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                                           План – проспект 
Введение. Транспорт России и объективная потребность его инновационной модернизации.
1. Географические характеристики.

- площади и расстояния

- климатические условия

- население

- природные ресурсы

- географические аналоги: Канада, в других климатических зонах - Бразилия, Экваториальная Африка.

2. Характеристика транспортной системы. Объем грузоперевозок, виды грузов, сезонность.

Стоимость перевозок различными видами транспорта в расчете на т.км. Преимущества и недостатки различных видов транспорта. Плотность транспортной сети. Дефицит транспортных услуг и экономические последствия этого дефицита (высокие цены). Выводы о том, что транспортные проблемы являются основным сдерживающим фактором социально-экономического развития регионов.

3.Обоснование необходимости «воздушного вездехода», не требующего наземной инфраструктуры (в отличие от самолетов – аэродромы, и классических дирижаблей – мачты, балласт и т.д.) и обладающего большей автономностью (до 2-3 тыс.км.) и экономичностью, чем вертолеты (0,6-1,0 $/т.км).  Это Гибридные Аэростатические Летательные Аппараты (ГАЛА). Обоснование размерного ряда с точки зрения типовых грузов (ГАЛА-30 – 10-14 тонн;  ГАЛА-100 – 50-60 тонн). 

Примеры применения. Отказ от практики «северного завоза» и переход к нормальному снабжению регионов за счет всесезонности эксплуатации ГАЛА. Случаи, когда аппараты ГАЛА незаменимы другими транспортными средствами.

4. Социальная значимость внедрения ГАЛА технологии.

5. Экологический аспект.

Введение. Транспорт России  и  объективная потребность его 
инновационной модернизации.

Мы приводим ниже специальную характеристику современной 

транспортной составляющей  инфраструктуры страны, которая на две трети своей территории является северным и арктическим  государством. В свою очередь, данные пространства, с преимущественно экстремальными условиями 

проживания человека, но обладающие колоссальными природ-

ными ресурсами, предполагают активное использование и принципиально иных транспортных средств и системы в целом, лучшие образцы которых в настоящее время весьма активно  разрабатываются и используются   в самых разнообразных экстремальных средах, чрезвычайных ситуациях, а также широко и повсеместно во многих отраслях
экономики целого ряда развитых и развивающихся стран мира.
     В настоящее время в России заявлены широкомасштабные

программы нового этапа освоения и развития Дальнего Востока и Забайкалья. Этого мало. Не в меньшей степени необходимы программы развития всех российских Северов
и Арктики, также, как и отдельных ареалов Сибири (Красноярский край, Среднее и Нижнее Приангарье). Принципиального пересмотра и придания нового качества

инновационного развития требуют и такие состоявшиеся

транспортные магистрали, вернее, транспортно-экономические

территориальные системы,каковым является Северный морской путь. Не в меньшей степени важны новые виды

состыковок и сопряжений, транспортных узлов, когда происходит оптимизация взаимодействия нескольких видов транспорта- от традиционных железных дорог и речного флота до дирижаблей и пр. Особенно важны в этом плане прогрммные акцнты на меридиональных трассах,необходимость в которых в последнее время принципиально возростает. Наличие и эксплуатация широтных транпортных  магистралей в России определяется по факту физической географии страны. Однако системность
подхода к полноценному развитию территорий страны диктует

соответствующую глубину  вертикалей транспортных магистралей как способ доступа к уникальным ресурсам. И,

поскольку, строительство  таких «меридианов» дело дорогое и 
протяженное в пространстве и во времени, то наступает «ЭРА
ДИРИЖАБЛЯ» в России как оптимального транспорта именно

для  решения подобных исторических  задач.

Здесь будет весьма кстати классическая характеристика современного транспорта России. Вы увидите, что здесь нет и намёка на её инновационную модернизацию, однако указываются слабые стороны и недостатки. 
                                              Транспорт России.
    

Транспорт - «кровеносная система экономики». Развитие транспорта является непременным условием для функционирования хозяйства, жизни населения. 

Специфика транспорта как сферы экономики заключается в том, что он сам не производит продукцию, а только участвует в ее создании. Транспорт обеспечивает производство сырьем, материалами, оборудованием и доставляет готовую продукцию потребителю. Грузовой транспорт обеспечивает производственные связи между предприятиями и доставку населению предметов потребления. Эффективность работы грузового транспорта характеризуется величиной грузооборота. 

Пассажирский транспорт обеспечивает перевозки населения, его главный показатель - пассажиро-оборот. 

Выделяют следующие виды транспорта: железнодорожный, водный (морской и речной), автомобильный, авиационный, трубопроводный. 

В последние годы грузооборот транспорта РФ значительно уменьшился, изменилась его структура. Так, повысилась доля морского и трубопроводного, снизилась роль железнодорожного и речного транспорта. 

Произошло снижение ряда важных для отрасли показателей, в том числе состояние дорожных путей, сокращение выпуска продукции транспортного машиностроения. 

Железнодорожный транспорт — основной из видов транспорта России (50% грузооборота РФ). По протяженности железных дорог (87 тыс. км) - наша страна уступает США, но грузооборот ее железнодорожного транспорта (1,2 млрд. тонн грузов) больше, чем в других странах мира. 

Основная функция железнодорожного транспорта РФ — обеспечение надежного транспортного обмена между отдельными районами страны. В европейской части России расположение железных дорог в основном радиальное. Здесь находится крупнейший транспортный узел Москва, от которого расходятся в разных направлениях магистрали железной дороги. 

В Сибири железнодорожная сеть имеет, в основном, широтное направление и не столь густа, как в европейской части России. Основные железнодорожные магистрали Сибири — Транссиб и Байкало-Амурская магистраль (БАМ). Эксплуатируются также Южно-Сибирская, Средне-Сибирская и Северо-Сибирская магистрали. 

Железнодорожные пути и подвижной состав сильно изношены, поэтому дальнейшее развитие железнодорожного транспорта невозможно без значительных капиталовложений при жестком контроле со стороны государства. 

Морской транспорт имеет особенно важное для России значение, что определяется ее положением на берегах морей, принадлежащих акваториям трех океанов: Атлантического, Северного Ледовитого и Тихого. На его долю приходится 38% всех грузоперевозок. 

Россия обладает крупным торговым флотом( более 5000 судов), на её берегах расположеноЗЭ морских портов разной величины. Но только 40% портов достаточно глубоководны чтобы принимать большие суда. 

Первое место в грузообороте страны принадлежит сейчас Тихоокеанскому бассейну. Через него Россия связана со странами Азии, Америкой, Австралией. Крупнейшие порты: Находка, Владивосток, Восточный, Холмок, Ванино. 

Второе место занимает Балтийский бассейн, связывающий РФ со странами Европы и Америки. Важнейшие порты: Санкт-Петербург, Выборг, Балтийск, Калининград (самый западный порт страны). Мурманск — крупнейший незамерзающий порт бассейна, отсюда начинается протянувшийся на 11 тыс. км Северный морской путь. Он связывает европейскую часть России с Сибирью и Дальним Востоком. 

В Финском заливе намечено строительство трех новых портов. 

Через порты Черноморского бассейна в основном ведется экспорт нефти, так же, как и через порты на Каспийском море. 

После распада СССР изменились возможности России для использования морского транспорта. Потеряны крупнейшие порты на Балтике (Рига, Таллинн, Вентспилс, Клайпеда) и на Черном море (Одесса). Значительная часть флота потеряна, так как многие суда остались в портах приписки. Происходит устаревание эксплуатируемых судов из-за нехватки средств на их ремонт, остановлено строительство десятков крупных военных и транспортных судов на верфях страны. В России дефицит газовозов, рефрижераторов, паромов, лихтеровоэов, универсальных судов. 

Речной транспорт Развит особенно хорошо в тех районах, где протекают многоводные реки, а создание сухопутного транспорта требует больших затрат. Внутренние судоходные пути России — более 80 тыс. км. Доля внутреннего водного транспорта в грузообороте — 3,9%. 

Судоходные речные пути России относятся к разным бассейнам. Основной — Волго-Камский. К нему тяготеет экономически развитая часть страны. Благодаря созданию судоходных каналов (Волга-Балтийского, Беломоро-Балтийского, Волго-Донского) Волга стала стержнем единой водной системы европейской части, а Москва — портом пяти морей. На севере европейской части страны текут важнейшие в транспортом отношении реки: Северная Двина, Сухона. Онега, Сверь, Нева. 

Судоходные речные пути Сибири имеют очень большую протяженность. Здесь протекают крупнейшие реки России — Амур, Енисей, Лена, Обь и др. Они используются для сплава леса, перевозки продовольствия, промышленных товаров. В Сибири, в условиях недостаточного развития железных дорог, значение речного транспорта очень велико. 

Авиационный транспорт. Специфика этого вида транспорта в том, что он охватывает перевозками почти все районы страны. Но из-за дороговизны авиаперевозок грузооборот авиационного транспорта невелик. Главная его специализация — перевозка на дальние расстояния пассажиров и доставка грузов в труднодоступные районы. 

Авиационный транспорт потребляет большое количество топлива, наносит существенный ущерб атмосфере, выбрасывая около 66 т продуктов горения в час. 

Трубопроводный транспорт по величине грузооборота уже превзошел железнодорожный. По трубопроводам передается 97% нефти, весь газ, многие продукты их переработки. 

Размещение трасс трубопроводов меньше зависит от рельефа местности и климата, чем железные и автомобильные дороги. Это позволяет прокладывать их в любых районах; потери при транспортировке очень низки. 

Основные нефтепроводы: «Дружба» (Поволжье - Центр — Северо-Запад, Коми - Центр, Поволжье -Сибирь). 

Основные газопроводы: «Союз», «Сияние Севера», Западная Сибирь — Центр, Западная Сибирь — Западная Европа. 

В настоящее время в России проложено свыше 210 тыс. км магистральных трубопроводов. 

Автомобильный транспорт — наиболее маневренный вид транспорта, но и один из самых дорогостоящих. Он имеет преимущество при перевозке пассажиров и грузов на короткие расстояния. Велико значение автомобильного транспорта в обслуживании промышленности и сельского хозяйства, строительства, торговой сети. 

Сеть автомобильных дорог в России - около 560 тыс. км, но только 30% из них имеют твёрдое покрытие. 

Густо покрыта автомобильными дорогами европейская часть РФ. В восточных районах их пока недостаточно. 

Важнейшими проблемами в развитии автомобильных перевозок являются отсталость российского автомобилестроения, плохое качество дорог. В суровых условиях российского климата требуются большие затраты на поддержание действующих дорог и строительство новых. 

Следует также отметить, что автомобильный транспорт — один из основных загрязнителей окружающей среды, поэтому при его развитии необходимо учитывать необходимость строгого контроля за выбросами вредных веществ и уровнем шумового загрязнения.
Вы, вероятно, обратили внимание, что,  ставшая  классической ещё 70-80 лет назад траспортная система – « железная дорога- река –море- автотрасса-воздушный путь» в реальной практике перевозок  второй половины ХХ века прибавила к себе разве что трубопроводный транспорт и не более. Это лишний раз свидетельствует о том, что человечество ещё не подошло в своей социальной политике к социальным  и , тем более, к социально адаптированным видам транспорта . Оно  их  изобрело, но не адаптировало и, как следствие, не сделало социально значимыми. К таким видам транспорта относится, безусловно, и дирижабль. Особенно незаменимым он может стать в  труднодоступных  местах проживания человека, откуда людей и грузы к магистральным транспортным узлам и коридорам можно доставить только дирижаблем.

Характеристика северных и арктических территорий России, географические аналоги в Канаде, Бразилии и в Африке в транспортных оценках регионов.
Развитие транспортных технологий. Общий аспект. 

Показатели развития транспорта формируются с учетом программных документов Российской Федерации, определяющих тенденции развития экономики, структурной перестройки на транспорте, направленных на усиление государственного регулирования естественных монополий, снижение транспортных издержек в цене продукции, определение экономически обоснованных тарифов, повышение конкуренции между транспортными предприятиями, гарантированно и эффективно удовлетворяющей потребности в перевозках грузов и пассажиров, социальные, оборонные, природоохранные и другие специальные требования.

Объем перевозок (отправления) грузов на прогнозируемый период определяется в зависимости от изменения валового регионального продукта с использованием данных о намечаемом развитии производства грузообразующих видов продукции с учетом соглашений о взаимных поставках продукции из других стран.


При разработке показателей пассажирооборота следует учитывать данные о численности населения, его подвижности, предполагаемом платежеспособном спросе населения на услуги транспорта, уровне реальных доходов населения и транспортных тарифов и другие факторы.


При подготовке разработки показателей развития транспорта проводится комплексный анализ состояния рынка транспортных услуг во взаимосвязи с общим социально-экономическим положением в субъекте Федерации и  выявление устойчивых тенденций в развитии различных видов транспорта.

          Источниками информации для анализа и расчета показателей являются данные статистической отчетности Госкомстата России.

Выпуск транспорта определяется по видам транспорта как сумма следующих элементов:

доходы от грузовых перевозок;

доходы от пассажирских перевозок;

доходы от транспортировки почты;

доходы от подсобной транспортной деятельности (погрузочно-разгрузочные работы, эксплуатация складских помещений и др.).

Величина доходов от грузовых перевозок, транспортировки почты и от подсобной транспортной деятельности в постоянных ценах определяется:

дефлятированием соответствующих плановых доходов (в текущих ценах) прогнозными индексами тарифов на грузовые перевозки;

экстраполяцией доходов базисного года (в текущих ценах) по прогнозному индексу физического объема грузооборота.

К числу модельных регионов с неразвитой транспортной инфраструктурой, где целесообразно применение новых транспортных технологий следует отнести

I.        Север и Арктика – неограниченный потенциал применения новых транспортных технологий.

II.  Ямало-Ненецкий автономный округ – энергетический потенциал  России. 

III. Южные Курилы – биоресурсный потенциал России.
IY. Камчатка – туристический потенциал России.

I. Север и Арктика - неограниченный потенциал применения новых транспортных технологий.

1. Экономико-географический и социальный аспекты.

Наиболее высокоширотная часть Севера - Арктическая зона Российской Федерации определена решением Государственной комиссии при Совете Министров СССР по делам Арктики от 22 апреля 1989 г. Площадь Арктической зоны - около 3,1 млн. км2, или 18% территории Российской Федерации. 
Арктика Российской Федерации исключительно важна для социально-экономического развития  страны, обеспечения ее обороноспособности, геополитических и геоэкономических интересов. Одновременно, для этой части России характерны особые условия функционирования экономики и жизни населения, вызванные экстремальной природно-климатической обстановкой и удаленностью от экономически развитых районов страны. 

Особые условия функционирования экономики на Севере и в Арктике проявляются в нордификации хозяйства, обуславливаемой экстремальным уровнем температурного дискомфорта, отдаленностью и труднодоступностью, этнокультурной спецификой (необходимостью гармонично совмещать разные экономические уклады и культурно-бытовые традиции). Главный элемент нордификации хозяйства – так называемое «северное удорожание», генерируемое в первую очередь удаленностью и труднодоступностью, неразвитостью транспортной сети. Основными факторами, повышающими издержки производства на Севере, являются значительные транспортные затраты, необходимость создания запасов и длительного хранения потребляемой продукции и сырья, высокие расходы на оплату труда, на социальную сферу, на реабилитационные мероприятия, связанные с повышенной экологической уязвимостью природной среды Севера.

Геополитические интересы России на Севере и в Арктике определены мировым значением их природных ресурсов, транспортным потенциалом Северного морского пути, перспективными трансконтинентальными транспортными коридорами, требованиями экологической безопасности, гуманитарными ценностями. На геоэкономической карте мира значимость России в очень большой степени определяется природными богатствами Севера и Арктики. Здесь сосредоточено почти 80 процентов запасов всех полезных ископаемых страны, производится до 20 % ВВП страны, 18 % электроэнергии, 25 % лесной продукции, добывается более 93 % природного газа, 75 % нефти, 80 % золота, 90 % меди и никеля, почти все алмазы, кобальт, платиноиды, апатитовый концентрат. На Севере проживает около 7,5 % населения страны, но здесь производится примерно пятая часть национального дохода России, обеспечивается 60 % валютных поступлений. Естественно, что львиную долю (около 4/5) его формируют предприятия по добыче и первичной переработке природных ресурсов.

Особенно богата полезными ископаемыми российская Арктика, где сосредоточены:

· 80% общероссийских разведанных запасов газа промышленных категорий, сконцентрирована добыча 91% природного газа;

· 90% извлекаемых ресурсов углеводородов всего континентального шельфа Российской Федерации (из них 70% – на шельфе Баренцева и Карского морей);

· 15–20 млрд. т прогнозируемых запасов углеводородов (в переводе на условное топливо) в глубоководной части Северного Ледовитого океана.

Кроме углеводородного сырья в арктических районах сосредоточены: апатитовый концентрат (более 90% запасов), никель (100% запасов), медь (около 60% запасов), вольфрам (более 50% запасов), редкоземельные элементы (более 95%), платиноиды (свыше 98% запасов), олово (более 75% разведанных запасов и 50% прогнозных). 

Значительны запасы ртути, золота, серебра, алмазов, сосредоточены основные запасы дефицитных в России марганцевых, хромитовых и титановых руд. По ряду оценок, общая стоимость разведанных запасов минерального сырья недр Арктики – до 1,5 – 2 триллионов долларов. Однако степень разведанности – низка, а уровень освоения – ничтожно мал и не соответствует перспективным возможностям макрорегиона, в котором производится продукция, обеспечивающая получение около 11% национального дохода России (при доле населения 1%) и составляющая до 22% объема общероссийского экспорта.

Многие виды профильной продукции Севера и Арктики России  безальтернативны с позиции их возможного производства в других регионах страны и приобретения по импорту. Фактически ни одна отрасль экономики и социальная сфера страны не могут функционировать без топливно-энергетических и других ресурсов, добываемых и производимых в районах Севера. Северные регионы в целом и большинство из них имеют положительное сальдо в межбюджетных отношениях с федеральным центром.

На Севере и в Арктике России сосредоточено около трети экологически чистой территории Земли, являющихся глобальным экологическим и стратегическим резервом не только нашей страны, но и всей планеты.
В будущем роль районов Севера и Арктики будет еще более возрастать в связи с тем, что здесь располагается практически вся сырьевая база для обеспечения устойчивого развития страны. Перспективы российского государства, обеспечение национальной безопасности России в целом в значительной степени зависят от того, насколько комплексно и эффективно будут использованы геополитический, природно-ресурсный, экономический и интеллектуальный потенциалы ее северных территорий. 

К районам Крайнего Севера и приравненным к ним местностям (районам Севера) полностью отнесены 16 и часть территорий 11 субъектов Российской Федерации, которые занимают 11 млн. км2 или почти две трети территории России. В этих районах постоянно проживает 10,7 миллионов человек или 7,4 процента населения страны, в том числе представители около 30 коренных малочисленных народов Севера.

Природа Севера и Арктики хрупка, устойчивость природных экосистем низка, их ассимиляционный потенциал невысок и любая высокая хозяйственная активность потенциально чревата серьезными экологическими проблемами. Особенно остры эти проблемы в местах, где осуществляется не только добыча, но и переработка полезных ископаемых (Мурманская область, Норильск). В то же время, на Севере и в Арктике сохранилось особенно много нетронутых человеческой деятельностью природный значимости.

2.Транспортный аспект

Удаленность, труднодоступность, неразвитость транспортной сети Севера и Арктики, как основные факторы «северного удорожания» предопределили убеждение и специалистов-североведов, и практиков управленцев в том, что к числу первоочередных объектов государственной поддержки развития на Севере и в Арктике инфраструктурных отраслей относится транспорт общего пользования в лице как традиционных систем - авиации, автомобильного, железнодорожного, речного, морского - так и инновационных проектов.

Устойчивое и эффективное функционирование транспортного комплекса Севера и Арктики является необходимым условием роста экономики и освоения их уникальных природных ресурсов, создания здесь целостной системы хозяйствования, улучшения условий и уровня жизни населения и укрепления национальной безопасности России.

В настоящее время в районах Севера наблюдается существенное технологическое и структурное отставание развития транспортного комплекса. Провозная способность подвижного состава и пропускная способность транспортных магистралей и узлов не удовлетворяет потребностям экономики и населения этих районов. Развитие всех видов транспорта, в том числе обслуживающего районы Севера и Арктики, определяется федеральной целевой программой «Модернизация транспортной системы России». Однако ее реализация сдерживается из-за отсутствия надежного финансового обеспечения. В основном все предусмотренные мероприятия обеспечиваются за счет собственных средств предприятий транспортного комплекса, большинство из которых не в состоянии их финансировать.

Пассажирские перевозки воздушным, автомобильным, речным и морским транспортом убыточны в виду их ограниченного объема и высоких эксплуатационных затрат, при этом, транспортным предприятиям не компенсируются расходы по перевозке большого количества пассажиров, пользующихся правом льготного и бесплатного проезда. Поэтому вопросы организации пассажирских перевозок в этих районах требуют принятия специальных мер государственной поддержки.

Особое место в комплексе транспортных подсистем Европейского, Сибирского и Дальневосточного Севера занимает Северный морской путь (СМП), являющийся международным транспортным коридором и единственным межрегиональным путем завоза грузов в смешанном «река-море» водном сообщении в арктические районы Севера. Однако, в настоящее время, сравнительно полноценно функционирует только его западный сектор от Мурманска до устья Енисея. Восточнее осуществляются небольшие смешанные (река-море) перевозки на его коротких отрезках и ограниченные по тоннажу перевозки по маршруту Певек – тихоокеанские российские порты. Главная проблема – отсутствие необходимого объема грузов для рентабельного функционирования морского транспорта. Но даже если грузооборот начнет резко нарастать, судоходство по СМП будет развиваться медленно даже в его западном секторе из-за серьезных проблем с навигационным и ледокольным обеспечением.

Внутренние водные пути играют важную роль в транспортном обслуживании районов Севера. Однако, из-за потепления климата, увеличения объемов стока ряда северных рек, увеличился размыв берегов рек в весеннее-паводковый и летнее-осенний периоды, поступление в русла рек рыхлого материала, переотложение которого ведет к повсеместному уменьшению глубин судового хода. Поддержание судоходства на реках требует все больших объемов дноуглубительных работ, осуществление которых технически и финансово не обеспечено.

Железнодорожный транспорт. На европейском Севере железнодорожный транспорт играет ведущую роль, обеспечивая 62 процента грузооборота и 38 процентов пассажирооборота. На азиатский Севере грузы поступают по Транссибирской и Байкало-Амурской магистралям и ее ответвлениям, и далее после перевалки в речных и морских портах доставляются до мест назначения речным и морским транспортом, с учетом всех временных и технических ограничений этих транспортных систем.

Автодорожный комплекс. Доля автомобильного транспорта в общем объеме грузовых перевозок в районах Севера и Арктики составляет 7 процентов и пассажирских – около 90 процентов. 

Европейский Север располагает более развитой сетью дорог, соединенной с основными транспортными коммуникациями европейской части России. Приграничные районы (Мурманская область и Республика Карелия) имеют прямые выходы на дорожную сеть Финляндии и Норвегии. 

Между тем и в районах европейского Севера плотность дорог с твердым покрытием в 8 раз ниже, чем в целом по России. Все же северные районы уступают общероссийскому показателю в 15 раз. Ниже представлены материалы межрегионального сопоставления густоты автомобильных дорог общего пользования с твердым покрытием для ДФО. 
Таблица 1.

Густота автомобильных дорог общего пользования с твердым покрытием в ДФО

(км дорог на 1000 кв. км. Территории)
	
	1999
	2002
	2003
	2004
	2005

	Россия
	31
	32
	32
	32
	31

	Дальневосточный федеральный округ
	5,5
	5,3
	5,3
	5,4
	5,4

	Республика Саха (Якутия)
	2,3
	2,4
	2,4
	2,4
	2,4

	Приморский край
	42
	43
	43
	43
	43

	Хабаровский край
	5,6
	6,3
	6,3
	6,3
	6,1

	Амурская область
	19
	19
	19
	20
	20

	Камчатская область
	2,7
	2,9
	2,9
	3,0
	3

	Магаданская область
	5,7
	4,8
	4,8
	4,8
	4,8

	Сахалинская область
	21
	9,5
	9,9
	10,2
	8,7

	Еврейская авт. область
	45
	45
	46
	43
	43

	Чукотский авт. округ
	1,7
	0,8
	0,8
	0,8
	0,8


К сказанному нужно добавить, что большая часть дорог имеет грунтовое покрытие и нормально функционирует только в режиме зимника. Зимники создаются также на реках и иных участках, где в летнее время дороги отсутствуют полностью и наличествуют либо просеки, либо лишенные лесной растительности пространства.

Особые проблемы связаны с развитием сети автомобильных дорог азиатского Севера. Сегодня Республика Саха (Якутия), Чукотский автономный округ, Магаданская область, северные районы Хабаровского и Красноярского краев, ряда других регионов азиатского Севера оторваны от единой дорожной сети страны. Отсутствие автодорог ведет к изоляции значительной части территории страны, снижая тем самым обороноспособность государства и создавая угрозу его экономической безопасности.

Ряд региональных автодорог в современных условиях решают задачи федерального значения и обеспечивают межрегиональные связи, играют исключительно важную роль для организации завоза грузов, социального развития и промышленного освоения районов Севера. Такие автодороги требуют придания статуса автодорог федерального значения, например: 

- Усть-Кут – Ленск – Мирный –Якутск – Усть-Майя – Аян;

- Зеленый Мыс – Билибино – Певек;

- Хабаровск-Лидога-Ванино;

- Селихино - Николаевск-на-Амуре;

- Нарьян-Мар – Усинск;

- Мурманск – Лота;

- и Мурманск – Алакуртти (до границы с Финляндией).

Однако, федеральные власти не спешат с изменением статуса этих коммуникация, дабы не обременять федеральный бюджет, а у региональных и местных властей средств на их реконструкцию или даже только поддержание в сносном виде нет и в обозримое время не будет.

Воздушный транспорт. Развитие воздушного транспорта на Севере и в Арктике – важнейший фактор обеспечения конституционного права российских граждан на свободное передвижение. Однако, многочисленные проблемы его функционирования и чрезвычайная дороговизна перевозок превратили его в недоступную роскошь для многочисленных групп населения, чьи  месячные доходы многократно ниже стоимости авиабилетов в один конец.

Проблемы воздушного транспорта в районах Севера связаны с обеспечением функционирования аэропортов, гарантированным и устойчивым топливообеспечением работы воздушного транспорта, обновлением парка воздушных судов. Объемы перевозок грузов и пассажиров воздушным транспортом в районах Севера, сократившиеся в последние годы, теоретически в перспективе должны возрасти в связи с его практической безальтернативностью. Однако это происходит очень медленно из-за как из-за сложностей с пополнением авиапарка, так и из-за сложности и дороговизны поддержания аэропортов в северных и арктическихусловиях. Строительство, реконструкция и содержание отдельных аэропортов, а также объектов управления воздушным движением в районах Севера и Арктики нуждаются в активном государственном участии через целевые программы, тарифные соглашения, межбюджетные отношения и государственное предпринимательство, так как они чрезвычайно затратны, и неподъемны для частного бизнеса. 

Очень остро стоит вопрос ускоренного развития системы малых аэропортов со взлетно-посадочными полосами для грузопассажирских перевозок и обеспечения их современным навигационным оборудованием, а также проблемы субсидирования основной деятельности аэропортов в районах Севера за счет бюджетов всех уровней.

Характерной чертой районов Севера и Арктики является ограниченность транспортной доступности по сезонам года и связный с этим феномен «северного завоза» - мероприятию по доставке в сжатые сроки годовых материальных запасов и вывозу накопленной за год продукции. К районам «северного завоза» отнесены территории, чья транспортная доступность ниже 180 дней в году. Строительство железнодорожных и автомобильных путей постепенно сокращает территории с ограниченной транспортной доступностью, но процесс этот протекает очень медленно и на основе ныне используемых технологий займет не одно столетие.

Хорошим примером является Республика Саха (Якутия). Более 85% территории Республики доступно с использованием водных наземных видов транспорта только ограниченный период времени. В среднем по Республике грузы внешнего завоза находятся в пути 270-280 суток, а с учетом времени на хранение, год и более (до 400-700 суток, для наиболее отдаленных районов). Средневзвешенное плечо межрегионального транспортного обслуживания с использованием существующих возможностей речного, железнодорожного и автомобильного транспорта составляет более 4000 км, морским путем - 6500 км. Значительны расстояния перевозок и внутри Республики. Так, расстояния от г. Якутска до центров улусов составляют от 70 до 4300 км, при этом по наземным путям расстояния достигают 800-3200 км; по водным - 2000-4500 км; по воздушным линиям - 840-2000 км. Обеспеченность же наземными транспортными путями крайне низка и составляет менее 6 метров на квадратный километр территории. Из 21,8 тыс. км автодорог общего пользования только 7,6 тыс. км дорог с твердым покрытием, из них 622,43 км с усовершенствованным покрытием, остальные 65,1% (14,2 тыс. км) - это грунтовые дороги и автозимники. Транспортной связью автомобильных дорог с твердым покрытием обеспечены только 16 улусов Республики. Норма содержания республиканских автомобильных дорог в 2006 году выполнена на 55%. Ежегодный недоремонт автодорог составляет около 420,0 км. Необходимый ежегодный объем инвестиций на содержание автодорог составляет: из федерального бюджета - 300,0 млн. руб.; из бюджета территорий - 1040,0 млн. руб.

Динамика грузовых и пассажирских перевозок транспортом общего пользования и отраслей экономики Республики Саха (Якутия).
	
	2001 г.
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.

	Перевезено грузов всего, тыс. т
	56924
	38916
	41689
	55821
	54632

	Железнодорожным
	9321
	9892
	10999
	11924
	11959

	автомобильным
	30979,7
	24877
	26493
	40097
	38445

	внутренним водным
	2130
	2158
	2375
	2690
	2803

	морским
	312
	412
	314
	244
	355

	воздушным
	39
	34
	32
	31
	32

	трубопроводным
	1760
	1543
	1476
	1487
	1481

	Перевезено пассажиров, тыс. чел.
	99304
	95954
	96234
	95612
	81092

	железнодорожным
	152
	205
	143
	184
	274

	автомобильным (общего пользования)
	98464
	95029
	95317
	94650
	80023

	внутренним водным
	99
	107
	101
	120
	154

	воздушным
	589
	613
	673
	700
	684


Как результат, доля транспортных издержек в стоимости конечного продукта недопустимо велика (достигает по существующим сегодня предприятиям 40-70% и более, что в разы больше среднероссийской) и предопределяет конкурентоспособность развития в таких условиях только предприятий с высокой долей добавленной стоимости и небольшими объемами необходимого транспортного обеспечения. Если же учесть, что северо-восток Иркутской области и Якутия – новая ресурсная база нефтегазовой отрасли, ориентированная на Дальний Восток и Юго-Восточную Азию, проблема обеспечения лавинообразно возрастающих объемов предъявляемых к перевозке грузов и растущих масштабов транспортных издержек встает очень остро.

Развитие транспортных путей Севера и Арктики сталкивается с рядом специфических для данного региона проблем.

1. Строительство транспортных путей и объектов необходимо вести на мерзлоте в условиях как ее сезонного протаивания, так и постепенной деградации в ходе глобального потепления.

2. Пересекаемые транспортными магистралями ландшафты – тайга и тундра, плохо дренированные, заболоченные на равнинных участках. Там же, где нет болот – скальные породы низкогорий и плоскогорий.

3. На реках – мощные весенние паводки, часто сопровождающиеся обширными ледяными заторами и резкими подъемами уровней воды, что ведет к размытию долинных участков дорог, повреждению и даже сносу мостовых перекрытий.

4. Развитие водного транспорта лимитировано кратким навигационным периодом и падающими глубинами судовых ходов.

5. Выбор площадок для взлетно-посадочных полос чрезвычайно ограничен, а стоимость их строительства в условиях мерзлоты очень высока.

6. Грунты, мерзлота и экранирующая их растительность очень легко ранимы. Традиционная колесная и гусеничная техника малоприменима как из-за ее недостаточной проходимости, так и из-за масштабности производимых ею нарушений поверхности с последующим развитием эрозии и термокарста.

II. Ямало-Ненецкий автономный округ – энергетический потенциал.
1. Экономико-географический и социальный аспекты

Ямало-Ненецкий автономный округ – один из стратегических регионов России. Устойчивое социально-экономическое развитие Российской Федерации обеспечивается во многом  функционированием нефтегазового сектора ЯНАО. 

Географическая удаленность Ямало-Ненецкого автономного округа  и неразвитость транспортной инфраструктуры накладывает ограничения на развитие  экономики. Окружным властям предстоит масштабная работа по развитию транспортной инфраструктуры для диверсификации маршрутов поставок энергетических, горнометаллургических ресурсов из региона. Строительство транспортной инфраструктуры вдоль восточного склона Урала решает не только экономические - освоение богатств территории, но и социальные – обеспечение рабочими местами - задачи. Улучшение транспортной доступности природных ресурсов позволит существенно увеличить объемы перевозок, создаст дополнительные стимулы для  развития экономики Ямала. 

Ямало-Ненецкий автономный округ является одним из крупнейших по территории субъектов РФ.  Площадь территории ЯНАО - 750,3 тыс. км², что составляет 4,4% территории страны и 52,3% территории Тюменской области. ЯНАО входит в состав Тюменской области и Уральский федеральный округ. 

Территория автономного округа занимает арктическую зону Западно-Сибирской равнины, а также восточные склоны гор Полярного и Приполярного Урала. Значительную часть территории округа составляют полуострова Ямал, Тазовский и Гыданский, разделенные Обской и Тазовской губами. В состав территории автономного округа  также  включена группа островов в Карском море (Белый, Шокальского, Вилькицкого, Неупокоева, Олений и др.). С севера на юг Ямало-Ненецкий автономный округ протянулся на 1150 км, с запада на восток - на 1130 км. 

Вся территория Ямало-Ненецкого автономного округа относится к территории Крайнего Севера (более половины территории находится за Полярным кругом). Природно-климатические условия Крайнего Севера оказывают значительное влияние  на жизнедеятельность людей, развитие всего комплекса производственной и социальной инфраструктуры.  

Северная граница Ямало-Ненецкого автономного округа (по Карскому морю и Обской губе) является государственной границей Российской Федерации. На северо-западе ЯНАО граничит с Ненецким автономным округом Архангельской области, на западе с Республикой Коми. На юге проходит граница с Ханты-Мансийским автономным округом - Югрой, на востоке с Красноярским краем и входящим в его состав Таймырским (Долгано-Ненецким) автономным округом.

Климат округа характеризуется суровой продолжительной зимой (в среднем 182-224 дня), частым прохождением волн холода, а также циклонами, сопровождающимися сильными бурями и метелями. Суровость климата объясняется положением округа в высоких широтах и близостью Северного Ледовитого океана, что проявляется в неравномерном поступлении суммарной солнечной радиации в течение года, низких зимних температурах воздуха (средняя температура января от -22°С до -26°С, средняя температура июля +4°С - +14°С)  и больших годовых амплитудах температур.

Территория округа относится к зонам наибольшего (тундра и лесотундра) и повышенного (северная тайга) дискомфорта климата.  Вся территория округа входит в зону ультрафиолетового дефицита.

Ямало-Ненецкий автономный округ разделен на 58 муниципальных образований (наделяемых собственным бюджетом), которые включают 6 городских округов, 7 муниципальных районов, объединяющих 45 поселений (7 городских и 38 сельских).

Численность населения Ямало-Ненецкого автономного округа на 1 января 2006 г. составила 530,6 тыс.чел. За последние 47 лет, прошедших после переписи населения  1959 г., население округа выросло более чем в 8 раз. Города ЯНАО сформировались в 70-80-е годы ХХ века в результате развития нефтяной и газовой промышленности  и связанных с ними отраслей вблизи крупных базовых месторождений и развивались как центры производственной и социальной инфраструктуры добывающих предприятий.  
В дальнейшем они стали выполнять функции социального обслуживания прилегающих территорий.

Демографическая история ЯНАО тесно связана с историей развития газовой и нефтяной промышленности в автономном округе. В 90-е годы прошлого века рост населения в округе существенно замедлился.  С 1989 по 2002 гг. численность населения автономного округа возросла только на 2,5%.  После 2002 г. население округа выросло на 23,6 тыс.чел., или на 4,4%.

С 1991 по 2005 гг. баланс естественного движения населения ЯНАО является положительным. Таким образом, характерная для Российской Федерации с 1992 г. естественная убыль населения в округе пока не регистрируется, что является большим демографическим преимуществом региона. Основными факторами  формирования положительного баланса естественного движения населения являются более молодая возрастная структура населения ( в 2005 г. доля  в составе населения лиц в возрасте 20-44 лет  в ЯНАО – 44,5%, в РФ – 37,9%) и относительно высокий уровень среднедушевых доходов населения.

Развитие транспортной инфраструктуры

Информации о текущем состоянии и программах развития нефтегазовой отрасли в ЯНАО позволяет сделать вывод о серьезных проблемах, которые могут возникнуть в ближайшие 3-4 года. По мнению экспертов, месторождения-гиганты (Медвежье, Уренгойское, Ямбургское) находятся в стадии пиковой или падающей добычи. В ближайшей перспективе быстрыми темпами намечается сдвиг газодобычи на север, северо-запад ЯНАО, сначала на полуостров Ямал (Харасавэйское, Бованенковское), а затем, за пределами 2010 года, далее на шельф Карского моря (Русановское, Ленинградское и др.). Это означает, что уже в ближайшие годы ожидается увеличение грузопотоков. Однако быстрое смещение территориальных акцентов добычи углеводородного сырья на территории ЯНАО будет затруднено из-за отсутствия дорожной сети в северных и северо-восточных регионах ЯНАО. 
Ближайшие задачи освоения нефтегазовых месторождений непосредственно полуострова Ямал (Бованенковское, Харасавэйское, Новопортовское, Арктическое, Ростовцев-ское, Тамбейское, а затем и шельфовые) не могут быть обеспечены только транспортировкой по строящейся ОАО «Газпром» рабочей железной дороге Обская-Бованенково. Так, возможно, что трубопроводы с Ямала пройдут не только через Байдарацкую губу, а (как вариант) к имеющимся газо- и нефтепроводам, берущим начало в Надыме, Уренгое, Ямбурге. Тогда для строительства южных участков трубопроводов с ямальских месторождений к действующим трубопроводам потребуется завозить трубы и оборудование по линиям Коротчаево-Ягельная-Ямбург и Ягельная-Пангоды-Надым. 

К началу XXI столетия на территории ЯНАО открыто свыше сотни месторождений углеводородного сырья (нефти, газа). ЯНАО ввиду своей особой значимости в энергетике России требует специальной программы развития транспортной инфраструктуры. По прогнозам Института экономики УрО РАН и института ГипротрансТЭИ в связи с развитием добычи углеводородного сырья в Ямало-Ненецком автономном округе ожидается 2-3 кратный рост объемов перевозки грузов к 2010 году. Обосновывающие расчеты, выполненные в 2004 году ОАО «СибНАЦ» в работе «Технико-экономические соображения по развитию транспортной инфраструктуры на территории ЯНАО», показали, что к 2010 году объем грузопотока по линии Тюмень-Сургут-Коротчаево может составить 19,2 млн.тонн в обоих направлениях. Прогнозируемый объем завоза грузов по линии Чум-Лабытнанги к 2010 году составит 3,2 млн.тонн, а к 2020 году возрастет до 5 млн.тонн.

Таким образом, геоэкономическое положение ЯНАО на стыке хозяйственных интересов и формирующихся крупных потоков товаров и сырья требует мощного развития в округе технически передовой транспортной инфраструктуры.

Здесь проложены транзитные трубопроводы нефти и газа большого диаметра в направлении Западная Сибирь–Урал–центр–Европа.

 Можно уверенно прогнозировать развитие меридионального транзита в направлении Западная Сибирь–юг-юго-запад, который проходит с севера Тюменской области (ЯНАО и ХМАО) через Свердловскую железную дорогу, Южный Урал, Поволжье в Центральный регион на юг России и  в Европу.

В этой диагонали большую роль играет ввод в эксплуатацию и усиление по Тюменскому и Сургутскому отделениям Свердловской
 железной дороги линий Войновка–Тобольск–Сургут–Коротчаево, новых линий Коротчаево–Надым–Салехард  и Коротчаево–Игарка.

В перспективе с развитием сети на Север от Полуночного к Полярному Уралу и полуострову Ямал можно ожидать и ускорения развития меридионального потока север–юг.  

Основными задачами развития транспортного комплекса ЯНАО являются:

· формирование единого транспортного пространства на территории округа как элемента единого транспортного пространства на территории России, способствующего развитию национального рынка;

· обеспечение необходимого уровня мобильности населения и транспортной доступности регионов и населенных пунктов для всех категорий граждан;

· обеспечение безопасного функционирования транспорта и снижение негативного воздействия транспорта на окружающую среду до уровня, соответствующего международным нормам;

· интеграция транспортного комплекса ЯНАО в составе транспортного комплекса России в мировую транспортную систему за счет вовлечения в международные транспортные коридоры с максимальным использованием преимуществ географического положения;

· создание гибкой системы транспортных тарифов, учитывающей, с одной стороны, интересы пользователей транспортных услуг и, с другой стороны, обеспечивающей расширенное воспроизводство в транспортном комплексе.

Развитие транспортного комплекса ЯНАО прогнозируется по следующим основным направлениям:

· развитие системы автомобильных дорог и дорожной инфраструктуры;

· развитие железных дорог;

· развитие воздушного транспорта;

· развитие трубопроводного транспорта;

· развитие водного транспорта;

· оптимизация взаимодействия видов транспорта;

· совершенствование механизма государственного управления транспортным комплексом.

Воздушный транспорт

Развитие воздушного транспорта предусматривает совершенствование системы региональной авиации, предполагающей использование отечественных самолетов, возрождение инфраструктуры местных воздушных линий и поддержку авиаперелетов в труднодоступные районы ЯНАО.

охрана окружающей среды

Социальная значимость проблемы охраны природы обусловливает необходимость сочетания стабильного экономического развития и повышения уровня жизни населения с сохранением окружающей природной среды, природных ресурсов и биологического разнообразия. 

Реализация намечаемых стратегических решений приведет к обострению существующей экологической ситуации, при этом наибольшую актуальность приобретут следующие глобальные экологические проблемы: вовлечение в разработку новых территорий, прогрессивное загрязнение окружающей природной среды, усиление нагрузки на водные ресурсы территории, масштабная деградация экосистем. От своевременного и конструктивного решения обозначенных проблем в значительной степени зависит достижение намеченной стратегической цели. 

Развитие экономики Ямало-Ненецкого округа, обусловленное в первую очередь интенсивным освоением и эксплуатацией крупнейших нефтяных и газовых месторождений, существенно сказалось на экологической обстановке в автономном округе. 

Повышенная чувствительность природной среды территории Ямало-Ненецкого округа к антропогенным воздействиям, связанная с повсеместным распространением многолетнемерзлых пород, низкой способностью природных вод и почв к самоочищению, замедленным самовосстановлением экосистем, неустойчивостью ландшафтов, обусловливает ее существенное нарушение, приводящее к значительным негативным последствиям даже при относительно слабом воздействии.

Отличительной чертой сложившейся к настоящему времени экологической ситуации является ее неоднородность как по отдельным средам, так и по административным районам: при относительном благополучии в целом по округу существуют территории, характеризующиеся высокой экологической напряженностью.

Отчуждение и нарушение земель влечет за собой полное или частичное уничтожение почвенно-растительного покрова в полосе отвода. 

Площади, планируемые для техногенных преобразований нефтегазовым комплексом, приурочены главным образом к территории Ямальского и Тазовского районов, занятых огромными пространствами оленьих пастбищ. Пастбищные угодья данных территорий отличаются высокой продуктивностью и большим запасом кормов. Отчуждение земель под объекты строительства приведет к выводу из оборота земель, используемых для выпаса оленей, ухудшению состояния оленьих пастбищ и качества кормовой базы. Насыпи автомобильных и железных дорог будут служить препятствием для исторически сложившихся путей каслания оленьих стад. 

Извлечение из недр огромного количества горных пород и размещение вскрышных пород в отвалы и отходов обогащения в шламо- и хвостохранилища захватит нарушениями значительные территории как по площади, так и по глубине, приведет к деформации земной поверхности, нарушению режима почвенных и подземных вод, почвенно-растительного покрова, загрязнению их токсичными элементами. Под влиянием интенсивной и длительной разработки месторождений может измениться даже сейсмический режим территории.

Ситуация с нарушением земель на  Полярном Урале будет усугубляться наличием многолетнемерзлых пород, которые являются механическим и температурным барьером, способствующим накоплению загрязняющих веществ в почве и их длительному хранению; длительным периодом восстановления нарушенных ландшафтов на территории округа (от 15 до 100 лет); сложностью в выборе направлений и очередности работ по рекультивации нарушенных земель в силу малой их рентабельности в горных районах и районах северных тундр, характеризующихся, зачастую, низкой плотностью населения; отсутствием научных разработок и опыта рекультивации нарушенных земель в этих районах. Как правило, на практике нарушенные земли оставляют для естественного зарастания. Кроме этого, при принятии хозяйственных решений следует учесть наличие на территории Войкаро-Сынинского ГЭР Сынско-Войкарской этнической территории, на территории Харбейского ГЭР – Харбейского окружного геологического памятника, на территории Щучьинского ГЭР – Горнохадатинского государственного биологического заказника.

Увеличение площади деградированных экосистем, ухудшение условий обитания живых организмов повлечет за собой сокращение численности представителей флоры и фауны, снижение биоразнообразия. 

Помимо вышеперечисленных глобальных экологических проблем особую значимость приобретают следующие объективные условия промышленного развития округа, негативно влияющие на состояние окружающей среды: 

Старение трубопроводной системы в развитых нефтегазовых районах (Губкинский, Ноябрьск, Муравленко, Новый Уренгой, Надым и Надымский район, Пуровский район), ведущее к увеличению вероятности технологических отказов трубопроводов, следствием чего является значительное загрязнение территории.

Обострение проблемы утилизации попутного нефтяного газа в связи с вовлечением в разработку средних и мелких нефтяных месторождений, значительно удаленных от существующих газоперерабатывающих заводов.

Таким образом, при освоении углеводородного сырья и минерально-сырьевых ресурсов на всех этапах и стадиях этого процесса возникают разномасштабные и разнообразные воздействия, имеющие негативные последствия для окружающей среды. Учитывая ранимость природной среды ЯНАО и ее длительность восстановления, эти последствия могут носить необратимый характер. Итогом будет ухудшение условий традиционной хозяйственной деятельности и традиционного образа жизни коренного населения, снижение качества жизни всего населения округа.

3. Обоснование необходимости изменения транспортных технологий в Северной и Арктической зонах России.

В этой связи остро стоит проблема внедрения новых транспортных технологий, обеспечивающих:

1. круглогодичную эксплуатацию транспортных средств;

2. отсутствие потребности в наземных путях сообщения с твердым или рельсовым дорожным покрытием, многочисленными, сложными и очень дорогими мостовыми переходами;

3. не травмирующих земную поверхность и не провоцирующих процессы эрозии и термокарста;

4. не требующих сложных и дорогостоящих парковочных сооружений и масштабных взлетно-посадочных полос.

Такими свойствами в настоящее время обладают только дирижабли. Дирижабли:

1. не требуют сложно оборудованных аэродромов с протяженными дорогостоящими взлетно-посадочными полосами. Достаточно открытых площадок с грунтовой отсыпкой для движения грузового транспорта и парковочных мачт;

2. не требуют путей сообщения, всесезонны, универсальны. Массовое применение грузовых дирижаблей сделает практически все территории Севера и Арктики круглогодично доступными и в значительной части случаев снимет проблему «северного завоза»; 
3. существенно безопаснее и дешевле самолетов и вертолетов. Их применение может стать одним из факторов преодоления «северного удорожания»;

4. в отличие от водного и железнодорожного транспорта не требует наличия больших объемов перевозимых грузов и периодов их накопления, что резко увеличивает мобильность их перемещения; 
5. могут служить не только средством доставки монтируемых конструкций, но и средством установки этих конструкций в положение монтажа, выполняя роль подъемного крана, что очень облегчит процесс строительства мостовых переходов и трубопроводных систем большого диаметра.
6. существенно снизят транспортные издержки, сделают продукцию северных регионов доступной по цене и конкурентоспособной на внутреннем и внешнем рынках. 
III.        Южные Курилы – биоресурсный потенциал России.

1. Экономико-географический и социальный аспекты.

Южно-Курильский район объединяет в своих границах самый южный остров Большой Курильской гряды – о. Кунашир и все острова Малой Курильской гряды: Шикотан, Зеленый, Полонского и ряд мелких островов и скал в океане. От Курильского района он отделен проливом Екатерины, от Японии – проливами Курильский, Измены и Советский, по которым проходит государственная граница России.

О. Кунашир, что по местному, айнскому наречию означает “Черный остров” (1550 кв. км), представляет собой цепь вулканов, из которых действующие: Тятя – высочайшая вершина острова (1819 м), Менделеева и Головнина; последние разделены Серноводским перешейком с озером Песчаным. К северу от вулкана Менделеева лежит Южно-Курильский перешеек – наиболее низменная часть острова с абсолютными высотами менее 50 м, над уровнем моря, в то время как средние высоты островных гор колеблется от 500 до 1200 м.

О. Кунашир – относительно густонаселен. По степени освоения близко к нему стоит о. Шикотан – самый большой остров в Малой Курильской гряде (182 кв. км). Высоты (50 – 300) и расчлененность рельефа о. Шикотан незначительны, широко развиты морские террасы. Остальные острова Малой Курильской гряды отличаются от вышеназванных незначительной (в среднем до 50 м) высотой над уровнем моря, сильно изрезанными берегами, слаборасчлененным рельефом. Запасы древесины на о. Кунашир составляют более 20 тыс. куб. м. Имеются лесхоз и леспромхоз.

Площади сельскохозяйственных угодий на о. Кунашир составляют 11,9 тыс. га. Совхоз “Дальний” специализируется на молочном животноводстве.

Обширная зона шельфа островов Южно-Курильского района богата сайрой, камбалой, кальмарами, крабами, морским гребешком, которые являются объектами добычи рыболовецкого колхоза “Родина” (о. Кунашир). Практически повсеместно обитают нерпы, у о. Полонского - лежбище сивучей.

П.г.т. Южно-Курильск – центр Южно-Курильского района (4,1 тыс. человек), расположен в устье реки Серебрянки на Южно-Курильском мысу. С юга город омывается водами бухты того же названия, с севера – бухты Головнина. Южно-Курильск – крупный порт сейнерного флота, принимает крупные пассажирские суда. Недалеко от города расположены Южно-Курильский рыбообрабатывающий комбинат и центральная усадьба совхоза. Действует сейсмическая, вулканологическая, аэрологическая станции, издается газета.

Богатая экзотическая природа, минеральные и грязевые источники делают о. Кунашир и г. Южно-Курильск центром туризма Курильского региона, чему способствует и удобство сообщения воздушным (Аэропорт Менделеево – менее 20 км от города) и морским путем с материком и другими островами Курильской гряды.

Села Крабозаводское (1,0 тыс. человек) и Малокурильское (1,3 тыс. человек) – главные населенные пункты о. Шикотан. Они имеют удобные гавани, соединены между собой автомобильной дорогой; в обоих размещены цеха рыбокомбината “Островной”. Остров Шикотан связан морским путем с Южно-Сахалинском.

Южные Курильские острова имеют исключительно важное значение для России с геополитической, стратегической и экономической точек зрения. 

В настоящее время в Курильском и Южно-Курильском районах Сахалинской области на площади 5174 кв. км проживает 15,7 тыс. человек, 650 кв.км являются заповедными землями. 

Общие запасы рыбы и других морепродуктов (возобновляемых биологических ресурсов) в Южно-Курильском рыбопромысловом районе составляют более 5 млн. тонн, а ежегодные общедопустимые уловы около 800 тыс. тонн. Защиту рыбных ресурсов от расхищения в этом районе следует отнести к числу проблем национальной безопасности Российской Федерации. Особую тревогу вызывает контрабандный вывоз в Японию незаконно добытых в двухсотмильной исключительной экономической зоне морских биоресурсов, который растет из года в год. 

В результате реализации федеральной целевой программы "Социально-экономическое развитие Курильских островов Сахалинской области (1994-2005 годы)" на островах введено свыше 40 объектов в рыбохозяйственном, теплоэнергетическом, транспортном и социально-бытовом комплексах. За последние несколько лет на южных Курилах построены современные рыбоперерабатывающие предприятия, способные ежесуточно перерабатывать свыше 900 тонн сырца в сутки, в результате чего добыча рыбы и морепродуктов возросла в 3 раза, а выпуск продукции – в 5 раз, что позволило создать 1800 новых рабочих мест. 

Вместе с тем  до сих пор не применяются современные экономические механизмы, способствующие эффективной реализации программных мероприятий, и, прежде всего, в рыбохозяйственном комплексе (финансовый лизинг, долгосрочный государственный ресурсный кредит, компенсация процентных ставок по коммерческим кредитам, бюджетные субсидии на промысел слабоосвоенных морских биоресурсов). И одной из главенствующих причин стало слабое развитие транспортной инфраструктуры.

Основные социально-экономические показатели

	
	1990
	1999
	2004
	2006


СТОИМОСТНОЙ ОБЪЕМ НАЦИОНАЛЬНОГО БОГАТСТВА

	Наличие основных фондов крупных и средних коммерческих предприятий, млн. рублей (1995г. - млрд. руб.)
	
	
	
	

	на начало года
	59,3
	313,7
	849
	756

	на конец года
	58,4
	324,0
	873
	773


ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

	Выбросы вредных веществ в атмосферу, тонн
	1713
	1964
	1619
	1458

	Удельный вес уловленных и обезвреженных вредных веществ в процентах
	137
	13,0
	-
	-


НАСЕЛЕНИЕ

	Численность наличного населения
(на конец года), тыс. человек
	13,6
	5,7
	6,2
	6,3

	городское население
	6,2
	3,2
	3,8
	3,9

	сельское население
	7,4
	2,5
	2,4
	2,4

	
	1990
	1999
	2004
	2006

	Численность постоянного населения 
(на начало года), тыс. человек
	14,2
	8,3
	6,7
	6,6

	Миграция (включая внутриобластное движение)
	
	
	
	

	прибыло, человек
	1412
	1115
	258
	373

	выбыло, человек
	1568
	3257
	391
	271


ТРУД

	Среднесписочная численность работников, человек
	2351
	3198
	3720
	3273

	Численность официально зарегистрированных безработных, человек
	-
	14
	92
	150


Таким образом, анализ экономико-географических  показателей Южных Курильских островов свидетельствует о том, что здесь имеются экономические и социальные предпосылки для создания зон эффективного природопользования. Экономические показатели района невысоки, несмотря на богатейшую ресурсную базу. Вместе с тем, численность населения, резко сократившись после 1995 г., в последние годы сохраняется на достаточно стабильном уровне; миграция населения невысока. Имеющиеся в наличии трудовые ресурсы вполне достаточны, чтобы обеспечить планируемые предприятия транспортной инфраструктуры. При этом следует отметить, что в районе в последние годы существенно возрастает уровень безработицы (официально зарегистрированный). Можно предположить, что фактически он значительно выше. Поэтому формирование на островах системы предприятий транспортной инфраструктуры,  создающих новые рабочие места, весьма актуально.

IY.        Камчатка – туристический потенциал России.

Камчатская область обладает богатейшими природными ресурсами. Это, в первую очередь, водные биологические ресурсы (рыба и морепродукты), составляющие около одной трети рыбного богатства страны.

Природный газ и уголь, золото и серебро, медь и никель, материалы и сырье для строительной индустрии – далеко не полный перечень полезных ископаемых, скрытых в недрах Камчатки.

Леса Камчатки служат не только источником древесной продукции и средой обитания ценных и редких видов животного мира. Они, выполняя важнейшие природоформирующее и природоохранные функции, обеспечивают экологическое равновесие природных комплексов.

По запасам и качеству подземных пресных и минеральных вод, густоте речной сети, энергетическому потенциалу горных рек и термальных вод с Камчатской областью не может сравниться ни один регион России.

Однако условия хозяйствования на Камчатке в прежние годы складывались так, что рыбная промышленность была и сейчас остается основой экономики области.

Недооценка роли других видов природных ресурсов, особенно топливно-энергетических, в настоящее время сказалась очень остро и стала тормозом социально-экономического развития области. Чрезмерно высокая стоимость электроэнергии, вырабатываемой на привозном топливе, делает нерентабельным почти любой вид хозяйственной деятельности. Область является дотационной. Из-за нехватки рабочих мест и неудовлетворенности условиями жизни ежегодно снижается численность трудоспособного населения. 

В последние годы начаты работы по исправлению ранее допущенных перекосов, и в переходе на собственные энергетические ресурсы сделаны существенные шаги. В 2002 г. завершено строительство и начата эксплуатация двух энергоблоков Мутновской ГеоЭС-I мощностью 50 МВТ, в 2003 г. там же планируется ввод основной ГеоЭС мощностью 50 МВТ. Введен в эксплуатацию газопровод от Кшукского месторождения до села Соболево и добыты первые 3,8 млн. м3 природного газа. На первом этапе планируется организовать добычу и транспортировку 750 млн.м3 газа в год, что позволит обеспечить топливом городские ТЭЦ-1 и ТЭЦ-2. Предусматриваются отводы для подачи газа к потребителям       г. Елизово, пос. Авача и др. Эта работа предусмотрена Федеральной целевой программой "Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья на 1996 – 2005 и до 2010 года" (постановление Правительства Российской Федерации от 19.03.2002 г.            № 169). Этой Программой поставлена задача создания "локального, независимого, диверсифицированного топливно-энергетического комплекса на основе использования собственных газовых, термальных, угольных и гидроэнергетических ресурсов в Камчатской области ".

Наличие собственной энергетической базы создаст хорошие предпосылки для развития минерально-сырьевого комплекса. Вместе с тем, использование минерально-сырьевых ресурсов связано с решением сложных природоохранных проблем, т.к. Камчатка относится к регионам с хрупким экологическим равновесием. Именно поэтому в настоящей Программе вопросы использования природных ресурсов рассматриваются в комплексе с охраной, как самих ресурсов, так и окружающей природной среды.

Минерально-сырьевые ресурсы

Область располагает значительным энергетическим потенциалом ( как традиционными источниками энергии (нефть, газ, уголь), так и крупными запасами подземных термальных вод. Металлические подземные ископаемые представлены многочисленными проявлениями рудного и россыпного золота, серебра, никеля, меди, свинца, цинка, ртути. Кроме того, на Камчатке имеются площади, потенциально перспективные в отношении россыпной платины и алмазов. Из большого разнообразия нерудных полезных ископаемых особое место занимают месторождения цеолитов, пемзы и перлитов. Минерально-сырьевой потенциал области в мировых ценах (без стоимости запасов золота) оценивается более чем в 36 млрд. долларов США.

Топливно-энергетическое сырье

Нефть, газ. Наиболее перспективные проявления углеводородов находятся на Западной Камчатке в пределах Колпаковского нефтегазоносного района на площади около 10 тыс. км2 (рис. 2). Здесь подготовлены к эксплуатации четыре газоконденсатных месторождения (Кшукское, Нижне-Квакчикское, Средне-Кунжикское и Северо-Колпаковское) с общими запасами газа около 16 млрд. м3 и конденсата 0,52 млн. 

Из остальных перспективных районов наибольший практический интерес представляет Восточная Камчатка, где по данным геолого-геофизических исследований возможно открытие мелких и средних месторождений углеводородного сырья.

Уголь. Запасы каменного угля распространены на территории области неравномерно и сосредоточены, в основном, на Западной Камчатке. Наиболее значимым является Крутогоровское месторождение с разведанными запасами 258,6 млн. т и прогнозными ресурсами 1,1 млрд. т. Это месторождение может полностью удовлетворить потребности области в угле.
Цветные металлы

Никель. В Камчатской области выявлено более 100 рудных объектов никеля. Наиболее крупным из них является месторождение Шануч (рис. 3). Здесь запасы категории С2 по никелю составляют ( 43,2 тыс. т, по кобальту ( 1,4 тыс. т, по меди ( 6,6 тыс. т 

Благородные металлы

Золото. На территории области известно более 200 золоторудных проявлений. Наибольшей плотностью месторождений золота (рис. 3) отличается Центрально-Камчатский район (месторождения Агинское, Золотое, Бараньевское, Сухариковские Гребни, рудопроявления Крерук, Апапель-Агликич, Верхне-Козыревское и другие) и Южно-Камчатский район (месторождения Родниковое, Асачинское, Мутновское, Порожистое и другие). Восточно-Камчатский район наименее изучен и пока включает единственное известное проявление Кумроч.

Подземные воды

Камчатка богата ресурсами подземных пресных минеральных и геотермальных (теплоэнергетических) вод.

Минеральные лечебные воды могут применяться для лечения широкого спектра заболеваний. В настоящее время в бальнеологических целях используются только азотные кремнистые воды Паратунского месторождения. Незначительно используются воды Анавгайского, Эссовского, Кеткинского, Малкинского и Ходуткинского месторождений. Ресурсы минеральных вод позволяют создать лечебные центры как областного, так и общероссийского значения.

Геотермальные ресурсы. На Камчатке известно 150 термопроявлений, из которых 60 имеют температуру свыше 60(С, что позволяет их рассматривать как источники энергетических ресурсов. По оценкам Института вулканологии РАН только наиболее доступные для освоения термопроявления Камчатки способны дать 10 тыс. Гкал/час тепла, а часть из них (Мутновское, Кошелевское месторождения парогидротерм) пригодны для выработки около 250 Мвт электроэнергии. Пока этот огромный энергетический потенциал используется недостаточно.

Недостаточная изученность потенциальных запасов минерального сырья и низкие темпы освоения разведанных и подготовленных к эксплуатации месторождений полезных ископаемых следует отнести к основным проблемам, сдерживающим развитие минерально-сырьевой базы Камчатской области.

Лесные ресурсы

Камчатская область лежит в полосе многолетней мерзлоты и в связи с этим ее флора довольно бедна по составу. Всего насчитывается 93 вида дендрофлоры, из них деревьев 13 видов. 

Основные лесообразующие породы ( береза каменная, лиственница курильская, ель аянская, береза белая, осина, тополь душистый. Деревья второй величины ( боярышник, рябина камчатская, ива козья, черемуха, ольха пушистая. Кустарники ( жимолость съедобная, можжевельник сибирский, спирея средняя, розы, рябина бузинолистная, кедровый стланик, ольха.

Общая площадь земель лесного фонда области на 01.01.2002 года составляет 15078,7 тыс. га, из них покрытых лесной растительностью – 8956,4 тыс. га или 59,4%. 

Леса Камчатской области, как все леса России, по хозяйственному назначению и функциональным особенностям разделены на три группы: 

I группа, где вырубки запрещены (3497,5 тыс. га или 23,2%). Это запретные полосы, защищающие нерестилища ценных промысловых рыб, защитные полосы вдоль автомобильных дорог, леса особо охраняемых природных территорий, зеленые зоны населенных пунктов и хозяйственных объектов;

II – многоцелевые леса с ограниченной эксплуатацией (1428,9 тыс. га – 9,5%);

Ш ( эксплуатируемые леса, в которых осуществляется хозяйственная деятельность (10157,5 тыс. га или 67,3%).

Запас основных лесообразующих пород оценивается в 507,8 млн. м3, в том числе 105,8 млн. м3 хвойных пород, 331,5 млн. м3 твердолиственных и 70,5 млн. м3 мягколиственных древесных пород. Расчетная лесосека – 1446 тыс. м3.
Сложившаяся ситуация в лесном хозяйстве Камчатской области характеризуется как напряженная. Снижены объемы лесовосстановительных работ. Лесные пожары продолжают наносить огромный ущерб. За последнее десятилетие площадь гарей и погибших насаждений увеличилась на 46,7 тыс. га. В 2001 году произошло 37 лесных пожаров, в 2002г. ( 118. Покрытая лесом площадь, охваченная пожарами, составила соответственно 7337,5 га  и 18138 га. Вредителями и болезнями поражено более 700 га. В 2002 году выявлено 68 лесонарушений, в том числе 50 случаев связанных с незаконной рубкой леса. Ущерб от пожаров составляет в среднем 180 млн. руб. в год, от лесонарушений (                до 1,0 млн. рублей в год.

Наиболее острые проблемы лесного хозяйства:

своевременное восстановление не покрытых лесом земель лесного фонда, сгоревших и вырубленных лесов, особенно ценных хвойных (еловых и лиственничных) насаждений;

охрана лесов от пожаров, защита их от вредителей и болезней, предупреждение лесонарушений;

повышение показателей использования лесных ресурсов.

Водные ресурсы 

Камчатская область относится к регионам с высокой обеспеченностью водными ресурсами. Здесь протекает более 32 тысяч рек, суммарной длиной свыше 100 тыс. километров. Годовой поверхностный сток – 130-140 км3.

Основные реки – р. Камчатка (протяженностью 758 км), р. Козыревка, Еловка, Жупанова, Большая(Быстрая, Облуковина, Ича (протяженность каждой свыше 200 км). Большинство рек области имеют смешанное питание (снеговое, дождевое, грунтовое и ледниковое), что обуславливает их исключительно высокую водность и устойчивость водного режима, как по году, так и в многолетнем разрезе. 

На территории Камчатской области расположено 16 тысяч озер, общей площадью водной поверхности свыше 2 тыс. км2. Из них самые крупные: Нерпичье озеро (площадь зеркала 552 км2), Кроноцкое, Курильское, Ажабачье, Большое, Столбовое, Саранное (на острове Беринга), Харчинское (площадь каждого более 25 км2). 

Ледники (общая площадь около 600 км2) и болота (площадь свыше 25 км2), в которых также сосредоточены значительные запасы пресных вод, поддерживают устойчивость водного режима рек.

Искусственные водные объекты представлены двумя водохранилищами каскада ГЭС на реке Толмачева с полезным объемом 257 млн. м3 и двумя каналами, входящими в состав Быстринской малой ГЭС.

Общее водопотребление на хозяйственно-бытовые, производственные и другие нужды области составляет менее 0,2% годового поверхностного стока, что снимает характерную для большинства регионов России проблему обеспечения экономики и населения водными ресурсами в необходимых объемах.

Антропогенная нагрузка на окружающую среду Камчатской области, по сравнению с большинством регионов России, относительно невелика. Однако состояние атмосферного воздуха в г.г. Петропавловск-Камчатский и Елизово, а так же отдельных участков рек, впадающих в Авачинскую губу и самой Губы, не соответствует санитарным нормам. 

На территории  Камчатской области действуют 513 предприятий(источников вредных выбросов в атмосферу, автомобильный парк насчитывает 97 тыс. единиц автотранспортных средств.
Ежегодно в атмосферу Камчатской области от стационарных источников выбрасывается около 36 тыс. тонн  загрязняющих веществ, в том числе твердых – 9 тыс. тонн, газообразных и жидких – 27 тыс. тонн. Улавливается газоочистными установками 35% общей массы выбросов. Выбросы загрязняющих веществ от передвижных источников составляют 28 тыс. т/год.

Наиболее крупными загрязнителями атмосферного воздуха являются электроэнергетика – 35% от всех выбросов, жилищно-коммунальное хозяйство – 35% и объекты Минобороны России и Федеральной пограничной службы России – 20%.

Основная масса выбросов приходится на города Петропавловск-Камчатский и Елизово, доля которых составляет 70% от всех выбросов области. Уровень загрязнения атмосферного воздуха в этих городах характеризуется как высокий. В г. Петропавловск-Камчатский концентрации формальдегида (основной источник – автотранспорт) превышают предельно допустимые в 3 раза, бенз/а/пирена – 1,5(1,8 раза, окиси азота – 1,2 раза. В атмосферном воздухе г. Елизово также наблюдается превышение концентраций формальдегида, в последние годы возросло содержание двуокиси серы и окиси азота.

Воды большей части рек Камчатской области является чистыми. Река Авача (район г. Елизово) и ее приток (р. Красная), реки Камчатка (районы с. Пущино и с. Долиновка), Паратунка, Озерная, Паужетка, Плотникова и Большая отнесены к категории загрязненных. Это является следствием сбросов в основном неочищенных хозяйственно-бытовых стоков.

Из 240 млн.м3 сточных вод, сбрасываемых в среднем за год в поверхностные водоемы, около 35 млн.м3 относятся к категории загрязненных, из которых 5 млн.м3 недостаточно-очищенных и 30 млн. м3 не проходят никакой очистки. Со сточными водами поступает более 27 тыс. т различных загрязняющих веществ (нефтепродукты, взвешенные вещества, сульфаты, хлориды, фосфаты, различные соединения железа и др.). Наибольшее количество загрязнений и загрязненных вод (свыше 32 млн. м3) принадлежит предприятиям коммунального хозяйства.  Загрязненные  сточные  воды  без  очистки  сбрасывают   г.г. Петропавловск-Камчатский, Вилючинск, Елизово, Елизовский, Усть-Камчатский, Усть-Большерецкий районы. 

Обоснование необходимости использования новых транспортных технологий  при: 
создании природоохранной и рекреационной инфраструктуры в целях развития туризма:  строительство кордонов, туристических приютов, информационных центров и музеев природы, обустройство экологических маршрутов;

проведении экологического мониторинга биоразнообразия и состояния природных комплексов, создания станций комплексного фонового мониторинга;

лесоустройстве и лесохозяйственных работах;

предупреждении пожаров.

сохранении уникального природного наследия Камчатки и обеспечении условиий жизни и деятельности коренных народов Севера, проживающих на особо охраняемых природных территориях.

Сохранение и уникального природного ландшафта и его эстетическая привлекательность будут способствовать увеличению потока туристов, что позволит повысить занятость местного населения и приведет к увеличению поступлений в соответствующие бюджеты.
Есть и другие отрасли функционирования  государства и общества, где применение

дирижабля адекватно в равной степени как труднодоступности, так и социальной важности  их реализации. Одной из таковых является Почта России. Смена руководства этой важнейшей государственной службы страны имеет в эти дни важнейшее значение, так как предполагает  введение целого ряда новаций, столь характерных при смене   руководства властных структур в России.  В связи с необходимостью держать «Почту», а также банки и весь быстро развивающийся сервис информационных технологий в поле зрения,-  приводим  соответствующий для анализа материал, который лишний раз может убедить нас в необходимости активного использования дирижабля как важнейшего транспортно- технологического «субъекта» буквального проведения в жизнь всех инновационных средств связи и массовых коммуникаций в труднодоступных районах страны, количество которых будет быстро расти по мере освоения и развития новых территорий.
	Почтово-банковский сервис как шанс для государства, почты, населения и банков
	  


На современном этапе развитие банковского бизнеса в России приобретает новые формы. И если прежде региональные рынки банковских услуг в основном формировали Сбербанк России, другие крупнейшие «федеральные» сетевые банки, а также местные кредитные организации, то сегодня услуги провинциальным клиентам все чаще оказывают банки, не представленные в регионах своими филиалами. Это касается как наиболее агрессивных операторов розничного рынка, так и крупных «корпоративных» банков, прежде всего с участием иностранного капитала. Достаточно сказать, что в ссудной задолженности региональных предприятий доля средств столичных кредиторов, не представленных своими филиалами, достигает 12% (по итогам I квартала 2007 года — около 735 млрд рублей).
К сожалению, Банк России сегодня не ведет статистику розничных кредитов, выданных населению регионов банками, в них не представленными, однако априори можно утверждать, что доля таких кредитов в разы больше, чем доля кредитов «корпоративных» аналогичного происхождения. Например, в портфеле наиболее агрессивных и успешных розничных кредиторов — банков «Русский Стандарт» и Home Credit & Finance Bank (ХКФ), не имеющих региональных филиалов, доля региональных заемщиков превышает 70%.

В общем случае такая популярность региональных банковских рынков у крупнейших столичных кредитных организаций объясняется как насыщенностью банковскими услугами столичных «площадок», так и огромным спросом на банковский сервис на периферии. Поэтому в условиях глобализации банковского рынка и нарастающей конкуренции с крупнейшими международными кредитными организациями проблема развития регионального бизнеса является главной для всех без исключения крупнейших российских банков. При этом развитие банковских услуг на удаленных территориях является ключевой проблемой и с точки зрения национальных интересов, требующих единого социально-экономического пространства и вовлечения в рыночные отношения всего населения и всех территорий нашей страны.

Закономерным этапом развития банковского бизнеса в России сегодня является поиск путей расширения точек продаж. А для решения этой задачи в общем случае необходимо создание максимально широкой инфраструктуры — сети филиалов и дополнительных офисов. Но, по разным оценкам, открытие допофиса обходится в сумму от $100 тыс. до $500 тыс., а филиала — от $500 тыс. до $1 млн, и с учетом необъятной географии нашей страны затраты на строительство «всероссийской» инфраструктуры не по плечу даже самым успешным российским банкам. Сегодня они реально столкнулись с ситуацией, когда огульная региональная экспансия обходится дороже, чем возможная выгода от новых клиентов. То есть экономический эффект от строительства региональной сети зачастую становится отрицательным.

В результате массовое открытие не только филиалов, но даже дополнительных офисов в небольших городах оказывается не по зубам многим коммерческим банкам. Им просто невыгодно там работать. Даже Сбербанк России вынужден закрывать свои подразделения на депрессивных территориях. Достаточно сказать, что, несмотря на приоритет регионального развития, еще три-четыре года назад громко «задекларированный» большинством крупнейших российских банков, количество банковских учреждений (кредитных организаций и их филиалов) в стране за 2005–2007 годы практически не изменилось. Более того, за 2006 год произошло их абсолютное сокращение (с 4548 до 4470).

Таким образом, в России уже продолжительное время имеет место никем не озвученный кризис развития регионального банковского бизнеса. В этом и заключается главная причина того, что вопреки национальным интересам, настоятельно требующим охвата удаленных территорий банковским сервисом, вовлечения населения в рыночные отношения и разделение труда, а его средств — в безналичных оборот, происходит не расширение, а сокращение сети банковских учреждений. Тем же обусловлена и «отрицательная обратная связь», делающая депрессивные регионы регионами безнадежными: отсутствие доступа к банковскому кредиту не оставляет шансов на развитие местного бизнеса, а значит, ведет к дальнейшему сокращению занятости населения, его обнищанию, то есть происходит движение по пути не к рыночной экономике, а натуральному хозяйству. В такие регионы коммерческие банки добровольно уже никогда не придут.

Почта же — гигантское государственное предприятие, располагающее уникальной сетью, охватывающей всю территорию России (более 42 тыс. отделений и узлов почтовой связи). Согласно своей миссии и уставу она обязана обеспечить гарантированное предоставление почтовых услуг по всей территории России, благодаря чему и обладает исключительным потенциалом развития в качестве агента сетевого банковского бизнеса. Кроме традиционной доставки почты и посылок, даже не являясь банковской организацией, Почта России оказывает спектр финансовых услуг. В их числе — выплата пенсий и пособий, денежные переводы между физическими лицами, прием платежей в пользу юрлиц (коммунальных, налоговых, операторов связи и других поставщиков услуг населению), заключение договоров страхования (ОСАГО и добровольного), а также почтово-банковские услуги. К последним относятся прием заявок, погашение, а сегодня — и выдача кредитов, прием и выдача вкладов, а также обслуживание банковских карт. Замечу, что в целом объем операций Почты России по оказанию финансовых услуг в 2006 году уже превысил 1 трлн рублей.

Идея оказания банковских услуг на почте настолько же логична, насколько и не нова. Российским банкам пришла пора признать, что обеспечить доступность банковских услуг путем создания новых банковских офисов в современных российских условиях не представляется возможным. Однако в силу ряда объективных и субъективных причин осознали они это лишь в 2004 году, когда и получило свое развитие предоставление почтово-банковских услуг в России.

В мировой практике существует три основных модели почтово-банковской деятельности. Это или специализированный почтовый банк (Великобритания), или финансовая служба почтового ведомства, выполняющая банковские функции (французская модель); или некий симбиоз банка и почты, когда последняя передает собираемые ресурсы в управление банку (немецкая модель). Для каждого государства выбор модели в конечном счете определяется степенью либеральности банковской и правовой сфер, технологичностью и масштабами почтовой сети. По мнению же президента-председателя правления Связь-Банка Геннадия Мещерякова, для России в силу ее специфики скорее всего приемлем только вариант, близкий немецкому, когда почта является посредником между банками и потребителями банковских услуг.

Резкое ускорение почтово-банковские услуги получили в 2005 году, когда Почта России внедрила единую систему почтовых переводов (ЕСПП). По своей сути это система электронных платежей (получившая название «КиберДеньги») гарантирует выплату переводов в течение 72 часов. И эта система уникальна, поскольку позволяет осуществлять переводы как между физическими, так и между физическими и юридическими лицами в любой точке на всей территории страны. В результате система «КиберДеньги» сразу оказалась востребована не только населением, но и платежными системами, сетевой торговлей, предприятиями, предоставляющими массовые услуги населению, и главное — розничными банками.

Только за 2006 год объем погашенных через почтовые отделения банковских кредитов возрос до 180 млрд рублей (+63% за год). За этот же период Почта смогла установить около 10 тысяч POS-терминалов, обеспечив тем самым возможность совершать по ним операции в почтовых отделениях. В 2006 году успешно стартовал и первый пилотный проект по выдаче потребительских кредитов через почтовые отделения («кредит почтовым переводом»). В настоящее время эту услугу предоставляют 52 филиала Почты России в 477 отделениях почтовой связи, а до конца 2007 года планируется подключить к услуге еще 750 отделений в 63 регионах. И емкость этого рынка огромна, поскольку именно на удаленных территориях, не обеспеченных банковским сервисом, и живет основная масса «неохваченных» заемщиков.

Таким образом, Почта России сегодня все чаще становится агентом по предоставлению банковских услуг, ее доходы начали уверенный рост, а их главным источником стало предоставление финансовых услуг. Так, если доля доходов Почты России от реализации товаров и услуг по итогам 2006 года составила 18%, от профильных почтовых услуг — 34%, то от предоставления финансовых услуг — почти половину (48%). При этом быстрый рост доходов от финансовых услуг все больше определяется именно почтово-банковскими услугами: если в 2005 году они составили лишь 4,5% доходов от финансовых услуг, то в 2006 году — уже более 10,2%, в 2007-м их доля может вырасти до 15–18%. В свою очередь главным источником доходов от почтово-банковских услуг является прием платежей в погашение банковских кредитов (более 94%). Таким образом, сотрудничество с банковским сектором вдохнуло в Почту России вторую жизнь, а быстрый рост доходов дает ей реальный шанс «вписаться» в рыночные отношения: все большая часть почтовых отделений выходит на самоокупаемость и даже приносит прибыль.

Банки, агрессивно развивающие потребкредитование и не обладающие собственной региональной сетью, для наращивания объема выдачи кредитов зачастую могут воспользоваться услугами розничных торговых сетей, однако для их гашения услуги почты на очень многих удаленных территориях являются безальтернативными. Не считая региональных банков, постоянными партнерами Почты России с 2004 года стали более 25 ведущих кредитных организаций. Наиболее активно из них пользуются почтовыми услугами крупнейшие розничные кредиторы, в частности, «Русский Стандарт», Home Credit & Finance Bank, «Ренессанс Капитал», «Русфинанс» и GE Money Bank (бывший Дельтабанк), а также располагающий собственной развитой региональной инфраструктурой Банк Москвы. Последний факт является наиболее показательным. Так, если «бесфилиальные» банки попросту не обладают иными возможностями широкого регионального развития своего бизнеса, то активное сотрудничество с Почтой России сетевого Банка Москвы является надежным свидетельством не просто удобства почтово-банковских услуг, но их эффективности в качестве инструмента быстрого наращивания точек продаж.

Еще дальше в сотрудничестве с Почтой пошел Home Credit & Finance Bank. Кроме того, что более 90% выданных кредитов его клиенты гасят через Почту России, он запустил и проект «кредит переводом», позволяющий людям, уже имеющим в этом банке кредитную историю, наличный кредит оперативно получить. Большинство же остальных кредиторов пока организовало на почте лишь прием кредитных заявок. Особое же место среди партнеров Почты России принадлежит первому из них — Связь-банку, не просто обслуживающему отдельные счета Почты России (и других предприятий отрасли связи), но и на протяжении многих лет разрабатывающему под нее современные информационные и финансовые технологии, устанавливающему в почтовых отделениях банковское оборудование и реализующему через них свои услуги. Сегодня уже более 5000 почтовых отделений предоставляют почтово-банковские услуги Связь-Банка.

Описывая уникальные перспективы Почты России в качестве посредника между населением и банковским сектором, надо хорошо понимать, что она из себя сегодня реально представляет. В 90-е годы с началом экономических реформ резко сократились объемы почтовых отправлений (платный обмен по письменной корреспонденции сократился в четыре раза, по денежным переводам — в три раза, по доставке периодических изданий — в 8,5 раза, по посылкам — в 10 раз) при практически полном отказе государства от финансирования федеральной почты. Достаточно сказать, что в течение 90-х годов объемы перевозок по всем видам почтовых отправлений сократились более чем в 20 раз. То есть Почта России практически лишилась собственных источников финансирования. Все это привело к резкому сокращению маршрутов и качества ее доставки, прекращению технического оснащения и «остаточному» принципу финансирования оплаты труда.

Столь плачевное положение в 2002 году побудило Минсвязи разработать и принять «Концепцию реструктуризации организаций федеральной почтовой связи», целью которой было создание ФГУП «Почта России», призванного объединить все управления региональной почтовой связи для обеспечения гарантированного предоставления почтовых услуг на всей территории России. Логическим продолжением этого документа стала принятая в 2003 году (при участии консалтинговой компании McKinsey & Company) «Концепция развития рынка услуг почтовой связи до 2010 года». И эту концепцию удается воплощать в жизнь. ФГУП объединило 85 региональных управлений, а фундаментальным результатом является то, что в критический момент все же удалось сохранить сеть почтовых отделений, хотя уровень технической оснащенности большинства из них пока остался на уровне каменного века (почти 100% почтовых отправлений сортируется вручную), а заработная плата рядовых работников — ниже прожиточного минимума. Однако, несмотря на начавшийся рост доходов, более 70% почтовых отделений остаются убыточными, а квалификация многих почтмейстеров зачастую не позволяет рассчитывать на предоставление ими современных почтово-банковских услуг.

В ноябре 2006 года правительство России утвердило программу модернизации почтовой отрасли, на реализацию которой после многих лет «остаточного финансирования» до 2012 года выделено 50,2 млрд рублей. Она включает два этапа:

— 2007–2009 годы — строительство 12 высокомеханизированных и автоматизированных сортировочных центров. Дооснащение 20 тысяч отделений связи оборудованием для почтово-банковских услуг (13,3 млрд рублей — ФГУП «Почта России» + 7,5 млрд — федеральный бюджет);

— 2010–2012 годы — строительство еще 26 автоматизированных сортировочных центров и дооснащение 10 тысяч почтовых отделений оборудованием для почтово-банковских услуг (19,4 млрд рублей — ФГУП «Почта России» + 10 млрд — федеральный бюджет).

Правительство и ФГУП «Почта России» предполагают, что в результате выполнения программы модернизации все почтовые отделения смогут оказывать населению качественные финансовые (в том числе почтово-банковские) услуги. Пока же таких отделений всего 10 тысяч (25%). Таким образом, к 2012 году Почта России должна стать одним из самых современных и эффективных предприятий связи. Завершающий этап правительственной программы — акционирование со 100-процентной долей государства, с целью последующей продажи части или полного пакета акций частным компаниям. Однако до этого этапа еще надо дожить.

Пока же глава Мининформсвязи Леонид Рейнман считает приватизацию нецелесообразной: «Крайне мало примеров эффективно работающих национальных почт, которые были бы приватизированы». Он уверен, что российская почта обязательно должна быть государственной, но «эффективной структурой… предоставлять максимально качественные условия по минимальной цене. Сейчас приватизация может только ухудшить положение». Заметим, что Почта России является «государствообразующей»: во многих населенных пунктах ее отделения — вообще единственный признак присутствия государства. И для него лишиться Почты России сегодня означает лишиться одного из немногих объединяющих страну инструментов. Нет особых сомнений в том, что в случае приватизации все удаленные и убыточные почтовые отделения будут закрыты. Добавим, что в этом случае значительную часть своей привлекательности Почта России утратит и для банковского сектора. Ведь главная ее ценность — уникальная региональная сеть, обеспечивающая доступ к удаленным регионам, а для крупных сетевых банков новые точки продаж кредитных продуктов сегодня гораздо важнее скудных региональных ресурсов.

Понятно, что для модернизации предприятия такого масштаба, каким является Почта России, даже запланированные до 2012 года 50 млрд бюджетных рублей являются каплей в море. Для ее полноценного проведения необходимо частно-государственное партнерство. И главным источником частных инвестиций в отрасль, очевидно, должен стать банковский сектор. Впрочем, определенные банковские инвестиции имеют место и сегодня: обучением персонала, установкой оборудования и программного обеспечения, необходимого для реализации почтово-банковских услуг в почтовых отделениях, занимаются прежде всего банки, эти услуги предоставляющие. Ведь от успеха модернизации Почты России зависят и успех развития их собственного розничного бизнеса, и цена, которую за этот успех придется заплатить. В любом случае затраты на поддержку отрасли кажутся несоизмеримыми с расходами на строительство собственной региональной инфраструктуры. Очевидно, не последнее участие в модернизации Почты России должен принять и недавно созданный Государственный Банк развития через своих агентов из числа коммерческих банков. Причем в выигрыше в данном случае оказываются все — и государство, и почта, и банковский сектор, а главное — население и экономика удаленных регионов.

Добавим, что важнейшим субъективным фактором, во многом определяющим перспективы Почты России, в 2006 году стала и деятельность рабочей группы Госсовета по развитию банковской системы, итоги работы которой подвел Владимир Путин: «Нужно создать более разнообразную систему оказания финансово-кредитных услуг. И в этих целях можно задействовать уже развитую почтовую инфраструктуру…»

Дополнительный импульс развитию почтово-банковских услуг могло бы придать и внесение изменений в закон 115-ФЗ, требующий идентификацию клиента, осуществляющего банковские операции, сотрудником банка. Здравый смысл должен, наконец, восторжествовать, ведь почтовые служащие и так идентифицируют клиента перед совершением «профильных» финансовых операций (выдача пенсий, прием переводов), и такие изменения должны быть приняты. В конце 2006 года депутатами Владиславом Резником и Анатолием Аксаковым внесены в Государственную думу соответствующие поправки в закон 115-ФЗ. Их принятие позволит Почте России и банкам перейти на качественно новый уровень оказания финансовых услуг и населению, и малому бизнесу.

В заключение хочется отметить, что от полномасштабного внедрения почтово-банковских услуг в выигрыше окажутся все. Население и малый бизнес удаленных территорий получит доступ к банковскому сервису, Почта России увеличит свою доходную базу, а банки — уникальную сеть и новых клиентов. Вообще, доступность качественных банковских услуг — это не только маркетинговая категория, это категория единого социально-экономического пространства, один из элементов целостности страны. При этом партнерство с Почтой России должно обеспечить российскому банковскому сектору нефинансовый потенциал развития, которым, как показали два десятка лет его рыночного становления, он сам не располагает.

Теперь самое время показать дирижаблестроителям специфику районирования Российской Федерации, которая открывает глаза на значительное количество факторов, 

  Районирование Российской Федерации по условиям комфортности/жизнедеятельности населения

(подготовлено Лабораторией климатологии Института географии РАН)
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Ожидаемая эволюция криолитозоны в России при умеренном прогнозе потепления климата к 2020 и 2050 гг.
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Коэффициенты транспортной доступности 

	Субъекты
	Доля населения в районах завоза, %
	Коэф. удорож. транспорта топлива в районах завоза
	Коэф. удорожания топлива в районах завоза
	Коэф. трансп. доступности (удорожание топлива в субъекте)

	1
	2
	3
	4
	5



Амурская область
6,97
3,80
1,56
1,04

Архангельская область
9,77
3,20
1,44
1,04

Еврейская АО
4,00
3,00
1,40
1,02

Иркутская область
5,92
3,20
1,44
1,03

Камчатская область
14,01
5,00
1,80
1,11

Коми-Пермяцкий АО
28,93
4,00
1,60
1,17

Корякский АО
100,00
6,00
2,00
2,00

Красноярский край
12,80
8,00
2,40
1,18

Магаданская область
49,27
5,00
1,80
1,39

Мурманская область
2,47
6,00
2,00
1,02

Ненецкий АО
100,00
9,00
2,60
2,60

Приморский край
0,56
3,00
1,40
1,00

Республика Алтай
20,49
3,00
1,40
1,08

Республика Бурятия
6,90
3,60
1,52
1,04

Республика Карелия
6,66
2,00
1,20
1,01

Республика Коми
9,75
4,00
1,60
1,06

Республика Саха 
65,42
4,00
1,60
1,39

Республика Тыва
9,65
8,00
2,40
1,14

Сахалинская область
12,34
4,00
1,60
1,07

Таймырский АО
100,00
9,00
2,60
2,60

Томская область
15,72
10,00
2,80
1,28

Тюменская область
3,85
6,30
2,06
1,04

Хабаровский край
9,48
8,00
2,40
1,13

Ханты-Мансийский АО 
13,66
3,00
1,40
1,05

(ХМАО)

Читинская область
4,65
3,40
1,48
1,02

Чукотский АО
91,73
12,00
3,20
3,02

Эвенкийский АО
100,00
16,00
4,00
4,00

Ямало-Ненецкий АО
37,60
3,00
1,40
1,15

Субъекты
Население 
В том числе в
Доля %
Внутрирайонная 
Норма 

тыс. чел.
 зоне завоза
дальность 
потребления 

перевозок, км
топлива на чел. т.
Амурская область
990
69
7,0
38
1
Архангельская 
1443
141
9,8
32
1
Еврейская АО
250
10
4,0
30
0,9
Иркутская область
2729
161,6
5,9
32
0,9
Камчатская область
384
53,8
14,0
50
1,4
Коми-Пермяцкий АО
149
43,1
28,9
40
0,9
Корякский АО
29
29
100,0
60
1,6
Красноярский край
3032
388,1
12,8
80
1,3
Магаданская область
234
115,3
49,3
50
1,5
Мурманская область
988
24,4
2,5
60
0,9
Ненецкий АО
45
45
100,0
90
1,1
Приморский край
2155
12
0,6
30
0,8
Республика Алтай
205
42
20,5
30
0,8
Республика Бурятия
1026
70,8
6,9
36
1
Республика Карелия
761
50,7
6,7
20
0,8
Республика Коми
1126
109,8
9,8
40
1,1
Республика Саха 
986
645
65,4
40
1,6
Республика Тыва
311
30
9,6
80
0,9
Россия
1
0,001
0,1
10
0,8
Сахалинская область
591
72,9
12,3
40
0,9
Таймырский АО
44
44
100,0
90
1,7
Томская область
1065
167,4
15,7
100
0,9
Тюменская область
1351
52
3,8
63
0,9
Хабаровский край
1496
141,8
9,5
80
1
Ханты-Мансийский АО
1402
191,5
13,7
30
0,9
Читинская область
1247
58
4,7
34
0,9
Чукотский АО
75
68,8
91,7
120
1,8
Эвенкийский АО
18
18
100,0
160
1,5
Ямало-Ненецкий АО
505
189,9
37,6
30
1,6
Исходные характеристики субъектов Федерации, принятые в расчетах

	Субъекты
	Население, тыс. чел.
	В том  числе в зоне завоза
	Доля населения в районах завоза %
	Внутрирайонная дальность, км

	Магаданская область
	234
	115,3
	49,3
	50

	Республика Саха (Якутия)
	986
	645
	65,4
	40

	Читинская область
	1247
	58
	4,7
	34

	Приморский край
	2155
	12
	0,6
	30

	Хабаровский край
	1496
	141,8
	9,5
	80

	Амурская область
	990
	69
	7,0
	38

	Корякский АО
	29
	29
	100,0
	60

	Чукотский АО
	75
	68,8
	91,7
	120

	Сахалинская область
	591
	72,9
	12,3
	40

	Камчатская область
	384
	53,8
	14,0
	50

	Республика Карелия
	761
	50,7
	6,7
	20

	Республика Коми
	1126
	109,8
	9,8
	40

	Архангельская область
	1443
	141
	9,8
	32

	Мурманская область
	988
	24,4
	2,5
	60

	Ненецкий АО
	45
	45
	100,0
	90

	Коми-Пермяцкий АО
	149
	43,1
	28,9
	40

	Ямало-Ненецкий АО
	505
	189,9
	37,6
	30

	Томская область
	1065
	167,4
	15,7
	100

	Тюменская область
	1351
	52
	3,8
	63

	Республика Алтай
	205
	42
	20,5
	30

	Ханты-Мансийский АО (ХМАО)
	1402
	191,5
	13,7
	30

	Красноярский край
	3032
	388,1
	12,8
	80

	Эвенкийский АО
	18
	18
	100,0
	160

	Республика Тыва
	311
	30
	9,6
	80

	Республика Бурятия
	1026
	70,8
	6,9
	36

	Иркутская область
	2729
	161,6
	5,9
	32

	Таймырский АО
	44
	44
	100,0
	90

	Еврейская АО
	250
	10
	4,0
	30

	Россия
	1
	0,001
	0,1
	10


По плану заказчика предполагается остановиться на ряде
физико- и- экономогеографических характеристик труднодоступных  районов  Канады, Латинской Америки и 

Африки как возможных аналогов  предполагаемого использования дирижаблей.
Нунавут
	Нунавут

	



	Девиз: Nunavut Sannginivut
«Наша земля — наша сила»

	Другие провинции


	Столица
	Икалуит

	Крупнейший город
	Икалуит

	Официальные языки
	инуктитут, английский, французский

	Губернатор
	Энн Мекитйук Хэнсон

	Премьер
	Пол

	Площадь
 - Всего
 - суши
 - воды
 - % воды
	1-я в стране
2 093 190 км²
1 936 113 км²
157,077 км²
7,5%

	Население
 - Всего (2000)
 - Плотность
	13-е в стране
30,245
0,01/км²

	Образована:
 - Дата
	13-я по счету
1 апреля 1999

	Часовой пояс
	ВГМ-5 ВГМ-6, ВГМ-7

	Почтовый код
	NU

	Код ISO 3166-2
	CA-NU

	Официальный сайт




Inuit, Arviat (Photo: Patrick André Perron)Нунавут
Нунавут (англ. Nunavut, на эскимосском языке — «наша земля») — самая крупная и новая территория в составе Канады. Отделилась от Северо-Западных территорий 1 апреля 1999 года после принятия Nunavut Act и Nunavut Land Claims Agreement Act, хотя существующие границы были установлены ещё в 1993 году. Создание территории Нунавут является результатом первого изменения карты Канады со времени включения в состав страны бывшего доминиона Ньюфаундленд в 1949 году.

Столица Нунавута — Икалуит (бывш. Фробишер-Бей) на Баффиновой Земле. Другие важные населённые пункты — Рэнкин-Инлет и Кеймбридж-Бей. В состав территории также входит остров Элсмир на севере и остров Виктория на востоке. Нунавут — самая крупная и наименее густонаселённая из провинций и территорий Канады. Численность населения территории — около 30 тыс. человек, а площадь — сопоставимая со всей Западной Европой. Если бы Нунавут был суверенным государством, то он был бы наименее густонаселённым государством мира; к примеру, Гренландия, сопоставимая с Нунавутом по территории, имеет население в 2 раза большее, чем у этой территории Канады.

Основной язык территории — эскимосский язык инуктитут, включая его западный диалект инуиннактун. Другие официальные языки — английский и французский.

	Содержание

[убрать]
· 1 История 

· 1.1 Экономические изменения
· 1.2 Социальные изменения
· 1.3 Изменения в культуре
· 1.4 История создания территории Нунавут
· 2 География 

· 2.1 Рельеф
· 2.2 Флора
· 2.3 Фауна
· 3 Население 

· 3.1 Населённые пункты Нунавута
· 4 Административное деление Нунавута
· 5 Символика 

· 5.1 Символика флага
· 5.2 Символика герба
· 6 Экономика
· 7 Система управления 

· 7.1 Общие принципы правительства Нунавута
· 7.2 Публичное правительство
· 7.3 Территориальное правительство
· 7.4 Законодательная Ассамблея Нунавута
· 7.5 Децентрализация
· 7.6 Поддержка Федерального Правительства
· 8 Культура
· 9 Туризм
· 10 Проблемы новой территории 

· 10.1 В политике
· 10.2 В социальной сфере
· 10.3 В экономической сфере
· 11 Литература
· 12 Ссылки
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[править] История
Территория Нунавута была заселена людьми ещё 4000 лет назад. Представители культуры Дорсет пришли в Аляску из Сибири, а затем заселили огромные территории на западе вплоть до Гренландии и Лабрадора.

Первые эскимосы появились на юге Берингова моря и севера Тихого океана 3000 и 2000 лет назад. 1000 лет назад некоторые эскимосы заселили Арктическую Канаду. Эскимосы вытеснили представителей культуры Дорсет и основали первые эскимосские поселения на территории Нунавута. Вместе с собой они принесли каяки, гарпуны, умиаки и хорошо приспособленных для сурового климата лошадей.

Большинство историков считает, что название Геллуланд, которое можно встретить в норвежских сагах, и есть остров Баффинова Земля, поэтому возможно, что местные жители в прошлом контактировали с норманнами.

Письменная история Нунавута началась с 1576 года. Мартин Фробишер, который был во главе экспедиции, искавшей Северо-Западный проход, посчитал, что нашёл золотую руду в бухте Фробишер на острове Баффинова Земля. Руда оказалась ничего не стоящей, но именно Мартин Фробишер записал в своём дневнике о первом контакте с эскимосами. Контакт был враждебным, а сам Фробишер взял в плен четырёх эскимосов, которых привёз в Англию, где они вскоре погибли.

Другие исследователи, искавшие неуловимый Северо-Западный проход, появились здесь в XVII веке. Это были Хадсон Генри Гудзон, Уильям Баффин.

В 1670 году Великобритания заявила свои права на территорию Нунавута, которая впоследствии стала частью Земли Руперта и Северо-Западных территорий. Спустя два столетия Канада выкупила эти земли у Великобритании.

В течение XX века произошли коренные изменения в экономической, социальной, культурной сферах жизни эскимосов в Нунавуте.

[править] Экономические изменения
Китовые промыслы были вытеснены продажей меха. Эскимосы охотились на карибу, тюленей и других животных и обменивали меха и шкуры на европейские товары.

[править] Социальные изменения
Эскимосы перестали вести традиционный образ жизни. Во время Второй мировой войны и Холодной войны новые военные сооружения привлекли многих эскимосов заработной платой и сервисом этих районов. В 1950-х годах Правительство Канады начало поддерживать переселение эскимосов в населённые пункты. В 1953 году Правительство переселило 17 семей из Понд-Инлета и квебекского Инукйуака в населённые пункты Резольют и Грайс-Фьорд, находящиеся за полярным кругом.

[править] Изменения в культуре
Католические и протестантские миссионеры обратили большинство эскимосов в христианскую веру. Во многом, этому способствовало Правительство Канады, которое до сих пор поддерживает систему церковных школ в Нунавуте.

[править] История создания территории Нунавут
· 1960-е гг. — призыв к выражению недовольства среди эскимосов.

· 1971 — была создана эскимосская организация «Инуит Тапирисат».

· 1982 — Конституционный акт, охраняющий права аборигенов.

· 1982 — создана организация ТФН.

· 1992 — достигнуто соглашение между ТФН и федеральными, территориальными правительствами. Призыв к созданию новой территории в Канаде. Начало подготовки к созданию правительства Нунавута. Жители Северо-Западных территорий признали границы новой территории Нунавут. Nunavut Land Claims Agreement Act ратифицировано приблизительно 85 % жителей Нунавута.

· 1993 — Nunavut Act и Nunavut Land Claims Agreement Act прошли через Парламент Канады.

· 1999 — Нунавут становится территорией Канады.

Из-за небольшого и редкого населения Нунавута, вряд ли в скором будущем эта территория приобретёт статус провинции, правда, всё может измениться, если Юкон с чуть большим населением получит этот статус.

[править] География


Пейзаж в Нунавуте.

Территория Нунавута занимает около 1,9 млн. кв. км суши, включая долю материковой части Канады, большинство островов Арктики, все острова в Гудзоновом заливе, заливе Джеймс и заливе Унгава (включая острова Белчер), которые раньше принадлежали Северо-Западным территориям. Нунавут имеет сухопутные границы на некоторых островах и континентальной суше с Северо-Западными территориями, узкую сухопутную границу с провинцией Ньюфаундленд и Лабрадор на острове Киллиник.

Если бы Нунавут был суверенным государством, по площади своей территории он занимал бы 13 место после Демократической Республики Конго.

[править] Рельеф
Практически вся территория Нунавута покрыта арктической тундрой. Исключение — очень узкая полоса суши на самом юго-западе, где есть небольшие леса канадской тайги. Также значительная часть территории покрыта ледниками с высокими горными пиками. Высшая точка Нунавута — пик Барбо на острове Элсмир (2616 м).

[править] Флора


Цветы

Растительность очень скудная: редкие ягоды, лишайники, полярная ива, мхи.

[править] Фауна
На территории Нунавута обитают более 30 видов млекопитающих: овцебык, лось, карибу, волки, лисы, канадская рысь, белый медведь, гризли, американский бурый медведь, росомаха, горностай, выдра, илька, полярный заяц, американский заяц, канадский бобр, ондатра, различные виды леммингов, летучие мыши и др. По причине холодного климата на территории Нунавута не представлены рептилии. Практически все обитающие на территории Нунавута животные виды имеют промысловое или хозяйственное значение для традиционного эскимосского быта.



Собаки

Авиафауна насчитывает более 100 видов птиц. Из них только ворон обыкновенный, белая сова и белая куропатка обитают на территории Нунавута круглый год; все остальные — перелётные птицы, гнездящиеся в Нунавуте, но зимующие в других регионах. Птиц можно встретить по всей территории Нунавута, но не все виды распространены одинаково хорошо. Так, рогатый жаворонок обитает по всему Нунавуту за исключением острова Элсмир, воробьиные обычно не встречаются на островах, а ржанки представлены только на восточном побережье острова Элсмир и Баффиновой Земли. Иногда в Нунавуте можно встретить отдельных представителей нехарактерных для этой территории видов перелётных птиц, таких как деревенская ласточка или голубая сойка.

[править] Население
На 2006 население Нунавута составляло примерно 30 782 человек, 85 % которых составляет коренные жители, в основном эскимосы-инуиты. Основной язык — инуктитут (включая западный диалект — инуиннактун), широко распространён также английский.

[править] Населённые пункты Нунавута
	Название  
	Население, 2001, чел.  
	расположение  
	прежнее название  
	эскимосское название  
	эскимосским письмом  

	Арвиат (Arviat)
	1895
	материк
	Эскимо-Пойнт
	 
	ᐊᕐᕕᐊᑦ

	Арктик-Бей (Arctic Bay)
	646
	о. Баффинова Земля
	 
	Икпиаґйук
	ᐃᒃᐱᐊᕐᔪᒃ

	Батерст-Инлет (Bathurst Inlet)
	19
	материк
	 
	Киңуак
	ᑭᖓᐅᓐ

	Бейкер-Лейк (Baker Lake)
	1507
	материк
	 
	Қаманиттуақ
	ᖃᒪᓂᑦᑐᐊᖅ

	Грис-Фьорд (Grise Fiord)
	163
	о. Элсмир
	 
	Ауйуттуқ
	ᐊᐅᔪᐃᑦᑐᖅ

	Иглулик (Igloolik)
	1286
	о. Иглулик
	 
	Иглулик
	ᐃᒡᓗᓕᒃ

	Икалуит (Iqaluit, Иқалуит)
	5236
	о. Баффинова Земля
	Фробишер-Бей
	 
	ᐃᖃᓗᐃᑦ

	Йоа-Хейвен (Gjoa Haven)
	960
	о. Кинг-Вильям
	 
	Уқсуқтууқ
	ᐅᖅᓱᖅᑑᖅ

	Кеймбридж-Бей (Cambridge Bay)
	1309
	о. Виктория
	 
	Иқалуктууттиақ
	ᐃᖃᓗᒃᑑᑦᑎᐊᖅ

	Кейп-Дорсет (Cape Dorset)
	1148
	о. Баффинова Земля
	 
	Киңңаит
	ᑭᙵᐃᑦ

	Кикиктарьюак (Qikiqtarjuaq, Қикиқтарйуақ)
	519
	о. Бротон
	Бротон-Айленд
	 
	ᕿᑭᖅᑕᕐᔪᐊᖅ

	Киммирут (Kimmerut)
	433
	о. Баффинова Земля
	Лейк-Харбор
	 
	ᑭᒻᒥᕈᑦ

	Клайд-Ривер (Clyde River)
	786
	о. Баффинова Земля
	 
	Канґиқтукаапик
	ᑲᖏᖅᑐᒑᐱᒃ

	Корал-Харбор (Coral Harbour)
	712
	о. Саутгемптон
	 
	Саллит
	ᓴᓪᓖᑦ

	Кугаарук (Kugaaruk)
	605
	материк
	Пелли-Бей
	 
	ᑳᒑᕐᑭᓪ

	Куглуктук (Kugluktuk)
	1212
	материк
	Коппермайн
	Қуґлуқтуқ
	ᖁᕐᓗᖅᑐᖅ

	Пангниртунг (Pangnirtung, Паңниґтуң)
	1276
	о. Баффинова Земля
	 
	Паңниқтууқ
	ᐸᖕᓂᖅᑑᖅ

	Понд-Инлет (Pond Inlet)
	1220
	о. Баффинова Земля
	 
	Миттиматалик
	ᒥᑦᑎᒪᑕᓕᒃ

	Резольют (Resolute)
	215
	о. Корнуоллис
	 
	Қаусуиттуқ
	ᖃᐅᓱᐃᑦᑐᖅ

	Репалс-Бей (Repulse Bay)
	612
	материк
	 
	Науйаат
	ᓇᐅᔮᑦ

	Рэнкин-Инлет (Rankin Inlet)
	2058
	материк
	 
	Каңиқиниқ / Каңиґлъиниқ
	ᑲᖏᕿᓂᖅ / ᑲᖏᖅᖠᓂᖅ

	Саникилуак (Sanikiluaq, Саникилуақ)
	684
	о. Белчер
	 
	 
	ᓴᓂᑭᓗᐊᖅ

	Талойоак (Taloyoak)
	720
	материк
	Спенс-Бей
	Талуґйуақ
	ᑕᓗᕐᔪᐊᕐᒃ

	Уэйл-Ков (Whale Cove)
	305
	материк
	 
	Тикиґаґйуақ
	ᑎᑭᕋᕐᔪᐊᖅ

	Холл-Бич (Hall Beach)
	609
	материк
	 
	Саниґайак
	ᓴᓂᕋᔭᒃ

	Честерфилд-Инлет (Chesterfield Inlet)
	345
	материк
	 
	Иглугааґйук
	ᐃᒡᓗᓕᒑᕐᔪᒃ


[править] Административное деление Нунавута
Нунавут разделён на 3 района:

· Район Кикиктаалук (Кикиктани, раньше район Баффин)

· Район Киваллик (раньше район Киватин)

· Район Китикмеот
Их современный статус не вполне определён: они являлись переписными округами по переписи 2001 года, но имеют ли они сейчас административный статус, не вполне ясно.

Границы этих районов не вполне соответствуют границам указанных районов Северо-Западных территорий до разделения. В частности граница раздела двух территорий прошла не совсем по границам районов, хотя большая часть трёх прежних района Северо-Западных территорий составляют в целом Нунавут.

Район Баффин, раньше входивший в Северо-Западные территории, был полностью отдан Нунавуту. Прежний район Китикмеот практически весь входит в Нунавут за исключением двух юго-западных участков и северо-западного участка острова Виктория. Также и район Киватин практически весь в составе Нунавута, кроме юго-западного прямоугольного участка суши. Районы Форт-Смит и Инувик остались административными округами Северо-Западных территорий, за исключением небольшого участка района Форт-Смит, вошедшего в состав Нунавута.

Вышеупомянутое региональное деление отличается также и от системы округов Северо-Западных территорий, существовавшей с 1876 года и упразднённой в результате создания Нунавута.

[править] Символика
[править] Символика флага
Голубой и золотистый цвета символизируют богатство земли, моря и неба. Красный — принадлежность к Канаде. Инуксук символизирует каменные монументы, которые указывают людям путь на сушу. Звезда — это Полярная Звезда, традиционный указатель в навигации. Она также символ руководящей роли старших в общине.

[править] Символика герба
Преобладающие цвета, голубой и золотистый, символизируют богатство земли, моря и неба. В основе щит — инуксук, символизирующий каменные монументы, которые указывают людям путь на сушу. Куллик, эскимосская каменная лампа, символизирует свет и тепло семьи и общины. Вогнутая арка из пяти золотых кружков указывает на дарующее жизнь свойства солнца, которое образует арку под и над горизонтом. Звезда — это Полярная Звезда, традиционный указатель в навигации. Украшение наверху гербового щита — иглу, изображающее традиционную жизнь эскимосов и средство выживания. Корона символизирует публичное перед всеми жителями Нунавута правительство и устанавливает членство Нунавута в Конфедерации. Карибу и нарвал указывают на сухопутное и морское животные, которые являются природным наследием Нунавута. Основу под щитом составляют земля, море и изображение трёх видов арктических цветущих растений.

[править] Экономика
Правительство провинции приняла «Стратегию развития экономики Нунавута», являющуюся основой развития экономики на несколько лет вперед и излагающую основные цели и направления экономического развития, включая особую стратегию в таких ключевых отраслях, как горнодобывающей промышленности, рыболовстве и туризме. Эта стратегия основана на документе, принятом правительством Канады и ставящем основной целью экономического развития страны высокий уровень жизни населения.

Экономика Нунавута основана на традиционных производствах эскимосов, составляющих большинство населения провинции. Этот сектор экономика даёт ежегодно прибыль в размере 40 млн. долларов. Поддерживая традиционные сферы производства, провинция ставит перед собой цели развития тех секторов экономики, которые в данный момент ускоренно изменяют ее. Исследование минеральных ресурсов Нунавута даёт новые рабочие места для коренных жителей провинции и канадцев. По всему Нунавуту ведутся исследования по поиску месторождений золота, алмазов, полиметаллических месторождений. Предположительно в 2006 году начнёт работу алмазный рудник в Китикмеоте. Запасы нефти и природного газа в провинции в будущем будут обеспечивать население Земли безопасным топливом, тем самым, вселяя уверенность в усиление экономического потенциала Нунавута.

Главные месторождения:

1. «Люпин» — 1982-по настоящее время (золото, сейчас в стадии закрытия)

2. «Полярис» — 1982—2002 (свинец, цинк)

3. «Нанисивик Майн» — 1976—2002 (свинец, цинк)

4. «Рэнкин-Инлет Майн» — 1957—1962 (никель, медь)

Ускоренно развивается рыболовная промышленность, которая является основой экономики в районе Баффин с населенными пунктами Киваллик и Китикмеот.

Сложностями на пути развития этих секторов экономики являются высокая стоимость транспортных перевозок, отсутствие морской инфраструктуры, экстремальный климат и удалённость ресурсов.

[править] Система управления


Здание парламента

Создание Нунавута не только изменило карту Канады, но и способствовало эволюции концепции правительства в стране.

[править] Общие принципы правительства Нунавута
Правительство Нунавута характеризуется двумя принципами:

1. это публичное правительство, а не этническое;

2. это территориальное правительство, а не провинциальное.

[править] Публичное правительство
Несмотря на то, что представители эскимосов, которые участвовали в переговорах, выступали за создание правительства, основанном на этническом принципе как лучшей гарантии защиты интересов эскимосов и их образа жизни, они понимали, что для Правительства Канады неприемлема такая форма правительства. Поэтому в Нунавуте было создано публичное правительство, которое уважает канадские политические традиции и институты и остается в границах федерации. Все жители территории независимо от этноса имеют равные права своего представительства и могут находиться у власти. Кроме того, права и обязанности всех жителей Нунавута определяются Канадской хартией прав и свобод.

Тем не менее, правительство Нунавута имеет некоторые элементы этнического правительства. В соответствии с Nunavut Land Claims Agreement Act эскимосы получили пропорциональное представительство в коммунальной службе и территориальной администрации. Поэтому эскимосы во многих вопросах имеют решающий голос.

[править] Территориальное правительство
Нунавут — территория, а не провинция. Провинции имеют определённые подведомственные области (например, здравоохранение и образование) и были созданы на основе Конституционных Актов 1867—1982 годов. В отличие от провинции территория создана на основе федерального закона. Поэтому федеральное правительство имеет право вмешиваться в дела территории. Кроме того, провинциальное правительство принимает участие во внесении поправок в Конституцию Канады, чего не может территориальное правительство. Тем не менее, Нунавут имеют больший контроль над своими делами, чем какая-либо другая территория Канады. По Nunavut Land Claims Agreement Act Нунавут имеет расширенные права в решении некоторых вопросов, которые обычно подведомственны федеральному правительству (например, в сфере защиты окружающей среды и дикой природы).

[править] Законодательная Ассамблея Нунавута
Законодательная Ассамблея Нунавута состоит из 19 членов, выбранных на 4-х летний срок народным голосованием. Спикер следит за действиями Законодательной Ассамблеи. Премьер и Исполнительный Кабинет возглавляют правительство. В Нунавуте нет политических партий на территориальном уровне. Вместо этого, законодательные решения принимаются консенсусом большинства членов. Все члены Законодательной Ассамблеи избирают спикера, премьера и Кабинет министров тайным голосованием. Все члены Законодательной Ассамблеи, не получившие министерский портфель, находятся в официальной оппозиции.

[править] Децентрализация
Правительство Нунавута высоко децентрализовано. Приблизительно 700 мест в центральных органах управления распределены между несколькими населёнными пунктами территории. Центром аппарата управления является Икалуит — столица Нунавута. Здесь находятся Департамент исполнительных и межправительственных дел (The Department of Executive and Intergovernmental Affairs), Департамент финансов и управления (The Department of Finance and Administration), Департамент трудовых ресурсов (The Department of Human Resources), Департамент юстиции (The Department of Justice). Остальные департаменты, советы, комиссии, корпорации и агентства размещаются в следующих населённых пунктах: Иглулик, Рэнкин-Инлет, Кеймбридж-Бей, Кейп-Дорсет, Арвиат, Йоа-Хейвен, Куглуктук, Пангниртунг, Бейкер-Лейк, Понд-Инлет. Решением децентрализовать правительство лидеры Нунавута надеются расширить возможности для работы во многих населённых пунктах, в каких возможно. Технологии — ключ к децентрализованному правительству. Они включают современную телекоммуникационную инфраструктуру, с помощью которой будет возможно поддерживать межправительственные связи и которая позволит всем жителям Нунавута узнавать о действиях Правительства Нунавута, находясь при этом в отдалённых населённых пунктах территории.

[править] Поддержка Федерального Правительства
В ближайшем будущем Правительство Нунавута будет зависеть от дотаций Правительства Канады. По финансовому соглашению, достигнутому в 1999 году, Нунавут получит от федерального правительства $500 млн на пять лет. Дотации Правительства Канады составляли 90 % бюджета территории Нунавут в 1999—2000 годах.

[править] Культура


Двуязычный дорожный знак в Икалуите, июль 2004

Нунавут представляет собой культурную и языковую автономию эскимосов Канады.

Большую роль в экономике многих населенных пунктов Нунавута играет производство изделий эскимосского народного искусства. Приблизительно 27 % населения провинции занято народными промыслами. Многие местные художники получили мировое признание. Многие канадцы хорошо знакомы с резными изделиями из стеатита таких населённых пунктов, как Кейп-Дорсет и Бэйкер-Лэйк. В Пангниртунге производятся всемирно известные декоративные ткани и кружева.

[править] Туризм
Другой основной целью является создание 3 национальных и нескольких местных парков в территории Уникальная культура эскимосов и завораживающая природа Нунавута ежегодно привлекает 18 тыс. туристов со всего мира. Туристы имеют возможность заниматься спортивной охотой, рыбалкой и многим другим. Круизные лайнеры ежегодно посещают 4 населенных пункта района Баффин, тем самым, являясь важным источником доходов местного населения.

[править] Проблемы новой территории
[править] В политике
Несмотря на то, что территория создана, Правительство Нунавута не полностью сформировано. Нунавут зависит от Правительства Северо-Западных территорий в сфере предоставления коммунальных услуг. Помимо этого территория нуждается в создании местной инфраструктуры и специального персонала в этой сфере.

[править] В социальной сфере
Нунавут столкнулся с рядом проблем в сфере здравоохранения, образования и преступлений. 38 % местных жителей имеют только девятиклассное образование. Уровень суицида примерно в 6 раз выше, чем в остальных провинциях Канады, уровень алкоголизма в 3 раза. Существует ряд проблем в сфере наркомании, сексуальных преступлений.

[править] В экономической сфере
В 1999 году уровень безработицы составил 20,7 % населения Нунавута. В то же время ещё не понятно, сможет ли территория предоставить населению те блага, которые жизненно необходимы, так как прожиточный минимум здесь на 65 % выше, чем в остальных провинциях Канады. В настоящее время федеральное правительство субсидирует 90 % всего бюджета территории. Однако существует вероятность превращения Нунавута в горнодобывающий регион, так как здесь есть месторождения золота, серебра, цинка, никеля. Также развивается и туризм в регионе.

[править] Литература
· Anand-Wheeler, Ingrid. Terrestrial Mammals of Nunavut. NWMB, 2002. ISBN 1-55325-035-4
· Birds of Nunavut. Baffin Divisional Board of Education, 2002.

· Duffy, R, Quinn. The Road to Nunavut: the progress of the eastern Arctic Inuit since the Second World War. McGill-Queen's Press — MQUP, 1988. ISBN 0-7735-0619-5.

· Mallory, Carolyn & Susan Aiken. Common Plants of Nunavut. NWMB, 2004.

· Richard, Pierre. Marine Mammals of Nunavut. 2000.

· Rowley, Susan D. M. & John Bennet. Uqalurait: an oral history of Nunavut. McGill-Queen's Press — MQUP, 2004. ISBN 0-7735-2340-5.

[править] Ссылки
· Карта районов Нунавута
· Сайт Законодательной Ассамблеи Нунавута (на английском)
· Официальный сайт Правительства Нунавута
· Туризм в Нунавуте
· Nunavut Planning Commission
· Nunavut Parks
· Maple Leaf Web: Nunavut: The Story of Canada’s Inuit People

Административное деление Канады[скрыть]
Провинции: Альберта | Британская Колумбия | Манитоба | Ньюфаундленд и Лабрадор | Нью-Брансуик | Новая Шотландия | Онтарио | Квебек | Остров Принца Эдуарда | Саскачеван
Территории: Северо-Западные территории | Нунавут | Юкон
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Квебек

	Квебек

	



	Девиз: Je me souviens
«Я помню»

	Другие провинции


	Столица
	Квебек (город)

	Крупнейший город
	Монреаль

	Губернатор
	Лиз Тибо

	Площадь
 - Всего
 - % воды
	2-я в стране
1 542 056 км²
11,5%

	Население
 - Всего (2000)
 - Плотность
	2-е в стране
7 700 807
4,9/км²

	Образована:
 - Дата
	1-я по счету
1 июля 1867

	Часовой пояс
	ВГМ-5/-4

	Почтовый код
	QC

	Код ISO 3166-2
	CA-QC

	Официальный сайт


Квебе́к (фр. Québec) — самая большая по площади и вторая по населению провинция Канады. Ее население составляет 7 700 807 (по данным Канадского управления статистики на январь 2005). Это соответствует примерно 24 % канадского населения. Основной и единственный официальный язык в Квебеке — французский. Площадь провинции составляет 1 542 056 км2. Административным центром Квебека является город Квебек (Québec) c 735 тыс. жителей, тогда как самый большой город в Квебеке (и самый большой франкоязычный город за пределами Франции) — Монреаль.

Англоговорящее население Канады произносит название этой провинции как «Квебек» ([kwəˈbɛk]), тогда как франкоговорящие жители говорят «Кебек» [kebɛk]) 

,                                                          
Квебек, самая большая провинция Канады представляет собой обширную территорию, по большей части очень мало заселённую. Более 90 % поверхности Квебека является частью Канадского щита. В эпоху французской колонизации и Новой Франции территория Квебека представляла собой полоску земли шириной в несколько десятков километров по обе стороны от реки Святого Лаврентия, где первые колонисты расчищали и обрабатывали участки земли.

Квебек состоит из весьма разнообразных ландшафтов. Он подразделяется на три больших геологических региона.

· Лаврентийская возвышенность занимает около 95 % территории Квебека и является частью Канадского щита. Лаврентийская возвышенность сложена породами архейского и протерозойского возраста. Её южную границу составляют Лаврентиды — горная цепь, состоящая из невысоких, округлых холмов, лесов и многочисленных озёр.

· Долина р. Святого Лаврентия — это низменность, образованная низкими берегами одноимённой реки. На юге возвышаются Аппалачи — горная цепь с округлыми лесистыми вершинами, перемежающаяся возделываемыми равнинами. Южный склон Аппалачей граничит с США.

· Арктические низменности окружают Гудзонов залив. Крайний север Квебека образован субарктическим регионом Нунавик — территорией эскимосов.

В 1912, район залива Унгава Северо-западных территорий был включён в состав Квебека канадским парламентом. Этот обширный северный регион включает сегодня Нунавик на север от 55-й параллели и регион залива Джеймса с его гидроэлектрическим потенциалом, который сделал возможной постройку гидроэлектрического комплекса La Grande.



Водопад Монморанси в городе Квебек
Территория Квебека необычайно богата природными ресурсами с её хвойными и лиственными лесами и многочисленными озёрами и реками. Деревообрабатывающая, бумажная промышленность и гидроэнергетика являются самыми важными отраслями в провинции. Самым густонаселённым регионом является юг долины реки Святого Лаврентия, где расположены столица Квебек и самый большой город Монреаль. На север от Монреаля находятся Лаврентиды, самая старая горная цепь в мире, а на восток Аппалачи, которые тянутся до восточных кантонов Квебека. Полуостров Гаспе выходит в залив Святого Лаврентия.

Река Святого Лаврентия — одна из самых крупных в Северной Америке. Она вытекает из озера Онтарио и заканчивается обширным эстуарием, переходящим в залив Святого Лаврентия и Атлантический океан. Это один из самых больших судоходных путей в мире (длина 1 200 км) и основная речная ось североамериканского континента. Долина Святого Лаврентия это плодородный регион, где доминирует мясомолочное животноводство, выращивание зерновых и овощных культур, а также культура сахарного клёна.

Смена времён года очень выражена в Квебеке. Лето жаркое и часто очень влажное. Зима холодная, длинная, снежная и тоже влажная. Колебания температуры находятся в рамках от +35 °C летом и ниже −30 °C зимой.

Снежный покров присутствует от 4-х месяцев (на юге в Монреале) до 6-ти месяцев (на севере в Радиссоне). Количество снега, выпадающего в этот период в Квебеке или в Монреале, больше чем в таких северных городах как Хельсинки или Осло. Температура понижается в основном под влиянием северных ветров. Города полуострова Гаспе ощущают смягчающее влияние океана, делающее зиму более мягкой, а лето более прохладным. 

                                             БРАЗИЛИЯ
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	География
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Бразилия - это крупнейшее государство Латинской Америки, занимающее по территории пятое место в мире, уступая Российской Федерации, Канаде, Китаю и США. Площадь страны - 8.511.965 кв.км, что соответствует 47,3% (почти половине) территории Южной Америки. За исключением небольшой группы островов, территория Бразилии представляет собой сплошную линию побережья. Если взглянуть на карту мира, то можно отметить совпадение очертаний восточного побережья Бразилии с формой западного побережья Африки. 

На севере, близ города Макапа, страну пересекает линия экватора, а на юге, близ города Сан-Пауло, тропик Козерога. Протяженность Бразилии с востока на запад составляет 4.319,4 км, а с севера на юг - 4.394,7 км.

Бразилия граничит с деятью странами: на севере - с Гвианой, Венесуэлой, Колумбией, Суринамом и Французской Гвианой; на юге - с Уругваем и Аргентиной; на западе - с Перу и Боливией. Эквадор и Чили - единственные страны ЛатинскойАмерики, которые не имеют общих границ с Бразилией. На востоке страна омывается Атлантическим океаном. Протяженность океанского побережья составляет 7.367 км.
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	Амазонские джунгли

[image: image26.emf]Амазонские джунгли представляют собой крупнейший тропический лес мира, занимающий площадь 5,5 млн. кв. км., из которых 60% приходятся на территорию бразильских штатов Акри, Амазонас, Пара, Мато-Гроссо и Мараньяо. Остальные 40% покрывают территорию обеих Гвиан, Суринама, Венесуэлы, Колумбии, Эквадора, Перу и Боливии. 

Район Амазонии занимает площадь около 7 млн. кв. км. на севере и в центральной части Латинской Америки. Большая часть этого района расположена на территории Бразилии, пересекая границы Боливии, Колумбии, Эквадора, Гвианы (захватывая небольшую часть Французской Гвианы), Суринама и Венесуэлы. На район Амазонии приходится 58,5% всей территории Бразилии.

Леса Амазонки представляют собой крупнейший заповедник биологических ресурсов мира, где встречаются 30 тысяч из 100 тысяч растений, существующих в Латинской Америке. Точно неизвестно, сколько там обитает видов животных, но ученые оценивают это количество между 800000 и 5 миллионами, что составляет от 15 до 30% всех видов, населяющих планету. Биологи занесли в каталог новые виды пресноводных рыб, в результате чего теперь насчитываются около 3000 разновидностей рыб в озерах и реках Амазонки. Среди типичных рыб региона выделяются следующие: пираруку, самая крупная пресноводная рыба в мире, отдельные экземпляры которой достигают 2 метра в длину и 125 килограммов веса; тамбаки из семейства карацидов, пожирателей фруктов, зубы которых с легкостю разгрызают косточки каучукового дерева и пальмы жауари; и, наконец, пиранья. Свирепость этой кровожадной рыбы часто преувеличивается. Несмотря на то, что изредка пираньи убивают животных внушительных размеров и даже людей, их поведение определяется их количеством в окружающей среде. В русле больших рек и озер пираньи обычно не причиняют вреда купающимся. Они становятся агрессивными только при недостатке пищи.

Амазония - это также крупнейший гидрографический бассейн мира, общая площадь которого составляет 6 млн. кв. км. Крупнешая река этого бассейна - Амазонка, которая впадает в Атлантический океан. Средний расход воды составляет 175 млн. литров в секунду, что соответствует 20% стока всех рек планеты.
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	Животный мир

В Бразилии представлены 10% млекопитающих и земноводных, а также 17% всех птиц, существующих в мире. Помимо этого, в Бразилии обитают 55 различных видов приматов - самое большое число в мире. Из двенадцати типов млекопитающих тропического пояса, обитающих в западном полушарии, одиннадцать водятся в Бразилии, причем их количество превышает 600 видов. Сюда входят несколько разновидностей семейства кошачих, такие как пятнистый ягуар, и более мелкие - пума, сукуарана, жагуарунди и оцелот. Среди прочих млекопитающих встречаются: ленивцы, муравьеды, тапиры, броненосцы, дельфины, капивары (речные грызуны, достигающие 66 кг веса) и 30 видов обезьян.

 

В Бразилии представлено самое большое в мире разнообразие птиц - 1600 разных видов, включая попугаев. Здесь насчитываются по крайней мере 40 видов черепах, 120 - ящериц, 230 - змей, 5 - крокодилов, 331 вид земноводных и 1500 видов пресноводных рыб. Биологами занесены в каталог около 100.000 видов беспозвоночных, включая 70000 насекомых. 
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	Историческая перспектива

Экономическая история Бразилии характеризуется сменой циклов, в основе каждого из которых лежала разработка какого-то одного экспортного продукта: в ХVI и ХVII веках - сахарного тростника; в ХVIII веке - драгоценных металлов (золота и серебра) и камней (алмазов и изумрудов); в ХIХ веке и начале ХХ века - кофе. Рабский труд в сельскохозяйственном производстве использовался вплоть до конца ХIХ века. Параллельно с этими циклами для внутреннего потребления развивались мелкие земледельческие и животноводческие хозяйства.

Начало английского влияния на экономику Бразилии падает на первые десятилетия ХVII века. Английские коммерсанты расселились по всем городам Бразилии, особенно в Рио-де-Жанейро, Ресифи и Салвадоре. В середине ХIX века бразильская экономика в значительной степени зависела от импорта из Англии. Англичане играли главную роль в таких секторах экономики, как банковское дело и иностранные займы (House of Rotschilds), установили почти полный контроль за железнодорожным сообщением и монополизировали морское судоходство.

В середине ХIХ века в стране начали появляться небольшие, в основном, текстильные фабрики. В период Империи, во времена правления Дона Педро II, с введением современных финансовых порядков, стали применяться новые технологии и расширилась маленькая в то время промышленная база. Однако, в этот период бразильская экономика столкнулась с серьезными трудностями - это был коллапс экономической системы, основанной на труде рабов (платить зарплату новым иммигрантам оказалось выгоднее, чем содержать рабов). Кризис разразился на фоне таких политических событий, получивших огромный общественный резонанс, как отмена рабства в 1888 году и приход республиканского строя на смену монархии в 1889 году. Усилия, предпринимаемые первыми республиканскими правительствами в целях оздоровления финансовой ситуации и оживления производства начали приносить первые плоды, когда великая депрессия 1929 года заставила вносить новые коррективы в экономическую политику.

Несмотря на прошедшую по стране во время I Мировой войны волну индустриализации, только после 1930 года Бразилия достигла современного уровня развития экономики. В 40-е годы в Волте Редонде (штат Рио-де-Жанейро) на деньги американского Eximbank было построено первое металлургическое предприятие.

В 50-е и 70-е годы произошло ускорение процесса индустриализации, которое привело к развитию важных отраслей бразильской экономики - автомобилестроительной, нефтехимической и сталеплавильной. Были начаты и доведены до конца крупные проекты в экономической инфраструктуре. В первые десятилетия после II Мировой войны ежегодный показатель прироста Внутреннего Валового Продукта Бразилии считался одним из самых высоких в мире - в среднем 7,4% до 1974 года.

В 70-е годы Бразилия, как и многие другие страны Латинской Америки, поглотила избыточну ликвидность банков США, Европы и Японии. Мощный поток иностранного капитала был направлен на инвестиции в инфраструктуру, а государственные предприятия создавались в малопривлекательных для частных инвесторов отраслях. Результатом этой политики стал рост Внутреннего Валового Продукта Бразилии на 8,5% в год в 1970-1980 г.г. несмотря на последствия мирового нефтяного кризиса. Доход на душу населения за 10 лет увеличился в 4 раза и достиг 2.200 долларов в 1980 году.

В начале 80-х годов внезапный и значительный рост процентных ставок в мировой экономике подхлестнул кризис внешней задолженности Латинской Америки. Бразилия была вынуждена пойти на жесткие экономические меры, которые негативно сказались на показателях ее роста. Резкое прекращение поступления иностранного капитала в страну сократило ее инвестиционные возможности. Давление внешнего долга задело систему государственных финансов и способствовало увеличению инфляции. Во второй половине 80-х годов были приняты жесткие меры в целях денежной стабилизации. Эти меры предполагали отмену индексации (политики корректировки зарплат в зависимости от роста инфляции) и замораживание цен. В 1987 году правительство приостановило выплату процентов по внешнему долгу до достижения соглашения с кредиторами о его реструктуризации. Хотя эти меры и не принесли желаемых результатов, экономический рост продолжался до конца 80-х, обеспечивая излишки в торговом балансе, необходимые для обслуживания внешнего долга.

Кризис 80-х годов показал со всей очевидностью, что бразильская модель замещения импорта (политика, имевшая целью укрепление бразильской промышленности путем запрета на ввоз определенных товаров из-за границы) себя исчерпала, и, тем самым, способствовал процессу открытия бразильской экономики. В начале 90-х годов приоритетными направлениями бразильской экономической политики были: (1) экономическая стабилизация; (2) отказ от протекционистской политики в пользу более открытой рыночной экономики; (3) нормализация отношений с мировым финансовым сообществом. По первому пункту принятые меры предусматривали наведение строгой налоговой дисциплины, проведение налоговой реформы и принятие ряда мер с целью пресечения практики ухода от налогов, отмену регламентации и приватизацию, ослабление контроля за ценообразованием, предпринятое в 1992 году в целях перехода к рыночной экономике, и полная его отмена в 1993 году. Впервые в Бразилии была ограничена денежная эмиссия. После введения в июле 1994 года новой денежной единицы реала уровень инфляции в стране снизился с 2.489,11% в 1993 году до 22% в 1994 году. В 1997 году продолжался процесс плавного снижения инфляции, которая составила 4,34% в конце года, снизившись до наименьшего значения 1,71% в 1998 году. Благодаря реформе системы внешней торговли удалось существенно снизить импортные тарифы: их средние ставки понизились с 32% в 1990 году до 12-13% в 1998 году, а максимальные - с 105% до 35%. С точки зрения реального поступления таможенных платежей средняя ставка тарифа, применяемого в Бразилии, составляет 9%. В 1998 году Бразилия привлекла иностранные инвестиции на сумму 20,75 млрд. долларов. За первое полугодие 2000 года размер привлеченных инвестиций составил 12,7 млрд. долларов. Бразилия заключила с государственными и частными кредиторами соглашения о реструктуризации внешнего долга и обменяла старые долговые обязательства на новые. Был ускорен процесс приватизации, главным образом, в металлургии, производстве удобрений и в телекоммуникационной сфере. Национальный доход, направлялся, прежде всего, на погашение долгов. В результате реформы системы внешней торговли Бразилия стала одной из самых открытых экономических систем в мире, без количественных ограничений на импорт товара. Отмена регламентации проявилась в либерализации финансовой политики, отмене порядка, по которому бразильский рынок был зарезервирован за национальной электроникой и информатикой, приватизации ряда отраслей, в которых, до недавнего времени, государство действовало на правах монополиста (телекоммуникации и порты).

В 1997 году Внутренний Валовой Продукт составил 804,1 млрд. долларов, что свидетельствует о динамичном и разнообразном характере бразильской экономики. В 1998 году на долю промышленности приходилось 34% ВВП, на долю сельского хозяйства - 8,4%, на долю сферы услуг - 57,6%. Динамичный характер экономики Бразилии отразился также во внешней торговле и экспорте. В 1996 году положительное сальдо внешнеторгового баланса страны составило 47,7 млрд. долларов, увеличившись до 52,9 млрд. долларов в 1997 году. Приблизительно 31% бразильского экспорта приходятся на страны Европейского Союза, 25% - на страны-члены НАФТА (США - самый крупный торговый партнер), 17% - на Азию, 16% - на страны-члены МЕРКОСУЛ, 10% - страны Латино-Американской Ассоциации Интеграции, 4% - Ближний Восток; остальная часть распределяется среди более мелких рынков. Крупнейшими торговыми партнерами Бразилии являются США (22,1% бразильского экспорта), Аргентина (11%) и Голландия (5,7%). Основные статьи бразильского экспорта: железная руда, кофе, соя и самолеты.

26 марта 1991 года Бразилия, Аргентина, Парагвай и Уругвай подписали Ассуньсьонский договор об основании южноамериканского общего рынка МЕРКОСУЛ. Ассоциированными членами этой региональной оргранизации экономического сотрудничества являются также Чили и Боливия: эти государства подписали соглашения о формировании зоны свободной торговли, но не участвуют в таможенном союзе. Договор был оформлен в виде создания таможенного союза и частичного ввода в действие зоны свободной торговли с 1-го января 1995 года. Целью МЕРКОСУЛ является обеспечение свободного передвижения капитала, рабочей силы и услуг между четырьмя странами, которые договорились применять единую импортную квоту на ввоз определенных товаров. За период, прошедший с 1991 года, утроился объем товарооборота в рамках МЕРКОСУЛ. В 1997 году товарообмен Бразилии с ее партнерами по МЕРКОСУЛ составил 18,7 млрд. долларов по сравнению с 3,6 млрд. долл. в 1990 году.

Версия для печати

	


	
	


	



Ссылки
Земля
Люди
Распределение населения
Пять районов Бразилии
Главные города
Расы
Язык
Религия
Бразильский народ
Демографическая трансформация Бразилии
История
Институты власти
Экономика
Образование и культура
Архитектура
Спорт 
Еда и напитки






Начало формы


[image: image16.wmf]



 HTMLCONTROL Forms.HTML:Image.1 [image: image17.wmf]
Конец формы





Copyright © 2006
Посольство Бразилии в РФ

121069, Москва
ул. Большая Никитская, 54
Тел: (7495) 363 0366
факс: (7495) 363 0367
E-mail: brasrus@brasemb.ru 


	Распределение населения

По численности населения (около 169,5 млн. человек по данным переписи 2000 года) Бразилия стоит на пятом месте после Китая, Индии, США и Индонезии. Его средняя плотность составляет 19,9 человека на квадратный километр. Характерной особенностью является неравномерность распределения населения по территории страны. В основном, население сконцентрировано вдоль атлантического побережья на полосе шириной до 100 км. В некоторых внутренних районах страны плотность населения не превышает 1 человека на квадратный километр. Для изменения существующего положения был принят ряд проектов, направленных на создание новых крупных населенных пунктов в Сободной Зоне Манауса и в штате Токантинс, на строительство автомобильных дорог, таких как Трансамазонская магистраль, связывающих между собой дороги с шоссейным покрытием. В формировании бразильской нации приняли участие индейцы, африканцы, европейцы и азиаты.

Год

Население (в млн.)

Прирост за десятилетие, %

1776

1,9

 

1876

10,9

 

1900

17,3

 

1940

41,2

2,3%

1950

51,9

3,1%

1960

70,1

2,8%

1970

93,2

2,4%

1980

121,3

1,9%

1990

157,1

 

1991

146,9

 

1993

151,5

 

2000

169,6

 

В 1996 году Бразилия вышла на пятое место в мире по численности населения после Китая, Индии, США и Индонезии, которое составило 157,1 млн. человек. Население страны в целом молодо - около 60% моложе 30 лет.

При рассмотрении высоких показателей роста населения, характеризующих демографическу ситуацию в Бразилии с начала и до середины XX века, необходимо заметить, что с начала 70-х годов она переживает драматические изменения. Эта тенденция сложилась, прежде всего, благодаря процессу урбанизации и экономической модернизации.

Показатель рождаемости, при котором в 60-е годы на одну женщину условно приходилось 6,3 ребенка, снизился до 2,2 в середине 90-х годов. Это выразилось в снижении ежегодного показателя роста населения с 2,9% в 60-е до 1,9% в 80-е годы.

В процентном отношении количество бразильцев старше 60 лет увеличилось на 18,4% в 1993-1998 г.г. В целом уровень пожилого населения увеличился за этот период на 2,2 млн. человек. Средняя продолжительность жизни в стране увеличилась с 41,5 до 67,7 лет. На фоне общего снижения рождаемости в стране это привело к снижению количества детей и подростков в возрасте до 17 лет. По официальным данным в 1998 году подростки до 17 лет составили 36,6% населения Бразилии. В 1998 году на долю взрослого населения в возрасте от 60 лет и более приходилось 8,8% населения страны.
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	Растительный мир

Разнообразие климатических поясов, вместе с особенностями дренажной системы и почвы, отразились на типе бразильской растительности. В бассейне Амазонки, а также вдоль атлантического побережья с обильными осадками, раскинулся тропический лес с роскошными широколиственными деревьями, условно разделямый на Амазонский и Атлантический. Тропический лес богат многообразными видами растений: приблизительно 3.000 различных растений на площади 2,6 кв.км. На равнинах и плато восточного побережья расположен полузасушливый климатический пояс с умеренными осадками и продолжительными засушливыми периодами. Здесь преобладает невысокая растительность, а в период засухи деревья сбрасывают листья. На северо-западе страны с полузасушливым климатом преобладает caatinga, характерным элементом которой является сухой кустарник и низкорослые деревья. 

Большая часть центра Бразилии покрыта сerrado - тип растительности, который представляет собой деревья и кустарники, устойчивые к засухе.

На юге находятся сосновые леса Mata Araucaria, занимающие Южное плоскогорье. Равнины, располагающиеся на уровне моря, покрыты пастбищами.

Заболоченные земли Мату Гроссу, занимающие на западе центральной части страны 230.000 кв.км, покрыты высокой травой, сорняками и деревьями. В период дождей почва оказывается затопленной.

В Бразилии представлены 55 тыс. из 250 тыс. видов растений, существующих в мире. В Бразилии насчитываетя около 250 тыс. разновидностей пальм, самое большое число в мире, 2,3 тыс. видов орхидей и огромное число различных фруктов, зерновых, корнеплодов и орехов.
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	Реки

Бразилия обладает одной из самых протяженных водных систем в мире, которя включает восемь речных бассейнов. На долю бассейнов Амазонки и Токантинс-Арагуайа, на севере, приходится 56% всех водных ресурсов страны. Амазонка - крупнейшая река мира по объему воды и вторая по протяженности (6.577км) после Нила, причем 3.615 км она течет по территории Бразилии. На протяжении 3.885 км. река является судоходной, что позволяет кораблям океанского класса заходить в перуанский порт Икитос. 

Система рек Парана-Парагвай охватывает юго-западную часть штата Минас-Жерайс, и простирается дальше на юг. Сливаясь с аргентинской рекой Рио-да-Прата, в районе Буэнос-Айреса, эта система достигает Атлантического океана. По территории двух самых южных штатов Бразилии протекает река Уругвай, также входящая в бассейн Прата.

Сан-Франсискo - самая крупная речная система страны, целиком находящаяся в ее пределах. Ее протяженность до впадения в Атлантический океан равна 1.609 км. Так же, как и реки Парана и Токантинс, она берет начало на Центральном плоскогорье. В верхнем течении река является судоходной для малотоннажных судов. Судоходство для крупнотоннажных судов открыто лишь на протяжении 277 км. в нижнем течении реки.
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Север

Штаты: Амазонас, Пара, Акре, Рондония, Рорайма, Амапа и Токантинс.

Северный район включает, главным образом, бассейн реки Амазонки, и на его территории широко раскинулись густые тропические леса. Река Амазонка пересекает район с запада на восток, где впадает в Атлантический океан. Здесь есть и другие реки. В этом районе находится самый большой водный резервуар в мире - 1/5 всех ее мировых запасов. Два главных города севера - Манаус, столица штата Амазонас, и Белен, столица штата Пара.

С момента его открытия, бассейн Амазонки всегда привлекал европейцев своими природными богатствами. Однако, до середины XIX века экономическое будущее севера оставалось под вопросом. Бум на Амазонке связан с растущим спросом на каучук в конце XIX века. В период с 1850 по 1910 годы население здесь вырасло в более чем шесть раз, а доходы в 12 раз. После этого рынок каучука приходит в упадок.

Интерес к минеральным ресурсам и сельскохозяйственному потенциалу в районе Амазонки вновь пробудился в 1960-1970 г.г. Изменения в законодательстве, касающиеся создания концессий по эксплуатации рудников и возможности создания государственными компаниями совместных с иностранными фирмами предприятий, активизировали разработку природных ресурсов региона. Правительство субсидировало ряд проектов заселения севера, полагая, что малонаселенные районы Амазонки представляют собой прекрасную возможность для расселения голодающих крестьян с северо-востока страны.

Меры правительства, направленные на сельскохозяйственное освоение района Амазонки, нанесли местной экологии ощутимый ущерб. В результате осуществления экономических проектов и активной миграции населения, имевшей место в 70-х годах, лес был уничтожен на площади около 350.000 квадратных километров. Выжигание леса под посевные площади превратилось в общемировую проблему. В связи с этим правительство приняло ряд мер, контролирующих дальнейшее экономическое развитие этого региона. Было приостановлено официальное кредитование животноводства и сельскохозяйственных проектов, запрещен экспорт древесины. С 1989 года вдвое сократилась вырубка леса и, таким образом, удалось сохранить 91,5% амазонских лесов. В настоящее время к защите лесов Амазонки привлечены спутники, а усилия внутри страны подкрепляются извне международным сообществом в рамках пилотной программы по охране тропических лесов Бразилии при содействии Европейского Сообщества, США и более десяти других стран мира.
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