и 
сдерживания в отношении наращивания ядерного потенциала.  

5.3. ПРОСТРАНСТВО КАК ТАКОВОЕ 
Вероятно, следует согласиться с теми, кто считает, что суве-

ренное, т.е. находящееся под контролем государства, пространство 
само по себе является национальным богатством. Причем не менее 
ценным, чем предметы искусства, архитектурные ансамбли, научные 
школы, симфонические оркестры и т.п. И для сохранения такого бо-
гатства требуется нести определенные издержки, например, уста-
навливать охранные системы, поддерживать фундаментальные ис-
следования, содержать театры и концертные залы вне зависимости 
от того, обеспечивают ли они «среднюю норму прибыли».  

В истории России и СССР ресурсы труднодоступных регионов 
не раз спасали страну в переломные периоды. Сегодня опять основ-
ные надежды на преодоление последствий кризисов последних лет 
связываются как с накопленным финансовым резервом (в основном 
за счет нефти и газа Севера), так и с последующей активизацией 
эксплуатации того же ресурсного комплекса, преимущественно се-
верных районов России.  
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Освоение любой новой территории начинается (по крайней ме-
ре, в наше время и в развитых странах) с научных исследований, 
выявления вариантов «входа» в новый регион, проведения оценок 
целесообразности инвестиций, возможных последствий таких дейст-
вий и т.п. При этом сам факт проявления интереса к данной терри-
тории уже заставляет конкурентов позиционировать себя в возмож-
ной будущей конфигурации пространственного развития. С одной 
стороны, есть опасность опоздать к дележке будущего «пирога», ес-
ли он окажется реальным и доходным, а с другой – желательно из-
бежать членства в компании, обреченной делить «шкуру неубитого 
медведя».  

Например, инициативы Евросоюза и США по созданию транс-
портного коридора «ТРАСЕКА», идущего в обход России, активизи-
ровало наши собственные усилия по объединению заинтересован-
ных участников в создании «пророссийских» вариантов междуна-
родных связей1. Уже само заявление правительства РФ в начале  90-х годов прошлого века о намерениях в ближайшем будущем соз-
дать новые портовые сооружения в акватории Финского залива за-
ставило власти бывших прибалтийских республик СССР существен-
но снизить тарифы на услуги перевалок в портах своих стран. Также 
совершенно понятно не скрываемое неудовольствие Польши по по-
воду строительства газопровода «Северный поток», сокращающего 
значимость Польши как транзитного государства. Напряженная си-
туация в отношениях с Украиной по поводу условий транзита газа в 
Европу в январе 2009 г. – наглядное подтверждение тому, как факти-
чески монопольное транзитное положение страны может обернуться 
в ее руках политическим инструментом достижения своих целей.  

Нет сомнения, что активизация России на северном направле-
нии поиска новых независимых от третьих стран выходов в Атланти-
ку с нефтью, углем, удобрениями, лесопродукцией, сжиженным га-
зом и другими товарами минуя датские проливы позволит усилить 
наши позиции в переговорных процессах по использованию других 
(вероятно, более дешевых, чем северные) вариантов транзита в ев-
ропейские страны. По крайней мере, транзитные страны будут ли-
шены возможности получать монопольные прибыли от предоставле-
ния такого рода услуг.  

                                                           
1 Транспортные коридоры «Восток–Запад» на основе Транссиба и «Север–Юг» на основе Волжского 

водного пути. 
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5.4. РЕСУРСЫ:  
ДОБЫВАТЬ САМИМ ИЛИ КУПИТЬ?  
Рассматривая пространство с точки зрения «вместилища мате-

риальных объектов» [Могилевкин…, 2005], нельзя обойти вниманием 
ресурсную составляющую, которая для Севера России обычно вы-
ступает как главная и определяющая причина «сдвига производи-
тельных сил на Север». В литературе и стратегиях регионального 
развития обычно идут по пути перечисления разнообразных и очень 
ценных ресурсов (нефти, газа, меди, никеля, платины и т.п.) и дейст-
вительно грандиозных масштабов их возможной добычи, которые 
связаны с территориями Севера России. Этим доказывается их уни-
кальная роль в хозяйственном комплексе страны. Гораздо меньше 
внимания уделяется анализу народнохозяйственных издержек на эту 
добычу, еще реже упоминается о неизбежных и зачастую невоспол-
нимых экологических издержках, проблемах возврата природной рен-
ты для хотя бы частичного восполнения потерь.  

Несмотря на все достижения научно-технического прогресса,  
позволяющего сократить удельные расходы природных ресурсов, об-
щая мировая потребность в них продолжает устойчиво расти. Этому 
способствует и рост численности населения, и повышение уровня  
его благосостояния. Мировой экономический кризис, начавшийся в 2007 г., лишь на некоторое время сократил эту потребность, но вряд 
ли смог повернуть общую тенденцию роста изымаемых из природы 
ресурсов вспять1. Переход развитых стран в стадию постиндустри-
ального развития дал им возможность «переместить» наиболее за-
тратные и экологически «грязные» первичные стадии добычи ресур-
сов и получения полуфабрикатов в развивающиеся страны, оставив у 
себя «верхние» этажи производства с наибольшей долей добавлен-
ной стоимости. Рост нагрузки на земные недра вызвал в некоторых 
странах исчерпание наиболее дешевых месторождений ресурсов и 
лишил их возможностей использовать валютные поступления для мо-
дернизации своей экономики. Не случайно Совет Безопасности РФ в 2001 г. принял решение «О сырьевой безопасности России в ХХI ве-
ке», в котором отмечается важность сохранения темпов наращивания  
минерально-сырьевой базы страны2. Провозглашая тезис о переходе 
на инновационные рельсы развития, полезно помнить, что Россия 

                                                           
1 За последнее десятилетие мировая добыча возросла по ниобию – на 35%, титану − 32%, алмазам, ме-

ди и сурьме − 14%, железной руде − 11%, олову и бокситам – 10% . Одной из причин роста потреблений редких и 
цветных металлов – возросшие требования к конструкционным материалам, появление новых технологий [Ше-
ломенцев и др., 2008]. 2 Здесь акцент делается не столько на абсолютный рост добычи ресурсов, сколько на разведку и подго-
товку запасов, создание задела для  их возможного будущего использования.  
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значительно отстает от развитых стран по уровню потребления танта-
ла, ниобия, стронция и других редких и редкоземельных металлов, 
без которых путь по «инновационным рельсам» просто невозможен.  

Экономика России и в обозримой перспективе будет ориентиро-
вана на использование собственных ресурсов. Для покупки ресурсов 
у других стран мы вынуждены либо тратить валютные резервы, либо 
сами что-то продавать. Первых у нас крайне мало, и их пополнение 
идет в основном за счет продажи невоспроизводимых ресурсов – га-
за, нефти, угля, руд цветных металлов или полуфабрикатов – алюми-
ний в чушках, сталь, чугун и т.п. Продавать что-либо из квалифициро-
ванных продуктов (с большой долей добавленной стоимости) мы мо-
жем лишь по очень ограниченному кругу продуктов – вооружение, 
космическую технику и т.п., на рынке которых у нас есть очень серь-
езные конкуренты1.  

Распад СССР и практически одновременный переход на новые 
рыночные условия хозяйствования привел к разрыву налаженных 
производственных связей при практически полном отказе государства 
от регулирования экономики, заставил предприятия (в том числе и го-
сударственные) самим искать новых партнеров как внутри страны, так 
и за рубежом. Этим моментально воспользовались крупные ино-
странные компании – вынуждая наши предприятия продавать сырье и 
полуфабрикаты по бросовым ценам и, тем самым, создав некоторый 
запас этих ресурсов, существенно снизили цены мирового рынка 
(пример – рынок алюминия). Наибольший урон понесла отечествен-
ная перерабатывающая промышленность, в том числе и промышлен-
ность пятого и шестого уклада экономики, те ее отрасли, где создает-
ся большая часть добавленной стоимости страны, занята большая и 
наиболее квалифицированная часть трудовых ресурсов. Именно эти 
отрасли будут определять место любой страны в мирохозяйственной 
системе ХХI века.  

Масштабы негативных процессов, проявившихся на всем пост-
советском пространстве и охвативших практически все сферы эконо-
мики, показали недопустимость шоковой терапии при смене курса во 
внутренней и внешней политике. Особенно в такой изначально раз-
нородной в географическом отношении стране, какой была и остается 
Россия. И сегодня очень актуальны мысли Д.И. Менделеева о том, 
что неизбежные перемены в государстве должны, как правило, со-
вершаться только путем эволюционных изменений, если, конечно, 
стоит задача сохранения целостности государства.  
                                                           

1 Кроме того, именно эти производства требуют значительных капиталовложений, срок отдачи которых 
может составлять не одно пятилетие. А пускать в эти отрасли частный капитал неприемлемо из соображений го-
сударственной оборонной безопасности. На сегодняшний день государство не в состоянии обеспечить даже эти 
конкурентоспособные отрасли достаточными инвестициями.   
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Став более северной страной, Россия одновременно потеряла 
многие источники дефицитных ресурсов, которые во времена сущест-
вования СССР имелись в более «теплых» республиках – Украине и 
Грузии (марганец), Казахстане (хром, железная руда, свинец и цинк), 
республиках Средней Азии (уран, редкие металлы, ниобий и др.). 
Считавшиеся ранее «внутренними», теперь они оказались на терри-
тории новых суверенных государств, и их использование связано с 
существенно возросшими издержками.  

Ресурсная составляющая интереса мировой экономики в том 
числе и к этой, обобщенно называемой Арктической зоне, в настоя-
щее время не только не ослабевает, но даже усиливается. В отноше-
нии топливно-энергетических ресурсов все более серьезно обсужда-
ется возможность регулярных полетов на Луну для транспортировки 
на землю изотопов гелия – как альтернативы пока еще не решенной 
проблемы создания эффективной термоядерной энергетики. И в этом 
отношении Сибирь, Дальний Восток, вся Российская Арктика пред-
ставляют «лакомый кусочек» для мировой экономики, тем более что 
все экологические издержки, как правило, остаются в местах перво-
начальной добычи природных ресурсов. Уже отчетливо видны конту-
ры нарастающей проблемы нехватки продуктов питания и даже обык-
новенной питьевой воды. Вероятно, не случайно в последнее время 
так часто в западной печати появляются статьи и монографические 
исследования, «обосновывающие» и призывающие Россию уйти с 
этих территорий, оставить их для тех, кто сможет распорядиться ими 
более эффективно (естественно, с точки зрения этой самой западной 
экономики)1.  

Нередко высказываемое предположение о том, что минерально-
сырьевой комплекс (МСК) может явиться тормозом на пути постинду-
стриального развития государства или региона, является, по меньшей 
мере, спорным. Кроме примера Японии, у которой практически нет 
своих сколько-нибудь значимых минеральных ресурсов, но которая, 
безусловно, относится к развитым государствам, есть примеры Нор-
вегии, Канады, Австралии, ЮАР.  

Можно выделить два принципиально различающихся способа 
воздействия МСК на хозяйственную жизнь страны.  
                                                           

1 Подобные взгляды нашли живой отклик за океаном. В книге Ф. Хилл и К. Гэдди «Сибирское проклятье: 
как коммунистические плановики выставили Россию на холод» обсуждаются пути и последствия индустриализа-
ции Сибири. Американские авторы используют такие термины, как: «советская глупость», «монументальная 
ошибка», «индустриальная утопия», «продукт Гулага» и даже «главная цель создания Гулага». Получается, что 
Сибирь – одна из причин появления Гулага. Они вынуждены признать, что освоение Сибири началось задолго до 
эры социалистического планирования, и печалятся лишь о том, что «к сожалению, история не закончилась» ос-
воением Черноземья, и в конце девятнадцатого столетия россияне продолжали двигаться за границы старой 
«Московии» – на Урал и в Сибирь. Похожие идеи высказываются и в «новой экономической географии» (НЭГ), 
которая начала активно развиваться с 1990 г.  
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Первый характеризуется ярко выраженной экспортной ориента-
цией своей горнорудной промышленности. Страна (точнее компании, 
действующие в данной стране) готова вывозить значительную долю 
добываемых природных ресурсов без их глубокой переработки. Тем 
не менее при эффективной экспортной политике и низких транспорт-
ных издержках этот сектор экономики способен обеспечить значи-
тельную занятость в стране и налоговые поступления в бюджет. Вы-
сокие доходы в данном секторе обеспечивают и вторичную занятость 
в сфере услуг, инфраструктуре, образовании. Опыт таких стран, как 
Чили, Австралия, ЮАР – т.е. имеющих свободные выходы в мировой 
океан и развитый морской транспорт, показывает, что при разумном 
использовании этого пути развития страна может достаточно успешно 
развиваться. Инновациями можно считать использование современ-
ных технологий в добыче природных ресурсов, резко повышающих 
производительность труда и позволяющих сократить неизбежное не-
гативное влияние на окружающую среду.  

Другая возможность – это глубокая переработка значительной 
части природных ресурсов на национальной территории. Такие стра-
ны, как США, Канада, Финляндия, в полной мере используют «цепную 
реакцию», когда последовательные стадии переработки многократно 
усиливают эффект сопряженных и взаимодополняющих производств. 
Показательны, например, мультипликаторы сектора добычи полез-
ных ископаемых на ВВП двух стран, ЮАР и Канады: в первом слу- 
чае мультипликатор оценивается в 6–6,2, а во втором – в полтора 
раза выше.  

Второй путь существенно более предпочтителен и с точки зрения 
обеспечения экономической безопасности страны: влияние конъюнк-
туры мирового рынка на доходы государства будет менее заметно. 
Внутренний рынок может развиваться более стабильно, обеспечивая 
занятость и доходы большему числу своих граждан, а экспортные от-
расли имеют возможность более широкого выбора торговых партне-
ров по всему миру – и транспортная составляющая не так значитель-
на, и меньше рисков образования «рынка одного покупателя».  

При выборе вариантов развития минерально-сырьевого ком-
плекса страны или отдельного региона принципиально важным явля-
ется целевая установка государства в части долгосрочной промыш-
ленной политики.  

Если для отдельно взятого региона глубокая переработка ре-
сурсов всегда выгодна, то с точки зрения народного хозяйства в це-
лом это не всегда так. Не всегда в Сибири, тем более на Севере и  
в Арктике выгодны вторые и третьи этажи переработки. Например, 
когда дополнительные транспортные затраты оказываются меньше, 
чем затраты на создание там перерабатывающих производств.  
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Понятно, что такая схема может работать только при условии, что 
конечный эффект распределяется центром «справедливо» – т.е. в 
соответствии с потребностями каждого жителя данного региона. Ни 
Канада, ни Австралия не считают «зазорным» вывозить полуфабри-
кат или даже сырье. Япония вывозит больше всех стали – т.е. полу-
фабриката, хотя, теоретически, могла бы производить из нее гото-
вые конструкции, машины и т.п. Финляндия, Швеция, Норвегия выво-
зят круглый лес наряду с бумагой и мебелью. Экспорт сырья не 
является «абсолютным злом» или уделом только слабо развитых 
стран. С Аляски вывозят сырую нефть, но от этого уровень жизни 
там не сильно отличается от среднеамериканского. Более важен 
масштаб возвращающейся части природной ренты для поднятия 
уровня жизни населения ресурсного региона. При этом, естественно, 
традиционные формы природопользования коренных народов долж-
ны сохраняться как абсолютный императив.  

5.5. МОЖНО ЛИ СОВМЕСТИТЬ ОБОРОННЫЕ И  
КОММЕРЧЕСКИЕ ИНТЕРЕСЫ?  

По нашему мнению, императивом исследований процессов  
освоения Севера и Арктики должно стать положение о самоценности 
пространства и безусловной необходимости сохранения 1) полити-
ческого и, 2) по возможности, социального контроля над этим про-
странством. Первое ограничивается преимущественно созданием 
там военных баз, портовых и аэродромных сооружений с времен-
ным, преимущественно армейским контингентом населения. Второе 
предполагает обживание территории, т.е. не только сохранение и 
приумножение там коренного населения, но и постепенное создание 
приемлемых условий жизнедеятельности для вновь прибывающих 
туда людей1. Причем, если для коренного (не по национальной при-
надлежности, а по срокам проживания на данной территории) насе-
ления основной задачей является поддержание уже сложившегося 
хозяйственного и бытового укладов жизни, то для закрепления вновь 
прибывающего населения основной задачей является создание ра-
бочих мест в конкурентоспособных производствах. Понятно, что для 
Севера и тем более для Арктики такие производства носят «штуч-
ный» характер. Требуется анализ их коммерческой и народнохозяй-
ственной эффективности, оценка возможных рисков из-за меняю-

                                                           
1 Например, на чилийских станциях в Антарктиде уже появились банки, школы и больницы, есть и первые 

родившиеся. Налицо процесс обживания территорий, ранее считавшихся непригодными для жизни. Чилийский 
сектор на картах Чили обозначен как территория страны.  
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щейся конъюнктуры мировых рынков и отбор тех проектов, которые 
наряду со своими частными, будут способствовать реализации на-
роднохозяйственных интересов. При строительстве инфраструктур-
ных объектов для таких производств может быть применен принцип 
государственно-частного партнерства: на частные инвестиции соз-
дается инфраструктура, эксплуатируется частным образом длитель-
ный период (до возмещения затрат) и только затем передается в 
собственность государства [Варнавский…, 2003].  

На Севере и в Арктике, как для любого другого приграничного 
региона и точно так же, как и сто лет назад, по-прежнему актуальны 
мысли П. Столыпина о том, что заселение территории позволит со-
хранить ее за государством лучше и, главное, намного дешевле, чем 
это способны сделать многочисленная армия и крепости. Только роль 
крепостей и армии здесь должны играть военно-морские базы и аэро-
дромы с высококвалифицированными и оснащенными современной 
техникой и новейшими транспортными средствами специалистами.  
А население – это люди, занятые как на объектах оборонного ком-
плекса, так и в традиционном хозяйстве, и на ресурсодобывающих 
объектах, чья экономика связана с надежно функционирующим 
транспортным комплексом, имеющим, как правило, двойное назначе-
ние. Уж коль скоро Россия сегодня находится в условиях ограничен-
ных возможностей маневра в западном и южном направлениях, то се-
верное и восточное направления по необходимости становятся глав-
ными. А экономия на оборонных расходах возможна, если совмещать 
стратегические (военные, оборонного значения) и чисто хозяйствен-
ные интересы. Прежде всего это относится к решению задач создания 
на Севере и Востоке страны объектов транспортной и энергетической 
инфраструктуры, эффективность которых во многом определяется 
масштабами и согласованностью их использования системой взаимо-
связанных производственных, социальных и оборонных объектов.  

Сегодня Российский Север – далеко не безжизненная холодная 
пустыня. Уже не одно десятилетие там функционируют, например, 
такие комплексы, как Кольский и Норильский. Продукция последнего 
без преувеличения составила основу «бронированного кулака» Со-
ветской армии времен Великой Отечественной войны. Да и в на-
стоящее время продолжает играть ведущую роль в обеспечении 
российской промышленности многими стратегически важными со-
ставляющими (кобальт, никель, медь, платиноиды и др.).  

Потенциально Россия может быть самодостаточной практиче-
ски по всем видам минеральных ресурсов: геологическая отрасль  
в предыдущие годы наработала большой задел, который использу-
ется сегодня едва ли на 20%. Все наиболее дефицитные и ценные 
компоненты минерально-сырьевой базы (не говоря уже об углеводо-
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родах) есть в Сибири, на Дальнем Востоке, на Кольском полуостро-
ве, Полярном Урале, на островах арктических морей. Сегодня эти 
районы приобретают особое значение для российской экономики. 
Стоимость балансовых запасов основных видов полезных ископае-
мых Севера по самым скромным подсчетам оценивается в 27 трлн 
долл. Их освоение и эксплуатация существенно затруднена отсутст-
вием развитого транспортного комплекса, что делает добываемые 
ресурсы зачастую не конкурентоспособными даже у отечественных 
потребителей. Сегодня в который раз в истории России/СССР вновь 
встала задача: как минимизировать издержки, реализуя и стратеги-
ческие цели, и решая проблемы ресурсной безопасности страны, 
рассчитывая в основном на инвестиционные возможности частных 
ресурсодобывающих компаний (может быть, даже и иностранных)?  

В настоящее время Северный морской путь (СМП) – единст-
венный и экономически выгодный и надежный ключ к природным 
кладовым Севера, Сибири и Дальнего Востока, минеральные ресур-
сы которых, по прогнозным оценкам, уже в XXI веке станут едва ли 
не основной сырьевой базой планеты. Северный морской путь явля-
ется важнейшей частью инфраструктуры экономического комплекса 
Крайнего Севера и связующим звеном между Дальним Востоком и 
западными районами страны, при этом он объединяет в единую 
транспортную сеть крупнейшие речные артерии России. Для некото-
рых районов арктической зоны (Чукотка, острова арктических морей 
и ряд населенных пунктов побережья Красноярского края и Тюмен-
ской области) морской транспорт является единственным средством 
обеспечения массовых перевозок грузов. Отсюда вытекает стратеги-
ческое значение СМП в экономическом возрождении России как 
единой общенациональной транспортной и коммуникационной сис-
темы Российской Федерации в Арктике. 

Для проблемных регионов ресурсного типа апробированным 
подходом к анализу и прогнозированию вариантов «входа» в регион 
и его дальнейшего освоения и/или обживания еще с 1930-х годов 
был предложен «ТПК-подход». Для учета специфики приморских  
регионов ресурсного типа П.Я. Бакланов еще в 1979 г. предложил 
ввести понятие акватерриториально-производственные комплексы 
(АТПК), расширяющее границы применения «ТПК-подхода». Пред-
ставляется, что для долгосрочного прогнозирования развития север-
ных и арктических территорий именно данный подход может быть 
наиболее адекватным1.  
                                                           

1 В книге [Азиатская часть..., 2008] выделены общие и отличительные черты «ТПК-подхода» как для пла-
новой, так и для рыночной экономики.  
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5.6. ИНИЦИАТИВНАЯ РОЛЬ ГОСУДАРСТВА  
В СОЗДАНИИ АРКТИЧЕСКИХ АТПК 
Снижение энергоемкости и материалоемкости конечного продук-

та, безусловно, сокращает удельное потребление ресурсов, но их об-
щий масштаб растет. В XXI веке реально ожидать постепенное вовле-
чение в производственную деятельность ресурсов Арктики. И Россия 
должна быть готовой не только предъявить свои права на эти терри-
тории и акватории, но и показать реальную и эффективную производ-
ственную деятельность в этих сложных для освоения и, тем более 
жизни, районах Земного шара. Для этого, как минимум, требуется 
обозначить со стороны федерального центра стратегическое видение 
будущего этого сурового края. 

Исторический опыт транспортного освоения Севера и Сибири 
показывает, что инициатива должна принадлежать государству, и 
здесь нельзя подходить с мерилом немедленной экономической эф-
фективности. Частные компании (включая и РЖД, и ресурсодобы-
вающие) получат свой коммерческий эффект от созданных здесь же-
лезных дорог. Появятся грузы, зарождающиеся от источников ресур-
сов на территориях, удаленных от морских побережий. «Оживет» и 
сама территория, проблемная сегодня для России во всех отношени-
ях. Государство обязательно вернет себе все затраты косвенным пу-
тем из других источников, не связанных с транспортным строительст-
вом, как это было в случае с Транссибом более 100 лет назад.  

Напомним, что магистраль строилась как заведомо убыточный 
проект. Но последующее бурное развитие хозяйства Сибири и нало-
ги с него превысили издержки уже после 10 лет эксплуатации, а про-
возные способности к этому времени оказались уже недостаточны-
ми: спрос на перевозки существенно превысил прогнозные ожида-
ния. Есть и примеры обратного отношения к транспорту на Севере. 
Так, по оценкам А.Г. Аганбегяна, запаздывание с созданием желез-
ной дороги Тюмень–Тобольск–Сургут на 5 лет обошлось стране до-
полнительными издержками 25 млрд долл. Не подлежит сомнению и 
утверждение, что дорога Салехард–Игарка сегодня была бы крайне 
востребована. 

Северный морской путь можно рассматривать как аналог Транс-
сибу для Арктической зоны России. Конечно, трудно предположить 
такое же массовое переселение, как это было в начале ХХ века в 
Сибири, да этого и не требуется. Достаточно, если одной из целей 
инфраструктурного обустройства этой обширной зоны станет повы-
шение транспортной доступности до тех населенных пунктов, кото-
рые существуют сегодня, в которых живут люди и предполагают жить 
в них дальше.  
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Трудно переоценить роль Арктики в будущем России. И гео-
политический, и минерально-сырьевой, и оборонный потенциалы 
являются стратегическими резервами нашей страны в наступающем 
ХХI веке [Арктика…, 2002, с. 227]. Сегодня нет необходимости счи-
тать всю Арктическую зону, строгие границы которой все еще вызы-
вают споры, в качестве первоочередной территории для прожива-
ния. Экстремально-дискомфортные условия жизни населения (за ис-
ключением коренных народов) и хозяйственной деятельности, 
практически полное отсутствие современной производственной ин-
фраструктуры – крайне усложняют и удорожают все проекты по ос-
воению ресурсов прибрежной территории и акватории морей Север-
ного Ледовитого океана. Тем не менее России уже сегодня необхо-
димо определить стратегические направления будущего освоения и 
развития этого края на базе вовлечения в хозяйственное использо-
вание его ресурсов.  

Процесс промышленного освоения российской Арктической  
зоны целесообразно начинать с формирования, а где-то с восста-
новления локальных портово-промышленных узлов или центров. Та-
кие территориальные образования будут объединяться в специфич-
ные территориальные системы следующего уровня пространствен-
ной иерархии – акватерриториально-производственные комплексы. 
Специфика этого типа систем заключается в том, что в структуре хо-
зяйственной деятельности здесь четко выделяются два блока: тер-
риториально фиксированный (производственная деятельность на 
берегу) и акваториально мигрирующий (подвижная производствен-
ная деятельность на акватории). Связь блоков в одно целое обеспе-
чивается морским транспортом. В общем случае АТПК включает 
морские (а может и речные, доступные для морских судов) порты, 
производственные предприятия, приморские поселения.  

При этом должны быть строго соблюдены следующие ключевые 
требования к формированию АТПК: 

− объекты морского транспорта, судоремонта, нефте- газодобы-
чи на шельфе и на суше, перерабатывающих отраслей и т.д. 
должны не просто сосуществовать на территории, а обяза-
тельно взаимодействовать, 

− процесс формирования АТПК должен быть организован по 
единым планам и проектам, с единой, желательно вневедом-
ственной («надкорпоративной») организационной структурой, 
по крайней мере, на период выхода на заданные параметры 
функционирования.  

По уровню геологической изученности территорию северного по-
бережья РФ можно разделить на две части: более изученную запад-
ную, от Кольского полуострова до р. Лены, и менее изученную вос-
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точную – к востоку от Лены, включая полуостров Чукотка. Западная и 
центральная часть арктического шельфа (на протяжении 2,5 тыс. км 
вдоль побережья) является продолжением важнейших нефтегазонос-
ных провинций – Западно-Сибирской, Тимано-Печорской и Енисей-
Лаптевской. Это подтверждает важность освоения в первую очередь 
шельфов Баренцева, Печорского и Карского морей. Здесь сосредото-
чено 75% начальных суммарных углеводородных ресурсов всего 
шельфа России, которые сейчас оцениваются в 136 млрд т у.т. [Григо-
ренко и др., 2006]. Восточнее – шельфы морей Лаптевых, Восточно-
Сибирского, Чукотского и Берингова, также перспективны на нефть и 
газ, на их долю в настоящее время приходится 12,5% общего объема 
прогнозных ресурсов. Твердые полезные ископаемые также в много-
образии и больших количествах присутствуют на рассматриваемой 
территории.  

В пределах Арктического транспортного коридора расположены 
существующие, формируемые в настоящее время или предполагае-
мые к созданию в будущем новые акватерриториально-производ-
ственные комплексы: Кольский, Архангельский, Ненецкий, Ямальский, 
Норильско-Туруханский, Таймырский, Северо-Якутский, Чукотский. 
Они выходят на основные транспортные полярные порты России: 
Мурманск, Архангельск, Диксон, Дудинка, Хатанга, Тикси, Певек и в 
обозримой перспективе – Индига (табл. 5.1). 

Таблица 5.1  
Хозяйственное значение минерально-сырьевых ресурсов  

Арктической зоны в составе акватерриториальных  
производственных комплексов (АТПК) 

Минеральные ресурсы  
в пределах АТПК  
(месторождения) 

Хозяйственное 
значение Транспортные  

подходы Внутрироссийские 
альтернативы 

1 2 3 4 
Газ – 18,5% мировой добычи, доля экспорта от производства – 30,1% 

Ямальский  
(Бованенковское и др.) экспортная 

ориентация 
СМП  
(порт (п.) Харасавей) 

альтернатив нет 
Кольский  
(Штокмановское) СМП (п. Мурманск) 

Нефть – 12,9% мировой добычи, доля экспорта от производства – 43,9% 
Ненецкий  
(Приразломное) экспортная 

ориентация 
СМП (п. Варандей) месторождения За-

падной и Восточной 
Сибири и шельфа 
арктических морей Норильско-Туруханский 

(Ванкорское) СМП (п. Дудинка) 
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Продолжение табл. 5.1 
1 2 3 4 

Хром – 3,9% мировой добычи, доля импорта в потреблении – 54% 
Ямальский (Рай-Изское) импортоза-

мещение ж/д Чум–Лабытнанги Аганозерское  (Респ. Карелия) 
Марганец – 0,02% мировой добычи, доля импорта в потреблении – 98% 

Ненецкий (Парнокское –
Респ. Коми, Рогачевское – Новая Земля) импортоза-

мещение ж/д Котлас-Воркута, 
СМП (п. Белушья губа) 

Усинское (Кемеров-
ская область),  Порожинское 
(Красноярский край)  Ямальский (Огангско-

Талотинская площадь  
и др.) 

Медь – 4,6% мировой добычи, доля экспорта от производства – 39,5% 
Норильско-Туруханский 
(Норильская группа) экспортная 

ориентация 
ж/д ветка до Дудинки, 
СМП (п. Дудинка) Гайское (Оренбург-

ская область),  
Удоканское (Читин-
ская область) Кольский (Печенгская 

группа) СМП (п. Мурманск) 
Никель – 18,84% мировой добычи, доля экспорта от производства – 86,5% 

Норильско-Туруханский 
(Норильская группа) экспортная 

ориентация 
ж/д ветка до Дудинки, 
СМП (п. Дудинка) 

альтернатив нет 
Кольский (Печенгская 
группа) СМП (п. Мурманск) 

Ниобий – менее 1% мировой добычи, доля импорта в потреблении – 64% 
Кольский (Ловозерское) 

импортоза-
мещение 

ж/д Мурманск–Санкт-
Петербург Белозиминское  

(Иркутская область), 
Чуктуконское  
(Красноярский край) 

Северо-Якутский  
(Томторское) новые виды транспорта, 

СМП (п. Хатанга, Тикси)  
Таймырский (Гулинское) СМП (п. Хатанга) 

Свинец, цинк – 1% мировой добычи свинца, 2,2 % – цинка,  
доля импорта в потреблении свинца – 32,7%, цинка – 13,4% 

Ненецкий – Новая Земля 
(Павловское) импортоза-

мещение СМП (п. Белушья губа) 
подготовленные  
Горевское (Красно-
ярский край),  
Холоднинское и 
Озерное  (Респ. Бурятия) 

Олово – менее 1% мировой добычи, доля импорта в потреблении – 3,5% 
Северо-Якутский  
(Депутатский ГОК) импортоза-

мещение 
воздушный транспорт Хабаровский край, 

Приморский край, 
Читинская область Чукотский (Валькумей-

ское, Иультинское) СМП (п. Певек) 
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Окончание табл. 5.1 
1 2 3 4 

Золото – 6,52% мировой добычи, доля экспорта от производства – 54,6% 
Чукотский  
(Майское, Купол) экспортная 

ориентация СМП (п. Певек) 
Сухой лог  
(Иркутская область), 
Олимпиадинское 
(Красноярский край) 

Алмазы – 26% мировой добычи, доля экспорта от производства – 87,3% 
Северо-Якутский  
(Анабарский район,  
Айхал) экспортная 

ориентация 
СМП (п. Хатанга) 

альтернатив нет 
Архангельский (им. Ло-
моносова) 

 ж/д Архангельск–
Вологда, СМП  
(п. Архангельск) 

* * * 
Каждый из вероятных будущих АТПК имеет свою специфику: по 

составу природных ресурсов; по природно-климатическим условиям; 
по национальному составу и образу жизни местного (коренного) насе-
ления; по возможностям инфраструктурного «входа» на эти террито-
рии. Тем не менее можно выделить и ряд общих задач, актуальных 
для всех АТПК по арктическому побережью России:  

 обеспечение устойчивого функционирования ледокольного 
флота. Можно предположить, что после ввода в эксплуатацию атом-
ного ледокола «50 лет Победы», а также завершения работ по про-
длению срока службы атомных и дизельных ледоколов, введенных в 2003 г., тарифы на услуги «ледовой проводки» будут снижаться в це-
лях повышения привлекательности СМП как транспортного коридора;  

 ускорение разработок и внедрение новых видов транспорта, 
способных продлить навигацию на реках и море, обеспечить надеж-
ность трудовых поездок в случае вахтового освоения, повысить безо-
пасность перемещения грузов и пассажиров (суда на воздушной по-
душке, экранопланы, ЭКИПы, дирижабли, струнный транспорт); 

 обеспечение устойчивого снабжения электрической и тепло-
вой энергией: а) либо поиск и задействование местных источников 
энергоресурсов, б) либо использование возможностей малых атом-
ных электростанций на мобильных транспортных средствах; 

 обеспечение комфортных и современных условий проживания 
для постоянного населения и вахтовых работников, что предполагает 
формирование новых типов населенных пунктов и связей между ними 
и с «Большой землей». 
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Глава 6 
ЭКСПЕДИЦИОННЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ:  
ПРОДОЛЖЕНИЕ ТРАДИЦИЙ 

Разработка стратегий социально-экономического развития Сиби-
ри на различные временные периоды, которую постоянно осуществ-
ляют институты Сибирского отделения РАН, требует постоянной пе-
реоценки многих ранее намеченных программ и проектов развития от-
дельных отраслей и регионов. Целью экспедиционных исследований 
наряду с мониторингом реализации стратегий и прогнозируемых ме-
роприятий на территории Сибири является выявление возможностей 
сосредоточения основных усилий и ресурсов федеральных, регио-
нальных органов государственной власти и крупного бизнеса на уско-
ренном развитии региональных зон опережающего экономического 
роста, определенных с учетом конкурентных преимуществ и возмож-
ностей экономики субъектов Российской Федерации. 

6.1. ЦЕЛИ, ЗАДАЧИ И РЕТРОСПЕКТИВА  
ЭКСПЕДИЦИЙ СЕКТОРА 
Невозможно представить себе географа, не побывавшего в экс-

педиции. Одним из императивов научных исследований экономиче-
ских явлений М.К. Бандман, будучи по базовому образованию эконом-
географом, с первых лет работы в ИЭОПП СО АН СССР считал по-
сещение тех мест, регионов, которые входят в сферу его научных ин-
тересов. Если это Ангаро-Енисейский регион, то необходимо посетить 
максимально возможно большее число мест, где намечается какая-то 
хозяйственная деятельность, поговорить с хозяйственниками, мест-
ными властями, просто жителями. Эта информация, по словам 
М.К. Бандмана, иногда значит больше, чем любая статистика. Именно 
эти «натурные» рассказы на лекциях были чрезвычайно интересны и 
убедительны для студентов. Чувствовалось, что лектор говорит не то, 
что написано другими, а то, что он сам видел, «пропустил через себя, 
пощупал». 

Руководство Института поддержало эти начинания, и с 1967 г. 
практически ежегодно М.К. Бандман организовывал экспедиционные 
исследования руководимого им сектора в разные части Сибири, пре-
имущественно в районы Ангаро-Енисейского региона, причем в ос-
новном на машинах, что позволяло видеть жизнь изучаемой терри-
тории не с высоты птичьего полета и не из окон быстро летящего  
поезда, а из кузова грузовика, который вез и продукты, и палатки,  
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и спальники. Редкие ночевки приходились на дома культуры или шко-
лы. Чаще всего – на берега речек, озер или болот. Трудно переоце-
нить значение таких поездок для подтверждения правоты научных 
выводов и убеждения в них тех, кому предназначались конечные  
результаты этих исследований. Неоднократно такие экспедиции со-
вмещались с проведением международных экономико-географи-
ческих семинаров и конференций, что придавало им существенно бо-
лее высокий статус и (по словам участников) имело более высокую 
ценность. 

Принципиально важными считались «живые» контакты с пред-
ставителями власти на местах, руководителями предприятий, строи-
тельных организаций, населением тех регионов, по которым прово-
дятся научные исследования и даются прогнозы долгосрочного раз-
вития. Всегда считалось полезным своими глазами увидеть реальное 
состояние дел на строящихся и действующих предприятиях, условия 
жизни населения, состояние природной среды. 

Начало «эпохи» экспедиционных исследований, проводимых 
сектором под руководством М.К. Бандмана, совпало с начавшимся 
крупномасштабным освоением сибирских ресурсов и процессом 
«великих строек» в восточных регионах страны, как ни пафосно это 
звучит. И, действительно, с конца 1960-х годов вплоть по середины и 
даже конца 1980-х в Сибири осуществлялась широкая индустриали-
зация хозяйства. 

Две первые научные экспедиции (1967 г., 1968 г.), продолжав-
шиеся по месяцу, были посвящены обследованию развития промыш-
ленности вдоль Транссибирской магистрали (1967 г.) и перспективам 
развития производственной базы южных районов Красноярского края, 
Хакасии и Тувинской АССР (1968 г.). Посещались вступающие в строй 
Красноярская и Братская ГЭС, строящийся Ачинский глиноземный 
комбинат, площадка, отведенная под строительство Саянского алю-
миниевого завода, строящийся Абаканский вагоностроительный за-
вод, горно-обогатительные комбинаты Сорска, Туима, Ак-Довурака, 
лесообрабатывающие предприятия, пищевые комбинаты, крупней-
ший Красноярский шелковый комбинат и многие другие. 

Наряду с этим проходили встречи с руководителями посещае-
мых городов: Красноярска, Ачинска, Иркутска, Братска. Встречи в 
основном были организованы в рамках партийно-хозяйственных ак-
тивов, на которых не только заслушивались доклады руководителей 
предприятий и районов, но и высказывались предложения о возмож-
ных перспективах промышленного развития того или иного района 
со стороны научных сотрудников Института. Экспедиция проехала  
и по строящейся автодороге Абакан–Ак-Довурак через Западный 
Саян (введена в 1969 г.). 
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Полученные знания в этих поездках помогли коллективу сектора 
в начале 1970-х годов начать сотрудничество с территориальными 
институтами Москвы, Ленинграда, Красноярска, Иркутска по разра-
боткам схем районных планировок как в целом края или области, так 
и отдельных, входящих в них, районов. Так, значительным этапом ра-
боты нашего коллектива была Программа развития Саянского ТПК. 

В 1981 г. и 1982 г. коллектив сектора (с сотрудниками Института 
экономики сельского хозяйства СО РАСХН) «объездил» территорию 
западного крыла КАТЭКа. Проходили встречи с администрациями 
городов и рабочих поселков: Мариинска, Ачинска, Шарыпово, Дуби-
нино. Знакомились с проектами Томского энергетического института. 
Посетили Назаровский угольный разрез и ГРЭС, строящуюся Бере-
зовскую ГРЭС-1, транспортный узел Дубинино, вступающий в строй 
Ачинский нефтеперерабатывающий завод и др.  

Результаты проведенных исследований, получение достоверной 
исходной информации (использование материалов Сибгипрошахта, 
Теплоэлектропроекта Томска, Сибирского энергетического института, 
Сибирского отделения Энергосетьпроекта, Института географии Си-
бири и Дальнего Востока и др.) позволили коллективу сектора участ-
вовать в разработке «Проекта районной планировки КАТЭКа (запад-
ная часть)», осуществляемого Московским Гипрогором в рамках шес-
ти административных районов Красноярского края: Ачинского, Боль-
шеулуйского, Назаровского, Боготольского, Шарыповского и Ужурского 
и четырех районов Кемеровской области: Тяжинского, Тисульского, 
Мариинского и Чебулинского. Причем знакомство на месте с возмож-
ным размещением предлагаемых промышленных объектов, в первую 
очередь крупнейших ГРЭС, помогло нам провести поиск оптимально-
го сочетания предприятий в каждом промышленном узле с учетом 
возникающих при этом экологических последствий. Была разработана 
специальная экономико-математическая модель, осуществлена эко-
номическая постановка задачи, проведен анализ результатов реше-
ний и даны рекомендации по размещению производств в пределах 
рассматриваемой территории. Отчет по нашей работе вошел отдель-
ным томом в Проект районной планировки КАТЭКа. 

Из осуществленных экспедиций особняком стоит экспедиция 1989 г. под названием «Север-89», организованная СОПСом во главе 
с академиком А.Г. Гранбергом с участием представителей админист-
рации Красноярского края и сотрудников ряда проектных институтов в 
рамках подготовки «Научных основ освоения ресурсов Нижнего При-
ангарья». Экспедиция была водно-вертолетная с посещением отда-
ленных нефтяных районов (Байкита и Ванавары). Знакомились с ре-
альным состоянием дел в Мотыгинском, Богучанском и Кежемском 
районах, посетили основные промышленные объекты районов с об-
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новлением и уточнением исходной информации и выявлением основ-
ных текущих социальных и экономических проблем региона. Были ор-
ганизованы совещания с руководителями администраций районов, 
предприятий, геологических партий. Посетили и встретились с руко-
водителями строительства Богучанской ГЭС, Горевского ГОКа, Лесо-
сибирского ЛДК. 

Результатом экспедиции стал большой отчет, включающий: об-
щие вопросы развития Нижнего Приангарья (основные ресурсы и 
крупные промышленные предприятия); строительный комплекс (ха-
рактеристика состояния объектов, предложения стратегии развития 
строительной базы); Татарский межотраслевой горно-металлургичес-
кий комплекс: технологические взаимосвязи; лесной комплекс. 

Общие выводы экспедиции можно сформулировать коротко: 1. Нижнее Приангарье – практически единственный район, ос-
воение которого может придать импульс развитию всего Краснояр-
ского края, позволит сохранить ему особый статус в перспективном 
планировании страны. Минэнерго признает нереальным реализацию 
предлагаемой крупной программы КАТЭКа, но нами рассматривает-
ся возможность выноса одной или двух станций севернее, в район 
Нижнего Приангарья. 2. Нижнее Приангарье обладает собственными предпосылками 
развития: не только природными ресурсами (лесные, руды цветных и 
редких металлов, нерудные материалы), но и локальными (водные, 
инфраструктурные), необходимыми для размещения промышленных 
производств (цветной металлургии, нефтегазохимического и лесо-
промышленного комплексов). 

Участники экспедиции пришли к выводу о необходимости выра-
ботки этапности работ по освоению ресурсов Нижнего Приангарья. 
Так, например, на первом этапе рекомендовалось не только завер-
шить строительство и ввод в строй первых очередей Горевского ГОКа, 
Раздолинского периклазного завода, начать строительство Богучан-
ской ГЭС и подготовить территорию к интенсивному хозяйственному 
освоению, но и осуществить ряд проектных и научных работ, в том 
числе: довести геологоразведкой первоочередных источников мине-
рального сырья Мотыгинского района до защиты промышленных за-
пасов, а также осуществить разработку проекта и программы ком-
плексного его использования; сопоставить сырьевую базу региона с 
конъюнктурой на внутреннем и внешнем рынках; заострить вни-мание 
на проектировании Северо-Сибирской железной дороги; обновить 
проекты основных предприятий лесной промышленности (целлюлоз-
но-бумажной промышленности, завода древесно-стружечных плит  
и др.) с учетом тенденций снижения производственных мощностей, 
реализации новых технологий и учета экологических требований. 
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Последний раз М.К. Бандман участвовал в экспедиции по Север-
ному морскому пути (2000 г.), организованной СОПСом и выявившей 
целесообразность и возможность возрождения Северного морского пу-
ти как основы для нового входа в арктические регионы страны. 

6.2. РЕЗУЛЬТАТЫ ПОСЛЕДНИХ  
ЭКСПЕДИЦИЙ (2010–2013 гг.) 
После большого перерыва в 2010 г. «сектор Бандмана» (как его в 

Институте называют и до сих пор) вновь возродил традицию экспеди-
ционных исследований территорий Ангаро-Енисейского региона, скон-
центрировав свое внимание преимущественно на Красноярском крае и 
Хакасии. Экспедиции, как и прежде, осуществлялись в содружестве с 
сотрудниками других академических и проектных институтов.  

Важно отметить неизменную заинтересованность местных ад-
министраций и руководителей предприятий в общении с представи-
телями науки, готовность объяснить реальные и насущные проблемы 
в надежде, что это поможет «продвижению» понимания актуальных 
местных задач в верхних эшелонах власти.  

Кроме специфических выводов, характерных для каждого из по-
сещенных нами объектов, хочется подчеркнуть общую для всего ре-
гиона проблему неопределенности в оценке позиций собственников 
многих предприятий, глубинные интересы которых конечно же лежат 
далеко за пределами исследуемой территориальной системы. Отсю-
да и некоторая неуверенность региональных властей как в перспек-
тивах дальнейшего производственного развития, так и самой жизни в 
данном регионе. 

Экспедиция 2010 г. «Прогнозирование развития проблемных ре-
гионов Азиатской России: сибирский южный пояс» прошла по западному 
крылу КАТЭКа с посещением предприятий и администраций городов: 
Красноярска, Дивногорска, Ачинска, Шарыпово, Ужура и Назарово.  

Изучение во время экспедиции существующего состояния, про-
блем и перспектив развития КАТЭКа позволило сделать ряд выводов. 1. В настоящее время отсутствует какой-либо внятный прогноз-
ный (и тем более программный) документ по развитию КАТЭКа. При-
нимаемые на федеральном уровне документы мало учитывают 
сложность и комплексность отраслевых и региональных условий 
развития КАТЭКа. На объектах руководство озабочено решением 
только текущих хозяйственных вопросов, считая, что перспективные 
проблемы (технологические, экологические, экономические и соци-
альные) – это прерогатива собственников, а тех тоже волнует только 
получение сегодняшних дивидендов. 
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2. Идеи, лежавшие в 1970-х годах в основе создания западного 
крыла КАТЭКа (строительство гигантских объектов по добыче, пере-
работке и сжиганию бурых углей) и оформленные в виде Программы 
развития КАТЭКа, не реализованы: не начато строительство ряда 
электростанций (Березовская ГРЭС-2 и Верхне-Урюпская ГРЭС), 
угольных разрезов (Березовский-2 и Урюпский-1), а используемые 
мощности на Березовской ГРЭС-1 и угольном разрезе Березовский-1 
ниже проектных, соответственно – в 4 и 10 раз. Правда, следует от-
метить, что и надобность в таких гигантских объемах выработки 
электроэнергии (12 станций по 42 млрд кВт·ч) отпала. 3. Современное состояние рыночных механизмов плохо обес-
печивает организацию производственно-экономических связей меж-
ду энергетическими и угольными компаниями, что приводит к цено-
вым войнам и нерациональному использованию мощностей. 4. В еще более худшем состоянии регламентация отношений 
между крупными компаниями и муниципальными образованиями. 
Два главных нерешенных вопроса – четкое соблюдение социальных 
гарантий со стороны собственника и участие компаний в реализации 
муниципальных программ по созданию новых рабочих мест. Про-
изошедшая в результате приватизации реструктуризация производ-
ства увеличила безработицу и создала социальную напряженность в 
Шарыповском и Назаровском районах. 

Основной же вывод заключается в том, что для достижения ка-
чественно нового развития КАТЭКа, восстановления механизмов ко-
ординации деятельности энергетических компаний требуется усиле-
ние роли государства в управлении процессами функционирования и 
развития систем энергетики. Меры государственной энергетической 
политики должны быть направлены, с одной стороны, на создание бла-
гоприятной экономической среды для функционирования КАТЭКа 
(включая согласованное тарифное, налоговое, антимонопольное регу-
лирование и институциональные преобразования). С другой стороны, 
меры должны носить нормативный и запретительный характер (введе-
ние системы перспективных технических регламентов, национальных 
стандартов и норм, повышающих управляемость технологического и 
экологического развития энергетики). 

Экспедиция 2011 г. «Прогнозирование развития проблемных ре-
гионов Азиатской России: сибирский северный пояс» являлась логи-
ческим продолжением экспедиции 2010 г., но уже в восточные рай-
оны КАТЭКа и Нижнего Приангарья с посещением предприятий, 
строительных площадок и администраций городов Красноярска, Бо-
родино, села Богучан, поселков Кодинска и Абана.  
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Ранее было сказано (см. главу 4 настоящей монографии), что 
Программа освоения Нижнего Приангарья получила поддержку Ин-
вестиционного фонда РФ. Важно и то, что разработана схема рай-
онной планировки Нижнего Приангарья уже как инженерного доку-
мента. В состав первоочередных объектов Программы вошли: Бо-
гучанская ГЭС, алюминиевый завод, целлюлозно-бумажный комби-
нат, железнодорожная ветка Карабула–Ярки с объединенным авто-
мобильно-железнодорожным мостом через р. Ангара. С этим же ре-
гионом связаны и большие надежды РФ на создание новой углево-
дородной базы страны для XXI века: территория Нижнего Приан-
гарья является не только «входом» в ВСНГК и ближайшим опорным 
пунктом по его освоению, но и транспортными и энергетическими 
воротами в Южную Эвенкию. Кризис 2008–2009 гг. затормозил реа-
лизацию этих проектов, но в настоящее время видна активизация 
процесса строительства. 

Положительной тенденцией является то, что большинство 
крупных инвестиционных проектов уже находятся в процессе реали-
зации. Так, введена в эксплуатацию автодорожная часть совмещен-
ного авто-железнодорожного моста через р. Ангара. Строительство 
ЛПК идет очень интенсивно (за 4 месяца был произведен большой 
объем подготовительных работ) и самое главное – завершается 
строительство Богучанской ГЭС. 

Вместе с тем нами отмечено настороженное отношение насе-
ления к реализации некоторых проектов: проблема затопления и пе-
реселения людей в связи с пуском Богучанской ГЭС, ухудшение эко-
логической ситуации в связи с будущей деятельностью алюминиево-
го завода, истощение запасов леса (все сырье пойдет на 
переработку в ЛПК и ЦБК). В ходе экспедиции был выявлен ряд про-
блем, характерных для всех исследуемых районов: 

• низкий уровень транспортной доступности, затрудняющий дос-
тавку продукции, произведенной на территории района, и по-
вышающий ее стоимость; 

• отток населения, высокий уровень безработицы; 
• дотационность местных бюджетов. 
Ознакомление с проблемами и перспективами развития посе-

щаемых предприятий и территорий позволило использовать получен-
ные знания при разработке в 2011–2012 гг. «Стратегии социально-
экономического развития Красноярского края на период до 2020 г.». 

В пределах Сибири выделяется несколько широтных поясов 
экономического развития, из которых самые населенные располо-
жены в зоне влияния Транссибирской магистрали и железной дороги 
Абакан–Тайшет. В связи с тем что страна в настоящее время имеет 
сырьевую направленность своего экономического развития (пре-
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имущественно нефтегазового сектора), основные инвестиционные 
программы и проекты направлены на освоение северных террито-
рий, обладающих этими ресурсами. Однако выдвинутые Правитель-
ством стратегические цели развития России, направленные на «мо-
дернизацию промышленности и создание инновационных техноло-
гий» требуют «воссоздания значения потерявших перспективы роста 
регионов центральных и южных территорий Сибири». 

Задачей экспедиционного исследования в названных районах 
являлось выявление возможностей сосредоточения основных усилий 
и ресурсов федеральных, региональных органов государственной 
власти и крупного бизнеса на ускоренном развитии региональных зон 
опережающего экономического роста, определенных с учетом конку-
рентных преимуществ и возможностей экономики субъектов РФ. По 
нашему мнению, развитие новых видов бизнеса (в том числе туриз-
ма) будет происходить, в основном, в наиболее развитых промыш-
ленных и агропромышленных регионах центральной и южной Сибири. 

Экспедиция 2012 г. «Прогнозирование развития проблемных ре-
гионов Азиатской России: точки роста экономики юга Красноярского 
края» проведена с посещением промышленных предприятий, тури-
стических баз, общением с представителями администраций южных 
районов края и Республики Хакасия: Сосновоборск, Березовка, Крас-
нокаменск, Курагино, Ермаковское, Ергаки, Шушенское, Минусинск, 
Абакан, Балахта. 

Результаты экспедиционных исследований помогли более реа-
листично рассмотреть потенциальные возможности территорий с 
разных точек зрения: наличие балансовых или ресурсных запасов по-
лезных ископаемых, инфраструктурную обеспеченность (энергетиче-
скую, транспортную, социальную) территорий возможного промыш-
ленного развития, обеспечение трудовыми ресурсами предполагае-
мых производств или возможностями их привлечения. Кроме того, на 
основе экспедиционных исследований проанализировано состояние 
экологии и возможные ее изменения в связи с размещением новых 
или расширением существующих промышленных производств.  

В результате были сделаны следующие выводы: 1. Южные районы Красноярского края находятся в фазе деиндуст-
риализации. Экономические связи, выстроенные в прошлые годы, раз-
рушились, экспортно-ориентированных производств крайне мало, и они 
в наибольшей степени (практически это центр Азии) удалены от внеш-
них рынков и/или морских портовых комплексов. Возрождение останов-
ленных заводов, когда они будут способны самостоятельно вести хозяй-
ственную деятельность от производства до реализации продукции, не-
возможно без помощи государства (это показали прошедшие 20 лет). 
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2. Республика Хакасия находится в более выигрышном положе-
нии, чем южные районы края: здесь крупные эффективные произ-
водства (энергетика, цветная металлургия, машиностроение), кото-
рые и задумывались, и реализовались как единый комплекс еще в 
советское время и не потеряли своего места и в рыночных условиях. 
Наличие устойчивой собственной доходной базы для бюджета рес-
публики позволяет ее администрации грамотно реализовывать но-
вые инфраструктурные и производственные проекты в согласован-
ном режиме с собственниками и инвесторами. 3. Продукция сельского хозяйства не может найти рынки сбыта 
из-за географической удаленности от центров потребления и не все-
гда удовлетворительной транспортной инфраструктуры. 4. Реализация проекта строительства железной дороги Кызыл–
Курагино может существенно изменить экономический «климат» на 
юге края, дав новую отрасль специализации и транспортную доступ-
ность до мест массового туризма и отдыха. Важно только найти эле-
менты взаимодополняемости двух видов транспорта – автодорожного 
и железнодорожного. Существуют риски выхода частных инвесторов 
из государственно-частного партнерства по проекту. Эффект от этого 
проекта увеличится, если одновременно будет произведена реконст-
рукция Южсиба и Транссиба, провозные способности которых могут 
стать узким местом уже к 2020 г., а также будет принято решение о 
формировании нового широтного хода в составе Севсиба и БАМа. 5. Удаленность от краевого центра делает многие проекты ма-
лоэффективными из-за трудностей институционального порядка: 
взаимодействие с краевым центром по линии получения каких-либо 
преференций и льгот. Для «раскручивания» местного малого пред-
принимательства требуются непосредственные контакты. В этом от-
ношении районы Республики Хакасия имеют заметные преимущест-
ва из-за различий в поддержке администрации и предоставляемых 
льготах, что делает их более конкурентоспособными на рынках про-
довольственных товаров. 6. Естественная близость городов Минусинска, Абакана и Чер-
ногорска, интенсивные межселенные связи, наличие центров обра-
зования и культуры заставляет вновь (как и 40 лет назад) обратиться 
к проблеме формирования в перспективе единой городской агломе-
рации, пусть с учетом новых административных границ между субъ-
ектами Федерации. Красноярская агломерация фактически уже су-
ществует, что убедительно показывают примеры и г. Сосновоборска, 
и Березовского и Балахтинского районов. Здесь формируются и но-
вые «спальные» районы и центры туризма и отдыха выходного дня. 
Для улучшения транспортной доступности первым двум полезно об-
ратить внимание на превращение существующей железной дороги в 
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новую скоростную пассажирскую линию. Очевидных преимуществ 
объединения районов в единую административную единицу (по типу 
г. Москва) пока не видно. 

Цель экспедиции 2013 г. «Оценка перспективных направлений 
модернизации экономики Азиатской России: западная часть Нижнего 
Приангарья» – продолжение исследований (экспедиция 2011 г.) су-
ществующего состояния и перспектив развития Нижнего Приангарья. 
За время экспедиции были проведены встречи с представителями 
администраций районов и городов: Лесосибирска, Новоангарска, 
Енисейска и другими, посетили Мотыгинский ГОК, Лесосибирские 
ЛПК и порт, турбазу Бузим.  

В результате экспедиционных исследований были сделаны 
следующие выводы: 1. Реализация государственной Программы развития Нижнего 
Приангарья, включающей в том числе формирование Ангаро-Ени-
сейского кластера идет с отставанием. Большинство проектов Про-
граммы не проработано ни с точки зрения технологии, ни с точки зре-
ния размещения и состава участников. При этом администрации рай-
онов непременно указывают на эти проекты как наиболее приоритет-
ные для своих территорий. Однако это относится к среднесрочной 
перспективе: пока подготовкой месторождений к эксплуатации, соци-
альной и производственной инфраструктуры на правом берегу никто 
не занимается. В целом для региона роль крупного ресурсоэксплуа-
тирующего бизнеса велика, и его интересы превалируют. Одновре-
менно с этим продолжающиеся процессы депопуляции, деиндустриа-
лизации этих территорий снижают привлекательность проектов для 
инвесторов с точки зрения обеспеченности инфраструктурой, рынка-
ми сбыта, возможностями привлечения кадров. 2. В районах отсутствует единое мнение о необходимости созда-
ния ГЭС в среднем течении реки Енисей, ее названии, дислокации. 
При этом налицо типичная дихотомия: отношение крупных действую-
щих компаний лесной отрасли, а также металлургической (Горевский 
ГОК) к ГЭС не совпадает с социально-ориентированным подходом ме-
стных властей. Ресурсная база данных компаний может уйти под воду. 3. Большая проблема – строительство мостового перехода че-
рез Енисей: субъектов, заинтересованных в том, чтобы лоббировать 
железнодорожное исполнение мостового перехода одновременно с 
автомобильным, которое позволило бы в будущем реализовать ин-
теграцию железнодорожных сетей восточных и западных регионов 
РФ (проект Северо-Сибирской магистрали), не выявлено. 4. Удаленность от границ рынков сбыта продукции лесной от-
расли и сельского хозяйства естественным образом требует разви-
тия более глубоких стадий ее переработки на месте. Но анализ по-
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казал, что развитие здесь обрабатывающих производств не выдер-
жит конкуренции со стороны более удачно по отношению к крупным 
городам расположенных районов. Поэтому следует ориентироваться 
на местное потребление (мебельное производство) и/или уникаль-
ную продукцию (дикоросы). 5. Муниципальные власти делают все возможное для стимули-
рования местного производства на основе собственных ресурсов,  
но их возможности крайне ограничены. Во всех муниципальных обра-
зованиях по ходу следования экспедиционного отряда было указа- 
но на высокий уровень дотационности бюджета.  6. Перспективы развития туристической отрасли в качестве 
направления диверсификации экономики западного Нижнего При-
ангарья оцениваются как скромные. Однако при высоком уровне 
проработки брендов можно достичь определенных результатов на 
региональном уровне в сегментах отдыха выходного дня, сезонного 
отдыха. 

Результаты прошедших экспедиций переданы в администрацию 
Красноярского края и получены одобрительные отзывы. Проводи-
мые экспедиционные исследования помогут более реалистично рас-
сматривать потенциальные возможности территорий с разных точек 
зрения: наличие балансовых или ресурсных запасов полезных иско-
паемых, инфраструктурная обеспеченность (энергетическая, транс-
портная, социальная) территорий возможного промышленного раз-
вития, обеспечение трудовыми ресурсами предполагаемых произ-
водств или возможностями их привлечения. Участие в экспедиции 
дает возможность научным сотрудникам институтов Сибирского от-
деления более профессионально участвовать в разработках страте-
гий развития сибирских территорий. 

Проведенные экспедиции позволили коллективу сектора более 
грамотно и квалифицированно участвовать в стратегических средне-
срочных и долгосрочных прогнозах развития промышленного и со-
циального развития сибирских территорий инициируемых как выс-
шими органами власти (Министерство экономического развития, Ми-
нистерство регионального развития, Министерство транспорта), 
научными организациями (КЕПС, СОПС), территориальными инсти-
тутами (Гипрогор, Ленгипрогор, Красноярскгражданпроект, Красно-
ярский ПромстройНИИпроект), так и органами власти отдельных об-
ластей и краев Сибири (Красноярский край, Иркутская область, Ту-
винская Республика) и т.д. 
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Раздел III ПРОБЛЕМЫ  
ТРАНСПОРТНОГО ОСВОЕНИЯ  
АЗИАТСКОЙ ЧАСТИ РОССИИ 

Глава 7 
МЕСТО РОССИИ  
В МИРОХОЗЯЙСТВЕННОЙ СИСТЕМЕ:  
ГЕОПОЛИТИЧЕСКАЯ СИТУАЦИЯ С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ 
ПОСЛЕДНЕГО ДЕСЯТИЛЕТИЯ ХХ ВЕКА1 
7.1. РОССИЯ И НОВАЯ МИРОХОЗЯЙСТВЕННАЯ СИСТЕМА 
Новые черты мирохозяйственной системы. Распад СССР – 

одно из важнейших событий XX столетия. По значимости, масштабам 
и последствиям для мирового сообщества оно уступает, очевидно, 
только распаду великих колониальных империй (Великобритании, 
Франции и др.) и образованию множества независимых государств в 
результате Второй мировой войны или экономическому переделу ми-
ра после Первой и Второй мировых войн. Для мировой хозяйственной 
системы (МХС) конца XX столетия это, безусловно, более значимое 
событие, чем воссоединение Германии и даже образование нового 
полюса экономической активности в пределах Юго-Восточной Азии в 
годы двух последних десятилетий.  

В 1991 г. на карте мира не стало одного действительно великого 
государства, занимавшего одну шестую часть суши нашей планеты и 
обладавшего колоссальным ресурсным, производственным и научно-
интеллектуальным потенциалом. Государства, победившего во Вто-
рой мировой войне, основы одного из двух противостоящих блоков 
МХС в период послевоенных лет «холодной войны», страны со значи-
тельными зонами влияния и интересов далеко от своих границ – на 
Ближнем Востоке, в Юго-Восточной Азии, в Африке и даже в Запад-
ном полушарии. Причем, в отличие от упомянутых выше событий XX 
столетия, распад СССР произошел в мирное время и без военных по-
трясений. В результате перед Россией встала задача адаптации к 
принципиально изменившейся геополитической ситуации в МХС.  
                                                           

1 Данная глава приведена по тексту: Часть I, гл. 1, 2 монографии «Проблемные регионы ресурсного типа: 
программы, проекты, транспортные коридоры» / под ред. М.К. Бандмана и В.Ю. Малова. – Новосибирск: ИЭиОПП 
СО РАН, 2000. – С. 16–54. 
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Формирование своего геополитического положения путем госу-
дарственных образований нельзя рассматривать в качестве нового 
явления в мирохозяйственной системе. Предпосылками начала ак-
тивного процесса образования межгосударственных хозяйственных 
систем явились Великие географические открытия, развитие товарно-
го производства и территориальное разделение труда. В результате 
постепенно сформировалась мировая система крупных колониальных 
метрополий, многочисленных колоний и независимых государств. Пе-
риодически в борьбе за господство в мире, в том числе и выгодное 
геополитическое положение, происходил передел колоний, сфер 
влияния и интересов. До середины ХХ столетия крупные «переделы» 
мира под предлогом борьбы «за ресурсы», «жизненное пространст-
во», коммуникации, влияние в мирохозяйственной системе осуществ-
лялись военным путем. Последними яркими примерами тому являют-
ся Первая и Вторая мировые войны.  

Во второй половине ХХ столетия военный путь закрепления 
сфер влияния, упрочения геополитического положения практически 
себя исчерпал (Юго-Восточная Азия, Африка, Восточная Европа). 
Даже Франция, которая имеет соглашения об обороне или военном 
сотрудничестве с двумя десятками африканских государств (своими 
бывшими колониями), а в некоторых из них и военные базы, теряет 
свое постколониальное политическое, экономическое и культурное 
влияние в Африке. Слабеет значение военной поддержки метрополи-
ей некоторых режимов африканских стран. Не намного прочнее пози-
ции и Великобритании в бывших колониях. Бывшие метрополии усту-
пают позиции США и транснациональным корпорациям (ТНК).  

Крупные военные акции с целью передела зон влияния во вто-
рой половине ХХ столетия оканчивались, как правило, провалом 
(Вьетнам, Афганистан, Судан и др.). Исключением можно считать 
лишь последнюю военную акцию Великобритании по восстановле-
нию своего господства на Фолклендских (Мальвинских) островах. 
Военная мощь больше используется для сохранения соотношений 
сил различных блоков стран (бывшая Югославия), для усмирения аг-
рессивных «возмутителей спокойствия» в уже сложившейся систе-
ме (Ирак – «Буря в пустыне»).  

После «шестидневной войны» 1967 г. на Ближнем Востоке пре-
обладает мирный путь решения территориальных и других проблем 
(Сирия, Ливан, Израиль, Палестина). Трудность процесса «государст-
вообразования» там обусловлена не только внутренними противоре-
чиями, но и скрытой борьбой внешних сил за зоны своего влияния. 
Переговорный процесс преобладает и в борьбе ведущих стран и их 
блоков за формирование новых «сфер влияния» и «районов страте-
гических интересов»: в Центральной и Восточной Европе; в Цен-
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тральной, Передней и Юго-Восточной Азии – за транспортные межго-
сударственные коридоры подачи «большой нефти и природного газа» 
из стран бассейна Каспия на мировой рынок (Каспий – Средиземное 
море, Каспий – Центральная Европа, страны Центральной Азии – 
страны Южной Азии и др.).  

Исключением из общей тенденции, к сожалению, являются ло-
кальные конфликты и даже гражданские войны, связанные прежде 
всего с борьбой кланов за власть или передел власти, с религиозным 
экстремизмом или сепаратизмом, за территориальное самоопреде-
ление или изменение границ. Часто за официальной версией локаль-
ных конфликтов в тени остается борьба за «зоны влияния», рынки, 
источники сырья, коммуникации между ТНК, отдельными государст-
вами или их блоками (Конго, Афганистан, Руанда, Алжир, Судан, Ко-
лумбия, Ангола, Ливан, Шри-Ланка или Курдистан, Кашмир и другие «спорные территории»). В 1990-е годы путем международного сотруд-
ничества удалось погасить вооруженные конфликты в Боснии и Гер-
цеговине, Гватемале, Сьерра-Леоне, на Филиппинах, в Восточном 
Тиморе, в Грузии, Азербайджане, Молдавии, Таджикистане и других 
странах. Однако, несмотря на то что в целом количество вооружен-
ных конфликтов несколько сокращается, оно все же остается значи-
тельным. Последствия локальных конфликтов, безусловно, оказыва-
ют влияние на процесс формирования МХС, но основой его во второй 
половине ХХ столетия стали экономические и политические методы 
борьбы и давления (договоры и соглашения, «помощь» и санкции, 
программы и проекты и др.).  

Экономические методы борьбы за региональное и мировое 
господство пришли на смену военным еще в годы Второй мировой 
войны:  

• В 1940-е годы в результате реализации политики «открытых 
дверей», одним из инструментов реализации которой явился «Ленд-лиз», было разрушено представление элиты колоний о 
безусловной их зависимости от метрополий. В колониях поня-
ли, что источниками развития их собственной экономики могут 
стать рычаги политической «игры», в том числе и использова-
ние своего геополитического положения. «Ленд-лиз», таким 
образом, способствовал распаду основных колониальных им-
перий и образованию системы новых, и в различной степени 
независимых, государств.  

• Реализация плана Маршалла (1947–1950 гг.) на многие после-
военные годы обусловила экономическую и, что особенно 
важно, технологическую зависимость ведущих стран Европы и 
Японии от США. Произошло «мирное» экономическое проник-
новение Нового света в Старый.  
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• Образование в 1950-е годы Совета экономической взаимопо-
мощи в качестве основы лагеря социалистических стран яви-
лось результатом закрепления достигнутого в результате Вто-
рой мировой войны политического и идеологического влияния 
СССР в странах Восточной Европы.  

• Формирование Европейского Союза странами Европы было 
необходимо для восстановления своей экономической незави-
симости прежде всего от США и упрочения своих позиций в 
МХС. К такому «союзу» эти страны шли постепенно – сначала 
создавали отраслевые объединения («Угля и стали» и др.), за-
тем экономические и политические – «Европейское сообщест-
во» и только затем – «Европейский Союз».  

В 1950-е годы развивающиеся страны (в основном бывшие ко-
лонии, расположенные в Южном полушарии) заявили о желании за-
нять достойное место в МХС. На форумах, которые иногда проводи-
лись под эгидой ООН, они выступали с многими интересными проек-
тами использования своего потенциала и привлечения инвестиций [Experiences…, 1971; Industrial…, 1971; Lefeber, Datta-Chaudhuri, 1971; Stohr, 1972; Mihailovic’, 1972; Development…, 1981]. Наступил период 
жесткого противостояния «Север–Юг» (стран различных полушарий), 
в результате которого произошел существенный передел зон влияния 
в МХС, важнейшими исполнителями которых явились ТНК и финан-
совые организации развитых стран Северного полушария. В процессе 
жесткой экономической борьбы изменилась геополитическая обста-
новка во многих регионах мира [Азовский, 1997]. «Холодная война» – 
противостояние блоков «Запад–Восток» в Европе – отвлекла внима-
ние великих держав, и они упустили процесс формирования «тигров 
Азии». 

В настоящее время, по нашему мнению, мирный путь передела 
мира становится не просто желаемым, но и единственно возможным, 
так как изменилось мировоззрение всего сообщества, произошло бо-
лее четкое осознание:  

 тесной взаимосвязи жизни человечества на всем пространстве 
планеты – в первую очередь единства среды обитания;  

 объективности формирования и функционирования МХС как 
геополитической полюсной динамической системы, трансфор-
мация которой происходит в связи с различной интенсивно-
стью и направленностью развития ее элементов, со сменой 
приоритетов целей, политической ориентации и др.;  

 возрастающего разрыва в среднем уровне и качестве жизни 
населения развитых и слаборазвитых стран и возможных по-
следствий этого процесса для мирового сообщества;  
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 крайне неравномерного распределения топливно-энергети-
ческого и сырьевого потенциала между странами-потреби-
телями (в большинстве случаев богатыми странами) и страна-
ми, в пределах которых сконцентрированы основные запасы 
этих ресурсов (в основном развивающимися);  

 крайней дифференциации масштабов территории, их природ-
ных благ, численности населения и условий их жизнедеятель-
ности в отдельных странах;  

 объективной необходимости оказания помощи развивающимся 
странам развитыми государствами как одного из условий ста-
бильности мира.  

Выполнение договоров и соглашений по передаче Китаю Вели-
кобританией Гонконга и Португалией – Макао в 1997–1999 гг. может 
стать знамением исключительно мирного цивилизованного пути пе-
редела политической карты мира. Переход под суверенитет Китая  
и образование Специальных административных районов Сянган и 
Аомынь на условиях сохранения режима «одно государство – две 
системы» себя уже оправдал на примере Гонконга. Для Китая воз-
вращение Гонконга имеет исключительно большое экономическое и 
геополитическое значение, а Макао – политическое и экономическое 
значение. Гонконг (площадь 1071 кв. км, население более 8 млн че-
ловек) входит в первую дюжину ведущих участников мировой торгов-
ли и занимает стратегически выгодное положение в системе транс-
портных коммуникаций Юго-Восточной Азии, а Макао (19,36 кв. км  
и население 430 тыс. человек) является крупным центром туризма  
и одним из мировых центров игрового бизнеса – «азиатский Монте-
Карло или Лас-Вегас». Однако не исключен и обратный процесс. Яр-
кий пример тому – случай с государством Фиджи, которое после не-
скольких лет «свободного плавания» обратилось с просьбой о своем 
возвращении под английскую корону. Знаковым является и акт пере-
дачи Панаме управления Панамским каналом Соединенными Штата-
ми Америки в 1999 г. 

Исключительно важна роль ООН и официальных объединений 
ведущих стран в создании нового политического и экономического 
миропорядка после Второй мировой войны. Принято считать, что на 
протяжении первых трех десятилетий погоду в мировой политике 
определяла «большая пятерка» стран победителей – постоянных 
членов Совета Безопасности ООН (США, СССР, Англия, Франция и 
Китай). В середине 1970-х годов координацию экономической полити-
ки в глобальном мировом масштабе берет на себя «большая семер-
ка» ведущих индустриальных государств – США, Германия, Япония, 
Англия, Франция, Италия и Канада. Позднее, после принятия в ее  
состав России, «семерка» стала «восьмеркой». На регулярных самми-
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тах руководителей перечисленных государств обсуждаются стратеги-
ческие проблемы мировой экономики. Не исключено, что в состав «восьмерки» будет принят Китай и она станет «девяткой». 

В Женевской штаб-квартире ООН вырабатываются нормы 
взаимодействия государств в условиях формирования новой струк-
туры экономического пространства – повышенной роли открытого 
рынка, глобализации, интеграции и образования экономических со-
обществ, союзов и даже региональных целевых объединений хозяй-
ственных комплексов стран. Эта работа Европейской экономической 
комиссии, ЮНКТАД, Международного торгового центра и других 
структур ООН помогает государствам найти свое место во вновь 
преобразующейся МХС. Возникает новая цивилизованная парадиг-
ма, не получившая пока официального названия структура всех 
взаимоотношений во времени и пространстве. В качестве важней-
ших действующих лиц в этом процессе выступают межнациональ-
ные финансовые организации – Международный валютный фонд 
(МВФ), Всемирный банк (ВБ), Европейский банк реконструкции и 
развития (ЕБРР) и др. Они активно участвуют в выработке скоорди-
нированной валютной и общеэкономической политики МХС, меро-
приятий оздоровления экономики и достижения долгосрочного роста 
экономики отдельных стран. При этом, конечно, не всегда удается 
адекватно учесть специфику и интересы более слабых участников 
строительства новой мировой системы. 

Услугами этих организаций для разных целей пользуется практи-
чески большинство государств мира, вне зависимости от уровня их 
развития. Появившиеся независимые государства, строя свою новую 
экономику, безусловно, нуждаются в финансовых средствах, передо-
вых технологиях и консультациях по организационным вопросам.  
Однако за помощью финансовых центров следует экономический 
пресс, осуществляемый в интересах отдельных сообществ. Поэтому 
происходят принципиальные изменения структуры МХС. Даже в ста-
рой, казалось бы, устоявшейся Европе на рубеже ХХ и ХХI столетий 
для решения различных по содержанию и масштабам социально-
экономических проблем формируются межстрановые региональные 
образования (рис. 7.1) [Митяева, 1999; Kuklinski, 1995–1997].  

Подобные процессы имеют место и в Новом свете. Три десят-
ка стран Западного полушария в результате интеграции различных 
сфер деятельности на разных уровнях межгосударственных отноше-
ний образовали несколько объединений. Среди них выделяются ме-
габлоки НАФТА (США, Канада и Мексика) и МЕРКОСУР (Аргентина, 
Бразилия, Парагвай и Уругвай). Обсуждаются вопросы участия Бра-
зилии в НАФТА, объединения НАФТА и МЕРКОСУР, создания Пан-
американской зоны свободной торговли (ПАЗСТ) и др. Более того, 
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«тропический гигант» – Бразилия – тесно связана со странами Евро-
пейского Союза, особенно с Германией. В декабре 1995 г. в Мадриде 
подписано соглашение о намерении МЕРКОСУР и ЕС в будущем соз-
дать Зону свободной торговли.                              

Рис. 7.1. Европейские межстрановые регионы совместного  
программного решения территориальных проблем  

(по материалам Комиссии ЕС «Европа 2000+» 
Все это ни в коем случае не означает устранения противоречий  

и конкуренции между странами и их блоками, а свидетельствует о  
поисках новых механизмов функционирования МХС как в масштабах 
материков, океанских бассейновых районов, полушарий, так и МХС  
в целом. В этом отношении интересны взаимосвязанные события, 
происходящие в настоящее время в Европе и в Азии – «продвижение 
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НАТО на Восток» и «партнерство Азиатской пятерки». В обоих случаях 
обсуждаются сугубо военные вопросы укрепления «безопасности». 
Однако, по нашему мнению, государства, участвующие в перегово-
рах, осознают малую вероятность военной опасности и главной це-
лью предпринимаемых шагов считают укрепление позиций на эконо-
мическом пространстве Евразийского материка. При этом каждая 
сторона преследует свои политические цели – упрочение места среди 
ведущих государств и тем самым участие в формировании мировой 
политики. Доказательством тому является документ, подписанный 
Россией и Китаем – «Российско-Китайская совместная декларация о 
многополярном мире и формировании нового международного поряд-
ка», который еще раз подчеркивает желание объявить не только о на-
ступлении этапа новой организационной структуры мировой хозяйст-
венной системы – многополюсной1 (многополярной вместо биполяр-
ного мира), но и о новой географии ее – усилении роли Азии.  

Среди важнейших элементов «новизны», формирующейся на 
рубеже XX–XXI столетий в МХС, нельзя не отметить следующие:  1. Исчезновение в МХС противостояния двух принципиально от-
личных экономических систем – капиталистической и социалисти-
ческой. Социалистический лагерь практически распался. Ведущая 
страна лагеря – Россия встала на путь перехода к рыночной экономи-
ке, постепенно новые экономические отношения стали внедряться и в 
других странах, даже в Китае. Таким образом, не стало двух противо-
борствующих систем. Среди стран бывшей социалистической систе-
мы появились не просто новые государства, но и государства, кото-
рые встали на путь новых экономических отношений. Они не имели 
опыта функционирования в новой обстановке, и это обусловило зави-
симость новых государств от развитых стран с рыночной экономикой 
и потерю Россией роли ведущей страны среди новых государств – 
бывших республик СССР и стран – членов СЭВ. Более того, молодые 
независимые государства очень быстро попали в «сферы» влияния и 
интересов различных ТНК, отдельных стран или их политических 
союзов.  2. Появление сразу целой группы новых государств – бывших 
республик СССР, Югославии, Чехословакии и государств, меняю-
щих геополитическую и экономическую ориентацию. Это явилось 
импульсом обострения борьбы (новые объекты ранее были менее 
доступны для открытой части МХС) за рынки, сферы экономическо-

                                                           
1 Термин многополярный (вместо биполярного) мира по нашему мнению, больше подходит к периоду «холодной войны», периоду противостояния. Для настоящего времени, для характеристики экономической струк-

туры МХС, нам кажется, больше подходит термин «многополюсный». Им четче подчеркивается содержательная 
суть произошедшего изменения в МХС – главное не наличие полярного политического противостояния, а появ-
ление многих полюсов экономического роста и экономической конкуренции между ними.  
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го влияния и даже военного противостояния (продвижение НАТО на 
Восток). Сменился плацдарм борьбы и его доступность. Сменились 
не только направления, но и маршруты межгосударственных свя-
зей, особенно Европы с Ближним Востоком и Азией; Северной 
Америки с Азией (через Северный полюс) и др. 3. Возрастание значения нового полюса роста МХС – стран 
Юго-Восточной Азии. Этот полюс состоит из сочетания старого инду-
стриального очага (Япония) с новыми центрами активной экономи-
ческой деятельности (Корея, Тайвань, Гонконг, Сингапур). Основой 
его явилось экономически выгодное взаимодействие стран, бедных 
природными ресурсами, на базе использования новейших (часто чу-
жих) технологий, высокой организационной структуры, интенсивного 
труда и выгодного экономико-географического положения (в стороне 
от старых развитых стран, на больших международных путях в окру-
жении слаборазвитых стран – первых потребителей «желтой» про-
дукции). Этот полюс уже существенно влияет на ситуацию в мире.  
С одной стороны, имеет место проникновение его продукции не 
только в развитые страны, но и конкурентоспособность на рынках 
стран «третьего мира» – СНГ, Китая и др., а с другой – он постепенно 
превращается в объект борьбы за влияние над ним со стороны 
бывших полюсов (США, ведущие страны Европы и их объединения и 
даже Япония).  

Если сдвиг на Юг, который осуществлялся ТНК Севера (Север-
ного полушария), не привел к образованию опасных конкурентов  
Европе и США, а наоборот, работал на них (появились надежные по-
ставщики сырья – Бразилия, Венесуэла, Австралия и регионы выноса «грязных производств»), то появление «тигров Азии» произошло вне 
планов, даже скорее вопреки желанию бывших ведущих стран МХС,  
в том числе и с помощью Японии, в некотором смысле, конкурируя  
с ними (экспорт капитала, некоторых технологий, по своему уровню 
более подходящих для государств «третьего мира»).  

Важным событием начала ХХI столетия, очевидно, станет фор-
мирование в Азии еще одного – Юго-Западного полюса МХС – в пре-
делах Передней и Центральной Азии, в межбассейновом пространст-
ве Черного, Каспийского морей и Персидского залива. В отличие от 
Юго-Восточного, его формирование происходит на базе собственных 
природных ресурсов (в основном нефти и газа), на средства крупней-
ших ТНК в условиях острой конкурентной борьбы, включая военные 
действия (Афганистан), международные санкции (Ирак) и, что осо-
бенно пагубно, утверждения и усиления влияния исламского фунда-
ментализма.  
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Есть все основания предполагать, что первая четверть, а может 
быть и половина, XXI столетия станет периодом закрепления позиций 
Восточной и Южной Азии в МХС. В этом отношении Азия обойдет, 
очевидно, Африку и обойдет на принципиально иной основе: Азия 
развивается, базируясь на собственном капитале и ресурсах, а Афри-
ка – на своих ресурсах, но на чужом капитале, и развитие этого кон-
тинента сохраняет колониальный тип. Однако в отличие от периода 
классического колониализма, в Африке в роли «колоний» будут вы-
ступать юридически независимые страны и «эксплуатировать» (ис-
пользовать их потенциал) будут уже не великие цивилизованные 
метрополии (Соединенное королевство, Франция, Германия и др.),  
а ТНК. История Индии, Австралии, Канады или Бразилии, Гвинеи, Ан-
голы и других стран свидетельствует о том, что эти два пути приводят 
к существенно различным последствиям. 

Вообще, если рассматривать Азию в целом от Черного и Среди-
земного морей до Тихого океана, то нельзя не согласиться с утвер-
ждением, что XXI век станет «веком Азии». Именно на этом геополи-
тическом пространстве произойдут наибольшие изменения, и именно 
они окажут наибольшее влияние на преобразования МХС. При этом 
нельзя не отметить и тот факт, что формирование объединений раз-
вивающихся стран Центральной и Юго-Восточной Азии часто проис-
ходит без участия «великих» держав, и они стремятся без «посредни-
ков» вписаться в мирохозяйственную систему («мост Европа – Азия» 
без России и США). Очень важно, чтобы евразийская страна – Россия – не осталась в стороне от «большой дороги» этих преобразований, 
так как она прежде всего в этом и заинтересована. Обстановка же 
складывается таким образом, что сама Россия должна показать по-
лезность, и даже необходимость, своего участия в деятельности ми-
рового сообщества. 

Новой концепцией миропорядка исключается абсолютное до-
минирование отдельных «сверхдержав», предполагается отказ от 
разделения мира на противостоящие блоки, повышается роль пере-
говорных процессов и компромиссов при решении как созидатель-
ных, так и спорных межстрановых и межрегиональных проблем. Од-
нако в любой многополюсной системе сформируется определенная 
иерархия полюсов: определятся группы ведущих стран – «мегаполю-
сы» и страны – «лидеры». Мегаполюс в Западной Европе образуют 
Германия, Франция и Соединенное Королевство, в Азии – Япония, 
Корея, Тайвань, Сингапур, в Америке – США и Канада. Признанными 
лидерами МХС остаются США для Запада и Япония – для Юго-
Восточной Азии. Условно к этой категории, но не столько по уровню 
экономической, сколько по политической значимости следовало бы 
отнести Россию и Китай.  
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Преобразование МХС в многополюсную структуру является  
объективным исторически обусловленным процессом и свидетельст-
вует о переходе всей системы на качественно новый уровень ее со-
стояния. Этот переход в некоторой степени стал вынужденным для 
развитых стран-лидеров. В результате происходит увеличение числа 
стран или их групп, не только экономически способных проводить 
собственную внутреннюю и внешнюю экономическую политику, но и 
заинтересованных в развитии связей между группами стран – регио-
нальными полюсами МХС.  

Однако многополюсная динамическая система имеет некоторые 
отрицательные черты, важнейшими из которых являются:  

− появление в любой многополюсной системе сильных лидеров, 
способных навязывать свои интересы другим странам или их 
группам;  

− возникновение конкуренции между сформировавшимися по-
люсами;  

− изменение значимости отдельных «мостов» и маршрутов важ-
нейших международных транспортных или иных коммуникаци-
онных магистралей и, как следствие, значимости экономико-
географического или геополитического положения отдельных 
государств;  

− борьба за место в системе полюсов.  
И все же в условиях многополюсной системы мир на планете бо-

лее уравновешен и стабилен. На формирование мировой геополити-
ческой ситуации конца ХХ столетия решающее влияние оказывает не 
только перераспределение зон влияния между ведущими державами 
мира, но и произошедшее перераспределение экономической актив-
ности и, прежде всего, свободных финансовых ресурсов между раз-
витыми и совсем недавно считавшимися «развивающимися» страна-
ми. Новая многополюсная МХС не является «даром» великих держав 
остальному миру, а результат всей совокупности преобразований по-
следних трех десятилетий, которые по разным причинам произошли в 
мире: распад СССР, преобразования в КНР, появление ЕС и Органи-
зации Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества 
(АТЭС) и другие события.  

Роль России в МХС исключительно велика1. Россия нужна миро-
вой системе, так как только само ее наличие дает надежду всем ос-
тальным странам и их сообществам противостоять возможности пре-
вращения МХС в систему одной сверхвеликой страны и таким обра-

                                                           
1 Из публикаций последних лет представляет большой интерес, по нашему мнению, работа 

И.М. Могилевкина [Могилевкин, 1997]. В ней изложены многие актуальные проблемы внешней и внутренней по-
литики России в связи с меняющимися условиями функционирования мировой хозяйственной системы. 
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зом остальным странам получить роль зависимых от нее стран. Этого 
опасаются как страны ЕС, так и страны АТР. Следовательно, мир за-
интересован в сохранении, хоть и ослабленной, но бывшей великой 
державы в качестве противовеса США (хотя бы политически). Это 
практически не может сделать ни ЕС, ни АТЭС. Всем, в том числе и 
России, сейчас выгодна многополюсная система – общее противо-
стояние самым сильным странам и получение времени для пере-
формирования и завоевания места в будущей более равновесной 
между лидерами системе. Следовательно, России необходимо встать 
на путь активного формирования своего геополитического положения, 
чтобы занять подобающее ей место в мировом экономическом про-
странстве.  

Геополитическое окружение России. В последние годы акти-
визировался процесс создания межгосударственных, межпарламент-
ских и неправительственных союзов, ассоциаций, объединений и дру-
гих образований с целью совместного решения экономических, поли-
тических и оборонных задач, реализации различных по содержанию и 
масштабам программ или проектов. Некоторые страны одновременно 
представлены в нескольких международных организациях, деятель-
ность которых осуществляется на сопредельных с Россией террито-
риях, в пределах зон особых интересов России или в пространстве, 
через которое проложены или намечаются важные для России транс-
портные магистрали. 

В результате распада СССР сформировался не только пояс из 
новых государств – союзных республик бывшего СССР и стран быв-
шего социалистического лагеря, – но и произошла существенная  
перегруппировка стран дальнего окружения. В непосредственной 
близости от новой России как с ее участием, так и без него, появилось 
несколько межгосударственных образований. Одни из них включают 
только сопредельные государства, в другие входят и государства, не 
имеющие общих границ с Россией. Различны официальные и неофи-
циальные цели объединений, статус образований, уровень «тесноты» 
взаимодействия участников объединений. Периодически меняется 
(чаще расширяется) состав объединений.  

Россия практически со всех сторон окружена подобными образо-
ваниями, но представлена на разных уровнях только в некоторых из 
них. Ниже представлены наиболее значительные межгосударствен-
ные или общественные образования, функционирование которых 
имеет непосредственное отношение к России и оказывает сущест-
венное влияние на формирование ее внешней и внутренней государ-
ственной региональной политики (рис. 7.2).   
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Рис. 7.2. Россия в окружении межстрановых экономических и  

политических группировок 
Наиболее благоприятная для России обстановка складывается в 

сообществе стран, примыкающих к Северному Ледовитому океану. 
Среди них официальные межправительственные организации – Совет 
стран арктического региона (САР) (12), Северный совет министров 
(ССМ) (13), куда вошли практически все северные государства Аме-
рики и Европы и неправительственные – «Северный форум» (СФ) (16), объединяющий только арктические и полярные территории (гу-
бернии, провинции, округа и др.) северных стран Европы, Азии и 
Америки, Ассоциация коренных малочисленных народов Севера 
(АКМНС) и др.  

Ситуация на Севере – один из лучших примеров установления 
цивилизованных взаимовыгодных отношений в процессе реализации 
многих, очень различных по содержанию, масштабам, срокам и фор-
мам проектов. В рамках межправительственных организаций имеется 
договоренность о разработке совместной стратегии по защите окру-
жающей среды Арктики (с учетом интересов коренных народов). Под-
писана совместная декларация о принципах защиты окружающей 
среды Арктики. Принята программа сотрудничества с сопредельными 
территориями, ориентированная на развитие связей с российским 
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Северо-Западом в области образования, культуры, науки, информа-
ции, окружающей среды. Принят Меморандум о взаимопонимании 
между Правительством России и Северным советом министров, уч-
реждено его Информационное бюро в Санкт-Петербурге.  

Цель деятельности большинства организаций Арктического 
региона – объединение усилий, направленных на улучшение жизни 
людей и консолидацию финансовых ресурсов для решения общих 
проблем. К их числу относятся освоение Северного морского пути, а 
также месторождений нефти и газа в акваториях северных морей и 
др. Этими двумя проблемами занимаются и многие другие структуры 
альянса северных стран, среди которых особенно важна для России 
организация, связанная с освоением Баренцева Евро-Арктического 
проблемного региона [The Barenz, 1994]. Ярким примером плодотвор-
ного сотрудничества России с сообществами стран Арктического бас-
сейна является подписание соглашений об организации регулярных 
полетов между Америкой и Азией через Северный полюс и открытии 
морской судоходной линии между портами России и канадским пор-
том Черчилл в Гудзоновом заливе по высоким широтам Северного 
Ледовитого океана, участие России в международной программе пре-
вращения Северного морского пути в межокеаническую транзитную 
магистраль (INSROP). На форумах организаций северных территорий 
обсуждаются вопросы освоения арктического бассейна и перспективы 
инвестирования экономических проектов в заполярных странах и тер-
риториях. 

Менее благоприятно для России складываются условия взаи-
модействия с объединениями, примыкающими к западным границам 
страны – на участке от Балтийского до Черного морей. На севере это-
го участка Россия в числе 11 стран входит в Совет государств Бал-
тийского моря (СГБМ) (1). На заседаниях его рассматривается широ-
кий круг общих проблем, решение которых требует совместных дей-
ствий. В первую очередь это проблемы развития экономического 
сотрудничества, например создание единого энергетического кольца, 
в котором для всех участников будет выгодно использовать и россий-
ский, и норвежский газ и электроэнергию.  

Для России экономическое взаимодействие в балтийском на-
правлении исключительно важно как компенсация потерь стратегиче-
ских портов (Клайпеда, Лиепая, Вентспилс, Рига, Таллиннн) и реше-
ние проблемы осуществления экспортно-импортных операций и про-
пуска международных транзитных потоков грузов. Но этого 
совершенно недостаточно. России необходим широкий выход в Евро-
пу и по Балтийскому морю, и по суше. Однако ни в одно из образо-
вавшихся на этом направлении межгосударственных объединений 
приграничных стран Россия не приглашена. Более того, деятель-
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ность парламентского союза – Балтийская ассамблея (БА) (2), унии – 
Польско-Литовский сейм (ПЛС) (3) и Балтийско-Черноморского блока 
(БЧБ) (17) не только не способствует активизации межстрановых эко-
номических отношений, но и осложняет доступ России и к балтийско-
му побережью (в том числе и к портам Калининградской области) и на 
рынки Европы. Кроме того, Балтийская ассамблея на сессии в конце 1997 г. приняла резолюцию, по которой страны Балтии свою безо-
пасность связывают только с вступлением их в ЕС и НАТО. 

Положительным моментом является создание единого энергети-
ческого рынка в Европе из различных национальных систем. Частью 
его должно стать объединение «Северное Измерение» Европы (14) 
(Швеция, Финляндия, Дания, Польша, Германия, Латвия, Литва, Эсто-
ния, Норвегия, Исландия и северо-запад России). Это связано со спе-
цификой энергетического баланса названных стран. В качестве при-
мера можно привести проект «Североевропейский газопровод». 

На этом направлении обстановка, очевидно, наименее предска-
зуема, несмотря на то, что Россия имеет дело с бывшими друзьями – 
республиками СССР (Украиной и Молдавией) и активными членами 
СЭВ (Польшей, Словакией, Чехией и Венгрией). Исключение пред-
ставляет Белоруссия, с которой Россия подписала Договор о создании 
Союзного государства. Западное направление экономически и, осо-
бенно стратегически, исключительно важно для России. Это не только 
самый прямой, но и самый освоенный, выход в Западную и Централь-
ную Европу. В этом направлении через соседние страны уже проложе-
ны и давно функционируют все основные экспортные транспортные 
магистрали на традиционные рынки по важнейшим экспортным про-
дуктам – природному газу, нефти. Кроме того, перечисленные страны 
сами являлись крупными потребителями энергоносителей России.  

В последнее время стратегическая обстановка на западном на-
правлении от России быстро меняется. Сокращается зависимость ев-
ропейского рынка от российских поставок, меняются условия транзита 
через территории бывших союзных республик и стран социалистиче-
ского лагеря. Меняется политическая ориентация стран – ослабляют-
ся позиции России, усиливается влияние Европейского Союза. На 
Восток сдвигается зона влияния НАТО. Все это осложняет обста-
новку на западном стратегическом направлении по всему периметру – от Балтийского до Черного морей. Усиливается ключевая роль Ук-
раины и, особенно, Польши. Они становятся основными участниками 
ряда межстрановых образований, в состав которых не входит Россия: 
ПЛС (3), БЧБ (17), Экономический союз (Украина, Молдавия, Румы-
ния) (ЭС) (8), ГУУАМ (Грузия, Узбекистан, Украина, Азербайджан и 
Молдавия) (21), Блок Турции, Украины, Эстонии и Молдавии (5) и дру-
гие объединения. В результате перекрываются выходы России на за-
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пад, и создаются условия для формирования новых транспортных ко-
ридоров поставки нефти и газа на рынки Европы через Турцию, Ук-
раину, Румынию и Польшу из стран Центральной и Передней Азии – 
конкурентов России и в обход России. В связи с создавшейся обста-
новкой на западном направлении еще важнее становятся северо-за-
падное (особенно Белорусский и Финский коридоры) и юго-западное 
направления.  

В состав объединений стран, примыкающих к России со стороны 
Черного моря, входят государства как имеющие границы с Россией, 
так и расположенные вне ее. По сравнению с сообществами госу-
дарств, окружающих Россию на всех остальных направлениях, юго-
западное направление более четко определено. Основой этих сооб-
ществ является примыкание к Черному морю, но не как к акватории, а 
как к исключительно выгодному геополитическому его положению. 
Все определяется возможными транспортными коридорами, которые 
свяжут поставщиков и потребителей (посредников, перевозчиков) уг-
леводородов Прикаспия и Передней Азии. Отсюда и государственные 
объединения Украины, Молдавии и Румынии – ЭС (8), ГУУАМ (21), ко-
торые намерены не только обеспечить углеводородным сырьем соб-
ственных потребителей, но и создать транспортные терминалы для 
поставки нефти Каспия и Ближнего Востока по трубопроводам через 
Украину и по Дунаю в Европу на традиционные рынки России, в обход 
России. Региональное объединение ГУУАМ (21), первоначально за-
думывавшееся как экономическое, все больше приобретает черты 
также и военно-политического союза и постепенно превращается в 
альтернативу СНГ. Россия предприняла несколько безрезультатных 
попыток вступить в эту организацию.  

Однако основным действующим лицом на этом направлении 
является Черноморское экономическое сотрудничество (ЧЭС) (4). 
Оно объединяет 11 государств, среди которых ведущую роль будут 
играть Турция, Россия и Азербайджан. Значение участия в этом 
объединении для России исключительно велико и отражает стрем-
ление укрепить свое влияние еще на одном (кроме европейского и 
азиатского) стратегически важном направлении, имеющем и эконо-
мическое, и геополитическое значение. Это район формирования 
нового экономического полюса МХС начала XXI века, перекресток 
транспортных мостов, связывающих Юго-Восточную Европу и Аф-
рику с Ближним Востоком, Передней и Центральной Азией.  

Московской Декларацией стран-участниц ЧЭС предусмотрено 
укрепление институтов и правовой базы этого сотрудничества, уско-
рение трансформации его в региональную экономическую организа-
цию и учреждение Черноморского банка торговли и развития. Среди 
проектов, которые намерено поддерживать ЧЭС, большой интерес 
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представляют: прокладка региональных и трансрегиональных линий 
волоконно-оптической связи; объединение энергосистем; крупномас-
штабная транспортировка энергоносителей; развитие общерегио-
нальной транспортной инфраструктуры и включение ее в трансевро-
пейские сети и др. Предполагается изучение вопроса создания объе-
диненной Зоны свободной торговли. Учрежден Черноморский банк 
торговли и развития. Постановлением Правительства России образо-
ван Российский национальный комитет по ЧЭС и поручена подготовка 
целевой федеральной программы участия России в ЧЭС. 

Сложная сеть межгосударственных образований формируется 
на подступах к южным границам России со стороны Закавказья и 
Центральной Азии. Это – Центрально-Азиатский союз (ЦАС) (19), ко-
торый объединил сначала Казахстан, Узбекистан и Кыргызстан, а за-
тем и Таджикистан; Азиатский экономический союз (АЭС) (10) в со-
ставе Турции, Пакистана, Азербайджана, Туркменистан, Узбекистана, 
Киргизии; Тройственный союз (ТС) (6) Ирана, Пакистана и Турции и 
Организация экономического сотрудничества (ОЭС) (7), объединяю-
щая государства, среди которых страны СНГ (Казахстан, Туркмени-
стан и Узбекистан), Ближнего и Среднего Востока (Турция, Иран, Па-
кистан, Афганистан).  

Официальной основой формирования этих объединений являет-
ся стремление совместно использовать стратегически выгодное эко-
номико-географическое положение и крупные источники углеводо-
родного сырья. Очень важным интегрирующим фактором является 
совместное решение проблемы организации выхода сырья из Цен-
тральной и Передней Азии на мировые рынки, минуя Россию (для 
бывших республик СССР). Линией Мешхед–Серакс соединены же-
лезные дороги Туркменистана и Ирана. Формируется западное звено 
Трансазиатской магистрали (Дружба–Анкара) с выходом в Южную 
Европу и к Персидскому заливу. В связи с этим для России важно не 
только знать, как сформируются новые транспортные коридоры, но 
и суметь принять участие в реализации некоторых крупных проек-
тов (например, транспортировка нефти и газа Казахстана и Туркме-
нии, магистраль к Персидскому заливу).  

Несмотря на то что официально ОЭС (15) – экономическая орга-
низация, важным фактором ее создания явилось объединение тюрк-
ских исламских стран с населением более 300 млн человек. Страны-
члены ОЭС на большом протяжении граничат с Россией, главным об-
разом с районами проживания тюркского населения. Тесные связи 
они имеют и с организацией «Исламская конференция» (ОИК), объе-
диняющей более 50 стран в различных частях планеты с населением 
более 1,2 млрд человек. Роль мусульманского общества в мире воз-
растает.  
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В странах ОЭС переплетаются интересы ряда крупных ТНК, не-
которые из них являются конкурентами российских ТНК на рынках 
мира. За влияние над бывшими среднеазиатскими республиками ре-
альна борьба между Россией и Турцией. У Турции есть существенные 
преимущества: экономические, этнические, религиозные и даже пси-
хологические (в составе СССР республики уже были, а турецкая «крыша» еще неизвестна и заманчива). Все это требует от России 
внимательного отношения к своим южным границам и к геополитиче-
ской ориентации соседей.  

Так как Россия не входит ни в одно из перечисленных выше объ-
единений Центральной Азии и примыкающих к ней стран, то особый 
интерес для нее представляет предложение Ирана о создании Орга-
низации сотрудничества прикаспийских государств (ОСПГ) (9). Рос-
сия, Азербайджан, Казахстан, Туркмения инициативу поддержали. 
Предполагается совместное решение вопросов освоения ресурсов и 
судоходства в бассейне Каспия. Участие в этой организации, как и в 
ЧЭС, для России имеет исключительно большое значение и с эконо-
мической, и с геополитической точки зрения.  

Большие надежды на укрепление выгодного взаимодействия с 
южными соседями Россия возлагает на «Шанхайскую пятерку» (Ка-
захстан, Киргизия, Китай, Россия, Таджикистан). Ей уже удалось реа-
лизовать многие мероприятия по формированию минимально мили-
таризованных зон вдоль государственных границ (общая договорен-
ность о сокращении вооруженных сил в приграничных районах 
позволят создать от Памира до Тихого океана «пояс безопасности» 
шириной в 200 км). На встречах руководителей стран «Шанхайской 
пятерки» обсуждаются вопросы национальной безопасности, эконо-
мического и гуманитарного сотрудничества, проблемы предотвраще-
ния пагубного влияния исламского фундаментализма, потока нарко-
тиков из стран Южной и Передней Азии. 

Исключительно большое значение для России имеют межгосудар-
ственные объединения, примыкающие к южным частям Восточной 
Сибири и Дальнего Востока России. Это объясняется в первую оче-
редь тем, что в бассейне Тихого океана, особенно его юго-
азиатской части, формируются новые полюса развития МХС с не-
сколькими очень перспективными центрами роста. Поэтому Россия 
перешла к активизации восточного направления своей внешней по-
литики и заинтересована в развитии экономических отношений с 
многими странами – членами различных азиатских объединений.  

Важным шагом к укреплению позиций России в АТР является 
прием ее в 1998 г. в АТЭС (Азиатско-Тихоокеанское экономическое 
сотрудничество) (18). АТЭС образовано в 1989 г., объединяет 21 
страну и является крупнейшим международным форумом (своего 
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рода «Азиатским Евросоюзом»). Среди его членов – ведущие страны 
мира – США, Япония, Канада, Китай. Если США считают целью 
АТЭС «либерализацию торговли», т.е. стремятся снизить защитные 
барьеры менее конкурентоспособных экономик стран-участников, то 
большинство азиатских членов АТЭС стремится к сокращению раз-
рыва в уровнях социально-экономического развития путем интегра-
ции усилий, передачи технологий, подготовки персонала, сотрудни-
чества в области энергетики, транспорта, связи. Считается, что зна-
чение АТЭС в мире очень велико – здесь создаются экономические 
правила, по которым регион будет жить в первой половине XXI века. 
Россия не должна остаться в стороне от этого процесса интеграции, 
иначе она потеряет богатейший регион, который может стать, с од-
ной стороны, рынком для отечественных товаров, с другой – круп-
нейшим инвестором. 

В противовес усиленному влиянию США в АТЭС страны Восточ-
ной Азии стали ежегодно устраивать встречи министров иностранных 
дел Ассоциации государств Юго-Восточной Азии (АСЕАН) (11), кото-
рая образована значительно раньше – в 1960-х годах. Сейчас она 
объединяет страны с населением около 500 млн человек (валовой 
внутренний продукт – 632 млрд долл. и суммарный экспорт – 340 млрд долл.). В ближайшем будущем зона может занять третью 
строчку в мировом внешнеторговом табеле о рангах (сейчас занимает 4-е место). Россия получила статус полномасштабного партнера 
АСЕАН в 1996 г., что дает ей право участвовать наряду с ведущими 
странами Азии и Тихого океана и ЕС в ежегодных совещаниях. Россия 
также принимает участие (с 1994 г.) в проводимых сессиях региональ-
ного форума АСЕАН (единственной межправительственной организа-
цией в АТР), на которых обсуждаются вопросы укрепления безопас-
ности и стабильности в регионе. России важно использовать участие 
в АСЕАН для решения социально-экономических проблем Сибири и 
Дальнего Востока.  

По аналогии с АТЭС (18) в 1997 г. 14 стран создали новую орга-
низацию – Ассоциацию регионального сотрудничества стран Индий-
ского океана (АРСИО) (20) – первую организацию в этом регионе. Бы-
ло принято решение сконцентрировать усилия ассоциации исключи-
тельно на развитии торговых и экономических связей в пределах «индоокеанского кольца», что оздоровило бы всю обстановку в регио-
не. Интересно пересечение достаточно развитых трех государств в 
этих трех организациях (АТЭС, АСЕАН, АРСИО) – Индонезия, Малай-
зия, Сингапур – что дает дополнительный импульс развитию новой 
ассоциации. АРСИО заинтересовано в вовлечении в интеграционные 
процессы новых государств Центральной Азии с их богатыми природ-
ными ресурсами. Россия могла бы принять участие в реализации вы-
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годных для нее проектов, например, связанных с передовыми косми-
ческими технологиями, разведкой недр, мониторингом окружающей 
среды, развитием транспорта и связи и т.д.  

В 1990-е годы появился еще один интеграционный «механизм» – 
саммит «Европа–Азия» (АСЕМ). Его участники – члены АСЕАН со-
вместно с Японией, Китаем и Южной Кореей, с одной стороны, и чле-
ны Европейского Союза, с другой. Они договорились о равноправном 
диалоге руководителей государств двух континентов. В рамках АСЕМ 
рассматриваются многие экономические вопросы, результаты ре-
шения которых совсем не безразличны для нашей страны как в бли-
жайшей, так и в далекой перспективе. Так, например, на этих меро-
приятиях были заложены основы формирования инфраструктуры ци-
вилизованных отношений на многосторонней основе. Предполагается 
создать «Трест АСЕМ», который в отличие от МВФ, будет оказывать 
техническое содействие перестройке финансовых институтов, подго-
товке кадров и др. Встречи проводились в 1996 г. в Бангкоке и в 1998 г. – в Лондоне (в 2000 г. встреча намечена в Сеуле). Порядок 
принятия новых членов таков, что европейских участников представ-
ляет ЕС, а азиатских – АСЕАН. Вопрос об участии в саммитах России 
остается открытым.  

Таким образом, различны уровень и формы участия России в 
межстрановых экономических и политических группировках: 

 во-первых, Россия принимает активное участие в объединени-
ях: Совет стран арктического региона, Северный форум, Со-
вет государств Балтийского моря, Черноморское экономиче-
ское сотрудничество, Организация сотрудничества прикаспий-
ских государств, Азиатско-Тихоокеанское экономическое 
сотрудничество, Ассоциация государств Юго-Восточной Азии, 
«Северное Измерение» Европы, ведутся консультации о прие-
ме России в другие группировки;  

 во-вторых, Россия заинтересована в активном участии в дея-
тельности многих организаций, даже имеющих, казалось бы, 
косвенное отношение к ней, например, Ассоциации регио-
нального сотрудничества стран Индийского океана;  

 в-третьих, в некоторые объединения Россия не только не 
входит, но их деятельность осложняет ее выходы на миро-
вые рынки: Польско-Литовский сейм, Балтийско-Черно-
морский блок, Экономический союз; 

 и наконец, деятельность некоторых союзов прямо направле-
на на изоляцию или ослабление позиций России в отдельных 
секторах мировой хозяйственной или политической системы – Балтийская Ассамблея, «ГУУАМ» и др.  
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Среди межгосударственных образований имеются такие, у кото-
рых есть общая граница с Россией или через них осуществляются 
экономические связи. Так, например, для России совсем не безраз-
лично то, что Турция контролирует выход из Черного моря, и через ее 
территорию могут пройти трассы ряда важных для России трубопро-
водов. Турция одновременно участвует в нескольких объединениях 
стран, где не представлена Россия. Поэтому при всех переговорах 
Турция может ссылаться на наличие обязательств по межгосудар-
ственным объединениям, и России будет очень трудно отстаивать 
свои интересы.  

Однако таких примеров не много. Не могут не вызывать беспо-
койства некоторые действия отдельных межгосударственных органи-
заций. Так, мы целиком разделяем опасения, что Россия окажется в 
некоторой изоляции от интеграционных процессов, происходящих в 
МХС, вне некоторых окружающих ее экономических и политических 
структур. Например, Россия «даже приличия ради» не была пригла-
шена ни на первую, ни на вторую «Азиатско-Европейскую встречу» 
(АСЕМ). Нашей страны не было среди 15 западноевропейских (чле-
нов ЕС) и 10 азиатских (семь стран-членов АСЕАН, а также Китай, 
Япония, Южная Корея) государств на колоссальных по размаху и бес-
прецедентных по значимости мероприятиях. Правда, на эти встречи 
не приглашали и США, но США, в отличие от евразийской России, 
расположены не в Европе и не в Азии, и возможный «мост связей» 
между Европой и Азией может пройти через Россию, а не США. Таким 
образом, в межрегиональную «архитектуру» не вложен ни один рос-
сийский «кирпич» для «строительства» межрегионального «моста» 
между Европой и Азией. 

Россия остается немного в стороне от содружества стран Цен-
трально-Азиатского региона (все бывшие среднеазиатские респуб-
лики), которое противопоставляет себя СНГ. Упор в этом случае де-
лается на региональное сотрудничество, в основе его общие эконо-
мические, исторические и духовные корни. Содружество базируется 
на реализации проектов, которые носят очень конкретный характер, 
например, создание финансово-промышленных групп в химической, 
нефтегазовой и других отраслях. Учрежден Центрально-Азиатский 
банк сотрудничества и развития. В случае потери своих позиций в 
Средней Азии, ее место постепенно может занять США. Заинтере-
сованность последних объясняется тем, что в этом регионе сосредо-
точены вторые после Персидского залива запасы нефти.  

Следовательно, проблема использования геополитического по-
ложения России, и главным образом упрочения значимости нашего 
государства в мировой экономической и политической системах, име-
ет исключительно важное значение. 
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7.2. ЭКОНОМИКО-ГЕОГРАФИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ  
ФОРМИРОВАНИЯ ГЕОПОЛИТИЧЕСКОГО ПОЛОЖЕНИЯ  
РОССИИ 
Взаимовлияние сопредельных государств. Распад Советско-

го Союза и образование на новой экономической основе суверенного 
государства – Российской Федерации (России) вызвали принципиаль-
ные изменения оценки геополитического и экономико-географичес- 
кого положения страны в целом и отдельных ее частей в мировом 
экономическом пространстве и в системе взаимодействия мирового 
сообщества. Существенно сократились масштабы внутригосударст-
венной хозяйственной деятельности России по сравнению с тем вре-
менем, когда она была одной из республик Советского Союза. Быв-
шие административные границы РСФСР стали государственными 
границами Российской Федерации, изменился состав сопредельных 
государств. По сравнению с СССР Россия стала страной более вос-
точноевропейской, более азиатской, более северной в мировом эко-
номическом пространстве. Очень важно, что по ее территории не 
просто простирается большая часть границы между Европой и Азией, 
а то, что Россия оказалась единственным крупнейшим евразийским 
государством и не только по географическому положению, но и по 
экономическому, политическому, историческому, этническому и куль-
турно-менталитетному содержанию этого понятия. 

В связи с изменением геополитической ситуации России выяви-
лись некоторые внутренние и внешние экономико-географические 
проблемы развития страны. Внутренние проблемы – консолидация 
экономического пространства России, формирование экономической 
основы хозяйства на базе новой системы рыночных отношений и но-
вых условий ресурсообеспечения. Внешние проблемы – встраивание 
России в новую мирохозяйственную систему. Эту группу тесно взаи-
мосвязанных проблем, в свою очередь, можно подразделить на эко-
номические и геополитические. К экономическим относятся проблемы 
обеспечения условий выхода и закрепления России на мировом рын-
ке. Геополитические проблемы связаны с утверждением положения 
России в мировой политической системе в соответствии с ее потен-
циалом и статусом важнейшей части бывшей великой державы – 
СССР. Россия должна активно формировать свою «нишу» в быстро 
меняющемся экономическом пространстве МХС.  

Влияние любой страны на сопредельные государства может 
проявляться в двух противоположных направлениях. С одной сторо-
ны, она вкладывает капитал в развитие экономики соседних террито-
рий, использует ее транспортные коммуникации, осуществляет экс-
портно-импортные операции, получая от этого большие прибыли  
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(необязательно в виде капитала, может быть политическое влияние 
на «поведение» этой страны в МХС), с другой – привлекает эти же «элементы» активной деятельности на свою территорию и таким  
образом создает дополнительный импульс развитию собственной 
экономики.  

Ярким примером страны, которая активно формирует свое гео-
политическое положение, является Япония. Сохраняя ведущие пози-
ции в странах Юго-Восточной Азии, она борется за повышение досту-
па к рынкам стран бассейна Атлантического океана, за «приближе-
ние» ее к Европе. Япония активно участвует в разработках, а иногда и 
в реализации многих важнейших стратегических проектов мирового 
значения – реконструкции Панамского канала и проекте строительст-
ва второго канала между Тихим и Атлантическим океанами по терри-
тории Никарагуа, сооружения тоннеля под Беринговым проливом, 
связки железных дорог Японии с российскими путем соединения тон-
нелями Сахалина с материком и системой японских островов, освое-
ния трасс воздушных судов между Японией и США над территорией 
Хабаровского края, превращения Северного морского пути в между-
народную транспортную магистраль (Cеверо-Восточный проход), соз-
дания международной свободной экономической зоны в бассейне ре-
ки Туманной и многих других. Государственная политика Японии реа-
лизуется тремя путями:  

• содействием развитию тех производств, которые «приближа-
ют» страну к мировым рынкам сырья или способствуют «за-
креплению» страны на рынках отдельных стран или товаров 
(судостроение, электроника в Юго-Восточной Азии);  

• непосредственным участием своим капиталом и технологиями 
в совместной реализации перспективных проектов вне преде-
лов своей страны («Южно-Якутский ТПК», порт «Восточный», «Сахалин-1» и «Сахалин-2», реконструкция Транссиба и др. –  
в России; межокеанический нефтепровод на территории Мек-
сики, «Пилбара» – в Австралии и др.);  

• участием в разработке стратегических проектов ХХI столетия («Северный морской путь», энергетический мост «Восточная 
Сибирь–страны Юго-Восточной Азии», трубопровод «Туркме-
ния–Тихоокеанское побережье», «Трансконтинентальная маги-
страль», тоннели «Сахалин–материк» и «Сахалин-Хоккайдо»).  

Страны дальнего зарубежья (Турция, Иран), ближнего зарубежья 
(Польша и Румыния) и новые независимые государства (Туркмения, 
Грузия и Украина) также активно формируют свое геополитическое 
положение. Те и другие используют свое выгодное экономико-
географическое положение и изменение политической ситуации в 
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ближайшем окружении. Часто это приводит к снижению стратегиче-
ской значимости геополитического положения России, сокращению «зон влияния» ее среди сопредельных государств. 

Усиление позиции России в стратегически важных направ-
лениях. Россия также предпринимает шаги к усилению своих позиций 
в ряде стратегически важных для себя направлений. Примерами тому 
могут служить:  

 укрепление выхода («окна») в Европу через Финляндию;  
 инициирование работы по формированию «Полярного коридо-

ра» путем преобразования СМП в международную межокеани-
ческую транспортную магистраль;  

 закрепление присутствия России в сообществе государств 
Прикаспийско-Черноморского региона путем повышения своей 
роли в газоснабжении Турции (долгосрочный договор о постав-
ке газа и сооружении прямого газопровода «Голубой поток» по 
дну Черного моря) и участия в формировании трубопроводной 
сети для выхода на внешние рынки углеводородного сырья 
Азербайджана, Казахстана и Туркменистана.  

Появилась информация о намерении Ирана построить судоход-
ный канал между Каспийским морем и Персидским заливом. Возмож-
ность реализации проекта маловероятна. Однако в случае сооруже-
ния канала у России появится еще один шанс укрепления геополити-
ческого положения на южном стратегическом направлении путем 
участия и в этом мероприятии, и в организации сплошного водного 
пути от Балтики до Индийского океана. 

Ярким примером не просто использования, но и формирования 
геополитического положения России в важнейшем секторе МХС пер-
вой четверти XXI столетия – АТР – могло бы быть подписание долго-
срочного соглашения с Японией по совместному решению проблемы 
Байкало-Амурской магистрали (БАМ). БАМ находится в критическом 
состоянии уже много лет. Проблемами «оздоровления» положения 
железной дороги и вывода из состояния депрессии зоны тяготения к 
ней занимаются многие научные коллективы и ведомства [Кибалов, 
Кин, 1999; Регион…, 1996]. Разработана и утверждена «Программа 
социально-экономического развития зоны БАМ как составная часть 
Федеральной целевой программы экономического и социального раз-
вития Дальнего Востока до 2005 г.». Есть основания предполагать, что 
реализация программных мероприятий создаст условия для решения 
основных проблем и самой железной дороги, и зоны тяготения БАМ. 
Намечается организация тесного взаимодействия БАМа с Трансси-
бом, Севсибом и портом Ванино.  
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Этого, возможно, достаточно, чтобы БАМ стал важнейшей рай-
онообразующей железной дорогой. Однако нам кажется, что есть ус-
ловия превращения БАМа не только в регионального значения доро-
гу, а действительно в международную магистраль – в звено одного 
из транспортных мостов «АТР–Европа». Для этого необходим не 
только выход дороги от БАМа на Сахалин, но и формирование пря-
мого выхода системы железных дорог Японии через Россию на ма-
териковую часть евразийского экономического пространства. Нам 
представляется, что такой путь решения проблемы мог бы стать не 
только взаимовыгодным, но и своевременным решением части эко-
номических и геополитических проблем двух стран. Он соответствует 
интересам и возможностям как России, так и Японии.  

Предполагается возможность сдать БАМ Японии в концессию 
или аренду условно на 20–25 лет. Здесь надо особо подчеркнуть, что 
речь идет о железной дороге как самостоятельном объекте, а не о зо-
не БАМ, как территории с ее потенциалом. При этом заключаются со-
ответствующие документы. 

Япония берет на себя следующие обязательства:  
− инвестирование работы по завершению строительства дороги;  
− создание и эксплуатация в порту Ванино контейнерного 

терминала1; 
− поддержка БАМа и логистической системы по обслуживанию 

грузопотоков и передача его России по окончанию срока арен-
ды в рабочем состоянии в соответствии с техническими усло-
виями первой четверти XXI столетия;  

− участие в инвестировании сооружения тоннеля, соединяющего 
БАМ с Сахалинской железной дорогой и ее реконструкции;  

− участие в преобразовании Транссиба в скоростную магистраль.  
Россия, со своей стороны, обязуется:  
− сформировать необходимую нормативно-правовую базу, соот-

ветствующую мировым стандартам, и гарантировать через 
международные организации их выполнение на весь период 
концессии или аренды;  

− создать для Японии режим наибольшего благоприятствования 
при проведении мероприятий по реконструкции и эксплуатации 
магистрали на весь период концессии или аренды;  

− создать для Японии режим наибольшего приоритета (при про-
чих равных условиях) при проведении тендеров по проектам 

                                                           
1 По нашему мнению, можно организовать так, что он не станет конкурентом терминалу портов Восточ-

ный, Находка и Владивосток, так как количество контейнеров, обращающихся между странами Юго-Восточной 
Азии и Европы столь велико, что этого количества достаточно для загрузки всех пяти транспортных коридоров 
между Европой – Юго-Восточной Азией и Северо-Западным побережьем США и Канады. 
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освоения природных ресурсов или конкурсов по реализации 
мероприятий, связанных с развитием производительных сил 
зоны БАМ (а, может быть, и других районов Азиатской России 
без использования рабочей силы из стран Юго-Восточной 
Азии), на весь период концессии или аренды.  

Изложенные соображения требуют глубокого анализа, тем бо-
лее что известна заинтересованность Японии в реализации этих 
предложений. 

Интересы Японии:  
 повышение надежности и эффективности прямых грузовых 

транспортных связей островной Японии с материковой Азией и 
со всей Европой (пока до Лондона, а в будущем и до Дублина);  

 высвобождение части контейнеровозов японских перевозчиков 
для сохранения лидерства в обслуживании связей стран 
Океании и Австралии с Европой;  

 повышение эффективности использования тоннеля «Сэкан» 
между островами Хонсю и Хоккайдо и всей системы железных 
дорог страны в результате соединения Хоккайдо с Сахалином 
и материком и появления круглогодичного грузопотока;  

 получение правового и временного преимущества (по сравне-
нию с другими странами) в процессе реализации политики 
проникновения и внедрения в экономику Востока России, 
формирования экономического пространства Азиатская Рос-
сия – Азиатско-Тихоокеанский регион;  

 создание предпосылок закрепления позиций при формирова-
нии одного из важнейших полюсов развития МХС, функциони-
ровании межконтинентальных транспортных мостов «Азия – 
Европа» и повышении значимости геополитического положе-
ния страны в важнейшей части мирового сообщества.  

Интересы России:  
 не только сохранение БАМа, но и превращение его в магист-

раль международного класса с постоянной загрузкой в обоих 
направлениях;  

 привлечение инвестиций в реконструкцию Транссиба, так как 
Японии будет необходимо обеспечить работу транспортной 
системы не только до Тайшета, но и на всем протяжении пути 
до западных границ России (не случайно появились сообще-
ния, что японская сторона проявляет интерес к планам рекон-
струкции Транссиба); 

 обеспечение дополнительной нагрузки на дороги Азиатской 
России (Транссиб, БАМ, Севсиб и др.) за счет обслуживания 
связей Японии, а через нее и других стран АТР, с Европой, и 
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даже в будущем с США, через порты тихоокеанского побере-
жья и Японии по Трансконтинентальной магистрали (ТКМ)  
через Берингов пролив;  

 обеспечение надежной круглогодовой прямой транспортной 
связи с островом Сахалин, что особенно важно в связи с ин-
тенсификацией работ по реализации проектов освоения 
шельфа «Сахалин-1», «Сахалин-2», «Сахалин-3» и с точки зре-
ния повышения безопасности страны;  

 частичное решение ряда социально-экономических проблем 
зоны БАМ (увеличение рабочих мест, повышение уровня жиз-
ни, закрепление населения, облегчение условий вовлечения в 
хозяйственный оборот природно-ресурсного потенциала);  

 появление дополнительных источников доходной части бюд-
жетов нескольких уровней в связи с работой магистрали и 
оживления хозяйственной деятельности в зоне БАМ;  

 частичное, но очень важное, отвлечение Японии от варианта 
выхода в Европу по Трансазиатской магистрали через Китай и 
государства Центральной Азии в обход России.  

Имеются и многие другие пути активного самоформирования 
геополитического положения России. Среди них – интенсификация 
деятельности существующих или создание новых совместных пред-
приятий или конверсии государственных долгов бывшему Советскому 
Союзу стран, расположенных в стратегически важных для России 
районах МХС. Предпосылки для этого, по материалам средств массо-
вой информации, имеются, например, в АТР (Вьетнам), на Ближнем 
Востоке (Ирак), в Западном полушарии (Никарагуа) и др.  

Во Вьетнаме с начала 1980-х годов формируется крупный про-
мышленный комплекс, связанный с освоением и эксплуатацией ме-
сторождений шельфа и прибрежной части акватории Южно-
Китайского моря, функционируют совместные предприятия «Вьетсов-
петро», занятые добычей нефти и попутного газа и «Вьетросс», 
строящее нефтеперерабатывающий завод в Зунгкуате мощностью  
6,5 млн т. Создан институт «ВНИИПИморнефтегаз», обслуживающий 
производства и объекты инфраструктуры: буровые платформы, порт, 
систему подводных нефтепроводов, установки беспричального нали-
ва нефти в танкеры, специальный флот и ТЭЦ, использующей попут-
ный газ в качестве топлива. Россия и Вьетнам представлены равными 
паями государственных предприятий «Зарубежнефть» и «Петровьет-
нам». Опыт многолетней совместной работы показал не только высо-
кую эффективность работы комплекса и его конкурентоспособность, 
но и привлекательность этого района для знаменитых ТНК («Мобил», «Экссон», «Шелл», «Бритиш Петроллеум»).  
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Для России участие в деятельности этого комплекса имеет очень 
большое значение с точки зрения укрепления позиций в важнейшем 
секторе экономики развивающегося полюса роста МХС. Важно, что 
комплекс уже функционирует (добывает более 10 млн т нефти и будет 
производить нефтепродукты), имеет опыт работы в специфических 
природных условиях и, что исключительно важно, находится в непо-
средственной близости от емкого рынка сбыта – стран АСЕАН. Рос-
сии важно не только сохранить свое место в нефтяном комплексе 
Вьетнама, но и принять активное участие в реализации 15-летнего 
плана развития остальных отраслей ТЭКа страны – газовой, угольной 
и электроэнергетики. Российское машиностроение и другие отрасли 
получили бы крупные заказы, а часть долга Вьетнама (который пре-
вышает 10 млрд долл.) можно было бы конвертировать в ценные  
бумаги и внести их в качестве взноса России в капитал будущих со-
вместных государственных предприятий. В результате Вьетнам станет 
активным участником рынка энергоносителей АТР, а Россия, помимо 
укрепления своей экономики, повысит роль в составе организации 
Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества (АТЭС) – 
важнейшей международной структуры АТР.  

Стратегический союз России и Вьетнама повышает шансы этих 
стран участвовать в освоении месторождений углеводородного сырья 
других стран Южного пояса – Бирмы, Мьянмы и даже Ирака. Именно 
компании «ЛУКойл», «Зарубежнефть» и «Петровьетнам» предполага-
ют освоение в Ираке (долг которого России составляет 7 млрд долл.) 
крупного нефтяного месторождения Западная Курна. Российский «Газпром» получил предложение от Министерства нефти и природно-
го газа Индии разработать комплексную программу развития газовой 
промышленности страны. Кроме того, «Газпром» будет участвовать в 
строительстве газопровода из Ирана (от месторождения Южный 
Парс) в Индию и вести освоение газового месторождения на шельфе 
Бенгальского залива.  

Таким образом, участие России в освоении ресурсов некоторых 
стран – это не только один из возможных путей решения ее эконо-
мических проблем, но и способ формирования зон «влияния» или «интересов» в стратегически важных районах мира. И это естествен-
но. Так действуют многие страны. США, например, объявили зоной 
своих стратегических интересов бывшие районы СССР – Южный 
Кавказ и Центральную Азию. США не ушли из этих районов Каспия 
даже тогда, когда выяснилось, что Каспий по запасам нефти – не «Персидский залив». Более того, в госдепартаменте США было соз-
дано специальное управление по делам Каспийского энергетическо-
го бассейна, и учреждена должность советника Президента и госсек-
ретаря США по вопросам энергетики Каспия [Mihailovic’, 1972(a)]. 
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Американские ТНК многопроцентными паями участвуют во многих 
контрактах и не только в нефтегазовом секторе, но и в других базо-
вых отраслях экономики стран Центральной Азии. Само Правитель-
ство США активно вмешивается в решение вопросов транспортиров-
ки нефти и природного газа от месторождений Азербайджана, Турк-
менистана и Казахстана и поддерживает далеко не самые экономи-
чески выгодные проекты (Транскаспийский газопровод в обход Ира-
на, нефтепровод Баку–Джейхан и др.). Все это свидетельствует о 
том, что США пришли в этот стратегически важный район, «чтобы 
остаться» и реализовать одно из направлений своей глобальной 
геополитики. 

Есть и другой пример формирования геополитического положе-
ния России в МХС путем использования внешнего долга стран, кото-
рые не смогут их погасить. Так, появилась информация о возможной 
конверсии части долговых платежей Никарагуа бывшему СССР в 
ценные бумаги и прямые капиталовложения в крупные проекты, в том 
числе в сооружение нового канала между Тихим и Атлантическим 
океанами по территории Никарагуа. Если это мероприятие не по-
вторит опыт широко известной «Панамы», то Россия станет соуча-
стником создания нового межокеанического глубоководного пути, со-
ответствующего требованиям судоходства первой половины XXI сто-
летия и безусловным конкурентом существующему Панамскому 
каналу при любых вариантах его реконструкции.  

Россия должна рационально использовать очень ценный потен-
циал своего уникального экономико-географического положения меж-
ду Северной Америкой и Южной Азией, между Западной, Централь-
ной Европой и Юго-Восточной Азией. Предоставление территории, 
воздушного пространства и территориальных вод для формирования 
межконтинентальных транспортных коридоров и пропуск транзита – 
это далеко не только экономический эффект от участия в перевозоч-
ном процессе, но и, что не менее важно, важнейший путь активного 
формирования геополитического положения России, образования зон 
притяжения, установления долгосрочных экономических и политиче-
ских межстрановых отношений.  

В связи с этим важнейшей задачей России в области междуна-
родных отношений является закрепление роли основного звена в це-
пи связей Европа – Восточная Азия. Для этого есть все предпосылки:  

 положение ее в пределах двух частей света; 
 непосредственное примыкание к основным участникам взаи-

модействия (в отличие от Турции, которая не имеет границ  
со странами Восточной Азии); 

 готовые коммуникационные системы и то, что они пересекают 
меньше границ и горячих точек. 
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Рис. 7.3. Межконтинентальные транспортные коридоры «Европа–Азия» 
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Среди множества направлений этой деятельности исключитель-
ное значение, по нашему мнению, имеет не только использование, но и 
максимальная материализация евразийского положения страны в не-
посредственной близости к одному из главных полюсов роста МХС 
первой четверти XXI столетия – АТР. В пределах его территории и ак-
ватории могут сформироваться три важнейших транспортных коридо-
ра, связывающих активнейших участников МХС – страны Юго-Восточ-
ной Азии и Северо-Западных территорий Северной Америки со стра-
нами Северной и Центральной Европы (рис. 7.3). Тесное взаимодейст-
вие Азиатской России (Сибири и Дальнего Востока) и стран АТР в об-
ласти энерго- и ресурсообеспечения, формирование межрегионально-
го рынка и решение социальных проблем не только взаимовыгодно, но 
и необходимо для поддержания многополярной политической мировой 
системы и упрочения азиатского экономического полюса в МХС. 

И все же Россию могут обойти. Страны, расположенные южнее 
России, становятся очень серьезными ее конкурентами в связке  «Европа–Азия». Через страны Центральной Азии и Китай намечается 
трасса межконтинентальной коммуникационной связи. Нефть бассей-
на Каспия устремляется на юг к берегам Средиземного моря и Пер-
сидского залива. Государства Юго-Восточной и Центральной Азии в 
ближайшее время получают железнодорожный выход в Переднюю 
Азию и Европу, минуя Россию. Эти и другие стратегического значения 
изменения не могут оставаться вне поля зрения при анализе места 
России в мирохозяйственной системе первой половины XXI столетия.  

Однако Россия должна очень тщательно отбирать проекты, в 
которых она заинтересована, не соглашаясь на заманчивые, каза-
лось бы, программы, предлагаемые международными организация-
ми. Примером этому может служить разработанная под эгидой ООН 
программа Tumen River Economic Zone (TREZ). C середины 1980-х 
годов Китай активно работает над созданием транспортных выходов 
к побережью Японского моря. Заинтересованы в этом и торгующие с 
Китаем Япония, США и другие развитые страны АТР. В конце 1980-х 
годов России предложили принять участие в реализации программы 
создания международной свободной экономической зоны в бассейне 
пограничной реки Туманной (Тумыньцзян или Туманган) на сопре-
дельных участках территории России, Китая и Северной Кореи – 
TREZ. Программа была разработана иностранными организациями 
под эгидой United Nations Development Programm (UNDP). Предпола-
галось, что в реализации ее на различных условиях будут участво-
вать фирмы стран АТР. Функционирование зоны намечалось под ру-
ководством международной комиссии, работающей под эгидой 
UNDH и UNIDO на основе международных, а не национальных зако-
нов Китая, России и Северной Кореи. Комиссии в аренду на 50–70 
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лет предлагалось передать территорию площадью порядка 1 тыс. кв. 
км. Основным объектом зоны должен был стать очень крупный  
морской порт, который через Транссиб и Трансазиатскую магистрали 
(ТАМ) получил бы выход на страны Европы [Концепция…, 1996].  
С нашей точки зрения, реализация этого проекта грозила потерей 
значительной части международного транзита через Россию, а вме-
сте с ним и дохода в валюте [Бандман, 1996]. В 1994 г. программа 
TREZ была отклонена Россией и Северной Кореей (см. рис. 7.2).  

7.3. ИЗМЕНЕНИЕ УСЛОВИЙ ВЫХОДА РОССИИ  
НА МИРОВОЙ РЫНОК 
Усложнение условий осуществления мирохозяйственных 

связей России. Изменение статуса государственных границ России и 
образование по ее периметру многочисленных межстрановых эконо-
мических и других образований резко усложнили условия осуществ-
ления внешних экономических связей России с мировым рынком, 
особенно со странами Европы, бассейна Атлантического океана и 
Ближнего Востока. Это можно объяснить двумя основными причина-
ми: образованием территориальных поясов на пути внешних транс-
портных коммуникаций и сокращением числа портов на внешних вод-
ных магистралях. В этих условиях Россия вынуждена создавать но-
вые и реструктурировать существующие транспортные узлы, разви-
вать транспортную сеть, осваивать новые направления выхода на 
мировой рынок, формировать транспортные коридоры и интегриро-
вать их в международную транспортную систему (рис. 7.4).  

Образование двух территориальных поясов, состоящих из быв-
ших республик Советского Союза и бывших стран СЭВ, привело к ос-
ложнению условий выхода России на мировой рынок. Особенно остро 
это касается ситуации с нефтепроводами. Основные магистральные 
трубопроводы в Европу проложены через Украину, которая, используя 
свое монопольное положение, не только односторонне неоднократно 
резко поднимала плату за эксплуатацию трубопроводов, прерывала 
пропуск транзита и пыталась контролировать экспорт России, но и 
осуществляла несогласованный отбор продуктов из экспортных трубо-
проводов России. В результате Россия не только теряет валюту за не-
допоставку нефти и платит штрафные санкции за нарушение догово-
ров, но и лишается части спроса на свою нефть. Постоянные импорте-
ры России находят или других продавцов, или другие пути получения 
нефти: Венгрия (в первые годы после снятия санкций ООН с бывшей 
Югославии) – по трубопроводу «Андрия», Чехия присоединилась к не-
мецкому нефтепроводу «Ингольдштат–Литвинов» и т.д.  
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Рис. 7.4. Изменение начертания государственных границ СССР–России и условий  
осуществления межреспубликанских и международных связей 
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Нашими соседями рассматривается вопрос об использовании 
нефтепровода «Дружба» для транспортировки каспийской и даже ка-
захстанской нефти в Европу в обход России по маршруту (Баку–
Супса–Одесса–Броды и дальше в страны Центральной Европы или 
на север в Гданьск). Трудности, возникшие у России с транспортиров-
кой нефти и нефтепродуктов, пытаются использовать и новые госу-
дарства Балтии. Для привлечения нефтегрузов в свои порты устанав-
ливаются повышенные тарифы для транзитных грузов России, идущих 
в порты Калининградской области, и льготные – для грузов, идущих в 
Вентспилс, Клайпеду, Ригу, Таллинн и другие порты этих стран.  

Каждое государство теперь устанавливает свои условия пропус-
ка транзита через свою страну для всех видов наземного транспорта, 
тем самым увеличивая количество таможен и связанные с этим за-
траты и время на различные перевозки. За использование воздушно-
го пространства на основных магистралях, связывающих Россию со 
странами Индийского океана и Ближнего Востока, российские авиа-
компании вынуждены платить в валюте.  

Изменения количества и географии морских портов, которыми 
Россия может пользоваться для осуществления своих внешних эко-
номических связей без контроля сопредельных государств, также в 
значительной степени осложнили условия выхода страны на мировой 
рынок (см. рис. 7.4).  

В пределах территории России осталось только 40% портов и 
50% портовых мощностей бывшего Союза. Вне ее оказались важ-
нейшие контейнерные (в том числе и те, через которые осуществля-
лись транзитные перевозки между Юго-Восточной Азией и Европой), 
нефтяные, зерновые, паромные и другие специализированные тер-
миналы (Ильичевск, Одесса, Таллинн, Вентспилс, Николаев и др.). Не 
осталось современного морского порта у России и в бассейне Каспия.  

Порты России не имеют достаточного резерва пропускной спо-
собности, возможности их расширения ограничены. Это относится к 
портам Черного и Азовского морей на юге, Балтийского – на западе, 
Белого – на севере. Особенно ограничены резервы развития важ-
нейших грузовых портов Новороссийска и Туапсе. Значительно ус-
ложнилась доступность портов Калининградской области, так как же-
лезная дорога к ним пересекает территорию Литвы. Пропускная спо-
собность российских портов ниже потребности страны на 37%, а по 
внешнеторговым грузам – на 50%: Россия вынуждена использовать 
порты Финляндии, Украины и стран Балтии. Оставшиеся морские 
маршруты контролируются, а зачастую и меняются условия их ис-
пользования (проливы Босфор и Керченский, порты Калининградской 
области и др.). 
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Структура торгового флота оказалась несбалансированной. 
Страна осталась практически и без контейнерного, рефрижераторного 
и танкерного флота, крупных пассажирских лайнеров. Большая часть 
этих кораблей была приписана к портам, расположенным на террито-
рии бывших союзных республик, а ныне независимых государств. Кро-
ме этого, иностранные компании активно вытесняют Россию с рынка 
перевозчиков (особенно морского и автомобильного транспорта).  

Для того чтобы не потерять контроль над такой доходной отрас-
лью, как морские перевозки, и не оказаться под контролем сопре-
дельных государств и крупных транспортных иностранных монополий, 
Россия вынуждена создавать не только систему портов и восстанав-
ливать флот, но и осваивать новые направления выходов на мировые 
рынки (см. рис. 7.4). В настоящее время в рамках Программы эконо-
мического развития ареалов в бассейне реки Туманной (Tumen River Area Development Programm – TREDA) достигнута договоренность о 
реализации трех национальных проектов согласованного развития 
приграничных районов на территории Китая, России и Северной Ко-
реи (эта программа близка по названию и составу участников TREZ).  

Вопрос о строительстве нового порта для обслуживания транзи-
та Европа–Юго-Восточная Азия в рамках этой программы не рас-
сматривается. Предполагается создание условий максимального 
взаимовыгодного использования экономико-географического положе-
ния сопредельных районов трех стран. Китай крайне заинтересован в 
формировании надежных и дешевых выходов экспортной массовой 
продукции (уголь, зерно) и оборота контейнеров быстро развиваю-
щихся провинций Цзилинь и Хейлунцзян на северо-востоке страны. 
Они удалены от основных портов Китая на побережье Желтого моря, 
а к Японскому морю могут выйти только через приграничные террито-
рии и порты России или Северной Кореи. Россия и Северная Корея 
заинтересованы привлечь и пропустить транзитом китайские грузопо-
токи через свои порты на побережье Японского моря. Порты Восточ-
ный, Находка и Владивосток могут взять на себя грузы северной час-
ти китайских провинций и, что очень важно, большой поток контейне-
ров между США и Китаем, осуществляемый в рамках реализации 
проекта «Восток–Запад». По южному российскому коридору Хунь-
чунь–Краскино–порты Зарубино и Посьет и корейскому коридору 
Хуньчунь – существующие порты Раджин, Чхончжин и будущий Сон-
бон может пойти поток транзитных грузов южной части приграничных 
провинций Китая. Условия осуществления транзита по двум послед-
ним коридорам приблизительно одинаковые, и Китай заинтересован в 
наличии двух конкурирующих направлений. России очень важно не 
проиграть в борьбе за грузы для Зарубино и Посьета [Проблемы…, 1999; Zoning…, 1998].  
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Укрепление выходов России на мировой рынок. Одним из 
важнейших направлений деятельности новой России как для поли-
тической консолидации, формирования единого экономического 
пространства, так и упрочения своего места в мировой хозяйствен-
ной системе является развитие транспортного комплекса страны и 
встраивание его в мировую систему коммуникаций. Это требует раз-
работки специальной программы, которая должна включать разви-
тие всех видов транспорта, предложения по выбору вариантов но-
вых направлений и мероприятия по новым формам организации 
деятельности транспортного комплекса страны. Стратегия нацио-
нальной безопасности России вызывает необходимость формирова-
ния альтернативных «ходов» в пределах каждого направления, а ес-
ли это технологически возможно и экономически целесообразно, – 
то и взаимозаменяемости работы различных видов транспорта. 
Примерами тому могут служить повышение роли финского поли-
транспортного коридора, трасс водного транспорта по Баренцеву, 
Каспийскому морям и реке Енисей, освоение кроссполярных воз-
душных трасс и повышение роли морского транспорта в экспорте уг-
леводородного сырья.  

В области наземного и трубопроводного транспорта традицион-
ным выходом на мировой рынок является западное направление. 
Главная задача по этому направлению состоит не столько в его раз-
витии, сколько в сохранении уже завоеванных позиций на рынке по-
ставки продуктов, особенно углеводородов. Однако существующий 
украинский коридор не гарантирует регулярную поставку ни газа, ни 
нефти даже нашим традиционным потребителям. Поэтому из старых 
направлений исключительное значение приобретает белорусский ко-
ридор (как наиболее безопасный, особенно после подписания 8 де-
кабря 1999 г. договора о сотрудничестве между Россией и Белорусси-
ей), т.е. выход трубопроводов через Белоруссию, Польшу и Германию 
в Центральную Европу.  

Несмотря на трудности согласования некоторых межгосударст-
венных вопросов Россия вынуждена укреплять западное направление 
и формировать политранспортный выход через Белоруссию не только 
в Европу, но и в Калининградскую область – субъект Российской Фе-
дерации. Это позволит разрешить многие трудности пересечения как 
украинской, так и литовской территорий. В связи с этим рассматрива-
ются вопросы строительства обходных железных дорог, связывающих 
Центр с Калининградской областью через Белоруссию и Польшу 
(Гродно–Сокулка–Голдап–Гусев), а также и Центр с черноморским по-
бережьем (Москва–Воронеж–Лихая–Ростов-на-Дону вместо Москва–
Курск–Харьков–Красный Лиман–Ростов-на-Дону).  
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Большое значение для России приобретает усиление северо-
западного направления – через Финляндию. Первоочередным явля-
ется превращение финского коридора в важнейший выход России в 
Центральную и Северную Европу всеми видами транспорта. Здесь 
возможно упрощенное (по сравнению с западным направлением че-
рез Украину или Белоруссию) преодоление таможенных барьеров 
при прохождении российских и транзитных грузов, так как Финлян-
дия является членом Европейского Союза. С южной частью Финлян-
дии Россия уже связана системой автомобильных и железных дорог. 
Это обжитой регион с квалифицированными кадрами, строительны-
ми организациями, свободными мощностями предприятий транс-
портного профиля. Очень важно, что от финских портов до границы 
имеется железная дорога с российской шириной колеи, оборудованы 
пограничные транспортные переходы, и гарантирована бóльшая со-
хранность грузов, чем на белорусском и украинском направлениях.  

Кроме того, что не менее важно, порты южной части Финляндии 
имеют уже сложившиеся транспортные связи (паромные и другие) с 
портами стран бассейна Балтийского моря, и прежде всего с Герма-
нией. Таким образом, Россия получает прямой выход в европейскую 
транспортную систему. В перспективе северо-западное направление 
приобретет еще большее значение. Уже рассматриваются проекты 
выхода через Финляндию трубопроводов и ЛЭП из России в сканди-
навские страны. В будущем, после завершения работ по сооруже-
нию тоннеля и моста между Швецией и Данией, не исключено объе-
динение их с общеевропейской энерготранспортной системой.  

Принципиально новыми стали задачи России на южном направ-
лении. Бывшие республики Средней Азии и Закавказья стали незави-
симыми государствами. Сохранилась трубопроводная и железнодо-
рожная система, связывающая Россию с этими странами. Более того, 
все основные сухопутные выходы этих государств на европейский, да 
и на многие другие рынки, пролегают по территории России. Такая за-
висимость не устраивает молодые государства. Они прилагают уси-
лия с помощью США, Турции, Китая и других стран, Европейского 
Союза и ТНК к формированию новых или усилению существующих 
железнодорожных и трубопроводных выходов на восток, запад и юг в 
обход России. Перед Россией в этих условиях на южном направлении 
возникли, как минимум, четыре стратегические задачи: 

 сохранить сложившиеся межгосударственные взаимоэффек-
тивные экономические связи между Россией и южными сосе-
дями;  

 сохранить бывший поток и привлечь часть транзитных грузов с 
Трансазиатской магистрали через Казахстан на дороги России;  
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 принять активное участие в реализации проектов формирова-
ния магистральной транспортной сети на территории стран 
Центральной Азии и Закавказья;  

 обеспечить «присутствие» России при эксплуатации будущих 
транспортных коридоров: «Европа–Азия», «Север–Юг» и «Волга–
Каспий–Персидский залив». 

В области водного транспорта сохраняют свое значение все тра-
диционные направления, однако в каждом из них выявились новые 
проблемы.  

Для России большое значение сохраняет балтийское направле-
ние. Однако использование его потребует решения ряда как полити-
ческих, так и экономических вопросов федерального уровня, что обу-
словлено следующими причинами:  

а) порты районов Санкт-Петербурга и Выборга в современном 
состоянии не могут взять на себя необходимый объем внешнеторго-
вых грузов северо-западного направления, ограничены и резервы их 
развития; 

б) порты стран Балтии имеют свободные мощности, заинтересо-
ваны в привлечении грузов, но правительства этих стран проводят 
протекционистские меры для своих портов и дискриминационные – в 
отношении транзитных перевозок к российским портам Калининград-
ской области; 

в) российские балтийские незамерзающие порты Калининград-
ской области имеют свободные мощности и условия для расширения, 
но практически не имеют надежных наземных путей сообщений с ос-
тальной частью страны. Так, условия транзита к ним через Литву 
столь сложны, что Россия была вынуждена принять решение о строи-
тельстве железной и автомобильной дорог к побережью Балтийского 
моря через Белоруссию и Польшу в обход Литвы. 

Формирование зон стратегических интересов России. В ре-
зультате распада СССР ослабли экономические связи и политиче-
ское влияние России на новые независимые государства. Это осо-
бенно ярко проявилось в отношении стран Центральной Азии и За-
кавказья.  

Во-первых, нарушились традиционные производственные связи 
между хозяйствующими субъектами бывшего единого народнохозяй-
ственного комплекса СССР, и каждое независимое государство выну-
ждено формировать свои системы жизнеобеспечения.  

Во-вторых, изменились условия ресурсообеспечения многих мо-
лодых государств, резко возросло значение местных источников энер-
гоносителей и сырья. Однако недостаточность (а скорее отсутствие) 
собственных средств для освоения месторождений и невозможность 
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оказания такой помощи Россией привело к широкому привлечению 
капитала ведущих ТНК. В руках последних оказались не только от-
дельные объекты, но и целые отрасли экономики молодых госу-
дарств. Тем самым из партнеров России многие бывшие союзные 
республики становятся ее конкурентами на мировом рынке.  

В-третьих, осложнились условия выхода новых государств на 
основные рынки мира, и возникли проблемы использования уже сло-
жившейся системы трубопроводов, связывающих как новые государ-
ства с рынками через территорию России, так и трубопроводов, по ко-
торым углеводородное сырье передавалось из Сибири в эти респуб-
лики для местного потребления. Новые государства, особенно страны 
Центральной Азии, в полной мере почувствовали свое глубинное кон-
тинентальное положение и практически оказались изолированными 
от всех выходов на мировой рынок, минуя Россию. Сложившаяся об-
становка вызвала большие и политические, и экономические измене-
ния как во взаимодействии между этими странами, так и между ними 
и Россией. В то же время стратегически выгодное геополитическое 
положение некоторых стран обусловило большую заинтересован-
ность ТНК в реализации на их территориях крупных транспортных 
проектов.  

Для России оказалось важным не только закрепить свои позиции 
на традиционных рынках основных экспортных товаров, но и принять 
на себя транспортировку транзитных грузов, в первую очередь между 
Центральной Азией и Европой. Поэтому одной из основных задач 
формирования новой геополитической ситуации на юге России явля-
ется активное участие ее в становлении и развитии производитель-
ных сил сопредельных территорий и создании транспортных систем 
на стратегически важных для нее направлениях: 1) закрепление положения России на мировом рынке (главным 
образом европейском) сырья, в первую очередь углеводородного;  2) формирование международного полюса транспортной систе-
мы в бассейне Каспия и Черного моря; 3) формирование новой зоны влияния России к югу от ее границы. 

Остановимся более подробно на этих важнейших зонах стратеги-
ческих интересов России. 

 Европейский рынок углеводородного сырья  
В течение многих лет «Газпром» был монополистом-экспор-

тером сибирского газа в Центральную Азию и покрывал 40–50% по-
требности в природном газе стран Европы (Франция, Германия, Ита-
лия и др.), в том числе 100% – некоторых стран восточной ее части. 
В начале XXI столетия серьезными конкурентами «Газпрома» могут 
стать страны, эксплуатирующие месторождения акватории сначала 
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Северного, а затем и Баренцева морей. По прогнозам ряда европей-
ских организаций доля Норвегии в газоснабжении Германии может 
возрасти к 2005 г. до 30% вместо 14% в 1994 г. Намерена передавать 
газ на европейский материк и Великобритания. Не исключено, что 
газ с Британских островов по газопроводу «Интерконнектор» через 
Бельгию пойдет в Германию и даже в Чехию и Венгрию.  

Россия заинтересована сохранить свои позиции на мировом 
рынке даже при условии падения уровня добычи нефти и газа в стра-
не. И это особенно важно теперь, когда в качестве серьезных конку-
рентов России на мировом рынке стали выступать не только страны 
Ближнего Востока, Северной Африки, Северного моря, Центральной 
и Южной Америки, но Китай и бывшие союзные республики – Казах-
стан, Туркменистан и Азербайджан. Крупнейшим районом добычи 
нефти и газа в ближайшей перспективе становится бассейн Каспия 
(как территории прикаспийских государств, так и акватория Каспий-
ского моря). Однако формирование этого района столкнулось не 
только с техническими и финансовыми трудностями, но и нерешенно-
стью статуса Каспия как водоема. Необходимо решение правовых во-
просов в отношении организации судоходства, рыболовства, охраны 
окружающей среды и др. 

До распада СССР Каспий был закрытым «советско-персидским 
морем». Его статус определялся договорами между Москвой (РСФСР) 
и Тегераном (Ираном, Персией) от 26.02.1921 г. и 25.03.1940 г. Однако 
в них не затрагивались проблемы использования дна моря и его недр. 
Россия, как наследница СССР, в международно-правовом плане не 
может претендовать на единоличную разработку ресурсов Каспия, 
тем более что по запасам углеводородного сырья (не говоря уже о 
белуге и осетре) Каспий считается уникальным бассейном. Эксперты 
полагают, что в XXI веке он станет одним из крупных районов-
поставщиков углеводородного сырья для Европы. Единой точки зре-
ния о статусе моря прикаспийские страны не имеют.  

Возможны три пути урегулирования правового статуса Каспия.  1. Распространить на это море общие принципы морского 
права, с 12-мильными территориальными водами, 200-мильной эко-
номической зоной и 350-мильной зоной шельфа. Эти правила приня-
ты для океанов и региональных морей, сообщающихся с океаном.  
Однако неясно, как распространить эти правила на внутреннее озеро 
(море) и как согласовать интересы прибрежных государств.  2. Узаконить статус Каспия как международного озера, подоб-
но Великим озерам в Северной Америке или озера Чад в Африке. 
Однако в международном праве нет универсальных общепринятых 
норм, определяющих статус международного озера. Прибрежные го-
сударства обычно сами договариваются между собой. Разработать 
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и принять такой статус для Каспия представляется делом исключи-
тельной сложности. Каждое из пяти государств имеет явно не совпа-
дающие по многим параметрам интересы. Кроме того, Иран обла-
дает «собственным» (по предыдущим договорам) участком аквато-
рии, отрезанным по линии Астры–Гасан-Кули. Отказываться от своих 
прав Иран не намерен, но претендует на участие в определении ста-
туса остальной части моря.  3. Объявить Каспий международным водным бассейном, при-
надлежащим всем прикаспийским странам. В этом случае море объ-
является общим наследием всех государств, и ни одно государство не 
сможет эксплуатировать ресурсы Каспия без ясно выраженного со-
гласия остальных стран. В этом случае потребуется учреждение меж-
дународного органа по управлению деятельностью прибрежных госу-
дарств и принятие особого договора между ними. Должны быть раз-
работаны механизмы регулирования деятельности государств и 
нормы их ответственности за ущерб экологии и ресурсам. Запрет на 
эксплуатацию ресурсов моря не прикаспийскими государствами не 
исключает их участия в этом путем, например, создания совместных 
предприятий. Кроме того, у прикаспийских стран недостаточно собст-
венных средств и опыта для интенсивного и конкурентоспособного 
освоения месторождений нефти и газа акватории моря. Первые шаги 
в этом направлении уже показали неизбежность обращения их к 
крупным ТНК. Так, например, ими уже контролируется добыча нефти 
на азербайджанских месторождениях акватории Каспия. В руках 
крупнейших ТНК окажутся и все основные трубопроводы прикаспий-
ских государств, проходящих вне территории России. 

Вероятнее всего, реальным окажется третий путь. Остальные, 
более цивилизованные и надежные, требуют большой подготовки и 
стабилизации политического и экономического положения в каждом 
из прикаспийских государств. Россия заинтересована в ликвидации 
юридического вакуума в отношении Каспия, что выражается не только 
в укреплении ее позиций непосредственно в акватории Каспийского 
моря, но и в активизации ее участия в деятельности некоторых сою-
зов и объединений стран Центральной и Передней Азии, в которые 
входят государства, связанные с решением экономических, геополи-
тических, экологических и других проблем бассейна Каспия.  

 Каспийско-Черноморский узел международной транспортной 
системы  

Это одна из важнейших зон стратегических интересов России и 
ее влияния на развитие экономики молодых государств. России не 
безразлично, каким образом сформируется новый нефтяной район и 
какие транспортные коммуникации будут проложены на сопредель-
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ных территориях. Поэтому она заинтересована принять активное уча-
стие в решении крупных транспортных проблем этого региона. 1. Формирование выхода новых районов добычи углеводородно-
го сырья на мировой рынок, в том числе использование черномор-
ских проливов. Сложившаяся обстановка (после распада Союза) обу-
словила стремление нефте- и газодобывающих государств, бывших 
республик СССР и отдельных регионов их (Сибирь, северо-восток ев-
ропейской части страны и Дальний Восток) искать новые направления 
трубопроводов и новые способы организации экспорта углеводоро-
дов. Результат решения этих задач в значительной мере определит 
положение продавцов на рынке, победителя в начавшейся острой 
конкурентной борьбе между бывшими республиками Советского Сою-
за. Косвенно в этом процессе принимают участие нефтяные и газовые 
ТНК, в том числе и российские (РАО «Газпром», «ЛУКойл» и др.). По-
мимо технико-экономических показателей проектов, при выборе на-
правлений и способов выхода на мировой рынок, исключительно 
большое влияние оказывает состояние межгосударственных отноше-
ний и соглашений (шельф Каспия, проблема курдов, Нагорный Кара-
бах, Босфор и др.), экономико-географическое и геополитическое по-
ложение рынков, стран и отдельных регионов.                     

Рис. 7.5. Каспийско-Черноморский узел существующих и  
предполагаемых магистральных трубопроводов выдачи нефти  

и газа прикаспийских стран 
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Для России первостепенное значение имеет анализ условий и 
поиск оптимальных и запасных вариантов и способов экспорта угле-
водородного сырья и топлива, извлекаемых из недр Западной Сиби-
ри. Стремление снять гнет монопольного положения Украины оказало 
большое влияние на экспертов при принятии решения о сооружении 
нового крупного газопровода Ямал – Западная Европа через Белорус-
сию (минуя Украину) с ответвлением в Финляндию. Желание снять 
зависимость и от России, и от Украины определило стремление Турк-
менистана, Азербайджана и Казахстана формировать новые для 
бывшего СССР направления трубопроводов: южное – через Иран, 
Турцию и восточное – через Китай (рис. 7.5). 

Современной чертой формирования магистральной транспорт-
ной сети является создание альтернативных трасс. Одним из приме-
ров является изыскание Россией путей обхода Украины, но наиболее 
ярко это выражается в поиске транспортных путей странами, примы-
кающими к бассейну Каспия. Наряду с желанием использования су-
ществующей сети трубопроводов бывшего Советского Союза (магист-
рали № I), каждое государство одновременно прорабатывает не-
сколько вариантов выхода на мировой рынок:  

♦ Азербайджан, например, использует существующие нефте-
проводы для выдачи ранней нефти по северному варианту через Ба-
ку–Тихорецк–Новороссийск и среднему (Баку–Супса). Одновременно 
широко обсуждается вариант сооружения нового нефтепровода – 
южного: Баку–Тбилиси–Джейхан (Турция, на побережье Средиземно-
го моря, магистраль № II).  

♦ Казахстан также рассматривает несколько вариантов выхода 
нефти Тенгиза в обход севера Каспия – «Каспийский трубопроводный 
консорциум» (магистраль № III), на юг через республики Средней 
Азии и Иран (магистраль № IV) и, наконец, путем строительства под-
водного трубопровода по дну Каспия в обход республик Средней Азии 
напрямую на Баку (магистраль № V). Рассматривается вариант выда-
чи нефти из западных районов Казахстана на восток в КНР (магист-
раль № VI).  

♦ Туркменистан для выдачи природного газа на мировой рынок, 
помимо использования существующей сети – через Россию, прора-
батывает варианты сооружения Транскаспийского трубопровода по 
дну Каспийского моря и далее через закавказские государства (ма-
гистраль № VII), через Иран и Турцию в Европу (магистраль № VIII), 
через Иран к побережью Персидского залива (магистраль № IX) и 
даже через Афганистан в Пакистан на Восток (магистраль № X), че-
рез Китай в страны Юго-Восточной Азии (магистраль № XI).  
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♦ Украина ведет переговоры с Ираном, Турцией, Туркменией и 
Азербайджаном о поставках нефти и газа танкерами по Черному мо-
рю (минуя Россию) и для сохранения лидерства в качестве транзитно-
го транспортера углеводородного сырья приступает к реконструкции 
сети трубопроводов, строительству нового нефтепровода Одесса – 
Броды (магистраль № XII) и сооружению крупного нефтяного терми-
нала в районе Одессы. Украинские терминалы Одессы и Южного бу-
дут связаны с соответствующими терминалами Турции, которые в 
свою очередь связаны с трубопроводной системой Ближнего Востока. 
Кроме того, Азербайджан и страны Центральной Азии рассматривают 
вариант поставки нефти в Европу водным транспортом по Черному 
морю и Дунаю через Супсу и Констанцу (см. рис. 7.5).  

Геополитическая обстановка в бассейнах Каспийского и Чер-
ного морей требует постоянного внимания. Россия заинтересована 
не только в участии в эксплуатации зарубежных месторождений 
шельфа Каспия, но и в обеспечении гарантии прямого выхода рос-
сийских углеводородных продуктов в бассейн Средиземного моря, 
Индийского океана и в страны Юго-Восточной Европы. Особенно 
остро эта проблема встала после решения Турции в одностороннем 
порядке установить новые условия прохода танкеров через Босфор. 
В этом случае Россия не сможет в полной мере использовать воз-
можности черноморских портов (Новороссийска и Туапсе) и преиму-
щество экономико-географического положения районов Северного 
Кавказа для формирования важного узла трубопроводов, контроли-
рующего выходы нефтепродуктов из Казахстана и Азербайджана. 
Только после образования Каспийского трубопроводного консор-
циума и консорциума по совместной разработке месторождений 
шельфа Каспия в составе Государственной нефтяной компании 
Азербайджана и нефтяных компаний многих, в том числе и России, 
стран удалось согласовать схему и условия транспортировки нефти 
через российские порты на Черном море. И при этом каждая сторона 
проработала «запасной» вариант. Россия, как другие страны этого 
региона, проработала запасной вариант выхода на побережье Сре-
диземного моря – обход Черноморских проливов через Болгарию и 
Грецию (магистраль № XIII) и приступила к реализации проекта «Го-
лубой поток» – строительству газопровода Изобильное – Джуг-
ба (Россия) – Самсун – Анкара (Турция) по дну Черного моря, минуя 
Грузию (магистраль № XIV). 

Все это еще и еще раз свидетельствует об остроте и сложности 
решения вопросов выхода на мировой рынок в новой геополитиче-
ской ситуации России и других бывших республик СССР.  
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2. Организация нового направления сухопутных связей «Юж-
ная Азия – Европа». Крупнейшим событием мировой транспортной 
системы на Евразийском континенте может стать реализация не-
скольких проектов сооружения магистральных железных дорог, об-
разующих основу большого политранспортного коридора «Шелковый 
путь XXI века», связывающего южную Европу с южной Азией. Пред-
полагается реализация двух крупных мероприятий – реализация 
проекта «Транспортный коридор Европа–Кавказ–Азия» (TRACECA: Transport corridor Europe–Caucasus–Asia) и формирование Трансази-
атской магистрали (см. рис. 7.3).  

В последние годы резко возрос интерес мирового сообщества в 
формировании Трансазиатской магистрали: Китай – страны Цен-
тральной и Передней Азии – Европейские государства (ТАМ). На 
востоке конечный пункт магистрали – Ляньюньган (порт на тихооке-
анском побережье), далее дорога пересекает всю территорию Китая 
и в районе станции Дружба выходит на территорию Казахстана (см. 
рис. 7.3, № 9). Затем двумя направлениями она выходит в Европу: 
северным – через Казахстан–Россию–Украину или Белоруссию в 
страны северной Европы (№ 9в и 9с); южным – Казахстан–
Узбекистан–Туркмению – и далее или через Иран и Турцию, или че-
рез Азербайджан, Грузию (№ 9а) в Турцию и далее в страны южной 
Европы. В этом случае: 

 Китай становится одним из основных участников большой ме-
ждународной транзитной дороги между Европой и Азией, по-
лучает прямой выход в Европу, минуя Россию, и укрепляет 
свои позиции в Центральной Азии; 

 страны Центральной Азии получают прямой выход на рынки 
Европы, Азии и Африки; 

 резко возрастает роль геополитического положения Турции. 
Кроме того, имеется вариант сооружения участка ТАМ от Урум-

чи через Кашгар–Ош на Ташкент. В будущем Трансазиатскую маги-
страль предполагается преобразовать в Паневроазиатскую – соеди-
нить с дорогами Южной Азии. Формирование нового южного моста «Европа–Азия» небезразлично для России, так как она становится 
конкурентом Транссиба – главной евроазиатской транзитной магист-
рали России. 

Таким образом, к югу от России формируется своеобразный «ме-
ждународный полюс транспортного развития», включающий все основ-
ные виды транспорта – железнодорожный, автомобильный, трубопро-
водный, воздушный и даже водный. Государства Центральной Азии и 
Кавказа формируют транспортную систему для выхода не только к по-
бережью Тихого океана через Китай вдоль «шелкового пути», но и к 
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портам Черного и Средиземного морей, Персидского залива и Индий-
ского океана. Это станет возможным в результате завершения планов 
формирования совмещенной системы железных дорог Туркменистана, 
Турции и Ирана, реализации проектов сооружения автомобильных до-
рог Термез–Герат–Карачи, Андижан–Ош–Эргаштом–Кошгар и других, а 
в более отдаленной перспективе планируется создать судоходный 
путь, связывающий Каспий с Персидским заливом.  

Одним из очень важных последствий распада СССР является 
появление новой потенциально возможной «зоны влияния» для Рос-
сии – бывшие республики Средней Азии. Они стали независимыми 
государствами, и на определение их будущего места в мирохозяйст-
венной, а скорее в «мирополитической» системе, оказывают влияние 
следующие факторы:  

− эти территории долго были крупными дотационными респуб-
ликами СССР;  

− выход из состава Союза создал для новых независимых госу-
дарств иллюзию, с одной стороны, самостоятельности в реше-
нии многих социально-экономических проблем, с другой – бес-
корыстной помощи лидеров мирового сообщества (особенно 
США) для обеспечения «достойного места» в МХС;  

− все основные крупнейшие ресурсные источники требуют 
больших вложений в доразведку и подготовку к масштабной 
эксплуатации, нет многих завершенных производственных 
циклов для комплексного использования сырья и выпуска цен-
ной конечной продукции;  

− «глубинное» положение новых государств и связанная с этим 
зависимость их от России и других стран для выхода в миро-
вое экономическое пространство;  

− осознание значимости государствами своего геополитического 
положения на пересечении важнейших стратегических направ-
лений связей между Восточной, Южной Азией и Европой (в том 
числе и в обход России).  

Таким образом, образовалась совокупность государств, которая 
представляет интерес как для сопредельных, так и для отдаленных 
ведущих экономически развитых стран между Южной Азией и Евро-
пой. Они стремятся захватить ресурсы богатого региона (нефть, газ, 
руды цветных металлов и благородные металлы) и сформировать но-
вый узел международных коммуникаций, для чего в регион проникают 
ТНК и борются между собой. ТНК пытаются противодействовать рас-
ширению зоны ислама (Пакистан, Афганистан и далее республики 
Средней Азии и некоторые регионы России, а на восток в унгурские 
районы Китая (Синьцзян).  
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Методы проникновения США, Англии и Японии и других стран 
известны. Это вхождение на территорию через ТНК путем освоения 
месторождений, сооружения магистралей, а также и поставка оружия. 
В этот процесс втягиваются прикаспийские страны и Турция. России 
нельзя опоздать и упустить влияние на эти государства, хотя в данное 
время Россия ни экономически, ни политически не может оказывать 
существенного влияния на политику новых государств.  

И все же постепенно острота противоречий России с бывшими 
республиками Союза снижается. Это объясняется тем, что новые 
страны:  

 заинтересованы в восстановлении производственных связей 
(авиастроение – Украина, Россия, Узбекистан) и рыночных (са-
хар, фрукты), а также в использовании существующих транс-
портных коридоров (Белоруссия, Казахстан);  

 не могут самостоятельно встроиться в мировую хозяйственную 
систему, так как отношения с ними ведущих государств являются 
в большей степени «политической игрой», последние заинтере-
сованы использовать территории этих стран в качестве транзит-
ных коридоров (Украина) или источников сырья для удержания 
выгодного баланса на мировом рынке (Казахстан, Туркменистан 
и Азербайджан);  

 стали конкурировать между собой в получении заказов и квот 
России на пропуск транзита; 

 столкнулись с новыми крупными национально-социальными 
проблемами. 

Остается надеяться, что период острого противостояния прохо-
дит, и начинается постепенный переход на экономическую основу 
взаимоотношений России с новыми государствами Центральной Азии. 
Подтверждением тому является создание Евразийского Союза. 

Не все межстрановые образования имеют прямое отношение к 
России. Однако важен сам факт перераспределения сил в МХС. Для 
России особенно важно, если с этими объединениями есть общая 
граница или через них осуществляются экономические связи. На-
пример, соседство России с Турцией, которая контролирует выход из 
Черного моря и через которую могут пройти трассы ряда важных для 
России международных трубопроводов и железнодорожных магист-
ралей. Позиция Турции одновременно совсем небезразлична для 
России (выбор варианта газообеспечения, пропуска «большой» неф-
ти Каспия, условия судоходства в Черноморских проливах. Удачным 
актом России в решении проблем в Передней Азии является, по на-
шему мнению, начало строительства газопровода «Голубой поток» 
(см. рис. 7.5, магистраль № XIII). При всех переговорах с Россией 
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она может ссылаться на наличие обязательств по «Объединениям» 
и не идти на уступки при переговорах.  

Одной из немногих стран «третьего мира», которые входили в 
зону стратегических интересов СССР и сохраняют эту роль в отноше-
нии России, является Ирак. Раньше эта страна, наряду с Сирией, 
служила военным форпостом СССР на Ближнем Востоке. Обе страны 
получали много оружия и были постоянными должниками. Однако по-
сле распада СССР Сирия стала вести политику вне связи с Россией. 
С Ираком отношения значительно сложнее. После попытки захвата Ку-
вейта и операции «Буря в пустыне» он потерял лидирующие позиции в 
регионе и оказался в экономической изоляции. В этих условиях Ираку 
очень важна поддержка России, а ей, в свою очередь, – присутствие в 
регионе и укрепление тем самым своей экономики. Есть ничтожная на-
дежда на возвращение долга – от 7 до 14 млрд долл. (в лучшем случае 
нефтью) или, в крайнем случае, на внедрение России в нефтяную 
промышленность Ирака и рынок нефти столь важного региона. Рос-
сийскому консорциуму (лидер – «ЛУКойл») предоставлены права на 
разработку очень важного и эффективного нефтяного месторождения 
Западная Курна в Южном Ираке. Кроме того, российские компании 
получили право на экспорт иракской нефти в рамках соглашения ме-
жду Багдадом и ООН – «Нефть в обмен на продовольствие». Ирак 
очень надеется на поддержку Россией его интересов в ООН. 

Довольно тесные экономические и научно-технические связи 
сформировались у России и с Ираном (продажа оружия, помощь в 
развитии мирных направлений использования атомной энергии). Рос-
сии нужен Иран для упрочения своих позиций при решении статуса 
Каспия и при организации южных выходов к Персидскому заливу, 
Средиземному морю и нового направления в южную Европу через 
Турцию по будущей Трансазиатской железнодорожной магистрали. 
Очень важен России и водный путь: Персидский залив–Каспий–Волга 
и далее Европа. 

В последнее время наметились пути активизации экономических 
связей России с Израилем, что обусловлено стратегической заинте-
ресованностью обеих стран. Для России – это закрепление своего 
присутствия на Ближнем Востоке и повышение миротворческой роли 
в израильско-палестинском договорном процессе формирования па-
лестинского государства. Для Израиля это возможность избежать 
изоляции и получить поддержку на различного уровня совещаниях,  
на которых обсуждаются его проблемы. Одним из направлений укре-
пления межгосударственных отношений является совместная реали-
зация экономических проектов, чему способствует наличие большого 
количества мигрантов из бывшего СССР и демократизация жизни  
в России.  
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В новой мирохозяйственной системе образование вокруг Рос-
сии межстрановых союзов и объединений может не только услож-
нять, но и облегчать ей решение своих внутренних или внешних эко-
номических проблем. В этом отношении интересен пример «Ислам-
ской восьмерки». Можно понять желание исламских стран заявить о 
себе и не упустить возможность занять видное место в качестве 
партнера в будущем многополюсном мире. Можно понять опасения 
других стран идеологического укрепления и пространственного рас-
ширения исламского фундаментализма. Это относится и к России.  
С одной стороны, при решении многих проблем она не может не 
учитывать обстановку в сопредельных странах и в регионах страны, 
население которых исповедует ислам (проблемы охраны южных гра-
ниц, государственное строительство, формирование единого эконо-
мического пространства). С другой стороны, Россия заинтересована 
в укреплении экономических связей с некоторыми из исламских 
стран. В странах исламского мира имеются значительные свободные 
финансовые ресурсы, которые они, в отличие от великих держав За-
пада, готовы вкладывать не в добывающие, а в перерабатывающие 
и наукоемкие отрасли России. Иран, Малайзия, Объединенные 
Арабские Эмираты и ряд других стран исламского мира являются 
крупными покупателями нашего вооружения.  

Таким образом, значение новых межгосударственных образова-
ний к югу от границ России требует проведения очень гибкой геополи-
тики. Особенно взвешенная внешняя политика должна проводиться в 
отношениях со странами Азии. Россия – евразийское государство, и 
укрепляя свои позиции в Европе, она должна активно участвовать в 
формировании геополитической среды в Азии. Для России важно: 

− повысить роль в процессе становления экономики новых госу-
дарств Центральной Азии, куда усиленно через ТНК проникает 
западный капитал; 

− сохранить «присутствие» в странах Передней Азии и Ближнего 
Востока; 

− включиться своим потенциалом, особенно Сибири и Дальнего 
Востока, в процесс формирования Южно-Азиатского полюса 
экономического роста МХС; 

− заинтересовать Европу и США в экономическом развитии Ази-
атской России  для противостояния давлению Японии и Китая. 
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Глава 8 
ТРАНСПОРТНЫЕ КОРИДОРЫ:  
АНАЛИЗ ИСТОРИЧЕСКОГО ОПЫТА  
И НОВАЯ РЕАЛЬНОСТЬ1 

Основой формирования новой опорной транспортной сети 
Азиатской России должна стать Северо-Российская Евразийская 
магистраль, с формированием которой было связано решение еще 
нескольких федерального значения транспортных проблем России. 
Среди них:  
− создание нового морского выхода России на мировой рынок в ре-

зультате реализации проекта «Северные ворота» и формирования 
транспортного узла в бухте Индига;  

− возрождение БАМа и преобразование его в звено межконтинен-
тального транспортного моста «АТР–Западная Европа» (Токио–
Дублин);  

− преобразование Транссиба в звено Евразийской системы скорост-
ных железнодорожных магистралей. 

8.1. СЕВЕРО-РОССИЙСКАЯ  
ЕВРАЗИЙСКАЯ МАГИСТРАЛЬ – 
КЛЮЧЕВОЙ ЭЛЕМЕНТ ОПОРНОЙ  
ТРАНСПОРТНОЙ СЕТИ СТРАНЫ 

Проблема транспортного освоения районов Севера была и оста-
ется одной из крупных проблем СССР, современной и будущей России. 
Ее исследовали многие годы, но решались только отдельные  
вопросы: использование Северного морского пути, строительство Пе-
чорской, Полярной и Байкало-Амурской магистралей, участков Севси-
ба, железных дорог Тюмень–Сургут–Новый Уренгой–Ямбург, «Малый 
БАМ», Волочаевка–Комсомольск-на-Амуре и других, обеспечивающих 
выход очагов освоения к транспортной сети страны, организация реч-
ного судоходства и работа авиации в экстремальных условиях и др.  

По охвату пространства транспортные проблемы Севера можно 
подразделить на три группы:  

 трансрегиональные: формирование транзитных широтных ма-
гистралей для осуществления межрегиональных и междуна-
родных транспортных связей;  

                                                           
1 Данная глава приведена по тексту: Часть I, гл. 4 монографии «Проблемные регионы ресурсного типа: 

программы, проекты, транспортные коридоры» / под ред. М.К. Бандмана и В.Ю. Малова. – Новосибирск: ИЭиОПП 
СО РАН, 2000. – С. 74–91. 
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 региональные: транспортное освоение регионов первоочеред-
ного или интенсивного развития;  

 субрегиональные: создание условий социально-экономичес-
кого развития труднодоступных административно-территори-
альных образований для повышения качества жизни населе-
ния.  

Большое разнообразие конкретных задач и условий решения 
глобальной транспортной проблемы приводит к необходимости 
транспортно-экономического районирования и зонирования огромной 
территории и акватории Севера России. Обычно выделяются крупные 
ареалы решения конкретных региональных транспортных проблем 
федерального значения – Кольско-Карельский, Северо-Восток евро-
пейской части России, Север Урала, Север Западной Сибири, Крас-
ноярский Север, Лено-Якутский, Северо-Восток России и три широт-
ных пояса – Арктический, Крайний и Ближний Север. В качестве ос-
новы опорного каркаса транспортной сети в пределах каждого пояса 
обычно рассматриваются существующие или предполагаемые (в раз-
личных вариантах) широтные транспортные магистрали:  

 для Арктического пояса – Северный морской путь; 
 для Крайнего Севера – Полярная магистраль (Сейда–Лабыт-

нанги–Салехард–Игарка–Якутск–Анадырь); 
 для Ближнего Севера – Северо-Российская Евразийская маги-

страль (Индига–Ванино). 
К числу важнейшей транспортной проблемы как Европейского 

Севера, так и всей Азиатской России первой четверти XXI столетия 
относится формирование двух широтных транспортных коридоров: 

• морского Арктического – «Северо-Восточный проход» – меж-
океанический мост между Евро-Атлантическими и Тихоокеан-
скими странами Северного полушария; 

• сухопутного – Северного Евразийского, который свяжет инду-
стриальные очаги Крайнего и Ближнего Севера. 

Трансконтинентальная Северо-Российская Евразийская магист-
раль является основой Северного Евразийского широтного транс-
портного коридора. Название магистрали принято условно. Хотелось 
подчеркнуть, что на первую половину XXI века она останется самой 
северной магистралью, пересекающей весь Ближний Север Европей-
ской и Азиатской России, проходящей вдали от государственных гра-
ниц (в отличие от Транссиба в пределах Дальнего Востока). Северо-
Российская Евразийская магистраль обеспечит связь портов Барен-
цева моря (Индига) и Тихого океана (Ванино) и пересечет многие про-
блемные регионы ресурсного типа – важнейшие сырьевые базы Рос-
сии первой четверти XXI столетия. Транспортный коридор и сама ма-
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гистраль будут формироваться постепенно путем объединения трех 
важнейших широтных магистральных железных дорог – звеньев бу-
дущей единой магистрали (рис. 8.1):  

− предлагаемой Баренцкомур; 
− намечаемой Северо-Сибирской (Севсиб); 
− существующей Байкало-Амурской (БАМ). 
 Баренцкомур (Индига–Ивдель) протяженностью около 1000 км 

является западным звеном будущей трансконтинентальной магистра-
ли. Кроме использования этого направления железной дороги для ин-
теграции экономики районов Республики Коми и Урала, он создаст 
новый морской выход России на мировой рынок через Западный сек-
тор Северного Ледовитого океана. 

 Северо-Сибирская магистраль (Ивдель–Хребтовая) – сред-
нее звено Северного широтного коридора. Камеральное трассирова-
ние Северо-Сибирской магистрали производилось Сибгипротрансом 
(г. Новосибирск) в 1984 г. [Северо-Сибирская железнодорожная маги-
страль…, 1984].  

                     
Рис. 8.1. Северо-Российская Евразийская и Транссибирская магистрали – 

основы Северного и Центрального коридоров 
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Трасса магистрали рассматривалась в составе трех участков, 
границы которых определялись условиями строительства: 

− восточный участок (Усть-Илимск–Лесосибирск); 
− центральный участок (Лесосибирск–Сосьвинск); 
− западный участок (Сосьвинск–Киров). 
Трасса восточного участка Севсиба проложена через богатые 

промышленным сырьем районы Среднего и Нижнего Приангарья по 
среднему Ангарскому (в отличие от южного – Богучанского и северно-
го – Осиновского) варианту. 

Трасса центрального участка Севсиба от Лесосибирска через 
Белый Яр к Нижневартовску и Сургуту пересекает территорию важ-
нейшей части Западно-Сибирского нефтегазового комплекса России. 

Трасса западного участка Севсиба определялась в конце 1970-х – начале 1980-х годов, когда в качестве одной из главных целей соз-
дания дороги рассматривалась разгрузка Транссиба. Предполагалась 
передача на Севсиб с Транссиба части потока массовых грузов из 
Сибири в центральные районы европейской части СССР. Соответст-
венно было выбрано направление: Сургут – Салым (по существую-
щей железной дороге Тюмень–Сургут) – Междуреченский – Сосьвинск 
(Серов) – Кудымкар – Киров. Технико-экономические показатели 
формирования магистрали по участкам трассы приведены в табл. 8.1. 

Таблица 8.1 
Проектные показатели Северо-Сибирской магистрали 
Показатель Участки магистрали 

Всего 
восточный центральный западный 

Строительная длина, км 932,5 1690,3 786 3408,8 
Большие мосты, шт./пм 11/2945 14/3808 19/3971 44/10724 
Виадуки, шт./пм 3/932 – 3/1190 6/2122 
Тоннели, шт./пм 2/800 – – 2/800 
Земляные работы  
(профильный объем на 1 км), 
тыс. м3 107 50,3 78,3 72,3 
Общая стоимость  
строительства*, млн руб. 2831,6 3243,6 1133,1 7208,3 
Стоимость строительства 1 км,  
тыс.руб. 3036 1920 1442 2115 

* Стоимостные показатели строительства определены в ценах 1984 г. по линиям-аналогам. 
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В настоящее время, когда принято постановление Правитель-
ства РФ о строительстве Белкомура и имеются предложения о соз-
дании Баренцкомура, целесообразно рассмотреть несколько вари-
антов возможных направлений западного участка Севсиба от Сургу-
та через Урал:  

• Южный ход – на Киров в основном по существующим желез-
ным дорогам;  

• Средний ход – на Архангельск по новому Белкомуру;  
• Северный ход – на Индигу по новому Баренцкомуру.  
Сравнение среднего и северного вариантов западного выхода 

Севсиба от Сургута (как общей точке вариантов на востоке) до Инди-
ги и Архангельска приведено в табл. 8.2 (для установления южной «границы» области предпочтительности вариантов в качестве 
третьего пункта на западе взят Санкт-Петербург). 

Таблица 8.2 
Сравнение Северного и Южного вариантов по длине хода, км 

Маршрут Вариант хода (2) – (1) 
Южный (1) Северный (2) 

Сургут–Индига 2601 1791 –810 
Сургут–Архангельск 2409 2089 –320 
Сургут–С.-Петербург 2833 2820 –13 

 
Следовательно, с позиции выхода к портам Баренцева, Белого 

морей и в Скандинавию вариант Баренцкомура (Троицко-Печорский) 
короче Южного хода на 810 км, или на 31%, а существующей желез-
нодорожной сети короче на 1183 км. Границей равноценности Южного 
и Северного ходов можно считать Санкт-Петербург.  

Два участка будущего Севсиба уже функционируют: на западе – 
дорога Сургут–Нижневартовск с выходом на Транссиб (Сургут–
Тобольск–Тюмень) и на востоке – Усть-Илимск–Хребтовая с выходом 
на БАМ и Транссиб (Усть-Илимск–Хребтовая–Тайшет). 

 Байкало-Амурская магистраль (Тайшет–Ванино 4358 км) – 
восточное звено широтного трансконтинентального коридора. В со-
став Северо-Российской Евразийской магистрали входит основная 
часть БАМа (Хребтовая–Ванино) и функционирующая линия Хреб-
товая–Усть-Илимск общей протяженностью 4066 км. В настоящее 
время заканчивается строительство Северо-Муйского тоннеля, и 
магистраль должна войти в постоянную эксплуатацию в соответст-
вии с проектом.  
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8.2. ТРАНСПОРТНЫЙ УЗЕЛ «ИНДИГА» 
Целесообразность формирования транспортного узла «Индига» 

обусловлена изменениями: географии перспективных районов добы-
чи углеводородного сырья; геополитических условий выхода России 
на мировой рынок в результате распада СССР. 

Новой страницей истории развития нефтяной и газовой про-
мышленности России является освоение месторождений морского 
шельфа. 7 августа 1999 г. получена первая промышленная нефть в 
процессе реализации проекта «Сахалин-2». Есть основание предпо-
лагать, что в ближайшей перспективе резко возрастет роль шельфа 
морей, в том числе и Западного сектора Арктики [Лузин и др., 1994].  
В пределах Республики Коми, Ненецкого АО и континентального 
шельфа выявлены месторождения углеводородного сырья. На про-
тяжении десятилетий нефть и газ, извлекаемые из материковых ис-
точников региона, подавались по существующей трубопроводной се-
ти потребителям России и на экспорт по трубопроводам и через пор-
ты Балтийского и Черного морей.  

Однако в последние годы в регионе на суше и, особенно, на 
шельфе открыты новые месторождения. Есть основание предполагать, 
что в начале XXI столетия в пределах акватории и на суше сформиру-
ется крупный район добычи нефти и газа. В регион пришли крупнейшие 
в стране отечественные компании («ЛУКойл», «Газпром» и др.), при-
влекаются ТНК для совместной работы («Газпром» и «БАСФ Винтерс-
халль» для разработки нефтяного месторождения Приразломного, а 
затем – газоконденсатного Штокмановского), накоплен опыт привлече-
ния инвестиций и передовых технологий путем создания совместных 
предприятий и предприятий с иностранными инвестициями («КомиАрк-
тикОйл», «Нобель Ойл», «Полярное сияние» и др.).  

Специально для транспортировки «большой нефти» Европейско-
го Севера формируется «Балтийская трубопроводная система». Реа-
лизация программ создания Черноморской (Баку–Новороссийск и 
Тенгиз–Новороссийск) и Балтийской (Харьяга–Уса–Ухта–Ярославль–
Кириши–Приморск) трубопроводных систем, обходов Чечни и Украи-
ны, новых портов с терминалами для перегрузки нефти и нефтепро-
дуктов в бассейнах Черного моря (Туапсе и прежде всего увеличение 
мощности терминала Новороссийска) и Балтийского моря (Приморск, 
Усть-Луга), создание современного танкерного флота решает в значи-
тельной мере проблему экспорта углеводородного сырья из России и 
частично Казахстана и Азербайджана. 

Однако остается опасность внешних ограничений использования 
как черноморского, так и балтийского направлений выхода России  
на мировые рынки. Турция уже односторонне ввела новые условия 
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прохода танкеров с нефтью из России через проливы Босфор и  
Дарданеллы. Есть все основания ожидать дальнейших односторон-
них акций Турции, так как Конвенция о судоходстве в указанных про-
ливах (Монтре, 1936 г.) до сих пор не имеет гарантий со стороны 
ООН. Турция заинтересована в том, чтобы поток большой каспийской 
нефти пошел не через территорию России, а через территорию Тур-
ции и ее порт Джейхан на побережье Средиземного моря. Активизи-
ровались и конкуренты России в бассейне Черного моря: Грузия,  
Украина, Румыния и Молдова. Они готовы к формированию своей 
транспортной системы через порты Супса, Одесса, Констанца и дру-
гие для поставки каспийской нефти в страны Европы, минуя Россию. 
Предполагаемое использование коридора через Болгарию и Грецию 
для выхода нефти из Новороссийска и Туапсе к средиземноморским 
портам Греции проблему не решит. Не исключена возможность воз-
никновения подобной ситуации и в районе Датских проливов. 

В этих условиях стратегической задачей России становится соз-
дание на Севере европейской части страны нового порта и дальней-
шее развитие морских перевозок грузов в бассейне Северного Ледо-
витого океана. Крупнейшие нефтедобывающие компании, несмотря 
на формирование Балтийской трубопроводной системы, интенсивно 
прорабатывают варианты реализации проекта «Северные ворота» 
для экспорта своей продукции морским транспортом [Азарова, 1997; 
Арбатов, 1997; Исаков, Силин, 1998]. Это во многом определяется 
следующими мотивами: 

− стремлением к снижению зависимости добывающих компаний 
от естественных монополий («Транснефть») или других орга-
низаций, связанных с эксплуатацией магистральных трубопро-
водов или подводам к ним; 

− стремлением к формированию прямого выхода на мировой 
рынок кратчайшим путем с минимальным количеством погра-
ничных переходов и перегрузок, даже при некотором увеличе-
нии транспортных затрат; 

− желанием сохранить уникальные свойства или высокое каче-
ство нефти отдельных месторождений с целью повышения ее 
конкурентоспособности и цены на мировом рынке, которые те-
ряются в результате смешения с другой нефтью в случае ис-
пользования общих магистральных трубопроводов; 

− началом интенсивной реализации проектов использования 
морского транспорта для осуществления экспорта углеводо-
родного сырья и формирования новой водной транспортной 
системы в Западном секторе российской части Северного Ле-
довитого океана;  
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Рис. 8.2. Транспортная система «Северные ворота» 

− наличием предпосылок внедрения рыночных организационных 
форм, повышающих доступность использования новейших тех-
нологий добычи и транспорта углеводородов, особенно в ре-
гионах с экстремальными природными условиями; 

− стремлением к привлечению стратегических иностранных ин-
весторов к реализации проектов освоения крупных источников 
сырья и создания транспортных систем (особенно в районах с 
экстремальными условиями – Север, шельф) путем распро-
странения условий Закона «О соглашениях о разделе продук-
ции» и других нормативных документов, создающих благопри-
ятные предпосылки для вложения капитала; 

− началом масштабного внедрения частного капитала в реали-
зацию крупных транспортных проектов («Белкомур», «Север-
ные ворота», «СМП», новые портовые терминалы на побере-
жье Финского залива и др.). 

В рамках реализации проекта «Северные ворота» предусматри-
вается строительство местной сети трубопроводов для подачи нефти 
и газа к побережью Баренцева моря, сооружение сухопутных и мор-
ских погрузочных терминалов, объектов подготовки нефти и газа к 
морской транспортировке, проработка системы организации транс-
портного процесса (рис. 8.2). Последняя предполагает взаимосвязан-
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ную работу базового погрузочного и перевалочного портов и различ-
ного типа танкеров. Намечается создание базового порта погрузки уг-
леводородов на территории Ненецкого АО и очень крупного перева-
лочного порта Лиинахамари (условно) в Печенгской губе Мурманской 
области, челночной работы специализированных танкеров между ни-
ми и вывоз «большой нефти» Севера из порта Лиинахамари по трас-
сам Атлантического океана на мировой рынок в большегрузных тан-
керах. Уже заключены договоры о вывозе «ЛУКойлом» арктической 
нефти в Европу в 2000 г. морем через порты Роттердам и Антверпен.  

Понятна и активность «ЛУКойла», и необходимость освоения 
северного направления морского варианта транспортировки угле-
водородов. Это подтверждается фактами вытеснения российских 
компаний с рынков постсоветского пространства. Так, например, 
России не были переданы обещанные ранее акции Лисичанского 
НПЗ, а акции Херсонского НПЗ переданы казахской государственной 
компании «Казахойл» в обмен на обязательство Казахстана о по-
ставке Украине не менее 5 млн т сырой нефти, которая до этого  
поступала с промыслов России1. Или передача акций латвийского 
холдинга «Mazeikiu nafta» (Мажейский НПЗ, Бутингский нефтетерми-
нал и нефтеперевалочное предприятие Naftekis) американской  
компании «Williams», чего несколько лет добивался «ЛУКойл» и по-
ставлял нефть на единственный в Прибалтийских странах НПЗ.  
А это не только потеря локального рынка, но и осложнение выхода в 
бассейн Балтийского моря. «ЛУКойлом» совместно с другими компа-
ниями уже созданы соответствующие структуры («ЛУКойл-Арктик-
Танкер» и др.), начато формирование танкерного флота, предназна-
ченного для работы в экстремальных условиях Баренцева моря (ле-
дового класса, двойного действия) [Петров, Силин, 1998]. 

Рассматривается четыре варианта размещения погрузочных 
портов, каждый из которых имеет свои преимущества и недостатки [Арбатов, 1997; Исаков, Силин, 1998]: 1) Варандей – ближе к первоочередному крупному месторожде-
нию, но с наименее благоприятными навигационными условиями; 2) Колгуев – вполне благоприятные навигационные условия, но 
большая протяженность трубопроводов, в том числе и значительная 
часть подводной трассы; 3) «Открытая вода» – самые благоприятные условия навигации 
(практически можно будет обойтись без использования линейных ле-
доколов), но самая большая протяженность как сухопутной, так и 
подводной трассы трубопроводов и сложные условия организации по-
грузки судов с морских терминалов; 
                                                           

1 Коммерсант, 1999, 23 окт. 
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4) Индига – наиболее перспективный, по нашему мнению, вари-
ант создания погрузочного порта в восточной части Баренцева моря. 
Здесь меньшая протяженность и нет подводных участков трубопро-
вода по сравнению с вариантами Колгуев и «Открытая вода», вполне 
благоприятные навигационные условия и, что очень важно, в Индиге 
может сформироваться не только погрузочный терминал углеводоро-
дов, но и порт широкого профиля – западный начальный/конечный 
транспортный узел Северо-Российской Евразийской магистрали. 

В отличие от любого черноморского и балтийского порта, север-
ные порты России имеют возможность беспрепятственного, не регла-
ментированного внешнеполитическими обстоятельствами выхода на 
океанские торгово-экономические коммуникации.  

Первая попытка организации изысканий в Индигской губе была 
предпринята в 1918 г. С 1923 г. там 10 лет проводились гидрометео-
рологические наблюдения. Параллельно планировались изыскания 
под строительство железнодорожной линии Тобольск–Индига. Глав-
ное назначение линии к Индигской губе в эти годы определялось за-
дачами экспорта печорских углей и лесной продукции прилегающей 
территории на внешний рынок.  

Сезонность судоходства по р. Печора потребовала рассмотреть 
железнодорожную альтернативу соединения Печорского угольного 
бассейна и металлургии Урала. Трасса железнодорожной линии на-
мечалась из района Усть-Ухты через Троицко-Печорск к Соликамску 
и далее на связь с развитой сетью железных дорог Уральского ре-
гиона. Продолжение этой линии от Усть-Ухты на пересечение с ши-
ротной дорогой Архангельск–Усть-Кожва в Усть-Цыльме и далее на 
Индигскую губу открывало Уралу и Сибири еще один вариант желез-
нодорожного выхода на океанское побережье. Даже в те годы эко-
номическое значение будущего порта оценивалось весьма высоко. 
Зона тяготения к нему выходила далеко за границы Северного края 
и распространялась на Урал, бассейн Камы и северные территории 
Сибири. Расстояние до будущего стыка морских коммуникаций с же-
лезнодорожными сообщениями из Сибири и Урала, по сравнению с 
мурманским экспортным транзитом, сокращалось не менее чем на 
2000 км, с архангельским – минимум на 1000 км. К строительству но-
вого порта на Индиге в комплексе с сетью железнодорожных подхо-
дов к нему рекомендовалось приступить в 1937–1938 гг. Но в связи с 
ограниченностью финансовых ресурсов было решено остановиться 
на усилении Архангельского порта.  

Некоторый интерес к Индиге возник в начале Великой Отечест-
венной войны, когда Мурманский порт оказался вблизи линии фрон-
та, а Архангельский не располагал реальными резервами – были 
развернуты проектно-изыскательские работы для создания Индиг-
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ского порта и железнодорожной линии к нему. Однако после стаби-
лизации обстановки на северном фланге советско-германского 
фронта изыскания были прекращены. 

В настоящее время, когда разрабатываются схемы транспорти-
ровки углеводородов, намечаемых к добыче в зоне тяготения к побе-
режью Баренцева моря и его шельфа, морским путем, и анализиру-
ются условия создания портов с погрузочными терминалами, не ис-
ключено, что будет выбран вариант создания базового погрузочного 
порта в Индиге. Если к Индиге подойдет не только трубопровод, но и 
железная дорога, то есть все основания ожидать, что порт из специа-
лизированного по отгрузке углеводородов превратится в порт широко-
го профиля, а сооружение Баренцкомура повысит его конкурентоспо-
собность. Европейская часть России получит новый выход в Атланти-
ку, а Сибирь и Урал существенно приблизятся к большому пути на 
мировой рынок [Моисеев, 1998, 1999]. 

С точки зрения природных условий, необходимых для организа-
ции круглогодичной навигации морских судов, район южного побере-
жья Баренцева моря можно разделить на две части:  

• западную – от мыса Канин Нос до мыса Святой Нос; 
• восточную – от мыса Святой Нос до побережья Ямала. 
В восточной части южного побережья Баренцева моря климат 

более суровый, чем в западной. Ледообразование начинается в  
первой декаде ноября и продолжается по май. У побережий и на 
мелководьях формируется припай, его граница совпадает с положе-
нием 20-метровой изобаты. Наибольшие толщины припайных льдов 
(до 110–130 см) наблюдаются в губах Бельково и Хайпудырская и  
на подходах к Новоземельским проливам у островов Долгий и Гуля-
евские кошки (90–110 см), дрейфующие сплоченные льды с высокой 
торосистостью и заснеженностью и частыми сжатиями распростра-
няются с востока до о. Колгуев, включая Поморский пролив. Протя-
женность ледовых трасс зимой составляет 200–300 миль, интенсив-
ное ледокольное обеспечение необходимо в течение 6–7 месяцев. 
Глубины в рассматриваемом районе не позволяют организовывать 
обработку судов в непосредственной близости от берега; 20-мет-
ровая изобата проходит в 15–25 милях от берега, что ограничивает 
использование крупных судов. В связи с этим вывоз нефтепродуктов 
на экспорт предполагает перегрузку их на крупные танкеры в Пе-
ченгской губе (р-н Мурманска). Создаваемый сейчас пункт погрузки 
(р-н Варандея) и предполагаемая организация отгрузки нефти с 
платформы Приразломного месторождения, по нашему мнению, мо-
гут рассматриваться только в качестве пионерных элементов транс-
портной инфраструктуры для вывоза ранней нефти. 
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В западной части южного побережья Баренцева моря природ-
ные и экономические условия для формирования базового порта 
широкого профиля более благоприятны. Она отличается от восточ-
ной не только природными условиями судоходства, но наличием 
проекта железнодорожного строительства и возможного подвода 
трубопровода с месторождений как побережья, так и шельфа с ми-
нимальной протяженностью их подводной части. В пределах запад-
ного района в качестве благоприятных участков создания базового 
порта могут быть рассмотрены акватории Индигской губы, Чёшской 
губы и расположенного на их границе мыса Бармина. Последний, 
очевидно, обладает наиболее подходящими условиями как по глу-
бинам и ледовому режиму, так и подходам сухопутных магистралей. 

По предварительной оценке природных условий отрезок бере-
говой черты, проходящий к западу от мыса Бармина (невысокая 
холмистая местность с обрывистыми и приглубыми берегами из  
глинистого сланца), имеет глубины моря к северо-западу и северу, 
которые изменяются равномерно и в 1,5–2 милях от берега дости-
гают 8–10 м (20-метровая изобата проходит в 4–5 милях). Наиболее 
подходящий для создания крупного морского терминала район за-
щищен с запада полуостровом Канин, с северо-востока островом 
Колгуев и в то же время открыт с северо-запада. Благодаря этому 
обеспечивается поступление в зону предполагаемого строительст-
ва терминала теплых морских воздушных и водных масс, что в ре-
зультате смягчает климат и ледовый режим. В районе мыса Бармин 
устойчивое ледообразование начинается в первой половине декаб-
ря, и льды сохраняются по май. На подходах к мысу Бармин с за-
пада толщина льда, как правило, не превышает 50 см, в суровые 
зимы и при наличии приносных льдов они достигают значений 60–
70 см; для льдов характерна большая уплотненность и периодиче-
ски наблюдаются сжатия. Протяженность ледовой трассы на подхо-
дах к мысу Бармин с запада в январе-мае составляет 60–110 миль. 

Таким образом, природные условия западной части южного 
побережья Баренцева моря более благоприятны, чем восточной. 
Они обеспечивают свободный вход крупнотоннажного флота с  
Атлантики в круглогодичном режиме плавания с привлечением  
ледокольных средств средней мощности в течение всего 3–4 меся-
цев. Этим западный район принципиально отличается от восточ-
ного. Более благоприятны и подходы будущей железной дороги  
к побережью. В связи с этим в данной работе приоритет отдается 
сооружению не просто нескольких терминалов для отгрузки угле-
водородов с последующей перегрузкой в крупные танкеры на  «Открытой воде» или в Печенгской губе, а созданию базового пор-
та широкого профиля для всего нового нефтегазового района – 
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порта Индига к западу от устья одноименной реки и ближе к мысу 
Бармин. 

Шансы реализации проектов всех четырех вариантов портов 
окажутся несостоятельными в случае принятия решения о соору-
жении подводного трубопровода в акватории «горла» Белого моря 
(хотя имеются и другие точки зрения по этому варианту). По трубо-
проводному варианту предполагалось, что нефть с месторождений 
Тимано-Печорской провинции и шельфа поступит к портам Мур-
манской области (Гремяха, Мурманск и Печенга). «ЛУКойлом» рас-
сматривается вариант строительства в Мурманской области НПЗ 
мощностью 1,5 млн т и преобразования одного из трех портов в  
базовый для перегрузки нефти [Дранкина, 1999]. До прокладки тру-
бопровода на Кольский полуостров (до портов Мурманской облас-
ти) для вывоза нефти и газового концентрата с месторождений  
Тимано-Печорского района и поставки туда оборудования и мате-
риалов, «ЛУКойл» планирует построить относительно недорогой  
(70 млн долл.) точечный терминал мощностью 2–5 млн т в районе 
Варандейской бухты. Компания будет загружать свои танкеры во-
доизмещением 15–20 тыс. т, которые пойдут на Мурманск, откуда 
после перевалки на танкеры-стотысячники нефть пойдет за рубеж [Арбатов, 1997; ЛУКойл, 1999]. 

Такой вариант может быть обоснован с позиций «ЛУКойла», но 
он не решает федеральной задачи – формирование транспортного 
узла для осуществления внешних связей Европейского Севера, 
Урала и Сибири. Кроме того, в регионе и на шельфе работает не 
один «ЛУКойл». «Газпрому» и другим компаниям потребуется соот-
ветствующая транспортная инфраструктура. Не исключено, что и 
нефтяникам будет нужен базовый порт, а не просто точечный по-
грузочный терминал без выхода на Печорскую железную дорогу в 
районе промыслов и западный участок Баренцкомура (Индига–
Ухта). В этом случае произойдет возврат к проекту «Северные во-
рота» и шансы Индиги возрастут. В Западном секторе Арктики  
будет создан самый восточный, практически круглогодичный порт, 
связанный Баренцкомуром с транспортной сетью глубинных рай-
онов России. 
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8.3. ПРЕОБРАЗОВАНИЕ БАМа В ЗВЕНО  
МЕЖКОНТИНЕНТАЛЬНОГО ТРАНСПОРТНОГО МОСТА «АТР–ЗАПАДНАЯ ЕВРОПА» (ТОКИО–ДУБЛИН) 
Есть основания предполагать, что уже в первой четверти XXI 

столетия БАМ получит новое восточное звено. Магистраль будет свя-
зана сначала с Сахалинской дорогой, а затем с сетью железных дорог 
Японии. Возрождаются идеи начала XX столетия и проекты начала 1930-х и 1950-х годов об организации круглогодовой сухопутной связи 
между материком и островом Сахалин.  

Вопрос о создании альтернативной Транссибу дороги, проходя-
щей севернее основного хода, и об улучшении связей с островом  
Сахалин обсуждался еще в начале XX века. В начале 1930-х годов «БАМпроектом» проводились проектно-изыскательские работы по вы-
бору трассы Байкало-Амурской магистрали: Тайшет–Советская Гавань 
через Усть-Кут–Нижнеангарск–Тынду–Ургал–Комсомольск-на-Амуре 
(4298 км) [Шемуратов, 1998]. В 1937 г. было принято решение о строи-
тельстве БАМа. До начала Великой Отечественной войны были по-
строены меридиональные железные дороги, связавшие промузлы и 
узловые пункты восточной части будущей магистрали с Транссибом: 
Волочаевка–Комсомольск-на-Амуре (353 км), Известковая–Ургал  
(355 км), Бам–Тында (176 км). С началом войны строительство было 
свернуто, часть верхнего строения пути и строения мостов были разо-
браны и отправлены на восстановление прифронтовых дорог. С 1947 г. 
возобновилось строительство железной дороги на участке Комсо-
мольск-на-Амуре–Советская Гавань, а после войны – на участках Тай-
шет–Усть-Кут (700 км) и Комсомольск-на-Амуре–Ургал (508 км).  

В мае 1950 г. было принято Постановление СМ СССР «О строи-
тельстве тоннельного перехода и паромной переправы через Татар-
ский пролив» – формировании второго направления восточного звена 
БАМа – дороги на остров Сахалин. Намечалось строительство 750 км 
железнодорожной линии: Комсомольск-на-Амуре (станция примыка-
ния Селихово в 52 км от Комсомольска-на-Амуре) – мыс Лазарева (на 
материке 468 км) –Погиби–Победено (на острове 270 км) с тоннель-
ным переходом под Татарским проливом (точнее, на участке пролива 
Невельского 12,9 км). Предполагалась и организация паромно-ледо-
кольной переправы с железнодорожными подходами (13,6 и 30,8 км) 
между мысом Невельского (на материке) и пос. Дружба (на острове). 
Рассматривались три очень близких и по положению, и по характери-
стикам варианта трассы тоннеля «Северный», «Средний» и «Южный», 
протяженностью 13,0, 11,7 и 11,5 км с глубинами 2–24 м и заглубле-
нием тоннеля от уровня воды 68,2, 73,4 и 64,3 м. Минимальная про-
тяженность самого тоннеля 7,8 км («Средний»). ТЭО 1951 г. рекомен-
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дован в качестве основного. «Средний» вариант: мыс Средний – По-
гиби. Тоннель отнесен к категории высшей сложности со сроком 
строительства 10 лет. В 1950 г. приступили к строительству дороги на 
концевых участках. Постановлением Совмина от 25 марта 1953 г. 
строительство было прекращено [Шемуратов, 1998]. 

В настоящее время одной из федерального уровня проблем в 
области транспорта является встраивание БАМа в мировую транс-
портную систему (в противном случае магистраль может остаться до-
рогой регионального значения). Для этого необходимо:  

 доведение магистрали до уровня, соответствующего мировым 
стандартам; 

 привлечение грузопотоков стран АТР и Европы; 
 создание условий для привлечения инвестиций. 
Перечисленные задачи взаимосвязаны, и решение их во многом 

определится возможностью переключения на БАМ части грузопотока, 
осуществляемого между Японией, с одной стороны, и Россией и стра-
нами Европы – с другой. А это, в свою очередь, во многом будет зави-
сеть от решения проблемы укрепления транспортных связей острова 
Сахалин с материком.  

В настоящее время Сахалин связан с железнодорожной сетью 
страны паромной переправой. Она функционирует много лет, однако 
организация транспортного процесса, пропускная способность бере-
говых сооружений и состояние флота уже недостаточны для обеспе-
чения современных, а тем более перспективных объемов перевозок, 
которые возникнут в случае интенсивного развития нефтегазового 
комплекса. Это может стать причиной:  

 сдерживания темпов развития комплекса;  
 отказа от сооружения некоторых элементов комплекса и пред-

приятий других отраслей, создание которых способствовало 
бы более рациональному использованию ресурсов и повыше-
нию эффективности экономики Сахалина;  

 ослабления связей острова, и прежде всего нефтегазового 
комплекса, с материком и ориентации на использование мор-
ского транспорта по маршрутам вне России, сокращения уча-
стия России в деятельности ТНК.  

В случае сохранения паромной транспортной связи предстоит 
коренная реконструкция всей системы: порта Ванино, создание ново-
го флота и двух новых паромных терминалов в Южно-Сахалинске и 
Корсакове. Однако и после реализации этого проекта паромная связь 
не решает двух принципиально важных задач:  1) локальной – обеспечения надежной круглогодичной работы 
транспортной системы (по навигационным условиям);  
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2) стратегической – укрепления позиций России в процессе фор-
мирования транспортного моста Европа–Юго-Восточная Азия и соз-
дания условий превращения БАМа в звено международной транс-
портной системы.  

Организация тоннельной связи Сахалина с материком позволит 
решить не только локальную, но и стратегическую задачи. В случае 
сооружения тоннеля:  

 гарантирована круглогодичная работа транспортной системы;  
 создаются условия интенсивного развития хозяйственного 

комплекса острова, в том числе сооружение предприятий, свя-
занных не только с добычей, но и с утилизацией нефти и газа, 
объектов инфраструктуры и других отраслей промышленности 
(в том числе рыбной);  

 создаются предпосылки для укрепления связей экономики 
Сахалина с промышленностью материковой части Дальнего 
Востока;  

 создаются предпосылки формирования сухопутной транспорт-
ной магистрали Япония–Европа путем соединения железной 
дороги Сахалина и Японии тоннельным или мостовым перехо-
дом через пролив Лаперуза (на начальном этапе может быть 
использована паромная система Хоккайдо–Сахалин), что по 
некоторым прогнозам обеспечит увеличение грузооборота ме-
жду странами в 10 раз и более [Филина, 1994]; 

 создаются условия повышения не только заинтересованности, 
но и непосредственного участия Японии в реализации крупных 
транспортных проектов на Востоке России (строительство тон-
неля, реконструкция БАМа, возрождение Транссиба), чего не 
будет в случае принятия паромного варианта;  

 создаются предпосылки формирования устойчивого транзит-
ного потока контейнеров в Японию и из нее по магистралям 
России. 

Япония заинтересована в прямой связи с материком. В середине 1990-х годов там создана общественная организация (есть организа-
ции в США по Берингову проекту) по пропаганде и содействию в реа-
лизации проекта – «За соединение Японии с Евразийским материком» [Шемуратов, 1998].  

По очень укрупненным подсчетам реализация коренной рекон-
струкции паромной связи на принципиально новой технической и 
организационной основе и строительство тоннеля близки по затра-
там. В 2000 г. ожидается разработка ТЭО проекта тоннеля «Мате-
рик–Сахалин». Предполагается, что по мере завершения сооруже-
ния Северо-Муйского тоннеля на БАМе, рабочие будут переводить-
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ся на строительство тоннеля между материком и Сахалином (мыс 
Лазарева, 8 км), которое может начаться во второй половине 2000 г.  

Намечается сооружение железной дороги Комсомольск-на-
Амуре – мыс Лазарева (на материке) – Погиби – Победено (на остро-
ве) с тоннельным переходом под проливом Невельского, который яв-
ляется самым узким участком Татарского пролива. Прогнозируется 
сооружение тоннеля между островами Сахалин (мыс Крильон) и Хок-
кайдо (мыс Соя). Не сняты с обсуждения и варианты мостовых со-
единений как альтернативы тоннельным. В любом случае реализация 
этих проектов будет иметь исключительно большое и экономическое, 
и геополитическое значение как для России, так и для Японии.  

8.4.  ПРЕОБРАЗОВАНИЕ ТРАНССИБА  
В ЗВЕНО ЕВРАЗИЙСКОЙ СИСТЕМЫ СКОРОСТНЫХ  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ МАГИСТРАЛЕЙ 
В последнее десятилетие проведены три общеевропейские кон-

ференции по проблемам транспорта: в Праге (1991 г.), на Крите (1994 г.) и в Хельсинки (1997 г.) и 1-я Международная евроазиатская 
конференция по транспорту 12–13 мая 1999 г. в Санкт-Петербурге [Куприн, 1998; Максимова, 1998]. Это свидетельствует о внимании к 
проблеме формирования интегрированной транспортной системы в 
пределах Европы и совмещению ее с системой Азии. На конферен-
циях рассматривались вопросы организации трансконтинентальных 
транспортных связей между Европой и Азией (Центральной, Перед-
ней, Южной и Восточной), включая: Транссиб, СМП, Черноморско-
Каспийскую водную систему (Азов–Астрахань/Оля–Энзели) с исполь-
зованием Волго-Донского канала и «Транспортного коридора Европа–
Кавказ–Азия» (TRACECA – Transport Corridor Europe–Caucasus–Asia). 
Поставлена задача создать условия для функционирования сбалан-
сированной по техническим и эксплуатационным параметрам евра-
зийской интермодальной транспортной системы. 

На Критской конференции была принята схема транспортных 
коридоров Европы. Восточными конечными пунктами коридоров  
№ 2 и № 9 (рис. 8.3) были намечены Москва и Санкт-Петербург. Позд-
нее рассматривался вариант вывода коридора № 2 до Нижнего Нов-
города, Екатеринбурга и даже до Новосибирска. В итоговой Деклара-
ции конференции в Хельсинки поддержано предложение о признании 
целесообразным продление коридоров № 2 до Владивостока и  
Находки, а № 9 – до Астрахани и Новороссийска. К сожалению, на 2-й 
Международной евроазиатской конференции, которая состоялась в 
сентябре 2000 г. в Санкт-Петербурге, весь Транссиб до Владивостока 
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не был официально признан звеном единой системы международ-
ных транзитных магистралей. Транссиб вместе с федеральной ав-
тодорогой «Байкал» образуют основу Центрального трансконтинен-
тального транспортного коридора в пределах Азиатской России. Ис-
пользование Транссиба позволит в 1,5 раза сократить время доставки 
грузов по сравнению с Экваториальным морским коридором через 
Суэцкий канал. Это имеет очень большое значение, так как транзит-
ный поток между Европой и странами Юго-Восточной Азии очень ве-
лик и по прогнозам Экономической комиссии ООН для Азиатско-
Тихоокеанского региона и Азиатско-Тихоокеанского экономического 
сообщества увеличится к 2006–2010 гг. как минимум на треть1.                    

Рис. 8.3. Транспортный мост «Владивосток–Москва–Париж» 
Пока транзитный потенциал Транссиба используется приблизи-

тельно на одну треть. В 1998 г. по Транссибу было перевезено  
20 тыс. контейнеров по сравнению со 153 тыс. в 1991 г. По утвер-
ждению Министерства транспорта РФ, это явилось следствием  
распада единого транспортного пространства и снижения управляе-
мости транспортным процессом, несбалансированности тарифной 
политики участников транзитных перевозок, увеличением време- 
ни следования транзитных грузов, несовершенством таможенного  
                                                           

1 Российская газета, 1999 г., 23 июля. 
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законодательства и падением качества услуг, предоставляемых пе-
ревозчиком [Франк, 2000]. Основными странами, использующими 
Транссиб для транзита своих грузов, являются: Республика Корея 
(на долю которой приходится – в Скандинавские страны – более 
20%, в страны Центральной Азии – более 10% и в Афганистан – 
3,5% общего транзитного потока) и Финляндия (в страны Юго-
Восточной Азии – свыше 26%). Наибольшее количество контейнеров 
отправляет Япония – почти 30%. В целом Транссиб используется в 
основном для перевозки дорогостоящего импорта из Азии в запад-
ном направлении (70%).  

Главной задачей федерального уровня в отношении Транссиба 
является преобразование его в скоростную грузопассажирскую тран-
зитную магистраль [Бандман, 1996]. Транссиб сможет взять на себя 
межрегиональные пассажирские перевозки и международный грузо-
вой (контейнерный) поток между странами Европы и Юго-Восточной 
Азии. Есть основания ожидать не только восстановления 200-
тысячного потока контейнеров середины 80-х годов, но и удвоения 
его. Такая специализация Транссиба в системе дорог мира потребует 
создания парка подвижного состава, реконструкции (особенно в пре-
делах Урала и Западной Сибири) и освобождения Транссиба от мас-
совых грузов межрегионального внутрироссийского сообщения. Для 
обслуживания массовых грузовых перевозок регионов Азиатской Рос-
сии потребуется завершение сооружения Севсиба [Бандман, 1999; 
Транссиб-99…, 1999]. Это обусловлено тем, что в случае привлечения 
большого транзита контейнеров (с учетом начавшегося повышения 
объема перевозок российских грузов) имеющийся резерв пропускной 
и провозной способности Транссиба в ближайшие годы будет исчер-
пан, и этим снизится конкурентоспособность его по сравнению с 
Трансазиатской магистралью. Поток контейнеров из Юго-Восточной 
Азии в Европу может пойти в обход России.  

В преобразовании Транссиба в скоростную международного 
класса магистраль можно заинтересовать Японию. Она построила 
тоннель «Сэйкан» между островами Хонсю и Хоккайдо почти 20 лет 
тому назад, но до сих пор он не получил еще должной нагрузки. Тако-
вая может быть обеспечена, если Хоккайдо будет соединен с Сахали-
ном и материком. Реализация этой идеи имела бы большое значение 
как экономическое, так и стратегическое и для России, и для Японии. 

Для России: 
− финансовое участие Японии в реконструкции Транссиба; 
− организация надежной связи Сахалина с материком, особенно 

сейчас, когда с участием Японии начинается промышленная 
эксплуатация месторождений углеводородного сырья шельфа, 
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и на острове будет создана опорная база освоения и промыш-
ленность, связанная с утилизацией и подготовкой нефти и газа 
к транспортировке; 

− обеспечение нового качества связи с пограничной территорией 
России; 

− получение нагрузки для железных дорог (Транссиб, БАМ,  
Севсиб) за счет обслуживания связей Японии, а через нее и 
других стран АТР с Европой и даже в будущем с США по 
Трансконтинентальной магистрали; 

− источник получения валюты; 
− отвлечение Японии от варианта выхода в Европу через Китай 

и государства Центральной Азии. 
Для Японии: 
− повышение эффективности использования тоннеля «Сэйкан» и 

всей транспортной системы страны; 
− повышение надежности связей с Европой; 
− проникновение и внедрение в экономику Дальнего Востока и 

Сибири; 
− повышение роли в системе коммуникаций всех стран АТР. 
Очевидно, не случайно появились сообщения, что японская сто-

рона проявляет интерес к планам реконструкции Транссиба. 
Преобразование Транссиба рассматривается в качестве пер-

воочередного мероприятия, а сооружение участков Севсиба и фор-
мирование магистрали в целом – делом первого десятилетия ХХI ве-
ка. Проблема тоннеля на Сахалин остается актуальной для Трансси-
ба и в случае формирования Северо-Российской Евразийской 
магистрали. Если транзитный поток по БАМу возникнет, то он через 
Тайшет пойдет на Транссиб (особенно грузы, предназначенные для 
стран Центральной и Передней Азии). Существенную дополнитель-
ную нагрузку Транссиб получит за счет транзита из Южной Кореи по-
сле соединения железных дорог двух государств Корейского полуост-
рова. Чем выше нагрузка транзитными грузами Транссиба, тем боль-
ше оснований для перевода российских грузов на Севсиб. 

Специализация Транссиба, наряду с упорядочением тарифной 
системы и повышением уровня организации перевозок, создаст ус-
ловия для повышения значения Транссиба в качестве магистрали, 
обеспечивающей товарообмен между Европой и Азией. Чем выше 
будут пропускная способность Транссиба и портов Восточный, На-
ходка и Владивосток, скорости обработки грузов, тем больше валю-
ты получат и Россия, и регионы, и транспортные организации. 
Транссиб должен встроиться в мировую транспортную (не только 
железнодорожную) систему. 
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Таким образом, Северо-Российская Евразийская трансконтинен-
тальная магистраль (Баренцкомур–Севсиб–БАМ) станет организую-
щим стержнем нового Северного широтного транспортного коридора 
России и будет иметь выходы на сеть железных дорог как Азиатской, 
так и Европейской России. Вместе с «Белкомуром» она свяжет рос-
сийские порты на побережье Японского моря (Ванино) с портами Ба-
ренцева (Индига), Белого (Архангельск) и Балтийского (Санкт-Петер-
бург и др.) морей с последующим выходом в Карелию, к финским пор-
там на побережье Финского и Ботнического заливов (Хельсинки, Тар-
ту, Коккала, Оулу и др.), в северные районы стран Скандинавии [Бандман и др., 1999(а); Бандман, 1999; Ламин и др., 1999].  

Северо-Российская Евразийская магистраль создаст условия 
для решения многих как транспортных, так и общеэкономических 
проблем России. Среди них: 1. Повышение ресурсной безопасности страны путем транспорт-
ного обслуживания формирующегося на базе уникальных источников 
сырья и энергии нового широтного экономического пояса в пределах 
Ближнего Севера России. 2. Формирование нового прямого выхода глубинных районов  
Сибири на мировой рынок через новый «Северный переход» и порт 
Индигу на побережье Баренцева моря. 3. Повышение стратегической безопасности России путем фор-
мирования второго широтного транспортного коридора, создающего 
условия экономической интеграции многих субъектов Федерации и 
проходящего вдали от государственных границ. 4. Формирование опорного каркаса транспортной сети Евро-
пейского Северо-Востока и Азиатской России. 5. Интеграция двух широтных транспортных коридоров в преде-
лах Азиатской России в межконтинентальный мост Северная Америка–
Юго-Восточная Азия–Европа, их материковые и островные районы. 

Учитывая стратегическую значимость Северо-Российской Евра-
зийской магистрали, время, необходимое на ее формирование, и ор-
ганизационные трудности реализации столь крупных проектов, во-
прос о создании Северного широтного коридора, по нашему мнению, 
должен быть рассмотрен в «Федеральной программе формирования 
международных транспортных коридоров России», которая разраба-
тывается Минтрансом РФ. И если Южный (Транссиб) и Арктический 
(СМП) коридоры являются объектами первоочередными, то Север-
ный коридор в целом – объект первой четверти XXI столетия. Однако 
уже в этой программе должны быть определены очередность ввода 
отдельных звеньев магистралей и пути встраивания их в общую сис-
тему транспортной сети России. 
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Рис. 8.4. Опорный каркас транспортной системы Азиатской России  

начала XXI столетия 
Система взаимосвязанных железных дорог Транссиб – Севе-

ро-Российская Евразийская магистрали станет надежным звеном 
сухопутного трансконтинентального транспортного моста, который 
свяжет не только материковую, но и островную часть евразийского 
экономического пространства от Дублина и Лондона до Токио, от 
Парижа до Владивостока, Сеула, Пекина и Сайгона. Не исключено, 
что уже в XXI столетии на Северо-Российскую Евразийскую дорогу 
и Транссиб из Северной Америки в Азию через Берингов пролив и 
Якутск выйдет Трансконтинентальная магистраль [Геостратегиче-
ские перспективы…, 1995] (рис. 8.4, магистраль 7). Таким образом, 
Транссибирская и Северо-Российская Евразийская магистрали об-
разуют не только основу опорного каркаса транспортной системы 
Азии, но и станут составной частью главных трансконтинентальных 
коридоров Евразии в пределах России. 

Экономико-географическое положение России между Азией и 
Европой придает ей роль регионального моста. В масштабе МХС 
это, вероятно, один из уникальных не пограничных или пригранич-
ных регионов, а именно «трансграничных или переходных» («Frontier  
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regions»)1 регионов-мостов, которые одновременно и разделяют, и 
связывают элементы единой планетарной системы. Безусловно, 
каждая страна что-то разделяет или связывает, и все же раздели-
тельно-объединительная роль России исключительно велика как 
для МХС в целом, так и для евроазиатского пространства. Эта роль 
меняется в зависимости не только от общей обстановки на планете 
(периоды мира или военного противостояния), но и от внутренней 
обстановки в стране и внешней политики государства. Определяю-
щим является положение России между:  

− Евро-Атлантической и Азиатско-Тихоокеанской цивилизациями;  
− традиционными социально-экономическими укладами и хозяй-

ственными культурами народов арктических, пустынных и тро-
пических районов севера и юга Азии;  

− бывшим развитым Западом и бывшим отсталым Востоком;  
− замедлившими темпы развития уже сложившимися странами 

Западной Европы и скачкообразно развивающимися Японией 
и странами Юго-Восточной Азии;  

− малонаселенной Европой и перенаселенной Азией;  
− Европейским Союзом и объединением стран АСЕАН;  
− между рынком Европы и рынком АТР;  
− хозяйственным комплексом стран бассейнов Атлантического и 

Тихого океанов в целом;  
− странами бассейнов Северного Ледовитого и Индийского 

океанов.  
Есть все основания утверждать, что значимость экономико-

географического положения России с учетом всех «между» в будущем 
возрастет, особенно в связи с тем, что страна окажется на пересече-
нии кратчайших маршрутов связей между важнейшими тесно взаимо-
связанными полюсами будущей МХС. Геополитическое значение ста-
нет одной из важных предпосылок экономического развития России и 
политического утверждения ее места среди великих государств пла-
неты начала XXI столетия. 

                                                           
1 В западной литературе большое распространение получило понятие «Frontier regions», определяе-

мое в последние годы как трансграничное или переходное пространство между взаимодействующими терри-
ториями, в пределах которых функционирует или имеет место процесс формирования социально-
экономических систем, отличающихся организацией общества, уровнем и направлениями развития хозяйства, 
национальным составом, религией и образом жизни населения, участием в МХС и др.(см.  [Regional…, 1993; Proceedings…, 1998]). В 1960-х годах, когда этот термин только входил в научный оборот, к «frontier regions» 
обычно относили пространства с гибкими (прозрачными) границами, примыкающие к территориям предпола-
гаемого пионерного освоения, проникновения новой волны цивилизации [Mikesell, 1960; Turner, 1961; Sampson, 1980; Johnston, 1983].  
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Глава 9 
РАСШИРЕНИЕ ИНСТРУМЕНТАРИЯ ДЛЯ  
КОМПЛЕКСНОГО ПРОГНОЗИРОВАНИЯ РАЗВИТИЯ 
СЛОЖНЫХ ТЕРРИТОРИАЛЬНЫХ СИСТЕМ:  
ТРАНСФОРМАЦИЯ ЭКОНОМИЧЕСКИ  
АКТИВНОГО ПРОСТРАНСТВА1 

Вопросы трансформации экономически активного пространства 
тех конкретных хозяйственных образований, которые будут создавать-
ся и развиваться на территории региона, находились постоянно в цен-
тре внимания сектора формирования и развития ТПК, которым руко-
водил М.К. Бандман. Ибо реализация стратегических задач развития 
страны без освоения (желательно грамотного) новых регионов, терри-
торий нового освоения маловероятна. Тем более, эти вопросы терри-
ториальной перепланировки России не утратили актуальность в наше 
время, когда развернулась активная борьба за поиск новых рынков 
сбыта.  

Безусловно, современные вызовы мировой хозяйственной сис-
темы, накопившиеся проблемы в рамках экономики страны, отдельных 
субъектов обусловливали необходимость дальнейшего совершенст-
вования инструментария исследования, развития самого методическо-
го подхода. Это привело к модификации той логической схемы прогно-
зирования, которая была широко в ходу в 70–80-х годах прошлого сто-
летия, и зачатки которой закладывались на рубеже XX–XXI столетия 
на базе экономико-математического инструментария.  

9.1. ЛОГИЧЕСКАЯ СХЕМА ПРОГНОЗИРОВАНИЯ  
ТРАНСФОРМАЦИИ ЭКОНОМИЧЕСКИ АКТИВНОГО  
ПРОСТРАНСТВА (РЕГИОНАЛЬНЫЙ АСПЕКТ) 
В настоящее время при исследовании вопросов трансформа-

ции экономически активного пространства России, его внутренней 
территориальной планировки целесообразно предусматривать сле-
дующие этапы. 

Этап 1: Прогнозирование возможных геоэкономических конту-
ров в мировой хозяйственной системе с учетом как общих тенденций 
глобального развития, так и особенностей, свойственных отдельным 
странам или группам, сообществам стран.  

                                                           
1 Данная глава написана на материале монографии Оптимизация территориальных систем». − Новоси-

бирск: ИЭОПП СО РАН, 2010. − Гл. 19. 
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Без этого этапа невозможно не только оценить, но и корректно 
сформулировать допустимые варианты экономической интеграции 
России. Как известно, существует множество концепций развития 
мировой хозяйственной системы – от однополярных до многопо-
лярных. В последнее время все больше сторонников у парадигмы 
свободной геометрии межгосударственных отношений. Последняя 
исходит из приоритета прагматизма при построении межгосударст-
венных отношений (союзов, коалиций и т.п.); самостоятельности 
и/или свободы действий в отношениях с основными центрами силы 
и др. По какому конкретному пути пойдет развитие событий в мире – сказать сложно. Но не исключено, что выбрав в качестве основ-
ной стратегию интеграции России, отвечающую концепции «много-
полярности», страна через несколько десятилетий может оказаться 
в статусе периферийного региона биполярной мировой системы 
«США–Китай», а это совсем другие приоритетные направления 
развития (как регионально-территориальные, так и производствен-
но-отраслевые).  

Этап 2: Оценка перспектив включения России, вовлечения ее 
транспортных коридоров в мирохозяйственные транспортно-экономи-
ческие связи.  

Возможность интеграции страны через транспортные системы 
является одним из наиболее эффективных и достойных путей вхож-
дения в мировую систему, для которой в условиях глобализации ха-
рактерно резкое увеличение объема международной торговли, рас-
ширение межстрановых экономических связей. Инфраструктурное 
«проклятие» (недостаточный уровень развития инфраструктуры, от-
сутствие единого транспортного пространства) это сдерживающий 
фактор развития регионов Азиатской России, обусловливаемый при-
чинами разного характера: природно-климатическими условиями, 
экономико-географическим положением сибирских регионов и стра-
ны в целом, транспортно-технологическими возможностями. При 
этом всеми осознается, что интеграция прежде всего по линии 
транспортных услуг, подключение российских коридоров к междуна-
родной транспортной сети могла бы оказать наиболее сильное пози-
тивное воздействие на трансформацию экономически активного 
пространства страны в целом.  

Это обусловливает целесообразность опережающего прогнози-
рования возможных вариантов формирования грузопотоков в мире 
(их пространственную структуру); «влияние» на рост загрузки транс-
портных коридоров России, и создание импульса для хозяйственного 
развития сопредельных регионов. От того, насколько корректно уда-
стся интегрироваться в складывающуюся мирохозяйственную сис-
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тему, зависит реализуемость выдвигаемые целей и задач экономи-
ческого развития страны. Задачи перехода на инновационный путь 
развития, сохранения высоких темпов развития страны могут ос-
таться декларативными по одной простой причине: российский по-
тенциал (ресурсный, производственный, научно-технический) из-за 
«инфраструктурного» проклятия по-прежнему останется невостре-
бованным. А предпосылки для такого развития событий имеются.  

Этап 3: Оценка «глубины» трансформации экономически актив-
ного пространства регионов и страны, отвечающих разным вариантам 
опорной транспортной сети Азиатской России. Необходимость этого 
этапа обусловливается тем, что укрепление и расширение экономи-
ческого пространства в Азиатской России невозможно без строитель-
ства новых стратегических транспортных магистралей.  

В наше время нередко лоббируются проекты, «не работающие» 
на территорию, потенциал российских регионов и страны в целом1. 
При определении очередности, приоритетности создания новых 
элементов опорной транспортной сети не стоит ориентироваться и 
на такие традиционные количественные параметры, как увеличение 
средней плотности железных (автомобильных) дорог, протяженность 
дорог, приходящихся на 10 тыс. человек и некоторые другие 
показатели2. Вряд ли в обозримой перспективе удастся догнать по 
этому показателю большинство европейских государств. Да и по-
требности в этом нет. На самом деле в странах, близких к нашей 
стране по площади, схожести природно-климатических условий, 
схемам расселения, ситуация схожа: Канада – 6,7, Китай – 8 км/тыс. 
км2.  

Воспроизведение в Азиатской России транспортной системы 
«один в один», как в европейских странах или в США, невозможно 
по объективным причинам (в том числе природно-климатического 
характера). Оценивать приоритетность разных стратегических на-
правлений совершенствования опорной транспортной сети целесо-
образно через «интеграционный» отклик территорий (мультиплика-
тивного характера): будут ли созданы предпосылки для укрепления 
или формирования новых поясов экономического развития; обес-
печен ли выход на новые глобальные и локальные региональные 
                                                           

1 Так, на рубеже XX–XXI веков мировой (не столько российской) научной и деловой общественностью об-
суждались и обсуждается целый ряд крупнейших транспортных проектов: Северо-Российская магистраль и По-
лярная железная дорога; «Золотой Пояс»; Северный сухопутный путь; Трансконтинентальная магистраль через 
Берингов пролив. Подавляющая часть этих проектов относится к категории глобальных проектов ХХI столетия, а 
степень проработки и определенность их реализации различна. 2 В России средняя плотность железных дорог составляет всего 5,1 км/тыс.км2, и вряд ли она когда-
нибудь достигнет показателей Германии (117 км/тыс.км2), Италии (65 км/тыс.км2), Японии (63 км/тыс.км2), Фран-
ции (53 км/тыс.км2), Украины 37 км/тыс.км2), Латвии (36 км/тыс.км2), Эстонии (21 км/тыс.км2). Автомобильных до-
рог на 10 тыс. человек приходится в США 2,2 км, Канаде – 4,5 км, Китае – 100 метров, России – 400 метров.  
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рынки; произойдет ли закрепление за Россией новых ниш в транс-
портном машиностроении; усилится ли спрос на продукцию обраба-
тывающих предприятий европейских, сибирских и дальневосточных 
регионов.  

Этап 4: Анализ устойчивости трансформации экономически ак-
тивного пространства Азиатской России при разных изменениях гео-
экономических и геополитических условий в мировой хозяйственной 
системе.  

Пространственный фактор, география еще долго будут довлеть 
при выборе путей интеграции России в мировую систему. На самом 
деле, самый простой путь интеграции − через оказание транспортно-
экономических услуг − это не самый надежный вариант развития 
экономики страны. Действительно, включение российских магистра-
лей в международные транспортные коридоры способствует реше-
нию целого комплекса внутрироссийских проблем. Однако призна-
ние такого статуса за российскими магистралями не дает никаких га-
рантий, что основным перевозчиком грузов станет именно Россия. 
На хорошо организованный рынок мировых транспортных услуг 
очень сложно проникнуть, отвоевать там хоть какую-то нишу1.  

Перспективы использования наших магистралей, которые мы 
рассматриваем (и теоретически они признаются и в мире) как звенья 
международных транспортных коридоров, не ясны. Соответственно, 
не ясна и реализуемость намеченных экономических преобразова-
ний, в том числе и расширение территорий, активно вовлеченных в 
хозяйственный оборот. Здесь палка о двух концах. На самом деле 
геоэкономические позиции страны, а в дальнейшем и спрос на наши 
магистрали, зависит и от того, насколько удастся обеспечить реали-
зацию планов по развитию территорий, сохранить комплексность и 
устойчивость их развития независимо от геополитических предпоч-
тений в МХС. 

Этап 5: Оценка адаптивности предлагаемых программ развития 
проблемных регионов2, нацеленных и обеспечивающих реальное  
укрепление и расширение экономически активного пространства 
(при изменчивости внешнеэкономических и некоторых институцио-
нальных условий).  

                                                           
1 К югу от «Транссиба», за пределами России, уже формируется сухопутный «Южный коридор». Вдоль ма-

терика простирается Трансазиатская магистраль и TRACEKA. Активно функционирует «Экваториальный коридор» 
через Суэцкий канал. Сокращение протяженности, времени доставки − далеко не главные критерии при выборе. 2 Под адаптацией программы мы понимаем выявление такого пути, который бы обеспечивал возмож-
ность ее реализации либо без «срывов», либо с минимальными отклонениями от конечных целевых установок. 
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Необходимость этого этапа обусловливается стремлением не 
наступать постоянно на одни и те же «экономические грабли», для 
того, чтобы к концу первой половины XXI века не прийти к печаль-
ным результатам, которые потом в очередной раз будем изучать как 
очередные «уроки». Необходимо иметь в виду, что «нежелательные» 
для России сценарии развития могут реализоваться, если в наших 
исследованиях не будет уделяться достойное внимание пространст-
венным аспектам их реализации1. В частности, целесообразно зара-
нее оценить, насколько сформированная в результате реализации 
программ развития проблемных регионов трансформация экономи-
ческого пространства будет долговечна; будут ли заложены основы 
для самостоятельного развития региона в дальнейшем при всех 
прочих равных условиях (благоприятные социально-климатические 
условия для проживания населения, места проживания коренных 
народов и пр.); не нарушаются ли проблемы социально-сбалан-
сированного развития, при котором регионы не остаются «без ниче-
го», после завершения реализации крупных инвестиционных эконо-
мических проектов.  

Нарушения в процессе хода реализации программ развития 
проблемных регионов может поставить под удар индустриальные 
центры европейской части и в восточных регионах страны. «Ресурс-
ная безопасность» это не столько «отсутствие» собственных ресур-
сов, сколько обеспечение их поставки на «выгодных» для страны ус-
ловиях. Поэтому упреждающая оценка адаптивности предлагаемых 
территориальных проектов развития – это составная часть данного 
этапа исследований.  

Итак, современный этап экономического развития существенно 
не только изменил состав исследовательских задач, но и усложнил 
проведение самих этих исследований, отдельных их этапов. В на-
стоящее время требуются существенно большие усилия (по сравне-
нию с 70–90-ми годами XX века) по обеспечению адекватной ин-
формационной поддержки всех этапов исследований. Кроме того, 
для прогнозирования направлений и социально-экономических по-
следствий изменения экономической активности в Азиатской России 
необходимо развитие и формирование модельно-вычислительной 
среды, которая в значительной степени должна опираться на инст-
рументарий, позволяющий делать прогнозы в рамках «аморфной» 
информационной среды с учетом разнонаправленных интересов ос-
новных акторов экономической деятельности. Сложность расшире-
ния инструментария исследований сопряжена не с недостатком но-
                                                           

1 Макроэкономических прогнозов, возможно, более чем достаточно для того, чтобы более менее точно 
предсказать траекторию развития территориально компактных государств (многие европейские государства) и 
ориентированных главным образом на привозные ресурсы, полуфабрикаты, комплектующие. 
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вых типов математических моделей, а с отсутствием опыта экономи-
ко-математической постановки задач такого типа. Не накоплен еще 
пока в достаточном количестве не только опыт решения, но и опыт 
постановки нового типа экономико-математических задач. 

9.2. ИНСТРУМЕНТАЛЬНАЯ ПОДДЕРЖКА  
ИССЛЕДОВАНИЙ 
Экономико-математический инструментарий, на который опира-

ется предлагаемая логическая схема исследований пространствен-
ных трансформаций экономически активного пространства, включает 
в себя следующие модели:  

Этап 1. Агентная модель (протитип) «Прогнозирование геоэко-
номических позиций России в формирующейся мирохозяйственной 
системе». Эта модель разрабатывается для прогнозирования воз-
можных геоэкономических ситуаций в мировой хозяйственной сис-
теме с учетом как общих тенденций глобального развития, так и 
особенностей, свойственных отдельным странам или группам, со-
обществам стран. И на основании этой информации – уточнения тех 
позиций, которые будет играть Россия в этом мире. Этот этап необ-
ходим для определения тех геоэкономических условий, в рамках  
которых будет происходить интеграция России в МХС.  

Этап 2: Для оценки перспектив включения России, вовлечения 
ее транспортных коридоров в мирохозяйственные транспортно-
экономические связи также предусматривается разработка агентной 
модели. На данном этапе используются поведенческие модели на ба-
зе аппарата сетей Петри. Это модель «Прогноз пространственной 
структуры формирования центров грузопотоков МХС» и модель 
«Анализ зарождения и распределения грузопотоков МХС, в зону 
влияния которых попадают российские транспортные коридоры».  
Результаты, полученные на базе данных моделей, использовались 
для получения прогноз нагрузки по контейнерному мосту «Азия–
Европа» до 2025 г. при формировании гипотез развития транспортной 
сети Азиатской России при экономическом обосновании Транспортной 
стратегии в 2003 г. 

Этап 3: Для оценки «глубины» трансформации экономически  
активного пространства регионов и страны, отвечающих разным ва-
риантам опорной транспортной сети Азиатской России, используются 
как поведенческие модели, так и программно-модельный комплекс 
для оценки транспортной доступности регионов при том или ином ва-
рианте формирования опорной транспортной сети. Отработана по-
становка и решение задач по поведенческой модели «Прогнозирова-



Глава 9   Раздел III  

318 

ния геоэкономических последствий развития мирохозяйственной сис-
темы в условиях неопределенности и вероятностного характера вы-
двигаемых гипотез развития экономических субъектов». 

Для 4-го и 5-го этапа разработан довольно представительный 
комплекс поведенческих моделей, на базе сетей Петри. Задачи этого 
типа решаются с конца 1980-х годов. Отметим некоторые из разра-
ботанных и опробованных поведенческих моделей: модель «Анализа 
корректности гипотез формирования ИПТЗ в пределах Северного 
широтного пояса экономического развития страны при разных изме-
нениях внешнеэкономической среды»; модель «Оценка адаптации 
конкретных территориальных образований к этим процессам и по-
следствий изменения экономической среды реализации междуна-
родного Сибирского грузового аэротерминала в рамках проекта 
«Енисейский кроссполярный воздушный мост»; модель «Анализа 
адаптивности межрегионального проекта «Коми–Урал» к нарушени-
ям финансирования при формировании инфраструктурного ком-
плекса территории»; модель «Анализа устойчивости формирования 
грузообразующего потенциала транспортной системы «Енисей–Се-
верный морской путь (СМП)» к изменению общесистемных и органи-
зационных условий и другие. 

Включение в экономико-математический инструментарий аппа-
рата сетей Петри произошло по инициативе М.К. Бандмана, который, 
с одной стороны, отлично осознавал, что многие актуальные вопросы 
не могут быть решены в рамках традиционного для экономических 
исследований аппарата линейного программирования. С другой сто-
роны, отслеживал появление новых типов математических моделей. 
Именно на экономико-математических моделях, построенных на базе 
аппарата сетей Петри, мы и остановимся в рамках данной работы. 

9.3. СЕМЕЙСТВО ПОВЕДЕНЧЕСКИХ МОДЕЛЕЙ:  
СЕТЬ ПЕТРИ 
Поведенческая модель сеть Петри – это модель, отображаю-

щая функционирование, или поведение сложной системы в терми-
нах: условия и события. Условия отражают состояния элементов 
системы. События отображают действия, в результате которых со-
стояние элементов системы может измениться. Существенным  
моментом в отличие от сетей других типов является то, что реализа-
ция всех необходимых условий еще не гарантирует свершения  
события: создается только потенциальная возможность его наступ-
ления. Исходов может быть несколько. В сети Петри заранее, ап-
риори не отвергается ни один из возможных исходов. 
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Процессам функционирования, развития территориальных эко-
номических систем соответствуют сети Петри класса GN (General 
Net). Это один из наиболее сложных классов сетей Петри, с позиции 
анализа функционирования сети и получения результатов, пригодных 
для исследуемых экономических систем.  

Существуют две формы математического представления сети 
Петри: графовая и матричная. Первая – более наглядная – удобна 
для сопоставления ее с моделируемой системой и умозрительного 
анализа, вторая удобна для формального и машинного анализа. 

Формально сеть Петри представляется набором из двух мно-
жеств (P и Т) и двух функций (B и F): N = {P, T, B, F}. 

Здесь P = {p1,…, pm} – множество позиций, соответствующее 
множеству условий в системе; Т = {t1,…, tn} – множество переходов, 
соответствующее множеству событий; функция предшествования В 
ставит в соответствие каждой паре (p, t) ∈ P×T целое неотрицатель-
ное число; функция следования F ставит в соответствие каждой паре (p, t) ∈ P×T целое неотрицательное число. Функции B и F отображают 
взаимозависимость событий и условий в системе. 

Графовое представление сети Петри – это ориентированный 
граф, имеющий вершины двух типов: вершины-позиции, их множество 
P = {p1,…, pm} и вершины-переходы, их множество Т = {t1,…, tn}. Дуги 
графа определяются функциями B(p, t) и F(p, t) следующим образом. 
Кратность дуги из позиции в переход равна B(p, t), а кратность дуги  
из перехода в позицию равна F(p, t). Если B(p, t)=0 или F(p, t)=0,  
то дуги не существует, так же как ее не существует между двумя  
позициями или между двумя переходами. 

Сети Петри могут выступать как точечные или пространствен-
ные модели в зависимости от цели исследования. Если в сети Петри 
отображается территориальный фактор, например, имитируется 
функционирование производственных объектов разных промышлен-
ных узлов и ареалов, то сеть Петри играет роль территориальной 
или пространственной модели. В противном случае она выступает  
в роли точечной модели. 

Можно выделить два принципиальных направления использова-
ния данного модельного аппарата.  1. Прогнозирования геоэкономических последствий развития 
мирохозяйственной системы в условиях неопределенности и веро-
ятностного характера выдвигаемых гипотез развития экономиче-
ских субъектов. Например: прогнозирование пространственной 
структуры формирования экономических центров зарождения гру-
зопотоков МХС в первой половине XXI века; анализ зарождения и 
распределения грузопотоков МХС, в зону влияния которых попада-
ют российские транспортные коридоры; прогнозирование простран-
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ственных изменений (систем ИПТЗ1) в пределах российских широт-
ных поясов экономического развития при разных конфигурациях 
МХС в долгосрочной перспективе; прогнозирование возможных ре-
акций, территориальных «откликов» в рамках осуществления ак-
тивной государственной региональной экономической политики в 
Азиатской России. 2. Анализа корректности гипотез формирования ИПТЗ в преде-
лах широтных поясов экономического развития страны при разных 
изменениях внешнеэкономической среды и возможность адаптации 
конкретных территориальных образований к этим процессам.  
Под активной адаптацией процесса реализации понимается не  
просто выявление наиболее надежных путей развития при измене-
нии экономической среды, а и выработка перечня мероприятий, 
управляющих воздействий, предупреждающих нежелательный ход 
реализации проекта. Возможности пассивной адаптации процесса 
реализации ограничиваются простым подстраиванием к происходя-
щим изменениям за счет перехода на пути развития, сопряженные  
с наименьшими потерями для всех участников проекта. В некоторых 
случаях из-за особенностей экономической среды реализации про-
ектов активная адаптация процесса вообще невозможна. 

В настоящее время сложилась следующая система типовых за-
дач адаптации к разным условиям реализации международных 
транспортных коридоров, при разном соотношении сил заинтересо-
ванных сторон, а именно:  

а) адаптация процесса реализации к нарушениям («сбоям») фи-
нансирования при формировании отдельных участков МТК с учетом 
возможных «потерь» или «выигрыша» для каждого участника проекта;  

б) адаптация процесса реализации к изменению общесистем-
ных и организационных условий экономической среды реализации 
проекта и порождаемых ими разных линий поведения основных  
участников;  

в) адаптация процесса реализации к изменению регионального 
хозяйственного и инвестиционного климата. 

Сеть Петри как модель позволяет: комплексно описывать  
сложные системы взаимодействий экономических процессов с их 
взаимной противоречивостью, несвоевременностью отдельных ре-
шений, возможностью нарушения сроков их осуществления (как в 
сторону запаздывания, так и в сторону опережения) и др.; отобра-
жать как количественные, так и чисто логические отношения (в част-
ности, информацию качественного типа); рассматривать всевозмож-
ные, в том числе альтернативные варианты результатов разви- 
                                                           

1 Интегрированных производственно-транспортных зон. 
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тия экономических процессов; отображать как последовательные, 
так и параллельные экономические процессы. Это позволяет отсле-
живать не только конечные результаты функционирования эконо-
мических систем, но и побочные, сопутствующие им процессы и 
анализировать влияние тех и других на состояние системы в бу-
дущем; генерировать ситуации, которые могут возникнуть в процессе 
формирования системы в зависимости от конкретного пути ее  
развития. 

Сети Петри занимают промежуточное положение между деск-
риптивными и нормативными моделями. Сети Петри относятся к 
классу динамических открытых моделей и ориентированы на полу-
чение ответов на вопросы двух типов: как исследуемая система  
может развиваться и как она должна развиваться для достижения 
намеченных целей (с этих позиций сети Петри дополняют аппарат 
оптимизационных и имитационных моделей). По целевому назна-
чению сети Петри можно отнести как к теоретико-аналитическим 
(используемым для исследования общих свойств и закономерно-
стей), так и к прикладным (применяемым для решения конкретных 
экономических задач) моделям. В некоторых случаях их можно ис-
пользовать для объяснения наблюдаемых фактов и тем самым для 
получения ответа на вопрос: как это происходит или как может раз-
виваться (дескриптивная модель). В других – для выявления спо-
собов регулирования целенаправленного процесса формирования 
системы и ответа на вопрос: как это должно развиваться. Кроме то-
го, этот аппарат целесообразно относить к классу структурно-
функциональных моделей, так как они могут отображать внутрен-
нюю структуру сложной системы и позволяют проанализировать 
поведение системы в целом при различных внешних условиях. 

Исходная информация для проведения расчетов на базе моде-
ли сети Петри формируется на основе: 

• статистической информации по внешнеэкономической дея-
тельности основных субъектов МХС; 

• технико-экономических характеристик основных объектов, 
предполагаемых к размещению в ИПТЗ в зоне тяготения рос-
сийских участков международных транспортных коридоров 
(проектные данные); 
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• технико-экономических характеристик основных стратегиче-
ских направлений российской опорной транспортной сети с 
учетом как действующих магистралей, так и проектируемых; 

• существующей структуры грузовых перевозок по видам транс-
порта и перевозимым грузам в пределах рассматриваемых 
участков МТК; 

• прогнозных данных, полученных как на основе экспертных 
оценок, так и на базе решения экономико-математических мо-
делей (в частности, имитационной многокритериальной моде-
ли развития магистрального транспорта Азиатской России, мо-
дели оценки вариантов подключения России к обслуживанию 
транспортно-экономических связей в мирохозяйственной сис-
теме в целом и др.); 

• гипотез развития как мирохозяйственной системы в целом, так 
и отдельных ее составляющих (гипотезы о возможных темпах 
роста экономики и грузопотока в мире в целом; гипотезы о 
территориальном распределении грузопотоков; оценки изме-
нения пространственной структуры зарождения (потребления) 
грузопотока по макрорегионам; оценки изменения конкуренто-
способности грузов и т.п.). 

9.4. НЕКОТОРЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ  
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫХ РАСЧЕТОВ 
В 1990-х годах под руководством М.К. Бандмана в секторе про-

водились исследования по перспективам развития, в новых геоэко-
номических условиях проблемных регионов Азиатской России, в том 
числе и с использованием аппарата сетей Петри: оценка грузообра-
зующего потенциала Ангаро-Енисейского региона с учетом возможно-
стей формирования транспортной магистрали «Енисей–СМП»; пер-
спективы освоения Нижнего Приангарья; анализ адаптивности пред-
лагаемого межрегионального проекта «Коми–Урал» и другие. 

В начале XXI века естественным образом расширился набор 
задач, при анализе и решении которых возникала потребность в 
получении прогнозов развития в условиях недостаточности исход-
ных данных и невысоким уровнем надежности имеющихся исход-
ных данных.  

В 2003 г. в ИЭОПП СО РАН проводилось исследование по эко-
номическому обоснованию Транспортной стратегии, в частности, не-
обходимо было оценить приоритетность разных направлений фор-
мирования опорной транспортной сети с учетом тех дополнительных 
возможностей, которые могут «открыться» для страны при обслужи-
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вании международных транспортно-экономических связей. Одним  
из «отправных» моментов для того исследования было определе-
ние тех самых грузопотоков, которые могут «возникнуть» в ближай-
шие двадцать-тридцать лет. Для решения этой задачи – прогнозиро-
вание изменения грузопотоков с учетом разных геоэкономических 
условий в мировой системе – был использован разный набор мате-
матических моделей, в том числе и поведенческие модели (аппарат 
сетей Петри). 

Аппарат сетей Петри (изначально ориентированный на модели-
рование развития событий в будущем в условиях исходной информа-
ции, главным образом, качественного порядка) позволил получить 
экспертные оценки возможных потенциальных объемов грузопотока и, 
соответственно, дополнительной нагрузки на российские инфраструк-
турные коридоры с учетом общесистемных условий.  

Некоторые эксперты, склонялись к тому, что лидерские позиции 
останутся «участью» США при общем укреплении позиций основных 
стран Запада. Насколько укрепятся или восстановятся позиции Ев-
ропы или Японии, эксперты также не имели единого мнения. Другая 
группа экспертов (на переломе XX–XXI веков) уже отдавала пред-
почтение и рассматривала в качестве главного претендента на ли-
дерство – азиатским странам. В первом случае делался вывод, что 
основными «центрами-силы», зарождения грузопотока останутся 
США–Европа–Япония (иногда США–Япония–Европа), в других слу-
чаях произойдет принципиальный перелом геоэкономического рас-
клада сил: Китай–Япония–Южная Корея.  

В начале XXI столетия, в принципе так же, как сейчас, недостат-
ка в оценке общих темпов экономического роста мировой системы 
вроде бы не существовало. Некоторые аналитики говорили о том, что 
до середины второго десятилетия можно ожидать сохранения наме-
тившихся тенденций: где-то 2–3% роста ВВП в год. Довольно боль-
шая группа экспертов надеялась на то, что ситуация будет меняться  
к лучшему: темпы будут на уровне 4%, а некоторые – 5–6%.  

О ситуациях в отдельных странах (в среднесрочной перспекти-
ве) существовала также масса весьма противоречивой информации. 
Много аналитиков высказывалось за то, что Китаю удастся сохра-
нить стабильное развитие и в следующее десятилетие. Некоторые 
говорили о его чуть ли не закате, во всяком случае о наличии боль-
ших ограничений на путях его дальнейшего подъема. Некоторые 
прогнозировали существенное изменение сферы влияния, воздейст-
вия китайской экономики. В частности, усиление торговых, транс-
портно-экономических связей между Китаем и странами Латинской и 
Южной Америки. Другие обращали внимание на рост взаимозаинте-
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ресованности между Китаем и странами Центральной и Передней 
Азии, в частности Афганистаном, Ираком и др.  

Существовали разные оценки того, действительно ли удастся 
переломить ситуацию и восстановить грузопоток (его транзитную со-
ставляющую) по Транссибирской магистрали, или не стоит рассчи-
тывать на принципиальное изменение отношения перевозчиков, 
операторов к этому направлению. В этом случае Транссиб останется 
магистралью национального значения, обеспечивая лишь неболь-
шой объем международного грузопотока. Хотя некоторые эксперты 
не исключали, что на ситуацию может повлиять и тарифная полити-
ка, и курс на изменение условий налогообложения в зоне влияния 
транспортных коридоров, как на территории России, так и «стран-
конкурентов» в борьбе за обслуживание международного грузопото-
ка. Кроме того, нельзя не учитывать и фактор политической ста-
бильность в различных регионах, что может повлиять на степень  
доверия тому или иному транспортному маршруту. 

Исследуя проблему формирования грузопотока (в частности 
контейнерного) очень важно понять, а готов ли будет Транссиб при-
нять весь тот объем грузопотока, который может возникнуть в сред-
несрочной перспективе. В ряде исследований говорилось чуть ли не 
о «переизбыточности» нашей транспортной системы, именно на на-
правлении «Азия–Европа». В то время как общая загруженность 
Транссиба составляла 30–40%. 

Для оценки влияния внешнеэкономических условий на форми-
рование мирового транзитного грузопотока «Азия–Европа» и его 
распределения по разным направлениям были проведены экспери-
ментальные расчеты на базе специально построенной поведенче-
ской модели – иерархической сети Петри. Сеть верхнего уровня по-
зволила оценить влияние внешнеэкономических факторов на фор-
мирование мирового грузопотока, а нижнего уровня сгенерировать  
в этих условиях распределения китайского грузопотока (главной со-
ставляющей моста «Азия–Европа») по разным направлениям, в том 
числе и российскому. Соответственно, в модели сети Петри были 
введены как отдельные «способы» различных гипотез изменения 
конъюнктурной ситуации на мировом рынке, в том числе: девальва-
ция или ревальвация валют; разные варианты изменения общеэко-
номической ситуации в странах, выступающих основными центрами 
контейнерных грузов в направлении «Азия–Европа»; изменения от-
ношения к Транссибу как транспортной магистрали международного 
значения; альтернативные варианты выхода азиатских грузов на 
рынки Европы и т.п. 



Раздел III   Глава 9  

325 

Остановимся на некоторых полученных результатах экспери-
ментальных расчетов, которые могут представлять интерес и в на-
стоящее время. 

Таблица 9.1 
Прогноз контейнерных грузопотоков на 2015 г. при разных темпах  

экономического роста, млн контейнеров 
Макрорегион 

МХС Темпы роста ВВП 
2% 3% 4% 5% 

Ситуация A 
США 3,29 3,63 4,00 4,40 
Китай 1,95 2,15 2,37 2,61 
Япония 2,56 2,82 3,11 3,42 
Европа 1,22 1,34 1,48 1,63 
Корея 1,46 1,61 1,78 1,95 

Ситуация B 
США 2,80 3,09 3,40 3,75 
Китай 2,56 2,82 3,11 3,42 
Япония 2,44 2,69 2,96 3,26 
Европа 1,46 1,61 1,78 1,95 
Корея 1,58 1,75 1,92 2,12 

Ситуация C 
США 4,02 4,43 4,88 5,38 
Китай 0,98 1,08 1,18 1,30 
Япония 1,83 2,02 2,22 2,44 
Европа 1,46 1,61 1,78 1,95 
Корея 1,22 1,34 1,48 1,63 

Ситуация D 
США 3,05 3,36 3,70 4,07 
Китай 1,77 1,95 2,15 2,36 
Япония 1,46 1,61 1,78 1,95 
Европа 1,83 2,02 2,22 2,44 
Корея 1,40 1,55 1,70 1,87 
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Во-первых, удалось сгенерировать не только на качествен-
ном уровне основные ситуации, которые могут сформироваться  
в мировой хозяйственной системе при разном раскладе сил, но и 
получить количественные оценки потенциального грузопотока 
(по местам «зарождения», и местам «поглощения»).  

Учитывая главную цель исследования, основное внимание уде-
лялось моделированию и анализу тех вариантов развития и порож-
даемых ими геоэкономическим ситуациям, в рамках которых можно 
ожидать наибольший (или наименьший) грузопоток по мосту «Азия–
Европа» со стороны Китая (табл. 9.1). В частности, из полученного 
большого множества «возможностей» – возможных сценариев раз-
вития ситуации – были отобраны 4 ключевых, и в определенной сте-
пени полярные ситуации (ситуации А, B, C и D). 

Как показал общий анализ всех результатов решения поведен-
ческой модели, на базе аппарата сетей Петри, при прочих равных ус-
ловиях, ожидать особой заинтересованности в транспортном мосте 
«Азия–Европа» не следует, при следующих геоэкономических рас-
кладах сил. 

Качественная интерпретация полученных и значимых для судь-
бы транспортного моста «Азия–Европа» ситуаций приведена ниже 
(количественные характеристики, полученные по решениям сети  
Петри, приведены в табл. 9.1). 

• Ситуация А. Удается сохранить довольно высокие темпы раз-
вития мировой хозяйственной системы на уровне 4% в год, 
главным образом максимально задействуя или «реанимируя» 
возможности уже сложивших «центров силы»: США при актив-
ной поддержке со стороны «сателлитов» стран из Азиатско-
Тихоокеанского региона. Именно последние являются «движе-
телем» развития в этих условиях. Происходит усиление стран 
АТР в общем объеме международных перевозок. Меняется и 
структура межстранового потока грузов, в частности в связи с 
дальнейшим ослаблением позиций Европы.  

Несмотря на сохранение стабильных темпов развития в Китае, 
даже усиление конкурентоспособности китайских товаров на между-
народном рынке, более благоприятные условия создаются для усиле-
ния позиций США. Этому способствует явно или неявно проводимая 
политика на поддержание низкого курса доллара, что приводит к  
увеличению спроса на товары США со стороны других стран. Кроме 
того, в течение довольно продолжительного промежутка времени 
удается обеспечить практически неизменность тарифной политики в 
отношении товаров, ввозимых в Китай из других стран.  
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Усиливаются позиции и японской стороны, которые очень интен-
сивно участвуют в обслуживании мирового грузопотока.  

Как следствие, можно ожидать увеличение нагрузки на морское 
направление транспортировки грузов (через Суэцкий канал), и отвле-
чение грузопотока от сухопутных трасс как на территории России,  
так и в обход нее (рис. 9.1). 

• Ситуация B. Высокие темпы роста мировой экономики (не 
ниже 4%) обеспечиваются в связи с возникновением не-
скольких новых, интенсивно развивающихся, центров-полю-
сов силы в юго-Восточной Азии (Китай, Индия, их «сателли-
ты») и Латинской и Южной Америки. Это сопровождается 
ослаблением позиций европейских стран и США.  

Укрепление курса доллара по отношению к валютам стран Юго-
Восточной Азии существенно подрывает конкурентные преимущества 
Американской экономики в этом регионе. В этом же направлении ра-
ботают и те совершенствования тарифов, тарифной политики в це-
лом, которые проводит Китай, как региональный лидер.  

Большая устойчивость американской экономики обусловливает-
ся тем, что США удается «продавить», реализовать идею о создании 
зоны свободной торговли на подавляющей части Американского кон-
тинента. Это позволяет даже не столько существенно усилить присут-
ствие их товаров в странах этого региона, сколько закрепить за собой 
будущие товарные рынки, которые в этом регионе только еще начи-
нают формироваться. 

В конечном счете, происходит довольно сильное изменение 
как мощности мирового грузопотока, так и его пространственной 
структуры.  

Объем китайского грузопотока при реализации этой геоэкономи-
ческой ситуации существенно усиливает позиции Китая в мире в це-
лом. При прочих равных условиях, заложенных в модель, объем кон-
тейнерного грузопотока равен 3,42 млн контейнеров (при 5%-м темпе 
роста), что несколько выше японского, но существенно превышает 
грузопоток Европы (на 75%) и Южной Кореи (на 62%). По своему уча-
стию в формировании транспортно-экономических связей в мировой 
системе Китай приближается к США. При этом доля китайских грузов 
в общем объеме мирового грузопотока повышается в два раза, по 
сравнению с ситуацией С.  

Эта геоэкономическая конфигурация весьма благоприятна с точки 
зрения формирования корейского грузопотока. Объем корейских грузов 
представляет для нас особый интерес, так как эти грузопотоки в буду-
щем могут дать дополнительную нагрузку на Транссиб в его связке с 
Транскорейской железнодорожной магистралью. 
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Рис. 9.1. Структура формирования контейнерного грузопотока и  

потенциально-возможная нагрузка на транспортный мост «Азия–Европа» 
(ситуации A, B) 
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В этих условиях, существенно расширяется грузообразующая 
база и для транспортного моста «Азия–Европа», а соответственно,  
и при определенных условиях для Транссиба. 

• Ситуация С отвечает привычным для последнего времени 
темпам развития экономик развитых стран. Темп роста ми-
ровой экономики 2% в целом, а не только экономик отдель-
ных стран, предопределяет и уменьшение объемов между-
народной торговли. На отдельных этапах мировая система 
даже вынуждена, если не отказаться, то заморозить реали-
зацию транспортных проектов, которые еще недавно пода-
вались как приоритетные и первоочередные.  

Структура мирового рынка, соотношение сил в МХС кардиналь-
но не изменяется. Доля стран АТР остается на уровне, достигнутом  
к началу XXI века (уровень 2002 г.). Более того, пользуясь ослаблени-
ем стран-конкурентов в связи с неблагоприятной для них геоэкономи-
ческой ситуацией (низкие темпы роста мировой экономики, которые 
они обслуживают), происходит дальнейшее усиление позиций США  
и Европы и Японии.  

Наблюдается резкое укрепление позиций США, в этих сложных 
для мировой системы условиях. На их долю будет приходиться 5,38 
млн контейнеров (42% общего объема). Низкий курс доллара еще 
больше способствует закреплению за США статуса мирового лидера.  

Курс в Китае на «закрытость» своей экономики, отказ от созда-
ния зон свободной торговли, стратегических союзов приводит к утрате 
им конкурентных преимуществ. И снижается относительный спрос на 
товары Китая практически со стороны всех других значимых игроков 
мировой системы. Объем грузопотока Китая в разы отличается от 
американского.  

В этих условиях заинтересованность стран Юго-Восточной Азии 
в поддержке развития транспортных коридоров в направлении «Азия–
Европа» практически не ощущается (рис. 9.2). 

• Ситуация D. Показывает возможности китайской экономики 
как «фабрики мира» в условиях низких темпов роста мировой 
экономики (всего 2%). В этих условия практически «заморози-
лось» развитие развивающихся стран: изменение их позиций 
не наблюдается на мировой арене. При этом усиливаются по-
зиции развитых стран: США и Европы и Японии. Высокий курс 
доллара хотя и уменьшает спрос на американские товары, но 
зато способствует росту конкурентоспособности европейских 
товаров, и, соответственно, увеличивается спрос на них в ми-
ре. Китайская экономика стабильно развивается и ориентиро-
вана в основном на удовлетворение спроса развитых стран. 
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Рис. 9.2. Структура формирования контейнерного грузопотока и  

потенциально-возможная нагрузка на транспортный мост «Азия–Европа» 
(ситуации C, D) 
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Для Европы эта геоэкономическая конфигурация мироустройст-
ва, при прочих равных условиях, представляется наиболее благопри-
ятной. Нужно отметить, что общей тенденцией по всем вариантам для 
европейской зоны является снижение совокупного объема европей-
ского грузопотока в общем объеме мировых товаропотоков.  

Позиции США в условиях укрепления доллара усиливаются  
благодаря заблаговременному созданию ими «комфортного» для их 
товаров «заповедника» – стран Латинской и Южной Америки. Боль-
шинство из этих стран, особенно с развивающимися новыми и емкими 
сегментами экономики, им удалось включить в свою «американскую 
империю» через механизм создания зон свободной торговли. Это по-
зволяет США сохранить за собой позиции главного центра грузообра-
зования в мировой системе, и соответственно, это определяет и мощ-
ность грузопотоков, и их пространственную ориентацию. 

Результаты проведенных расчетов показали возможность ис-
пользования для прогнозирования таких качественных сущностей, как 
«геоэкономические контуры мировой хозяйственной системы», эко-
номико-математического аппарата поведенческого типа, а именно се-
тей Петри. Ибо сгенерированные геоэкономические ситуации соот-
ветствуют реальным парадигмам формирования новой архитектоники 
МХС (или их концептам). Выше описанная ситуация А полностью ук-
ладывается в контуры парадигмы «однополярности», в частности 
концепта «мирового преобладания» США. Ситуация D соответствует 
концепту «согласованное и позитивное мировое лидерство», ситуа-
ция С – концепту «изолированного протекционизма».  

Во-вторых, аппарат сетей Петри позволил получить пред-
ставления об изменении роли и места отдельных стран, регио-
нов в формировании (в рамках рассматриваемых условий и исход-
ных посылок) грузопотока в будущем и основных регионов, его 
«зарождения и «поглощения».  

На рисунках (см. рис. 9.1, 9.2) довольно наглядно видно, какие 
изменения могли ожидать (это прогноз десятилетней давности – 2003 г.) основных контрагентов транспортно-экономических связей 
в мировой системе, в частности на рынке контейнерных перевозок. 

В-третьих, аппарат сетей Петри позволил оценить (в рам-
ках исходных посылок), насколько востребованными окажутся 
именно наши российские магистрали.  

Как показывают ниже приведенные результаты (рис. 9.3) даже в 
рамках одного и того же грузопотока, имеются возможности для усиле-
ния позиций российских регионов, за счет определенных усилий, как по 
тарифным условиям, условиям прохождения грузов, так и мероприяти-
ям маркетингового характера (формирования бренда магистрали и др.).  
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Рис. 9.3. Прогноз нагрузки на маршруты контейнерного транспортного моста 

«Азия–Европа» в период до 2015 г. (ситуация С) с разными вариантами  
нагрузки на основные транспортные коридоры – по результатам расчетов 2002/2003 гг. 
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Экспериментальные расчеты еще в 2002–2003 гг. показывали, что 
возможно принципиально изменение пространственной картины 
транспортно-экономических связей в мировой системе в связи с пре-
вращением Китая в один из важнейших «центро-полюсов» силы в  
современной экономике. Следует также иметь в виду, что темп эконо-
мического роста – важная характеристика, но за ней может стоять 
принципиально разная архитектоника мироустройства, разный рас-
клад сил между отдельными ее участниками. А именно, последнее  
является жизненно важным при прогнозировании транспортно-эконо-
мических потоков между странами, и, соответственно, востребованно-
сти тех или иных магистральных транспортных направлений. При  
высоких для мировой экономики темпов роста (на уровне 4%) возмож-
ны самые разные типы транспортно-экономических связей между ос-
новными «центрами силы». Теоретически было возможно (и это пока-
зала ситуация А), что кардинального изменения влияния Китая можно 
было избежать в рамках описанной выше геоэкономической ситуации. 

По результатам экспериментальных расчетов было подтвержде-
но, что в среднесрочной перспективе лидерство в формировании ми-
рового грузопотока, всего скорее, сохранится за США. Однако вариа-
ция результатов по разным вариантам различна: в одном случае ли-
дерские позиции ярко выражены, в другом случае отставание других 
стран не столь заметно, как, например, в случае ситуации В. В рамках 
рассматриваемых сценариев, и сопряженных с ними вариантов разви-
тия, вариация нагрузки на российскую транспортную сеть (в пределах 
моста «Азия–Европа») составляет 6% (0,8(min)–1,24(max) млн конт.  
в год), для китайского направления вариация сильнее выражена и  
составляет 16% (0,6(min)–1,75(max) млн конт. в год). Наиболее благо-
приятная ситуация для России с точки зрения возможности включе- 
ния Транссиба в международную транспортную систему, и формиро-
вания на его основе МТК складывается в условиях геоэкономической 
ситуации D (наименее благоприятная ситуация С).  

В настоящее время, в условиях быстро развивающейся миро-
вой экономики, международной нестабильности продолжают проис-
ходить изменения, сказывающиеся как на характеристиках отдель-
ных транспортных магистралей, так и на возможности стран играть 
те роли, которые они исполняли еще десять лет тому назад. Многие 
страны заинтересованы в развитии международной транспортной 
инфраструктуры, и каждая стремится к развитию именно тех транс-
портных магистралей, которые, как ей кажется, смогут принести 
стране в будущем максимальную выгоду при минимальных затра-
тах. В этих условиях у российских магистралей сохраняются еще 
надежды на дальнейшее развитие. 
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Глава 10 
ЕНИСЕЙСКИЙ КРОССПОЛЯРНЫЙ  
ВОЗДУШНЫЙ МОСТ1 

Экономика России в конце ХХ века претерпела существенные 
изменения. Переход на рыночные основы хозяйствования предопре-
делил необходимость более «открытого» и интенсивного участия Рос-
сии в мировой хозяйственной системе. До настоящего времени это 
участие сводилось в основном к экспорту невозобновляемых природ-
ных ресурсов и импорту товаров народного потребления и продоволь-
ствия. Однако у России есть такой возобновляемый ресурс, как «вы-
годное экономико-географическое положение», который позволяет 
торговать транспортными транзитными услугами.  

Мировая торговля существенно «ускоряется»: фраза «время–
деньги» приобретает реальный смысл. Время прохождения товара от 
производителя до потребителя непрерывно сокращается, и экономия 
на этом сокращении превышает дополнительные издержки на созда-
ние более совершенной транспортно-логистической системы. Поэтому 
авиация, как наиболее скоростной вид транспорта, включает все но-
вые и новые сегменты рынка перевозок. 

В российском воздушном пространстве имеется несколько по-
тенциально самых коротких кроссполярных трасс между регионами 
наиболее интенсивного экономического развития. Их освоение для 
международных перевозчиков создаст необходимое условие для ин-
тенсификации российского экспорта транспортных транзитных услуг. 
Высокая готовность технической инфраструктуры по управлению воз-
душным движением (современные спутники, квалифицированные на-
земные службы, запасные аэродромы и пр.) позволяют в самое бли-
жайшее время начать интенсивную эксплуатацию этих трасс. Инве-
стиции требуются значительные, поэтому необходимо соединение 
усилий всех заинтересованных сторон: и федерального центра, и ре-
гионов, и перевозчиков. Однако поиск компромисса между всеми уча-
стниками этого явно выигрышного проекта представляется далеко не 
легким делом.  

                                                           
1 Данная глава приведена по тексту: Часть IV, гл. 1 монографии «Проблемные регионы ресурсного типа: 

программы, проекты, транспортные коридоры» / под ред. М.К. Бандмана и В.Ю. Малова. − Новосибирск, ИЭиОПП 
СО РАН, 2000. − С. 206−214. 
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10.1. ГЛОБАЛИЗАЦИЯ ЭКОНОМИКИ И РОЛЬ АВИАЦИИ  
КАК СКОРОСТНОГО ВИДА ТРАНСПОРТА 
Современный этап развития мировой экономики характеризует-

ся усилением ее глобализации, ускорением интеграционных процес-
сов, ростом перемещаемых масс грузов и числа пассажиров1. В по-
слевоенные годы темпы роста мировой торговли существенно опе-
режали темпы роста мировой экономики. Так, например, за период  
с 1955 по 1995 год мировая торговля росла в среднем на 6,3% в год, 
а среднегодовые темпы экономики (по показателю ВВП) – только  
на 4,1%. Причем в последние годы наблюдается еще более значи-
тельный прирост мировой торговли: в 1996 г. – 8%, а в 1997 – 9,5%. 
Даже в относительно кризисном 1998 г. темп роста мировой торговли 
составил 4,6%.2 При этом темпы роста ВВП в экономически разви-
тых странах, например в США, составили только 1,9%, в ЕС – 2,3%, 
а в Японии даже произошло снижение ВВП на 1%. 

Существенно изменилась структура мировой торговли. Со-
кращается доля торговли сырьем и сельскохозяйственной продук-
цией (т.е. малоценным товаром в расчете на 1 т перевозимого гру-
за) и возрастает доля торговли дорогостоящим товаром – электро-
никой, предметами роскоши, модной одеждой. Резко растет 
потребность в контейнерных перевозках, как наиболее соответст-
вующих целям сохранности груза и обеспечивающих доставку «от 
двери – до двери».  

Растет потребность в скоростных доставках и пассажиров (де-
ловые поездки, туризм), и грузов. Экономия на оборотном капитале 
превышает рост тарифов за скорость. Особенно это заметно на 
примере торговли продукцией так называемых «высоких техноло-
гий» − компьютеров, телевизоров, мобильных телефонов и пр., чей 
жизненный цикл постоянно сокращается.  

Рост электронной торговли и документооборота (через Интер-
нет) предъявляют и новые требования к скорости физической дос-
тавки грузов. Так, например, рост прослойки сверхбогатых людей 
вызвал бум на предметы роскоши. Для получения сверхприбыли 
после премьерного показа модной обуви или одежды можно ис-
пользовать только первую неделю, и за это время надо успеть дос-
тавить товар в различные точки земного шара, где есть этот спрос. 
«Скорость доставки грузов в ближайшем будущем станет едва ли 

                                                           1 По мнению генерального секретаря ОЭСР Ж. Пэя глобализация является синонимом взаимопроникно-
вения и слияния экономик под давлением все более острой конкуренции и ускорения научно-технического про-
гресса [Defense national, 1994, № 10, p.26]. 2 Рассчитано на основе данных, представленных в «Бюллетене иностранной и коммерческой информа-
ции» 1997–1998 гг. 
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не главным конкурентным преимуществом производителя и дист-
рибьютора» [Хазбиев, Саутин, 1999].  

Образование межгосударственных объединений явилось отве-
том на требование упрощения международной торговли и, в более 
общем виде, на требование роста мобильности всех факторов про-
изводства. Рост мобильности факторов производства, в том числе 
благодаря совершенствованию и удешевлению транспортных услуг 
(c 20 до 12% в составе цены потребления), позволил транснацио-
нальным корпорациям оптимизировать размещение производства 
по всему миру, что, в свою очередь, еще больше повысило роль 
транспорта и увеличило объемы его деятельности. Главной причи-
ной авиабума последних 20 лет можно назвать переход крупных 
компаний к «разбросанности» производственного процесса не толь-
ко по регионам своей страны, но и по разным государствам мира. 
Вероятно, не случайно одним из приоритетных направлений техно-
логической политики Правительства США стала государственная 
поддержка в области производства больших гражданских самоле-
тов, наряду с такой сферой экономики, как производство космиче-
ской и военной техники1.  

Наиболее богатые районы земного шара концентрируются на 
«углах» треугольника, связывающего главные полюса роста миро-
вой экономики: Северная Америка–Западная Европа–Юго-Восточ-
ная Азия. Именно они являются центрами зарождения и потребле-
ния огромной массы грузов и именно между ними наблюдается 
наиболее интенсивный рост торговли. Закрытость СССР и его воз-
душного пространства предопределили в 1970−1980 годах вынуж-
денный выбор основных направлений международных авиацион-
ных маршрутов в обход нашей территории, хотя нетрудно заметить, 
что многие наикратчайшие маршруты пролегают именно над терри-
торией России и в частности над Сибирью (рис. 10.1).      
                                                           1 Особая роль и внимание государства к развитию воздушного транспорта, как грузового, так и пассажир-
ского в США объясняется еще и тем, что для связи  с мировым рынком альтернативой ему может служить только 
морской, который по скорости, безусловно, не сравним с авиацией. Американцы вместо слов «промышленная 
политика» все чаще употребляют «технологическая политика», не очень скрывая за этим обыкновенный протек-
ционизм своих отечественных производителей при всей своей приверженности к так называемому «свободному 
рынку». При Белом доме создан Национальный совет по науке и технологиям. Совет по устойчивому развитию 
учрежден при непосредственном участии Б. Клинтона. Министерство торговли США активно участвует в реали-
зации программ поддержки экономически депрессивных районов страны [Сажин, 1999].  
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Рис. 10.1. Направления трансконтинентальных (А) и кроссполярных (В) 

авиатрасс – Европа, Юго-Восточная Азия, Северная Америка  
(на основе иллюстрации FAS “Cross-Polar Flight Over the Northern Pole”, 1997) 

10.2. СУЩЕСТВУЮЩИЕ И ПЕРСПЕКТИВНЫЕ  
МЕЖДУНАРОДНЫЕ ТРАССЫ  
НАД СИБИРЬЮ 
Уникальность географического положения Сибири и в частно-

сти регионов, над которыми предполагается осуществлять переле-
ты, является одной из ключевых предпосылок успешной реализа-
ции проекта «Кроссполярный воздушный мост» (КПВМ). Широтные 
маршруты по линии «Запад–Восток» функционируют давно. В воз-
душном пространстве Сибири, Дальнего Востока и Арктики уже 
проходят десятки международных воздушных трасс (МВТ) общей 
интенсивностью около 2200 рейсов в неделю. Их протяженность 
составляет более 70% общей протяженности трасс России, которые 
связывают Европу с Японией и Западной частью США. Подобная 
интенсивность полетов обусловлена тем, что эти трассы представ-
ляют собой кратчайший путь, соединяющий такие крупнейшие эко-
номические центры, как Западная Европа и Юго-Восточная Азия. 
Вместе с тем над этой территорией пролегают также кратчайшие 
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маршруты, соединяющие такие экономические центры, как Восток 
Северной Америки – Юго-Восточная Азия и Центр Северной Аме-
рики − Центральная Азия.  

Иностранные авиакомпании очень заинтересованы и готовы ак-
тивно участвовать в освоении воздушного пространства над Сиби-
рью, так как это сулит значительное повышение эффективности их 
деятельности и укрепление позиций в условиях жесткой борьбы с 
конкурентами-перевозчиками. Использование сибирских трасс по-
зволяет сократить летное время между теми же пунктами по сравне-
нию с другими межконтинентальными маршрутами на 2−5 часов за 
счет благоприятных метеоусловий и сокращения протяженности ли-
ний: на 1,4 тыс. км на трассе Лос-Анджелес–Бангкок, на 3,7 тыс. км – 
Чикаго–Гонконг, на 4,2 тыс. км – Нью-Йорк–Сеул и т.д. Сокращение 
летного времени − это экономия топлива, ресурса двигателей, опла-
ты персонала и других слагаемых транспортных затрат. Это эконо-
мия миллионов долларов для фирм (так, по данным годового отчета 
NavCanada сокращение одного часа летного времени лайнера, об-
служивающего межконтинентальные рейсы, позволяет экономить 
порядка 10 тыс. долл.) и в то же время дополнительные миллионы 
долларов для казны России, полученные в виде уплаты аэронавига-
ционных сборов с перевозчиков1.  

Открытие воздушного пространства России над Сибирью и над 
Северным Ледовитым океаном для массового регулярного пропуска 
иностранных судов2, обслуживающих межконтинентальные линии, 
повысит значимость страны среди международных авиационных ор-
ганизаций, будет способствовать ее экономическому развитию и мо-
жет стать стабильным источником получения валюты как для страны 
в целом, так и для территорий, над которыми пролегают данные 
маршруты. Настало время освоения международного стандарта дея-
тельности всего авиационного комплекса страны, и это особенно 
важно для Сибири с ее пространствами [Нижнее Приангарье…, 1996]. Ресурсы Северных регионов России и Арктики будут востре-
бованы, и речь идет не только о минерально-сырьевых ресурсах, но 
и о таком ресурсе, как «экономико-географическое положение».  

                                                           
1 Интересный и далеко, на первый взгляд, не очевидный факт, связанный с особенностями трансконти-

нентальных полетов: Рио-де-Жанейро через Магадан и Северный полюс короче, чем через Тихий океан.  2 Распоряжениями Правительства РФ от 24.09.1998 N1387-р и от 2.11.1998 N1571-р. авиалайнерам, вы-
полняющим международные рейсы, разрешено совершать перелеты над акваторией Северного Ледовитого 
океана и территориями Красноярского края, Республикой Саха (Якутия), Магаданской области, прежде в значи-
тельной степени считавшихся закрытыми зонами. 
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Анализ данных предшествующих лет о направлениях и характе-
ре самолетопотоков в сибирском регионе, а также намерений ино-
странных авиакомпаний использовать воздушное пространство Рос-
сии для полетов иностранных ВС свидетельствует о том, что домини-
рующими на ближайшие годы останутся традиционные самолето-
потоки по всем транссибирским маршрутам.  

Повышение привлекательности полетов по существующим меж-
дународным трассам (северный коридор, рис. 10.2) при условии об-
служивания воздушного движения на уровне современных стандартов 
ИКАО, позволяет надеяться на удовлетворение имеющегося спроса в 
использовании воздушного пространства региона. В настоящее время 
проводится работа по организации новых маршрутов из северной Ев-
ропы в Азию через Норвегию и приполярные районы Ледовитого 
океана – полярный коридор. Он пролегает примерно по арктическому 
побережью России до Хатанги и далее на Якутск–Хабаровск – в То-
кио, Сеул и другие города. Однако сложные метеоусловия трасс, низ-
кая хозяйственная освоенность территории пока не позволяют ис-
пользовать благоприятные направления коридора для развития про-
изводительных сил Крайнего Севера.  

Для освоения территории Ближнего Севера наиболее рацио-
нальным является использование Северного коридора, проходящего 
«между» Полярным и Южным. Северный коридор пока слабо загру-
жен. Но в его зону попадают такие значительные и перспективные  
города, как Сургут, Нижневартовск, Лесосибирск (Енисейск), Братск, 
Якутск и другие, где намечается организация не только управления 
движением и наземным обслуживанием транзитных судов, но и вы-
полнение некоторых грузовых операций.  

Кроссполярные меридиональные трассы призваны соединить 
экономически высокоразвитые районы Северной Америки (США,  
Канада) со странами Индийского и Тихого океанов. Над Севером Рос-
сии и Сибирью проходят некоторые из таких трасс:  

• между Атлантическим регионом Северной Америки, с одной 
стороны, и Китаем, Кореей, Японией (условно Нью-Йорк–Се-
ул); а также странами Индокитая (условно Нью-Йорк–Син-
гапур) – с другой;  

• между Тихоокеанским регионом Северной Америки и регио-
нами Западной, Центральной и Южной Азии (условно Сиэтл–
Фербенкс–Дели).  

В зону этих коридоров попадают аэропорты Тикси, Якутск, Чуль-
ман, Чита, Благовещенск, Диксон, Норильск, Игарка, Хатанга, Тура, 
Лесосибирск (Енисейск), Красноярск, Абакан, Барнаул, Кемерово,  
Иркутск, Сургут, Новосибирск, Новокузнецк, Кызыл.  
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Рис. 10.2. Коридоры межконтинентальных трасс в воздушном  

пространстве Сибири (рисунок выполнен на основе оригинального  
варианта, представленного в «Cross-Polar Flight Over the Northen Pole»,  Krasnoyarsk–Washington, D.C. 1997) 

Организацию регулярных кроссполярных перелетов предполага-
ется осуществить в три этапа (рис. 10.3): 1) «узкоотраслевой» (обслуживание «неба»);  2) «преимущественно отраслевой» (обслуживание «неба» и 
частично судов, требующих посадки для аварийных ремонтов, доза-
правок и пр.); 3) «региональный» (обслуживание «неба», судов, пассажиров и 
грузов в международных аэротерминалах Сибири). 

Потенциальная возможность осуществления кроссполярных 
перелетов доказана давно1. Однако и на сегодняшний день можно 
говорить еще только об экспериментальной стадии (т.е. даже не 
первой из вышеназванных, которая предполагает регулярность по-

                                                           
1 Здесь можно вспомнить опыт 1930-х годов, когда были осуществлены первые перелеты из СССР в 

США через полюс советскими экипажами на советских самолетах, пилотируемых В. Чкаловым и Б. Громовым.  
Но несовершенство техники того времени, невозможность обеспечить безопасность полетов и начало «холодной 
войны» отодвинули реализацию данного проекта на неопределенное время. 
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летов). Для практической реализации первого этапа требуется оце-
нить потенциальные технические возможности УВД России и сопос-
тавить их с требованиями международных стандартов. Первый опыт 
показал наличие таких возможностей как со стороны техники, так и 
по наземному обслуживающему персоналу1.                     

Рис. 10.3. Этапы реализации проекта  
«Кроссполярный воздушный мост» 

Переход системы управления воздушным движением на новые 
спутниковые технологии позволит обеспечить безопасность полетов 
на всю глубину полета, включая участки воздушных трасс над Арк-
тикой. Потенциал предприятий аэрокосмического комплекса, рас-
положенных в Сибири, позволяет решить задачу внедрения спутни-
ковых технологий в систему УВД2. Использование отечественного 
оборудования для авиации и космоса имеет и важнейшее значение 
в деле обеспечения национальной безопасности3.  
                                                           

1 Н. Ячменникова. Мы полетим над полюсом (Российская газета, 1999, 30 янв.).  2 Так, например, только в Красноярском крае  действуют такие предприятия, как «Прикладная механика» 
Красноярска-26, Аэрокосмическая академия, Аэрокосмический колледж, КБ «Искра», завод телевизоров и др.  
высокотехнологичные производства. Далеко за пределами России известен и омский «Полет».  3 «Напомним, что в свое время в Ираке весьма успешно работало аэронавигационное оборудование 
фирмы «АРИНК». Когда настало время «Ч», все иракские станции наведения начали давать сбои. У американцев 
же по этой части проблем не было: ими изначально в программу противников была введена ошибка, сработав-
шая в нужный момент» [Захаренко, 1997].  



Глава 10   Раздел III  

342 

Известно, что бизнес не терпит пустоты, и выгодная ниша будет 
сразу заполнена конкурентами, например США. Все это было ясно уже 
в 1998 г.1, но по различным организационным причинам до сих пор це-
лостная система УВД не отлажена даже для объявленного ранее пи-
лотного региона – Красноярского края. Тот факт, что еще до сих пор эта 
ниша остается незанятой, свидетельствует о наших действительно пе-
редовых и далеко продвинутых позициях в деле совершенствования 
УВД. Однако время может быть безвозвратно упущено, и некоторые 
трассы с пунктами посадки и обслуживания судов пойдут вне России.  

Причину задержки многие видят в трудности согласования ин-
тересов федерального центра и регионов Сибири. В зависимости от 
того, какая из будущий трасс будет приоритетной и лучше укомплек-
тованной оборудованием, какой из крупных городов Сибири будет 
выбран в качестве места размещения первого международного  
аэротерминала XXI века (а их не может быть много, максимум 2–3 – 
на всю Сибирь, по крайней мере, на ближайшие 20 лет), будет раз-
делен и будущий доход от полетов. Вероятно, именно эта «шкура 
неубитого медведя» и мешает кооперированию усилий всех потен-
циальных участников с российской стороны для налаживания перво-
го из отмеченных выше этапов. А иностранные участники, выгоды 
которых очевидны, придут только тогда, когда внутри самой России 
будет найден компромисс интересов.  

10.3. ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ТРАСС  
КРОССПОЛЯРНОГО ВОЗДУШНОГО МОСТА 
В соответствии с утвержденными Правительством России пунк-

тами пересечения нашей территории, проект «Кроссполярный воздуш-
ный мост» предполагает использование четырех трасс: ТП-1, ТП-2,  
ТП-3, ТП-4 (см. рис. 10.2), открытых для международных дальнемаги-
стральных полетов в 1998 г. Диспетчерский состав центров УВД по 
всем трассам допущен к управлению ВД на английском языке.  

 ТП-1 предназначен для полетов из восточной и центральной 
частей Северной Америки в Индию, Пакистан и обратно. 
Управление движением по трассе ТП-1 осуществляется в раз-
личных зонах ответственности центров УВД РФ, в том числе – 
Красноярский край (Диксон, Норильск, Туруханск, Подкамен-
ная Тунгуска), Томская область (Колпашево), Новосибирск и 
Алтайский край (Барнаул).  

                                                           
1 Воздушный путь через Северный полюс (Российская газета, 1998, 10 апр.). 
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 Трасса ТП-2 предназначена для полетов из восточной и цен-
тральной частей Северной Америки в Бирму, Кампучию, Ма-
лайзию, Сингапур, Таиланд, Вьетнам, Лаос, Индонезию и об-
ратно. Управление осуществляется в следующих зонах ответ-
ственности: Красноярский край (Диксон, Норильск, Хатанга, 
Тура, Ванавара, Богучаны) и Иркутская область (Братск, Ир-
кутск).  

 Воздушная трасса ТП-3 предназначена для полетов из стран 
Северной Америки в Китай, Гонконг, Тайвань, Филиппины и 
обратно. УВД осуществляется в зонах ответственности Якут-
ских центров (Тикси, Жиганск, Нюрба, Олекминск) и Читин-
ской области (Чита и Могоча). 

 Трасса ТП-4 предназначена для полетов из стран Северной 
Америки (в основном из ее восточной и центральной частей – 
Нью-Йорк, Чикаго, Монреаль и др.) в Японию, Корею и Китай. 
Она начинается в зоне ответственности Чукотского АО (мыс 
Шмидта) далее – Якутии (Черский, Чокудах, Батагай, Якутск, 
Алдан, Чульман) и затем пролегает над Амурской областью 
или может уйти на Хабаровск, в зависимости от конечной точ-
ки маршрута. 

Для подготовки трасс к эксплуатации еще требуются определен-
ные усилия по согласованию правил и порядка пересечения границ  
с сопредельными странами: Китаем, Монголией, Казахстаном и др.  

Кроссполярные трассы ТП-1 и ТП-2 проложены над территорией 
Сибири, и значительные их части проходят над территорией Красно-
ярского края. Они являются наиболее подготовленными для осущест-
вления кроссполярных перелетов и характеризуются: 

− наиболее развитыми системами аэронавигации и УВД; 
− наиболее развитой сетью запасных аэродромов; 
− возможностью дозаправки и дозагрузки (в том числе и пасса-

жирами) в наиболее экономически освоенном районе Сибири 
(аэропорты Красноярска, Новосибирска или Иркутска).  

Аэронавигационный комплекс, предназначенный для обслужи-
вания воздушных трасс ТП-1 и ТП-2 (центр в г. Красноярске), является 
естественной монополией, поэтому не имеет конкурентов. Безуслов-
но, требуется определенная модернизация системы аэронавигации и 
управления воздушным движением на территории Красноярского 
края. Однако это необходимо не только для обеспечения движения по 
конкретным трассам ТП-1 и ТП-2, но и вообще для удовлетворения 
возрастающих потребностей движения судов по существующим 
транссибирским воздушным трассам.  
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Одно из основных требований международной организации 
ИКАО к обеспечению трасс аэродромами аварийной посадки состоит 
в том, что от любой точки трассы расстояние до аэродрома, который 
может быть использован для аварийной посадки, не должно превы-
шать 700 морских миль (около 1150 км). Широтные транссибирские 
трассы полностью обеспечены такими аэродромами. В настоящее 
время для организации кроссполярных перелетов предполагается 
использовать в качестве аэродромов аварийной посадки аэродромы 
в Хатанге (около 2003 км или около 1080 морских миль от Северного 
полюса) и Норильске (около 2299 км или около 1240 морских миль 
от Северного полюса). Для выполнения требований максимальной 
удаленности запасных аэродромов от трансполярных трасс требует-
ся согласовать с рядом министерств и ведомств России возможность 
использования аэродромов на Шпицбергене и на Северной Земле. К 
югу от Норильска есть возможность использовать аэродромы Игарки 
(после реконструкции, которую осуществляет «Норильский никель»), 
Енисейска, Томска, Кемерово, Барнаула, Горно-Алтайска, Братска.  

Наибольший эффект для России в целом и для ее сибирских 
регионов может принести создание таких условий эксплуатации 
КПВМ, когда значительная часть перевозчиков будет экономически 
заинтересована совершать посадки своих судов хотя бы в одном из 
городов Сибири для дозаправки горючим, либо для дозагрузки ка-
ким-либо российским товаром, либо для дозагрузки транзитным то-
варом с других направлений. В этом случае формулируется задача: 
определение грузообразующего потенциала сибирских регионов и 
выявление наиболее перспективных пунктов создания международ-
ных аэротерминалов, способных с наименьшими затратами «со-
брать» экспортный груз как Сибири, так и соседних стран.  
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Глава 11 
АНГАРО-ЕНИСЕЙСКИЙ РЕГИОН И  
СЕВЕРНЫЙ МОРСКОЙ ПУТЬ1 

Ангаро-Енисейский регион (АЕР) расположен в средней части 
России приблизительно на одинаковом расстоянии от ее западных и 
восточных границ. Территория его включает бассейн Енисея, частично 
рек бассейна Оби (Чулым, Кеть) и рек, впадающих непосредственно в 
Карское море (Пясина) и море Лаптевых (Хатанга) Северного Ледовито-
го океана. Из притоков Енисея наибольшее экономическое значение 
имеют реки Нижняя Тунгуска, Подкаменная Тунгуска и, особенно, Анга-
ра. Cпециализацию и тесную взаимосвязанность и взаимообусловлен-
ность хозяйства территорий, тяготеющих к Енисею и Ангаре, определи-
ли общность их ресурсного потенциала, предпосылок развития, народ-
нохозяйственных проблем и путей их решения. Эти же факторы 
обусловили целесообразность рассмотрения названных территорий  
в качестве единого экономического региона и даже предопределили его 
название – Ангаро-Енисейский. Общая площадь АЕР более 3,3 млн км2, 
численность населения более 6,7 млн человек. В границах АЕР нахо-
дятся 7 субъектов Федерации. 

11.1. АНГАРО-ЕНИСЕЙСКИЙ РЕГИОН: 
ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АЕР относится к районам высокой концентрации разнообразных 

природных ресурсов (гидроэнергетических, угля, руд цветных, благо-
родных и черных металлов, магнезитов, солей и других полезных иско-
паемых). На долю региона приходятся основные запасы хвойной дре-
весины. Это и определило специализацию АЕР в территориальном 
разделении труда в масштабе страны и МХС. Это регион российского 
значения баз электроэнергетики, энергоемких производств и комплекс-
ной переработки древесины. Здесь функционируют крупные промыш-
ленные предприятия: общая установленная мощность электростанций 
достигла 30 млн кВт с производством около 150 млрд кВт·ч электро-
энергии, добывалось более 80 млн т угля, выпускалось около 2 млн т 
алюминия, 1 млн т глинозема, 1,5 млн т целлюлозы, перерабатывалось 
около 30 млн т нефти и заготавливалось 60 млн куб. м древесины.  
В настоящее время это регион крупного резерва самой дешевой элек-
троэнергии в России.  
                                                           

1 В данной главе приведены выдержки из следующих основных публикаций: 1. Проблемные регионы ресурсного типа: программы, проекты и транспортные коридоры / под ред. 
М.К. Бандмана и В.Ю. Малова. – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 2000. – 264 с. 2. Бандман М.К., Воробьева В.В., Есикова Т.Н., Ионова В.Д., Малиновская М.А., Малов В.Ю., Цимди-
на З.Р., Яблочникова  Я.Т. Енисей – Северный морской путь: грузообразующий потенциал Ангаро-Енисейского 
региона. – Новосибирск: ИЭиОПП СО РАН, 1999. – 90 с. 
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Для АЕР характерны следующие черты:  1. Крайне неравномерное развитие и размещение производи-
тельных сил. Практически все производство и абсолютное большин-
ство населения АЕР сконцентрированы в южной части региона, тяго-
теющей к Транссибу и наиболее благоприятной для жизни и деятель-
ности населения.  2. Концентрация сырьевого потенциала будущего развития в 
северных, в том числе тяготеющих к Енисею, частях АЕР. В связи с 
этим проблема формирования транспортной системы «Енисей–
СМП» является актуальной как для дальнейшего вовлечения в хо-
зяйственный оборот ресурсов Сибири, так и для увеличения грузо-
оборота на трассе западного сектора СМП.  3. Большая зависимость от формирования транспортной сис-
темы полярного пояса России. Речь идет о превращении СМП в ме-
ждународную межокеаническую транспортную магистраль. Малове-
роятно сооружение в первой половине ХХI столетия широтной же-
лезнодорожной транзитной магистрали в пределах полярной зоны 
Сибири, возможного конкурента СМП.  4. Активное участие в формировании единого народнохозяйст-
венного комплекса страны, наличие широких связей с другими рай-
онами России. АЕР традиционно по поставкам продукции более тес-
но связан с западными и южными регионами бывшего СССР, меньше – восточными и совсем слабо – с северными, примыкающими к по-
бережью Северного Ледовитого океана. Исключением являются 
производственные связи Норильского горно-металлургического ком-
бината с аналогичными предприятиями Мурманской области.  

Широтное направление (запад–восток) связей – межрегио-
нальные и экспортно-импортные операции АЕР осуществляются же-
лезнодорожным транспортом и через порты Черного, Азовского, 
Балтийского и Японского морей. Значение железнодорожного транс-
порта (Транссиб, Южсиб и БАМ, а в перспективе Севсиб) в обслужи-
вании внешних связей АЕР всегда было велико и в перспективе не 
изменится. Косвенно это направление является конкурентом транс-
портной системе «Енисей–СМП» в обслуживании связей северных 
районов Красноярского края.  

Меридиональное направление (юг–север) связей южной и цен-
тральной частей АЕР осуществляется в основном железнодорожным 
транспортом по дорогам Лесосибирск–Ачинск–Абакан, Абакан–Тай-
шет–Усть-Кут, а также Хребтовая–Усть-Илимск и Решоты–Карабула. 
Большая часть севера АЕР (вне зоны тяготения к железным дорогам) 
обслуживается только сезонным водным транспортом – речным по 
Енисею и морским – по трассе СМП и в низовьях Енисея.  
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11.2. ЗОНЫ И АРЕАЛЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ  
СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ В ПРЕДЕЛАХ  
АНГАРО-ЕНИСЕЙСКОГО РЕГИОНА 
Грузообразующий потенциал АЕР для СМП определится зоной 

тяготения к транспортной системе «Енисей–СМП» и уровнем ее эко-
номического развития. К зоне тяготения отнесена большая часть 
АЕР и некоторые сопредельные участки территории Западно-
Сибирского экономического района, грузовладельцы которого будут 
иметь доступ к системе «Енисей–СМП».  

В пределах зоны тяготения выделяется зона обслуживания – 
территория, для грузовладельцев которой транспортная система «Енисей–СМП» станет основным средством осуществления товаро-
обмена. В любом случае зона обслуживания будущей транспортной 
системой «Енисей–СМП» значительно меньше территории АЕР. Ос-
нову зоны могут образовать только Крайний и Ближний Север Крас-
ноярского края – районы Туруханский, Енисейский, Мотыгинский, Бо-
гучанский, Кежемский и Северо-Енисейский (Нижнее Приангарье), 
Эвенкийский и Таймырский АО. В обозначенных границах в преде-
лах зоны сконцентрирован значительный ресурсный потенциал, но 
большая часть ее пока остается экономически не освоенной. Глав-
ными грузообразующими ареалами в пределах этой зоны были и в 
перспективе сохранят эту роль Норильский промышленный район 
(порт Дудинка) и Нижнее Приангарье (порт Лесосибирск).  

Вероятно, южным конечным не только речным, но и морским 
портом транспортной системы «Енисей–СМП» станет Лесосибирск. 
В этом случае южная граница зоны непосредственного (а не воз-
можного) обслуживания будущей транспортной системой «Енисей–
СМП» в пределах АЕР будет совпадать с южной границей Нижнего 
Приангарья Красноярского края. Красноярск сохранит роль главного 
транспортного узла края, пассажирского и грузового речного порта 
на Енисее, но не станет южным конечным пунктом будущей транс-
портной системы «Енисей–СМП». Это объясняется как судоходными 
условиями на Енисее, так и формированием новых схем грузопото-
ков. Конкурентоспособность порта Красноярска снизилась после со-
оружения железной дороги Ачинск–Лесосибирск и перевалочного 
порта в Лесосибирске и, особенно, в результате освоения продлен-
ной навигации в западном секторе СМП и низовьях Енисея.  

Не исключено, что зона возможного обслуживания будущей 
транспортной системой «Енисей–СМП» существенно расширится в 
результате включения сопредельных территорий как АЕР, так и За-
падной Сибири. К числу их относятся: Кемеровская область, Среднее 
Приангарье Иркутской и северные районы Томской областей и Севе-
ро-Восточные участки территории Ямало-Ненецкого АО (рис. 11.1).  
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Рис. 11.1. Зоны тяготения и обслуживания транспортной системой  

«Енисей–СМП» 
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В пределах зоны обслуживания выделяются ареалы интенсив-
ного грузообразования – производства продукции, отправления, 
приема или перевалки грузов (различаются положением относитель-
но транспортной магистрали и временем вовлечения их в сферу 
деятельности транспортной системы «Енисей–СМП»): 

− ареалы непосредственного обслуживания (I–VIII) – террито-
рии, примыкающие к Енисею. Для них система «Енисей–
СМП» является единственной или важнейшей магистралью 
осуществления массовых крупнотоннажных межрегиональных 
и международных транспортных связей;  

− ареалы возможного обслуживания (IX–XIII) – территории, ко-
торые могут использовать систему «Енисей–СМП», но только 
при определенных условиях, так как примыкают к железным 
дорогам.  

Границы зоны обслуживания будут меняться со временем, а гру-
зообразующий потенциал АЕР для СМП определится уровнем разви-
тия производительных сил в пределах зоны тяготения.  

11.3. ГРУЗООБРАЗУЮЩИЙ ПОТЕНЦИАЛ  
МЕЖОТРАСЛЕВЫХ КОМПЛЕКСОВ  
АНГАРО-ЕНИСЕЙСКОГО РЕГИОНА  
В рамках Международной программы «Северный морской путь» (International Northern Sea Route Programme – INSROP) в секторе бы-

ла выполнена работа по прогнозу грузообразующего потенциала Ан-
гаро-Енисейского региона в зоне обслуживания его транспортной сис-
темой «Енисей–СМП».  

Приведем только краткие выводы из анализа существующего со-
стояния и проведенных перспективных расчетов производственной и 
пространственной структуры хозяйства Ангаро-Енисейского региона и 
возможных нагрузок на рассматриваемую транспортную систему 
«Енисей–СМП». 

Будущий объем грузов АЕР для СМП определится в основном 
масштабами развития производственных объектов трех межотрасле-
вых комплексов: горно-металлургического, лесопромышленного и 
нефтегазового (см. рис. 11.1).  

1. Возможные грузопотоки горно-металлургического комплекса 
В зоне тяготения СМП сконцентрирована значительная часть 

предприятий цветной металлургии региона. В составе комплекса 
рассматриваются существующие и прогнозируемые объекты. К су-
ществующим относятся производства никеля, кобальта, меди, пла-
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тиноидов и попутных продуктов комплексной переработки полиме-
таллических руд Норильского промышленного района (ареал II), 
свинца, цинка и магнезиальных продуктов на базе сырья Нижнего 
Приангарья (ареал VII), алюминия (ареалы XI, XII, XIII). Среди про-
гнозируемых рассматриваются объекты, связанные с производством: 
глинозема на ввозимом сырье (ареал VII), апатитового концентрата и 
фосфорных удобрений на базе месторождений Маймеча-Котуйского 
района (ареал VIII).  

Норильский ГМК обеспечивает 20% потребности мирового рын-
ка никеля, кобальта и более 40% металлов платиновой группы. В 
российском производстве – это более 70% меди, 90% никеля, 90% 
кобальта, 100% металлов платиновой группы, а также золото и се-
ребро, попутно извлекаемые из сырья. Комбинат связан с аналогич-
ными предприятиями Кольского полуострова, куда с 1970-х годов по-
ставляет руду и полуфабрикаты. Внешние связи комбината осущест-
вляются через морской и речной порт Дудинку. Грузооборот 
комбината в отдельные годы достигал 2–3 млн т. Около 2/3 вывози-
мых грузов – файнштейн и руда и 1/3 – цветные металлы. Нориль-
ский ГМК и в перспективе сохранит роль крупнейшего грузообра-
зующего объекта для СМП в пределах АЕР. Постепенно возрастет 
роль внутреннего рынка в потреблении никеля, однако экспортная 
ориентация комбината сохранится. 

В среднесрочной перспективе рассматривается производство 
продукции на базе сырья Нижнего Приангарья: реализация Феде-
ральной программы освоения Нижнего Приангарья. Это продолже-
ние и рост добычи руд цветных металлов на Горевском свинцово-
цинковом месторождении, предлагаемое строительство на его базе 
свинцово-цинкового завода (часть его продукции пойдет на экспорт 
СМП); расширение добычи на Удерейской группе месторождений 
магнезита (для производства огнеупоров и металлического магния 
(часть продукции пойдет в западные регионы страны); рост произ-
водства алюминия на гидроэнергии региона (с поставками части  
металла в приморские страны Западной Европы); возможное строи-
тельство глиноземных производств на импортном сырье. 

В долгосрочной перспективе рассматривается освоение ре-
сурсного потенциала Маймеча-Котуйского района (апатито-редкоме-
талльных руд) в первую очередь как возмещение выбывающих мощ-
ностей по добыче апатито-нефелиновых руд месторождений Коль-
ского полуострова.  

Кроме того, в места освоения месторождений осуществляются 
значительные грузопотоки оборудования и материалов. 
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2. Возможные грузопотоки лесопромышленного комплекса 
Значительная часть экспорта лесопродукции из АЕР осуществ-

лялась морским транспортом, в том числе и СМП. Этим маршрутом 
лесные грузы шли не только в северные страны, но и в страны бас-
сейна Средиземного моря, на Кубу и в Африку. В годы максимального 
экспорта из бассейна Енисея Северным морским путем отправлялось 
до 1200 тыс. т, при этом 300–350 тыс. т приходилось на Игарку и 850–
900 тыс. т экспортировал лесопромышленный комплекс Лесосибир-
ска и Красноярска. Представляется, что и на перспективу транспорт-
ная система «Енисей–СМП» сохранит ведущую роль в осуществлении 
лесоэкспортных операций АЕР и территорий, тяготеющих к СМП. 

Одной из важных составляющих территориальной реструктури-
зации лесопромышленного комплекса России является исключение 
вывоза древесины в круглом виде из Сибири при наращивании здесь 
мощностей по глубокой переработке сырья. В числе потенциальных 
пользователей СМП можно рассматривать северо-восточную часть 
Томской области (Асино-Белоярский лесной комплекс) и северную 
часть Иркутской (Средне-Ангарский ареал). Мотивация включения их 
различна: для Иркутской области это дополнительный транспортный 
маршрут экспорта, а для Томской области, имеющей сегодня единст-
венный выход на Транссиб, это повышение надежности осуществле-
ния ее внешнеэкономических связей. Нельзя исключать и возмож-
ность использования сибирскими регионами для экспорта «комбини-
рованных» маршрутов, построенных на связи СМП и Беломоро-
Балтийского канала.  

3. Возможные грузопотоки нефтегазового комплекса 
Перспективные нефтегазоносные территории в пределах АЕР 

находятся в Иркутской области и Красноярском крае. Из них к зоне тя-
готения к транспортной системе «Енисей–СМП» могут быть отнесены 
только северная часть Красноярского края и Эвенкия, откуда нефть в 
перспективе может подаваться на экспорт СМП и на переработку  
в Ачинск и Лесосибирск, а полученные нефтепродукты – поставляться 
в северном направлении. Красноярский край с Эвенкийским и Тай-
мырским автономными округами обладает огромным (вторым в Рос-
сии после Тюменской области) потенциалом ресурсов нефти и газа. 
Открыто более 20 месторождений нефти и газа. В этих месторожде-
ниях извлекаемые запасы углеводородов значительны. 

Значительное количество нефти месторождений Туруханского 
ареала, а возможно, газа и конденсата месторождений Норильского и 
Нижне-Енисейского ареалов пойдут на экспорт СМП через порты Дик-
сонского или Норильского ареалов, а нефтепродукты Ачинского и Ле-
сосибирского НПЗ – для бункеровки и на экспорт через Лесосибирск 
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на Диксон или Дудинку. Исключительно сложной, требующей тща-
тельной проработки, является проблема транспорта нефти, добывае-
мой в Туруханском ареале. На сегодня эта группа месторождений ка-
жется более существенной для системы «Енисей–СМП», чем место-
рождения Эвенкии. Похоже, что освоение их проще технологически и 
организационно. 

Сложна проблема не только поставки нефти и газа потребите-
лям, но и обеспечения завоза массовых грузов, необходимых для 
проведения геологоразведочных работ, добычи углеводородного сы-
рья и вывоза конечных продуктов. Например, для обеспечения неф-
тедобычи в Туруханском ареале в период до 2015 г. потребуется за-
везти около 1,5–2 млн т оборудования и материалов. Особым вопро-
сом обеспечения работы нефтегазового комплекса является поставка 
труб для сооружения магистральных трубопроводов. Учитывая опыт 
освоения ресурсов углеводородного сырья Западной Сибири, можно 
предполагать, что часть труб и оборудования для ареалов зоны тяго-
тения к системе «Енисей–СМП» могут быть доставлены СМП через 
порты Дудинку, Игарку и Лесосибирск. 

Таблица 11.1 
Грузообразующий потенциал межотраслевых  

комплексов АЕР, млн т 
Межотраслевые  

комплексы 2000 
Сценарии развития 

радикальный максимальный 
2005 2010 2015 2005 2010 2015 

Вывоз продукции, всего 2.1 11.7 15.9 18.1 15.9 17.5 22.1 
В том числе по комплексам:      

Лесопромышленный 0,4 0,6 0,9 1,3 0,9 1,3 1,5 
Горнометаллургический  1,7 2,1 2,4 3,3 2,4 2,7 4,4 
Нефтегазовый  – 9,0 12,6 13,5 12,6 13,5 16,2 

Ввоз продукции, всего 1,0 1,8 1,9 4,2 2,2 4,6 5,0 
В том числе по комплексам:      

Горнометаллургический  1,0 1,6 1,7 4,1 2,0 4,4 4,8 
Нефтегазовый  – 0,2 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2 

Итого 3,1 13,5 17,8 22,3 18,1 22,1 27,1 
В том числе сухогрузы 3,1 4,4 5,2 8,8 5,5 8,6 10,9 
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Таким образом, анализ развития производительных сил АЕР, и 
прежде всего отраслей его специализации, свидетельствует о том, 
что только три рассматриваемых выше межотраслевых комплекса 
могут поставить на транспортную систему «Енисей–СМП» к 2010 г. – 
от 5,2 до 8,6 и на 2015 г. – от 8,8 до 10,9 млн т сухогрузов. Кроме того, 
в случае создания танкерного флота в России и интенсивного освое-
ния морских перевозок углеводородов в режиме продленной или 
круглогодовой навигации в Западном секторе Арктики, АЕР может до-
полнительно предложить от 9 до 16,2 млн т нефти и других видов уг-
леводородного сырья к 2015 г. (табл. 11.1). 

Если принятая в данной работе гипотеза развития АЕР не будет 
в полной мере реализована (сохранится существующая схема обес-
печения глиноземом алюминиевых заводов Сибири, не произойдет 
освоение месторождений Маймеча-Котуйского рудного района, а 
уголь Кузбасса пойдет на экспорт через Архангельск), то указанные 
выше в таблице показатели возможного объема сухогрузов на пер-
спективу 2015 г. как по радикальному, так и максимальному сценари-
ям могут сократиться почти на 50%. Однако и в этом случае общий 
объем работы транспортной системы превысит соответствующие 
показатели лучших лет (1980-х годов) на 25–30% при реализации 
радикального сценария и на 45–50% – максимального. 

11.4. ЗНАЧЕНИЕ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ 
После распада СССР у России оказались ограниченные воз-

можности развития судоходства на Балтийском и Черном морях, что 
привело в 1990-е годы к переосмыслению роли Северного морского 
пути. Река Енисей, благодаря географическому положению и усло-
виям судоходства, реально может стать, в отличие от Оби и Лены, 
важнейшим звеном СМП. Связав СМП с глубинной материковой  
частью Средней Сибири, она позволит решить следующие важные 
для России задачи: 

 создание качественно нового выхода сибирских регионов на 
мировой рынок; 

 формирование баз обслуживания трассы (бункеровочных, ме-
тео-, авиасервиса и др.) на границе Западного и Восточного 
секторов СМП/СВП (Северо-Восточного прохода).  

Анализ последствий экономического кризиса для Севера России 
и необходимость упрочения места страны в мировой транспорт- 
ной системе дают основание считать необходимым возрождение СМП 
на основе:  
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• восстановления активной деятельности СМП, освоения массо-
вых перевозок углеводородов, использования новых типов гру-
зовых судов надводного и подводного плавания, внедрения 
элементов логистической системы международного стандарта 
во все звенья цепи транспортного процесса;  

• преобразования СМП в «Арктический транспортный коридор» – звено «северного транспортного моста» или международной 
межокеанической магистрали «Северо-Восточный проход». 
При этом предполагается сохранение за СМП статуса нацио-
нальной единой транспортной коммуникации под юрисдикцией 
России в пределах полярных владений бывшего СССР (Феде-
ральный закон «О внутренних морских водах, территори-
альном море и прилегающей зоне Российской Федерации»); 

• расширения зоны обслуживания (где это экономически оправ-
дано) СМП за счет глубинных частей районов как Крайнего, так 
и Ближнего Севера Сибири;  

• создания крупного транспортного узла системы «Енисей–СМП» 
в непосредственной близости от грузообразующих ареалов 
глубинных частей Средней Сибири. 

Реализация прогноза формирования грузообразующего потен-
циала АЕР для СМП в полном объеме и в срок во многом зависит и 
от внешних для региона условий:  

− отношение перевозчиков к преобразованию СМП в звено меж-
дународной межокеанической транспортной системы – СВП;  

− экономическая стратегия России в области развития произво-
дительных сил страны (система приоритетов).  

Внешние условия могут как облегчить, так и осложнить процесс 
встраивания АЕР в транспортную систему «Енисей–СМП». Процес-
сы формирования грузопотоков этого региона для СМП и преобразо-
вание СМП в СВП очень тесно взаимосвязаны. Анализ порождаемых 
ими ситуаций, «конструирование» возможных реакций региона на 
них представляет научный и практический интерес.  

Среди внешних (по отношению к региону, а не к СМП) условий, 
влияющих на среду формирования грузообразующего потенциала, 
выделяются следующие:  

• Ранг магистрали. СМП может или приобрести ранг Северного 
восточного прохода, или он останется в ранге российской 
транспортной магистрали (национальной).  

• Уровень сервисного обслуживания транспортного процесса. 
Сервисное обслуживание будет организовано на уровне либо 
расширенной логистической системы (международный стан-
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дарт), либо традиционной системы транспортных услуг (на-
циональный стандарт).  

• Тарифы. Предполагается возможность установления для СМП 
различных тарифных курсов: высоких, средних и низких. Это 
коррелируется как с рангом магистрали, так и с уровнем разви-
тия логистической системы.  

• Федеральная поддержка развития экономики в зоне тяготения 
к СМП. Наличие федеральной поддержки является гарантом 
своевременного достижения прогнозируемых уровней разви-
тия хозяйственного комплекса АЕР. Отсутствие такой под-
держки может привести к запаздыванию поставок грузов АЕР 
ко времени освоения СВП.  

Выбор этих четырех групп внешних условий не случаен. Они во 
многом предопределяют:  

− объем и регулярность загрузки магистрали (ранг магистрали, 
уровень сервиса, тарифы). Международные трассы с высоким 
сервисным обслуживанием наиболее привлекательны для 
грузополучателей и грузоотправителей по сравнению с трас-
сами национального ранга;  

− спрос на продукцию зоны тяготения (ранг магистрали, уровень 
обслуживания на ней, уровень тарифов и др.). Низкие тарифы 
повышают конкурентоспособность грузов, которые может дать 
регион. В то время как высокие тарифы могут сделать не вы-
годным вывоз из АЕР более 2/3 продукции и услуг; 

− наличие грузов в АЕР для СМП (федеральная поддержка, 
уровень тарифов). Слабая федеральная поддержка АЕР ска-
зывается на привлекательности региона для инвестирования 
и, соответственно, на масштабах и темпах развития промыш-
ленных производств в АЕР;  

− формирование дополнительной нагрузки на СМП со стороны 
грузополучателей АЕР (уровень федеральной поддержки, 
уровень тарифов). Интенсивное развитие региона, гибкая  
тарифная политика может сделать более выгодными водные 
схемы транспортировки необходимой для развития региона 
продукции (оборудования, материалов, полуфабрикатов).  

От уровня использования грузообразующего потенциала АЕР 
во многом зависит будущее СМП в границах России. Регион (точнее 
Красноярский Север) в советские годы обеспечивал половину грузо-
оборота на трассе СМП, необходимость осуществления внешних 
связей его обусловило организацию продленной навигации именно в 
Западном секторе Арктики. В перспективе эта роль Красноярского 
Севера может не только сохраниться, но и возрасти за счет расши-
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рения зоны обслуживания в пределах АЕР. В противном случае ин-
тенсивная работа СМП может оказаться ограниченной «Северными 
воротами» в пределах Баренцева моря. 

Следовательно, основная задача состоит в возрождении СМП и 
осознании его новой роли в экономической жизни России в XXI веке. 
При этом под возрождением понимается не просто восстановление 
максимального объема перевозок, который имел место в середине 80-х годов, а возрождение старого понимания задач – превращение 
СМП в постоянно действующую магистраль, но на принципиально 
новой организационной (с участием отечественных и иностранных 
ТНК) и технико-технологической основе с целью повышения роли 
морского транспорта в развитии нефтегазового сектора экономики 
России и преобразования СМП в СВП. 

СМП – это: 
• обслуживание северных территорий (старая, но важная функ-

ция); 
• «дорога» к ресурсам шельфа, условие освоения важнейших 

источников экспортного продукта страны; 
• «ворота» на мировой рынок, значение которого будет увели-

чиваться (нет ограничений на выход в океан, возрастание  
северной ориентации развития экономики и усиление связей  
с портами СМП – Мурманском, Архангельском, Индигой, Ду-
динкой); 

• международная транзитная магистраль, определяющая одно 
из важных мест России в мировой транспортной системе и  
могущая дать значительный приток валюты в казну страны; 

• одно из условий поддержания ведущего положения России  
на мировом рынке ряда цветных металлов и платиноидов 
(только продленная навигация может снять сезонное участие 
НГМК на рынке, иначе его позиции ослабнут); 

• важный импульс развитию науки, техники и высоких техноло-
гий во многих областях знаний и производств; 

• повышение числа рабочих мест, требующих высокую квалифи-
кацию и обеспечивающих высокую оплату труда во многих 
сферах экономики. 

Изменилась роль Арктики в жизни страны. Если раньше главным 
было ее военно-стратегическое и политическое значение, то теперь – 
экономическое и геополитическое: 

 военно-стратегическое – единственно возможный способ ох-
раны границы на большом протяжении и возможность выхода 
военного флота в океаны минуя проливы. 
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 политическое – признание России страной бассейна Северно-
го Ледовитого океана и закрепление за ней значительной час-
ти акватории в качестве «национального сектора Арктики». 

 экономическое – не только путь создания условий для освое-
ния Крайнего Севера страны, но и межокеаническая междуна-
родная магистраль, важнейшая экспортная магистраль, район 
нового этапа развития нефтегазового комплекса – освоения 
шельфа, большой и потенциально богатый район непосредст-
венного тяготения (Северо-Запад, Урал, Сибирь, северо-восток 
Дальнего Востока). 

 геополитическое – положение у формирующегося полюса раз-
вития МХС первой половины XXI столетия – Западный сектор 
Арктики (Северная Европа, Северная Америка, Баренцев Евро-
Арктический регион), на пересечении важных транспортных 
трасс (Урал и Сибирь – мировой рынок, морские Европа – Азия, 
Северная Европа – Северо-Западная и Северо-Восточная Ка-
нада). Прямой кратчайший беспроливный выход в Мировой 
океан (значение этого выхода в Мировой океан ярко проявилось 
в годы Великой Отечественной войны – путь «конвоев»). 

***  
Северный морской путь с его огромным потенциалом по рас-

ширению международных и межрегиональных транспортных пере-
возок может стать важной составляющей всемирного транспортно-
логистического процесса, ключом к освоению ресурсов Арктичес- 
кой зоны. 

В апреле 2013 г. в Санкт-Петербурге прошла международная 
конференция «Северный морской путь: состояние, проблемы, пер-
спективы». В ее работе приняли участие представители министерств 
и ведомств России, администраций северных регионов страны,  
ключевые судоходные и добывающие компании, судостроительные 
фирмы, проектные бюро и ведущие классификационные общества. 
Участники конференции обсудили вопросы эффективного функцио-
нирования и привлекательности СМП для судоходства, а также  
перспективы развития арктических территорий России. По мнению 
специалистов, возрождение и развитие этой транспортной коммуни-
кации является одним из российских приоритетов.  

В настоящее время большую часть грузов, перевозимых по 
СМП, составляют полезные ископаемые, из которых первенствуют 
нефтепродукты. Так, в 2012 г. 26 судов перевезли транзитом около 
900 тыс. т дизельного и авиационного топлива, газового конденса-
та, сжиженного природного газа и других ГСМ. Однако супертанке-
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ры на трассу СМП пока не рисковали выходить. Поэтому так важен 
был рейс китайского контейнеровоза Yong Sheng, который в авгу-
сте-сентябре 2013 г. прошел из китайского порта Далянь до гол-
ландского торгового порта Роттердам. 

Транзитное судоходство по Северному морскому пути стано-
вится все более интенсивным, констатируют в российском Мин-
трансе. Только за навигацию 2012 г. объем перевезенных грузов 
увеличился на треть. В целом за последние три года проход судов 
по маршруту возрос в десять раз. По оценкам экспертов, потенци-
альный объем транзитных перевозок в восточном направлении мо-
жет составить 6 млн т, а в западном – 3 млн т. 

Следует также отметить, что Россия серьезно намерена укре-
пить свои позиции в Арктике, международный интерес к которой,  
а также внешнеполитическая конкуренция за арктические ресурсы 
усиливается. В связи с этим знаковым стало заявление министра 
обороны США Чака Хейгела о том, что американские вооруженные 
силы намерены увеличить свое присутствие в Арктике. Необходи-
мость увеличения военного присутствия в Арктике он объяснил 
таянием льдов и открытием полярного региона для судоходства.  

Нужно заметить, что на климатический фактор ссылалось и 
российское оборонное ведомство, принимая решение об открытии  
военной базы на Новосибирских островах, поэтому заявления 
Ч. Хейгела выглядит как реакция США на действия России в Арк-
тике. При этом можно отметить, что США выступают за свободу  
мореплавания в Арктике и лишение национальной юрисдикции 
транспортных маршрутов Северного Ледовитого океана, в том  
числе и Севморпути. Поэтому декларируемая активизация США в 
Арктике выглядит как угроза интересам России в регионе, а глава 
Совета безопасности РФ Н. Патрушев предупредил, что Россия  
будет противодействовать попыткам вывести Севморпуть из-под 
российской юрисдикции, явно намекая на США, а также Китай. 
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Глава 12 
ТРАНСПОРТНЫЙ КОМПЛЕКС  
АЗИАТСКОЙ РОССИИ:  
УКРЕПЛЕНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ  
БЕЗОПАСНОСТИ1  

12.1. ЭЛЕМЕНТЫ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

Экономическая безопасность – чрезвычайно емкое понятие, 
включающее много элементов2, среди которых выделим три:  1) сохранение единого экономического пространства, что пред-
полагает как минимум замораживание территориальной дифферен-
циации по уровню жизни при росте экономических и социально-
культурных связей между регионами;  2) обеспечение транспортной независимости – наличие собст-
венных, не контролируемых другими странами выходов в мировую 
хозяйственную систему (МХС) и возможность предоставления 
транспортных транзитных услуг;  3) обеспечение ресурсной независимости – освоены (или могут 
в короткое время быть освоены) собственные источники ресурсов, 
необходимые отечественной промышленности, высоких технологи-
ческих укладов (5 и 6 уровней). 

Эти три составные элемента экономической безопасности 
«упираются» в проблему формирования транспортного комплекса 
Азиатской России (рис. 12.1), отвечающего особенностям XXI века: 

− новая геополитическая реальность (три точки роста мировой 
экономики, распад СССР); 

− переход России к рыночной экономике (появление частной 
собственности, открытость мировому рынку, влияние ТНК, 
глубокий кризис всех сфер хозяйства, нарастание дезинте-
грационных процессов). 

Влияние этих особенностей многогранно и по-разному сказыва-
ется на разных элементах экономической безопасности. Ниже будут 
рассмотрены лишь некоторые из крупных транспортных проектов, 
призванных составить каркас будущей транспортной системы Азиат-
ской России.  
                                                           

1 Данная глава приведена по текесту статьи М.К. Бандмана, В.Ю. Малова «Транспортный комплекс 
Азиатской России: укрепление экономической безопасности» // Известия АН: серия географическая, 2001, № 2 
(С. 12−24). 2 Среди других составляющих понятие безопасности можно выделить собственно военную, финансо-
вую, продовольственную, духовную [Региональный аспект…, 1998]. 
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Рис. 12.1. Транспортный комплекс Азиатской России в решении проблем 

обеспечения экономической безопасности страны 
Единство экономического пространства. Неравномерность 

развития как целых государств, так и их отдельных частей является 
скорее правилом, чем исключением, следствием объективной не-
равномерности размещения по территории факторов производства  
и условий их приложения. Выравнивание уровней экономического 
развития отдельных частей (регионов) в пору существования еди-
ного Советского государства никогда не понималось как обязатель-
ное создание во всех регионах страны всего набора отраслей. Более 
того, специализация регионов на наиболее эффективных для их 
природных, экономико-географических и исторически сложившихся 
условиях производств всегда признавалась как определяющая  
парадигма развития единого народнохозяйственного комплекса.  

Другое дело неравномерность развития регионов по уровню 
жизни, которая имела место еще в СССР. Но тогда, по крайней мере, 
были специальные компенсаторы, направленные на его выравни-
вание по регионам (краям, республикам и областям). Так, северный 
завоз финансировался из специальных федеральных фондов, под-
держивался высокий коэффициент к заработной плате для рабо-
тающих на Севере, жителям удаленных регионов предоставлялись 
различные льготы на транспортные услуги, поддерживался низкий 
тариф на транспорте и т.п. Взаимодействие регионов по линии  
кооперации производственной деятельности (экономическая инте-
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грация) являлось основой единого экономического пространства 
страны – СССР.  

Переход к рыночной экономике при практическом самоустра-
нении государства от регулирования хозяйственной жизни резко 
усилил естественную неоднородность экономического развития  
регионов, что моментально сказалось на уровне жизни населения 
прежде всего районов Севера и Востока: разрыв удвоился и сегодня 
составляет 15–20 раз1. Более того, «дикий» российский рынок  
привел к резкому сокращению межрегионального внутрироссийского 
товарообмена. Усиление дезинтеграции регионов – прямая угроза 
целостности государства.  

Центробежные силы могут нарастать, если различия в уровне 
жизни между регионами будут иметь тенденцию к увеличению, а  
население увидит (и обязательно найдутся «доброжелатели», кото-
рые помогут им это увидеть), что интеграция с другими странами  
им сулит лучшие условия. Может возникнуть ситуация «доброволь-
ного» решения населения региона о выходе из состава России.  
Напомним, что в отношении Сибири полемика в американских СМИ 
о ее возможной продаже США ведется уже давно. Продолжающееся 
обнищание невольно подталкивает население к выводу о невозмож-
ности дальше находиться в составе России (наиболее показатель-
ный пример – Курильские острова). 

Сдерживающей центростремительной силой пока еще явля-
ются цивилизационные «установки» проживающего там населения, 
но напряженность в отношениях между регионами уже достигает 
предельной величины. Так, в богатой Москве обсуждается вопрос  
о целесообразности финансовой помощи большинству сибирских 
регионов (исключение, естественно ЯНАО, ХМАО и, возможно,  
Норильск). Контакты сокращаются не только на физическом уровне, 
но и на уровне электронных средств связи: рыночные цены услуг  
на которые становятся недоступными для большинства населения.  

Реально добиться сокращения разрыва в уровне жизни между 
регионами России можно только путем создания условий для их  
саморазвития, использования собственных ресурсов этих регионов: 
и минерально-сырьевых, и рекреационных, и биологических, и выгод 
экономико-географического положения2. При этом необходимо,  
                                                           

1 Так, например, по расчетам Гранберга А.Г. [Гранберг, 1999] разрыв между субъектами РФ по уровню 
валового регионального продукта составлял уже в 1996 г. 20,4 раза: между Тюменской областью и Респ. Даге-
стан. За последние годы разрыв только увеличился [Там же]. Такая значительная внутригосударственная 
дифференциация сопоставима только с различиями между самыми богатыми и бедными странами мира. Так: 
аналогичное соотношение между странами, входящими в ЕС – только 4,6 раз, а, например, в Нидерландах 20%-я дифференциация между провинциями считается достаточным основанием для принятия соответст-
вующих компенсационных мер на государственном уровне.  2 Однозначно исключается вариант ориентации на какие-либо существенные дотации из центра. 
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чтобы, не исключая тесных связей и с сопредельными государства-
ми, экономика восточных регионов была в основном ориентирована 
на Россию, на ее центральные и западные регионы1. Для сохране-
ния единого цивилизационного пространства особенно важно соз-
дать условия для мобильности населения между регионами страны.  

Азиатские регионы России – одни из ворот для экономики Рос-
сии на рынки нового гиганта – стран АТР, объединение которых 
(возможно по типу ЕС) не за горами. Да и сам по себе Китай явно 
становится самостоятельным центром мирового развития. Имея не-
заселенный Восток России и перенаселенные пограничные регионы 
Китая, крайне опасно оставлять подобную ситуацию без внимания. 
Невозможно долгое время рассчитывать только на договорные ус-
ловия сдерживания территориальной «мирной» экспансии Китая на 
наши практически пустынные, но очень привлекательные 
территории2. Понятно, что ни заселение территорий, ни их эконо-
мическое развития не может осуществляться без надежного транс-
портного комплекса. 

Транспортная независимость. Распад Советского Союза вы-
звал принципиальные изменения во всех областях жизни страны, в 
оценке геополитического и экономико-географического положения 
России в целом и отдельных ее частей. Сформировались новые ус-
ловия осуществления межрегиональных экономических связей Си-
бири внутри России с районами европейской части страны и Центра 
с Дальним Востоком. Межрегиональные связи Дальнего Востока и 
Забайкалья СССР обслуживались двумя широтными магистралями 
(Транссиб и БАМ), Восточной Сибири – двумя (Транссиб и Южсиб)  
и Западной Сибири – тремя (Транссиб, Средсиб и Южсиб).  

После распада СССР из трех железнодорожных магистралей, 
по которым осуществлялись связи Сибири в западном направлении 
в пределах России, осталась только одна магистраль – Транссиб. 
Две дороги (Средсиб и Южсиб) оказались вне России, на территории 
суверенного государства Казахстан. Кроме того, и на Транссибе 
имеется небольшой отрезок главного хода на участке Омск–
Свердловск (Екатеринбург) в районе города Петропавловска, кото-
рый пересекает территорию Казахстана. Это не худший вариант,  
но все же использование магистралей теперь уже требует заключе-
ния межгосударственных соглашений. Возникают дополнительные 
финансовые, организационные, правовые и технические осложне-
ния. Второй ход Транссиба на участке между станциями Омск – 
                                                           

1 Морепродукты не в Японию, а в Сибирь и на Урал, олово и золото не в Китай, а в Новосибирск и  
Москву, оборудование не из Кореи, а с Урала и Поволжья и т.п.  2 Примером тому могут служить ситуации во Владивостоке, Хабаровске и даже в ряде сибирских  
городов.  
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Свердловск (через Тюмень) оснащен технически слабее. В целом 
Транссиб в пределах Восточной и, особенно Западной Сибири,  
уже через 2–3 года может лишиться того небольшого резерва пропу-
скной способности, который образовался в результате общего спада 
производства за годы «реформ».  

Условия осуществления внешних экономических связей Сибири 
с мировым рынком, особенно со странами Европы, бассейна Ат-
лантического океана и Ближнего Востока, после распада СССР рез-
ко усложнились. Это объясняется, как минимум, двумя причинами: 

− образованием двух трудно преодолеваемых поясов – бывших 
стран СЭВ и бывших республик Советского Союза, через  
которые проложены сухопутные, подземные и воздушные 
трассы, связывающие Сибирь c мировым рынком; 

− потерей основных морских портов. 
Важнейшими экспортными продуктами Сибири являются при-

родный газ и нефть. Однако все основные магистральные трубо-
проводы в Европу проложены через Украину, которая, используя 
свое монопольное положение, не только резко подняла плату за  
эксплуатацию трубопроводов и пытается контролировать экспорт 
России, но и позволяет себе несогласованный отбор продуктов из 
экспортных трубопроводов России. Россия заинтересована сохра-
нить свои позиции на мировом рынке даже при условии падения 
уровня добычи нефти в стране. И это особенно важно теперь, когда 
в качестве серьезных конкурентов России на мировом рынке стали 
выступать не только страны Ближнего Востока, Cеверной Африки, 
Северного моря, Центральной и Южной Америки, но и бывшие  
союзные республики – Казахстан, Туркмения и Азербайджан.  

После распада СССР в пределах России осталось только 40% 
портов и 50% портовых мощностей бывшего Союза. Вне ее ока-
зались важнейшие контейнерные, нефтяные, зерновые, паромные  
и другие специализированные терминалы, через которые осуществ-
лялись экономические связи Сибири по вывозу продукции и получе-
нию необходимого сырья (Ильичевск, Одесса, Таллинн, Вентспилс, 
Николаев и др.). Оставшиеся у России морские порты в западной 
части страны не имеют достаточного резерва пропускной способно-
сти, и возможности их расширения ограничены (Новороссийск, Туап-
се, Санкт-Петербург, Выборг и др.), или Сибирь не имеет с ними 
прямой магистральной железнодорожной связи (Мурманск, Архан-
гельск). Значительно усложнилась доступность портов Калининград-
ской области. Железная дорога к ним пересекает территорию Литвы. 
Условия транзита столь сложны, что Россия была вынуждена при-
нять решение о строительстве железной и автомобильной дорог  
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к побережью Балтийского моря через Белоруссию и Польшу в обход 
Литвы. В будущем грузы Востока смогут получить прямой выход на 
рынки Европы через порты Финляндии.  

Несмотря на усложнение условий выхода России на мировой 
рынок по всем ранее освоенным маршрутам стратегия «замыкания» 
только на внутренний рынок вряд ли целесообразна. Для достойного 
входа в мировую хозяйственную систему (МХС) требуются, как  
минимум, независимые от других стран пути внешней торговли, что 
не исключает использование и существующих, но уже при более  
выгодных для нас условиях. Новые, независимые от других стран 
выходы в МХС сосредоточены преимущественно на Севере и Восто-
ке России. Надо искать и новых «естественных» союзников – госу-
дарств, также заинтересованных в создании новых транспортных  
коридоров. Таковыми могут стать, например, Финляндия и Япония  
по созданию железнодорожной магистрали Токио–Париж (через Са-
халин, по БАМу, Транссибу или Севсибу) или Норвегия с Нидерлан-
дами – по совместному использованию Северо-Восточного прохода 
для ускорения морских перевозок на линии Иокогама–Роттердам.  

ХХI век характеризуется формированием явно выделяющихся 
трех регионов устойчивого экономического роста, Северной Амери-
ки, Западной Европы и стран Юго-Восточной Азии (ЮВА). Указанные 
регионы находятся на разных стадиях своего организационного 
оформления: В Северной Америке пока только зона свободной  
торговли (НАФТА), в странах ЮВА – пока больше деклараций о на-
мерениях, а Европейский Союз уже ввел единую валюту – Евро. 
Очевидно, возможно возникновение и других подобных ассоциаций 
стран, среди которых России надлежит найти свое достойное место, 
и она должна быть к этому готова1. 

Сырьевая независимость. Распад СССР и практически одно-
временный переход на новые рыночные условия хозяйствования 
привел к разрыву налаженных производственных связей при практи-
чески полном отказе государства от регулирования экономики,  
заставил предприятия (в том числе и государственные) самим  
искать новых партнеров как внутри страны, так и за рубежом. Этим 
моментально воспользовались крупные иностранные компании – 
вынуждая наши предприятия продавать сырье и полуфабрикаты по 
бросовым ценам и, тем самым, создав некоторый запас этих ресур-
сов, существенно снизили цены мирового рынка (пример – рынок 
алюминия). Наибольший урон понесла отечественная перерабаты-
вающая промышленность, в том числе и промышленность пятого и 

                                                           
1 Здесь уместно привести высказывание американского ученого Р. Акоффа: «Планируйте. Иначе спла-

нируют Вас». 
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шестого уклада экономики, те ее отрасли, где создается большая 
часть добавленной стоимости страны, занята большая и квалифи-
цированная часть трудовых ресурсов, отрасли, определяющие роль 
любой страны в мировом рынке ХХI века.  

Экономика России в обозримой перспективе будет ориенти-
рована на использование собственных ресурсов. Для покупки ресурсов 
у других стран мы вынуждены либо тратить валютные резервы, либо 
сами что-то продавать. Первых у нас крайне мало, и их пополнение 
идет в основном за счет продажи невоспроизводимых ресурсов – газа, 
нефти, угля, руд цветных металлов или полуфабрикатов – алюминий в 
чушках, сталь, чугун и т.п. Продавать что-либо из квалифицированных 
продуктов (с большой долей добавленной стоимости) мы можем лишь 
по очень ограниченному кругу – вооружение, космическую технику и 
т.п., на рынке которых у нас есть очень серьезные конкуренты1.  

Многие источники ресурсов (в том числе и некоторых стратеги-
ческих), которые до распада СССР считались «внутренними», те-
перь оказались на территории новых суверенных государств, и их 
использование связано с существенно возросшими издержками.  

Потенциально Россия может быть самодостаточной практиче-
ски по всем видам ресурсов: геологическая отрасль в годы сущест-
вования СССР наработала большой задел, который используется 
сегодня едва ли на 10%. Основной источник собственных ресурсов 
России – ее северные территории и, особенно, ее азиатская часть. 
Их эксплуатация существенно затруднена (и физически, и в услови-
ях рынка – экономически) отсутствием развитого транспортного  
комплекса, что делает добычу ресурсов малорентабельной и поэто-
му неконкурентоспособной даже у отечественных потребителей.  

Исторически сложившаяся пространственная неравномерность 
развития производства в СССР и России (что само по себе естест-
венно) в новых условиях осуществления производственных взаимо-
связей резко усилила территориальную дифференциацию: появи-
лись особо богатые и особо бедные регионы именно в связи с набо-
ром оставшегося «наследства». Заметную роль в этом негативном 
процессе сыграла транспортная отрасль. Оставаясь государствен-
ной монополией, она, тем не менее, поступила по естественным  
рыночным законам: если есть спрос и нет конкурентов – повышай 
тариф. Причем новый тариф действительно соответствовал новым 
рыночным условиям (себестоимость плюс некоторая прибыль).  
Однако он оказался неприемлемым даже для простого «выживания» 
                                                           

1 Кроме того, именно эти производства требуют значительных капиталовложений, срок отдачи которых 
может составлять не одно пятилетие. А пускать в эти отрасли частный капитал неприемлемо из соображений 
государственной оборонной безопасности. На сегодняшний день, в условиях кризиса всей экономики России, 
государство не в состоянии обеспечить даже эти конкурентоспособные отрасли достаточными инвестициями.   
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(не говоря уже о расширенном воспроизводстве) многих других  
отраслей хозяйства, ориентированных всей прошлой государствен-
ной экономической политикой на работу в условиях искусственно 
пониженных тарифов. И только в последнее время государство, 
осознавая возможность потери экономической безопасности, посте-
пенно начинает восстанавливать свою роль как «стратегического 
партнера» для различных сфер единой российской экономики, в том 
числе и таких, как ресурсодобывающие и транспорт1.  

Предложения по формированию в России новых ресурсных  
баз на севере и новых транспортных выходов на мировой рынок ни  
в коей мере не означает отказа от покупок сырья за рубежом, или  
от использования существующих транспортных коммуникаций, про-
ходящих через «третьи страны». Однако нам представляется по-
лезным лишить эти страны монопольного положения поставщиков 
сырья или «посредников» во внешнеторговых операциях россий-
ского сектора реальной экономики.  

Таким образом, восстановление экономической безопасности 
России самым тесным образом связано с формированием транспорт-
ного комплекса ее азиатской части. Масштабы инвестиций, которые 
требуются на решение подобных задач, во много раз превышают годо-
вой бюджет страны. Однако Россия еще имеет возможность а, главное, 
время, чтобы использовать в своих интересах некоторые положитель-
ные моменты в меняющейся геополитической ситуации.  

12.2. ПОТЕНЦИАЛ ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА  
АЗИАТСКОЙ РОССИИ КАК «МОСТА» МЕЖДУ  
ПОЛЮСАМИ МИРОВОГО РАЗВИТИЯ 
Россия на «перекрестке» регионов роста. Формирование явно 

выделяющихся трех регионов мирового экономического роста – Севе-
ро-Американского континента, Западной Европы и стран ЮВА совпало 
по времени с открытием пространства России для формирования ме-
ждународных транспортных коридоров по линии «Запад–Восток». Это 
касается как сухопутного транспорта – железных дорог и автомагист-
ралей, так и морского и воздушного. Уникальность современной ситуа-
ции для России проявляется в том, что территория нашей страны ока-
залась в прямом и переносном смысле на «перекрестке» транспорт-
ных коридоров и интересов всех трех названных регионов роста.  
                                                           

1 Последние 2–3 года рост транспортных тарифов существенно меньше роста цен в других отраслях 
экономики. Кроме того, для таких массовых грузов, как , например, уголь, лес или металл, или грузов, перево-
зимых на дальние расстояния, действуют особые системы скидок, что, безусловно, способствует оживлению 
российской экономики.    



Раздел III   Глава 12  

367 

Именно через Россию (или в ее территориальных водах, или над 
ней) проходят одни из самых коротких по времени доставки товаров и 
пассажиров маршруты разных видов транспорта. Превращение их в 
экономически привлекательные пути транспортировки для междуна-
родных перевозчиков (вплоть до предоставления концессий на отдель-
ные участки территории) – наиболее реальный путь коренной реконст-
рукции транспортной системы и Сибири, и России в целом. Особое 
внимание следует уделять проблеме взаимодействия России с новым 
экономическим «чудом» Востока – Китаем и складывающейся вокруг 
него особой «конфуцианской цивилизацией» (по С. Хантингтону).  

Как уже отмечалось выше, Транссиб является наиболее техни-
чески подготовленной магистралью для осуществления самых быст-
рых контактов Европа – Юго-Восточная Азия. Очевидна эффектив-
ность использования данного маршрута для международных перевоз-
чиков при осуществлении определенных организационных меро-
приятий, главным образом связанных с пересечением границ. Вдоль 
Транссиба предполагается создание и международной автомагистра-
ли с ответвлением на Чукотку с дальнейшим переходом в США и Ка-
наду (проект ЕРАА).  

Северный морской путь является также частью самой короткой 
по расстоянию морской магистрали, связывающей Японию (или 
Южную Корею) с Западной Европой. Значительная часть данного 
маршрута проходит по территориальным водам России.  

Открытие воздушного пространства над Сибирью сделало 
трансполярные маршруты самыми короткими и по расстоянию, и  
по времени для перелетов из Северной Америки в страны Юго-
Восточной и Южной Азии.  

Транспорт как сфера экономики страны и объект стратегичес-
кого прогнозирования обладает рядом специфических черт. Среди них 
отметим следующие:  

 необходимость согласования условий формирования и функ-
ционирования транспортного комплекса Азиатской России с 
транспортными комплексами сопредельных регионов, страны 
в целом и сопредельных государств;  

 наличие тесных связей с масштабами, темпами, направле-
ниями развития и территориальной организацией производи-
тельных сил страны в целом и конкретных регионов;  

 наличие тесных взаимосвязей между всеми видами транспорта 
региона и четкого разграничения функций каждого вида транс-
порта в едином процессе транспортного обслуживания региона;  

 необходимость более продолжительного (подобно градо-
строительству), чем в других отраслях хозяйства, периода 
прогнозирования – 20–50 лет;  
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 необходимость опережающего прогнозирования формирования 
опорного каркаса транспортной системы региона, как условия 
развития остальных элементов его производительных сил;  

 необходимость учета продолжительности и объективно обу-
словленной этапности формирования отдельных элементов 
транспортной системы региона.  

Железнодорожный транспорт. Россия – преимущественно 
континентальная держава, поэтому не случайно, что именно же-
лезнодорожный транспорт (особенно по грузовым перевозкам) иг-
рает определяющую роль. Около 80% всех российских грузов пере-
возят наши железные дороги. Есть все основания ожидать, что и в 
дальнейшем роль железнодорожного транспорта снижаться не бу-
дет. Более того, учитывая географическое положение России, по  
ее территории могут пройти несколько транспортных коридоров  
по линии Европа–Азия. Действующим на сегодняшний день пока  
является только один – Владивосток–Новосибирск–Москва–Смо-
ленск–Брест–Варшава–Берлин и далее по всем странам Западной 
Европы. Привлечение транзитных грузов и, прежде всего, контей-
нерных перевозок на Транссиб позволило бы не только «торговать 
воздухом» с ощутимой для себя выгодой, но и снизить тарифы для 
отечественных грузов, что будет способствовать росту отечествен-
ного производства и интеграции российских регионов.  

Важнейшими задачами на сегодняшний день являются рекон-
струкция, скорее преобразование, Транссиба в международную 
транспортную магистраль и окончание сооружения Северо-Сибир-
ской магистрали (Севсиба). 

 Реконструкция Транссиба и его преобразование в звено  
Евразийского транспортного коридора 

Процессы глобализации экономики характеризуются ускорени-
ем интеграционных процессов, ростом перемещаемых пассажиров и 
грузов [Могилевкин, 2000]. Для обоснования значимости Транссиба 
как международной магистрали важно отметить, что доля евроази-
атских торгово-экономических связей в мировой торговле продолжа-
ет увеличиваться.  

На Критской конференции транспортной комиссии ЕС 1994 г. 
была принята схема транспортных коридоров Европы. Один из них – 
№ 2 доходил до Москвы. Позднее было поддержано предложение 
России о целесообразности продолжения коридора № 2 до Влади-
востока (а также портов Восточного и Находки).  

Сокращается торговля сырьем и сельскохозяйственной продук-
цией (т.е. малоценным товаром в расчете на 1 т перевозимого груза), 
а возрастает торговля дорогостоящим товаром – электроникой, 
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предметами роскоши, модной одеждой. Особо резко растут контей-
нерные перевозки, как наиболее соответствующие целям сохранно-
сти груза, вписывающиеся в логистические системы и обеспечи-
вающие доставку «от двери – до двери». Растет потребность в ско-
ростных доставках и пассажиров (деловые поездки, туризм), и грузов 
ввиду желания сократить необходимость в оборотном капитале.  
Пока по техническому уровню самого полотна железной дороги и  
состоянию колесных пар можно говорить как о максимальной  
маршрутной скорости в 80 км/час1.  

Есть основания полагать, что при соответствующем уровне сер-
виса возможности коридора № 2, а значит и Транссиба, будут востре-
бованы. По прогнозам Экономической комиссии ООН для Азиатско-
Тихоокеанского региона и Азиатско-Тихоокеанского экономического 
сообщества транзитный грузопоток между Европой и странами Юго-
Восточной Азии увеличится к 2006–2010 гг. как минимум на треть. 

Для создания соответствующих условий по привлечению меж-
дународных транспортных компаний требуется существенно увели-
чить пропускную способность портовых сооружений. Здесь речь 
идет не столько собственно о мощностях, сколько об организаци-
онной стороне дела: для современных российских условий наибо-
лее «узким местом» является упорядочение процедур таможенного 
контроля и оформления документов2. Другими словами, требуется 
налаживание транспортного конвейера: контейнеровоз – порт – та-
можня (вход) –железная дорога – таможня (выход) – и дальнейшие 
аналогичные процедуры в Белоруссии, Польше и Германии. Далее 
груз уже находится на территории ЕС, где действуют действительно 
единые и упрощенные правила пересечения границ. Еще один ва-
риант быстрейшего вхождения в страны ЕС – это путь через Фин-
ляндию, которая уже является членом ЕС и, кроме того, ее желез-
ные дороги имеют колею аналогичную российской. 

Предоставление своей территории и обслуживание железно-
дорожного транзита между Европой и Юго-Восточной Азией – это не 
только получение валюты: по самым скромным оценкам, пропуск од-
ного контейнера может принести России до 400 долларов чистой при-
были, а их число даже может быть доведено до 500 тыс. в год. Это и 
создание нескольких десятков тысяч новых рабочих мест в разных 
отраслях, обслуживающих перевозочный процесс, и выполнение оп-
ределенной роли России в мировой хозяйственной системе.  
                                                           

1 Согласно Европейским нормам для признания статуса «коридора» скорость на железнодорожной маги-
страли не должна быть ниже 120 км/час. При соответствующей реконструкции Транссиб может обеспечить такие 
скорости почти на всем своем протяжении от Владивостока до Бреста. 2 Не секрет, что зачастую время нахождения груза на российской таможне сопоставимо со временем 
собственно транспортировки, что делает более эффективным направлять грузы в обход России.   
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Пока у России (тем более у СССР) не было конкурентов в сфе-
ре обеспечения коммуникаций «Запад–Восток» сухопутными видами 
транспорта, но обстановка быстро меняется. Форсируется создание 
Трансазиатской железнодорожной магистрали (ТАМ) для организа-
ции связи Европы со странами Центральной и Юго-Восточной Азии 
(см. рис. 7.3 магистраль 9) через Украину (см. рис. 7.3 магистраль 
9с) или Белоруссию (см. рис. 7.3 магистраль 9в), Россию, Казахстан 
и Китай или через Болгарию, Турцию, Иран или Грузию – Азербай-
джан (см. рис. 7.3 магистраль 9а), Туркменистан, Узбекистан, Казах-
стан и Китай. Поэтому в недалеком будущем у Транссиба могут поя-
виться очень реальные и серьезные конкуренты.  

Опасность жесткой конкуренции возникла не только для Транс-
сиба, но и для связанных с ним портов южной части Дальнего Востока 
(Восточный, Находка, Владивосток). России предложено было при-
нять участие в реализации программы создания международной сво-
бодной экономической зоны в бассейне реки Туманной (Тумыньцзян 
или Туманган) на сопредельных участках территории России, Китая и 
Северной Кореи (Tumen River Economic Zone – TREZ). Программа 
была разработана иностранными организациями под эгидой United 
Nations Development Programm (UNDP). Предполагалось, что в реали-
зации ее на различных условиях будут участвовать фирмы стран АТР. 
С нашей точки зрения реализация этого проекта грозила бы потерей 
значительной части международного транзита через Россию, а вместе 
с ним и дохода в валюте. Однако противостоять возрастающей конку-
ренции со стороны ряда стран АТР можно только, создав соответст-
вующие более привлекательные с экономической точки зрения усло-
вия транспортировки через российские дальневосточные порты и по 
российским железным дорогам. 

Предполагается создание условий максимально выгодного ис-
пользования экономико-географического положения сопредельных 
районов трех стран – России, Китая и Северной Кореи. Китай крайне 
заинтересован в формировании надежных и дешевых выходов экс-
портной массовой продукции (уголь, зерно) и оборота контейнеров 
быстро развивающихся провинций Цзилинь и Хайлунцзян на северо-
востоке страны. Они удалены от основных портов Китая на побере-
жье Желтого моря, а к Японскому морю могут выйти только через  
пограничные территории и порты России и Северной Кореи. Кроме 
того, Россия заинтересована и в привлечении потока китайских  
контейнеров, направляемых в США в рамках проекта «Восток–
Запад» через наши порты Зарубино и Посьет. 

Настало время активных действий Российского государства, 
направленных на упрочение места Транссиба в мировой транспорт-
ной системе, и заинтересована в этом больше всех сама Россия. 
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Европа найдет себе выход к берегам Тихого океана, а Азия – в Ев-
ропу, но это будет путь вне России и в ущерб России.  

 Завершение формирования Севсиба  
Превращение Транссиба в скоростную международную транс-

континентальную магистраль потребует ее освобождения от массо-
вых внутрироссийских грузов. Для обслуживания перевозок между 
регионами Азиатской и Центральной России (включая и Урал)  
потребуется завершение сооружения Севсиба. 

Севсиб (см. рис. 7.3, магистраль 3(4)) рассматривается как  
составное среднее звено нового Северного транспортного коридора: 
от портов Ванино и Советская Гавань на побережье Тихого океана  
и до Архангельска на Белом море и перспективного будущего пор- 
та Индига на побережье Баренцева моря. Восточное звено данного 
коридора – БАМ, западное – Баренцкомур. Особое геоэкономиче-
ское значение данной магистрали в том, что она полностью прохо-
дит по территории России.  

Основное направление магистрали определилось следующим  
образом: Усть-Илимск–Лесосибирск–Белый Яр–район Колпашево–Ниж-
невартовск–«Уральский хребет» (предположительно севернее г. Ив-
дель). Трасса магистрали рассматривается в составе трех участков:  

− восточный участок – Усть-Илимск–Лесосибирск; 
− центральный участок – Лесосибирск–Нижневартовск; 
− западный участок – Сургут (условно) – Уральский хребет 

(возможно с использованием части уже существующей дороги 
Ивдель–Сергинский). 

Трасса восточного участка Севсиба должна пройти по правому 
берегу Ангары через районы Нижнего Приангарья, «приближая» пер-
спективные нефтегазоносные провинции Красноярского края (Собин-
ское, Юрубченское и др.). Трасса центрального участка свяжет порт 
Лесосибирск с северными лесными районами Томской области  
(Белый Яр, Колпашево), и нефтяными районами Ханты-Мансийского 
автономного округа (Нижневартовск, Сургут). Западный участок – от 
Сургута до пока еще неопределенной окончательно точки нового  
перехода через Уральский хребет: Этот переход должен вписаться  
в существующую и проектируемую новую транспортную сеть районов 
Урала, Республики Коми и Архангельской области. Последнее будет 
во многом зависеть от потребностей уральской металлургии и энерге-
тики в ресурсах Республики Коми и ЯНАО (Тиманские бокситы,  
Печорские угли, Ямало-Ненецкие хромиты и др.).  

Для превращения БАМа в транзитную магистраль (тем более в 
часть транспортного коридора) требуется решить проблему строи-
тельства тоннеля на Сахалин и, что еще более привлекательно, со-
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единиться с железными дорогами Японии еще одним тоннелем: Са-
халин–Хоккайдо. В этом случае Северо-Российская магистраль сама 
может стать еще одним звеном межконтинентального транспортного 
моста «Запад–Восток» (Токио–Париж). Японские товары получают 
самый быстрый (не считая авиационного) вид транспорта для поста-
вок своих товаров в Европу, причем используя только одну «проме-
жуточную» страну – Россию, не входящую в ЕС. Понятно, что в этом 
случае Япония становится заинтересованным участником в реконст-
рукции широтных российских магистралей, а регионы России (вклю-
чая и Сахалин) получают транспортную магистраль, существенно 
облегчающую (и, главное, удешевляющую) осуществление интегра-
ционных связей.  

Таким образом, для сохранения единого экономического про-
странства России необходима реконструкция существующих транс-
портных коридоров и завершение создания новых. В этих проектах 
заинтересованы и многие другие страны как Западной Европы, так и 
ЮВА. Насущная задача – найти такие условия привлечения ино-
странных инвестиций, которые бы, не снижая уровень оборонной 
безопасности страны, были бы привлекательны для всех потенци-
альных участников.  

Безусловно, железнодорожный и трубопроводный транспорт 
сохранят лидирующую роль в обслуживании внешних связей Сиби-
ри, но возрастет роль водного и воздушного.  

Водный транспорт. Среди всех речных и морских систем  
Сибири особо следует выделить транспортную «связку» река Ени-
сей–Северный морской путь (рис. 12.2). Из всех сибирских рек толь-
ко Енисей позволяет морским судам, водоизмещением до 15 тыс. т 
подниматься по реке на 500 км вглубь материка, а судам до 5 тыс. т – вплоть до пересечения с железнодорожными магистралями южных 
районов Сибири (г. Лесосибирск). Ни Обь, ни Лена несмотря на их 
полноводность не в состоянии конкурировать с Енисеем по этому 
показателю.  

Изменение геополитического положения России обусловило не-
обходимость прогноза возможной роли транспортной системы «Ени-
сей–Северный морской путь (СМП)» в решении ряда народнохозяй-
ственных проблем страны:  

− восстановления активной деятельности СМП, освоения массо-
вых перевозок углеводородов, использования новых типов гру-
зовых судов надводного и подводного плавания, внедрения 
элементов логистической системы международного стандарта 
во все звенья цепи транспортного процесса;   
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Рис. 12.2. Географическое положение Ангаро-Енисейского региона (А)  

и размещение важнейших грузообразующих объектов (В) 
− преобразования СМП в звено международной межокеаниче-

ской магистрали «Северо-Восточный проход» (СВП);  
− расширения зоны обслуживания (где это экономически оправ-

дано) СМП за счет глубинных частей районов как Крайнего, так 
и Ближнего Севера Сибири;  

− создания крупного транспортного узла системы «Енисей–
СМП» в непосредственной близости от грузообразующих 
ареалов глубинных частей Средней Сибири.  

 Грузообразующие ареалы в пределах действия системы 
«Енисей–СМП» 

В результате развития межотраслевых комплексов формируют-
ся грузообразующие ареалы, каждый из которых имеет определен-
ную специализацию.  

♦ Норильский ареал имеет самый большой из рассматриваемых 
ареалов объем грузооборота, и его деятельность непосредственно 
зависит от надежности и эффективности функционирования СМП. 
НГМК – сформировавшийся комплекс. Транспортные связи осуществ-
ляются через порт Дудинка.  
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♦ Игарский ареал выполняет двойную функцию: транспортную и 
производственную. Он сформировался на базе обработки поступаю-
щего по Енисею леса (лесопиление) и отправки экспортной лесопро-
дукции местного производства и поступающей из Нижне-Ангарского и 
Южного ареалов.  

♦ Туруханский ареал получит развитие в связи с освоением ме-
сторождений Туруханского нефтегазового района, в первую очередь 
Ванкорского месторождения нефти. Транспортировка нефти СМП по-
сле 2005 г. возможна через Диксон или Дудинку, а поставка промы-
слового оборудования и труб уже после 2000 г. через Игарку.  

♦ Средне-Енисейский ареал является базой поставки леса из 
сырьевой зоны по Енисею (ниже Енисейска) на лесообрабатывающие 
предприятия Игарки.  

♦ Эвенкийский ареал выступает для СМП в качестве грузообра-
зующего только как получатель оборудования для освоения нефтега-
зовых месторождений. Транспортировка нефти предусматривается по 
трубопроводу только в южном направлении на Ачинский и Лесоси-
бирский НПЗ. На СМП через Лесосибирск, Дудинку или Диксон посту-
пят их нефтепродукты для бункеровки судов или на экспорт.  

♦ Нижне-Ангарский ареал – крупный грузообразующий ареал 
для системы «Енисей–СМП». В пределах его реализуется Федераль-
ная программа освоения Нижнего Приангарья – находятся или наме-
чаются предприятия лесопромышленного, горно-металлургического и 
нефтегазового комплексов. Связи с СМП осуществляются через порт 
Лесосибирск.  

♦ Диксонский ареал выполняет только транспортные функции.  
В перспективе намечается организация базы по бункеровке судов, 
идущих по трассе СМП, и грузового терминала по погрузке нефти,  
а, возможно, и сжиженного газа.  

♦ Томский ареал – как грузообразующий для системы «Енисей–
СМП» возможен только в случае сооружения участка Севсиба Нижне-
вартовск–Белый Яр–Лесосибирск. Основные грузы – лесные и нефте-
продукты.  

♦ Кемеровский ареал – как грузообразующий для системы «Ени-
сей–СМП» возможен в случае существенного сокращения тарифов на 
перевозку угля и рекой, и морем. Значимость его может быть повы-
шена в случае сооружения участка железной дороги Инголь–Латыши, 
на 500 км сокращающей расстояние от угледобывающих районов 
Кузбасса до Лесосибирска.  

 Порты системы «Енисей–СМП»  
Все порты системы тесно взаимосвязаны, и объем их работы бу-

дет определяться не только наличием грузов, но и продолжительно-
стью навигации, реальным объемом перевозок, который смогут взять 
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на себя морские суда, суда смешанного плавания «река–море» и орга-
низацией самого транспортного процесса. В случае большой напря-
женности работы Дудинки и Лесосибирска возникнет необходимость 
сохранить Игарку в качестве перевалочного порта грузов с речных на 
морские суда и обратно.  

● Дудинка. Грузооборот порта возрастет к 2015 г. в два раза по 
радикальному и в три раза – по максимальному сценарию. Структура 
грузов принципиально мало изменится. Основной задачей Дудинского 
порта останется обслуживание Норильского промышленного района 
(более 50% груза). Кроме того, рассматриваются варианты обслужи-
вания районов нового освоения – Туруханского, а в более отдаленной 
перспективе – Ессейского и Нижне-Енисейского. Не исключена воз-
можность перевалки в Дудинке грузов Южного ареала, поступающих 
речным транспортом. Экономическая база района обслуживания, ло-
кальные природные условия и уровень освоенности западного секто-
ра СМП дают основание считать, что и в перспективе Дудинка имеет 
основание сохранить роль базового порта СМП и главного морского 
порта транспортной системы «Енисей–СМП».  

● Лесосибирск. Молодой и наиболее перспективный порт не 
только системы «Енисей–СМП», но и новый крупный транспортный 
узел Средней Сибири первой половины XXI столетия. Основанием 
тому является экономико-географическое положение и экономиче-
ская база города, реализация Программы освоения Нижнего Приан-
гарья и задача преобразования СМП. Лесосибирск уже готов к выпол-
нению этой функции на начальном этапе формирования транспорт-
ной системы «Енисей–СМП». Он является постоянным экспортером 
лесопродукции в том числе и через Игарку, базовым портом смешан-
ных плаваний судов «река–море». В перспективе Лесосибирск приоб-
ретет роль морского порта, грузооборот которого уже в 2000 г. может 
составить 0,7 млн т и возрастет к 2015 г. до 3,9 млн т по радикально-
му и 4,3 млн т по максимальному сценариям. Важнейшими грузами 
порта по вывозу останется лесопродукция, а по ввозу в будущем – 
сырье для алюминиевых заводов Сибири.  

● Игарка. В перспективе предполагается, что Игарский порт бу-
дет обслуживать Игарский лесной комплекс. Однако объем лесопро-
дукции его на весь рассматриваемый период стабилен – 200 тыс. т. 
Кроме того, через Игарку для Туруханского ареала пойдет оборудова-
ние для освоения месторождений углеводородов (вывоз нефти СМП 
через Игарку не предполагается). Связи Ессейского ареала через 
Игарский порт будут реальны, если только игарское направление 
окажется более экономически и технологически оправданно, чем но-
рильское. В случае чрезмерной загрузки Лесосибирского порта (с уче-
том условий судоходства и продолжительности навигации) и слабой 
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организации смешанных плаваний «река–море» значение Игарки как 
перевалочного порта может возрасти.  

● Диксон. В 1990-е годы объем работы порта по всем видам дея-
тельности резко сократился. Диксон практически потерял значение 
опорного пункта СМП. Это объясняется как сокращением работы на 
трассе СМП, так и изменением техники и технологии самого транс-
портного процесса. Порт обладает благоприятными природными ус-
ловиями (хорошо укрытая бухта и достаточные глубины), но будущее 
его очень неопределенно. Рассматриваются два следующих направ-
ления возможного возрождения порта Диксона:  1. Превращение его в бункеровочную базу судов, работающих на 
трассе или идущих транзитом СМП. Диксон обладает наилучшим эко-
номико-географическим положением для выполнения этой роли сре-
ди всех остальных портов арктического побережья Азиатской России. 
Он находится в средней части как СМП, так и СВП. Имеет наилучшие 
условия поставки жидкого топлива – по Енисею сначала с Ачинского, 
а в перспективе – Лесосибирского нефтеперерабатывающих заводов, 
благоприятные условия организации бункеровки.  2. Превращение Диксона в порт отправки на экспорт сырой неф-
ти, конденсата и сжиженного газа месторождений углеводородного 
сырья Крайнего Севера Красноярского края и Северо-Востока Тю-
менской области. До Диксона расстояние от месторождений больше, 
чем до портов Игарка или Дудинка, но навигационные условия района 
Диксона более благоприятные. Поэтому именно в бухте Ефремова 
предполагается сооружение терминала. При выборе бухты Ефремова 
учитывались следующие преимущества данного варианта:  – возможность быстрой реализации проекта создания независи-
мого от компаний Западной Сибири прямого выхода на мировой рынок;  – достаточно благоприятные условия сооружения и эксплуатации 
крупного терминала (закрытость, достаточная акватория и большие 
глубины бухты);  – наличие естественных «емкостей» для сбора и подготовки 
нефти к погрузке;  – наличие хорошо освоенной трассы с продленной морской  
навигацией;  – возможность включения порта в бухте Ефремова в предпола-
гаемую высокоорганизованную транспортную систему «Северные во-
рота», намечаемую для вывоза углеводородов с месторождений 
Крайнего Севера и шельфа Западного сектора Арктики на рынки мира 
(организация челночной работы крупных танкеров нового типа ледо-
вого класса с перевалкой углеводородов на центральном перегрузоч-
ном терминале в Печенгской губе Баренцева моря.  
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Таким образом, основными морскими портами транспортной  
системы «Енисей–СМП» будут широкопрофильные порты Дудинка и 
Лесосибирск. Игарка будет специализироваться на вывозе лесных 
грузов, а Диксон – углеводородов. Положительным моментом являет-
ся то, что и Дудинка, и Лесосибирск имеют сбалансированное соот-
ношение ввоза и вывоза по всем периодам.  

Освоение и эффективность «водного» выхода Сибири на миро-
вой рынок во многом связаны с формированием железнодорожной 
сети региона – реконструкцией Транссиба и завершением сооружения 
Севсиба. От этого будет зависеть масштаб территории, которая смо-
жет сформировать грузопоток по этому направлению.  
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МАРК КОНСТАНТИНОВИЧ БАНДМАН  
В НАШИХ ВОСПОМИНАНИЯХ 

ПРОГУЛКА С М.К. БАНДМАНОМ: УРОК ГЕОГРАФИИ  
«ОСОБЕННОСТИ ВЕТРОВ БАЙКАЛА» 
(М.А. ЯГОЛЬНИЦЕР) 
По одной легенде было у Байкала пятеро помощников, вет-

ров-богатырей: Горный – отличавшийся упорством и выносливо-
стью, честный и открытый Баргузин, верный друг и хороший то-
варищ Култук, сильная и своенравная Сарма и красавица Ангара со 
светлой и чистой душой. Все ветра служили Байкалу и хранили как 
зеницу ока волшебный цветок – Байкальскую Розу ветров. Многие 
люди хотели увидеть его, да мало кому это удалось. Кому-то 
упорства не хватало, кто-то хотел обманным путем на цветок 
взглянуть, кто-то со злом в душе шел за ним. Не открывался та-
ким людям цветок, так и рос втайне, только сам Байкал да вет-
ры-богатыри знали, где его можно найти.  

Как-то собрались они вместе и стали совет держать. Горный 
ветер предложил спрятать цветок на самую высокую гору, Баргу-
зин – в непроходимом лесу, Култук – в глубине моря, Сарма – в па-
ди, а Ангара – под Шаман-камнем. Внимательно выслушал мудрый 
Байкал своих помощников и говорит: «Каждый из вас способен о 
нашей Байкальской Розе ветров позаботиться, укрыть ее от не-
достойных глаз. Но если человек будет честен, упорен, верен в 
дружбе и силен в делах, добр и красив душой – пусть ему откроет-
ся красота этого цветка. А потому не будем мы его прятать ни 
на высокой горе, ни в непроходимом лесу, ни в глубинах морских. 
Пусть Байкальская Роза ветров живет в моем сердце»1.  

Произошло это в мае 1979 г. в пос. Листвянка, где проходил со-
ветско-болгарский семинар «Моделирование и анализ социально-
экономического развития территориальных систем». Был прекрас-
ный солнечный день, и в большой перерыв между заседаниями 
Марк Константинович пригласил меня и своего друга профессора из 
Болгарии прогуляться по тропе, идущей вдоль берега озера, посмот-
реть на розовые заросли цветущего багульника. Вдруг мы попали 
под сильный ветер, который дул с гор в сторону Байкала. Это был 
«горняк». Он был такой силы, что порой казалось, что вот-вот сдует 
с дороги. Коварность его еще заключается в том, что этот ветер рез-
                                                           

1 По книге В.П. Стародумова «Омулевая бочка. Байкальские сказки» и www.skynake.ru  
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ко начинается и так же резко заканчивается. При таком ветре опасно  
находиться на воде. Бывали случаи, ветром уносило лодки очень 
далеко от берега. 

И здесь Марк Константинович начал рассказывать о ветрах 
Байкала и их особенностях.  

Ветры озера Байкал именуются исходя из названий мест, откуда 
они дуют. Ветры под названием Верховик (иногда еще называются 
Черновина) выдувают из долины Верхней Ангары, в направлении  
юга и юго-запада. При Верховике стоит солнечная ясная погода,  
он дует спокойно, без резких порывов. Признаком усиления Верхови-
ка может служить светящийся ярко-красный горизонт перед восхо- 
дом солнца. 

Ветер Култук рождается в заливе Култук. Он является ветром 
северо-восточного направления, несет сумрачную и дождливую пого-
ду, может достигать силы до двадцати метров в секунду. Характерной 
особенностью Култука является появление тумана на гольцах хреб- 
та Хамар-Дабан. В середине лета он может поменять направление 
довольно редким образом и как итог – сталкиваются два противопо-
ложных направления Верховик и Култук. 

Баргузин (Горняк) – ветер северо-восточного направления –  
дует из одноименной долины, пересекая Байкал в средней части  
по направлению острова Ольхон. По длительности и мощности он 
уступает иным ветрам, тем не менее, по легендам рыбаков, спосо-
бен загрузить в сети омуль, ветер приносит с собой солнечную  
устойчивую погоду. 

По старинной бурятской легенде, раньше над рыбными угодь-
ями хозяйничали ветры-великаны – Култук и Баргузин, хорошие 
приятели. Любили они друг к другу в гости ходить – поиграть,  
повеселиться. А для забавы была у них одна на двоих игрушка чу-
десная – омулевая бочка: куда плывет она, туда и омули неисчисли-
мыми косяками тянутся, будто в бочку ту сами просятся. Это и 
забавляло великанов.  

Но однажды полюбили богатыри Сарму, горную богатыршу, хо-
зяйку Малого моря. Нрав-то у нее покруче, чем у Баргузина с Култу-
ком, да и силы побольше, такая жена любому нужна. И захотели оба 
на ней жениться. На это Сарма сказала, что мужем ее станет тот, 
кто первый принесет к ее ногам бочку волшебную: «Тоже хочу, что-
бы в моем Малом Море много омуля плескалось». Великаны решили, 
что дело-то плевое, но не хотят уступать друг другу богатыри.  
Да и бочке досталось: поскрипывает да летает с места на место.  

Наконец изловчились богатыри, враз ухватились за бочку, да 
так и застыли: ни тот, ни другой высвободить бочку не может, по-
скольку силы-то у обоих одинаковые. И только они решили снова 
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бороться – смотрят, а бочки-то и не стало вдруг, выскользнула из 
рук, в воду ушла... Это сам Байкал ее забрал, чтобы раздоров не 
было, а Сарма так ни за кого замуж и не вышла. Ссорятся до сих 
пор ветры-великаны: спорят, кто из них лучше. Так и нагоняют 
волны на озере1. 

Северо-западный ветер (Горнáя) дует с западного берега Байкала 
с горных хребтов. Отсюда и название – Горнáя. Это самые коварные, 
кратковременные, порывистые ветры. Они начинаются неожиданно и 
быстро набирают силу. Предвестником ветра может быть появление ра-
зорванно-кучевых облаков, перетекающих горы западного побережья. 
Вместе с ветром наступает понижение температуры воздуха.  

Ангара – это ветер северо-западного направления, шквальный 
ветер из долины реки Ангары, несущий большое количество осадков. 
Нередко Ангара может дуть совместно с Баргузином.  

Ветер Сарма – разновидность Горнáя, самый сильный и страш-
ный из ветров на Байкале, достигающий силы урагана. Ветер выры-
вается из долины реки Сармы. Происхождение Сармы связано с ус-
коренным движением холодного воздуха с Приленской возвышенно-
сти по сужающейся долине реки Сармы, играющей роль аэро-
динамической трубы при перепаде высот более 500 м. На Байкале 
перед этим часто стоит спокойная погода, а над Трехглавым гольцом 
Приморского хребта в это время ряды снежно-белых кучевых обла-
ков постепенно сгущаются в темный, четко очерченный вал, ветер 
поднимает в воздух водяную пыль и оставляет на поверхности озера 
широкие полосы ряби («корзинки»). Затем вал в виде рваных обла-
ков спускается по склону хребта, раздается грозный свист ветра, пе-
реходящий в гул и грохот, и Сарма устремляется в Малое море и 
пролив Ольхонские Ворота. 

Покатуха – ветер, возникающий в горах хребта Хамар-Дабан, 
изливающий массу осадков в виде дождя и снега. Этому предшеству-
ет очень теплая солнечная погода. Характерным предвестником По-
катухи является появление в горах, на средней высоте, длинного, го-
ризонтального, прямолинейного, плотного облачного вала светло-
серого цвета, вращающегося вокруг продольной оси, резко выделяю-
щегося на фоне потемневшего неба. 

Вот так неожиданно и популярно я получил сведения о Байкаль-
ской Розе ветров. 

                                                           
1 По книге В.П. Стародумова «Омулевая бочка. Байкальские сказки» и www.skynake.ru 
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ОБ УЧИТЕЛЕ  
(А.С. МАРШАЛОВА) 
Идут годы, а мы все также часто вспоминаем наших Учителей – 

Марка Константиновича Бандмана, Роберта Исаковича Шнипера, 
Бориса Павловича Орлова, вспоминаем с огромным чувством благо-
дарности и понимания, как многим мы им обязаны. И не только по-
тому, что они нас учили профессии, многие из наших стали признан-
ными специалистами, и их самих уже считают учителями. Но, может 
быть, еще важнее то, что на протяжении многих лет, постоянно об-
щаясь с ними на работе, в командировках, в экспедициях, во время 
застолий мы просто учились быть людьми. Я очень высоко ценю 
своих коллег за их нравственность, отзывчивость, неравнодушие, 
просто за то, что мы люди одной крови. И, конечно, в этом тоже за-
слуга наших Учителей. Для этого не нужно было читать нам какие-то 
лекции, просто нужно было жить, как они жили. 

В их ряду для меня Марк Константинович занимает особое ме-
сто. Несмотря на то что в наше время роль интеллигенции во всем, 
что происходило и происходит с Россией, оценивается неоднозначно 
(и я с этим согласна), для меня «интеллигентный человек» все еще 
остается высшей похвалой человека. Интеллигентный человек – это 
тот, у кого есть чувство собственного достоинства, кто самодостато-
чен и никогда не будет самоутверждаться за счет унижения другого 
человека, он всегда остается самим собой. Именно таким я всегда 
вспоминаю Марка Константиновича. 

После кончины Роберта Исаковича в дни его рождения, в дни 
памяти мы всегда собирались у Татьяны Львовны Шнипер, а потом 
мы с Марком Константиновичем вместе возвращались домой.  
Шли обычно медленно, и о чем мы только ни говорили. Сейчас 
вспоминается только главное – душевное созвучие. Почему-то мне 
запомнилось, что своих детей, внуков Марк Константинович называл 
«эти». Самое забавное, что мы с мужем сына и его семью тоже на-
зывали «эти» (эти звонили, эти приедут).  

Я давно для себя определила, что такое рай. Человек  будет в 
раю, если после его ухода очень много людей очень долго будут 
вспоминать о нем тепло, светло и с улыбкой, именно так, как мы 
вспоминаем Марка Константиновича. 
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ВОСПОМИНАНИЯ  
О МАРКЕ КОНСТАНТИНОВИЧЕ  
(Г.В. ЖДАН) 
Моя первая встреча с Марком Константиновичем состоялась на 

вступительных экзаменах в НГУ в 1969 году. Я сдавала экономиче-
скую географию. Мне было 16 лет, он для меня был пожилым чело-
веком. Меня тогда удивила его энергичность, быстрые и нестандарт-
ные вопросы, скорость прохождения экзамена. Через 15 минут я 
вышла с третьей пятеркой.  

Следующая моя встреча с Марком Константиновичем стала  
для меня судьбоносной. После окончания НГУ я распределилась в 
Новосибирск в проектный институт Речгипротранс, проработала ме-
сяц, работу только осваивала. И тут мне позвонили и сказали, что 
меня разыскивает Марк Константинович. Он сказал, что есть место в 
аспирантуре НГУ на кафедре А.Г. Гранберга, и он предлагает мне 
пройти год стажировки и поступать в аспирантуру. Для меня это  
было большой удачей. 

Так я оказалась в коллективе сектора ТПК. Запомнилась наша 
первая встреча перед началом работы. Я пришла к нему в кабинет и 
думала, что сейчас речь пойдет о научных задачах, планах и перспек-
тивах. Он начал с того, что в секторе замечательный коллектив, что 
живут они очень дружно, работают коллективно и для меня очень 
важно найти свое место в этом коллективе, вписаться в него, поста-
раться найти общий язык со всеми. Прошло много лет, но эти настав-
ления я хорошо помню. Они очень пригодились мне, когда пришлось 
набирать людей для работы и руководить коллективами. Я часто рас-
сказывала своим коллегам об этой первой встрече со своим, пожалуй, 
самым главным Учителем не только в работе, но и в жизни. 

Больше всего удивляли, потрясали, заставляли сверять с ним 
свои поступки его порядочность, бережное отношение к людям, пре-
данность своему делу, удивительная работоспособность и тщатель-
ность в научной работе. У него хватало терпения по нескольку раз 
перечитывать мои первые статьи, обсуждать, убеждать, делать точ-
ные замечания, подсказывать, как можно правильнее донести 
мысль. Если он был чем-то недоволен по работе, он бурчал, но это 
не было обидно, просто хотелось побыстрее все исправить. 

Марк Константинович был человеком не только преданным 
своей работе, но и увлеченным. И эта увлеченность передавалась 
нам, его ученикам. Ему мало было знать самому, что необходим 
комплексный подход к освоению новых территорий Сибири, он с ув-
лечением и очень интересно со знанием конкретики объектов рас-
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сказывал об этом на лекциях, на семинарах, на конференциях. Его 
выступления всегда были для нас (и не только) событием, которое 
старались не пропускать.  

Его убежденность в необходимости комплексного подхода не 
только в добыче и переработке богатейших ресурсов Сибири, но и 
в обустройстве людей, обеспечивающих весь производственный 
цикл и социальное развитие территории, стала и моей идеологией 
на долгие годы и реализовалась мной в практической работе с му-
ниципальными образованиями Новосибирской области, при подго-
товке планово-прогнозных документов социально-экономического 
развития области. 

Для него были важны не только теоретические знания, но и 
знания конкретики объектов Сибири, с которыми нам приходилось 
работать. Конкретику экономических объектов Сибири мы познавали 
вместе с ним в экономических экспедициях, в командировках, на 
специальных экскурсиях во время проведения конференций. Благо-
даря Марку Константиновичу я побывала на многих стройках сибир-
ских гигантов экономики и действующих предприятиях. Знания  
конкретики объектов экономики стали важнейшим принципом моей 
работы в экономической службе администрации области. Я объез-
дила и большие и маленькие стройки области, побывала на важ-
нейших объектах промышленности, транспорта, социальной сферы 
не только города Новосибирска, но и районов области. 

Из-за болезни дочери я не смогла закончить аспирантуру с 
представлением диссертации, затянула с ее написанием. Но когда  
я представила диссертацию на квалификационный семинар и воз-
никли сомнения со специальностью, именно Марк Константинович 
поддержал меня, придал уверенности. Меня потрясли его слова о 
том, что он чувствует свою ответственность за меня, за то, что не 
сумел помочь подготовить диссертацию раньше, когда я работала  
у него. Этой ответственности не было и в помине у многих руководи-
телей, с которыми мне пришлось работать позже.  

С нами он вел себя как отец большого семейства, был, что на-
зывается, «строг, но справедлив». Всегда с большой любовью и хо-
рошей иронией рассказывал о своих домашних, был внимателен к 
нашим семейным проблемам. 

Именно он придал мне уверенности в своих силах и поддержал 
меня, когда я принимала не простое для себя решение о переходе  
в экономическую службу администрации области на руководящую 
должность. Для меня он навсегда остался первым настоящим  
Учителем. 



Марк Константинович БАНДМАН в наших воспоминаниях  

384 

НЕУВЕРЕННАЯ ... УВЕРЕННОСТЬ  
(В.А. КРЮКОВ1) 
Все, кому посчастливилось слушать лекции М.К. Бандмана по 

развитию и размещению производительных сил, хорошо помнят «ос-
новополагающую фразу», которой начинались и, зачастую, заканчи-
вались многие его выступления и высказывания – «я думаю, мне так 
кажется, но может быть я и ошибаюсь...». 

Что это, ораторский «прием», проявление неуверенности в себе 
или «подстраховка» «на всякий случай» (что само по себе не могло 
быть удивительным для того, кто жил в непростые 30–50-е прошлого 
столетия)? 

Думается, что ни то, ни другое, ни третье... 
Учебную дисциплину, которую Марк Константинович читал и  

которую любил и которая была делом всей его жизни, он знал, как 
никто другой – и тогда, да и сейчас, тем более. 

То, что он знал про размещение и развитие производительных 
сил в стране (и в мире в целом), было не столько (и не только) знани-
ем «сухим» и академическим, сколько знанием очень жизненным и 
очень практическим. Есть определенные закономерности в размеще-
нии и развитии производительных сил (такие, как разработанные его 
учителями энерго-экономические «циклы» производства и размеще-
ния энергоемких и ресурсоемких видов продукции), которые, тем не 
менее, на практике приобретают самые различные формы, очертания 
и имеют самые различные направления развития и распространения. 

Поэтому, «я знаю, но мне кажется и, возможно, я ошибаюсь» – 
прежде всего, «призыв» к творческому и личному переосмыслению и 
переоценке общих выводов и общих положений в конкретной ситуа-
ции и в конкретном случае. 

«Учение о ТПК» (территориально-производственных комплек-
сах) не было столько жестким и догматическим, как это сейчас пы-
таются представить те, кто не совсем знаком с практикой и реальной 
хозяйственной жизнью в 60–80-х годов прошлого столетия в СССР, и 
прежде всего в Сибири и на Востоке страны. 

В основе лежали (и лежат по-прежнему) те же самые критерии 
и те же самые соображения, которые в настоящее время все чаще и 
все настойчивей упоминаются в связи с необходимостью «реализа-
ции развития на основе кластерного подхода», – комплексность, ис-
пользование «естественных» преимуществ той или иной территории, 
формирование процедур и способов взаимодействия хозяйствующих 

                                                           
1 Выпускник ЭФ НГУ 1977 г., слушал курс «Развитие и размещение производительных сил» в 1973–1975 гг. 
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субъектов и по горизонтали и по вертикали. Основной критерий при 
этом вообще не претерпел никаких изменений – максимум народно-
хозяйственного эффекта трансформировался в рост социально-эко-
номической отдачи (или ценности). Слова разные – суть одна.  

Отличие не столько уж и велико – априори признаваемое раз-
нообразие форм и способов взаимодействия хозяйственных единиц 
при решении проектов (или «проблем») комплексного социально-
экономического развития (ex ante, как сейчас «принято» говорить в 
рамках современной неоинституциональной теории), в то время как 
Марком Константиновичем то же самое утверждалось и предполага-
лось при произнесении «мне кажется, но, может быть, я и ошиба-
юсь» (ex post). 

Жизнь, реальная хозяйственная практика во всем ее многооб-
разии и во всех ее противоречиях были главными предметами и нау-
ки, и творчества Марка Константиновича. Именно он оказал решаю-
щее влияние на молодых и пассионарных молодых экономистов «круга» А.Г. Аганбегяна в приближении их усилий к реальной практи-
ке освоения и осуществления проектов развития и размещения про-
изводительных сил в Сибири и на Востоке страны. 

Притягательная сила «учения о ТПК» была (и остается) столь 
велика, что в число подобного типа проектов «записывали» то «чего 
не было и быть не могло» на тот момент времени, например много-
страдальное Приангарье или Северо-Сибирский ТПК (в районе На-
дыма–Нового Уренгоя). Понимание общих закономерностей разме-
щения производительных сил и динамичный характер взаимодейст-
вия и взаимовлияния всех основных составляющих процесса 
формирования и развития территориальных образований неизбежно 
вело к пониманию уникальности каждого объекта и каждой пробле-
мы. На языке науки – постоянное соотнесение ex ante и ex post. Раз-
витие и размещение производительных сил – очень подвижный и 
очень творческий процесс, в котором нет места устоявшимся догмам 
и незыблемым канонам. Именно этому учил (и, похоже, нами эти 
уроки были усвоены) Марк Константинович. 

Автору этих строк посчастливилось быть и видеть Марка Констан-
тиновича в поездках и в непосредственной близости к объектам притя-
жения его внимания – заводам и комбинатам, терминалам и станциям, 
городам и поселкам. И на Ангаре, и на Севере (экспедиция по Севмор-
пути в 2000 году), в Западной Сибири (в Нижневартовске) и в далеких 
от нас Норвегии и Голландии. Дотошность и глубина, любознатель-
ность в сочетании с открытостью к людям и неподдельным интересом 
ко всему новому. Цель при этом не в том, чтобы просто удовлетворить 
свое любопытство, а донести, обобщить и применить при разработке 
подходов к решению реальных проблем в условиях реальной экономи-
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ки Сибири. Пожалуй, все, что Марк Константинович знал, он непремен-
но стремился оценить с точки зрения применимости к «делу всей жиз-
ни» – развитию Приангарья. Тем самым он не только продолжил нача-
тое его учителями (в частности выдающимся эконом-географом 
Н.Н. Колосовским в довоенные 30-е годы), но и развил и расширил 
рамки и содержание ключевых вопросов и проблем, с решением кото-
рых связано реальное продвижение данного проекта. Это не только 
энерго-экономические циклы, но и региональные фонды, и региональ-
ные корпорации, и цены, и налоги, не ущемляющие и не обедняющие 
ресурсную территорию.  

Ученый, работающий с реальностью, всегда должен подвергать 
сомнению и переосмыслению те выводы и «незыблемые» постула-
ты, которые периодически он же и формулирует. Поэтому «неуве-
ренная уверенность» – и основа успешной исследовательской рабо-
ты, и элемент частной гражданской позиции. 

Большое спасибо и низкий поклон Марку Константиновичу за 
тот и многие другие уроки честности, открытости и служения люби-
мому делу и преданности земле Сибирской.     

ОБРАЗЕЦ ПРЕДАННОСТИ  
ДЕЛУ, ЛЮДЯМ И ЗЕМЛЕ  
(Г.Д. КОВАЛЕВА) 
Марк Константинович был и остается для нас образцом научной 

добросовестности и преданности не только своему делу, но, прежде 
всего, людям и земле, на которой жил. 

Он следил за всеми нашими результатами, и мы знали, что все-
гда последует его строгая цензура. Это дисциплинировало нас и по-
вышало нашу значимость в собственных глазах. 

Последняя беседа с Марком Константиновичем у меня была за 2 
недели до его ухода. Он позвонил домой с просьбой дать текст по про-
екту сооружения прямой железной дороги через границу Республики 
Алтай в Западный Китай. Я ответила, что проект несвоевременен, так 
как его строительство обнажит незагруженный и технически устарев-
ший на тот момент Транссиб. Марк Константинович мгновенно уловил 
суть проблемы, попросил описать эту точку зрения и опубликовать.   

Каждый раз, навещая его, я помню о своем невыполненном 
обещании. Но мне ясно только одно, что у Марка Константиновича 
всегда было достаточно гражданского мужества, чтобы критически 
пересматривать свои позиции и принимать выверенные решения.  
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Хотелось бы еще отметить степень его глубокой погруженности в 
проблемы территории. Он  лично знал людей на сибирской земле, ко-
торые открывали ее богатства. У меня осталось ощущение, что он 
про Сибирь знал все. 

Огромное ему спасибо, он делал нас умнее, мужественнее, от-
ветственнее. 

Надеюсь, что мы сможем хотя бы в какой-то мере это передать 
следующему поколению. 

И ГЕОГРАФ, И ЭКОНОМИСТ  
(Л.М. КОРЫТНЫЙ1)  
«Очное» мое знакомство с М.К. Банманом состоялось в середине 1980-х годов, хотя, конечно, его классические труды по теории ТПК я 

знал и раньше. Это время – «пик» знаменитой программы «Сибирь», 
одним из краеугольных камней которой был программно-целевой под-
ход – основа и территориально-производственных комплексов. Неда-
ром в программе «Сибирь» был целый блок программ сибирских ТПК. 

Волей судьбы я, будучи специалистом по водным ресурсам, стал 
одним из ученых секретарей «Сибири» – подпрограммы «Угли Канско-
Ачинского бассейна», фактическим руководителем ее экологического 
блока. Пришлось заниматься организацией решения проблем взаимо-
действия природы, хозяйства и населения Канско-Ачинского топливно-
энергетического комплекса (КАТЭКа), т.е. того же ТПК, руководить ком-
плексной межведомственной Канско-Ачинской экспедицией. Марка 
Константиновича заинтересовали результаты совместных физико- и 
экономико-географических исследований с экологической направлен-
ностью, опубликованные в серии сборников и двух коллективных моно-
графиях, и он через своего друга – одного из ведущих ученых Институ-
та географии Сибири и Дальнего Востока СО АН СССР К.П. Космачева – попросил меня заглянуть к нему в Институт экономики и организации 
промышленного производства СО АН СССР, как только буду в Новоси-
бирске. Так вскоре и прошла наша встреча в здании на проспекте Лав-
рентьева, в знаменитом секторе формирования и развития ТПК. 

Конечно, М.К. Бандман, будучи экономико-географом и по обра-
зованию, и по кандидатской диссертации, прямым учеником Н.Н. Ба-
ранского, много общался с учеными нашего института – К.П. Косма-
чевым, Ю.П. Михайловым, А.А. Недешевым, В.Н. Лаженцевым, Ю.С. 
Никульниковым и др. Особенно он ценил Кирилла Петровича Косма-
                                                           

1 Замдиректора Института географии им. В.Б. Сочавы СО РАН, докт. геогр. наук. 
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чева, с которым у него было единомыслие и которого он с удоволь-
ствием цитировал. Помню, как он переживал его ранний уход из 
жизни, как и трагическую гибель Юры Никульникова. 

На моей памяти с экономико-географами нашего института 
Марк Константинович организовал  поездки вместе с иностранными 
коллегами на Братско–Усть-Илимский ТПК, через несколько лет – 
семинар в Иркутске. Но систематических контактов не было. Причи-
на этого, по моему мнению, – М.К. Бандман и тогдашний директор 
нашего института акад. В.В.Воробьев недолюбливали друг друга, 
вероятно, еще с аспирантских времен. Мне с большим трудом уда-
лось уговорить В.В. Воробьева поставить наши межинститутские от-
ношения на постоянную основу.  

Но это было значительно позже. А сначала были – несколько 
раз в год – встречи в небольшой комнатке на 4 этаже, многочасовые 
беседы за чаем – один на один,  или вместе с Володей Маловым, 
Н.И. Лариной, В.Д. Ионовой и другими очаровательными женщинами 
сектора. Беседы эти касались сначала только науки, но уже вскоре – 
и житейских вопросов.  

Из научных проблем особо запомнились три. Меня очень беспо-
коило «размывание» экономической географии, в которую я тогда 
только начал входить, новым экономическим направлением – регио-
нальной экономикой. Марк Константинович убеждал тогда меня, что 
делить нечего, объект – географо-экономическое пространство – об-
щее, и каждой науке со своими методами и подходами работа найдет-
ся. Рождение впоследствии пространственной экономики в основном 
подтвердило его правоту, хотя вопросы остаются. Специфику геогра-
фии Марк Константинович видел прежде всего в картографировании, и 
он живо интересовался ходом работ по созданию 1-го выпуска серии 
карт КАТЭКа, которые тогда были в разгаре. Мы даже обсуждали воз-
можности включения во второй выпуск карт нового типа – экономиче-
ских проблемных, но, увы, выпуск так и не родился.  

Многократно мы возвращались к теме транспорта, особенно  
транспортных коридоров. М.К. Бандман был убежден, что целена-
правленное формирование трансконтинентальных коридоров – важ-
нейшая задача федерального уровня на востоке страны, и только 
через ее решение возможно кардинальное переустройство экономи-
ки Сибири и Дальнего Востока. Помнится, как я читал и перечитывал 
подаренный мне Марком Константиновичем его препринт о Трансси-
бе. И сейчас эти идеи успешно развивает сектор ТПК под руково-
дством его основного ученика В.Ю. Малова. 

Третья тема была связана с экологией. Я высказывал опасения, 
что дальнейшее промышленное освоение Сибири будет слишком 
опасно для хрупкой северной природы. Марк Константинович дока-
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зывал, что освоение неизбежно, но планирование на основе ТПК-
подхода включает в свои основные принципы обязательность необ-
ходимых экологических ограничений. Предусмотреть вскоре случив-
шиеся коренные политико-экономические преобразования в стране 
было невозможно. 

А «звоночки» уже шли. Ушла в небытие программа «Сибирь» – 
одно из удачнейших научно-прикладных достижений Сибирского от-
деления АН. Но мы еще успели вместе поработать над программой 
Нижнего Приангарья – любимого детища М.К. Бандмана. Именно 
здесь, на мой взгляд, ему в наибольшей степени удалось совместить 
опыт и географа, и экономиста, что дало возможность возглавляе-
мому им коллективу создать очень гармоничный и симпатичный про-
ект, основные положения которого в основном реализуются и сего-
дня, несмотря на полную институциональную смену. Вместе тогда 
мы задумали и издание серии сборников и бюллетеней, и совмест-
ные экспедиции. В 1991 году первый выпуск серии «Нижнее Приан-
гарье. Географические условия развития» был издан под моей ре-
дакцией, а комплексные экспедиции продолжаются до сих пор. 

В том же году в Иркутске состоялась конференция «Трансфор-
мация региональных структур в период перехода к рынку», представ-
ляющая собой VIII сессию организованного М.К. Бандманом постоян-
но действующего экономико-географического семинара, который, как 
известно, стал постоянно действующей ежегодной географо-
экономической площадкой (в настояшее время – как экономико-
географическая секция Международной академии развития и сотруд-
ничества). С легкой руки Марка Константиновича и я вскоре стал уча-
стником этого замечательного семинара и стараюсь не пропускать его 
сессии, проходящие в обстановке творческих дружеских дискуссий.  

Так что можно сказать, что именно Марк Константинович стал 
моим «крестным» в экономической географии. Невозможно забыть 
его ненавязчивых, но всегда точных и верных суждений по теории и 
практике этой науки, да и не только… Он никогда не гнушался вы-
слушать и мои вполне тогда дилетантские рассуждения, что боль-
шинству ученых моего института и в голову не приходило. Мне очень 
хочется назвать Марка Константиновича Бандмана одним из моих 
Учителей. Верится, что он бы не возражал.  
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ВЛИЯНИЕ М.К. БАНДМАНА  
НА ФОРМИРОВАНИЕ ТЕМАТИКИ  
РЕГИОНАЛЬНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ:  
СУБЪЕКТИВНОЕ АВТОРСКОЕ ПОНИМАНИЕ  
(В.Н. ЛАЖЕНЦЕВ1) 
Начиная с 1960-х годов Марк Константинович Бандман выполнял 

функцию связующего звена между географами-экономистами и эко-
номистами-регионалистами, изучающими производительные силы 
Сибири и Дальнего Востока. Полагаю, что конструктивные творческие 
связи между Институтом экономики и организации промышленного 
производства и Институтом географии Сибири и Дальнего Востока 
СО АН СССР сложились в то время именно благодаря его личным ка-
чествам: системному мышлению и умению генерировать знания о 
природе и обществе для решения конкретных проблем территори-
ального развития; любознательности и тяге к сравнительному анали-
зу социально-экономических ситуаций в различных регионах страны 
(зная досконально Красноярский край, М.К. Бандман искал аналоги 
или противоположности в других местах); коллективизму и организа-
ционным способностям; уважению к своим товарищам и признанию 
их заслуг; терпеливости к тем коллегам, которые первоначально мог-
ли и не понимать его замысла общих исследовательских программ  
и проектов; гражданской позиции и ответственности за результаты  
исследований.  

Географы из Иркутска – В.А. Кротов, К.П. Космачев, Ю.П. Ми-
хайлов; из Читы – А.А. Недешев и другие, экономисты из Новосибир-
ска – А.Г. Гранберг, Б.П. Орлов, Р.И. Шнипер, П.Г. Олдак; из Кемерово – В.Э. Попов и другие нередко «с подачи» Марка Константиновича 
объединялись в единую творческую бригаду для разработки методи-
ческих подходов к научному обоснованию комп-лексного развития си-
бирских регионов. Так было (на моей памяти) при рассмотрении 
Братского, Усть-Илимского, Саяно-Шушенского, Норильского, Удокан-
ского промышленных узлов, а также при составлении пятилетних про-
гнозов развития Западной и Восточной Сибири. При этом и «высокое» 
научное руководство, директора институтов, В.Б. Сочава и 
А.Г. Аганбегян, были в согласии и всячески способствовали такому 
единению. Неслучайно В.Б. Сочава в своей книге «Введение в учение 
о геосистемах» (1978 г.) привел примеры соразмерности природных и 
общественных геосистем, ссылаясь на труды М.К. Бандмана. 
                                                           

1 ИСЭ и ЭПС Коми НЦ УрО РАН. 
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Мое заочное знакомство с Марком Константиновичем в 1964 г. 
можно обозначить его письмом, в котором он сообщал о его интере-
се к началу моей работы по анализу межрайонных экономических 
связей Читинской области и о том, что для меня может быть полез-
ным и его опыт аналогичного анализа по Красноярскому краю. В 
письме была его статья на данную тему и комментарий, что из-за 
недостатков транспортной статистики многое упущено, надо бы 
знать не только объем и направление грузопотоков, но и характер 
экономических отношений между областями, краями и республика-
ми. Я в то время уже понимал необходимость стоимостного исчис-
ления географии товарооборота, и суждение со стороны о том же 
побудило меня к сбору данных банковской отчетности и статистики. 
Когда в 1968 г. на географическом факультете Иркутского универси-
тета я защищал на эту тему кандидатскую диссертацию, выполнен-
ную под руководством В.А. Кротова и А.А. Недешева, Марк Констан-
тинович прислал на нее положительный отзыв. К тому времени мы 
были уже знакомы очно и в последующем встречались каждый год.  
В 1994 г. М.К. Бандман оппонировал мою докторскую диссертацию, 
защищаемую на географическом факультете Санкт-Петербурского 
университета. В личной беседе «по свежим следам» он говорил не о 
достоинствах или недостатках моей работы, а о достижениях 
Н.Т. Агафонова, Б.С. Лаврова, А.И. Чистобаева и других ленинград-
ских профессоров-географов, имея в виду возможное их более орга-
низованное привлечение к тематике по территориально-производ-
ственным комплексам (ТПК). 

Организованные М.К. Бандманом ежегодные совещания – се-
минары по проблемам формирования ТПК с публикацией тематиче-
ских сборников охватывали всех, активно работающих по этой про-
блеме. При этом речь шла не только об официально объявленных  
в решениях съездов КПСС комплексах, как территориальном сосре-
доточении организационных, материально-технических и финансо-
вых ресурсов для решения особо важных народнохозяйственных 
проблем, но и других, имеющих «классический» вид и воплощающих 
общую теорию Н.Н. Колосовского о производственно-территориаль-
ных сочетаниях на основе энерго-производственных циклов. Соби-
рался обширный материал, который необходимо было систематизи-
ровать и установить какое-то общее начало как теоретическую и ме-
тодологическую основу изучения районов. М.К. Бандман со своими 
ближайшими сотрудниками определили такую основу в виде «ТПК-
подхода». Далее исследование шло в трех руслах: конкретизация 
источников и движущих сил комплексного развития производитель-
ных сил крупных экономических и областных районов; обоснование 
оптимального пути формирования новых ТПК с использованием про-
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граммно-целевых методов планирования и управления; разработка 
экономико-математического аппарата моделирования программно-це-
левых ТПК. 

Идеи М.К. Бандмана я и мои коллеги по Коми научному центру 
(начиная с 1976 г.) использовали при изучении структурно-функцио-
нальных особенностей Тимано-Печорского ТПК. При разговорах об 
этом комплексе Марка Константиновича интересовали подробности. 
Ситуация с тяжелой нефтью и титаном. Почему не осваивается ме-
сторождение марганцевых руд при огромном дефиците в стране мар-
ганца? Реально ли использовать печорский уголь на Урале? За счет 
чего можно повысить конкурентоспособность лесной промышленно-
сти Республики Коми? По каким каналам управления идет координа-
ция союзных министерств, предприятия которых размещены в рес-
публике? Что я думаю по поводу «отдельной строки» по ТПК в пяти-
летних и годовых планах? И т.д. Под влиянием оценки этих и других 
обстоятельств мне пришлось отказаться от рассмотрения Тимано-
Печорского ТПК в границах всей Республики Коми и Ненецкого авто-
номного округа. И вообще вопрос о границах снять, а сосредоточить-
ся на конкретных объектах, которые можно и нужно «завести» в рамки 
программно-целевого управления. М.К. Бандман очень внимательно 
следил за нашими усилиями по организации специального органа 
управления целевой программой – Администрацией Программы раз-
вития Республики Коми в составе Коллегии и Дирекции. И он этому 
способствовал, организовав изучение правовых основ функциониро-
вания Управления Долиной Теннесси (США), полагая, что такой опыт 
пригодится и для управления нашими северными и сибирскими ТПК. 

Умение Марка Константиновича целенаправленно формиро-
вать тематику для предстоящей встречи экономистов и географов 
особенно плодотворно отразилось на работе экономико-географи-
ческой секции Международной академии регионального развития и 
сотрудничества (МАРС). Куратором МАРС со стороны России долгие 
годы был А.Г. Гранберг, который неоднократно отмечал выдающиеся 
способности М.К. Бандмана. За месяц до очередной сессии указан-
ной секции ее членам рассылались вопросы, на которые предлага-
лось ответить с учетом собственного исследовательского опыта. Эти 
же вопросы служили основой тематики сопровождающей сессию 
конференции с широким участием местных (в том городе, где прохо-
дила сессия) научных работников и преподавателей вузов. Такие 
сессии были и остаются весьма полезными, особенно в части об-
суждения итогов научно-исследовательских работ и обдумывания 
планов на будущее. 
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НЕСКОЛЬКО СЛОВ О ВЫДАЮЩЕМСЯ УЧЕНОМ,  
ПРЕКРАСНОМ ПЕДАГОГЕ, ЧЕЛОВЕЧНОМ ЧЕЛОВЕКЕ 
(Б.Г. САНЕЕВ1)  
Марк Константинович для меня, как и для всех выпускников эко-

номического факультета НГУ, кому посчастливилось слушать его лек-
ции, запомнился как прекрасный педагог, его лекционный материал 
был всегда содержателен, он излагал материал так, что казалось, ты 
зримо присутствуешь на месте излагаемых событий, становишься не-
вольным участником тех многочисленных экспедиций, в которых Марк 
Константинович принимал участие и о которых в лекциях по опреде-
ленной тематике шла речь. Конечно, тогда никто из нас (может быть, 
за исключением Вали Бородиной на нашем курсе) не задумывался о 
возможной публикации его лекций в будущем, но только через много 
лет, когда самому на недолгое время приходилось читать лекции сту-
дентам, стал понимать, каким прекрасным преподавателем и педаго-
гом был Марк Константинович. 

Нам, первому выпуску экономфака НГУ, повезло на преподава-
телей: практически к любому из них можно было обратиться за сове-
том, обсудить свои проблемы и многое другое. Но и на этом фоне  
отношение Марка Константиновича к нам было какое-то особенное – 
можно сказать отцовское. Для меня и моей семьи Марк Константино-
вич сделал очень многое: во многом благодаря ему я после окончания 
НГУ оказался в Иркутске – в Сибирском энергетическом институте, 
где работаю и по сей день. Марк Константинович – большой друг на-
шего института – принял самое активное участие в моем становлении 
как ученого. Марк Константинович заложил фундамент хороших от-
ношений между нашими двумя институтами, между энергетиками-
экономистами СЭИ и сотрудниками сектора ТПК ИЭиОПП, которые 
продолжаются и по настоящее время. 

Марк Константинович – несомненно, выдающийся советский и 
российский ученый, эконом-географ с мировым именем, один из вы-
дающихся представителей яркой плеяды организаторов российской и 
сибирской школ эконом-географов. Его труды и труды многочисленных 
его учеников по методологии формирования территориально-
производственных комплексов (кластеров) и ее практического приме-
нения в Ангаро-Енисейском  регионе и поныне являются классическим 
примером комплексного, системного подхода к решению чрезвычайно 
сложных и важных для страны народнохозяйственных проблем. 
                                                           

1 В прошлом староста группы 272 специальности «экономическая кибернетика» гуманитарного (экономи-
ческого) факультета НГУ, ныне – заместитель директора ИСЭМ (СЭИ) СО РАН, д.т.н., профессор. 
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Большое спасибо руководству Института экономики и организа-
ции промышленного производства Сибирского отделения РАН, его 
директору Валерию Владимировичу Кулешову, Владимиру Юрьевичу 
Малову, всем сотрудникам сектора ТПК за книгу научных трудов и 
воспоминаний о Марке Константиновиче Бандмане – выдающемся 
советском ученом, прекрасном педагоге и человечном человеке. Это 
будет хорошим памятным подарком для супруги Марка Константино-
вича – глубокоуважаемой Ольги Леонидовны, для всех родных и 
близких семьи М.К. Бандмана. 

УЧИТЕЛЬ.  
ТОВАРИЩ ПО СВЯЗКЕ.  
ВСЕГДА В ПУТИ. 
(Г.В. АГАФОНОВ1)   
Учитель. Писать кратко про Учителя – Марка Константиновича 

трудно, да и просто невозможно. Человек этот заслуживает такого ог-
ромного внимания и уважения, которое нельзя переоценить. Начну с 
предыстории. Когда я поступал в НГУ на специальность «экономиче-
ская кибернетика» в 1964 году, одним из вступительных экзаменов 
была экономическая география, который принимал Марк Константи-
нович. Не помню, какие вопросы мне пришлось ему отвечать, но пом-
ню лишь ощущение окрыленности после сдачи экзамена и благодар-
ности экзаменатору за его внимательное и уважительное отношение к 
абитуриенту. А дело в том, что в школе география была одним из мо-
их самых любимых предметов. Я не ограничивался штудированием 
учебников, а читал массу книг о странах и континентах, путешествиях 
и приключениях исследователей Земли, о великих географических от-
крытиях. Благодаря этому я всегда как бы мысленно путешествовал 
по карте и имел неплохое представление о физической географии. 
Конечно, с экономической географией у меня было сложнее и хуже, 
но, по-видимому, уже на этом экзамене Марк Константинович уловил 
мою тягу к географическим знаниям и оценил мои знания на «отлич-
но». Так я стал студентом, а на следующий год и слушателем курса 
экономической географии, который читал нам Марк Константинович.  

Скажу прямо, что большинство сокурсников относилось к этому 
предмету недостаточно серьезно, считая его второстепенным, одна-
ко отмечу, что на лекциях по географии всегда бывали практически 

                                                           
1 В прошлом – студент группы 471 специальности «экономическая кибернетика» гуманитарного  (эконо-

мического) факультета НГУ.  Ныне – старший научный сотрудник ИСЭМ, канд. техн. наук. 
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все. И не из-за страха плохо сдать сессию, а на встречу с Учителем.  
Марк Константинович обладал бесценным преподавательским да-
ром, совмещая дар ученого-лектора с талантом рассказчика. Всегда 
собранный и по-военному подтянутый он умел с первых минут овла-
деть вниманием аудитории и направить разговор по нужному руслу. 
И тогда, казалось бы, такой скучный предмет, как экономическая гео-
графия, захватывал нас и держал во внимании в течение отпущен-
ных двух лекционных часов. А по окончании лекции у меня порой 
создавалось впечатление нехватки времени, и что Марк Константи-
нович не успел все рассказать. Что он мог бы еще и еще продолжать 
свой рассказ по теме лекции, подкрепляя теорию многочисленными 
известными ему примерами. 

А о приводимых им примерах и жизненных иллюстрациях хоте-
лось бы упомянуть особо. Может, это и был один из факторов, из-за 
которых так любимы были и посещаемы его лекции. По каждой теме 
и по каждому излагаемому вопросу у Марка Константиновича всегда 
были убедительные примеры и иллюстрации из его богатой путеше-
ствиями и впечатлениями жизни. В них мелькали конкретные города, 
поселения и территории (а кто-то из студентов мог приехать именно 
из тех мест), конкретные предприятия (на них могли работать кто-то 
из родителей студентов, их близкие или знакомые) и особенно ин-
фраструктурные объекты – транспортные магистрали, да и многое 
другое, что связывало каждого из нас по жизни и просто вызывало ес-
тественный человеческий интерес. Для нас, молодых, еще не окунув-
шихся в жизненные проблемы студентов, такие иллюстрации и при-
меры Марка Константиновича буквально открывали окно в экономи-
ческую жизнь страны и особенно Сибири, приземляя нас и, как бы, 
возвращая на землю после, например, матанализа или линейной ал-
гебры, да и политэкономии тоже. А от своих живых примеров, приво-
димых по ходу лекции, Марк Константинович любил шутливо перейти 
к дальнейшему изложению серьезных вопросов, оживляя переход ка-
кой-нибудь фразой вроде – «теперь от проблемы печек (речь шла об 
отоплении в районах Крайнего Севера) перейдем к проблеме разме-
щения объектов теплоэнергетики этого региона».  

Марк Константинович был истинным патриотом своей Родины – 
Сибири, как и СССР в целом. Это передавалось не только через со-
держание его лекций, но и за счет той эмоциональности, с которой 
он нам их читал и с которой он рассказывал свои многочисленные 
примеры из жизни. Разнообразие и детальное знание этих примеров 
удивляло нас и создавало впечатление, что Марк Константинович 
везде бывал и все это видел собственными глазами. Конечно, во 
многом это было действительно так, хотя мы знали, что о многом он 
просто слышал от своих учителей, да и просто по книгам и расска-
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зам очевидцев. Поражало также то, с каким неподдельным чувством 
правоты и убежденности он подавал свой лекционный материал, 
подкрепляя реальными примерами. В них-то и передавался нам мо-
лодым студентам его Большой патриотизм – радость и гордость за 
научно-обоснованные и правильно принятые решения по размеще-
нию предприятий, будь то Сибирь или районы европейской части 
СССР, а также боль и сожаление когда речь шла о необоснованных, 
неудачно принятых хозяйственных решениях. Мне всегда и по сей 
день вспоминается его крылатая фраза на этот счет – «построили, 
но не учли». Он повторял ее при каждом подходящем случае, как бы 
вдалбливая в нас эту мысль, поскольку именно на это и был нацелен 
весь его курс – как же правильно все учесть, прежде чем начинать 
строить, что и в какой степени должно быть предусмотрено, рассчи-
тано и учтено. 

Прошли десятилетия, а проблемы размещения остаются и по 
сей день, потому-то его мысли и идеи в значительной степени живы и 
используются и, как мне кажется, будут востребованы и в будущем. 
Случилось так, что Марк Константинович привил мне любовь и к эко-
номической географии, что и получило свое продолжение уже на 4-м 
курсе. Я обратился к нему с просьбой пройти курсовую практику по 
тематике размещения производительных сил и получил курсовое за-
дание, связанное с проблемами развития Ангаро-Енисейских ТПК. 
Это была середина 60-х годов, когда ТПК Ангаро-Енисейского региона 
только начинали формироваться, и требовалось оценить рациональ-
ные объемы и места размещения хлорпроизводящих предприятий. 
Для этого была сформирована экономико-математическая модель, с 
помощью которой проводились оптимизационные расчеты, а в мою 
задачу входило сформировать разные варианты и провести анализ 
полученных решений. 

В работе над курсовой мне помогали сотрудники сектора ТПК,  
в числе которых была молодой специалист Валентина Васильевна 
Воробьева. Запомнились два момента – благоприятная творческая 
атмосфера в коллективе сектора, располагающая к работе и обще-
нию, что, несомненно, являлось заслугой и Марка Константиновича,  
а еще то, что Марк Константинович при своей занятости уделял вни-
мание и нам – студентам-практикантам, интересуясь, как проходят 
расчеты и какие есть результаты. Общаясь с Учителем, а также с  
сотрудниками сектора ТПК я тогда и не предполагал, что судьба све-
дет меня с Марком Константиновичем и его коллективом в большой 
общей работе, но об этом чуть ниже. 

Товарищ по связке. Название этого блока воспоминаний роди-
лось не случайно. За более чем 30 лет моих занятий альпинизмом 
это образное сравнение было осмыслено мной в самых разных жиз-
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ненных ситуациях, в том числе и в работе, и на научной стезе. Думаю, 
что этот образ ниточки, связывающей людей идущих к одной цели как 
в альпинизме, так и в науке, очень подходит к Марку Константиновичу. 
Ведь на пути к общей цели товарищи по связке должны постоянно по-
нимать и чувствовать друг друга, поддерживая и принимая общие 
правильные решения на пути совместного восхождения. И мне кажет-
ся, что эти качества в процессе многолетнего сотрудничества многих 
наших сотрудников (СЭИ) с Марком Константиновичем всегда были 
присущи ему, да об этом свидетельствуют и воспоминания его сорат-
ников и товарищей по связке. 

Не будет преувеличением сказать, что в моем выборе места 
распределения после окончания НГУ – город Иркутск, Сибирский 
энергетический институт (СЭИ), сказалось влияние Экономической 
географии и лично Марка Константиновича. А дело в том, что когда я 
занимался курсовой, между коллективами СЭИ и ИЭиОПП, благодаря 
контактам Марка Константиновича с молодым ученым-энергетиком 
Алексеем Александровичем Макаровым, уже было налажено тесное 
сотрудничество. Итогом этого сотрудничества была успешно выпол-
ненная совместная работа по оптимизации развития и размещения 
объектов энергетики Саянского ТПК. 

Помимо апробации методического подхода к моделированию 
объектов электроэнергетики, важной предпосылкой для выполнения 
данной работы, являлось наличие в СЭИ хорошей вычислительной 
базы – передовой в СССР для середины 60-х годов мощной элек-
тронно-вычислительной машины БЭСМ-4, с порядковым номером – 3. 
Для проведения оптимизационных расчетов в СЭИ была командиро-
вана студентка 5-го курса экономического факультета НГУ Валентина 
Воробьева. Это была ее дипломная работа под руководством Марка 
Константиновича, а вслед за этим в СЭИ приехали на работу два вы-
пускника этого факультета – Санеев Борис и Ткаченко Виктор. А вско-
ре – в 1969 году с их подачи и по совету Марка Константиновича в 
СЭИ распределился и я.  

В первые годы работы в СЭИ я занимался проблемами оптимиза-
ции перспектив развития электроэнергетики ЕЭЭС, где в основном ре-
шались вопросы размещения новых объектов электроэнергетики. Вот 
здесь-то мне и пригодились знания моего идейного Учителя – Марка 
Константиновича, полученные на курсе экономической географии.  
Тетрадь с конспектами его лекций стала можно сказать моей настоль-
ной, особенно при написании отчетов, когда требовалось обоснование 
размещения ТЭЦ или ТЭС близко к энергоемким потребителям. А сле-
дующим объектом моей научной деятельности была угольная про-
мышленность. Здесь также решались вопросы оптимизации развития 
добычи и размещения переработки углей, но с акцентом на транспор-
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тировку энергоресурсов до потребителя. И опять мне в помощь были 
теоретические знания по лекциям Марка Константиновича. 

На пересечении этих вопросов возникла и моя диссертационная 
работа (1984 год), содержанием которой было – согласование отрас-
левых и территориальных решений при развитии топливно-энергети-
ческого комплекса страны. Один из отзывов на автореферат диссер-
тации был дан за подписью Марка Константиновича и Юрия Влади-
мировича Малова. В нем дано заключение: «Представляется, что 
разработанная автором методика исследования состава обменной 
информации применима не только к системам энергетики, но и к дру-
гим иерархически построенным отраслевым и территориальным сис-
темам, в частности ТПК». 

Однако погрузиться в эту тематику применительно к ТПК мне до-
велось только через шесть лет. Но начну по порядку.  

В начале 1990 года Марк Константинович обратился к Борису Са-
нееву, который в СЭИ возглавлял отдел региональных проблем разви-
тия энергетики, с предложением участвовать в разработке проекта го-
сударственной Программы освоения Нижнего Приангарья. Пред-
ложение было принято, и начиная с лета 1990 до середины 1992 года 
была выполнена большая совместная работа двух коллективов – сек-
тора ТПК ИЭиОПП и нашего регионального отдела СЭИ. От ИЭиОПП 
в ней участвовали все сотрудники сектора ТПК, а также еще сотруд-
ники других отделов института, а от СЭИ в ней участвовали В.А. Го-
релов, С.П. Попов, В.А. Савельев, Б.Г. Санеев, А.П. Шведов и я. Воз-
главлял рабочий коллектив и осуществлял научное руководство Марк 
Константинович.  

В этот период в секторе ТПК была разработана экономико-мате-
матическая модель территориально-производственного комплекса 
(ТПРМ), а затем разработан программно-вычислительный комплекс 
(ПВК) для формирования и работы с моделью и проведена апробация 
модели на примере шести ТПК юга Красноярского края и несколько 
вариантов оптимизационных расчетов. 

Мне довелось участвовать в разработке и наполнении модели в 
части электроэнергетики, топливного блока, в том числе развернутого 
угольного блока, а также в выполнении апробации и серии расчетов. 
Выполнение такого большого объема работы требовало от исполни-
телей громадного напряжения сил, внимания и координации дейст-
вий. Здесь-то и проявилась роль Марка Константиновича как лидера 
научного направления, как чуткого научного руководителя и, я бы ска-
зал, единомышленника и товарища по связке. Зачастую, находясь на 
расстоянии, все вопросы им решались оперативно и конструктивно, 
всегда Марк Константинович находил научно-обоснованные и разум-
ные решения, устраивающие нас и наших соисполнителей. И на этом 
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фоне постоянного творческого поиска, при его постоянной занятости 
Марк Константинович всегда оставался чутким и душевным Челове-
ком, не забывая при этом «товарищей по связке». Об этом мне напо-
минает дарственная надпись, сделанная его рукой на нашей общей 
монографии – «Дорогому другу сектора, акыну, путешественнику Гле-
бу от всего сектора ТПК». 

Всегда в пути. Выполненная под руководством Марка Констан-
тиновича совместная работа над проектом Программы освоения 
Нижнего Приангарья явилась для нас, сотрудников Отдела регио-
нальных проблем развития энергетики ИСЭМ, очень важной вехой в 
выборе дальнейших направлений наших исследований и импульсом 
для разработки методических основ по формированию Региональных 
энергетических программ (РЭП) (Региональные энергетические про-
граммы: методические основы и опыт разработки. Новосибирск, Нау-
ка, 1995, 243 с.), а также методов и моделей, используемых при раз-
работке РЭП (Методы и модели разработки региональных энергети-
ческих программ. Новосибирск, Наука, 2003, 137 с.). В обеих моно-
графиях есть разделы, выполненные Марком Константиновичем и его 
коллегами по сектору ТПК ИЭиОПП. 

В последующие годы тесные научные контакты сотрудников СЭИ 
с Марком Константиновичем и сотрудниками сектора ТПК были про-
должены, и было выполнено еще несколько совместных работ, в чис-
ле которых – «Проблемы развития объектов КАТЭКа», «Исследова-
ние роли Богучанской ГЭС в ТЭК и ОЭС Сибири» и другие региональ-
ные работы и проекты. Принимая самое активное участие в этих 
работах, Марк Константинович всегда выделялся высокой эрудицией 
и отличным знанием не только территориальных общеэкономических 
проблем, но и глубоким знанием конкретных объектов энергетики, 
проблем развития отраслей ТЭК Сибири и Дальнего Востока России, 
да и России в целом. 

Трудно переоценить тот вклад, который внес Марк Константи-
нович в установление наших научных и человеческих контактов, в 
наше взаимопонимание и взаимопроникновение, в научные связи и 
интересы коллективов наших институтов СЭИ (ИСЭМ) и сектора 
ТПК ИЭиОПП. 

Вспоминая годы нашего сотрудничества и перелистывая годы 
активной научной деятельности Марка Константиновича, невольно 
всплывают из памяти строки и слова одной популярной песни тех лет, 
что, несомненно, подходят к Марку Константиновичу.  

Сердце мое стучать не устанет  
Беспокойное сердце в груди … 
Старость меня дома не застанет – 
Я в дороге, я в пути! 
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Вот таким путником по нашим городам и весям, по океану науч-
ных знаний и точкам их приложения представляется нам жизненный 
путь Марка Константиновича. И еще раз хочется вспомнить наши теп-
лые встречи с Марком Константиновичем на наших многочисленных 
научных мероприятиях, как в Иркутске, так и в Новосибирске, в наших 
совместных экспедициях, на выездных семинарах и конференциях. 
Да, он всегда по жизни был в пути, а рядом с нами – верным товари-
щем по связке!  

ОБ УЧИТЕЛЕ, У КОТОРОГО УЧИШЬСЯ,  
ДАЖЕ КОГДА ЕГО НЕТ РЯДОМ.  
ВСТРЕЧИ С МАРКОМ КОСТАНТИНОВИЧЕМ  
БАНДМАНОМ  
(В.И. ЗОРКАЛЬЦЕВ1) 
С Марком Константиновичем я впервые познакомился летом 

1967 года, после окончания Новосибирской физико-математической 
школы (ФМШ). Выпускников этой школы, подавших заявление на обу-
чение по специальности экономическая кибернетика в Новосибир-
ском  университете пригласили на встречу с преподавателями. А 
именно, была встреча с Марком Константиновичем, которая в общем-
то без особых церемоний свелась к его инструктированию – как пра-
вильнее было бы вести себя после успешной сдачи экзаменов по ма-
тематике. 

Кроме двух экзаменов по математике (письменный и устный) мы 
должны были по выбору сдавать еще историю или географию. К это-
му затем добавлялось и написание сочинения (обязательная состав-
ляющая всех вступительных экзаменов в то время), по которому нам 
достаточно было просто получить две положительные оценки (за ли-
тературные достоинства и за грамотность). 

Марк Константинович кратко и как-то очень умно охарактеризо-
вал нашу выбранную специальность, ее особенность в НГУ. Очень от-
кровенно высказал заинтересованность (от преподавателей и сотруд-
ников Новосибирского института экономики) в поступлении на эту 
специальность именно выпускников ФМШ. И к моему некоторому 
смущению он вскоре перешел к практическим рекомендациям, как 
нам легче преодолеть третий экзамен. Если мы успешно сдадим ма-
                                                           

1 В прошлом – студент группы 673 экономического факультета НГУ, председатель Научного студенческо-
го общества экономического факультета. Ныне – заведующий лабораторией Математического моделирования и 
оптимизации в энергетике ИСЭМ, докт. техн. наук, профессор. 
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тематику, то в качестве третьего экзамена, по его совету, нам целесо-
образней выбрать именно географию. (А ведь действительно, для от-
личной оценки по истории в то время надо было обладать некой гиб-
костью в поведении и  глубокими познаниями о том, что хотят от тебя 
услышать о фактах и трактовках истории именно спрашивающие тебя 
преподаватели – а это труднопреодолимо для ФМШат.) 

Марк Константинович проявил четкое понимание того, что выпу-
скники ФМШ могут не очень ориентироваться в гуманитарных дисци-
плинах и даже в географии, но это не беда – «главное для вас успеш-
но сдать математику!» И подсказал, что на вступительном экзамене 
по географии будет спрашиваться не только набор фактов из учебни-
ков, но и некие концептуальные представления о территориальном 
развитии и размещении отраслей экономики нашей страны. Действи-
тельно, помню, что для получения законной «пятерки», меня на всту-
пительном экзамене он попросил ответить на такой дополнительный 
вопрос: «Где в СССР в настоящее время целесообразнее всего было 
бы построить новую железную дорогу?» И я лихо провел трассу от 
Тюмени до Салехарда, которой не было на карте, что висела в это 
время на стене. 

Увы, тут же выяснилось, что такая дорога уже строится. А сейчас 
следовало бы подумать (и М.К. Бандман вкратце пояснил, почему) о 
строительстве той железной дороги, которая впоследствии была по-
строена и стала называться БАМом (впрочем, такое название эта до-
рога получила еще в конце 30-х годов, когда была сделана первая по-
пытка ее строительства). Вместе с небольшим предметным уроком я 
получил вполне достаточную для поступления оценку. 

Надо сказать, что когда я сам стал заведующим кафедрой «Ма-
тематической экономики» в Иркутском университете (ИГУ), на базе 
которой формировалась учебная специальность «Математическая 
экономика», я очень хорошо понял большой смысл в содействии по-
ступлению именно сильных, ориентированных на активное познание 
абитуриентов. И всегда старался содействовать тому, чтобы выяв-
ленные, в том числе в результате школьных олимпиад  (а их охотно 
организует и проводит Александр Филатов – в прошлом наш студент, 
а ныне сам заведующий указанной кафедры ИГУ), способные школь-
ники попадали учиться на нашу специальность. Учить тех, кто хочет и 
может учиться гораздо полезнее и приятнее, чем тех, кто не может 
или не очень хочет. Даже если у них очень хорошие балы по ЕГЭ.  

Как и предсказывал Марк Константинович, учеба на экономиче-
ском факультете (собственно он начинался с нашего набора – до это-
го специальность экономическая кибернетика «скиталась» по другим 
факультетам) была в общем-то интересной. Здесь было приятное со-
четание и ранее любимой мной математики, и «жизни». И, может 
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быть, главное, на факультете царила обстановка, близкая к домашней – чем дольше мы учились, тем теснее и естественнее становились 
отношения между нами и преподавателями факультета. Ими в основ-
ном были сотрудники Института экономики и организации промыш-
ленного производства СО РАН. Преподаватели, среди которых обыч-
но был и Марк Константинович, могли зайти по какому-то поводу (на-
пример в связи с открытием самодеятельного студенческого кафе 
«Максимин») в общежитие в гости. Всегда можно было запросто об-
ратиться к преподавателю любого ранга за каким-либо советом, 
встретив в коридоре института (а с третьего курса уже более полови-
ны занятий у нас проходило в здании ИЭОПП).  

Само поведение наших преподавателей, даже в каких-то мело-
чах, служило и служит полезным примером во многих случаях. Пом-
ню, как-то я был членом избирательной комиссии, располагавшейся в 
студенческом общежитии. А Марк Константинович был председате-
лем этой комиссии. И вот где-то в обед раздается звонок из выше-
стоящей инстанции (райкома партии что ли?). Запрашивают у пред-
седателя комиссии «процент проголосовавших». В те времена в день 
голосования регулярно по радио и телевидению, словно вести об ус-
пехах на фронтах, сообщались данные о все большем и большем 
увеличении процента проголосовавших в разных местах нашей не-
объятной Родины. Я с ужасом подумал, что сейчас сядем на полчаса 
за подсчет этого процента. Ничего подобного – Марк Константинович 
попросил время на уточнение и просто посидев пять минут за столом 
сообщил в трубку, что на данный момент проголосовало 58% (или 
что-то в этом роде) избирателей данного участка. А ведь, действи-
тельно какая разница. Главное, чтобы было похоже на правду и не 
хуже чем в других местах. Когда намного позже мне довелось самому 
быть председателем избирательной комиссии, я уже хорошо знал как 
можно и нужно спокойно решать подобные задачи.  

Конечно, не все читаемые курсы были одинаково интересны. И я 
посещал далеко не каждую лекцию и семинар. В частности, я успеш-
но пользовался правилом «трех сигм»: если на лекциях (как и в ста-
тье) встречалось выражение с тремя или более сигмами, то я старал-
ся их пропускать.  Обычно эти сигмы выражали в экономических мо-
делях некоторые суммирования по времени, по регионам или 
областям, по видам продукции или технологическим способам и т.д. – 
все это, как правило, было очень стандартно и безыдейно. Трудно да-
вались и курсы идеологического характера, где совсем не было фор-
мул, но и не было логики.   

А вот на лекции Марка Константиновича, хотя там тоже не было 
формул, я очень охотно ходил. В его лекциях чувствовалась реаль-
ная глубоко продуманная, пропущенная через личное непосредст-
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венное общение экономическая жизнь страны. Дело в том, что в 
СССР экономическая наука после ее репрессирования, начиная с 30-х годов, кое-где все-таки сохранилась в хорошем виде. И одним 
из таких анклавов была экономическая география или наука о раз-
мещении производительных сил. А Марк Константинович был одним 
из классиков, лидеров этой очень важной для нашей страны науки. 
Именно слушая его лекции, хорошо понимаешь, какие, где и почему 
могут и должны создаваться предприятия. Как они должны сочетать-
ся друг с другом. Их последовательность создания и развития на 
разных территориях. Понимаешь необходимость опережающего в 
том либо другом регионе развития таких инфраструктурных сфер, 
как транспорт и энергетика (что, увы, сейчас напрочь, похоже, забы-
ли и политики, и экономисты). Интересен был разбор Марком Кон-
стантиновичем положительных примеров, в том числе в формирова-
нии Братского территориально-производственного комплекса (и до-
пущенных промахов в этом деле ради достижения псевдоцели – 
ускоренного ввода Братской ГЭС). 

Был интересный анализ принятых ошибочных «размещенче-
ских» решений. Например, в качестве такой ошибки, сделанной под 
влиянием узковедомственных интересов, он приводил принятое в по-
слевоенный период решение о строительстве второго металлургиче-
ского комбината в Новокузнецке (Западносибирского). В городе, где 
еще в довоенный период был построен знаменитый Новокузнецкий 
металлургический комбинат. С отраслевых позиций черной металлур-
гии это вроде было эффективно – легко решались многие, в том чис-
ле кадровые, проблемы.  

Вместе с тем, как показывал Марк Константинович в своих лек-
циях, лучше было бы разместить этот новый комбинат в Тайшете, на 
базе примерно равноудаленных от него коксующихся кузнецких углей 
(для транспортировки могла служить только что построенная трасса 
Абакан–Тайшет) и железной руды района Железногорска (здесь для 
транспортировки имелась железнодорожная трасса Тайшет–Лена). 
Это был бы действительно экономически эффективный и очень даль-
новидный шаг в индустриальном развитии Сибири. На протяжении 
ряда последних лет я часто вспоминаю этот фрагмент лекций Марка 
Константиновича, когда слышу об очередных неудачах или успехах в 
создании алюминиевого завода в Тайшете, на площадке, где должен 
был бы создаваться металлургический комбинат. А вот алюминиевые 
заводы надо строить рядом с мощным источником дешевой электро-
энергии – рядом с ГЭС, но не в удалении. 

К сожалению, обычно в программах обучения на экономические 
специальности в ВУЗах такая важная наука, как экономическая гео-
графия (хотя бы нашей Родины), отсутствует. Я считаю (и это под воз-
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действием лекций Марка Константиновича), что любой экономист, 
дабы правильно ориентироваться в пространстве, должен знать ос-
новы этой науки и ее расклад для территории, где он обитает. Поэто-
му всегда стараюсь навязывать курсы экономической географии и ре-
сурсов Сибири для студентов-экономистов иркутских ВУЗов. Этот 
курс, опираясь на лекции М.К. Бандмана, я читал сам в ИрГТУ – не 
потому, что я его хорошо знал, но потому, что считал важным переда-
чу даже моих скромных познаний молодежи. А в ИГУ курс развития и 
размещения производительных сил Сибири в течение многих лет (при 
моей самой активной борьбе за это) читал Владимир Павлович Гуков – увы, один из немногих, кто мог очень квалифицированно читать по-
добные курсы в городе Иркутске и, к сожалению, ушедший от нас 
(символично, что это случилось сразу после одного из его занятий со 
студентами). 

Необходимо отметить, что лекции Марка Константиновича без-
условно были «авторскими», т.е. такими, какие читать мог только он. 
И таковыми были многие читавшиеся нам курсы. Увы, сейчас условия 
планирования обучения стали таковыми, что почти не стало возмож-
ностей для введения курсов под имеющихся именно в данном ВУЗе 
сильных преподавателей. Можно только догадываться, как где-то в 
далекой Москве «творческие коллективы» под выбитый ими заказ 
Минобрнауки составляют очередную программу обучения по очеред-
ной специальности (и все это, как я заметил, делается просто под ко-
пирку), где практически нет места для проявления особенностей дан-
ного ВУЗа. И не удивительно, что на экономических специальностях 
часто отсутствуют такие важные предметы, как Технологии производ-
ства, Экономическая история и Экономическая география.   

Встречи с Марком Константиновичем Бандманом. После 
окончания университета мне доводилось нередко встречаться с Мар-
ком Константиновичем, порой в самых необычных местах. Как-то в 
конце 80-х пересеклись в аэропорту Кольцово города Свердловска.  
В ожидании рейсов я с интересом слушал рассказы Марка Констан-
тиновича о перспективных проектах Урала и Западной Сибири. В том 
числе о возможности строительства новой железнодорожной магист-
рали через центральный Урал для поставок тиманских бокситов алю-
миниевым заводам Сибири. Меня эта трасса тоже очень интересова-
ла как потенциально эффективный путь для поставок Воркутинских и 
Интинских углей на промышленный Урал. Такую проработку мы вели 
совместно с расположенным в Свердловске Институтом экономики 
УрО АН.  

В то время вышла его оригинальная статья в журнале «Эконо-
мика и математические методы» о возможностях использования се-
тей Петри в задачах размещения. Для меня было очень удивитель-
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но, как это Марк Константинович дошел до такой  «гламурной» по-
становки. До этого он никогда не занимался, насколько я знаю, столь 
оригинальными математическими моделями. Оказалось все очень 
просто – сети Петри были в сфере научной деятельности его жены, 
Ольги Леонидовны. И им обоим представилось, что они вполне мо-
гут быть полезны и для теоретического описания процессов разме-
щения предприятий в экономике. Вот и была подготовлена ими вме-
сте такая работа. 

А с Ольгой Леонидовной я непосредственно познакомился на-
много позже, уже после смерти Марка Константиновича, на матема-
тических семинарах. Она – доктор наук, известный математик, рабо-
тает в Институте вычислительной математики и математической гео-
физики СО РАН по направлениям, связанным с моделированием на 
современных суперкомпьютерах поведения сложно взаимодействую-
щих объектов больших систем. Очень светлый человек. С ней очень 
приятно и просто общаться. Конечно, при встречах всегда вспомина-
ем Марка Константиновича. Но у нас как-то запросто возникли и ин-
тересные научные связи, а именно в работе по моделированию эко-
системы озера Байкал. Можно считать, что это сложилось также бла-
годаря Марку Константиновичу. 

У Марка Константиновича всегда, даже после большой личной 
трагедии и в период изматывавшей его болезни, был большой инте-
рес к экономической жизни страны. Помню, с каким вниманием он 
расспрашивал о происходящих метаморфозах во взаимоотношениях 
собственников предприятий алюминиевой промышленности и элек-
троэнергетики. В период активных «институциональных» преобразо-
ваний  в нашей экономике появилась плеяда быстро разбогатевших 
собственников алюминиевых заводов. В этом деле им помогали и 
дешевая электроэнергия, и изобретенный ими «толлинг», и многое 
другое выходящее за рамки обыденной жизни. При этом они прояв-
ляли самое активное устремление к тому, чтобы прибрать к рукам си-
бирские ГЭС – мощные источники дешевой энергии, очень необходи-
мой для производства алюминия. Этот процесс первоначально осо-
бенно активно проявился во всей своей «красе» в приватизации 
Красноярской ГЭС. Марк Константинович предложил такую оценку 
этих процессов – «по сути они вполне объективны и обоснованны 
(крупные сибирские ГЭС и алюминиевые заводы около них составля-
ют единый технологический комплекс – одно без другого существо-
вать не может), но по форме осуществления – ужасны». 

От Марка Константиновича всегда, даже вроде бы в несколько 
неуместных ситуациях, исходил позитивный настрой на решение ре-
альных общественно значимых задач. Как-то в конце 90-х он был в 
составе комиссии РАН по проверке работы нашего института. Каза-
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лось, основная задача комиссии – искать проблемные вопросы, не-
достатки в работе проверяемой организации. Он же в частном поряд-
ке предложил нам учесть в решении комиссии какие-то конструктив-
ные важные предложения, если они есть. Тогда, воспользовавшись 
случаем, я предложил поддержать в решении комиссии идею совме-
стного достраивания с Иркутским государственным техническим уни-
верситетом (ИрГТУ) нового корпуса нашего института, который был 
построен в то время примерно на 80%. Но для достраивания в Ака-
демии наук денег не было. Для реализации такого решения в то вре-
мя были благоприятные условия (руководство ИрГТУ было согласно 
финансировать строительство). Увы, из-за чиновничьей волокиты его 
реализовать так и не удалось. С тех пор этот корпус все более и бо-
лее разрушается, что очень жалко. Но Марк Константинович сделал 
все возможное для реализации этой идеи: в решении комиссии она 
была четко поддержана. 

Тогда же Марк Константинович охотно согласился выступить на 
открытом семинаре нашего отдела, где рассказал о текущих пробле-
мах экономики России. Помню, что именно от него в тот раз я впер-
вые услышал об огромных сложностях с предстоящим дележом Се-
верного Ледовитого океана (о чем только недавно стали широко гово-
рить). О том, что только на советских картах северная граница России 
лихо проведена прямыми линиями на полюс с западных и восточных 
крайних точек российского материка. Раньше никого это не интересо-
вало, а вот в последние годы стали требовать «обоснованных» гра-
ниц, и это не простое дело. А еще он рассказал о многих малоизвест-
ных фактах тогдашней нашей экономической жизни. В частности о 
том, как один незадачливый (но очень успешный) крупный бизнесмен 
купил атомную подводную лодку для перевозки руды. О нелегальном 
экспорте через северные малые порты нефти. О сложившихся про-
блемах и перспективах Северного морского пути... 

Марк Константинович был и остается для нас учителем не толь-
ко по передаваемым знаниям, но и в активном восприятии мира, по 
конструктивному поведению в разных ситуациях, по позитивным жиз-
ненным установкам. И все это мы должны хранить и передавать сле-
дующим за нами. 
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ЧЕЛОВЕК БОЛЬШОГО ВНУТРЕННЕГО БЛАГОРОДСТВА,  
НЕДОСЯГАЕМОЙ ГЛУБИНЫ И ОБРАЗОВАННОСТИ   
(Г.И. ШЕВЕЛЕВА1 (КРАВЦОВА)) 
Марк Константинович Бандман для меня – один из самых люби-

мых преподавателей на экономическом факультете НГУ. Он обладал 
каким-то особым обаянием увлеченности предметом, о самых слож-
ных научных проблемах рассказывал студентам вдохновенно, легко, 
доходчиво и просто. 

Особого внимания заслуживают удивительные человеческие ка-
чества Марка Константиновича. Запомнился наиболее яркий эпизод, 
связанный с ним, из моей студенческой жизни. Двум студенткам-
первокурсницам (одной из которых была я) 9 мая 1974 года деканат 
экономического факультета НГУ поручил (предоставил такую честь) 
поздравить Марка Константиновича с днем Победы. Мы очень волно-
вались, стоя перед дверью его квартиры с гвоздичками, боясь забыть 
заученное поздравление. Увидев на пороге «домашнего» Марка Кон-
стантиновича, немного успокоились и неожиданно для себя произ-
несли совсем незаученные слова. Он проявил к нам удивительную 
душевность, деликатность и галантность. Нас напоили чаем в его ра-
бочем кабинете. 

Трудно вспомнить, о чем говорили тогда с Марком Константино-
вичем. Осталось непреходящее ощущение большого внутреннего 
благородства этого человека, его недосягаемой глубины и образован-
ности среди обилия книг, стоящих в стеллажах от пола до потолка 
вдоль всех стен рабочего кабинета. К сожалению, в дальнейшем на-
ши научные интересы не пересекались. Через много лет, встретив-
шись с Марком Константиновичем в Иркутске, в СЭИ (ИСЭМ), я на-
помнила ему о студенческом визите – поздравлении 9 мая 1974 года. 
Каково же было мое удивление, что Марк Константинович вспомнил 
об этом эпизоде, да еще с особенной теплотой. И я вновь отметила 
для себя такие знакомые человеческие качества душевности, дели-
катности и галантности этого удивительного человека. 

                                                           
1 В прошлом – студентка группы 372 экономического факультета НГУ, член редколлегии стенгазеты 

«Университетская жизнь». 
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ВОСПОМИНАНИЯ О ВСТРЕЧАХ  
С МАРКОМ КОНСТАНТИНОВИЧЕМ БАНДМАНОМ 
(В.А. САВЕЛЬЕВ1) 
Среди многих замечательных людей, с которыми мне в жизни 

посчастливилось встретиться, особое место занимает Марк Констан-
тинович Бандман. С ним я познакомился весной 1956 года в г. Но-
восибирске, в Транспортно-энергетическом институте (ТЭИ) Западно-
Сибирского филиала АН СССР. В этот институт я был направлен по 
распределению после окончания гидроэнергетического факультета 
МЭИ. ТЭИ представлял собой конгламерат лабораторий разного 
профиля: общеэнергетического, электротехнического, транспортного, 
ледотехнического, гидрологического. В лаборатории транспорта тогда 
работал и Марк Константинович. 

Этот человек привлекал к себе внимание не только как фронто-
вик, потерявший на войне руку, но и своей простотой, открытостью и 
доброжелательностью в отношениях со мной, молодым специали-
стом. Добрые отношения с ним у меня сохранялись на многие годы. 
Из тех времен мне вспоминается эпизод, когда он ездил с нашим кол-
лективом на очистку лесного массива в районе строящегося Новоси-
бирского Академгородка. Ловко орудуя топором, он умудрялся еще и 
таскать срубленные кустарники и деревья, не отставая при этом от 
молодых. 

В научном плане Марк Константинович поддерживал мои попыт-
ки исследовать проблему взаимоотношений гидроэнергетики и речно-
го транспорта, которая, правда, тогда оказалась мне «не по зубам». 

Общие научные интересы у нас проявились при исследованиях 
перспектив формирования и развития Средне-Енисейского террито-
риально-промышленного комплекса (ТПК). Эти работы инициирова-
лись руководством Красноярского края и проводились в 1957–1958 гг. 
Красноярской комплексной экспедицией СОПСа. Основная ее кон-
цепция состояла в создании указанного ТПК как приоритетного на-
правления развития экономики края на базе использования энергети-
ческой, строительной, транспортной и коммунально-бытовой инфра-
структуры Средне-Енисейской ГЭС. Мы же в своей части 
заключительного отчета экспедиции предложили обратить большее 
внимание на Саянскую ГЭС, створ которой имел гораздо больше пре-
имуществ по сравнению с предлагаемым на среднем Енисее. Разде-
лял наше мнение и Марк Константинович. Эта ГЭС была позднее по-
строена под названием «Саяно-Шушенской». 
                                                           

1 Старший научный сотрудник ИСЭМ.   
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Работы по развитию экономики Ангаро-Енисейской зоны Красно-
ярского края Марк Константинович продолжал и после перехода во 
вновь созданный Институт экономики и организации промышленного 
производства СО АН СССР. Он был составителем и редактором ряда 
монографий на эту тему, в которых были и мои статьи и использова-
лись мои материалы. 

Последняя наша встреча произошла осенью 2000 г. на Байкале, 
где он был со своей внучкой Машей, которая потом трагически погиб-
ла при аварии самолета. Ее гибель Марк Костантинович так и не смог 
перенести. 

ЗНАКОМСТВО С М.К. БАНДМАНОМ   
(С.П. ПОПОВ1) 
Впервые я лично познакомился с Марком Константиновичем 

Бандманом в конце восьмидесятых годов, когда группа сотрудников 
нашего отдела посетила ИЭиОПП с целью обсуждения планов работ 
по изучению перспектив экономического развития Нижнего Прианга-
рья. При первой же встрече Марк Константинович простым и понятным 
языком описал академическую проблему, которую нам предстояло ре-
шить. Такой подход вызывал чувство вдохновения и веры в собствен-
ные силы: чересчур «академический» стиль изложения уже в те годы 
имел привкус конъюнктурщины и одновременно симуляции «научной» 
активности. Созданная Марком Константиновичем и его учениками 
творческая, раскрепощенная атмосфера в секторе давала как свободу 
для действий и поиска, так и стимулировала ответственное отношение 
к коллективной работе, взаимной заинтересованности в результате.  

Вместе с тем Марк Константинович поощрял академичность вы-
сказываемых суждений по сути, характеризующихся широтой взгля-
дов, доказательностью и целенаправленностью. Прожив сложную 
жизнь, Марк Константинович в общении с нами, молодыми тогда со-
трудниками, был неизменно мягок и оказывал доверие, поощряя са-
мостоятельность в пределах уже согласованного плана работ. 

Марк Константинович уже в те годы был широко известен за ру-
бежом, имел множество связей с зарубежными учеными. Из общения 
с ним становилось ясно, что мы были ничем не хуже «мирового уров-
ня» исследований не только в области экономики энергетики, но и в 
экономической географии.  
                                                           

1 Директор Международного исследовательского центра «Энергетическая инфраструктура в Азии», со-
трудник ИСЭМ, канд. техн. наук, разработчик ПВК модели ТПРМ. 
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Марк Константинович умело использовал свои личностные свой-
ства для положительной мотивации исследователей и создания твор-
ческой атмосферы в коллективе исполнителей. 

ГЛУБОКИЙ СЛЕД В РАЗВИТИИ  
РЕГИОНАЛЬНОГО ПЛАНИРОВАНИЯ И  
ПРОГРАММИРОВАНИЯ, ОСТАВЛЕННЫЙ ПРОФЕССОРОМ, 
ДОКТОРОМ ЭКОНОМИЧЕСКИХ НАУК М.К. БАНДМАНОМ  
В БОЛГАРИИ  
(СТАНКА ТОНКОВА1) 
Есть много исследователей в области регионального планирова-

ния и программирования, и пространственной организации производ-
ства, на научное развитие которых Марк Константинович оказал 
влияние. Они – в России, Чехии, Болгарии, США, Японии и в других 
странах мира. Среди них и я тоже. Мне посчастливилось быть вклю-
ченной с болгарской стороны и коллегами из Института географии и 
экономики в BAS, в проводимые под руководством Марка Константи-
новича ежегодные семинары СЭВ по вопросам охраны окружающей 
среды, территориального размещения производительных сил, фор-
мирования территориально-производственных комплексов, оптими-
зации пространственной организации производства и др. Благодаря 
Марку Константиновичу, который, учитывая природные факторы и ре-
альную жизнь, находил реальные пути решения социально-эконо-
мических и экологических проблем, мы провели экспериментальные 
исследования Курской магнитной аномалии, Братско-Иркутского энер-
гетического комплекса и др. 

Хотя 40 лет Марк Константинович посвятил экономике Сибири, 
он проявлял большой интерес и к экономике стран СЭВ. Его работы и 
идеи, известные во многих странах мира, имеют длительный срок  
валидности в перспективе. В этой связи отмечу его стратегическое 
видение реализации комплексного и интегрированного подхода к ре-
гиональному планированию. Концепция территориально-производ-
ственных комплексов, разработанная Марком Константиновичем еще 
в 1976 году в книге «Моделирование формирования территориально-
производственных комплексов» и связанная с поиском путей повы-
шения эффективности функционирования национальной экономики, 
является актуальной и сейчас. Прочные исходные постулаты, касаю-

                                                           
1 Профессор Университета национальной и мировой экономики, докт. экон. наук (София). 
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щиеся развития системы моделей для оптимизации пространствен-
ной структуры регионов, ТПК и промышленных объектов, следующие: 

• наличие централизованного управления экономикой со значи-
тельной свободой органов власти местного уровня, т.е. основ-
ные параметры для формирования административно-терри-
ториальных единиц разного ранга определяют верхние уровни 
власти, а пути формирования хозяйства оставляются для ад-
министративно-территориальных органов; 

•  предварительное выяснение возможного места района в тер-
риториальном разделении труда в стране; 

• ТПК сконцентрированы на ограниченной территории, имеющей 
ресурсы, которые могут быть эффективно использованы и 
имеют производственную и социальную инфраструктуру; 

• необходимость изучения таких важных свойств, как стабиль-
ность, инерционность и эластичность пространственных 
структур; 

• уточнение места резервных структур в региональных систе-
мах, которые позволяют осуществить преемственность в раз-
витии экономической деятельности, а также возможность по-
лучить агломерационный эффект от локализации технологи-
чески связанных объектов, находящихся в непосредственной 
близости, многовариантность предлагаемых решений. 

Идея ТПК не была чужда западным ученым. Они обращали свое 
внимание на следующие преимущества ТПК в книге «Территориаль-
но-производственные комплексы: совершенствование процесса фор-
мирования» (1986): пропорциональность в развития районов в долго-
срочной перспективе; поэтапность в решении национальных и регио-
нальных проблем; минимизация внутрирегиональных социальных, 
экономических и экологических дисбалансов. 

На двух страницах трудно представить вклад Марка Константи-
новича Бандмана в теорию пространственной организации хозяйства, 
имеющую значение и в наше время. Этот вклад может быть найден 
не только в кластерной организации производства, когда нужно уточ-
нить и распределить роли и инструменты между участниками для 
развития кластера. Мы находим этот вклад в теоретических и при-
кладных исследованиях по проблемам формирования и функциони-
рования локальных производственных систем. Именно на основе на-
ших контактов с исследователями из ИЭиОПП СО РАН, последовате-
лями Марка Константиновича родилась идея предложить проект на 
рассмотрение Европейской Комиссии с названием «Функционирова-
ние локальных производственных систем во время экономического 
кризиса (сравнительный анализ и бенчмаркинг)», финансируемого 7-й 
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Рамочной программой ЕС и осуществляемого совместно с исследова-
телями из России, Украины, Польши, Словакии и Болгарии.  

Я надеюсь остаться верной идеям Марка Константиновича. И, 
кроме того, развивать их и внедрять в практику территориального 
управления. 

СЛОВО О М.К. БАНДМАНЕ И  
ТЕРРИТОРИАЛЬНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ  
КОМПЛЕКСАХ 
(П.Я. БАКЛАНОВ1) 
Мне посчастливилось многие годы знать, встречаться и близко 

общаться с крупным российским (советским) ученым-регионалистом 
Марком Константиновичем Бандманом. Познакомил меня с ним в 1972 году мой учитель Ю.Г. Саушкин – профессор, завкафедрой эко-
номической географии Географического факультета МГУ им. 
М.В. Ломоносова в Москве на заседании кафедры. Я тогда учился в 
аспирантуре, и моим научным руководителем был Ю.Г. Саушкин. Ко-
нечно же, еще задолго до этой встречи я был знаком с работами по 
формированию территориально-производственных комплексов (ТПК) 
М.К. Бандмана. При знакомстве с ним я сразу почувствовал в Марке 
Константиновиче крупного ученого, достаточно строгого, но внима-
тельного человека. Затем состоялась продолжительная встреча с 
ним в Новосибирске, в Академгородке в 1974 году во время обсуж-
дения моей кандидатской диссертации. Тема диссертации была 
«Анализ формирования и развития пространственных систем про-
мышленного производства». Диссертационный Совет Московского 
Государственного Университета попросил к тому времени уже широ-
ко известный Институт экономики и организации промышленного 
производства Сибирского отделения АН СССР выступить ведущей 
организацией. Конечно же, была предварительная договоренность 
Ю.Г. Саушкина с М.К. Бандманом. Но волновался я прилично, док-
ладывая основные положения своей диссертации на заседании От-
дела моделирования территориальных систем, которым заведовал 
А.Г. Гранберг. Обсуждение было очень серьезным. Я много «нагово-
рил» достаточно новых вещей – об элементарных и линейно-узло-
вых системах промышленного производства, особенностях их фор-
мирования и развития, о поле потенциальных затрат, о динамиче-
                                                           

1 П.Я. Бакланов, директор Тихоокеанского института географии ДВО РАН (Владивосток), академик РАН, 
выпускник МГУ им. М.В. Ломоносова (окончил географический и экономический факультеты), вице-президент 
Русского географического общества.  
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ском («плавающем») оптимуме и др. Конечно, все это принять, а 
возможно, и понять – сразу многим маститым ученым, в том числе 
докторам и кандидатам экономических наук, было просто «не к ли-
цу». Было высказано много критических замечаний и пожеланий. 
Тем не менее общая оценка была достаточно хорошей. Много по-
лезного высказал тогда М.К. Бандман, в том числе и в частном по-
рядке, после заседания. 

Надо сказать, что эта моя поездка в Новосибирск, обсуждение на 
заседании, замечания, советы и пожелания М.К. Бандмана, А.Г. Гран-
берга и других ученых укрепили мою самооценку выполненной рабо-
ты – как интересного направления, которое необходимо углублять и 
разрабатывать. Дело в том, что на защите моей дипломной работы на 
кафедре экономической географии МГУ в 1971 г. отмечалось, что она 
близка к кандидатской. А при защите кандидатской в конце 1974 г. – 
было отмечено – что выполненная работа близка к докторской. Но я 
так не считал и еще много работал до защиты докторской (это про-
изошло только в 1987 г.). 

Переехав после окончания аспирантуры МГУ в 1973 г. во Влади-
восток во вновь организованный Тихоокеанский институт географии 
ДВНЦ АН СССР, я продолжил эти разработки, расширив их до анали-
за развития пространственных систем производства, проблем оценки 
природопользования и географического прогноза в соответствии с ос-
новными направлениями института. 

Продолжились мои встречи и с М.К. Бандманом. Выполняемые 
им и его коллегами работы по формированию ТПК Сибири, по их ма-
тематическому моделированию были для нас основополагающими. 
Особенно они были востребованы в 1970-х – начале 1980-х годов для 
обоснования формирования новых ТПК в новой зоне освоения вдоль 
строящейся Байкало-Амурской железнодорожной магистрали. В этой 
связи мы выполнили работу по дробному экономическому райониро-
ванию восточной зоны БАМ и формированию двухзвенных ТПК с од-
ним опорным звеном в зоне Транссиба, а другим – новым в зоне БАМ. 
Помню, эту работу высоко оценил и М.К. Бандман. 

В последующем наши всегда теплые встречи проходили в местах 
различных конференций, в том числе – на заседаниях организованной 
М.К. Бандманом экономико-географической секции Научного Совета 
АН СССР по системному региональному анализу. Это – Иркутск, Крас-
ноярск, Москва, Рязань, Одесса, другие города. Меня всегда поражала 
исключительная работоспособность Марка Константиновича и его пре-
данность науке – видимо, одновременно – экономической географии и 
региональной экономике. Он всегда делал самые лучшие и конструк-
тивные доклады. Характерной чертой докладов, да и выступлений 
М.К. Бандмана была их содержательность, строгость и логичность.  
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Исходные условия, цели, методы – полученные результаты. Почти – 
никакой «воды». Марк Константинович очень внимательно слушал дру-
гих, задавал вопросы («по делу»), почти всегда выступал в дискуссии, 
не отсиживался. И это было очень важно, особенно для молодежи.  

Он очень любил и высоко ценил полевые экскурсии, которые 
почти всегда сам организовывал после конференций. При этом он 
«делал вводную», садился на одно из передних сидений в автобусе, 
постоянно смотрел, слушал внимательно экскурсовода и все время 
записывал в свой блокнот, часто задавал и серьезные вопросы – как 
сопровождающим, так и участникам. 

Марк Константинович всегда старался найти новые темы, про-
блемы для обсуждения на заседаниях, секции, а по существу – науч-
ных конференциях. Так, он очень поддержал мое предложение – об-
судить проблему формирования хозяйственных комплексов в при-
морских районах. И мы в 1986 г. провели хорошую конференцию по 
этой тематике в Одессе, а затем во Владивостоке были изданы мате-
риалы этой конференции. М.К. Бандман поддержал и мои идеи о 
формировании особых двухзвенных акватерриториальных хозяйст-
венных комплексов в приморских, в том числе и в дальневосточных 
районах. Марка Константиновича я во многом считал своим учителем, 
посылал ему свои основные работы, старался получить его оценки. 
Ему первому я показал рукопись своей докторской диссертации в 
1986 г. и, получив положительные оценки, представил и успешно за-
щитил ее в Москве, в Московском государственном университете. 

Как известно, М.К. Бандман заканчивал кафедру экономической 
географии на географическом факультете МГУ. И он очень бережно,  
с большим уважением относился к своим учителям – прежде всего – 
к Н.Н. Баранскому, Н.Н. Колосовскому, а также – к Ю.Г. Саушкину, 
И.М. Маергойзу и другим. Видимо, от них он перенял и уважительное 
отношение, и поддержку молодежи, стремление развивать новые ме-
тоды и научные направления. Так, он активно внедрял в свои иссле-
дования проблем формирования ТПК методы математического моде-
лирования, в том числе – новые. Например, на основе сетей Петри, 
считал важным учет экологических факторов, геополитических отно-
шений и др. Возможно, Марк Константинович не всегда воспринимал 
отдельные теоретические построения в географической науке. Ос-
новным критерием важности и перспективности научных идей он счи-
тал их конструктивную направленность. 

Помню – особенно тепло я и мои коллеги, в том числе уже мои 
ученики, встречали Марка Константиновича во Владивостоке, куда он 
приезжал на научную конференцию в начале 1990-х годов. Почти ка-
ждый из участников, особенно молодых, стремился познакомиться с 
ним, поговорить, посоветоваться. Мы о многом тогда переговорили, в 
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том числе – за ужином у меня дома. После конференции мы возили 
Марка Константиновича в Находку, в порт Восточный. За увлекатель-
ными разговорами о разных периодах его жизни, в том числе – его 
участии в Великой Отечественной войне, о науке, о Дальневосточном 
регионе прошли более 10 часов пути из Владивостока в порт Восточ-
ный и обратно. К большому сожалению – это была наша последняя 
встреча… Уже около 10 лет М.К. Бандмана нет с нами, нет живого, 
увлеченного работой и наукой, но он остается с нами не только в на-
ших сердцах, но и в наших работах, в наших постоянных ссылках  
на его публикации. Он заложил фундаментальные конструкции в це-
лый ряд крупных «научных сооружений»: в экономической географии, 
региональной экономике, размещении производственных сил и др.  
И это – на многие-многие годы. 

Если Н.Н. Колосовский является основоположником теории ТПК, 
то М.К. Бандман занимает первое место в ее разработке и, особенно – 
в практическом применении. Именно благодаря его усилиям даже в 
Госплане СССР в 1970-е годы, как известно, стали использовать мето-
ды ТПК в народнохозяйственном планировании развития юга Сибири и 
других районов. Марк Константинович рассказывал мне и о том, что 
большой интерес к концепции ТПК проявили на Западе – и в Европе, и 
в Америке. Не исключено, что и идеи кластеров появились под влия-
нием концепции ТПК. Основа одна и та же – групповое размещение 
предприятий, фирм, компаний. У нас, в СССР это предлагалось зада-
вать в форме плана с целью достижения экономии народнохозяйст-
венных затрат. М. Портер и его последователи увидели тенденции ре-
ального сближения предприятий, производящих однородную продук-
цию (это – следствие конкурентной борьбы за большие рынки и, 
соответственно – прибыли), а также – сближение предприятий, имею-
щих между собой производственно-технологические и другие связи, 
что также позволяет сокращать издержки и увеличивать прибыль. Об-
щий вывод таков: в основе подобного группового размещения лежит 
закономерность территориального хозяйственного (а шире – социаль-
но-экономического) комплексообразования. Суть комплексообразова-
ния заключается в том, что современные формы и уровни разделения 
труда таковы, что размещая в определенном пункте какое-либо одно 
производство (вид деятельности), инвестор сталкивается с необходи-
мостью размещения в этом пункте и вблизи него еще целого ряда 
предприятий (видов деятельности), связанных или обусловленных 
первым. Другими словами, любое современное предприятие может 
быть построено, а затем – нормально и эффективно функционировать 
лишь в соответствующей территориальной социально-экономической 
системе, в том числе в ее важнейшем узловом звене – поселении с 
наличием транспортных путей. 
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Разумеется, многое в жизни меняется. Изменяются формы соб-
ственности, факторы производства и размещения, возрастают непро-
изводственные структуры, функции и отношения. Возрастает роль 
опосредованных форм связанности в территориальных структурах, 
роль малых предприятий. Однако основные закономерности, реали-
зующиеся в структурах ТПК, кластеров, территориальных (простран-
ственных) социально-экономических систем сохраняются. Изменяют-
ся лишь возможности и инструменты их регулирования, в том числе 
планового или рыночного. Конечно же, и разработанная М.К. Банд-
маном, его учениками и коллегами, в том числе и нами – его последо-
вателями, теория ТПК, территориально-производственных и террито-
риальных (пространственных) социально-экономических систем нуж-
дается в дальнейшем развитии. Но – возьму на себя определенную 
смелость утверждать: она пока что остается намного более глубокой, 
содержательной и конструктивной по сравнению с теорией кластеров. 
В этой связи вызывает удивление и сожаление всеобщее увлечение 
«кластерной терминологией» в нашей стране. Зачастую совсем не к 
месту, и даже – вряд ли понимая сущность понятия «кластер», этот 
термин употребляется не только учеными, но и политиками всех 
уровней и мастей, бизнесменами и др. В то же время есть наши поня-
тия: территориальный комплекс, территориальная система, террито-
риальные структуры. Представляется, что они более содержательно и 
конструктивно отражают реалии и позволяют решать практические 
задачи регионального развития. Они базируются на глубокой теории и 
разнообразных, в том числе – системных, методах анализа и оценок. 

В этой связи научные заслуги Марка Константиновича Бандмана 
становятся еще значительнее. Именно поэтому он и его работы были 
и остаются с нами, они продолжают жить и работать. 

ЧЕЛОВЕК, ОТКРЫВШИЙ ОКНО В МИР  
(Р.М. АРТЮШКОВА1) 
Марк Константинович Бандман – человек, сыгравший огромную 

роль в становлении меня как личности.   
Моя первая встреча с Марком Константиновичем произошла на 

третьем курсе учебы в университете. Мне, как и всем студентам Эко-
номического факультета НГУ (мой курс 1971–1976 гг., группа 171) по-
счастливилось слушать его лекции по курсу «Размещение производи-
тельных сил». Интерес к его лекциям со стороны студентов был ог-
                                                           

1 Заместитель директора Кемеровского филиала ОАО «Банк Москвы», канд. зкон. наук. 
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ромный, за простотой, с которой Марк Константинович излагал мате-
риал, чувствовался огромный практический опыт, приобретенный в 
многочисленных экспедициях по Сибири и Дальнему Востоку. Време-
ни на лекциях всегда не хватало, Марк Константинович с первых ми-
нут завладевал вниманием слушателей и уводил за собой в увлека-
тельное путешествие по стране. Обладая талантом искусного рас-
сказчика, Марк Константинович всегда в подтверждение 
теоретических вопросов приводил яркие примеры из жизни, которые 
нас студентов, заставляли по-новому смотреть на происходящее во-
круг, переоценивать то, что казалось незыблемым. 

Эта первая встреча с Марком Константиновичем во многом 
предопределила мою жизнь на ближайшие почти 20 лет. На инсти-
тутскую практику я пошла в Сектор формирования ТПК, коллектив 
которого стал для меня родным и остается таковым до настоящего 
времени. И здесь необходимо сказать еще об одном качестве Марка 
Константиновича – таланте организатора и его способности аккуму-
лировать вокруг себя активных, позитивных, творчески настроенных 
и увлеченных людей, работающих на единый результат в благопри-
ятной дружеской атмосфере созидания. Мы, студенты, придя в сек-
тор на практику не чувствовали себя изгоями, лишними, ни кому не 
нужными людьми, мы становились равноправными членами коллек-
тива, к которым прислушивались, принимали во внимание наше 
мнение и давали возможность полноценно участвовать в работе сек-
тора. Марк Константинович, несмотря на свою огромную занятость, 
не только находил время поинтересоваться, как идут дела в работе, 
что сделано, посоветовать, куда идти дальше, но и поинтересовать-
ся о душевном состоянии, дать совет по жизни. В каждом из нас сту-
дентов он видел, прежде всего, человека, которому надо помочь 
встать на ноги, определиться по жизни, и его бесценный жизненный 
опыт стал для меня лично определяющим. С тех пор прошло немало 
времени, у меня появился свой жизненный опыт, и я с уверенностью 
могу сказать, что все свои поступки всегда я сверяла с теми жизнен-
ными принципами, которые утверждал и проповедовал Марк Кон-
стантинович – жизнелюбие, человеколюбие, безграничная порядоч-
ность, увлеченность, огромная работоспособность и преданность 
делу, которому ты служишь. 

После институтской практики я осталась в Секторе формирова-
ния ТПК на преддипломную практику, защитила диплом, осталась на 
стажировку, поступила в аспирантуру и под руководством Марка Кон-
стантиновича написала кандидатскую диссертацию, которую впо-
следствии защитила. Все это время моим путеводителем, лучше ска-
зать путеводной звездой, был Марк Константинович. Для меня это 
были 10 лет вдохновения, творчества и постижения многообразия 
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жизни и человеческих отношений. Благодаря Марку Константиновичу 
я много ездила по стране, работала в разных коллективах, как прави-
ло, таких же увлеченных, интересных и созидающих.  

После 4 курса по рекомендации Марка Константиновича я от-
правилась на практику в Благовещенск, где месяц трудилась в обла-
стной плановой комиссии. Получила незабываемые впечатления от 
города, людей, работы, поездки на советском поезде (6 дней в один 
конец).   

Дипломную работу я писала в Иркутске в Сибирском энергети-
ческом институте (СЭИ). Прожила там почти год, пока не закончила 
все расчеты для диплома и не написала аналитическую часть. По-
чему именно в Иркутске? Так посоветовал Марк Константинович, и 
на это были причины. В то время СЭИ располагал мощной, совре-
менной вычислительной техникой, основанной на вычислительных 
машинах БЭСМ-4, это давало возможность проводить огромное ко-
личество расчетов на основе разработанной математической моде-
ли. Кроме того, в институте был сформирован коллектив из выпуск-
ников экономического факультета НГУ, Отдел региональных проблем 
развития энергетики, сотрудники которого прошли школу общения и 
работы с Марком Константиновичем, были его единомышленниками. 
Работать в этом коллективе для меня было большой удачей. Меня 
не только приняли в коллектив как своего человека, помогли устро-
ить быт, но и постоянно помогали в работе. Мои расчеты по модели 
проводились в удобное для меня время, когда все основные расчеты 
по тематике института закончены, и я сама могла присутствовать в 
вычислительном центре, быстро исправлять технические ошибки, 
оперативно отлаживать модель и добиваться нужных вариантов рас-
четов. Сотрудники отдела были молодые, увлеченные, ведущие ак-
тивный образ жизни люди, поэтому в памяти остались многочислен-
ные туристические походы, лыжные переходы озера Байкал, творче-
ские вечера. 

Объектом для исследования в моей диссертационной работе 
Марк Константинович посоветовал взять район со сложившейся 
структурой хозяйства, и примером или субъектом исследования бы-
ла выбрана Владимирская область. Для сбора информации я неод-
нократно ездила в город Владимир и другие города Владимирской 
области (Суздаль, Ковров, Вязники, Кольчугино), командировки ино-
гда длились месяц и более. Основным местом сбора информации 
был институт «Владимиргражданпроект», и что самое удивительное, 
сотрудники института относились ко мне так же, как и в Иркутске, та 
же атмосфера доброжелательности, увлеченности, интереса, жела-
ния помочь. А причина была одна, сотрудники института хорошо 
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знали Марка Константиновича и готовы были оказать ему услугу все-
гда и во всем. 

Марк Константинович, будучи человеком увлеченным своим де-
лом, заражал духом увлеченности всех, кто попадал в сферу его 
влияния, и как только он видел, что этот человек стал «его челове-
ком», он всячески старался поддерживать возникший дух увлеченно-
сти, развивать его, и не жалел для этого ни времени, ни душевных 
сил, отдавал все, что имел в своем арсенале. Особое место в его 
арсенале занимала его огромная популярность среди эконом-гео-
графов не только страны, но и мира. Будучи ученым с мировым име-
нем он был знаком с огромным числом ученых разных стран, кото-
рые, конечно же, были его друзьями. Но круг его друзей был всегда 
открыт для новых членов и даже для нас – молодых и неопытных 
студентов и аспирантов. В подтверждение этому приведу случай, ко-
торый произошел со мной сразу после окончания университета, я до 
сих пор сама с трудом верю, что это было. На основе моей диплом-
ной работы Марк Константинович посоветовал мне написать статью. 
«Подвернется случай, напечатаем в каком-нибудь сборнике», – ска-
зал он. И случай подвернулся, статья была напечатана… в Англии.  
Я сейчас не вспомню название издания и журнала, но тогда для ме-
ня это было событие, которое трудно переоценить, и произошло оно 
только благодаря Марку Константиновичу, его известности в миро-
вом сообществе ученых эконом-географов и желанием поддержать 
своих учеников даже на ранних этапах их становления.  

И последнее, о чем я не могу не сказать – это об экспедиции по 
Кузбассу, которая состоялась в 1982 году. В ИЭОПП был период ак-
тивных экспедиций по наиболее важным территориальным образова-
ниям, которые являлись предметом научных интересов и исследова-
ний института. Возглавлял такие экспедиции директор института Абел 
Гезович Аганбегян, а членами экспедиций, как правило, были веду-
щие сотрудники института, руководители отделов и секторов. Экспе-
диции были длительными – месяц и более и очень полезными. Из из-
вестных мне экспедиций – Экспедиция по Северному морскому пути, 
Экспедиция по Байкало-Амурской магистрали. 

В 1982 году после окончания аспирантуры я приехала в Кемеро-
во по месту распределения в Кемеровский Отдел региональных ис-
следований ИЭОПП. И в этом же году по инициативе Марка Констан-
тиновича была организована экспедиция института по Кузбассу, я бы-
ла включена в ее состав. Переоценить значение этой экспедиции для 
всей моей дальнейшей работы в отделе было невозможно. Экспеди-
ция длилась месяц, ее возглавлял А.Г. Аганбегян, в ней участвовали 
все ведущие сотрудники Института – М.К. Бандман, Р.Г. Карагедов, 
П.В. Шеметов, В.В. Кулешов, Н. Мироносецкий, Э.Б. Голланд, Г.М. Кур-
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батова, Ю.А. Фридман, А.А. Носков, З.М. Ибрагимова и другие, всего 
более 20 человек. Я была самым молодым участником экспедиции.  

Экспедиция началась в г. Кемерово, на автобусе мы отправились 
на юг области, останавливались в каждом городе, посещали все ве-
дущие предприятия города, спускались в шахты, рудники, участвова-
ли в совещаниях, которые проводили городские власти специально 
для нашей экспедиции. После того, как мы добрались до самого юж-
ного города области – Таштагола, экспедиция снова вернулась в Ке-
мерово и отправилась в города северной части области – Анжеро-
Судженск, Юрга, Тайга, Мариинск. Материал, собранный за время 
экспедиции – проблематика  предприятий, отраслей, городов и рай-
онов, – был бесценен, он послужил основой для многих научных ра-
бот и исследований. Но для меня это был еще и бесценный опыт не-
формального общения с истинными учеными высокого уровня. Они 
преподавали уроки жизни, которые нельзя забыть. Я смею надеяться, 
что совпадение моего приезда в Кемерово и организации экспедиции 
по Кузбассу было неслучайным. Если это действительно так, то еще 
раз огромное спасибо Марку Константиновичу – учителю, наставнику, 
замечательному человеку, открывшему для меня окно в мир. 

БОЛЬШЕ, ЧЕМ ПРОСТО УЧИТЕЛЬ 
(В.Ю. МАЛОВ) 
В 1965 г. будучи в 10 (выпускном) классе ФМШ и выбирая специ-

альность институтской практики я вместе со своими двумя товарища-
ми выбрал экономику. А.Г. Аганбегян как руководитель практики 
ФМШат в ИЭОПП вызвал М.К. Бандмана и представил нас, попросив 
быть куратором. С тех пор я уже никогда не прерывал связи ни с ин-
ститутом, ни с группой, а потом и с сектором Марка Константиновича. 
Подготовив меня к поступлению в НГУ (в области экономической гео-
графии – одного из профильных предметов), он уже с первого курса 
рекомендовал мне приходить к нему в группу и хотя бы на 3–4 часа 
«погружаться» в проблемы моделирования ТПК и решения приклад-
ных задач.  

О его лекциях, исключительно жизненных, без телевизора спо-
собных дать представления о проблемах пространственной экономи-
ки, сказано уже много. И мой интерес к экономической географии на-
чался именно с них. На 3 курсе у меня был не простой выбор: уйти за 
непосредственным руководителем моей курсовой работы, с кем я 
контактировал еще с 10 класса ФМШ в другой сектор ИЭОПП, или, 
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сменив руководителя, все-таки остаться в секторе М.К. Бандмана.  
Будучи сегодня сам руководителем практик студентов я понимаю, как 
непросто расставаться с теми, в кого ты вложил часть своих знаний, 
надеялся на формирование «школы» своих последователей. Марк 
Константинович предложил мне самому сделать выбор. Сегодня у 
меня нет сомнений, что поступил правильно.  

Писать диплом я начал сразу после окончания 4 курса НГУ. Марк 
Константинович принял меня на работу в ЛЭМИ и отправил в коман-
дировку в Красноярск – Абакан для сбора фактического материала.  
В этих городах одно упоминание «я от Бандмана» открывало мне 
двери и шкафы к отчетам проектных институтов. Со мной готовы бы-
ли говорить самые разные люди, знавшие М.К. Бандмана. И я чувст-
вовал себя «защищенным» не только гордым именем ИЭОПП, но и 
отдельным его подразделением – сектором ТПК. Да и на защите ди-
плома я чувствовал себя уверенно, ощущая за собой знание реально-
го предмета исследования – как следствие командировки.  

Уже на 4-й день моего поступления на работу в ИЭОПП я гото-
вился к экспедиции в Саянский ТПК. Грузили машину прямо у подъезда 
М.К. Бандмана, откуда  сектор почти в полном составе и отбыл в 20-
дневный маршрут по большому Саянскому кольцу: Абакан–Ак-
Довурак–Кызыл–Абакан с заездом на будущую Саянскую ГЭС. Как 
Марку Константиновичу удавалось сочетать дисциплину с демократией 
в коллективе – остается только удивляться. Молодость, сила, а иногда 
и просто самоуверенность толкала нас, молодых участников экспеди-
ции к необдуманным «подвигам», например переплыть Енисей в рай-
оне современной Майнской ГЭС. Разумеется без спроса у начальника 
экспедиции. Только позже, став таким же начальником, я понимаю, что 
он мог чувствовать, когда возвращаясь с противоположного берега мы, 
не справившись с течением «ушли» за поворот и скрылись из глаз ос-
тавшихся в лагере. Марк Константинович ничего нам тогда не сказал, а 
просто ушел в палатку, где его жена – Ольга Леонидовна, вероятно, от-
паивала его сердечными каплями. Я получил урок на всю жизнь. Потом 
было еще много совместных экспедиций, в том числе и с другими ин-
ститутами, часто проектными. Последних М.К. Бандман ценил чрезвы-
чайно высоко и считал, что именно они должны использовать наши на-
работки, должны быть на завершающем этапе наших исследований, 
носящих прикладной характер.  

Войдя в семью эконом-географов (причем не только Европы, но и 
мира) Марк Константинович и нас старался ввести в этот круг своих 
друзей. Болгария, Польша, Венгрия, ГДР – где бы мы, молодые, еще 
даже не кандидаты наук ни были, да и не по одному разу. И везде одно 
только упоминание, что «мы от Бандмана» ставило нас как бы на сту-
пеньку выше. Его имя было гарантом качества наших исследований, но 
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это стоило многих трудов до того, как совершалась такая поездка. Тре-
бования к собственным работам были очень высоки, но и результат – 
признание в других организациях и странах становились фактом.  

Кто в молодые годы не пытался выкроить недельку другую для 
каких-то своих личных дел, не пробовал растянуть праздники? Я не 
был исключением. Но знал, что у Марка Константиновича можно от-
проситься на 2–3 лишних дня для походов и просто личных дел. Это 
создавало очень добрую и благожелательную атмосферу во всем сек-
торе. А отработать в субботу и воскресенье было «делом чести».  

Болеют, вероятно, все люди, но далеко не все начальники могут 
так относиться к подчиненным, как Марк Константинович в эти нелег-
кие дни. Ни вопроса денег для лекарств, ни времени для посещения 
врачей и больниц перед ним не стояло. Готовность помочь всем, чем 
можно, была очевидной и искренней. Чувствовалось (мне-то уж точ-
но) какая-то защищенность от многих неприятностей и напастей.   

Не было случая, когда в секторе были бы проблемы с «деле-
жом» результатов исследований для представления в виде диссерта-
ций. М.К. Бандман всегда считал, что главное – сделать добротную 
работу, а оформление авторства можно отложить на «чуть позже». 
Характерно, что абсолютное большинство его работ вышедшие в ви-
де монографий – совместные исследования. При этом все негласно 
понимали, кто здесь «главный», и это было более важное для фор-
мирования действительно научного имени. Понимали это и в секторе, 
и в институте, и в более широкой научной среде.   

Мы не составили письменного варианта списка «крылатых слов 
и выражений» Марка Константиновича. Но очень часто при обоснова-
нии каких-то своих позиций и при принятии решений мне помогают 
его высказывания, поступки и просто мысли, которыми он охотно де-
лился со всеми, кто был открыт.  

МАРКУ КОНСТАНТИНОВИЧУ – УЧИТЕЛЮ  
(М.Ю. ЧЕРЕВИКИНА) 
С Марком Константиновичем я впервые встретилась на его лек-

циях, так как на вступительных сдавала не экономическую географию, 
а историю. Нам повезло с преподавателями. Многие из них были яр-
кими личностями, увлеченными наукой, своими исследованиями. Эта 
увлеченность передавалась и нам, студентам. Марка Константинови-
ча отличало особое умение открывать нам за несложными факторами 
размещения живую реальность, показывать ситуации с такими дета-
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лями и подробностями, которые давали ощущение присутствия, уча-
стия. Умение видеть детали, искренне удивляться, радоваться или 
огорчаться решениям размещения заводов, дорог и трубопроводов 
для меня было очень привлекательным и потом, когда я уже работала 
у Марка Константиновича.  

Спустя много лет я поняла, что Марк Константинович обладал 
талантом географа – он чувствовал пространство, чувствовал, как 
пространство со своими ресурсами, природой, которая бывает «легко 
ранимой» (так он говорил о казалось бы мощной природе Восточной 
Сибири) может сжиматься или растягиваться, притягивать экономиче-
ские объекты – формировать (любимый его глагол) их взаимодейст-
вие. Видимо, ощущение поведения пространства позволило Марку 
Константиновичу разглядеть новый этап в теории размещения и от 
производственных циклов перейти к ТПК, а потом увидеть и роль 
транспортных коридоров. Свои значимые научные обобщения Марк 
Константинович скрупулезно выстраивал на основе огромного числа 
живых наблюдений: экспедиций, поездок, встреч и бесед с людьми.  
У него было особое, уважительное отношение к людям – специа-
листам. Искренняя заинтересованность, почти детское восхищение. 
Рассказывая в секторе о своих наблюдениях, анализируя проблемы 
развития ТПК, Марк Константинович всегда добавлял: «… а люди там 
очень хорошие». 

Эта особенность Марк Константинович определила мой выбор 
специализации в студенчестве. После практики третьего курса в тер-
риториальных плановых комиссиях, которую я проходила в Хабаров-
ске, я пришла к Марку Константиновичу с идеями развития прибреж-
ной торговли, о которой начиталась в архивах хабаровской плановой 
комиссии. Но это был мой выбор, а не его. Он дал мне понять, что его 
интересы связаны только с ТПК и Сибирью. Взял он меня на специа-
лизацию только из-за Хабаровска. Это мой родной город, а у Марка 
Константиновича с ним были связаны детские воспоминания. Такую 
вот роль сыграло «размещение» моего детства.  

Но занималась в секторе ТПК я не конкретными проблемами, 
пониманию которых мне хотелось научиться, а моделями ТПК, анали-
зом их свойств – так возник территориально-производственный тип 
моделей, ТПРМ; потом была проблематика планирования ТПК, что 
также не было связно с конкретной задачей, конкретными расчетами. 
Думаю, что Марк Константинович видел, в каких направлениях мои 
исследования будут иметь бóльшую отдачу.  

От шефа (так мы его звали в секторе) я научилась требователь-
ности к тексту, к изложению мысли на бумаге, к трезвой оценке своих 
результатов. А еще важному умению – держать удар, не поддаваться 
ситуации. Иногда мне казалось, что это граничит с жестким отноше-
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нием к людям. Но его последний урок стал для меня самым важным. 
В конце своей жизни, когда беда и страшная болезнь не оставили 
шансов на будущее, Марк Константинович показал, что нужно просто 
делать свое дело без поблажек и слабостей. И хотя я ушла из сектора 
ТПК, Марк Константинович всегда оставался учителем и остается им 
до сих пор.  

О МАРКЕ КОНСТАНТИНОВИЧЕ БАНДМАНЕ –  
ЛЕКТОРЕ, НАУЧНОМ РУКОВОДИТЕЛЕ,  
ИННОВАТОРЕ  
(Т.Н. ЕСИКОВА) 
Лекции М.К. Бандмана. Нашему потоку (1974–1979 гг.) очень 

повезло с преподавательским составом: лекции читали К.К. Вальтух, 
А.Г. Гранберг, В.Г. Грэнбек, М.К. Бандман, Д.М. Казакевич, Б.П. Орлов, 
Р.И. Шнипер и др. Каждый читал по-своему, но по сути это были очень 
яркие содержательные тематические курсы, прочитанные увлеченны-
ми своим делом людьми. 

Лекции М.К. Бандмана занимают особое место, и не только в 
моей памяти. Это был «театр одного актера»: переживал, что что-то 
пошло в территориальной экономике не так, как намечали; радовался 
удачно реализованным проектам и показывал, что за этим стояло; се-
товал на те неудачи, которые возникли в процессе реализации идей; 
выделял те «уроки», которые мы получили и должны учесть в буду-
щем. Это были действительно яркие, запоминающиеся лекции, кото-
рыми он держал внимание абсолютно всей аудитории. Он работал в 
полном контакте с аудиторией.  

Об интересе к лекциям М.К. Бандмана свидетельствует следую-
щий факт из жизни нашего потока. Его лекция была у нас второй па-
рой. На первой паре традиционно было где-то треть студентов. В пе-
рерыве, перед началом второй лекции – лекции Марка Константино-
вича, аудитория на глазах стремительно заполнялась. Народ бук-
вально влетал пулей, на ходу снимая дубленки (пуховиков в то время 
не было), шапки. К началу лекции аудитория была полностью запол-
нена: приходил и стар и млад, и больной и хворый (в буквальном 
смысле слова). Позволить себе, даже по болезни, пропустить лекцию 
М.К. Бандмана никто не хотел: не «не мог», а, именно, «не хотел».  

Существенно позже, на каком-то неофициальном мероприятии, 
Марк Константинович шутя посетовал, что один-единственный раз 
(преподавал тогда в Институте советской кооперативной торговли) он 
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не мог справиться с аудиторией, пришлось даже прекратить лекцию. 
Во время лекции по громкоговорителю (на весь институт) неожиданно 
было передано сообщение о запуске первого в мире космического 
спутника. То ликование, которое охватило всех, естественно отодви-
нуло теоретические проблемы размещения производительных сил на 
следующую неделю. 

Тут хочу вспомнить один случай, который произошел с М.К. Банд-
маном в «лихие» 90-е годы XX-го столетия. Из-за неразберихи, развала, 
который начался во многих сферах, возникли проблемы и в обычных 
научных контактах: ездить в командировки стало фактически невозмож-
но из-за высокой стоимости авиабилетов, количество рейсов резко со-
кратили. Каждая поездка воспринималась как удача. Во время одной из 
поездок рейс, на котором он должен был вернуться из Москвы, задер-
жали – часов на 8–10: то ли топлива не было, то ли оптимизировали  
количество пассажиров (объединяли несколько рейсов). При этом чар-
терные рейсы летали по своему расписанию, но сменить билет было 
невозможно из-за колоссальной разницы цен и уже прошедшей регист-
рации на рейс. Во время ожидания к Марку Константиновичу подошел 
молодой человек, который сказал, что закончил факультет экономиче-
ской кибернетики НГУ, слушал его лекции, и очень благодарен за этот 
курс, за его мастерство. Высказал Марку Константиновичу кучу (очень 
заслуженных) комплиментов. Они еще о чем-то говорили, в частности  
о проблеме «возвращения» домой, потом вроде бы разошлись. Через 
некоторое время этот молодой человек опять разыскал М.К. Бандмана  
и подарил ему билет до Новосибирска. Конечно, Марк Константинович, 
отнекивался, но молодой человек просил принять подарок со словами 
«Я могу себе это позволить сейчас, и я хочу хоть как-то отблагодарить 
Вас за вашу работу».  

Как я попала на специализацию к М.К. Бандману. Лекции 
М.К. Бандмана, как мне кажется, никого не оставляли равнодушным. 
И, конечно, когда во второй половине третьего  курса встал вопрос о 
выборе специализации, мне было очевидно, что это математическое 
моделирование. Очень хотелось попасть к М.К. Бандману, но в спи-
сках тем курсовых работ не было ни одной темы, руководителем ко-
торый был бы М.К. Бандман.  

Это тоже характеризует Марка Константиновича как руководите-
ля сектора: он хотел, чтобы все его сотрудники были задействованы, 
их узнали. А он и так уже известен. (Думаю, что более результативна 
была аналогичная политика В.Г. Грэнбека, он просто объявлял коли-
чество студентов, которое возьмет к себе на специализацию, и уже 
сам распределял их потом по руководителям – сотрудникам своего 
отдела). 
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Среди тем, которые заявлялись по кафедре математических мето-
дов и моделирования, привлекала только тематика отдела экономики 
Института математики, особенно тематика работ В.Д. Маршака. Я не 
знала В.Д. Маршака вообще (он у нас не преподавал), но темы заявлен-
ные (или тема – уже не помню) были очень интересны и близки мне.  

И вдруг мне позвонили из приемной М.К. Бандмана (он был то-
гда заведующий территориальным отделом) и предложили, если мне 
это интересно, подойти к нему, чтобы обсудить тему специализации. 
Естественно, я ответила «Да». Договорилась о времени, и все после-
дующие годы я работала в тесном контакте с Марком Константинови-
чем. Соруководителем дипломной работы, непосредственно по мо-
дельной части, была В.В. Воробьева, которая была «ас» в экономико-
математической постановке, формализации классических «разме-
щенческих» территориальных задач, решаемых в секторе формиро-
вания и развития ТПК.  

Предложение прийти в сектор, как я думаю, я получила благода-
ря той непродолжительной беседе, которая состоялась между мной и 
М.К. Бандманом во время сдачи дифференциального зачета по курсу 
«Теория развития и размещения производительных сил». 

На нашем потоке (1974–1979 гг.) не было практических (семи-
нарских) занятий по лекционному курсу М.К. Бандмана. Дифферен-
циальный зачет проходил в стенах ИЭОПП СО РАН в 446 к.  

На консультации Марк Константинович объявил форму проведе-
ния зачета. К зачету привлекаются сотрудники его сектора, и решение 
принимается коллегиально. Каждый студент берет билет и отвечает 
его сотруднику, который свободен. После того, как сдала определен-
ная партия студентов, комиссия собирается и коллегиально выстав-
ляет оценку каждому. После этого выдаются зачетки студентам. 
Дифференциальный зачет продолжается дальше. Он предупредил, 
что зачетка сразу же возвращается студентам (выносится из аудито-
рии) в единственном случае, если зачет не сдан. 

Я пришла на зачет, когда уже несколько человек побывали в за-
ветной комнате, но результаты еще не сообщались. Зашла на место 
человека, который вышел. Подготовилась по вопросам, стала отве-
чать Р.М. Артюшковой (в ту пору аспирантке М.К. Бандмана) в своей 
обычной манере. Столы в аудитории стояли пэ-образной формой, 
Бандман прогуливался в центре, периодически прислушиваясь к тому, 
как шла сдача в том или ином углу аудитории.  

По ходу сдачи Р.М. Артюшкова задала какой-то вопрос, тут по-
дошел Марк Константинович, и, сказал, что давайте оставим это пока 
в стороне, ответьте мне следующий вопрос. И мы начали с ним бесе-
довать: это было именно в такой форме. После чего, я покинула ауди-
торию. Когда я вышла, естественно меня окружил народ, стали спра-
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шивать, какие вопросы были в билете (т.е. чего уже можно точно не 
бояться), какие дополнительные вопросы.  

Вдруг открывается дверь, появляется Марк Константинович с 
зачеткой в руке. Народ ахнул: кто-то не сдал сегодня. Дальше нача-
ла волноваться я, потому что он подошел и подал мне зачетку. Я ни-
чего не могла понять, беру ее, пытаюсь открыть, не обращаю внима-
ние на М.К. Бандмана (так как ничего не понимаю). Вдруг понимаю, 
что меня трясут за руку, поднимаю глаза: Марк Константинович жмет 
мне руку и говорит кучу приятных слов о том, что ему доставили ог-
ромное удовольствие мои ответы на зачете. Тут уже смущаюсь я и 
бормочу что-то невразумительное об удивительном курсе, который 
он нам прочитал. 

Это и было мое первое личное знакомство и общение с Марком 
Константиновичем Бандманом. 

Инновации и Бандман. Марк Константинович все время был в 
процессе движения. Ему всегда хотелось апробировать нашу теорию 
развития и размещения производительных сил в новых условиях, 
использовать новый инструментарий, который порождался матема-
тической наукой, задействовать максимально новые технические 
возможности, открывавшиеся благодаря переходу на персональные 
компьютеры, формирование сетей и т.п. В принципе это и предопре-
делило многие исследовательские вопросы, которыми мне приходи-
лось заниматься:  

• постановка задачи и экономико-математическая формализа-
ция нашей «размещенческой» задачи на примере Индии (вме-
сте с В.В. Воробьевой);  

• разработка инструментария на базе поведенческих моделей 
сети Петри и проведение комплексных исследований, как рет-
роспективного, так и прогнозного характера;  

• разработка методических подходов к визуализации наших ре-
зультатов исследований, которая задействовала новые ин-
формационно-технологические возможности. 

Марку Константиновичу не очень нравилось отвлекать меня на 
последние типы работ, он просил максимально передать эти работы 
О.В. Басаргиной. Он очень хотел, чтобы последняя книга (он пони-
мал, что она уже для него последняя) вышла идеальной, не только 
по содержанию, но и оформлению: современная, красивая обложка 
(тогда еще не было опыта такого типа работ). Это было важно для 
него (последняя книга), для Л.В. Леонской (которая очень его уважа-
ла и техника ее подразделения уже позволяла это сделать). В ко-
нечном счете нам удалось его уговорить (точнее Л.В. Леонской):  
я была готова подключиться к этому, но он не хотел, чтобы я отвле-
калась от научной работы.  
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Я предложила свой вариант оформления. Он посмотрел, сделал 
замечания и сказал: «Это конечно красиво. Большое спасибо!». Это 
еще одно удивительное свойство М.К. Бандмана: он всегда благода-
рил людей за работу. Причем, он говорил всегда искренне. 

Работа превыше всего. Работа с Марком Константиновичем 
всегда была удивительно интересной и насыщенной. В обычные дни: 
он редко уходил с работы раньше полвосьмого. Единственно, когда 
появились правнуки, тогда один единственные день в неделю стал 
святым: в 19.00 часов он должен быть на остановке, чтобы съездить к 
Данику. Еще более напряженный режим был в командировках, на 
конференциях. Там все мы выходили из гостиницы в восемь утра и 
освобождались уже не ранее одиннадцати вечера.  

МНЕ ПОВЕЗЛО С НАУЧНЫМ РУКОВОДИТЕЛЕМ  
И ОРГАНИЗАТОРОМ ЖИЗНИ БОЛЬШОГО ТВОРЧЕСКОГО  
И ДРУЖНОГО КОЛЛЕКТИВА  
(В.Д. ИОНОВА) 
Вероятно, мои личные воспоминания будут отличаться от всех – 

я уже во «вступительном слове – Вехи жизни….» все, что хотела ска-
зать о Марке Константиновиче – сказала.  

Я пришла в группу (тогда это был еще не сектор) под руково-
дством Марка Константиновича в феврале 1967 г. Окончила Ленин-
градский финансово-экономический институт и по распределению в 
1959 г. приехала в Новокузнецк во ВНИИГидроуголь (институт научно-
исследовательский и проектный). Главная задача института – дока-
зать эффективность гидродобычи, спроектировать новые гидрошахты 
или хотя бы на существующих шахтах – гидроучастки. Исключительно 
интересная работа, молодой и очень активный коллектив. Приходи-
лось спускаться в шахты, проводить хронометражи и т.д. В 1964 г. я 
переехала с мужем в Академгородок и 3 года в ИЭОПП проработала 
тоже по очень интересной тематике: повышение экономической эф-
фективности работы техники в северных условиях. В рамках выпол-
нения темы приходилось посещать дражные прииски Бодайбо, Яку-
тии, северного Урала, Кольского полуострова. Считаю, что такие по-
ездки позволили мне позже быстрее приспособиться к довольно 
спартанским условиям проводимых экспедиций. 

В 1966–1967 гг. менялась структура Института, появлялись но-
вые научные направления, формировался коллектив Института под 
руководством А.Г. Аганбегяна. В 1967 г. я с Музой Александровной 
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Малиновской из «старого» коллектива перешла в этот новый. Знаком-
ство с Марком Константиновичем и приход мой в его коллектив про-
изошли случайно. Просто мне сказали, что с ним будет хорошо рабо-
тать. Первый раз я пришла к нему, можно сказать, «с улицы», и он 
выслушал меня «незаинтересованно», но когда я пришла через неде-
ли две – я поняла, что Марк Константинович уже навел справки: «кто 
такая и что собою представляет». И все же стал предлагать перейти, 
может быть, в другой сектор, давая мне свободу выбора. Но на тот 
момент я уже просилась именно в этот коллектив. 

Интересно, что в секторе Марк Константинович всех, кого он 
учил в Университете (любого потом возраста) называл по имени. Но 
те, кто пришел в сектор будучи уже со стажем – по имени отчеству, 
поэтому я всегда была «Валентина Даниловна». 

Все, прошедшие учебу у Марка Константиновича, с огромной 
благодарностью вспоминают его лекции. Мне довелось посещать их 
уже во «взрослом» состоянии – в начале 1970-х годов я слушала весь 
его курс – мы с ним вместе ездили на ВЦ – и совершенно с ними со-
гласна: интересно, образно и информативно. 

Марк Константинович почти сразу определил мое место в секторе – формирование исходной информации. Большая его заслуга в том, 
что он сумел создать коллектив, сочетающий в себе специалистов, 
знающих технологию производства, экономику, а с другой стороны мо-
лодых сотрудников, только что закончивших университет – специали-
стов нового направления в экономике – экономико-математического. 

На момент моего прихода в группу только что приступили к фор-
мированию большой (огромной) задачи по выбору варианта размеще-
ния предприятий алюминиевой промышленности на территории Сиби-
ри и Дальнего Востока (Глотов, Фокин, Воробьева). Все заполняли ог-
ромные «простыни»-миллиметровки с исходной информацией, а 
Воробьева считывала перфокарты, подложив на колени, то что-нибудь 
черное, то наоборот белое, чтобы лучше разглядеть эти дырочки. 

Заложенное в начале нашей работы распределение «ролей» ос-
тавалось постоянным: постановки экономико-математических задач 
делали все вместе под руководством Марка Константиновича, модели 
создавала, описывала Воробьева, потом Черевикина (классическая 
модель ТПРМ), я собирала и «вставляла» в задачи информацию, а 
затем опять все вместе анализировали результаты решения задач. 
Муза Александровна имела постоянно свой «кусок»: все о транспорте 
(география дорог, перспективы, стоимости строительства, тарифы). 
Потом пришла Яна Трофимовна Яблочникова, и у нее также был пол-
ностью свой раздел: сельское хозяйство. 

Марк Константинович особенно не влезал в «крючки», как он на-
зывал модели, но когда ему приносили решения, то смотрел и сразу 
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мог, например, сказать: «нет, этого быть не может», и мы опять начи-
нали копаться как в информации, так и в постановке задачи. И еще у 
нас очень популярным было выражение, привнесенное Воробьевой 
«Что заложишь – то и получишь!». 

Для меня было самое интересное – это поиски, собирание, фор-
мирование любой информации: от существующего состояния отдель-
ных промышленных производств, характеристик локальных условий 
предлагаемых для размещения строительных площадок, перспектив 
развития отраслей и территорий, разработанных и представленных 
как отраслевыми министерствами, научными и проектными институ-
тами, так и органами власти на местах и местными отделениями ин-
ститутов. Поэтому командировками в СОПС, КЕПС, научно-исследо-
вательские и проектные отраслевые и территориальные институты я 
очень дорожила и старалась собрать все по максимуму. Часто прихо-
дилось «сидеть» в первых отделах и брать закрытую информацию, 
которой в те годы было достаточно. И, безусловно, надо отметить: 
все, всегда и везде двери открывались, когда произносилось «я от 
Марка Константиновича Бандмана». 

Что очень близко мне и что он в нас воспитывал – на сегодняш-
нем языке это можно назвать гражданской позицией: убежденность в 
необходимости промышленного развития сибирских территорий, за-
щита выводов наших исследований, заинтересованность в расшире-
нии знаний.  

Вспоминается партийно-хозяйственный актив в Красноярске в 
конце 1970-х годов. Ведет его знаменитый Федирко Павел Стефано-
вич, который с 1972 по 1987 год возглавлял Красноярский край (был 
первым секретарем Красноярского краевого комитета КПСС), а затем 
член Совета Федерации от края. Хваткий, хозяйственник, прошедший 
школу Норильского комбината, знаменитый с его «десятилетками» 
развития края. Марк Константинович в докладе очень напористо, аргу-
ментированно стал, обращаясь непосредственно к П.С. Федирко, убе-
ждать его в необходимости перехода на новые территории освоения – 
называя следующим этапом развития всего Красноярского края – Ниж-
нее Приангарье. Павел Стефанович не только внимательно выслушал, 
но и оценил знания Бандманом ресурсов и возможностей края и побла-
годарил его за постоянную поддержку Красноярского края. 

Запомнилась поездка на совещание на Ачинский глиноземной 
комбинат с повесткой о перспективах расширения сырьевой базы и 
дальнейшем росте производства глинозема. В это же время 25 мая 
1989 г. в Москве состоялся Первый съезд народных депутатов СССР, 
который транслировался по телевизору. Все наше совещание пере-
шло в актовый зал комбината и с огромным интересом и обсуждени-
ем слушало выступающих. 
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Что главное дал мне Марк Константинович – это знание о Сиби-
ри, большой к ней интерес, и особенно к Красноярскому краю, я по-
любила сам город Красноярск (удивительно там мне хорошо, как буд-
то все согревает). Еще он дал уверенность в результатах работы, ко-
торая помогла мне выступать на совещаниях, конференциях, 
например, на таких как Ученый Совет в СОПСе (о наших разработках 
Нижнего Приангарья). Считаю уместным вспомнить и о своем высту-
плении в Новгороде (о решаемых задачах в секторе), результатом ко-
торого стало проводимое Госстроем РСФСР в 1984 г. рабочее сове-
щание с участием всего нашего сектора по «обучению» территори-
альных институтов применению экономико-математических моделей 
в районных планировках.  

Хочется отметить еще наше братство, возникшее в конце 1970-х 
годов с сотрудниками СЭИ (Иркутск) во главе тогда с А.А. Макаровым. 
Мы часто с ними пересекались в поездках, не говоря уже о множестве 
общих работ до сих пор. 

Мне повезло проработать 35 лет (!) в одном из самых творческих 
и дружных коллективов Института под руководством нашего общего 
Учителя, который не только нас учил, направлял наши исследования, 
но и умел сглаживать иногда появляющиеся углы.  

День рождения сектора ТПК, именно официально как сектора, 6 
февраля 1969 г., и мы вдруг на 13 день рождения решили его отме-
тить. Собрались у Надежды Ивановны Лариной. Чего только не было: 
песни, поздравления, вручение медалей. Потом 15-летие празднова-
ли у Марка Константиновича. Все фотографии мы поместили в его 
знаменитые альбомы. Весь наш сектор с исключительно огромным 
энтузиазмом и любовью сделал два альбома: на 50-летие в 1974 г. и 
на 60-летие в 1984 г. Мы делали их в нашем зале заседаний, Марк 
Константинович видел, иногда заглядывал, но замечаний не делал, 
хотя мы, сказать откровенно, очень много уделяли этому времени. 
Самые плодотворные в этом виде искусства: Воробьева (коллажи из 
фотографий и картинок – непревзойденно), Архангельская и Мали-
новская (тексты и общие замыслы), Черевикина (исключительные 
стихи и песни). До сих пор мы время от времени просим Ольгу Лео-
нидовну дать нам альбомы на время. И сейчас они лежат у нас на 
столе, даря нам свое тепло. 

В этих двух альбомах есть маленькие фронтовые фотографии и 
снимки с праздников Победы в нашем городке. Марк Константинович 
гордился званием фронтовика. Он немного нам рассказывал о своей 
службе, но запомнилось… Марк Константинович служил в армейской 
разведке, и под его началом оказались штрафники-уголовники. Как же 
надо было ими руководить и с ними общаться, если, как он рассказы-
вал, «просыпаюсь ночью, а укрыт чьей-нибудь из их шинелей», а ведь 
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ему не было еще и двадцати лет… Он ходил с женой на наши мест-
ные Парады ветеранов войны, одевал ордена и медали, встречался с 
такими же фронтовиками, а мы с тротуаров с радостью и благодарно-
стью смотрели на них – которых оставалось все меньше и меньше… 

Нам повезло, что рядом с нами была семья Бандманов – Ольга 
Леонидовна, Ирина и Таня –  дружная и целеустремленная. И сейчас 
они для нас остаются близкими людьми. Ольга Леонидовна ездила с 
нами в экспедиции: сидела в машине всегда справа… Машина оста-
навливается, Марк Константинович из кабины вылезает на приступоч-
ку, а она вот тут. Он заглядывает дальше в кузов, а там все вповалку 
спят. Наша мировая «укладчица» Надя Ларина так умела «постелить» 
рюкзаки и спальники, что мы не просыпались даже на проселочным 
дорогах. Он сердится, ворчит, мы все встрепенулись, но ненадолго… 

Последние несколько месяцев я с Марком Константиновичем 
ходила с работы часто вместе: он шел на автобус, говоря «все же ми-
нут 10 выкрою», я ему в ответ «ну и что это даст?» и мы шли пешком 
вместе, благо подъезды наши рядом. А совсем последний месяц была 
у него почти каждый вечер – подробно все рассказывала, и мы даже 
сектором организовывали у него дома семинары и приходили по-
здравлять с его последним Новым годом… 

В марте 2002 г. мы разбирали архив Марка Константиновича 
(книги, журналы, рукописи). Частично сдали в ГПНТБ. Основные же 
материалы вошли в библиотеку Бандмана, которую мы разместили в 
одном из наших кабинетов. Так хочется, чтобы этим пользовались 
студенты и молодые сотрудники Института. 
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