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Северо-арктические территории Дальнего Востока: роль магистральной критической инфраструктуры в пространственной трансформации и геостратегической устойчивости развития региона

Аннотация: В статье приводятся результаты проведенного исследования на базе концептуальных подходов, вытекающих из теорий пространственной экономики и инфраструктуры. Рассматриваются проблемы кардинальных изменений в процессах развития природно-хозяйственных образований, формирующихся на территориях северо-арктической части Дальнего Востока, которые также представляют восточную часть Арктической зоны РФ (АЗРФ). Их трансграничное положение в Берингово-Тихоокеанском секторе мирового арктического бассейна, соседство со штатом Аляска США также требует активизации исследований в этой области, в особенности на современном этапе известных сложностей в международном сотрудничестве нашей страны с США. Требуется повышенная концентрация внимания специалистов на научном изучении этих процессов, а также на тесно связанных с ними вопросах необходимости корректировки методов и механизмов государственно-регионального регулирования развития этих хозяйственных образований. 
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Теории и методологии исследований в области пространственной экономики в последние годы посвящено большое количество научных работ. Своей фундаментальностью выделяются работы крупного российского ученого А.Г. Гранберга [1]. Высокой значимостью отличаются научные работы П.А. Минакира [8], впервые проанализировавшего и обобщившего существующие довольно разрозненные концепции в этом научном направлении. Весьма важное значение имеют работы и других специалистов в этой области, многие публикаций которых размещены, например в фундаментальной монографии «Современные проблемы пространственного развития» [10]. Автор в этом плане придерживается теоретико-методических подходов, ранее изложеных им в статье в журнале «Пространственная экономика» [6].
Концептуальные подходы к исследованию такой категории экономических систем как инфраструктура давно интересовали как зарубежных, так и отечественных ученых    [7; 13; 14; 15 и др.]. Анализ литературных источников в этой области показывает, что данные подходы базируются в основном на понимании сути этого понятия как некого специфического, но «отраслевого» по сути вида деятельности. Отсюда вытекают методические приемы оценки ее роли в росте экономической эффективности, которые тесно связаны с принципами рыночного экономического «мейнстрима» и прямыми расчетами «затрат-результатов» входящих в ее состав отраслей. Такие оценки на уровнях первичных промышленно-производственных комплексов, кластеров и подобных хозяйственно-отраслевых конгломератов, конечно, применимы и играют свою роль. Но они не является, по нашему мнению, достаточно научно обоснованными и перспективными для более высоких уровнях пространственно-хозяйственных образований, т.к. инфраструктура – это по сути системное понятие, и подходы к ее оценке, в особености ее магистральных элементов на высоких уровнях иерархии пространственно-хозяйственных образований (мезо-, макро- национальных и мегауровнях) должны строиться исходя из общественных, а не отраслевых, тем более - предпринимательских интересов. И в данном случае возникает необходимость использования не рыночных подходов, а методов и приемов плановой экономики, которые в настоящее время реализуются в рамках государственного стратегического планирования и регулирования.  

В этой связи исследования инфраструктуры, по мнению автора [5],   необходимо проводить на методологической основе такого сравнительно нового направления экономической науки как системно-эволюционная экономика, возникшего на базе постулатов современного естествознания [4; 9 и др.], а также эти исследования должны быть связаны с таким научным направлением как синергетика [3; 11 и др.].  Эта научная дисциплина  изучает процессы тесной коэвалюционной взаимосвязи таких феноменов развития систем как хаос (беспорядок) и стабильность (порядок), а также с двуми противоположными, но взаимодополняющих моделями организации систем: иерархической и гетерархической. В данном случае наблюдается определенная закономерность в реализации этих процессов, где внутренние (эндогенные) и внешние (экзогенные, магистральные) элементы инфраструктуры реализуют состояния порядка и хаоса в развитии систем
.
В качестве объектов исследования в данной работе выступали территории Арктической зоны РФ (АЗРФ), в частности – ее дальневосточного сектора (Дальневосточной Арктики), которые включают по российской классификации этой зоны административные районы Чукотского автономного округа и тринадцать северо-арктических улусов Республики Саха (Якутия) и акватории исключительных экономических зон окамляющих эти территории морей.

Также, в связи с обсуждением вопросов трансграничного взаимодействия этого региона в Тихоокеанском секторе мировой Арктики, в качестве объекта исследования здесь выступал штат Аляска, США с его акваториальными зонами. При этом нужно обратить внимание, что северо-арктические территории Дальнего Востока, непосредственно граничащие с Аляской, оказываются включенными одновременно в две государственные геостратегические зоны России, а именно, и как часть Дальнего Востока, и как восточный «форпост» АЗРФ. Именно этот регион, самый удаленный приграничный «уголок» нашей страны и в ее арктической зоне, и на трассе Северного морского пути (Севморпути), по нашему мнению, сейчас находятся в наиболее сложном положении в части его устойчивого социально-экономического развития и геостратегической безопасности [2].
Дальнейшее развитие этих территорий при переходе с первичного уровня природно-сырьевых хозяйственных образований на более высокий уровень формирования индустриально-развитых комплексов в настоящее время связано с серьезными преобразованиями и трансформациями в формировании их пространственно-хозяйственных структур и инфраструктур. В их инфраструктурном обеспечении значительно возрастает роль критических элементов инфраструктуры, в особенности ее магистральных составляющих
, в которым здесь относятся прежде всего транспортное и энергетической обеспечение исследуемых территорий с их коммуникационными функциями. Также к критической инфраструктуре необходимо отнести обеспечение социальной инфраструктурой их систем поселений. Коммуникационная инфраструктура в значительной степени увеличивает возможности доступа к локальным ресурсам по воспроизводственным цепочкам от мест их добычи до мест их сбыта, а развитая социальная инфраструктура позволяет существенно увеличить социально-трудовую устойчивость территорий. И здесь, как показывают исследования, этот переход в первую очередь будет происходить на основе пространственно-опережающего создания системно-организованной критической инфраструктуры, ее магистральных элементов, которые за счет своей новой территориальной конфигурации обеспечат необходимые условия для данного перехода и дадут возможность максимального использования экзогенных факторов и эмерджентных эффектов развития хозяйственных образований.

Кроме этого, возникающие трансформации в процессах развитии хозяйственных образований в северо-арктическом секторе Дальнего Востока связаны также и с повышенными требованиями к их социально-экономической устойчивости как приграничных территорий страны, представляющих собой ее геостратегический «форпост» в зоне Тихоокеанской Арктики на стыке с такой страной как США, ныне проводящей недружественную политику относительно России и практически возглавляющей различные анти-российские акции и санкции в мире. Хотя совсем недавно ученые России и США, в частности – из штата Аляска, имели достаточно развитые научные связи по обсуждению и решению ряда проблем в Берингийской зоне Арктики. Можно привести пример сравнительно недавней публикации в американской научной прессе такого известного ученого в области арктической проблематики как Бетси Бэйкер (Betsy Baker), проживающей на Аляске, которая обсуждает вопросы американо-российского сотрудничества в этой арктической зоне [12]. 
В этих процессах трансформации пространственно-хозяйственного развития существенную роль играет государственное управление, вся система взаимосвязанных правительственных документов по стратегическому планированию. В основе этой системы, как это хорошо известно, лежит федеральный закон "О стратегическом планировании в Российской Федерации"
. Весьма существенные дополнения в систему стратегического планирования был внесен в июне 2022 г. специальным Распоряжением правительства РФ
. В нем особо подчеркивалось большое значение реализации национальной программы развития Дальнего Востока на период до 2025 года и на перспективу до 2035 года с учетом того обстоятельства, что подавляющее большинство его регионов являются приграничными
.
Принятыми правительствеными решениями создаются перспективные возможности их более комплексного и устойчивого развития, но связанны эти изменения в основном с их отраслями промышленной специализации и их технико-технологического инфраструктурного обеспечения, т.е. внутренних, эндогенных элементов инфраструктуры.  Большую роль на современном этапе развития этих территорий играет утвержденная Указом Президента РФ в 2020 г. «Стратегия развития Арктической зоны РФ и обеспечения национальной безопасности на период 2035 г.» с ее корректировкой на базе Указов от 2021 и 2023 гг.
. В ней представлена широкая программа направлений развития минерально-сырьевых центров и инфраструктуры регионального уровня в Чукотском автономном округе и Республике Саха (Якутия).
Но что касается исследовательского подхода, связанного с пространственно-опережающим формированием в данной зоне магистральных (федерального подчинения) элементов инфраструктуры, то здесь нужно обратить внимание на то, что при оценке песпектив развития рассматриваемых арктических территорий необходимо учитывать роль базовых «подарктических» районов, не входящих непосредственно в состав АЗРФ. В дальневосточном секторе АЗРФ это касается как Чукотки, так и северо-арктических улусов Якутии, где в качестве таких «поддерживающих» районов выступают Магаданская область и центральные районы Республики Саха (Якутия). 

Подобное тесное взаимодействие между районами высокоширотного Дальнего Севера и Ближнего Севера сложилось исторически
 и оно практически неразрывно. Применительно к северо-арктическим территориям Дальнего Востока возникает весьма неординарное представление о естественном существовании здесь некого Северо-Восточного мезорегиона как части Дальневосточного макрорегиона. В зону этого мезорегиона входит и Камчатсткий край, т.к. его роль здесь существенно возрастает. Он имеет весьма большое значение в развитии опорной для арктических территорий траспортной инфраструктурной магистрали - Севморпути с его базовым портом-хабом в Петропавловске-Камчатском [2].

Но тем не менее, развитие магистральных инфраструктурных элементов природно-хозяйственных комплексов в этой зоне существенно отстает от необходимых уровней их развития. Для примера в табл. 1 приводятся показатели по развитию транспортной магистральной инфраструктуры в течение 2015-2021 гг.

Таблица 1. Показатели роста (сокращения) протяженности автомобильных дорог в районах Дальневосточного макрорегиона и Северо-Восточного мезорегиона в период 2015–2021 гг.

	Регионы Дальнего Востока
	Рост общей протяженности 
	Рост (сокращение) протяженности по назначению дорог (км)

	
	(км)
	(%)
	Федераль-ные
	Региональные (межпоселковые)
	Поселковые

	Дальневосточный макрорегион
	5109,4
	104,2
	1524,6
	–322,0
	3906,8

	Северо-Восточный мезорегион, в т.ч.
	2605,0
	104,9
	7,6
	1223,2
	1374,1

	Республика Саха (Якутия)
	2321,9
	108,1
	7,6
	988,0
	1326,2

	Камчатский край
	164,8
	107,8
	0,0
	–8,0
	172,8

	Магаданская область
	17,6
	100,7
	0,0
	138,0
	–120,4

	Чукотский автономный округ
	100,7
	104,7
	0,0
	105,2
	–4,5


Источник: Транспорт. URL: https://rosstat.gov.ru/statistics/transport (дата обращения: 11.04.2023). 
Из показателей таблицы видно, что магистральные (федерального значения) элементы транспортной инфраструктуры в течение почти семи лет не создавались вообще на Камчатке, Чукотке и в Магаданской области, и в минимальной степени - в Якутии, да и то в основном в южной ее части, не затрагивая территорию Северо-Восточного мезорегиона в целом. Акцент в строительстве дорог был на региональных и поселковых дорогах. Камчатский край вообще был лишен даже межпоселковых дорог, а Магаданская область – поселковых.
В заключение подчеркнем, что Северо-Восточный мезорегион важен в этой части России глобальной хозяйственно-организующей ролью по обеспечнию элементами  критической инфраструктуры (транспорт, энергетика, базовые социальные объекты) не только для этих арктических и «приарктических» территорий как таковых, но и для существенного роста их геостратегической роли и устойчивости в зоне Тихоокеанской Арктики на стыке двух континентов – Евразии и Северной Америки, и двух океанов – Северного Ледовитого и Тихого. Опережающее формирование внешних, экзогенных магистральных (федеративного значения) элементов критической инфраструктуры формирующихся здесь пространственно-хозяйственных образований должно значительно усилить «поддерживающий» социально-экономический потенциал непосредственно приграничных территорий нашей страны. В этой связи в кратчайшие сроки необходима разработка федеральной целевой программы по созданию опорной сети магистральных элементов критической инфраструктуры в зоне Северо-Восточного мезорегиона. 
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� Статья подготовлена в рамках исполнения программы НИР «Теоретико-методические обоснования трансформации методов и механизмов государственного регулирования на современном этапе развития территорий Дальневосточной Арктики» по плановой теме ИЭИ ДВО РАН на 2023 г. «Исследование тенденций и закономерностей социально-экономического развития Дальневосточного макрорегиона».





� Внутренние элементы инфраструктуры ответственны за создание и поддержание порядка в системе, внешние  элементы - за ее открытость, что связано с внесением определенной порции хаоса с экзогенного уровня. Это вынуждает рассматриваемую систему к постоянному совершенствованию механизмов самоорганизации и адаптации к изменяющимся внутренним и внешним условиям.


� Когда здесь на языке пространственной экономики говориться о магистральных элементах инфраструктуры каких-либо пространственно-хозяйственных образований, то на языке административного управления всей иерархической «пирамидой» этих образований нужно понимать, что речь идет об отраслях инфраструктуры федерального подчинения.


� � HYPERLINK "http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_164841/" �Федеральный закон от 28.06.2014 N 172-ФЗ (ред. от 31.07.2020) "О стратегическом планировании в Российской Федерации"�. URL: dc5442cb47f4b0a30f3adf9a0f530d26 (дата обращения: 17.02.2023).


� � HYPERLINK "http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_420383/" �Распоряжение Правительства РФ от 25.06.2022 N 1704-р «О внесении изменений в распоряжение Правительства РФ от 13.02.2019 N 207-р»  >�. URL: � HYPERLINK "http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_420383/25ab2a7d8fd7d8dcde11c233997f6517915bfbaf/" �http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_420383/25ab2a7d8fd7d8dcde11c233997f6517915bfbaf/� (дата обращения: 18.04.2023).


� Там же.


� Стратегия развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года. Утверждена Указом Президента РФ от 26.10.2020 г. № 645 в редакции указов Президента � HYPERLINK "http://pravo.gov.ru/proxy/ips/?docbody=&prevDoc=102888023&backlink=1&&nd=602532421" \t "contents" �от 12.11.2021 № 651� и � HYPERLINK "http://pravo.gov.ru/proxy/ips/?docbody=&prevDoc=102888023&backlink=1&&nd=604746832" \t "contents" �от 27.02.2023 № 126�. URL: 


� HYPERLINK "http://pravo.gov.ru/proxy/ips/?docbody=&firstDoc=1&lastDoc=1&nd=102888023" �http://pravo.gov.ru/proxy/ips/?docbody=&firstDoc=1&lastDoc=1&nd=102888023� (дата обращения: 15.04.2023).


� Здесь можно вспомнить существовавший во времена СССР «Северо-Восточный совнархоз», который внес существенную лепту в укрепление территориального управления и пространственной интеграции Республики Саха (Якутия) и Магаданской области, в которую тогда входила Чукотка, путем создания инфраструктурных транспортных (в частности – автотрасса «Колыма» между Магаданом и Якутском) и энергетических связей между этими территориями, а также единой базы освоения минерально-сырьевых ресурсов и разветвленной системы центров постоянного проживания трудовых ресурсов и населения. 





2

