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Сейчас Россия столкнулась с фундаментальной проблемой выбора сценария развития на ближайшие годы. Преодолевая в 1991 и 1997-1998 годах тяжелую экономическую ситуацию, страна мало смотрела в будущее — все силы уходили на латание дыр и решение наиболее насущных проблем. Нынешняя же ситуация осложняется долгосрочными трендами роста международной напряженности и усиления внутрироссийских экономических диспропорций (отраслевых и региональных).

Можно с уверенностью сказать, что Россия в ближайшее время будет вынуждена корректировать имеющиеся и формировать отсутствующие стратегические приоритеты, заново выстраивать систему внешнеполитических союзников и партнеров, менять подходы к развитию целых отраслей промышленности, определять новую политику развития регионов. Импульс развития, связанный с инерцией советского периода, исчерпал себя, и это налагает на нынешнее российское руководство особую ответственность. Вернется ли Россия в число ведущих мировых держав? Куда и кого она будет при этом вести? Справится ли с вызовами времени?

Мы считаем, что нынешняя идеология транспортной системы и вытекающие из нее стратегии развития железнодорожного, морского, автомобильного, авиационного видов транспорта могут и должны быть пересмотрены с целью повышения эффективности. Составной частью новой транспортной идеологии должна стать Система транспортных евразийских коридоров (СТЕК).

Необходимо выделить региональные приоритеты, ибо нынешние подходы «всем региональным сестрам по серьгам» лишь размазывают и без того скудный инвестиционный потенциал государства. Такими общероссийскими государственными приоритетами, на взгляд авторов, должны стать регионы Крайнего Севера, Восточной Сибири и Дальнего Востока, а также зона индустриального развития вдоль коридоров СТЕК.

Мобилизационный проект, будь то изложенный в данной статье, либо любой иной, невозможен без формирования четкой государственной идеологии, последовательно проводимой в жизнь. Заполнив идеологический вакуум, удастся преодолеть нынешнюю деградацию общественных и личных ценностей. Та сумбурная невнятица "Единой России", которая сводится к тому, "чтобы всем было хорошо и богато", не может ни при каких обстоятельствах быть идеологией для страны. До тех пор, пока в отношениях президента с бизнесом и регионами преобладают манипулятивные политтехнологии, невозможно всерьез говорить о мобилизации, которая всегда подразумевает добровольное напряжение сил и перераспределение национального богатства во имя общей цели. Однако этот вопрос, будучи главным, выходит за рамки рассматриваемой темы.
Архитектура Государственной границы

Исторически Россия развивалась и формировалась на стыке Европейской и Восточных цивилизаций, что позволяет ей наладить конструктивный диалог Исламской, Китайской, Индийской и Европейской цивилизациями. Россия и ее окружение образуют в настоящее время самостоятельную цивилизационную систему — Евразийскую.

Характер геополитических интересов Российской Евразийской цивилизации предопределен сухопутным континентальным расположением основных транспортных путей, что может стать основой для экономического мобилизационного рывка России и союзных ей стран в ближайшее десятилетие. Геоэкономический потенциал перераспределяется на морских просторах, но создается он на материках. Геополитическая архитектура Границы, понимаемой как сложный комплекс государственных, хозяйственных, общественных институтов на приграничной территории, должна дать возможность реализации экономического потенциала сотрудничества.

Евразийский континент распадается в геоэкономическом устройстве на отдельные блоки, которые накладываются друг на друга или разделены крупными неразвитыми в индустриальном смысле пространствами. С геополитической точки зрения эти неразвитые территории Центральной Евразии имеют, скорее, "морскую", нежели "континентальную" природу: они образуют пространство коммуникации, а не пространство производства (Великую Степь недаром называли "травяным морем"). На карте транспортных путей это видно более чем наглядно — густые сети железных и автомобильных дорог Евросоюза, Российской Федерации и СНГ, Китая, Ирана, Индии разделены друг от друга широтной полосой пустого в транспортном смысле пространства.

Поле взаимодействия "блоков" в зонах столкновения их интересов предопределяет необходимость защиты интересов страны в этих зонах. Россия должна иметь транспортно-инфраструктурные возможности защищать свои геоэкономические интересы в Восточной и Северной Европе, Южной и Восточной Сибири, Арктическом бассейне, Балтийском, Каспийском и Черноморском бассейнах.

Уже в наши дни формируется, как отдельная геополитическая общность, Центральноевразийский субконтинент, включающий ряд российских регионов Южного, Приволжского, Уральского и Сибирского федеральных округов, кавказские и среднеазиатские страны СНГ, Афганистан, прикаспийские и среднеазиатские страны, частично регионы Китая и Пакистана. Очевидно, что формирующийся субконтинент задает "зону разлома", и непосредственное окружение этой зоны обречено стать в первой половине XXI столетия полем этнополитических и военных конфликтов.

Широтный пояс экономической пустоши и накладывающийся на него широтный "пояс политической нестабильности" предопределял в 1990-е годы существование Границы в своей изолирующей функции. В настоящее время Граница должна перейти к работе из запирающего в развивающий режим. Интегрированная экономика стран Евразийского континента будет достойным ответом на вызовы времени. Обязательным условием этого является развитие Центральноевразийского субконтинента и связанного с ним транспортного кольца.

СТЕК для "пояса стабильности" вдоль Границы

Транспортную политику России, реализуемую Министерством транспорта и Министерством путей сообщения, (а в перспективе — объединенным Министерством транспорта), необходимо скорректировать, исходя из задач формирования Россией и ее союзниками евразийской альтернативы существующей западной системе Критских коридоров. Евразийская транспортная идеология должна обеспечить безопасность и надежность работы континентальных транспортных маршрутов и развитие территориально-производственных комплексов (ТПК). При нынешних подходах транспорт не обеспечивает выполнения этих задач.

При этом в транспортном сообществе уже сейчас присутствует понимание недостаточности существующих теорий развития транспорта. Глубокий анализ существующих “узких” мест развития транспортной системы, включая систему Критских транспортных коридоров, содержится в материалах Центра комплексных транспортных проблем Минтранса РФ, Координационного транспортного совещания СНГ, Международной академии транспорта, Ассоциации морских и торговых портов России, других транспортных центров. Система транспортных евразийских коридоров, будучи независимой по своему развитию и управлению от европейской и азиатской систем, должна работать в тесной координации с коридорами ЭСКАТО и Критскими коридорами.

Традиционно в нашей стране ключевым видом транспорта был железнодорожный, что подчеркивало сухопутный характер российской экономики и государства. Соответственно, Транссиб или БАМ должны были не просто связывать пространство СССР, но служить инфраструктурным стержнем для развития всей промышленной полосы вдоль железной дороги. Морской транспорт развивался медленнее, частично из-за приоритета строительства океанского Военно-морского Флота, частично из-за своей дороговизны. В то же время необходимость для успешной внешнеэкономической деятельности флота современных судов не ставилась под сомнение — к концу 1970-х годов страна могла строить современные типы судов, а по флоту судов с атомными энергетическими установками соперничала даже с Соединенными Штатами.

После развала СССР транспортный комплекс Российской Федерации стал активно включаться в существующую европейскую транспортную систему.

В 1994 году на 2-й Международной европейской конференции по транспорту, проходившей на острове Крит, были определены 9 основных направлений (коридоров) с 13 ответвлениями (поэтому европейские коридоры называют Критскими). На 1-й Международной Евроазиатской конференции по транспорту, проходившей в Санкт-Петербурге, были закреплены механизмы взаимодействия европейских и евразийских транспортных институтов, а ряд российских коридоров вошли составной частью в 9-й и 2-й Критские коридоры.

Дальнейшее сотрудничество с Европой продемонстрировало свои позитивные результаты, в частности, Евросоюз финансировал в последние годы и продолжает финансирование целого ряда транспортных проектов федерального значения (например, трасса “Дон”). По словам заместителя министра транспорта России Бориса Новосельцева, около $300 млн. кредита Европейского банка реконструкции и развития пойдет в 2003 году на реализацию ряда транспортных проектов (автомагистраль Чита-Хабаровск, кольцевая дорога вокруг Санкт-Петербурга, организация железнодорожного паромного сообщения между морскими портами Усть-Луга, Балтийск и портами Германии и др.).

Тем не менее, одним из результатов ориентации на Критские международные коридоры явилось то, что были некритически восприняты некоторые базовые подходы к развитию транспорта в Европе, где традиционно ведущим является морской транспорт, а железнодорожный обеспечивает связность регионов (идеология “сильных европейских регионов”) и взаимодействие между портами различных бассейнов. Развитие регионов в Европе не является задачей транспорта, что позволяет снизить к минимуму государственное регулирование развития транспорта, в то же время на азиатских просторах Сибири и Средней Азии лишь при наличии дороги можно говорить об иных хозяйственных задачах, что обязывает государство формировать транспортную систему.

Даже такая стратегическая трасса, как Транссиб, является при европейском подходе всего лишь “северным лучом” Трансазиатской железной дороги, т.е. тихоокеанский порт Владивосток обладает приоритетом перед Удоканским месторождением меди, к примеру. При этом неминуемо усугубятся проблемы железнодорожного транспорта, искусственно отделяемого от развития российских территориально-промышленных комплексов (ТПК), а находить инвесторов для финансирования региональных транспортных веток к основным коридорам или от коридоров к пунктам добычи полезных ископаемых или промышленным центрам, будет все сложнее.

Транспортные кольца континента

Современные транспортные потоки не исчерпываются классической системой "товары/люди/деньги/информация". Описывая межцивилизационные взаимодействия в настоящее время, необходимо выделить также антропотоки (любые процессы, переносящие идентичность, но не обязательно — людей); информационные потоки; семиотоки, переносящие смыслы; технотоки, транслирующие технологии; инновотоки, перемещающие инновации.

Транспортно-коммуникационные сети должны решать две, на первый взгляд, взаимоисключающие задачи. Во-первых, для государства транспортные коридоры суть механизмы, обеспечивающие экономическое и культурное единство некой территории. Во-вторых, в рамках общего геоэкономического пространства они представляют собой обобщенную систему обмена сырьем, технологиями, смыслами и т.д. между геоэкономическими полюсами, отдельными странами и целыми цивилизациями.

Двум задачам соответствуют две различные формы транспортно-коммуникационных сетей. Для сохранения организующих структур, "размываемых" транспортной теоремой (если вложения Центра в транспортно-инфраструктурные проекты в регионе недостаточны для развития приграничной территории, эта территория попадает под влияние соседних стран), наиболее адекватными являются замкнутые кольцевые структуры, прорезанные сравнительно короткими радиальными ветвями. Геоэкономическая карта Евразийского континента насчитывает пять транспортных колец — центральноевропейское, североевропейское, средиземноморское, дальневосточное и центральноевразийское. Эти транспортные кольца организуют работу национальных экономик. Можно с сожалением констатировать, что лишь одно из них сейчас как-то функционирует — центральноевропейское.

Таблица. Пять транспортных колец Евразийского континента:

	Кольцо
	Точки подключения к системе мировой торговли
	Краткое описание
	Дополнительно

	Центральноевропейское транспортное кольцо
	Порт Роттердам
	Самое развитое кольцо континента с центром в Швейцарии развивает экономику Евросоюза. Через международную систему Критских коридоров побуждает Средиземноморское, Североевропейское, Центральноевразийское кольца развиваться в интересах Центральноевропейского
	Имеет центр в Швейцарии, стране, не входящей в Евросоюз. Одного этого обстоятельства достаточно, чтобы с пониманием отнестись к бессмысленности некоторых ультиматумов, направляемых руководству Швейцарии со стороны Евросоюза.

	Североевропейское (Янтарное) транспортное кольцо
	Не имеет «точки подключения» к мировым транспортным сетям
	Включает Прибалтийские республики, Калининградскую область России, Германию, Данию, Швецию, Норвегию, Финляндию, регионы Северо-Запада России
	По различным причинам, ни один из существующих портов и не может стать «точкой подключения». Для подключения к системе мировой торговли возможен вариант выносного свайного Северного Европорта с осадкой до 20 метров, общий для России с остальными странами Северной Европы на Балтике и (или) в Арктике в зоне Гольфстрима.

	Средиземноморское транспортное кольцо
	В настоящее время утеряло «точки подключения» к системе мировой торговли
	Ранее соединяло Италию, Испанию, Португалию, Марокко, Алжир, Ливию, Египет, страны Леванта, в связи с прогрессирующим усложнением общемировой политической ситуации и близостью к мировому "поясу нестабильности", практически распалось на отдельные фрагменты.
	В будущем, когда будет выстроена новая стабильная система мировых связей, это кольцо должно иметь две точки "подключения" к мировой транспортной сети — Гибралтар и Суэц

	Дальневосточное транспортное кольцо
	Не имеет «точки подключения» к мировым транспортным сетям
	Теоретически могло бы соединять Корею, Северо-Восток Китая, Восточную Сибирь и Дальний Восток России, Японию, дальневосточное транспортное кольцо никогда не существовало как единое пространство.
	Исторически сложились обрывки магистралей, зачастую геополитически не ориентированные и в значительной степени геоэкономически бессмысленные. Каждая страна самостоятельно пытается "подключиться" к мировой системе коммуникаций, что затрудняет геоэкономическую балансировку транспортных потоков. Ключевая проблема на сегодня — разделенность Корейского полуострова.

	Центральноевразийское транспортное кольцо
	Впервые формируется, «точек подключения» пока не имеет
	В ходе формирования может включить в себя Грузию, Армению, Азербайджан, Турцию, Казахстан, Туркмению, Таджикистан, Киргизию, Узбекистан, Иран, Ирак, северо-западные регионы КНР, Афганистан, Пакистан, северные штаты Индии, российские регионы Северного Кавказа, Поволжья, Урала и Южной Сибири
	Центральноевразийское транспортное кольцо фокусируется в регионе Каспийского моря и может в перспективе иметь три точки "подключения" к системе мировой торговли — континентальную на Памире, южноазиатскую в порту Бендер-Аббас, черноморскую в Новороссийске.


Источник: «Конструирование будущего» (Санкт-Петербург).

Из таблицы видны объективные причины подчиненного отношения других транспортных колец по отношению к Центральноевропейскому кольцу. Дело не в европейском неоколониализме, просто из пяти колец лишь Центральноевропейское «подключено» к мировой системе, что ярко проявляется в характере деятельности порта Роттердам — грузы из Китая идут дальше в Норвегию, Швецию, Финляндию, Россию и другие страны, оставляя в Роттердаме наиболее привлекательные прибыли океанских перевозок. Эта проблема всерьез волнует многие страны Европы, прежде всего Великобританию, которая уже начинает строительство свайного порта, и Норвегию, которая пока еще решает, где разместить на сваях альтернативу Роттердаму.

Необходимо отдельно оговорить, что транспортные кольца не есть жесткая застывшая система, но наоборот, они усиливаются (например, Центральноевразийское) или ослабляются (например, Средиземноморское) в динамическом развитии. Так, Германия может выбрать один путь («наполеоновский», на основе франко-германского проекта), или другой («бисмарковский», на основе не-войны с Востоком).
В случае России, серьезность проблемы усугубляется тем, что в рамках нынешнего, доставшегося в наследство от РСФСР, административно-территориального устройства, ставить вопрос о целостном развитии экономики России и включения России в систему мировой торговли без нынешней соподчиненности к Европе, невозможно. Количество субъектов РФ, хотя бы в части президентской вертикали управления, необходимо сокращать.

15 округов Российской Федерации

Предлагается отделить проблемы административного устройства от основ государственного регулирования экономического и социального развития регионов Российской Федерации, ликвидировав нынешние федеральные округа и создав 15 федеральных округов Российской Федерации, с одновременным расширением полномочий руководителей новых федеральных округов. 

При этом, учитывая крайнюю сложность и болезненность темы укрупнения субъектов для руководителей нынешних субъектов РФ, особенно в национальных республиках, необходимо сохранить большую часть нынешних субъектов РФ, которые войдут в округа. Таким образом будет обеспечена преемственность  существующему на настоящий момент делению на области, республики, края (за исключением Северного округа).

Таблица. Окружное административно-территориальное деление Российской Федерации:

	№№
	Округа Российской Федерации, центры округов

(главы назначаются Президентом России)
	Области, республики, края, автономные национально-культурные районы в составе округов Российской Федерации, центры этих образований 

(главы избираются населением образований)
	Нынешние территориально-административные образования, из которых предлагается создать области, края, автономные национально-культурные районы в составе округов Российской Федерации

	1.
	Северный округ

центр г. Санкт-Петербург
	1.1. Город Санкт-Петербург
	Город Санкт-Петербург

	
	
	1.2. Ленинградская область, г. Санкт-Петербург
	Ленинградская и Калининградская области

	
	
	1.3. Псковская область, г. Псков
	Псковская область

	
	
	1.4. Новгородская область, г. Новгород.
	Новгородская область

	
	
	1.5. Карело-Беломорский край, г. Архангельск
	Республика Карелия, Архангельская (без НАО), Мурманская и Вологодская области

	
	
	1.6. Ненецкий край, г. Салехард
	Ненецкий АО, часть Республики Коми к северу и северо-востоку от г. Ухта, Ямало-Ненецкий АО

	
	
	1.7. Таймырский край, г. Дудинка
	Таймырский (Долгано-Ненецкий) АО, часть Республики Саха (Якутия) к западу от Верхоянского хребта и от с. Жиганск вниз по течению Лены

	
	
	1.8. Колымский край, г. Среднеколымск
	Часть Республики Саха (Якутия) к северо-востоку от Верхоянского хребта, Корякский АО, Чукотский край, Магаданская область

	2.
	Тихоокеанский округ

г. Южно-Сахалинск
	2.1. Сахалинская область, 

г. Южно-Сахалинск
	Сахалинская область

	
	
	2.2. Камчатская область, г. Петропавловск-Камчатский
	Камчатская область

	
	
	2.3. Приморский край, г. Владивосток
	Приморский край

	3.
	Приамурский округ

г. Хабаровск
	3.1. Хабаровский край, г. Хабаровск
	Хабаровский край, Еврейская АО

	
	
	3.2. Амурская область, г. Благовещенск
	Амурская область

	4.
	Ленско-Байкальский округ

г. Иркутск
	4.1. Иркутская область, г. Иркутск
	Иркутская область, Усть-Ордынский АО

	
	
	4.2. Республика Саха (Якутия), 

г. Якутск
	Часть Республики Саха (Якутии) к югу от Верхоянского хребта и от с. Жиганск вверх по течению Лены

	
	
	4.3. Республика Бурятия, г. Улан-Удэ
	Республика Бурятия

	
	
	4.4. Читинская область
	Читинская область, Агинский Бурятский АО

	5.
	Енисейский округ

г. Красноярск
	5.1. Красноярская область, г. Красноярск
	Красноярский край (без Таймырского АО), Эвенкийский АО

	
	
	5.2. Кемеровская область, г. Новокузнецк
	Кемеровская область

	
	
	5.3. Республика Хакасия, г. Абакан
	Республика Хакасия

	
	
	5.4. Республика Тыва, г. Кызыл
	Республика Тыва

	6.
	Иртышский округ

г. Тобольск
	6.1. Тюменская область, г. Тобольск
	Тюменская область

	
	
	6.2. Омская область, г. Омск
	Омская область

	
	
	6.3. Курганская область, г. Курган
	Курганская область

	
	
	6.4. Ханты-Мансийский АО, г. Ханты-Мансийск
	Ханты-Мансийский АО

	
	
	6.5. Новосибирская область, г. Новосибирск
	Новосибирская область

	
	
	6.6. Томская область, г. Томск
	Томская область

	
	
	6.7. Алтайский край, г. Барнаул
	Алтайский край

	
	
	6.8. Республика Алтай, г. Горно-Алтайск
	Республика Алтай

	7.
	Уральский округ

г. Екатеринбург
	7.1. Свердловская область, г. Екатеринбург
	Свердловская область

	
	
	7.2. Пермский край
	Пермская область, Республика Коми, Коми-Пермякский АО

	
	
	7.3. Кировская область, г. Киров
	Кировская область

	
	
	7.4. Удмуртская Республика, г. Ижевск
	Удмуртская Республика

	
	
	7.5. Челябинская область, г. Челябинск
	Челябинская область

	8.
	Южно-Уральский округ

г. Уфа
	8.1. Башкирская Республика, г. Уфа
	Республика Башкортостан

	
	
	8.2. Оренбургская область, г. Оренбург
	Оренбургская область

	
	
	8.3. Самарская область, г. Самара
	Самарская область

	
	
	8.4. Саратовская область, г. Саратов
	Саратовская область

	9.
	Средне-Волжский округ

г. Казань
	9.1. Республика Татарстан, г. Казань
	Республика Татарстан

	
	
	9.2. Нижегородская область, г. Нижний Новгород
	Нижегородская область

	
	
	9.3. Чувашская Республика, г. Чебоксары
	Чувашская Республика

	
	
	9.4. Республика Марий Эл, г. Йошкар-Ола
	Республика Марий Эл

	
	
	9.5. Республика Мордовия, г. Саранск
	Республика Мордовия

	
	
	9.6. Пензенская область, г. Пенза
	Пензенская область

	
	
	9.7. Ульяновская область, г. Ульяновск
	Ульяновская область

	10.
	Верхне-Волжский округ

г. Ярославль
	10.1. Ярославская область, г. Ярославль
	Ярославская область

	
	
	10.2. Тверская область, г. Тверь
	Тверская область

	
	
	10.3. Ивановская область, г. Иваново
	Ивановская область

	11.
	Московский округ

г. Москва
	11.1. город Москва
	г. Москва

	
	
	11.2. Московская область, г. Москва
	Московская область

	
	
	11.3. Рязанская область, г. Рязань
	Рязанская область

	
	
	11.4. Владимирская область, г. Владимир
	Владимирская область

	
	
	11.5. Тульская область, г. Тула
	Тульская область

	
	
	11.6. Калужская область, г. Калуга
	Калужская область

	12.
	Западный округ

г. Смоленск
	12.1. Смоленская область, г. Смоленск
	Смоленская область

	
	
	12.2. Брянская область, г. Брянск
	Брянская область

	13.
	Белгородский округ

г. Белгород
	13.1. Белгородская область, г. Белгород
	Белгородская область

	
	
	13.2. Орловская область, г. Орел
	Орловская область

	
	
	13.3. Курская область, г. Курск
	Курская область

	
	
	13.4. Тамбовская область, г. Тамбов
	Тамбовская область

	
	
	13.5. Липецкая область, г. Липецк
	Липецкая область

	
	
	13.6. Воронежская область, г. Воронеж
	Воронежская область

	14.
	Северо-Кавказский округ

г. Ростов-на-Дону
	14.1. Ростовская область, 

г. Ростов-на-Дону
	Ростовская область

	
	
	14.2. Краснодарский край, г. Краснодар
	Краснодарский край, Республика Адыгея

	
	
	14.3. Ставропольский край, г. Ставрополь
	Ставропольский край

	
	
	14.4. Карачаево-Черкесская Республика, г. Черкесск
	Карачаево-Черкесская Республика

	
	
	14.5. Кабардино-Балкарская Республика, г. Нальчик
	Кабардино-Балкарская Республика

	
	
	14.6. Республика Северная Осетия (Алания), г. Владикавказ
	Республика Северная Осетия (Алания)

	
	
	14.7. Республика Ингушетия, г. Моздок
	Республика Ингушетия

	
	
	14.8. Чеченская Республика, г. Грозный
	Чеченская Республика

	15.
	Волжско-Каспийский округ

г. Астрахань
	15.1. Астраханская область, г. Астрахань
	Астраханская область

	
	
	15.2. Волгоградская область, г. Волгоград
	Волгоградская область

	
	
	15.3. Республика Калмыкия, г. Элиста
	Республика Калмыкия

	
	
	15.4. Республика Дагестан, г. Махачкала
	Республика Дагестан


Источник: Ассоциация приграничного сотрудничества.

Из таблицы видны внешнеэкономические приоритеты приграничного сотрудничества, например, ориентация Белгородского округа на Украину, а Западного — на Белоруссию. 

Из таблицы видны внешнеэкономические приоритеты приграничного сотрудничества, например, ориентация Белгородского округа на Украину, а Западного — на Белоруссию. Неравенство округов с точки зрения хозяйственного потенциала компенсируется целостностью хозяйственной системы.

Вопросы хозяйственного развития должны быть жестко увязаны с мобилизационными схемами, в том числе учитывающими внешнеполитические вызовы. Поэтому, например, Калининградскую область предлагается ввести в состав Ленинградской области Северного округа, а Западный округ является самым маленьким, состоящим всего лишь из двух субъектов. Не должно остаться никаких административно-территориальных возможностей изоляции Калининградского анклава, а западное направление (условно европейско-белорусское) значительно отличается по характеру вызовов от юго-западного (условно европейско-украинского) или балтийского. Также из военно-стратегических соображений предлагается административный центр Тихоокеанского округа сделать не во Владивостоке, а в Южно-Сахалинске. 
В публичном информационном пространстве активно обсуждается тема укрупнения субъектов Российской Федерации, что обусловлено пониманием объективной необходимости дополнительных мер по обеспечению государственной целостности и единства государственной власти.

Сквозным недостатком существующих подходов к этому вопросу является отсутствие учета основных тенденций во внешнеполитической и внешнеэкономической сфере.

Таблица. Недостатки и достоинства существующих моделей изменения административно-территориального деления Российской Федерации:
	Модель


	Недостатки
	Достоинства
	Результаты

	Административное укрупнение существующих субъектов

	Укрупнение регионов через включение автономных округов в области и края
	Не учтено различие в ситуациях, так как не одно и то же — включить Усть-Ордынский АО в Иркутскую область и включить Ханты-Мансийский АО в Тюменскую область
	Субъектов станет меньше, регионы станут богаче
	Возможность появления нескольких новых слабоконтролируемых регионов, передача богатых нефтью и газом северных округов в области и края лишь закрепляет сырьевые приоритеты экономики РФ

	Укрупнение регионов через поглощение бедных субъектов богатыми (банкротство субъектов РФ)
	Опора на финансовое благополучие субъектов ставит приоритет общеэкономического развития России в подчиненное отношение к частному вопросу текущей финансовой эффективности отдельных регионов
	Федеральный центр избавляется от просьб бюджетных вливаний
	Поглощение через банкротство никак не решает задачи ускорения экономического роста России, прежде всего не учитывает значимых для регионов РФ тенденций в ближнем и дальнем зарубежье

	Укрупнение федеральных округов и уменьшение числа субъектов в округах, переформатирование границ федеральных округов
	Проект предлагается прежде всего Приволжским округом (меньше Сибирским) и никак не отвечает интересам, например, на Севере и Северо-Западе, Дальнем Востоке
	Полное ослабление наиболее неподконтрольных регионов (например, Росселя и Шаймиева), действительно улучшит управляемость для центра
	Возможная дестабилизация социальной обстановки, так как не создаются дополнительные механизмы поддержания подконтрольности и лояльности населения федеральному центру

	Передача полномочий центра в регионы

	Жесткое разделение полномочий между центром и регионами и увеличение региональных бюджетов
	Проект, идеология которого предложена ЕС («Евросоюз — Европа регионов»), приводит к потере контроля, замещению управления договорными отношениями, особенные риски возникают в приграничных регионах 
	Социальная обстановка стабилизируется, интенсификация развития торговли и ресурсодобывающих отраслей
	Резко падает промышленное в целом и высокотехнологическое производство, становится принципиально невозможной, в случае необходимости, мобилизация общества и экономики 

	Увеличение самостоятельности регионов, включая внешнеэкономическую деятельность (региональные программы ВЭД)
	Разрешение ведения собственной внешнеэкономической деятельности регионами уже привело, в ряде случае, к конфликту с федеральными представлениями во внешней политике 
	В кратчайшие сроки налаживаются оптимальные схемы приграничной и межрегиональной торговли, появляются зачатки индустриального развития без федерального бюджетного финансирования
	Регионы идут по пути оптимизации рыночных механизмов, что приводит к усилению влияния стран-доноров из дальнего зарубежья и дальнейшему росту сепаратизма 

	Расширение финансовых возможностей регионов через самостоятельность в вопросах налогообложения
	Схема практически без исключений подразумевает интересы узкого круга лиц и не влечет к промышленному развитию в регионе
	Консолидированный региональные доходы увеличиваются, сокращается количество укрывающихся от налогообложения бизнес-структур 
	Резко усиливается коррупция и общий криминальный фон в регионах, ослабляется контроль со стороны центра


Источник: Ассоциация приграничного сотрудничества.

Кроме того, необходимы особое выделение Северных территорий от Мурманска до Чукотки, преодоление потенциального сепаратизма излишне укрупненных регионов, а также централизованное планирование развития отдельных регионов с учетом региональных и мировых тенденций.

При этом реализация предметов ведения Российской Федерации и федеральной части совместных предметов ведения полностью обеспечивается главами федеральных округов, назначаемыми Президентом России. Бюджеты округов определяются федеральным центром, исходя из общегосударственных задач. Следствием нового деления станет резкое повышение эффективности президентской вертикали власти, так как федеральный бюджет будет привязываться к округам Российской Федерации, будет снято отсутствие финансовых полномочий у нынешних полпредов.

Исходя из приоритета развития северных и арктических регионов, Северный округ нарезается с наибольшим потенциальным валовым продуктом, так как потребует наиболее масштабных государственных вложений — в Севморпуть, в добычу нефти и газа, в горную добычу, в целом в освоение районов с вечной мерзлотой. 

Фактически, развитие Северного округа будет являться экономическим приоритетом всей Российской Федерации. Приоритет хозяйственного освоения Крайнего Севера и Арктики будет отражен в административно-территориальном делении государства.

Переход на окружную систему государственного управления позволяет обеспечить поддержание социальной стабильности в регионах и не требует в большинстве случаев перекройки нынешних административных границ субъектов, что имеет исключительное значение в потенциально нестабильных национальных республиках Северного Кавказа и Поволжья. 

Будет усилено влияние Санкт-Петербурга, как дополнительного федерального центра, так как из состава ряда областей будут выведены Северные территории, что ослабит сепаратистские тенденции, поскольку сибирские области, республики и края потеряют самостоятельный выход к арктическому побережью. При этом важно, что арктические регионы привязаны по снабжению к своим южным соседям, но развиваются по единой стратегии экстремальных по природным и экономическим условиям регионов Крайнего Севера. Оптимальным центром разработки и реализации такой стратегии является Санкт-Петербург. Также к нему привязывается развитие Севморпути, без которого невозможна добыча нефти и газа арктического шельфа и северных регионов.

Переход на окружную систему государственного управления может быть осуществлен в рамках реализации находящихся на рассмотрении в Государственной Думе проектов федеральных законов "О внесении изменений и дополнений в Федеральный закон "Об общих принципах организации законодательных (представительных) и исполнительных органов государственной власти субъектов Российской Федерации" и "Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации". Кроме того, такой подход позволяет обеспечить поддержание социальной стабильности в регионах и не требует в большинстве случаев перекройки нынешних административных границ субъектов, что имеет исключительное значение в потенциально нестабильных национальных республиках Северного Кавказа и Поволжья. 

В целом задачу повышения эффективности государственного управления через уменьшение числа субъектов вряд ли целесообразно решать до парламентских и президентских выборов, что дает возможность более глубокой проработки этих вопросов. Но уже сейчас можно выделить коридоры СТЕК, которые, в случае окружного деления РФ, действительно могли бы обеспечить промышленный рывок России — это пути из Европы в Южную и Восточную Азию и Севморпуть.

Из Ганзы в Хазарию

Транспортные кольца континента в приграничных регионах России и соседних с нею стран должны иметь целостную систему малых транспортных коридоров, которые жестко скрепляют геоэкономическую и геополитическую ткань пространства. Такими малыми коридорами, актуальность которых подтверждается жизнью и ожиданиями регионов России и союзных ей стран, являются транспортные проекты на Кавказе (Транскам, центральный узел во Владикавказе), на Памире (Китайско-Киргизская железная дорога, узлы в городах Кашгар и Ош), на Северо-Западе (Белкомур и трансскандинавские проекты), на Дальнем Востоке России и в других регионах.

Таблица. Основные коридоры СТЕК:

	Международный коридор СТЕК
	Описание
	Узловые точки

	Транссиб
	Ориентирован на Дальний Восток и Китай, имеет в Восточной Сибири два маршрута (БАМ и Транссиб), соединяет Центральноевропейское и Дальневосточное кольца.
	Берлин, Варшава, Минск, Санкт-Петербург, Москва, Казань, Екатеринбург, Новосибирск, Иркутск, Тында, Комсомольск-на-Амуре, Ванино, Находка, Владивосток, Советская гавань.

	Турксиб
	Турксиб в понимании СТЕК сейчас не существует, под Турксибом понимается совместный проект трех стран (Россия, Казахстан, Китай), соединяющий Центральноевразийское транспортное кольцо и тихоокеанское побережье Китая (выход к Дальневосточному кольцу и транспортным маршрутам Тихого океана), ориентированный на Китай коридор от Поволжья, Урала и Южной Сибири. Трасса близка к Северному коридору Трансазиатской железной дороги. Поскольку Турксиб также ориентирован на китайского потребителя, он должен развиваться согласованно с Транссибом.
	Москва, Сызрань, Оренбург, Свердловск, Новосибирск, Петропавловск, Астана, Актогай, Дружба-Алатаушанькоу, Турфан, Чунцин, Ланьчжоу, Чжэнчжоу, Ляньюньган.

	Севморпуть
	Кратчайшая транспортная артерия, соединяет Североевропейское и Дальневосточное транспортные кольца. Включает в себя Беломоро-Балтийский канал и окраинные российские моря. Экономическое значение Севморпути за прошедшие десятилетия только возросло, хотя и не реализуется пока в практических действиях.
	Санкт-Петербург (в перспективе — проектируемый Северный Европорт в Финском заливе), Мурманск, Петрозаводск, Архангельск, Салехард, Игарка, Хатанга, Диксон, Певек, Провидение, Анадырь, Петропавловск-Камчатский, Находка, Владивосток, порты Китая, Алеутские острова, Аляска.

	Хазаро-Ганзейский торговый путь
	Хазаро-Ганзейский торговый путь (ХГТП), понимаемый как стратегическое развитие современного МТК "Север-Юг", имеет особое значение. ХГТП может стать совместным проектом семи стран (Россия, Литва, Азербайджан, Казахстан, Туркменистан, Иран, Индия), в дальнейшем могут быть подключены иные участники. ХГТП, соединяющий Североевропейское и Центральноевразийское транспортное кольцо с дальнейшим выходом к транспортным маршрутам Южной Азии).
	Санкт-Петербург, 2К (Калининград-Клайпеда), Котка, Петрозаводск, Казань, Сызрань, Астрахань-Аксарайская, Актау, Махачкала, Баку, Туркменбаши, Энзели, Нека, Амирабад, Тегеран, Бендер-Аббас, Мумбаи (или, скорее, соседний порт Джавахарал Неру).
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Среди вышеперечисленных коридоров СТЕК Хазаро-Ганзейский путь должен иметь безусловный приоритет развития: он сшивает Севморпуть (в Петрозаводске), Транссиб (в Казани), Турксиб (в Сызрани), имеет выход к Средиземноморскому транспортному кольцу (Волго-Донской канал) и проходит через наиболее нестабильные территории целого ряда стран формирующейся Центральноевразийской геоэкономической структуры.

Иными словами, для сохранения транспортной целостности России приоритетным является ХГТП. Этот коридор имеет особое значение для внешней политики России и ее деятельности в рамках ШОС и СВМДА. Он не только фактически восстанавливает контроль российского Центра над экономическим развитием регионов в зоне действия других коридоров, но и обеспечивает привлечение инвестиций из стран Азии и Северной Европы. Если сейчас коммерческие выгоды от проектов получают преимущественно корпоративные структуры, а политические риски несет исключительно государство, то в дальнейшем необходимо обеспечить понятный механизм привлечения инвестиций в компании с государственным участием, занятыми реализацией проектов в области транспортно-инфраструктурного развития (проекты СТЕК). Таким образом, возникает возможность финансировать на достаточном уровне инфраструктурные проекты в приграничных регионах России.

ХГТП может иметь сухопутное ответвление от Астрахани-Аксарайской через Казахстан и Киргизию — Памирский тракт. Памирский тракт ХГТП, с двумя маршрутами в Средней Азии (через Узбекистан-Киргизию и через Казахстан-Киргизию), с выходом на Каракорумское шоссе и далее до порта Карачи, может в перспективе стать общим экономическим проектом России, стран ЕврАзЭС, Китая, Пакистана и Индии в рамках деятельности Совещания по выработке мер доверия в Азии (СВМДА).

В случае подключения сухопутного плеча ХГТП в рамках деятельности СВМДА (последнее необходимо, так как в настоящее время часть этого маршрута проходит через оккупированную Пакистаном часть индийского штата Джамму и Кашмир), — к ХГТП добавятся узлы Кандагач, Арысь-Ташкент, Луговая, Бишкек, Ош, Хорог, Таш-Курган, Исламабад, Карачи.

Особо следует отметить, что, если основной маршрут Хазаро-Ганзейского торгового пути от «2К» и Санкт-Петербурга к Джавахарлал Неру и Мумбаи уже фактически начал развиваться в рамках МТК "Север-Юг", то Памирский тракт требует долгого переговорного процесса в рамках СВМДА. Начавшееся в 2002 году строительство современных мостов через пограничный Пяндж может стать началом движения СВМДА к заключению Памирского пакта стран СВМДА по обеспечению гарантий безопасности и экономического сотрудничества всех стран-участников СВМДА (прежде всего Пакистана, России, Казахстана, Китая и Индии, а также Таджикистана и Киргизии).

Особый интерес России к Таджикистану, Афганистану и Пакистану мог бы быть реализован в случае перевода основных политических инициатив с двусторонних рамок на международный уровень интеграционных объединений. Исключительную роль в этом процессе могли бы сыграть президент Казахстана Нурсултан Назарбаев и генеральный секретарь ЕврАзЭС Григорий Рапота. Сильно уступая России и Китаю в экономической мощи, Казахстан зачастую инициирует принципиально новые политические подходы — от Евразийского Экономического Сообщества, которое уже стало внешнеполитическим приоритетом России, до Совещания по выработке мер доверия в Азии, созданного в прошлом году и еще не получившего должную поддержку в РФ. Рапота же, будучи выходцем из спецслужб, сумел, те не менее, стать наиболее влиятельным российским политиком в среднеазиатских странах, а также перевести интеграцию евразийского пространства из области традиционных встреч/согласований в пространство обязательных решений.

Инициативы Нурсултана Назарбаева и Григория Рапоты, будучи поддержанными президентом Владимиром Путиным, могли бы резко ускорить заключение Памирского пакта. Памирский пакт СВМДА закрепил бы влияние блока ЕврАзЭС в Афганистане и Пакистане и снял бы подозрения Индии и Ирана в реальных целях Пакистана. До достижения в Памирском регионе международного согласия открытие транспортных путей без России, например, в рамках Китайско-Киргизской железной дороги или автомобильного шоссе из пакистанского порта Карачи в Ташкент через СУАР КНР, привело бы к прямому выходу не входящего в ЕврАзЭС Узбекистана на внешние рынки и ослаблению союзной Киргизии.

Тем не менее, в целом важно, что проект коридора от Балтики до Индии восстановит политическое единство евразийского пространства, но денег даст мало, деньги может дать лишь Север.
Север как приоритет России

Если транспортным приоритетом России, по мнению авторов, должен стать путь из Балтики в Южную Азию, то общеэкономическим приоритетом должно стать развитие Северного федерального округа, опирающееся на Севморпуть и добычу полезных ископаемых в Арктике и на Крайнем Севере.

В условиях глобализации, интернационализации и регионализации мировой экономики дальнейшее развитие изолированных регионов, охваченных инфраструктурой нового типа становится попросту экономически неэффективным и нерентабельным — все три типа тенденций одинаково требуют перехода от вахтовых и временных поселений к новому типу связности в Арктическом регионе. Более того, очевидный в настоящее время процесс создания изолированных ресурсно-транспортных анклавов не только не позволит создать в стране нового качества жизни и деятельности, но и окончательно растратит ограниченные ресурсы. Уже сейчас малая связность приводит к появлению первых предвестников сепаратизма — экономика, например, Мурманской области все больше ориентируется на Норвегию и Финляндию в ущерб остальным регионам России (рыбаки разгружают суда в Норвегии, энергетики экспортируют электричество в рамках проекта "Росэлнор", растет доля экспорта в горнодобывающей промышленности и т.д.).

В качестве рабочего инструментария подобной работы можно взять подходы так называемой методологии "экономического империализма" (применения экономических методов анализа неэкономических проблем), в которой развиваются взгляды на геополитику как на науку, изучающую узкий, специфический, случай распределения ограниченных ресурсов. При этом контроль над коммуникациями рассматривается как типичный пример деятельности по извлечению ренты. К примеру, в рамках данного направления неоднократно показано, что контроль над мировой транспортной инфраструктурой обуславливает доминирующие позиции в мире — США, на Евразийском континенте — Евросоюза.

С этой точки зрения, правильно построенная трансконтинентальная система могла бы стать на практике не только каркасом восстановления (реконструкции) и развития российского Северо-Востока, но и стратегическим геополитическим проектом России по перехвату мирового лидерства в XXI веке за счёт опережающего развития своего Северо-Востока. Россия никогда не сможет догнать Америку и Европу при нынешних экономических подходах, но перегнать может, в случае, если соскочит с общемировой "догоняющей модернизации" с сопутствующей экспортной ориентацией российской экономики.

Основой российской трансконтинентальной транспортной и коммуникационной политики на Севере и в Восточной Сибири становятся три великих пути, системы сообщений: Северный морской путь, железнодорожная Трансевразийская магистраль Япония — Сахалин — Россия — Европа с опорой на Транссиб и Турксиб и, гораздо позже двух других путей ввиду принципиальной новизны, Высокоширотная трансевразийская магистраль (на основе новых альтернативных видах транспорта).

Для решения задач ускоренного и коммерчески эффективного развития Северного морского пути как транзитного транспортного коридора общемирового значения необходима стратегия развития Севморпути, способная не только обеспечить поддержание существующих ледоколов и береговой инфраструктуры, но и быстрогое развитие, декларированное Минтрансом РФ (до 10 млн. тонн в 2010 году), с соответствующей программой по атомным ледоколам и современным судам различных типов с атомными энергетическими установками.

Чтобы обеспечить финансирование Севморпути, придется привлекать масштабные китайские инвестиции, учитывая, что в отличие от США и Норвегии, КНР не может иметь никаких претензий к статусу шельфа, морского и воздушного и пространства Российского сектора Арктики. Необходимо опереться на китайские судоходные компании и крупнейшие порты КНР и стран "Большого Китая" (Тайваня, Сингапура, Малайзии) По объемам перевозок по направлению Восточная Азия — Европа китайские компании занимают лидирующую позицию в мире, именно китайские компании реально могут быть заинтересованы в перевозках нефти и сжиженного газа по Севморпути в страны Восточной и Юго-Восточной Азии.

Для того, чтобы гарантировать полный российский государственный контроль за функционированием Севморпути, необходимо передать весь ледокольный флот, включая портовые и дизель-электрические ледоколы, в состав единой компании со 100% участием государства (т.е. без китайского участия и без участия российского частного капитала). В то же время придется привлечь крупные российские финансово-промышленные группы к финансированию отдельных программ развития Севморпути в интересах российских предприятий. Особую роль в этом процессе могут сыграть конкретные руководители, в частности, Владимир Потанин и Каха Бендукидзе, которые иногда принимают совпадающие с российскими государственными задачами за рубежом стратегические решения в своих ФПГ. Потанин уже несколько раз принимал решение об увеличении участия «Интерроса» в финансировании государственной программы строительства атомного ледокольного флота (по некоторым оценкам, до половины стоимости достройки ледокола «50 лет Победы»), а Бендукизде наряду с принятием в 2002 году амбициозной судостроительной программы (у «ОМЗ» судостроительные заводы в Санкт-Петербурге, Нижнем Новгороде, Астрахани), начал выводить «Объединенные машиностроительные заводы» на рынок строительства атомных станций, что в случае успеха будет означать появление нового крупного игрока в этой сфере.

Учитывая, что даже богатейшие вертикально-интегрированные группы (которые иногда называют олигархическими ФПГ) в России не имеют свободных средств, достаточных для развития Севморпути, следует выстроить отдельную финансовую схему, где были бы ясны коммерческие интересы кредиторов и гарантов кредитов, заложены механизмы прямого инвестирования, обеспечен контроль государственных структур. По предварительным проработкам, это могут быть "Межпромбанк" как получатель кредитов, "Внешторгбанк" или "Внешэкономбанк" как гарант для российских получателей, финансовые институты Южного Китая и другие китайские банки как кредиторы, "Банк Китая" как гарант для китайских кредиторов.

Вся эта предварительная подготовка должна завершиться формированием российско-китайской судоходной компании «Севморпуть-Азия» для обслуживания Северного морского пути, с участием государственных структур России и Китая, частного капитала двух стран. В перспективе следует изучить возможность создания российско-китайской концессии на срок 20 или 40 лет для этой компании, с учетом опыта КВЖД и других транспортных проектов на концессионных условиях, а также современного мирового и российского права.

Основными портами базирования предполагается определить Санкт-Петербург (в перспективе — проектируемый Северный Европорт в Финском заливе), Мурманск, Петрозаводск, Архангельск, Салехард, Игарку, Хатангу, Диксон, Певек, Провидение, Анадырь, Петропавловск-Камчатский, Восточный, Владивосток, порты Китая, Алеутские острова, порты Аляски.

Параллельно, что, собственно, должно привлечь российский частный капитал, следует подготовить адекватную программе развития Севморпути программу строительства судов различных типов с атомными энергетическими установками и соответствующей береговой инфраструктурой, с разделением между российскими и китайскими компаниями отдельных классов судов (например, строить контейнеровозы ледового класса в Китае, ледоколы и портовое оснащение в России, танкеры ледового класса в обоих странах и т.д.).

Учитывая характеристики транспортных колец, приведенные выше в таблице, развитие Севморпути предполагает, в частности, такое побочное следствие, как выбор приоритетных трубопроводных проектов, с первоочередным выводом углеводородов Восточной Сибири в тихоокеанские порты и прокладкой трасс вдоль БАМа для подключения к экспорту якутских месторождений. Это же предопределяет достаточную государственную зрелость предложенной в марте 2003 года программы «Газпрома», с ее приоритетом западного направления в Восточной Сибири. Другим следствием является желательность ускорения российско-казахского проекта вывода нефти в Иран и далее в Персидский залив, так как это усиливает роль России (тогда как трубопровод «Баку-Джейхан» приводит к выдавливанию России из зоны Центральноевразийского транспортного кольца).

Кроме того, военная операция в Ираке, способная надолго дестабилизировать обстановку в регионе, даст дальнейший стимул развития транспортных коридоров, связывающих Восточную Азию с Европой в обход Суэцкого канала.

По предварительным проработкам представителей Ассоциации приграничного сотрудничества в Китае, с китайской стороны такой крупный международный проект как «Севморпуть-Азия» может быть интересен группе Hutchison, портам Шанхай, Сянган, Шеньчжэнь, Циндао, Сямэнь, Гуанчжоу, Далянь и портам других стран, где китайцы имеют достаточную степень контроля (в частности, через китайский капитал в «точке подключения» центральноевропейского транспортного кольца к мировой торговле в порту Роттердам).

В подобном развитии проекта «Севморпуть-Азия» из российских групп потенциально заинтересованы "Роснефть", "Интеррос", "Объединенные машиностроительные заводы", «Газпром», «Лукойл», возможно, «МДМ» и «Северсталь». Все они, в случае появления надежного круглогодичного транспортного коридора с большой пропускной способностью, смогли бы приступить к добыче полезных ископаемых Арктического шельфа и материковых месторождений Крайнего Севера.

Транспорт в России является ключевым элементом любого крупного проекта — отраслевого или регионального. Формирование международных объединений (СРБ, ЕврАзЭС, ШОС, СВМДА), обеспечивающих России интеграцию экономики и политическое партнерство, предполагает совместную работу по созданию на границах этих государств с третьими странами общей системы контроля за перемещением людей и грузов. Международные коридоры СТЕК будут образовывать крупные "узлы связности", а малые транспортные (кольцевые) коридоры СТЕК, связанные региональными узлами, необходимо связать межрегиональными (и, как правило, международными) транспортными коридорами. Именно малые коридоры и служат инфраструктурной опорой развития территориально-промышленных комплексов.

Как только Центральноевразийское транспортное кольцо создаст «точки подключения», не являющиеся соподчиненными к европейской транспортной системе, Граница русского цивилизационного пространства (ЕврАзЭС и союзные страны) станет вместо «Пояса нестабильности» «Поясом дружбы и добрососедства» (название одной из программ МИД РФ).

Тем не менее, еще раз повторимся, мобилизационный рывок России не есть дело транспорта или даже экономики, он невозможен без глубоких политических перемен, так как продолжение нынешних тенденций в избирательных процессах обещает лишь усилить в декабре 2003 — марте 2004 власть ФПГ в регионах, что еще больше ослабит возможности высшего российского руководства.

