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Множество населенных 
пунктов, а иной раз и целых 
субъектов федерации в Сибири 
и на Дальнем Востоке не имеют 
круглогодичной транспортной 
связи с остальной частью 
страны по железным  
и автомобильным дорогам

➔

Пассажиры на вылет Несмотря на то что 
множество населенных пунктов, а иной раз и целых субъ-
ектов федерации в Сибири и на Дальнем Востоке не име-
ют круглогодичной транспортной связи с остальной ча-
стью страны по железным и автомобильным дорогам и 
авиация является безальтернативным видом передвиже-
ния для жителей этого обширного региона, воздушный 
транспорт развивается слабо. Большинство региональных 
аэропортов имеет грунтовые взлетно-посадочные полосы, 
а аэродромы не оборудованы техникой для принятия со-
временных пассажирских самолетов. Например, только на 
прошлой неделе был открыт первый регулярный рейс из 
Москвы в Горно-Алтайск (столица Республики Алтай) на 
самолетах А320 авиакомпании «Сибирь». Это стало воз-
можным только благодаря реконструкции аэропорта, про-
веденной его владельцем строительной компанией «Сиб-
мост». А, например, аэропорт столицы Республики Тывы 
Кызыла, куда железная дорога придет не раньше 2016 го-
да, связан регулярными полетами только с Красноярском 
и Новосибирском, куда летает лишь авиатакси «Декстер» 
на восьмиместных самолетах PC-12.

На всей территории за Уралом есть лишь три значимых 
по пассажиропотоку аэропорта, располагающих совре-
менной аэродромной инфраструктурой. Крупнейший из 
них новосибирский Толмачево контролируется частной 
группой «Новапорт», в 2011 году обслужил 2,8 млн чело-
век. Вторая взлетно-посадочная полоса (ВПП) в аэропорту 
была введена в эксплуатацию лишь в ноябре 2010 года. 
Базовым перевозчиком в Новосибирске является авиа-
компания «Сибирь», которая рассчитывает сделать в Тол-
мачево межрегиональный авиационный хаб. Географиче-
ское положение аэропорта позволяет надеяться и на меж-
дународный транзит, поскольку аэропорт находится на 
полпути между странами АТР и Европой, где пассажиро-
поток значительно больше российского.

Однако географическое положение позволяет претен-
довать на роль международного узлового аэропорта и 
красноярскому аэропорту Емельяново. После банкротства 
«Красноярских авиалиний» и альянса AiRUnion в 2008 го-
ду базового магистрального пассажирского перевозчика в 
аэропорту нет. Все надежды аэропорта связаны с группой 
грузовых авиакомпаний «Волга-Днепр». Ее подразделе-
ние AirBridgeCargo планирует создать там базу для пере-
распределения грузов между своими международными 
грузовыми рейсами, а также развивать из Красноярска 
кросс-полярные перелеты в США. Инфраструктуру грузо-
вого терминала в Емельяново строит совместное предпри-
ятие «Интерроса» и красноярской группы «Кратос», а ВПП 
аэродрома уже реконструирована до II категории ICAO.

Еще один авиаузел планируется создать на базе одно-
го из двух дальневосточных аэропортов. Несмотря на то 
что пассажиропоток в аэропорту Хабаровска больше, рас-
сматривается создание международного хаба во Влади-
востоке.

Груз 2020 Единственной наземной в полном смыс-
ле транспортной магистралью, соединяющей запад и вос-
ток России, был и остается Транссиб, построенный еще 

при царе (1916). Век спустя, в 2002 году, он был полностью 
электрифицирован, а в 2010-м министр транспорта Игорь 
Левитин констатировал, что его пропускная способность 
исчерпана. В еще более плачевном состоянии находится 
Байкало-Амурская магистраль (БАМ), которую СССР на-
чал строить в 1939 году, но довести ее до проектной мощ-
ности — 35 млн тонн в год — не удалось до сих пор. Се-
годня основной участок БАМа — от Тайшета до 
Комсомольска-на-Амуре — имеет провозную способ-
ность всего 10 млн тонн. Лишь восточный участок БАМа 
позволяет переводить дополнительные объемы грузов с 
Транссиба в порты Советской Гавани.

Расходы на строительство этой железнодорожной ин-
фраструктуры значительны: счет идет на триллионы ру-
блей. Новая генеральная схема российских железных до-
рог до 2020 года, разработанная ОАО РЖД, предполагает, 
что государство потратит на железные дороги около 
4,1  трлн руб. Инвестиции только в обновление БАМа 
должны составить 737 млрд руб., а включая мероприятия 
по расширению пропускной способности Транссиба — 
918 млрд руб. При этом из собственной инвестпрограммы 
ОАО РЖД может потратить на это лишь 60 млрд руб. в 
ближайшие три года, тогда как необходимо 268 млрд руб. 
И даже доходы, которые ОАО РЖД получит в связи с ре-
шениями по индексации грузовых тарифов на 11% и вве-
дением трехпроцентной инвестсоставляющей, помогут 
лишь отчасти: они компенсируют лишь 85 млрд руб. де-
фицита средств из 400 млрд руб.

Море ждет Неразвитость железнодорожной ин-
фраструктуры — главный тормоз развития морских пор-
тов. Из-за близости к рынкам стран АТР дальневосточные 
терминалы очень привлекательны для российских экс-
портеров сырья. Динамика грузооборота портов Тихооке-
анского бассейна наглядно это демонстрирует: по данным 

Ассоциации морских торговых портов, из 125 млн тонн пе-
реваленных через них грузов нефть и уголь составили 
96 млн тонн, то есть почти 77%. Около 55% всего россий-
ского экспортного угля, по данным Минэнерго, было вы-
везено через порты Дальнего Востока (42 млн тонн).

Этот объем мог бы увеличиваться: спрос растет, экс-
портеры готовы добывать больше, а частные владельцы 
терминалов — наращивать мощности. Но мешает желез-
ная дорога, вернее, ее недостаточная пропускная способ-
ность. Например, ОАО СУЭК, крупнейший добытчик угля 
и владелец крупного угольного терминала в бухте Мучка 
близ Ванино, связывает расширение перевалки в порту 
лишь с постройкой нового Кузнецовского тоннеля на БА-
Ме. ОАО РЖД уже ведет это строительство, но закончить 
его сможет лишь в 2016 году. Всего же, по расчетам ОАО 
РЖД, к 2020 году порты Советской Гавани, к которой гео-
графически тяготеет БАМ, будут обрабатывать больше 
54 млн тонн экспортных грузов.

Планируют развиваться и порты в заливе Находка, 
где тоже немало экспортного угля. Терминал «Кузбас-
сразрезугля» в порту Восточный вырос в 2011 году на 
12%, до 16,5 млн тонн; до 2015 года в терминал плани-
руется инвестировать 2,7 млрд руб. Находкинский мор-
ской торговый порт группы EVRAZ растет почти на 30% 
в год, к концу года выйдет на перевалку 5 млн тонн угля 
в год. Порт Посьет «Мечела» планирует увеличить про-
пускную способность до 7 млн тонн, а если потребует-
ся — и до 14 млн тонн.

Проекты века Все эти грузы идут в одном на-
правлении — в морские порты, а в обратном направле-
нии в современной логистике могут идти, по сути, толь-
ко контейнеры. Сегодня их объем невелик и не достига-
ет 3 млн TEU, однако потенциальный поток транзита гру-
зов между странами АТР и Европой измеряется сотнями 

миллионов TEU. Главное препятствие здесь тоже желез-
ная дорога, конкурентное преимущество которой перед 
морским транспортом — скорость перевозки — сводит-
ся на нет дороговизной услуги и неритмичностью до-
ставки. Несмотря на бурный рост контейнерных техно
логий в мире,  которому не мешают даже кризисы, до 
сих пор привлечь международных грузоотправителей к 
работе с железнодорожным транзитом через Россию 
не удавалось.

В ОАО РЖД тем не менее рассчитывают на то, что ре-
конструкция БАМа позволит перевести туда все массо-
вые экспортные грузы, а Транссиб освободится под кон-
тейнеры и пассажирские поезда. Таким образом, на 
Транссибе можно будет организовать движение со скоро-
стью до 600 км в сутки, тогда как сегодня она составляет 
примерно 270 км в сутки. Контейнер, пришедший в рос-
сийский дальневосточный порт, сможет доехать в Европу 
за неделю, тогда как морским транспортом он прибудет 
туда почти через месяц.

Разгрузит Транссиб и другой крупный инфраструк-
турный проект — нефтепровод Восточная Сибирь—Ти-
хий океан. После ввода в строй его второй очереди вся 
нефть из трубопроводной системы, минуя железнодо-
рожное плечо, пойдет в специализированный порт Козь-
мино, который будет отгружать в перспективе до 30 млн 
тонн сырой нефти.

Желание покорить зауральские просторы порождает 
иной раз и идеи, которые вряд ли могут быть реализованы 
в обозримом будущем. Из их числа — строительство же-
лезнодорожного тоннеля под Беринговым проливом на 
Аляску, о котором буквально в апреле напоминал глава 
ОАО РЖД Владимир Якунин. До места этого грандиозно-
го строительства нужно было бы провести более 10 тыс. км 
железнодорожных путей по территориям, где, возможно, 
никогда не ступала нога человека. ■

Зона ограниченной доступности Главная проблема 
для населения и бизнеса Восточной Сибири и Дальнего Востока — транспортная.  
Необходима коренная модернизация железных дорог, портов и аэропортов,  
требующая многотриллионных государственных и частных инвестиций.  
Без этого планы развития региона можно будет похоронить. Алексей Екимовский

Пропускная способность Транссиба почти полностью исчерпана
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