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В статье рассмотрены вопросы функционирования транспортной системы Красно-

ярского края и Республики Хакасии. Выявлены проблемы обеспечения транспортных связей 
«север–юг» и «центр–периферия». Обоснована идея транспортного районирования терри-
тории на основе пространственного анализа системы расселения и транспортной сети, 
которое позволяет оценить перспективы развития региона и его транспортной системы. 
Обозначены направления, по которым наиболее востребовано осуществлять развитие 
системы основных транспортных коммуникаций, узлов и прилегающих к ним территорий. 
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Значение транспортной инфраструк-
туры в развитии восточных регионов Рос-
сии исключительно велико. Этим регио-
нам присуща огромная территория, растя-
нутость коммуникаций, сложные природ-
ные условия, неразвитость системы рассе-
ления, а ведущая роль в хозяйстве – экс-
плуатация природных ресурсов. 

Транспортные системы Красноярско-
го края и Республики Хакасии составляют 
единый комплекс. Включение в исследо-
вание территории Хакасии подчеркивает 
специфику их неразрывной связанности, 
сформировавшейся в единой транспорт-
ной системе в рамках одного региона. 

Кроме транспортной связи, эти регионы 
объединяет схожее экономико-географи-
ческое положение – они соседствуют с 
регионами, существенно не отличающи-
мися от них набором и масштабами при-
родных ресурсов, степенью их освоенно-
сти, уровнем экономического развития, 
структурой хозяйства, также общей чер-
той является отдаленность от главных 
экономических центров страны, что усу-
губляется экстремальными природными 
условиями. 

Оценивая транспортно-географичес-
кое положение территории, следует, пре-
жде всего, отметить транзитный потенци-
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ал, обусловленный центральным положе-
нием регионов относительно западных и 
восточных границ. Сегодня этот потенци-
ал используется далеко не полностью. 
Транспортно-логистические функции ог-
раничены слабой освоенностью значи-
тельной части территории регионов, в том 
числе, отсутствием круглогодичной на-
земной связи. 

Тем не менее, для более полного ис-
пользования транспортно-логистического 
потенциала в Красноярском крае уже сей-
час имеются достаточно широкие воз-
можности, которые связаны, прежде все-
го, с формированием широтного между-
народного транспортного коридора по ли-
нии «Запад – Восток» на базе Транссиба и 
с водной транспортной системой «Река 
Енисей – Северный морской путь». 

В силу неразвитости системы рассе-
ления, большой площади территории, 
градостроительный каркас территории 
определяется расположением основных 
транспортных коммуникаций: 

● Транссибирской и Южно-Сибирс-
кой железнодорожных магистралей;  

● федеральных автомобильных трасс 
Р-255 «Сибирь» Новосибирск – (Томск) – 
Кемерово – Красноярск – Иркутск и Р-258 
«Енисей» Красноярск – Абакан – Кызыл – 
граница Монголии – магистраль, связы-
вающая регион с государственной грани-
цей России; 

● нефтепроводов Туймазы – Омск – 
Красноярск – Иркутск и Нижневартовск – 
Томск – Анджеро-Судженск – Красноярск 
– Ангарск; 

● основного пути внутреннего водно-
го транспорта – р. Енисей. 

Критерии территориальных особен-
ностей системы расселения и транспорт-
ной сети Красноярского края и Хакасии 
положены в основу анализа, который по-
зволил произвести макрорайонирование 
[6] (см. таблицу). 

Выделение транспортных зон (ТЗ) 
осуществлялось на основе пространствен-
ного анализа системы расселения и транс-
портной сети. Стоит отметить, что боль-
шая часть территории Красноярского края 
не попала ни в одну из перечисленных ТЗ, 
так как транспортные сети на ней отсутст-

вуют. Таким образом, 84% территории 
края не обеспечено транспортной сетью 
вовсе. Вместе с фактом концентрации 
49% населения в Красноярской ТЗ, это 
свидетельствует о серьёзной диспропор-
ции в освоенности территории. 

Проведённое зонирование позволяют 
оценить перспективы развития производ-
ственного потенциала региона в его не-
разрывном единстве с развитием разных 
видов транспорта.  

При общей положительной оценке 
транспортно-географического положения 
Красноярского края в целом, аналогичная 
оценка отдельных его частей далеко не 
однозначна. Наиболее обустроена в 
транспортном отношении центральная 
часть территории края – Красноярская, 
Ачинская, Канская транспортные зоны, 
где в связи с благоприятными природны-
ми и экономико-географическими усло-
виями сложилась относительно высокая 
плотность населения. Основой транспорт-
ной системы этого района является 
Транссибирская магистраль. 

Сообщение с Нижнее-Ангарской зо-
ной обеспечивается железнодорожным, 
воздушным, речным и автомобильным 
транспортом. От Транссиба на север в 
район Нижнего Приангарья отходят две 
однопутные железнодорожные линии: 
Ачинск – Лесосибирск и Решоты – Кара-
була, построенные в 60-х годах для освое-
ния лесных, гидроэнергетических и дру-
гих природных ресурсов, а также вывоза 
леса и завоза грузов снабжения в север-
ные районы края. В этом же направлении 
идут автодороги: Красноярск – Енисейск; 
Канск – Тасеево – Троицк; Канск – Абан с 
выходом на Богучаны [8]. 

Менее освоена в транспортном отно-
шении Южная ТЗ, в которую входит Ха-
касия. Эту зону от Тайшета до Абакана 
пересекает Южно-Сибирская магистраль 
и проходит федеральная дорога «Енисей», 
связывающая южные районы правобере-
жья с центром края. Железная дорога 
Ачинск – Абакан соединяет Транссиб с 
Южсибом и тем самым связывает цен-
тральную часть края с югом. Параллельно 
железной дороге Ачинск – Абакан прохо-
дит   и   обеспечивает  связь  с  районными 
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центрами в юго-западной части края авто-
дорога Ачинск – Назарово – Ужур – Ши-
ра. Большая часть южной зоны края не 
имеет разветвленной сети автомобильных 
дорог, обеспечивающих транспортные 
подходы к этим магистралям.  

Основой транспортной системы 
Красноярского края и Хакасии является 
железнодорожная сеть. Эксплуатационная 
длина путей составляет более 2,6 тыс. км. 
Сеть железных дорог представляют: 
Транссибирская магистраль, которая про-
ходит по центральной территории края от 
Мариинска до Тайшета на протяжении 
803 км; Южно-Сибирская магистраль – 
пересекает южные районы края на протя-
жении 969 км. С Транссибом железнодо-
рожными ответвлениями на север и юг 
связаны основные промышленные узлы и 
минерально-сырьевые базы: Ачинск – 
Абакан (428 км); Уяр – Саянская (50 км); 
Ачинск – Лесосибирск (297 км); Решоты – 
Карабула (259 км); Дудинка – Норильск – 
Талнах (115 км) [8]. 

Красноярская железная дорога осуще-
ствляет межрегиональный и международ-
ный грузообмен, на её долю приходится 
более 70% грузооборота рассматриваемой 
территории [8]. Основные корреспонден-
ции – это отправление лесных и топлив-
ных грузов, продукции горнодобывающих 
отраслей цветной металлургии и прибы-
тие продукции машиностроения и других 
отраслей промышленности. Основной 
объем грузовой работы выполняется на 
сортировочных станциях Красноярск, 
Злобино, Ачинск-2 [1]. 

Обеспеченность территории Красно-
ярского края сетью автомобильных дорог 
неравномерна. В центральной части края 
плотность автодорожной сети выше, чем в 
других сибирских регионах, южная часть 
существенно от нее отстает. Практически 
вся территория северных районов, в том 
числе Норильско-Туруханская ТЗ, прак-
тически не обустроена, автомобильное 
сообщение осуществляется в основном за 
счет зимников.  

Протяженность автомобильных дорог 
в Красноярском крае и Хакасии составля-
ет более 17 тыс. км [8]. Однако автодоро-

ги распределены крайне неравномерно. Из 
общей площади двух регионов 2,43 млн 
км2 лишь 420 тыс. км2 покрыты сетью ав-
тодорог.  

Для определения уровня насыщения 
территории транспортной сетью исполь-
зуем основные показатели, характери-
зующие состояние сети. Они определи-
лись следующим образом [5]:  

1. плотность транспортной сети по 
отношению ко всей территории  

dт = L / S, 
где L – длина территориальной сети, тыс. 
км;  

S – площадь территории, тыс. км2 
dт = 17 / 2428 = 0.007; 

2. плотность транспортной сети по 
отношению к населению 

dн = L / Р, 
где Р – численность населения страны или 
региона в миллионах человек; 

dн = 17 / 3.4 = 5; 
3. коэффициент Энгеля 

dэ = L / √SэP, 
где Sэ – площадь территории с транспорт-
ной сетью, тыс. км2 

dэ = 17 / √420*3.4 = 0.45. 
Все три показателя являются крайне 

низкими. Для анализа конфигурации 
транспортной сети был построен граф (см. 
рис. 1). На графе представлены все желез-
ные дороги и основные автодороги. 

В соответствии с построенным гра-
фом основными узлами наземной транс-
портной системы являются Красноярск, 
Ачинск, Канск (более 9 ребер). Эти города 
расположены на транссибирской магист-
рали и автодороге «Байкал», от них рас-
ходятся основные коммуникации на север 
и юг региона.  

Основу транспортной сети дополняют 
Уяр, Заозёрный, Курагино, Абакан, Шира 
(вершины графа с числом ребер более 7). 
При этом Абакан и Шира – главные 
транспортные узлы Хакасии, в Курагино 
сходятся основные автодороги южной 
части Красноярского края, Уяр и Заозёр-
ный – узлы на Транссибе.  

Далее по значимости следуют насе-
лённые пункты Берёзовка, Иланский, 
Нижний Ингаш, Аскиз, Саяногорск, Ужур  
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Рис. 1. Граф автодорожной и железнодорожной сети Красноярского края и Хакасии 

 
(вершины графа с 6 ребрами). 

Анализ графа позволяет выделить 
транспортные узлы с перспективой разви-
тия: Боготол, Новочернореченский, Ко-
зулька, Назарово, Красная Сопка, Саян-
ский, Нижняя Пойма, Дзержинское, Абан, 
Новохайский, Выезжий Лог, Кошурнико-

во, Большая Ирба, Шошино, Черногорск, 
Знаменка, Копьёво. 

Неблагоприятные природные условия 
и большие расстояния определили боль-
шую значимость авиации для организации 
регулярных внутрирайонных связей вме-
сто круглогодичных сухопутных и водных 
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транспортных путей сообщения.  
Воздушный транспорт представлен 

аэропортами регионального (21 аэропорт) 
и международного значения (Краснояр-
ский аэропорт «Емельяново», Норильск, 
Абакан) [7]. В воздушном пространстве 
над Красноярским краем проложены 
трансполярные трассы N1 и N2. Для внут-
ренних связей территории особенно важен 
воздушный транспорт для центральных и 
северных районов. Многие населенные 
пункты связаны с транспортной системой 
либо исключительно по воздуху, либо в 
сочетании с сезонными автозимниками и 
внутренними водными путями. Соответ-
ственно, обеспечение стабильных воз-
душных перевозок напрямую влияет на 
жизнеобеспечение этих населённых пунк-
тов.  

На рис. 2 представлены регулярные 
местные воздушные линии рассматривае-
мой территории. Важно отметить, что 
воздушным транспортном обеспечивают-
ся именно труднодоступные населённые 
пункты, где практически отсутствует аль-
тернатива, а такие крупные и средние го-
рода как Ачинск, Канск, Зеленогорск, Ле-
сосибирск не обслуживаются им. 

Как грузовые, так и пассажирские пе-
ревозки осуществляются малой авиацией. 
Основная номенклатура грузов – продо-
вольственные товары, товары народного 
потребления, топливо, необходимая тех-
ника и оборудование. Важной проблемой 
является эксплуатация изношенных воз-
душных судов, требуется обновление пар-
ка, а для аэропортов – реконструкция на-
земных сооружений. Кроме того, целесо-
образно в большей степени использовать 
авиацию для перевозки грузов в зимнее 
время, когда практически полностью спа-
дает пассажиропоток.  

Система водных путей Красноярского 
края и Хакасии представлена, главным 
образом, рекой Енисей и её судоходными 
притоками Ангарой, Нижней Тунгуской, 
Подкаменной Тунгуской и Хатангой. 

Протяженность эксплуатируемых 
внутренних водных путей в Красноярском 
крае с 1980 года сократилась с 11 тыс. км 
до 9 тыс. км [6], что сопряжено, с одной 
стороны, с обмелением притоков Енисея, 

с другой – с сокращением грузовых и пас-
сажирских перевозок. Как правило, эти 
реки, расположенные ниже по течению 
Енисея от Красноярска, использовались 
для сплава леса и других массовых грузов 
на короткие расстояния до их впадения в 
основную водную магистраль.  

Судоходство осуществляется речным 
транспортом на всем Енисее в период от-
крытой воды и морским – по трассе Се-
верного морского пути (СМП) и в низовь-
ях Енисея в режиме продленной навига-
ции до Дудинки. Небольшие морские суда 
и крупные суда смешанного плавания 
«река–море» могут подниматься по Ени-
сею до Лесосибирска. Условия судоходст-
ва на среднем участке Енисея отвечают 
международным требованиям для трасс 
смешанного плавания «река–море». Наря-
ду с магистральными перевозками Енисей 
обеспечивает выходы на Транссиб и к 
СМП для грузопотоков, формирующихся 
в пределах енисейского бассейна. Красно-
ярский речной порт – основная база снаб-
жения продовольственными и промыш-
ленными товарами северных районов 
Красноярского края. 

«Енисей – СМП» – единственная на 
данный момент достаточно протяженная 
транспортная магистраль края субмери-
дионального направления. По своему эко-
номическому и геополитическому значе-
нию она выделяется среди всех систем 
внутреннего водного транспорта Сибири.  

Как и на воздушном транспорте, тех-
ническое состояние инфраструктуры – 
портов, пристаней флота и других соору-
жений навигационного направления по 
водной трассе – постепенно приходит в 
упадок. Флот Енисейского пароходства в 
последние годы не пополнялся – он по-
степенно физически и морально устарева-
ет и требует существенной замены, осо-
бенно суда смешанного плавания «река-
море».  

Транспортная сеть Красноярского 
края не представляет собой целостную 
систему и это препятствует формирова-
нию регионального рынка и функциони-
рованию края как связанной экономиче-
ской системы. Основные недостатки сло-
жившейся сети – отсутствие связей суб-
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меридионального направления и слабые 
связи центр–периферия. Однако сущест-
вуют предпосылки для развития системы 
в следующих направлениях. 

Северная часть края, прилегающая к 
г. Норильску, имеет бóльшую перспекти-
ву стать частью транспортной сети Запад-
ной  Сибири,   нежели  центральной  части 

 

 
Рис. 2. Регулярные местные воздушные линии Красноярского Края и Хакасии 

Источник: на основе данных [2; 3; 4]. 
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региона (при условии строительства же-
лезной или авто дороги Новый Уренгой – 
Дудинка). При таком сценарии рацио-
нально осуществлять наземные грузо- и 
пассажироперевозки через территорию 
Ямало-Ненецкого Автономного Округа, а 
не через Красноярск. Вероятно, это ска-
жется на дальнейшем развитии севера ре-
гиона, возможно, и на административно-
территориальном делении. Юго-восточ-
ные районы Красноярского края в некото-
рой степени тяготеют к транспортной сис-
теме Иркутской области, однако целесо-
образно налаживание связи именно с цен-
тром региона, так как около 200 тысяч 
жителей этой транспортной зоны и тран-
зитный транспорт не имеют удобной аль-
тернативы помимо Р-255 и Транссиба. В 
формируемых системах расселения Ниж-
него Приангарья и в Южной зоне требует-
ся развитие существующих районных 
центров и создание новых линейно-узло-
вых опорных пунктов как фактора обес-
печения транспортной доступности и ре-
сурсного освоения данной территории. 

Развитие системы основных транс-
портных коммуникаций, узлов и приле-
гающих к ним территорий наиболее эф-
фективно осуществлять по ряду направ-
лений. Совершенствование сложившейся 
структуры транспортного каркаса будет 
иметь решающее значение для развития 
транзитного потенциала регионов. Рекон-
струкция объектов транспортно-логисти-
ческой инфраструктуры позволит повы-
сить предпринимательскую активность и 
сделать рынок более открытым и эффек-
тивным. Повышение надежности и безо-
пасности функционирования транспорт-
ной инфраструктуры городов скажется на 
транспортной работе, прежде всего, в гра-
ницах Красноярской агломерации [7]. 
Улучшение транспортной доступности 
жилья, системы обслуживания, мест при-
ложения труда и рекреации вызовет зна-
чительный социальный эффект, который 
будет выражаться в сокращении депопу-
ляции, повышении качества жизни, а так-
же экономический эффект в виде роста 
валового регионального продукта. Все пе-

речисленные направления дополняют 
друг друга, и их реализация возможна 
лишь в комплексе. 

Растущую значимость фактора транс-
портно-географического положения для 
обеспечения дальнейшего развития Крас-
ноярского края и Хакасии важно учиты-
вать при реализации крупных проектов на 
их территории. При этом как формирова-
ние регионов в качестве транзитной тер-
ритории, так и социально-экономическое 
развитие определяются перспективами 
обновления транспортной инфраструкту-
ры и созданием международных транс-
портных коридоров. 
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