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Аннотация
Рассматривается проект «Новый Ангарстрой» (Байкало-Амурский 
сверхкомбинат), который разрабатывается прежде всего для 
обеспечения потребностей развития экономики России, а также в 
контексте несырьевого сотрудничества России, Китая, Монголии 
и других стран. Обоснована целесообразность перехода от сы-
рьевой модели экономической интеграции России и Китая к несы-
рьевой. Раскрыты общие контуры проекта «Новый Ангарстрой», 
ключевой частью которого является организация крупнейшего 
металлургического производства общероссийского масштаба, 
включающего бездоменную черную металлургию полного цикла 
c электрометаллургией и титаномагниевую промышленность. 
Особое внимание уделено анализу транспортной составляющей 
проекта, что обусловлено важной ролью железнодорожного 
транспорта в функционировании технологической поточно-ста-
дийной схемы сверхкомбината, огромными масштабами плани-
руемого производства и, соответственно, перевозимых грузов, 
определенной ограниченностью пропускной способности главных 
сибирских железнодорожных магистралей. Намечена органи-
зация перевозок продукции во внутреннем производственном 
цикле Байкало-Амурского сверхкомбината по принципу маятни-
ка, выявлена необходимость реализации масштабных программ 
кардинальной модернизации Транссиба и БАМа и всей железно-
дорожной системы Сибири, установлены выгоды строительства 
железнодорожного соединения Транссиба и БАМа линией Мог-
зон — Новый Уоян с целью обеспечения эффективной перевозки 
продукции «Нового Ангарстроя» по внешнему международному 
маятнику Центральная Россия — Северо-Восточный Китай.
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Abstract
The article is dedicated to the project «New Angarstroy» (Baikal-Amur 
Superindustrial Complex) which is being developed, first of all, to meet 
the needs of the development of the Russian economy, as well as in 
the context of non-raw material cooperation of Russia, China, Mon-
golia and other countries. The authors explain the expediency of the 
transition from a raw-material model of economic integration of Russia 
and China to a non-raw material one. They outline the «New Angar-
stroy» project, a key part of which is the organization of the largest 
metallurgical production of national scale, including a high-quality 
full-cycle ferrous metallurgy (with iron direct reduction and electro-
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metallurgy) and titanium-magnesium industry. Particular attention is 
paid to the analysis of the transport component of the project as 
the railway transport plays an important role of in the functioning of 
the technological flow-stage scheme of the superindustrial complex, 
the enormous scale of the planned production and, accordingly, the 
transported cargoes, certain limited capacity of the main Siberian 
railways. It is planned to organize the transportation of products 
in the internal production cycle of the Baikal-Amur Superindustrial 
Complex according to the pendulum principle; the authors identified 
the need to implement large-scale programs for the radical modern-
ization of the Trans-Siberian Railway and the Baikal-Amur Mainline 
and the entire Siberian railway system. They describe the benefits 
of constructing the railway connection of the Transsib and BAM by 
the Mogzon — Novy Uoyan line with the goal of ensuring effective 
transition of products of «New Angarstroy» across the external in-
ternational pendulum — Central Russia — Northeast China.

Введение в проблему. В современных 
условиях в международных отношениях, как 
столетия и тысячелетия назад, продолжает 
господствовать соперничество за обладание 
природными ресурсами, территорией, но-
вейшими технологиями, высоким статусом 
в миросистемной иерархии. При этом с 
2014 г. с особой силой проявляет себя вызов 
национальной безопасности, связанный с 
активизацией давления Запада на Россию и 
объявлением антироссийских экономиче-
ских санкций. В нынешней геополитической 
ситуации для России объективно усиливается 
необходимость опоры на собственные ре-
сурсы и развития относительно самодоста-
точного внутреннего рынка, возрастает зна-
чение восточного вектора международных 
связей, общеэкономическая и военно-стра-
тегическая роль Сибири и Дальнего Востока. 
Подчеркнем, что значимость Сибири повы-
шается не только в силу ее обеспеченности 
природными ресурсами и близости к стра-
нам Восточной и Центральной Азии, но и как 
территориального ядра и резерва страны. 

В сложившейся обстановке сильного 
охлаждения отношений со странами Запада 
руководство России взяло курс на разворот 
значительной части международных хозяй-
ственных связей в восточном направлении, 
прежде всего в сторону Китая. Данный пра-
вительственный курс отводит большую роль 
Сибири и Дальнему Востоку, которые рас-
сматриваются преимущественно как про-
странственный плацдарм, необходимый для 
добычи, транзита и экспорта сырьевых ре-
сурсов. Между тем если в целом для стра-
ны рост сырьевого сектора принадлежит к 
числу важнейших национальных приорите-

тов, то для Сибири это инерционная линия 
развития, не дающая решающих прорывов. 
Дело в том, что резкое доминирование в 
настоящее время сырьевой специализации 
и отсутствие верхних «этажей» сибирской 
индустрии в значительной мере сводят на 
нет эффект от масштабной добычи здесь 
природных ресурсов: затраты на их добычу 
и транспортировку огромны, образующие-
ся финансовые ресурсы уходят транзитом, 
добавленная цена от переработки сырья 
присоединяется в других регионах и стра-
нах, экономика не диверсифицируется и не 
модернизируется, уровень и качество жиз-
ни населения не повышаются. 

С учетом этих обстоятельств необхо-
димо стремиться к несырьевому развитию 
Сибири, что позволит обеспечить более па-
ритетные условия разделения труда между 
ее регионами и прилегающими странами. 
Исходя из этого цель настоящей статьи со-
стоит в разработке стратегии взаимовыгод-
ной интеграции экономик России и Китая на 
основе продолжения масштабной стратегии 
развития Сибири как базы развития страны 
в целом, начатой в XX в. проектами Ура-
ло-Кузнецкого комбината и «Ангарстроя». 
Урало-Кузнецкий комбинат — создание вто-
рой общесоюзной базы индустриализации — 
обеспечил победу в Великой Отечественной 
войне, когда первая южно-украинская база 
оказалась в зоне оккупации. В этом его не-
преходящее значение. «Ангарстрой» пред-
усматривал создание третьей (восточной) 
полноценной базы индустриализации России, 
призванной обеспечить на основе богатей-
ших природных ресурсов Восточной Сибири 
масштабное ускоренное развитие и безопас-
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ность всей страны. Опорным регионом здесь 
объективно выступила Иркутская область. 

Реализация этого проекта, прерванного 
распадом СССР, должна быть продолжена 
в новой России, и немалую помощь здесь 
может оказать Китай. Речь о проекте «Но-
вый Ангарстрой» (Байкало-Амурский сверх-
комбинат) — создание крупнейшей обще-
российской индустриальной базы на востоке 
страны с опорой на Иркутскую область, что 
частично рассмотрено в предыдущих рабо-
тах [1; 2]. Его задача — обеспечить форми-
рование в Иркутской области (с захватом 
части Красноярского края) и близлежащих 
районах Бурятии, Забайкалья, Амурской 
области и Якутии крупнейшего территори-
ально-производственного комплекса по 
выпуску разнообразной глубоко перера-
ботанной и конечной продукции на основе 
уникальных запасов местного природного 
сырья и высокоэффективных энергетиче-
ских ресурсов.

Поиск взаимовыгодной модели эконо-
мической интеграции России и Китая. В поли-
тическом докладе еще на XVIII Всекитайском 
съезде Коммунистической партии Китая была 
поставлена задача трансформации прежней 
модели экономического роста. Она вывела 
КНР в 1990–2000-х гг. на вершины мировой 
экономики и политики, но к настоящему 
моменту исчерпала свой потенциал. Эта 
модель, как следует из работы «Китайская 
мечта и мир», написанной по материалам 
съезда, уже не сможет достаточно эффек-
тивно сочетать прежние высокие темпы раз-
вития экономики с построением «социализма 
с китайской спецификой» — с решением 
накопившихся социальных и экологических 
проблем, с ликвидацией неравенства и по-
строением «среднезажиточного общества» 
[3]. Поэтому требуется разработка новой 
научно проработанной модели экономиче-
ского развития КНР и конкретных проектов 
обеспечения такого развития, что является 
важным не только для КНР, но и для всех 
стран, включая Россию. В работе «Китайская 
мечта и мир» сказано: «Будучи вторым по 
величине в мире экономическим субъектом, 
китайская экономика может повлиять на всю 
мировую экономику. Замедлятся ли темпы 
роста экономики Поднебесной? Какие меры 
изберет Китай для предотвращения эконо-
мической деградации? Сможет ли страна 
осуществить цель двукратного увеличения 
валового внутреннего продукта и доходов 
городских и сельских жителей по сравнению 
с 2012 годом, поставленную во время XVIII 
съезда КПК? Этими вопросами задаются не 

только китайцы, но и заинтересованные лица 
по всему миру» [3, с. 153].

В чем же должна состоять эта новая мо-
дель или стратегия экономического развития 
КНР? В 2012 г. мы писали: «Во внешней поли-
тике цель России — формирование альтер-
нативного экономического и политического 
мирового центра силы путем интеграции 
экономик и политик России, СНГ, КНР, Индии, 
развивающихся стран Латинской Америки, 
Африки, Азии… Особое значение имеет инте-
грация и стратегическое партнерство России и 
КНР. Формы интеграции должны быть, на наш 
взгляд, следующие: Россия и КНР разрабаты-
вают совместные технологии, а затем КНР на 
основе производимых в России качественных 
и дешевых материалов, сплавов, изделий и 
деталей организует массовое сборочное 
производство для всего мира» [4, с. 276–277]. 
Россия, СНГ и КНР становятся, таким образом, 
фабрикой мира. Новая стратегия для России, 
как мы ее представляем, — это, следователь-
но, ее несырьевая экономическая интеграция 
с Китаем. Для Китая же тогда новая стратегия 
или модель развития — несырьевая интегра-
ция с Россией. 

Реализуемая в настоящее время сырье-
вая модель интеграции в виде поставок Рос-
сией в КНР газа, нефти, леса, руд не имеет 
перспективы. Эта модель не может ничего 
дать ни России, ни Китаю. Природные ресур-
сы России, экспортируемые в Китай частны-
ми и полугосударственными российскими ак-
ционерными компаниями, никогда не смогут 
раскрыть для Китая свой уникальный даровой 
природный потенциал, так как основной це-
лью указанных компаний является прибыль; 
поэтому цены, по которым данная продук-
ция поставляется в Китай, не могут коренным 
образом быть ниже мировых. Для России 
же тем более эта сырьевая торговля ничего 
не может дать, поскольку полная стоимость 
(полезность) поставляемых на экспорт при-
родных ресурсов в десятки раз превосходит 
их экспортную цену. Эта полная стоимость, 
вместо того чтобы обеспечивать рабочие 
места, дешевые средства производства и 
доходы (добавленную цену) в своей стране, 
уходит за рубеж [4].

Прежняя модель ускоренного эконо-
мического роста в КНР базировалась на по-
стоянном притоке иностранного капитала и 
огромных ресурсах пополнения дешевой ра-
бочей силы — избыточном сельском населе-
нии, а также на не насыщенном еще мировом 
спросе на дешевую китайскую продукцию. 
Начавшийся в 2008 г. мировой кризис ис-
черпал этот последний источник — мировой 
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спрос, который, однако, удалось заместить 
внутренним спросом — государственными 
вложениями в экономику и социальную 
сферу — и тем продолжить развитие. Но 
темпы данного развития оказались в два раза 
ниже прежних. Это следствие сокращения 
трех предыдущих источников роста — рас-
ширенного притока иностранного капитала, 
дешевой рабочей силы и неограниченного 
мирового спроса на китайскую продукцию. 
Приток иностранного капитала и мировой 
спрос ограничены внешним кризисом и тем, 
что внутренний спрос КНР иностранному ка-
питалу интересен меньше, чем реализация 
товаров за валюту. Уменьшение же притока 
дешевой рабочей силы связано как с успешно 
проведенной индустриализацией — умень-
шением избыточного сельского населения, 
так и с политикой государства в направлении 
роста трудовых доходов и ликвидации не-
равенства. Существование этого источника 
роста — дешевой рабочей силы, вообще 
говоря, в принципе противоречит задаче 
построения «социализма с китайской специ-
фикой» и «среднезажиточного общества», 
поэтому этот источник не может считаться 
источником устойчивого развития. 

Единственными остающимися источни-
ками дальнейшего экономического роста и 
его совмещения с достижением социальных 
целей являются четвертый и пятый подлинные 
источники социального (социалистического) 
пути развития — природные ресурсы и тех-
нологии. На совершенствование технологий 
как главный источник развития указывается и 
в работе «Китайская мечта и мир» [3, с. 167]. 
Однако массовое внедрение технологиче-
ских новшеств во все сферы жизни невоз-
можно без природных ресурсов. Чтобы стать 
источником кардинальных социалистических 
преобразований — коренного улучшения 
и облагораживания жизни людей, новые 
технологии, техника и конструкции должны 
быть дешевыми и долговечными и массово 
внедряться не только на бытовом, офисном 
и даже заводском уровнях, а в больших 
масштабах везде и всюду, в том числе в уни-
кальные масштабные индустриальные про-
екты — территориально-производственные 
комплексы. 

Все это невозможно полноценно осу-
ществить без наличия четвертого источника 
роста — огромных по масштабам, даровых 
по себестоимости и высоких по качеству 
природных ресурсов. Этим источником 
нынешний Китай располагает не в полной 
мере. Доступ к этому подлинному источнику 
социалистического пути развития Китаю мог 

когда-то предоставить на благо двух стран, 
не испортись внезапно отношения, только 
СССР. Речь не о поставках сырья, хотя и это 
при необходимости не исключалось, а об 
организации на территории СССР на основе 
его природных ресурсов начальных звеньев 
мощных советско-китайских территориаль-
но-производственных комплексов, средние и 
верхние этажи которых уходили бы частично 
в КНР. Социализм, вообще говоря, впервые 
смог победить в России, и не случайно побе-
дил в ней именно потому, что она распола-
гала и располагает уникальными природными 
ресурсами и не испытывает благодаря этому 
никакой непреодолимой зависимости от ми-
рового капитала [5]. Громадная же террито-
рия, а ныне и ядерный щит надежно гаранти-
руют ее от всяческих «блицкригов», от кого 
бы их опасность не исходила. Теперь, при 
восстановлении близоруко разрушенного 
когда-то стратегического партнерства, этот 
новый источник роста для Китая в качестве 
основы его новой, социалистической уже, а 
не переходной модели развития может быть 
предоставлен ему на взаимовыгодной осно-
ве Россией. Началом такой взаимовыгодной 
интеграции двух экономик и призван стать 
«Новый Ангарстрой» [1; 2].

Общие контуры проекта «Новый Ангар-
строй» (Байкало-Амурский сверхкомбинат). 
Поскольку проект частично уже рассмотрен 
нами ранее [там же], напомним только ос-
новные его положения, добавив некоторые 
не названные ранее моменты.

Ключевая часть проекта — создание 
крупнейшего металлургического цикла 
производств общероссийского масштаба, 
включающего высококачественную черную 
металлургию полного цикла и титаномагни-
евую промышленность. Развитие третьей 
(восточной) общероссийской базы черной 
металлургии и титаномагниевой промышлен-
ности стало возможным с 1980-х гг. по без-
доменной технологии на основе уникальных 
ванадийсодержащих титаномагнетитовых 
руд зоны БАМа и Иркутской области — Чи-
нейского и Малотагульского месторожде-
ний, не менее уникального Савинского ме-
сторождения магнезитов Иркутской области, 
ее огромных запасов каменной соли и угля 
(Ангаро-Ленский соленосный и Иркутский 
угольный бассейны), газа Ковыктинского ме-
сторождения и гидроэнергии ангарских ГЭС. 
Предполагается строительство пяти крупней-
ших базовых комбинатов в Иркутской обла-
сти и массы сопутствующих производств и 
электростанций здесь же, в Иркутской обла-
сти, а также в Бурятии, Забайкальском крае, 
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Амурской области. Три комбината черной 
металлургии полного цикла общей мини-
мальной мощностью 39 млн т электростали 
в год — Усть-Кутский, Илимский (Железно-
горск-Илимский) и Тайшетский — должны ра-
ботать по бездоменной технологии прямого 
восстановления железа газом, дальнейшей 
его плавки в электропечах и получения на 
этой основе электростали, ванадия и других 
ферросплавов, разнообразного качествен-
ного проката, титанового шлака как сырья 
для титаномагниевой промышленности. Два 
титаномагниевых комбината — Черемхов-
ский и Тулунский — будут масштабно произ-
водить металлические титан и магний в каче-
стве основы производства легких сплавов. 

Основным двигателем (сердцем) сверх-
комбината явится гидроэнергия Ангары и 
других рек, прежде всего Витима, другие 
два источника движения маятника XXI в. 
[2] — уголь Иркутского бассейна и ковы-
ктинский газ. Благодаря этим источникам 
энергии Иркутская область и стала опорным 
регионом строительства Байкало-Амурского 
сверхкомбината начиная с 1950-х гг. Гидро-
станции Ангарского каскада (Иркутская, 
Братская, Усть-Илимская, Богучанская) с 
самой низкой в стране и, возможно, в мире 
себестоимостью электроэнергии играют 
подавляющую роль в среднемноголетнем 
энергобалансе Иркутской энергосистемы и 
несут в себе огромный природно-экономи-
ческий потенциал — гидроэнергетический 
рентный эффект — для развития энергоем-
ких производств всех видов — электроста-
ли, ферросплавов, титана, магния и других 
металлов, а не только одного алюминия, 
как в настоящее время. Его производство в 
регионе «Ангарстроя» на пяти алюминиевых 
заводах в основном с целью экспорта (нажи-
вы) без пропорционального восстановления 
и развития отечественных отраслей-потреби-
телей сейчас достигло гипертрофированных 
масштабов и фактически является завуали-
рованным экспортом даровой (с точки зре-
ния частных лиц) энергии Ангары и Байкала и 
обогащением на ней. Такое «хозяйничанье» 
в регионе алюминиевых ФПГ завело его 
экономику в тупик, об опасности чего неод-
нократно предупреждали иркутские ученые. 
С началом в 2008 г. мирового кризиса цены 
и спрос на алюминий резко упали, в реги-
оне началась безработица, строительство 
одного из алюминиевых заводов (Тайшет-
ского) оказалось законсервированным. В 
настоящее же время частными владельцами 
отрасли ставятся вопросы закрытия ряда уже 
действующих мощностей и производств с 

увольнением персонала. Огромный ущерб 
национальной безопасности России и эконо-
мике региона нанесло также то, что за 25 лет 
частного владения алюминиевой отраслью 
ее владельцы ни рубля не вложили в обеспе-
чение сибирской алюминиевой промышлен-
ности собственным глиноземным сырьем, 
хотя его запасы в огромных количествах 
разведаны в районах, прилегающих к БАМу. 
Их расширенное освоение предполагается 
проектом «Новый Ангарстрой». Сейчас в 
регионе «Ангарстроя» (Красноярский край, 
Иркутская область) производится около 
80 % алюминия страны, и бо́льшая часть — на 
импортном глиноземе. Это противоречит 
национальной безопасности России, но зато 
полностью соответствует интересам част-
ных владельцев алюминиевого бизнеса, так 
как позволяет держать местные сибирские 
заводы в зависимости от импортного глино-
зема (давальческого сырья) и своих услуг 
по экспорту алюминия. Но сейчас зависимая 
от иностранного капитала и импортного 
глинозема алюминиевая отрасль, по-види-
мому, уже меньше интересует ее частных 
владельцев, и они решили переключиться 
на сверхприбыль (ренту) непосредственно 
с «Иркутскэнерго», начав «выжимать соки» 
с населения, сельского хозяйства и осталь-
ной местной промышленности. Указанным 
частным лицам каким-то образом удалось 
в нарушение Конституции РФ и антимоно-
польного законодательства России получить 
более 90 % акций Иркутской энергосисте-
мы — региональной естественной монопо-
лии «Иркутскэнерго» — и вывести из-под ее 
контроля Иркутскую, Братскую и Усть-Илим-
ску ГЭС, сдав их в аренду собственной ком-
пании-однодневке. Следующим шагом стали 
предложения в Правительство РФ устранить 
«перекрестное субсидирование» — повы-
сить тарифы для всех потребителей, кроме 
собственной отрасли, как «пострадавшей от 
санкций», и поправить свои дела, начав полу-
чать сверхприбыль с «Иркутскэнерго», при 
этом еще, возможно, и продать, как тре-
буют санкции, свой ставший обузой бизнес 
иностранцам. Однако совершенно ясно, что 
сегодня офшорный алюминиевый бизнес 
терпит убытки от «санкций» и этим наносит 
ущерб стратегической отрасли России 
целиком по своей вине — это результат 
многолетнего игнорирования им внутрен-
них национальных интересов страны и дол-
говременных интересов отрасли. Поэтому 
одним из важнейших условий реализации 
национального проекта «Новый Ангарстрой» 
является вывод из-под контроля частного 
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бизнеса всей энергетики Восточной Сибири, 
прежде всего «Иркутскэнерго», и передача 
ее, а также алюминиевых заводов с назна-
чением на них ответственных управленцев на 
местах, под контроль регионов. Они будут 
способны через кооперацию друг с другом 
напрямую, а не через офшоры, заключать 
выгодные стране контракты на расширен-
ные поставки энергоемкой продукции для 
внутренней переработки и на экспорт, в том 
числе в Китай, а региональный контроль над 
энергетикой обеспечит контроль над капи-
талами, инвестициями и налогами. Вернуть 
энергетику Иркутской области вполне 
возможно, так как ее единство и госу-
дарственный региональный контроль над 
«Иркутскэнерго» — главным двигателем 
Байкало-Амурского сверхкомбината — 
закреплены Конституцией РФ и законом 
РФ «О естественных монополиях» № 147-
ФЗ и являются не «прихотью» региона, а 
государственной необходимостью по объ-
ективному экономико-географическому 
положению Иркутской области. Продажа 
40-процентного государственного пакета 
акций «Иркутскэнерго» частному лицу по 
цене в 12 раз ниже минимальной стоимости 
компании, в результате чего у этого лица 
оказалось более 90 % акций региональной 
естественной монополии, незаконна [6].

Производство 39 млн т железа прямого 
восстановления как сырья для производства 
электростали, предлагаемое по проекту 
строительство крупных ТЭС на газе в районе 
Усть-Кута (Иркутская область) и Свободного 
(Амурская область, «Космодром Восточ-
ный»), обеспечение газом населения и про-
мышленности Иркутской области, Республики 
Бурятия, Забайкальского края и Амурской 
области потребуют объем газа, превышаю-
щий планируемые сорокалетние его поставки 
в Китай с Ковыктинского месторождения — 
19 млрд м3 в год (разведанные запасы — 
1,9 трлн м3). В связи с этим подключение Ковы-
ктинского месторождения Иркутской области 
к экспортному газопроводу «Сила Сибири» 
целесообразно лишь для обеспечения газом 
указанных регионов «Нового Ангарстроя» 
(Байкало-Амурского сверхкомбината) путем 
отвода газа из газопровода «Сила Сибири» в 
районе Амурской области. 

Суть проекта — в достижении крупней-
ших в мире масштабов производства элек-
тростали, ванадия, ферросплавов, легких 
сплавов титана и магния, что даст толчок раз-
витию страны в целом и надежно обеспечит 
ее безопасность и безопасность союзников. 
Стратегические месторождения такого 

уровня, как Чинейское, Малотагульское 
и Савинское, не должны разрабатываться 
в рамках сиюминутных проектов частных 
компаний, а должны быть переданы на раз-
работку мощной общероссийской компании 
с полным государственным участием, како-
вой, например, в настоящее время являются 
«Российские железные дороги» (РЖД). 
Именно эта компания еще 16 лет назад про-
вела 66-километровую железнодорожную 
ветку к Чинейскому месторождению. Ва-
надий, содержащийся в рудах Чинейского и 
Малотагульского месторождений, — основа 
для производства сверхпрочных рельсов. По 
запасам ванадия эти месторождения не про-
сто одни из крупных в мире, а уникальные. 
Процентное содержание ванадия здесь в 
четыре раза больше, чем на Качканарском 
месторождении (ГОКе) на Урале. Целесоо-
бразно, чтобы проект осуществлял Восточ-
но-Сибирский филиал компании «РЖД» — 
Восточно-Сибирская железная дорога — под 
эгидой губернатора Иркутской области и 
Иркутского научного центра. Это позволит 
организовать крупномасштабное сотрудни-
чество с соседними российскими регионами, 
КНР, Монголией на межгосударственном и 
межрегиональном уровнях. 

Транспортная составляющая проек-
та «Новый Ангарстрой». Исключительно 
важной в реализации рассматриваемого 
проекта является роль транспортно-комму-
никационного комплекса, что обусловлено 
крупнейшими масштабами планируемого 
производства и, соответственно, огромными 
объемами перевозимых грузов, обострени-
ем проблемы определенной ограниченности 
пропускной способности главных сибирских 
железнодорожных магистралей. 

Относительно направлений и объемов 
предполагаемых к перевозке грузов следует 
отметить следующее. Перспективное функци-
онирование пяти комбинатов (трех — черной 
металлургии и двух — титаномагниевой про-
мышленности) на основе трех месторождений 
(Чинейское, Малотагульское, Савинское), 
потребности в обеспечении производства 
ферросплавов концентратами цветных и ред-
ких металлов Забайкалья (ныне стагнирующая 
отрасль), необходимость развития на БАМе 
крупнейшего глиноземно-тукового производ-
ства на основе месторождений сынныритов и 
угля Иркутского бассейна, отправки по регио-
нам «Ангарстроя» продукции для конечной пе-
реработки и потребления [1; 2]  создадут сво-
еобразный маятник: Новая Чара — Тайшет — 
Иркутск — Улан-Удэ — Чита — Свободный и 
Свободный — Чита — Улан-Удэ — Иркутск — 
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Тайшет — Новая Чара. Это — внутренний 
маятник Байкало-Амурского сверхкомби-
ната. Его аналог — маятник Урало-Кузнец-
кого комбината. Авторы данного проекта 
понимали под комбинатом то, что сегодня 
следует называть сверхкомбинатом — це-
лесообразно упорядоченную совокупность 
заводов, комбинатов в современном пони-
мании, месторождений и других ресурсов 
страны, расположенных на географически 
удаленных расстояниях. 

Урало-кузнецкие и другие маятниковые 
перевозки организовывались в период Вели-
кой Отечественной войны и в мирное время 
не только для уменьшения транспортных из-
держек и порожнего пробега составов, но и 
для упорядочивания работы самих комбина-
тов (сверхкомбинатов). Осуществлявшие же 
их региональные железные дороги в составе 
единой железнодорожной системы стра-
ны выполняли при этом роль внутреннего 
транспорта сверхкомбината. Этот же прин-
цип предполагалось использовать и в рамках 
советского «Ангарстроя». Н. Н. Колосовский 
по этому поводу писал: «Опыт эксплуатации 
Новотагильского, Новокузнецкого, Челябин-
ского и других транспортных узлов, изучен-
ный автором во время войны, показывает, 
что железнодорожный транспорт внутри 
крупных узлов (комплексов, комбинатов) 
необходимо организационно отделить от 
управления магистральным железнодо-
рожным транспортом, выделив специ-
альные управления комбинатских транс-
портных сетей, но сохранив их подчинение 
Министерству путей сообщения, аналогично 
управлению метро. «Внутрикомбинатские» 
перевозки, в силу их технической специфики, 
подчинять не общим правилам технической 
эксплуатации магистралей, а требованиям 
поточности и непрерывности технологиче-
ского процесса заводов. Невнимание к этим 
вопросам может создавать бессистемность 
местного промышленного транспорта. 
Это — новая большая задача…» [7, c. 64], 
решение которой предполагалось в рамках 
«Ангарстроя» и будет неизбежным в рамках 
«Нового Ангарстроя». Отсюда также стано-
вится ясна важная роль Восточно-Сибирской 
железной дороги в будущей реализации 
проекта как фактически внутренней дороги 
сверхкомбината.

«Наметившееся в настоящее время 
укрупнение масштабов заводов Прибай-
калья против принятых Ангарским бюро [в 
1930-е гг.], — писал Н. Н. Колосовский, — 
влечет за собой изменение мест и взаим-
ного расположения заводов, касается их 

взаимных технологических связей и комби-
нирования, способов обслуживания комби-
натскими сетями железных дорог, электро-
снабжения, топливо- и водоснабжения. …
Географическая группировка предприятий 
в родственные технологические сочетания в 
пределах территории промышленной поло-
сы. Это — основное планировочное условие 
комбинирования производства, без которого 
немыслимо или, во всяком случае, затрудни-
тельно осуществление борьбы с потерями 
сырья, материалов, энергии, с излишними 
перевозками и перерасходами рабочей 
силы, имеющими место для отдельных [не 
объединенных в географический комплекс] 
предприятий даже новейшего технического 
типа. Доведение этих потерь до минимума 
вполне возможно при комбинировании и 
правильном взаимном расположении пред-
приятий. …Поточное расположение заводов 
в… группах с учетом направлений движения 
сырья, продуктов сепарации сложного сы-
рья, облагораживания и обогащения его, от-
ходов и побочных продуктов производства… 
готовой продукции. …Должны быть учтены 
также перетоки энергии разного вида — 
электричества, углей, газов…» [7, с. 62–63]. 

Вопреки сказанному, полная географи-
ческая дезорганизованность общественного 
производства, имеющая место во всем мире 
на протяжении всех веков в угоду частному 
интересу и утвердившаяся вновь и у нас, как и 
дезорганизация и хаотичность транспортных 
перевозок, сдерживающие достижение выс-
шей степени производительности обществен-
ного труда, по недоразумению выдается те-
перь за нечто самой собой разумеющееся и 
даже прогрессивное («рыночное»). «Новый 
Ангарстрой» призван разорвать эту навязан-
ную нам традицию бессистемности и хаоса и 
установить на огромной территории, наряду 
с поточно-технологической связью множе-
ства географически удаленных производств, 
еще и целесообразно упорядоченные же-
лезнодорожные перевозки внутри сверх-
комбината и отдельное от магистральных 
(транзитных) перевозок управление ими (при 
сохранении, конечно, общей подчиненности 
РЖД, как писал Н. Н. Колосовский). В этом и 
состоит обобщенный смысл внутреннего ма-
ятника Байкало-Амурского сверхкомбината, 
рассмотренного коротко в [2]. 

Помимо внутреннего маятника, может 
быть предложен и внешний общероссийский 
маятник упорядоченных перевозок продук-
ции «Нового Ангарстроя», сопряженный с пе-
ревозкой продукции других регионов России 
с востока на запад и с запада на восток. При 
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заинтересованности китайской стороны этот 
маятник может стать международным: Цен-
тральная Россия — Северо-Восточный Китай 
и Северо-Восточный Китай — Центральная 
Россия. Состав Байкало-Амурского сверх-
комбината с электросталью, ферросплавами, 
прокатом, титаном, магнием, алюминием, 
легкими сплавами, глиноземом, калийными 
удобрениями, каменной солью по ходу свое-
го движения, скажем, в Кузбассе как главном 
грузоформирующем центре Сибири1 может 
забирать у него в дополнение к своей продук-
ции уголь в западном направлении. Достигнув 
конечного района — Центральной России 
и целиком здесь и по ходу разгрузившись, 
можно взять подходящие грузы до Кузбасса, 
Восточной Сибири и Китая, затем в Кузбассе 
погрузить уголь в этом же восточном направ-
лении и в Иркутской области — продукцию 
«Ангарстроя» для Китая. Разгрузившись в Ки-
тае и взяв подходящий груз, состав последует 
обратно через территорию «Нового Ангар-
строя» в центр с металлургической продук-
цией, глиноземом, бесхлорными калийными 
удобрениями, солью. 

Для организации перевозок продукции 
«Нового Ангарстроя» по маятнику Цен-
тральная Россия — Северо-Восточный Китай 
будет особенно перспективно строительство 
железнодорожного соединения Транссиба 
и БАМа линией Могзон — Новый Уоян, что 
уменьшит дальность перевозок и освободит 
от внутрирайонной грузовой работы пере-
груженный Транссиб. Данная линия длиной 
350 км предполагается к сооружению в 
утвержденной Правительством РФ Страте-
гии развития железнодорожного транспорта 
России до 2030 года. Расстояния перевозки 
продукции черной металлургии от комбина-
тов в Усть-Куте и Железногорске-Илимском 
по БАМу на запал до Тайшета, по Транссибу 
до Карымской и затем до границы с Китаем 
в Забайкальске составляют соответствен-
но 2 664 и 2 832 км [2]. При перевозках по 
БАМу на восток и эксплуатации соединения 
Новый Уоян — Могзон расстояния между 
рассматриваемыми пунктами сокращаются 

1 Сибирь отправляет сейчас (2015 г.) 476,3 млн т, 
или свыше трети (35,8 %) грузов, перевозимых желез-
нодорожным транспортом, и основной грузопоток Си-
бири по отправлению более чем на 60 % складывается 
из угля, добываемого в Кемеровской области, а также 
в Красноярском и Забайкальском краях, Иркутской об-
ласти, республиках Хакасия и Бурятия. Так, в главном 
угледобывающем регионе страны — Кемеровской 
области — из всего объема добытого и отправленного 
железной дорогой угля (свыше 200 млн т) около 35 % 
потребляется непосредственно в самой области, 15 % 
поступает на внутрироссийский рынок, а более 50 % вы-
возится на экспорт [8].

до 1 643 и 1 475 км. Следовательно, путь для 
грузов из Железногорска-Илимского в Китай 
будет короче на 1 021 км (на 38,3 %) и из 
Усть-Кута — на 1 357 км (на 47,9 %). Таким 
образом, для экспорта продукции «Нового 
Ангарстроя» в Китай наиболее эффективно 
использование БАМа и соединения Новый 
Уоян — Могзон с позиций как сокращения 
транспортных издержек, так и освобожде-
ния Транссиба (кроме небольшого участка 
Могзон — Карымская) от транспортировки 
массовых экспортных грузов. 

Реализация планов внутреннего и меж-
дународного маятника может натолкнуться 
на транспортно-логистические ограничения 
современных железных дорог Сибири. Их 
основой является Транссиб — одна из мощней-
ших сухопутных транспортных артерий мира. 
Магистраль представляет собой двухпутную 
электрифицированную железнодорожную 
линию, оборудованную совершенными сред-
ствами информации и связи. Техническое 
оснащение магистрали позволяет применение 
весовых норм грузовых поездов до 6 тыс. т и 
максимально допустимых скоростей до 90 км 
в час. Пропускная способность Транссиба оце-
нивается ежегодным объемом перевозок в 
100 млн т грузов, в том числе до 250–300 тыс. 
контейнеров международного транзита в 
двадцатифутовом эквиваленте [9]. В настоя-
щее время резервы пропускной способности 
главной магистрали Сибири уже почти исчер-
паны, что говорит о необходимости ее корен-
ной модернизации. Однопутной железнодо-
рожной линией на тепловозной тяге остается 
пока БАМ, причем пропускные возможности 
магистрали сравнительно невелики — всего 
лишь 12,5 млн т грузов в год [там же]. 

С учетом огромных объемов предпола-
гаемых грузов создание мощной общерос-
сийской индустриальной базы на востоке 
страны (проект «Новый Ангарстрой», или 
Байкало-Амурский сверхкомбинат) требует 
кардинальной модернизации магистральных 
железных дорог — Транссиба и БАМа.  Не-
обходимость их реконструкции, конечно 
же, в основном осознается, и еще в 2013 г. 
Правительством РФ утвержден инвести-
ционный проект «Развитие Байкало-Амур-
ской и Транссибирской железнодорожных 
магистралей», который предусматривает 
увеличение к 2025 г. суммарной пропускной 
способности этих дорог на 25 млн т грузов в 
год2; затем этот показатель был повышен до 
55–75 млн т [10]. Тем не менее рассматри-

2 Технический перерыв // Эксперт-Сибирь. 
2013. № 50. URL: http://expert.ru/siberia/2013/50/
tehnicheskij-pereryiv.



478
B

ul
le

ti
n 

of
 B

ai
ka

l S
ta

te
 U

ni
ve

rs
it

y,
 2

01
8,

 V
ol

. 2
8,

 n
o.

 3
, p

p.
 4

70
–4

80

ISSN 25002759

ваемые планы относятся к традиционному 
варианту реконструкции железных дорог 
без применения каких-либо прорывных 
технологий, с долгими сроками работ, недо-
статочностью планируемого повышения ско-
ростей составов, устаревшими техническими 
нормативами и т. д.

Представляется [11], что надо исходить 
из необходимости не частичной рекон-
струкции, а из кардинальной модернизации 
Транссиба и БАМа с помощью применения 
принципиально новых технических решений и 
сверхпрочных, легких и дешевых материалов 
как продукции самого «Нового Ангарстроя». 
То есть коренную реконструкцию Транссиба 
и БАМа надо вести не на привозных дорого-
стоящих рельсах с запада страны или из КНР, а 
начинать саму реконструкцию с ввода первых 
мощностей сверхкомбината в виде масштаб-
ного рельсопрокатного производства. При 
этом требуется, во-первых, резкое увели-
чение пропускной способности Транссиба и 
БАМа, причем для БАМа — многократное 
увеличение; Транссиб должен иметь не менее 
трех путей, БАМ — двух путей. Следует учи-
тывать также, что результатом реализации 
проекта «Новый Ангарстрой» станет значи-
тельное мультипликативное общеэкономиче-
ское и социальное оживление прилегающих 
территорий Байкальского региона, что будет 
сопровождаться дополнительным ростом 
объемов перевозок, грузо- и пассажироо-
борота. Во-вторых, принципиально важно до-
биться возможности движения по Транссибу и 
БАМу грузовых поездов массой до 20 тыс. т. 
Такой рост веса поездов технически вполне 
возможен — в мировом железнодорожном 
транспорте он применяется с целью снижения 
эксплуатационных расходов. В США, Кана-
де и ЮАР с 1980-х гг. началось регулярное 
обращение поездов массой 10–20 тыс. т, а 
рекордный состав массой 71,2 тыс. т был про-
веден в ЮАР в 1989 г. [12]. 

Заключение. На примере высокоинду-
стриального сибирского региона — Иркут-
ской области — установлено, что взаимовы-
годная интеграция экономик России и Китая 
наиболее эффективна на основе создания 
мощной промышленной базы общероссий-
ского значения «Новый Ангарстрой» (Бай-

кало-Амурский сверхкомбинат). Название 
«Новый Ангарстрой» подчеркивает ключевой 
(опорный) для проекта характер Иркутской 
области (Приангарья). Второе название — 
Байкало-Амурский сверхкомбинат — указы-
вает на масштаб проекта — его ориентиро-
ванность, как и прежнего «Ангарстроя», на 
ресурсы всего Байкало-Амурского региона 
(Иркутская область, Республика Бурятия, 
Забайкальский край, частично Якутия, Крас-
ноярский край и Амурская область) и его зна-
чимость для них и страны в целом, поэтому и 
то и другое название необходимы. Ключевой 
частью должна стать организация крупней-
шего металлургического производства, 
включающего высококачественную черную 
металлургию полного цикла и титаномагние-
вую промышленность. Огромные масштабы 
производства и эффективные минеральные 
и энергетические ресурсы — гидроэнергия, 
уголь, газ Иркутской области — должны обе-
спечить необычайно низкую себестоимость 
единицы продукции для нужд отечественной 
оборонной и гражданской промышленности 
и на экспорт в Китай.

В условиях несостоятельности для России 
традиционной ресурсно-сырьевой модели 
сотрудничества с Китаем в рамках проекта 
«Новый Ангарстрой» проработан вопрос 
массового роста производства продукции с 
высокой глубиной переработки сибирского 
сырья от полуфабрикатов до конечной про-
дукции. Это обеспечит паритетные условия 
внешнеторгового сотрудничества с Китаем 
и взаимовыгодной интеграции российской и 
китайской экономик. 

Детализация проекта «Новый Ангар-
строй» выявила исключительно важную 
роль его железнодорожной транспортной 
составляющей. Очень большие объемы гру-
зов, измеряемые десятками миллионов тонн 
в год, требуют обоснования организации 
перевозок продукции во внутреннем про-
изводственном цикле Байкало-Амурского 
сверхкомбината по принципу маятника, обо-
снования движения по внешнему маятнику 
Центральная Россия — Северо-Восточный 
Китай и разработки программ кардинальной 
модернизации Транссиба, БАМа и всей же-
лезнодорожной системы Сибири.
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