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В связи с исторически сложившимися различиями по времени 
и темпам хода развития промышленного и сельскохозяйственного 
освоения территории транспортная обеспеченность доступности 
регионов в северной части Дальнего Востока существенно меньше, 
чем в его южной части — Приморья, Приамурья, Сахалина и Камчат-
ки, а также бурно развивавшихся в ХХ в. регионов Центра, Запад-
ной и Восточной Сибири.

На севере Дальнего Восто-
ка действует своя Единая 
транспортная система (ЕТС), 

опирающаяся на Единые транспортные 
сети, которые образовались из железных 
дорог с притрассовыми автодорогами, 
местных и федеральных автодорог, рек 
с обустроенными фарватерами, паром-
ными переправами и мостовыми пере-
ходами и морских судовых ходов [1].

Насыщенность этой сетью всего се-
вера Дальнего Востока и доступность 
отдельных его участков определяет ее 
достаточность и надежность защиты от 
природных катаклизмов и негативных 
внешних воздействий. Важную роль иг-
рает и то, какими видами транспорта 
образована эта сеть на каждом участке, 
поскольку от этого зависит скорость до-
ставки грузов, их допуска по массе, габа-
ритам и сохранности.

В XIX — начале XX вв. для Дальнего 
Востока более раннее и быстрое освое-
ние и развитие получила южная часть 
региона — юг Якутии, Приамурье, Саха-
лин и Приморье, с границей от Колымы 
на севере до Хинганского горного хреб-
та в Китае. Это определялось и геогра-
фическим положением, и природными 
климатическими условиями, и геополи-
тическими процессами на окружающем 
пространстве, и ходом развития техни-
ки и технологий всех видов транспорта 
в мире.

Появление Транссибирской желез-
нодорожной магистрали в начале ХХ в. 
резко усилило роль регионов Дальнего 
Востока как транзитера стран Европы, 
Азии, Северной и Южной Америки. Так-
же это можно считать и началом форми-
рования ЕТС самого окраинного россий-
ского региона.

Началом формирования сети желез-
ных дорог юга региона можно считать 
завершение строительства железной 
дороги Волочаевка — Комсомольск. Ав-
тодорожная сеть начала формироваться 
с созданием притрассовых автодорог 
между станциями на железной дороге. 
А первая ЕТС на Дальнем Востоке берет 
свое начало со строительства автодороги 
Магадан — Хандыга — Якутск, соединив-
шей морской, речной, железнодорожный 
и автодорожный виды транспорта с тер-
миналами в Магадане и Якутске на логи-
стических маршрутах из Сибири и Евро-
пейской части страны к Тихому океану.

Воздушные виды транспорта — само-
летный и вертолетный — подключились 
к ЕТС для перевозки пассажиров в сере-
дине ХХ в., а логистические маршруты 
грузоперевозок — только к концу века. 
При этом каждый вид транспорта пред-
ставляет собой большую техническую 
систему со всеми признаками кибер-
нетических систем, имея собственную 
структуру, управление и обратную связь.

В работе эта система состоит из двух 
работающих подсистем: статической — 
в виде инфраструктурных конструкций, 
сооружений, постоянных устройств, 
сформированных на трассе, определя-
ющей путь (направление движения); 
динамической — в виде подвижного со-
става, средств тяги и устройств управле-
ния движением. В составе статической 
подсистемы основную роль играет трас-
са — зафиксированный и закрепленный 
на местности путь, по которому пере-
двигаются грузы и пассажиры. На этом 
элементе инфраструктуры каждого вида 
транспорта сконцентрированы взаимос-
вязь и взаимозависимость феноменов 
надежности и доступности.
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Для севера Дальнего Востока трассы 
сухопутных видов транспорта отличают-
ся более сложными, чем в Центральной 
Европейской части страны или на юге 
региона, условиями расположения и до-
сягаемости на местности и бо́льшими 
длинами прокладываемых по ним логи-
стических маршрутов. А их выбор стано-
вится одновременно и выбором основно-
го вида транспорта на конкретной части 
региона и важнейшим фактором разви-
тия, включая ЕТС, всех его производств.

В динамической подсистеме опре-
деляющую роль развития транспортной 
системы региона играют наличие и мощ-
ность источников энергии, определяю-
щие выбор вида транспорта, а также 
возможность достаточного обеспечения 
конкретным видом транспорта региона 
(или его части), движения по имеющей-
ся сети дорог и доступность к существу-
ющим в регионе пунктам зарождения 
и потребления грузопотока.

Одновременно при рассмотрении 
уровня достаточности транспортной 
обеспеченности отдельным видом тран-
спорта учитывается возможность объ-
единения в динамической подсистеме 
резервов и оперативного привлечения 
к эксплуатации в ЕТС подвижного соста-
ва соседних участков сети.

В статической подсистеме степень 
достаточности транспортного обеспе-
чения как всей территории региона, так 
и какой‑либо его части, зависит от воз-
можности и объема работ по соответст-
вующему (создаваемому) участку сети 
ЕТС. Таким образом, начало увеличения 
уровня и доступности, и досягаемости 
всего региона либо его части прямо 
зависит от наличия сети. Доступность, 
определяемая в наибольшей степени 
расстоянием от поставщика к потреби-
телю груза, минимизирует длину трас-
сы, досягаемость зависит от природных 
условий прохождения трассы — рельефа, 
планово-высотных препятствий, условий 
строительства и эксплуатации дороги.

Для северной части Дальнего Востока 
проблема досягаемости и доступности 
более значима, чем для промышленно 
развитых регионов страны, в связи с чем 
в настоящее время при ограниченных ре-
сурсах она становится главной. Исполь-
зуя перечень вероятных трасс, прихо-
дится выбирать вариант очередности их 
проектирования по условию получения 
эффективного вписывания в ЕТС на ка-
ждом этапе [2, 3].

К третьему десятилетию ХХI в. про-
блема обеспечения участия Дальнего 

Востока в хозяйственном развитии стра-
ны обострилась. Для южной части регио-
на это выразилось в практически полном 
исчерпании существующих пропускной 
и провозной способностей действующей 
сети дорог, а для севера региона — в от-
сутствии достаточного развития сети 
сухопутных дорог и инфраструктуры 
водных видов транспорта. Одновремен-
но это почти исключает возможность 
использования для промышленного 
и сельскохозяйственного производства 
местных ресурсов и освоения территорий 
для размещения новых предприятий, 
а сложность решения проблем нараста-
ет в направлении с юга на север региона 
и от запада Якутии на Камчатку [4].

В наибольшей степени этим направ-
лениям соответствовали выполнявшиеся 
предпроектные проработки трасс новых 
железных дорог: Ленско-Камчатской 
(Лена — Якутск — Магадан — Пенжин-
ская Губа — Палана — Петропавловск-
Камчатский) [5] и Приохотских (Ха-
баровск — Николаевск — Чумикан — 
Охотск — Магадан и Тында — Огорон — 
Чумикан — Аян — Охотск — Магадан), 
а также не прорабатывавшийся ранее 
выход на Чукотку — Колымско-Чукотская 
железная дорога (Тында — Якутск — Хан-
дыга — Среднеколымск — Анадырь).

Результатом создания сухопутных пу-
тей сообщения по этим трассам и строи-
тельства инфраструктуры водных видов 
транспорта станет формирование сети 
северной части региона Дальнего Вос-
тока [6, 7].

Критерием, определяющим ход и ор-
ганизации, и реализации транспортно-
го обеспечения региона, включая связь 
с Центром, является феномен времени 
как невозобновляемого ресурса, с кото-
рым связаны потребность всех других ре-
сурсов и выбор видов транспорта в ЕТС. 
Время как ресурс принимается условно 
для расчетов эффективности возможных 
вариантов выбора трасс, видов транспор-
та с их инфраструктурами и логистиче-
ских маршрутов.

Транспортное обеспечение севера 
Дальнего Востока с прямой связью с цен-
тральными регионами страны требует 
преобразования, использования и раз-
вития всех видов транспорта, имеющихся 
в регионе, с включением в ЕТС страны. 
При этом по каждому виду транспорта 
должны обеспечиваться такие важней-
шие показатели как: минимизация за-
трат «ресурса времени»; достаточность 
уровня надежности; возможность взаи-
мосвязи с другими видами транспорта; 

полная адаптация к региональным усло-
виям рельефа и климата.

Степень соответствия перечислен-
ным показателям каждого из видов 
транспорта дает возможность выбрать 
вариант последовательности действий 
по развитию сухопутных дорог (желез-
ных и автомобильных), водных путей 
(морских, речных, каналов) и воздушных 
сообщений (самолетных, вертолетных), 
а также инфраструктур гибридных видов 
транспорта (вездеходов на воздушной 
подушке, эстакад с монорельсом и маг-
нитным подвесом, экранолетов — дири-
жаблей с механическим движителем для 
вертикального взлета, посадки и манев-
рирования).

Из гибридных видов транспорта для 
рассматриваемых территорий особенно 
эффективны вертостатный — для усиле-
ния пожаробезопасности таежных гор-
ных районов; экранолетный — для уси-
ления связи пассажиропотоков материка 
с Камчаткой через акваторию Охотского 
моря (см. рисунок).

Показатель расхода времени подле-
жит минимизации и в ходе подготовки 
к включению в ЕТС вида транспорта 
(изыскания, проектирование, строитель-
ство), и в период эксплуатации (скорость 
подготовки, логистика перемещения гру-
за и пассажиров).

Показатель достаточности уровня 
надежности определяется расчетами (на-
пример, [8]) и выбором варианта «холод-
ного» и «горячего» резервирования каж-
дого вида транспорта по традиционным 
перечням технико-экономических и при-

Трассы экранолетов в Охотском море: Чумикан — 

Оха — Северо-Курильск, Чумикан — Магадан, 

Чумикан — Палана, Магадан — Северо-Курильск, 

Катангли — Северо-Курильск, Поронайск —  

Курильск, Поронайс — Северо-Курильск
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влеченных показателей (строительно-
эксплуатационные приведенные затра-
ты, трудоемкость, материалоемкость 
и др.). В число привлеченных показате-
лей должна включаться также перспекти-
ва развития территории транспортного 
обеспечения — Приполярной и Полярной 
его частей с обслуживанием Севморпути.

Анализ опыта надежности развития 
транспортной обеспеченности регионов 
Сибири и Дальнего Востока посредством 
сооружения железных дорог (Транссиба, 
БАМа, Абакан — Тайшет, Камень — Алтай-
ская, Ачинск — Абалаково) показывает, что 
наибольшие затраты всех ресурсов, вклю-
чая ресурс времени, относятся к «холодно-
му резервированию» — изысканиям, про-
ектированию и строительству трасс с при-
вязкой к ним комплексов инфраструктур. 
При этом доля времени на варьирование 
и выбор варианта трассы максимальная.

Необходимость обеспечения надеж-
ности и доступности севера Дальнево-
сточного региона в ЕТС страны требуется 
незамедлительно для самодостаточности 
его развития при ограниченности налич-
ных ресурсов и достижения намеченных 
откорректированных в государственной 
программе целей.

Очередность и этапность выполнения 
работ по реализации намеченных ранее 
трасс должна быть принята с учетом при-
меняемых логистических маршрутов без 
их остановки.
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