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ÏÐÎÁËÅÌÛ  ÒÅÎÐÈÈ  È  ÏÐÀÊÒÈÊÈ  ÓÏÐÀÂËÅÍÈß

Транспортный комплекс Иркутской об�
ласти включает железнодорожный, авто�
мобильный, воздушный и речной (внутрен�
ний водный) виды транспорта, а также го�
родской электрический транспорт, кото�
рые представлены в виде самостоятельных
предприятий различных форм собственно�
сти. Общая численность работающих на
2000 г. составила 88,4 тыс. человек, или
7,7% занятых в экономике области. Поступ�
ления налоговых доходов в бюджетную си�
стему Российской Федерации от транспор�
тного комплекса области в 2001 г. по срав�
нению с 2000 г. увеличились в 2,1 раза. Его
удельный вес в налоговых доходах эконо�
мики Иркутской области составил 20,3%.

Значение транспорта для экономики об�
ласти обусловлено преобладанием в струк�
туре промышленности предприятий, произ�
водящих сырье и продукты первичной пере�
работки, потребляемые преимущественно
за пределами региона, что требует боль�
ших объемов работы транспорта по ввозу
сырья и вывозу продукции отраслей специ�
ализации. Кроме того, транспорт области,
прежде всего железнодорожный, осуще�
ствляет значительные транзитные перевоз�
ки между восточными и западными регио�
нами России, между странами Европы и
Азии в рамках проходящих по территории
Иркутской области коммуникационных ко�
ридоров.

Общей проблемой транспортного комп�
лекса является нестабильность социально�
экономических условий работы транспор�
та. Падение объемов промышленного про�
изводства, хронические неплатежи,
сокращение подвижности населения в
1991–1998 гг. негативно сказались на эф�
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фективности работы транспортного комп�
лекса. Уменьшение объемов перевозок
грузов и пассажиров осложнило финансо�
вое состояние предприятий, замедлило ин�
вестиционные процессы. В условиях сниже�
ния объемов работы транспорта задача об�
новления подвижного состава фактически и
не ставилась.

Объемы отправления грузов в 2000 г. по
сравнению с 1991 г. снизились:

– на железнодорожном транспорте в
2,4 раза;

– на автомобильном транспорте общего
пользования в 3,6 раза;

– на воздушном транспорте в 10,5 раза;
– на речном транспорте в 11,0 раза.
Рост конкурентоспособности отече�

ственных товаров после дефолта 1998 г.
создал условия для экономического роста.
Подъем промышленного производства, в
свою очередь, немедленно отразился на
показателях работы транспорта. Объем
перевозки грузов в 1999 г. по сравнению с
1998 г. вырос на 11,2%, грузооборот — на
30,0%, в том числе на железнодорожном
транспорте соответственно на 13,6 и 32,0%.
В 2000 г. объемы отправления грузов по же�
лезной дороге увеличились на 11,8%, а
объемы перевозок водным транспортом на
территории области в 1999 г. по сравнению
с предыдущим годом возросли на 32,8%, в
2000 г. — на 36,7%; воздушным транспор�
том соответственно на 5,6 и 84,2%. Стаби�
лизировались поставки нефти по трубопро�
воду для переработки на АНХК, начали ра�
сти объемы ее отгрузки по железной доро�
ге из Ангарска в Китай.

Объем грузооборота по всем видам
транспорта в 2000 г. по сравнению с предше�
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ствовавшим годом вырос на 16%, в 2001 г. —
на 9%. Промышленность области развива�
лась более медленными темпами. Индекс
физического объема промышленного про�
изводства за 2000 и 2001 гг. составил соответ�
ственно 107,5 и 102,4%. Опережающие тем�
пы развития транспорта подтверждают тези�
сы о специализации экономики области на
добыче сырья, на выпуске крупнотоннажной
продукции первых переделов и о значитель�
ной транзитной роли транспортного комплек�
са области.

Рост объемов загрузки транспорта в пе�
риод подъема экономики показал, что
транспортный комплекс оказался к нему не
готов. Потеря мощностей, старение и выбы�
тие подвижного состава стали лимитирую�
щим фактором роста объема перевозок, и
преодолеть их за короткий период не уда�
лось. С середины 2000 г. начала ощущать�
ся нехватка полувагонов для перевозок ле�
сопродукции; вновь стала актуальной про�
блема сверхнормативных простоев под�
вижного состава под погрузкой и разгруз�
кой.

Также чувствуется острая нехватка под�
вижного состава для осуществления соци�
ально значимых грузовых и пассажирских
перевозок автомобильным транспортом.
За 1990–1998 гг. количество автобусов об�
щего пользования сократилось на 500 еди�
ниц, и если в 1990 г. для автотранспортных
предприятий области, занимающихся пере�
возками пассажиров, было приобретено
270 автобусов, то в 1998 г. — всего восемь.
В последующие годы восстановить парк
удалось лишь частично (в 1999 г. было за�
куплено 80 автобусов, в 2000 г. — 91). Де�
фицит подвижного состава, его ухудшаю�
щееся техническое состояние привели к со�
кращению сети обслуживания населения,
снижению количества маршрутов и увели�
чению интервалов движения.

Несоответствие возможностей транспор�
тного комплекса потребностям в его услу�
гах ставит задачу повышения эффективнос�
ти использования имеющихся возможнос�
тей. Одним из реальных путей увеличения
потенциала транспорта является использова�
ние преимуществ коммуникационных кори�
доров. Дело в том, что каждый вид транспор�

та обладает по сравнению с другими видами
определенными преимуществами в скоро�
сти, стоимости, сохранности грузов и удоб�
стве для пассажиров. У каждого из видов
транспорта и связи, входящих в состав ком�
муникационного коридора, есть своя эконо�
мически и организационно эффективная
ниша, которая модифицируется при внедре�
нии достижений научно�технического про�
гресса, изменении форм организации эко�
номики страны и регионов, росте требований
к качественным параметрам доставки гру�
зов и пассажиров. Взаимодействие различ�
ных видов транспорта и связи позволяет ис�
пользовать преимущества каждого из них.
Под воздействием научно�технического про�
гресса, изменений объемов транспортной
работы существенно меняются сферы пре�
имуществ каждого вида транспорта перед
другими в том или ином транспортно�ком�
муникационном коридоре. Совместное их
использование путем соединения в комму�
никационные коридоры позволяет получить
дополнительный эффект не только каждо�
му из видов транспорта и связи, но и пользо�
вателям. Важным при этом является повыше�
ние надежности и безопасности сообщения
благодаря взаимозаменяемости различных
видов транспорта и связи. Примеров можно
привести много. Катастрофические наводне�
ния на южном побережье Байкала в 1970�х
гг. вызвали разрушения части мостовых пе�
реходов на Транссибирской магистрали. В
этом случае пришлось переключить поток
пассажиров на авиационный транспорт и ис�
пользовать водный транспорт для перевозок
в обход разрушенного участка.

За период хозяйственного освоения тер�
ритории области сформировалась разветв�
ленная сеть транспортных магистралей и
линий связи. К настоящему времени благо�
даря взаимодействию друг с другом они
образовали своеобразные коридоры, обес�
печивающие как сообщение (общение) и
связь внутри области, так и выход за ее пре�
делы.

Коммуникационные коридоры включают
в свой состав транспортные магистрали
(водные, наземные, подземные и воздуш�
ные), линии связи (наземные, воздушные и
космические) и электропередачи. Они слу�
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жат для перемещения в пространстве ин�
формационных, энергетических, товарных
и людских потоков.

Формирование коммуникационных ко�
ридоров происходит под воздействием раз�
вития производительных сил. Вместе с тем
их опережающее становление способству�
ет ускорению развития экономики, повы�
шению уровня ее эффективности. Именно
поэтому вопросы анализа состояния и про�
блем развития средств коммуникаций зани�
мают важное место при разработке про�
гнозов развития экономики как страны в
целом, так и ее регионов.

Сегодня сеть коммуникационных кори�
доров перешагнула границы государств и
приобрела планетарный характер. Это в
полной мере относится и к Иркутской обла�
сти. Благодаря своему центральному поло�
жению на Евразийском материке область
сегодня играет важную роль как в повыше�
нии эффективности работы уже имеющих�
ся на ее территории коммуникаций, так и в
создании новых. В 2002 г. перевозки тран�
зитных крупнотоннажных контейнеров в на�
правлении восток–запад достигли уровня
100–110 тыс. штук в год, что на 15% боль�
ше, чем в 2001 г. За 2001 г. общая выручка
по России от транзита грузов в этом направ�
лении составила около 1 млрд дол. По рас�
четам экспертов Минтранса и МПС, к 2010
г. она может достичь 5–6 млрд дол. Боль�
шую роль в увеличении контейнерных пере�
возок призваны сыграть потребности Рес�
публики Кореи, по инициативе которой в на�
стоящее время решается вопрос о создании
сквозной железнодорожной магистрали на
Корей�ском полуострове.

Именно положение области в центре Ев�
разии в условиях усиления международных
экономических связей и в контексте укреп�
ления сотрудничества хозяйствующих
субъектов России и области с зарубежны�
ми государствами и партнерами значитель�
но меняет роль и значение существующих
коммуникационных коридоров и узлов на
ее территории.

Вдоль юго�западной границы области
сложился транснациональный коммуника�
ционный коридор, в котором в настоящее
время действуют современные по техни�

ческому оснащению железная дорога, ли�
нии связи и электропередачи, ведется интен�
сивная реконструкция автомобильной доро�
ги республиканского значения с повышени�
ем ее категории, проложены трассы ши�
ротных международных авиамаршрутов. В
этом коридоре действуют также нефтепро�
вод и внутренняя водная магистраль. Все эти
виды коммуникаций, взаимодействуя друг
с другом, обеспечивают не только рост
эффективности, но и значительно повыша�
ют надежность работы каждого из них.
Этот коммуникационный коридор имеет
ответвление в сторону Монголии через Тун�
кинскую котловину и долину р. Селенги в
Бурятии и далее в Китай, а из Читинской об�
ласти — непосредственно в Китай, через
который имеется выход на побережье Ти�
хого океана и в страны Юго�Восточной
Азии.

В центральной части области начал фор�
мироваться участок нового широтного ком�
муникационного коридора на отрезке от
г. Усть�Илимска до восточной границы обла�
сти, который в перспективе должен стать
транснациональным. Пока он представлен
железнодорожной веткой Усть�Илимск–
Хребтовая, участком Байкало�Амурской
железнодорожной магистрали от Хребтовой
до границы области на востоке, строящейся
вдоль них автодорогой и региональными ли�
ниями электропередачи и связи. Связь этого
коридора с уже действующим на террито�
рии области транснациональным коридором
осуществляется в Тайшетском узле. Желез�
ная дорога уже имеет на востоке выход к по�
бережью океана. В перспективе формиру�
ющийся коридор должен выйти на запад че�
рез будущую Северо�Сибирскую магист�
раль к г. Санкт�Петербургу.

Оба названных коридора в настоящее
время рассматриваются как трансконтинен�
тальные коммуникационные коридоры
ХХI в. Их роль и значение будут зависеть от
того, удастся ли выиграть время в конкурен�
тной борьбе с формирующимся коммуни�
кационным коридором по трассе так назы�
ваемого «шелкового пути» между Китаем
и Западной Европой. Интерес к нему резко
возрос после распада Советского Союза.
Китай и бывшие среднеазиатские республи�
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ки СССР заинтересованы в создании этого
коммуникационного коридора для обеспе�
чения связи Европы, Передней и Централь�
ной Азии с Юго�Восточной Азией и побере�
жьем Тихого океана. Рассматриваются два
варианта трасс:

– северный: через страны Центральной
Европы, Белоруссию или Украину и далее
через Россию и Казахстан;

– южный: страны Центральной и Юж�
ной Европы–Болгария–Турция–Иран–Турк�
мения–Узбекистан–Казахстан.

Оба направления соединяются на терри�
тории Казахстана и оттуда, через Джунгар�
ские ворота, выходят в Китай. Реализация
южного направления через Иран обеспечит
выход странам Центральной Азии и России
через Казахстан, Узбекистан и Туркмению
к побережью Персидского залива (порт
Бендер�Шахпур).

Наибольшую заинтересованность в раз�
витии этого пути проявляет Китай, посколь�
ку он при этом обеспечит прохождение зна�
чительной части маршрута по своей терри�
тории и облегчит себе экономическое про�
никновение в Центральную Азию. Важной
составной частью этого коммуникационно�
го коридора могут явиться газопровод для
передачи природного газа из Туркмении на
восток вплоть до Японии и нефтепровод для
транспортировки нефти из Казахстана в Ки�
тай. Уже создан международный консор�
циум по строительству газопровода из
Синьцзяна в восточные районы Китая. Тем
не менее следует отметить, что в настоя�
щее время достигнута принципиальная до�
говоренность о строительстве газопровода
из Туркмении через Афганистан к побере�
жью Индийского океана. Последнее обсто�
ятельство, естественно, уменьшает потреб�
ность в строительстве газопровода из Тур�
кмении в Китай.

В настоящее время «шелковый путь» хотя
и существует как железнодорожная линия,
но по своей технической оснащенности и
пропускной способности пока не может пре�
тендовать на роль трансконтинентального
коридора. Большим препятствием для его
развития является политическая и военная
нестабильность стран и регионов, по кото�
рым пролегает маршрут (Курдистан в Тур�

ции, республики Средней Азии, Синьцзян�
Уйгурский автономный район в Китае).

Транснациональные коммуникационные
коридоры, проходящие через территорию
области, имеют ряд преимуществ перед
«шелковым путем». К ним относятся более
высокий технический и организационный
уровень функционирования железной до�
роги, линий связи и политическая стабиль�
ность территории, по которой он проходит.
Завершение в южном коммуникационном
коридоре реконструкции автодороги, про�
кладка нефтепровода Ангарск–Дацин мо�
гут усилить его роль в обеспечении эконо�
мических связей (перевозки грузов и пасса�
жиров, передача электроэнергии и газа,
информации).

Сегодня регулярные прямые автотранс�
портные пассажирские и грузовые пере�
возки осуществляются между странами
зарубежной Европы и Западной Сибирью.
Последняя также располагает условиями
для осуществления автоперевозок в Казах�
стан и Среднюю Азию. Часть продукции
лесного комплекса нашей области по же�
лезной дороге поступает в регионы Запад�
ной Сибири, а оттуда — в государства Сред�
ней Азии и Казахстан на автомобилях, дос�
тавляющих встречными перевозками фрук�
ты и овощи.

Для экономического развития северных
регионов области представляется важным
ускорение формирования коммуникацион�
ного коридора в сторону Западной Якутии от
г. Усть�Кута. Пока здесь функционируют
автозимник и речное сообщение по р. Лене,
а также авиалинии. Строительство на первом
этапе круглогодичной автодороги, линии вы�
соковольтной электропередачи и развитие
современных средств связи позволит начать
освоение месторождений углеводородного
сырья, калийных солей, а также лесных ре�
сурсов. В долгосрочной перспективе этот
коридор может стать частью грандиозного
интерконтинентального транспортного кори�
дора из Северной Америки через Чукотку,
Якутию, Иркутскую область, Монголию и
Китай в страны южноазиатского субконти�
нента. Несмотря на всю фантастичность это�
го проекта, его перспективы активно обсуж�
даются на уровне комитетов конгресса
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США. В случае его реализации Иркутская
область станет транспортным узлом меж�
континентального значения.

Освоение Ковыктинского газоконденсат�
ного месторождения стимулировало нача�
ло формирования коммуникационного ко�
ридора от Иркутска через Качуг, Жигало�
во до трассы БАМа. Здесь проложена и
совершенствуется автомобильная дорога,
действует ЛЭП Иркутск–Жигалово. Ис�
пользование этого коридора обеспечивает
кратчайший путь для автомобильного транс�
порта из г. Иркутска в северо�восточные
районы области (Иркутск–Качуг–Жигало�
во–БАМ (притрассовая автодорога)–Такси�
мо–Бодайбо). На том его отрезке, который
является частью транснационального кори�
дора, уже функционируют линии высоко�
вольтной передачи и железная дорога. Про�
ектом освоения Ковыктинского газоконден�
сатного месторождения в нем намечено
проложить газопровод от месторождения
до г. Ангарска и конденсато�провод до пос.
Магистральный. В настоящее время «Транс�
нефть» заявила об изучении маршрута про�
кладки экспортного нефтепровода в грани�
цах этого коридора от Ангарска до трассы
БАМа и далее на восток до побережья Ти�
хого океана. Это связано с тем, что в бли�
жайшие годы нефтяные компании России
планируют увеличить масштабы добычи
нефти и ее экспорта. В качестве сегмента
мирового рынка, который они могут захва�
тить, рассматривается тот, который в насто�
ящее время занимают Ирак, Нигерия и дру�
гие страны�члены ОПЕК; на их долю прихо�
дится около 35% импорта нефти в США.
Оценка эффективности использования это�
го нефтепровода будет осуществляться с
учетом и других вариантов, которые позво�
лят обеспечить транспортировку российс�
кой нефти до побережья Тихого океана,
чтобы далее можно было использовать для
ее перевозки танкеры дедвейтом от 250
тыс. т и выше. Именно такие танкеры обес�
печивают в настоящее время основную
часть американского импорта нефти.

При анализе проблем формирования
коммуникационных коридоров на террито�

рии области стоит вспомнить разработан�
ный в 1970�х гг. вариант усиления провозной
способности Транссибирской магистрали в
границах Иркутской области путем строи�
тельства третьего пути на участке от Тайше�
та до Черемхова по предгорью Саян, в не�
посредственной близости к месторождени�
ям минерального сырья. При этом общая
протяженность тупиковых веток к место�
рождениям оказалась бы значительно
большей, чем протяженность сквозной ма�
гистрали.

В перспективе следует решить вопрос о
формировании транспортного коридора об�
ластного значения по междуречью Ангары
и Лены от пос. Усть�Уда до г. Железногор�
ска с целью освоения лесных ресурсов это�
го региона и сокращения расстояния между
Иркутском и территориями Нижнеилимско�
го, Усть�Илимского и Усть�Кутского райо�
нов. В нем помимо автодороги и линий связи
целесообразно проложить и линию высоко�
вольтной электропередачи, что позволит
развивать мощности по лесопереработке. В
перспективе он будет играть важную роль в
обеспечении надежности работы двух вет�
вей широтного международного транспор�
тного коридора.

Для реализации изложенных направлений
развития коммуникационных коридоров на
территории области представляется необхо�
димым обратиться в федеральные законо�
дательные и исполнительные органы с пред�
ложением о разработке программы разви�
тия транснациональных коммуникационных
коридоров на территории Сибири и о приня�
тии законодательных документов, регла�
ментирующих их статус и источники финан�
сирования. Необходимо также ускорить
проведение межправительственных пере�
говоров о согласовании сроков и объемов
перевозок, таможенных правил и информа�
ционного обслуживания. На уровне облас�
ти целесообразны принятие программы
формирования и развития сети коммуника�
ционных коридоров и регламентация поряд�
ка их финансирования и управления област�
ными законодательными и нормативно�пра�
вовыми актами.
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