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ПРОБЛЕМЫ ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЙ СТРАТЕГИИ КУЗБАССА

Ю. Л. Говоров

На сегодняшний день Кузбасс добывает 55 % 
российского угля и 83 % -  наиболее ценных кок­
сующихся марок для металлургов. Уголь добывает­
ся угольно-энергетическими и угольно-металлурги­
ческими компаниями. Они могут быть и компания­
ми смешанного типа, так как «добыча угля в стране 
уже давно не является самодостаточным процессом. 
И это лучше всего видно по взаимоотношениям 
угольщиков и металлургов. В ходе приватизации 
угольной отрасли именно металлурги стали новыми 
собственниками предприятий, добывающих кок­
сующиеся марки углей. В то же время и угольщики 
владеют пакетами акций металлургических комби­
натов... случилось взаимопроникновение и слияние 
стратегических намерений» [16].

Для угольно-металлургических компаний добы­
ча и использование собственного коксующегося 
угля в металлургическом производстве выгодно с 
точки зрения гарантированности обеспечения круп­
нейших металлургических комбинатов области 
(КМК, ЗСМК) и повышения конкурентоспособно­
сти кузбасского металла на мировом рынке. Бли­
зость угля к основным его потребителям, наряду с 
технической модернизацией производства, позволи­
ла металлургам Кузбасса совершить рывок на миро­
вой рынок (доля черной и цветной металлургии уже 
в середине 90-х гг. превысила 75: % кузбасского 
экспорта -  соответственно по 53 % и 22 %) [13].

Угольно-энергетические компании рассматри­
вают кузбасский уголь в качестве энергетического 
сырья, предназначенного в том числе и на экспорт 
за пределы России, где он пользуется спросом, бла­
годаря оптимальному соотношению его цены, теп­
лотворности и низкозольности. Около 40 % всей 
угольной продукции Кузбасса направляется на экс­
порт: это составляет 80 % общероссийского экспор­
та угля. В результате РФ вышла по экспорту угля на

5 место в мире, а по энергетическим углям -  на 3 
место [1]. Динамика экспорта угля за период после 
дефолта 1998 г. демонстрирует стабильный, почти 
двукратный рост.

Анализ 15-летнего опыта самостоятельных 
внешнеэкономических связей ТЭК Кузбасса позво­
ляет выявить основные факторы их развития, тор­
можения и возможные пути их оптимизации:

1. Зависимость угольного экспорта от объек­
тивных факторов в связи с неустойчивостью сег­
мента монокультурного Кузбасса на конъюнктур­
ном мировом рынке и острейшей конкуренцией со 
стороны австралийских, южноафриканских, поль­
ских и прочих углей. И с этой дангэстью мало что 
можно сделать -  жесткую зависимость от колеба­
ний цен на уголь на мировых рынках следует по­
стоянно иметь в виду при планировании и прогно­
зировании экономического развития, положения и 
внешних связей Кузбасса.

Все более характерным становится тесное пе­
реплетение отрицательных и положительных 
объективных факторов. Так, резкое повышение 
морских тарифов на транспортировку углей в 2002- 
2004 гг. несколько ослабило конкуренцию заокеан­
ских производителей из Австралии и Южной Аф­
рики. В то же время очередное территориальное 
расширение ЕС открыло перед экспортерами Куз­
басса достаточно запутанную перспективу. С одной 
стороны, высокие экологические стандарты ЕС мо­
гут сократить потребление Европой менее качест­
венных польских углей и тем самым дать дорогу 
более качественным кузнецким углям по мини­
мально приемлемой для Кузбасса нижней планке 
цены до 55 ам. долл./т. С другой стороны, по тем 
же экологическим причинам, а также в связи с пе­
реходом европейской промышленности на шестой 
технологический уклад и выносом «грязных произ­
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водств» в развивающиеся страны, импорт и потреб­
ление угля в Европе в перспективе вообще может 
минимизироваться. В выступлении губернатора 
Кузбасса А. Г. Тулеева 17.12.2005 г. по случаю до­
бычи рекордной, 160-миллионной тонны угля, от­
мечалось: «В 2003-2004 годах конъюнктура на 
внешнем рынке позволяла продавать уголь по го­
раздо более высоким ценам, чем внутри России. В 
2005 г. ситуация изменилась коренным образом. С 
начала года цены на экспортную угольную продук­
цию упали на 25 % (до 50 -  54 долларов за 1 тонну 
энергетического угля). Поэтому экспорт нашего 
угля в Европу дает нам минимальную или даже ну­
левую рентабельность» [5].

2. Ослабить отрицательные объективные
факторы — ограничители кузбасского экспорта, 
возможно, с использованием внутрироссийских 
регуляторов, прежде всего «налога на расстоя­
ние» -  транспортной составляющей в конкуренто­
способности кузбасского (и не только кузбасского!) 
экспорта. Транспортные издержки в настоящее вре­
мя являются одной из главных составляющих стои­
мости угля и достигают в среднем по стране от 25 % 
до 30 % [16], а в Кузбассе по некоторым маркам 
угля -  до 50 % и выше. Из-за «неудачного геогра­
фического расположения» нашей страны огромные 
расстояния играют роль «понижающего коэффици­
ента» для России вообще, для сибирских регионов в 
частности, для производителей сырья типа Кузбасса 
в центре Евразии -  в особенности.

Как отмечают эксперты, советская экономика, 
особенно после войны, развивалась по явно тупико­
вому пути: чем больше росло производство в евро­
пейской части страны, тем большие объемы сибир­
ского сырья, топлива и материалов приходилось 
везти на все более далекие расстояния. А между 
тем, железная дорога работала на пределе своих 
возможностей. По главному ходу Транссиба грузо­
вые составы проходили с интервалом в 8 минут: 
чаще было желательно, но невозможно из-за необ­
ходимости пропускать пассажирские поезда, вести 
маневровую работу и формирование поездов на уз­
ловых станциях. В конце 80-х гг. в Кузбассе на 
складах скопилось 10 млн тонн не вывезенного угля 
из-за перегруженности железной дороги и отсутст­
вия вагонов. Зрелище сгорающего на складах угля 
послужило одной из причин шахтерского бунта 
1988 г.

Эта советская болезнь досталась в наследство и 
России -  она даже усугубилась, поскольку теперь 
сибирское сырье во все возрастающих объемах ве­
зется к далеким портам на экспорт. Пока еще транс­
порт справляется с объемами перевозок, но когда 
заработает транзитный контейнерный проект, про­
блема дальних перевозок встанет со всей остротой: 
некоторые эксперты предсказывают «разрушение 
экспортно-сырьевой экономики в России... не по 
причине истощения природных ресурсов, а по 
причине исчерпания транспортных возможно­
стей для вывоза» [3].

Хотя железные дороги перегружены, логика 
экспортно-сырьевой экономики такова, что экспор-

теры до самого последнего момента уклоняются от 
дорогостоящих вложений в транспортную инфра­
структуру, особенно в железные дороги. При таком 
отношении «мы можем сколько угодно уповать на 
«руку рынка», на мировой опыт или еще на что- 
нибудь. Но неравномерность размещения сырьевой 
и перерабатывающей промышленности всегда бу­
дет наказываться непомерными транспортными 
расходами, неконкурентностью наших товаров, 
слабостью промышленности...» [3].

Проблема «транспортного налога» имеет также 
и геополитическое измерение: иностранные проек­
ты возрождения Великого шелкового и прочих пу­
тей в обход РФ должны побудить Центр и регионы 
срочно озаботь: оя повышением эффективности 
Транссиба как главной артерии российской эконо­
мики и станового хребта внешней торговли России 
-  его дешевизной и пропускной способностью (в 
том числе посредством обеспечения взаимодейст­
вия на магистрали и социально-производ-ственных 
сферах вокруг нее разных форм собственности -  от 
федеральной до муниципальной и частной).

Вывоз кузнецкого угля за пределы России осу­
ществляется в экстремальных условиях: транспорт­
ное плечо до Р л'и составляет 4346 км, Туапсе -  
4423 км, Одессы -  4768 кг, Владивостока -  5836 км. 
Транспортные тарифы 90-х гг. сделали экономиче­
ски невыгодной отправку угля дальше Урала и Бай­
кала. Этот продукт становился неконкурентоспособ­
ным даже в европейской части России -  там цена 
кузнецкого угля в к. 1990-х гг. составляла 55 -  90 ам. 
долл, за 1 т. (в зависимости от марки), в то время как 
мировая цена была 35 -  55 долл. Как следствие, к 
концу 90-х гг., по сравнению с 1988 г., дальность 
перевозок углей из Кузбасса уменьшилась почти в 2 
раза, а объем поставок кузнецких энергоносителей 
на экспорт сократился в 2,2 раза [12].

Расстояния до крупнейших ближайших потре­
бителей качественных кузнецких уг .ей в КНР пре­
вышают 6 тыс. км -  тариф на транспортировку угля 
резко сокращает прибыль от его реализации на ки­
тайском рынке. Не случайно главное богатство 
Кузбасса составляет всего от 5 % до 13 % экспорта 
Кузбасса в Китай (резервы спрятаны за железнодо­
рожными тарифами!). Стоимость перевозки тонны 
угля из Кузбасса в балтийские порты превышает 20 
долл., а в отдельных случаях и 22 долл. В результа­
те доля перевозки в цене превышает 44 % [6].

Традиционные (с 1998 г.) ежегодные Соглаше­
ния администрации Кемеровской области с РЖД 
относительно льготных тарифов на транспортиров­
ку угля -  не оптимальный выход из положения: они 
лишь частично облегчают положение экспортеров 
и, главное, не дают ощущения долговременной ста­
бильности и надежности, столь важны?' в рыночной 
экономике и внешнеэкономических связях. К тому 
же, Транссибирская магистраль в организации ин­
фраструктуры и цене транспортировки априори 
существенно «проигрывает морским перевозкам» 
на суперсухогрузах через Тихий, Индийский и Ат­
лантический океаны [11].
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Представляется интересной совместная инициа­
тива угольщиков, энергетиков и АКО о привязке 
железнодорожных тарифов на транспортировку уг­
ля к мировым ценам на это твердое топливо. В ре­
зультате угольщики могут нарастить экспортные 
поставки: если стоимость российского экспортного 
угля на мировом рынке станет снижаться, автомати­
ческое уменьшение тарифа РЖД на перевозку по­
зволит поддерживать его конкурентоспособность. 
Сами железнодорожники уже давно выступают за 
подобные изменения в тарифной политике, что объ­
яснимо их стремлением гарантировать доходы от 
перевозки одного из своих самых массовых грузов: 
на этот вид топлива приходится около 23 % объема 
погрузки, 30 % грузооборота РЖД и 13 % доходов 
[6]. Однако воплощение этих планов в жизнь требу­
ет внесения существенных изменений в законода­
тельство.

3. Продолжением проблемы железнодорожных  
перевозок является отсутствие в российских пор­
тах достаточно мощных угольных терминалов. 
Недостаток этих мощностей вынуждает компании 
экспортировать уголь через порты и территории 
сопредельных, не всегда дружественных государств, 
в частности, Балтии и Украины. В этом случае они 
платят повышенный железнодорожный тариф за 
транзит угля и за перевалку на суда. Очевидно, что 
это приводит к удорожанию конечной цены угля.

Минтранс уже разработал программу модерни­
зации транспортных систем России, она утверждена 
правительством. Согласно программе, в ряде портов 
России ведутся работы по увеличению мощности 
существующих терминалов, а также строительству 
новых. Угольщики также вкладывают средства в 
строительство портовых мощностей. Например, 
СУЭК строит собственный терминал мощностью 
12 млн т. близ Ванино на Тихоокеанском побережье 
РФ. На балтийском побережье Ленинградской об­
ласти достраивается порт Усть-Луга. Глава ОАО 
«РЖД» Владимир Якунин называет угольный тер­
минал в Усть-Луге «лучшим не только в России и 
Европе, но и, возможно, во всем мире». Угольный 
терминал, строительство которого завершает ком­
пания «Кузбассразрезуголь» (КРУ), -  важная часть 
проекта, целью которого была заявлена транспорт­
но-энергетическая независимость России (там же 
уже действует нефтеналивной терминал и открыта 
паромная переправа для связи Ленинградской об­
ласти с Балтийском и Германией). Общая стоимость 
всего проекта, начатого еще в первой половине 
90-х гг., но вошедшего в активную фазу гораздо 
позже, -  2 млрд долл., из них половину составили 
частные инвестиции. Значительную их часть обес­
печивают угольщики.

КРУ является крупнейшей компанией России по 
добыче топливного сырья открытым способом. В ее 
состав входят 11 угольных разрезов-филиалов, а 
извлекаемые запасы месторождений составляют 
1,23 млрд тонн. Предприятия КРУ добывают более 
40 млн тонн угля, из которых 90 % относятся к 
энергетической категории, до половины добытого 
угля отправляется на экспорт. В 2006 г. через Усть-

Лугу было перевалено 4 млн т. угля, на 2007 г. за­
планировано до 6 млн т. За 2006-2007 гг. КРУ обя­
зался обеспечить разработку проекта и строитель­
ство третьего пускового комплекса угольного тер­
минала стоимостью более 1,2 млрд руб., а также 
удвоить мощность терминала до 8 млн тонн угля в 
год. Эксперты считают данный проект важной де­
талью экспортной стратегии угольщиков Кузбасса, 
направленной на завоевание международных рын­
ков. Ближайший конкурент КРУ -  СУЭК активизи­
рует поставки на Ближний Восток через украин­
ский порт Южный.

Фактически Усть-Луга, на настоящий момент, 
единственный угольный терминал мирового класса 
в России. Его открытие способствует увеличению 
поставок кузбасской продукции в дальнее зарубе­
жье при меньших стоимостных затратах и укрепле­
нию позиций региона как угольного экспортера [9]. 
Главным препятствием для дальнейшего увеличе­
ния объемов перевалки являются проблемы подъ­
ездных путей и фарватера для прохода судов (тре­
буются дноуглубительные работы). При выполне­
нии этих условий КРУ вполне способен обеспечить 
увеличение объема перевалки до 12 -  15 млн тонн. 
Что касается окупаемости проекта, то обычный 
срок составляет 7 - 1 5  лет [14].

4. Опасность для производителей угля пред­
ставляет нестыковка коммерческих и корпора­
тивных (в принципе чуждых учету политиче­
ской конъюнктуры) интересов угольщиков, 
энергетиков, транспортников, с одной стороны 
(в том числе и между собой), и общегосударст­
венных задач, с другой стороны.

Во-первых, эта нестыковка может негативно 
отражаться как на внешнеполитических позициях 
России, так и на интересах экспортеров. Так, рост 
перевалки российского угля на 18 % и минераль­
ных удобрений на 15 % в 2005 г. фактически спас 
латвийские порты (особенно Вентспилс) от россий­
ских же санкций в форме сокращения транзита сы­
рой нефти [7] (извинительным фактором превали­
рования угольно-прагматических интересов над 
общероссийскими в данном случае могла быть 
только недостроенность усть-лужского терминала). 
Однако с каждым годом государство российское 
все более уверенно настаивает на учете экспорте­
рами своих интересов на международной арене.

После известных событий вокруг «Бронзового 
солдата» российские власти по максимуму ограни­
чили всяческие экономические связи с Эстонией. 
Одним из инструментов подобной политики стали 
РЖД во главе с В. Якуниным, который однозначно 
декларировал позицию этой госкомпании: «Мы в 
первую очередь будем загружать наши российские 
порты». Министр транспорта РФ И. Левитин также 
заявлял, что «Россия планирует осуществлять тран­
зит всех... энергоносителей только через свои пор­
ты и... свои терминалы». РЖД сократили количе­
ство грузовых вагонов в направлении Эстонии с 
1400 до 980 в сутки под официальным предлогом 
ремонта на Октябрьской железной дороге. Грузо­
оборот угля в таллиннском порту (терминал Мууга)
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за девять месяцев 2007 г. снизился на 32,3 %, до 
3,6 млн тонн. Часть транзитного угля перенаправле­
на на Усть-Лугу и порты Украины.

В прессе прошла информация, что теперь собст­
венник терминала Мууга -  российская группа ком­
паний TransGroup, аффинированная с угольной 
компанией «Кузбассразрезуголь» -  ищет возмож­
ность продать новое, с иголочки, оборудование тер­
минала стоимостью 136 млн долларов, начавшее 
работать лишь в 2005 году. Есть сведения, что обо­
рудование терминала будет демонтировано и пере­
правлено в порт Усть-Луга [4]. Если это так, то по­
пытка государства «стимулировать» патриотизм 
угольщиков руками РЖД удалась.

Во-вторых, от столкновения с отраслевым мо­
нополизмом могут страдать регионально-экономи­
ческие интересы. Так, проигнорировав интересы 
Кузбасса, РАО ЕЭС стало акционером угольных 
предприятий в Казахстане, закрепив тем самым за­
интересованность в карагандинском угле для своих 
ТЭЦ в зоне Урала (уже полтора десятилетия объяс­
няя это приспособленностью технологий сжигания 
на ТЭЦ именно к такому углю). В данном случае 
РАО ЕЭС, на наш взгляд, выступает уже не столько 
в роли российской энергомонополии, сколько в ро­
ли транснациональной компании, проповедующей 
создание «либеральной империи» на примитивной 
энергосырьевой основе.

Другой пример диктата энерготранспортного 
монополизма по отношению к производителям угля: 
в 2001 г. стоимость электроэнергии (а она влияет на 
цену угля через стоимость его добычи и перевозки) 
и железнодорожных перевозок увеличились соот­
ветственно на 28,6 и 34,4 %, в то время как на уголь 
-  всего на 5,6 %. И получается: из цены за тонну 
угля до $ 35 на транспортно-энергетические расхо­
ды уходило $ 16 -  20 [10]. В 2005 г. цена на энерге­
тический уголь выросла на 6 %, а железнодорожные 
тарифы повысились в среднем на 15 % [5].

Проблема в том, что формально регулированием 
тарифов по закону занимаются несколько государ­
ственных органов (ФЭК, РЭК, Минтранс и Мини­
стерство по антимонопольной политике и поддерж­
ке предпринимательства), а на деле инициативой 
владеют сами монополии, у которых превалируют 
частные ведомственно-корпоративные, а не общего­
сударственные интересы.

5, Немалую роль играет несправедливая для 
Кузбасса конкуренция цен со стороны других 
разновидностей энергопродукции, влияющая на 
размер доли угля в топливно-энергетическом балан­
се. Так, природный газ на мировом рынке значи­
тельно дороже угля, а в России газ значительно де­
шевле. Следовательно, рост потребления угля в ми­
ре позволяет кузбасским экспортерам увеличивать 
поставки на мировой рынок, притом угля лучшего 
качества. В России же цены на уголь длительное 
время росли, а на газ, по причинам социально- 
политического характера, т. е. далеким от экономи­
ки, оставались искусственно замороженными. По­
этому энергетики стали отдавать предпочтение газу, 
который на конец 2002 г. оказался уже в 1,5 раза

дешевле угля [10]. Это привело к дальнейшему со­
кращению российского рынка сбыта кузбасских 
энергетических углей.

Губернатор Кузбасса А. Тулеев забил тревогу: 
«Начиная с мая 2005 г. всё острее обозначается 
проблема перепроизводства угля. Парадокс и про­
тиворечие современного топливно-энергетическо­
го баланса России заключается в том, что потреб­
ление угля внутри страны находится на очень низ­
ком уровне... Россия продолжает производить теп­
ло и электроэнергию в основном за счёт природно­
го газа. По-прежнему 70 % всех топливных ресур­
сов, потребляемых электростанциями РАО «ЕЭС 
России», составляет природный газ. Доля угля со­
ставляет всего ? 7 % (это с учётом импорта из Ка­
захстана -  около 20 млн тонн). К примеру, доля 
угля при производстве электроэнергии даже в Япо­
нии -
27 %, в Финляндии и Испании -  30 %, в Корее -  
39 % [5]. А ведь эти страны не назовёшь угледобы­
вающими или не заботящимися об экологии... И 
эта тенденция практически не меняется и вряд ли 
изменится в ближайшие годы».

А. Тулеевым было предложено -  перевести 
полностью на у. ль 27 из 56 газоугольных электро­
станций, которые есть сегодня в России: на них 
сохранилась вся инфраструктура приёмки и сжига­
ния угля. Для перевода этих станций на уголь не 
нужно много времени -  достаточно только полити­
ческой воли. Возврат станций на твёрдое топливо 
потребует около 1 млрд долл, инвестиций и обеспе­
чит высвобождение 27 млрд кубометров газа, реа­
лизация которого на экспорт может дать прибавку в 
бюджет «Газпрома» более 5 млрд долларов -  при 
этом добыча и поставка угля на российский рынок 
может вырасти почти на 30 млн тонн [1].

«Энергетическая стратегия России на период до 
2020 г.» предусматривает опережающий рост цен 
на природный газ и стабилизацию цен на уголь: 
соотношение цен (в условном топливе) на газ и 
энергетический уголь в области его эффективного 
применения должно измениться с 0,62:1 в 2002 го­
ду до 1,4:1 в 2010 году и 1,6-2:1 в дальнейшем [17]. 
Это соответствует как интересам угольной про­
мышленности внутри России, так и газовой -  вне 
страны, а также способствует оптимизации энерго­
потребления по стране в целом.

6. Существуют острые, связанные с дефицитом
инвестиционных ресурсов, проблемы развития 
технических факторов роста угледобычи -  преж­
де всего это проблема наличия современной техни­
ки и технологий, адаптированных к горно­
геологическим условиям конкретного угольного 
бассейна. До сих пор в Кузбассе производится ме­
нее половины необходимого горного оборудования. 
Поэтому администрация области заинтересована в 
продвижении в бассейн современных производите­
лей горной техники и развитии соответствующего 
профиля у областных машиностроителей.

На рубеже XX -  XXI веков основную машино­
строительную продукцию угледобывающего про­
филя производят фирмы и компании Великобрита­
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нии, Австрии, Бельгии, ФРГ, Голландии, Польши, 
Словакии, Чехии, США, Швейцарии, Украины, Бе­
ларуси, Казахстана. Их представители регулярно 
приглашаются на международные выставки, орга­
низуемые в Кузбассе компанией «Экспо-Сибирь» и 
администрацией Кемеровской области. Однако их 
коммерческие интересы не всегда совпадают с об­
щемировыми и региональными потребностями. Так, 
озвученное в СМИ Кузбасса пожелание приобрести 
право на сборку угольных комплексов из Великобри­
тании не было услышано: мировой рынок производи­
телей машиностроительной продукции не заинтере­
сован в быстром расширении числа участников, т. е. 
в подрыве сложившегося баланса интересов. Разви­
тие же соответствующего профиля по выпуску гор­
ной техники на машиностроительных заводах РФ и 
тем более отдельно взятой области -  слишком слож­
ная проблема для нефтегазовой «Великой энергети­
ческой державы», не способной производить даже 
современное нефтегазовое оборудование.

Слабая инвестиционная привлекательность 
угольной промышленности, особенно по части 
строительства новых производств, обусловлена спе­
цификой отрасли. Эксперты отмечают, что «геоло­
гические модели угольных месторождений и пла­
стов объективно обладают тем или иным уровнем 
погрешности. Как показывает опыт Кузбасса, фоно­
вый уровень геологических погрешностей ведет к 
снижению ожидаемых технико-экономических по­
казателей работы угледобывающих предприятий на 
5 - 2 0  %.... В отдельных случаях эти погрешности 
достигают значительных величин и приводят к ка­
тастрофическим последствиям, особенно на стадии 
освоения новых месторождений. Поэтому оценка 
достоверности геологоразведочных данных являет­
ся совершенно необходимым элементом прединве- 
стиционного анализа в угольной отрасли, прежде 
всего на стадиях строительства новых и реконст­
рукции действующих предприятий. Особое значе­
ние оценка достоверности приобретает и в связи с 
тем, что более 70 % намеченных к выставлению на 
конкурсы и аукционы запасов кузбасского угля тре­
бует дальнейшего геологического изучения, а более 
95 % запасов полей действующих предприятий и 
97 % запасов еще неосвоенных участков прошли 
государственную экспертизу ранее 1990 г., т. е. по 
требованиям, не соответствующим современным 
рыночным условиям» [15].

7. Наиболее простым реальным путем увеличе­
ния экспортных доходов кажется увеличение добы­
чи угля. Но это в конечном счете ведет к увеличе­
нию выброса в атмосферу вредных веществ до 
уровня квот, установленных Киотским протоколом. 
Поэтому механическое наращивание экспортных 
поставок угля на мировой рынок не может быть 
оптимальным путем решения финансово- 
экономических проблем Кузбасса и энергетиче­
ских проблем потребителей. Предпочтительна 
принципиально иная стратегия развития бассейна на 
более высоком (насколько это возможно в угольном 
регионе) технологическом уровне, с учетом не толь­

ко нужных стране валовых показателей, но и на­
сущных для Кузбасса экологических ограничите­
лей.

И на федеральном, и на региональном уровнях 
руководства существует ясное понимание, что до­
быче угля в Кузбассе должен быть установлен не­
кий количественный предел. Далее следует брать 
курс на глубокую переработку этого товара (это 
может быть электроэнергия и высокообогащенный 
уголь для их экспорта за пределы области и за ру­
беж, а также синтетическое жидкое моторное топ­
ливо). Но требуется твердая политическая воля, 
чтобы не разменять долговременные стратегиче­
ские труднодостижимые по затратам сил и средств 
высокие ориенг оы на кратковременные тактиче­
ские выгоды относительно спокойной жизни моно­
культурного региона на «угольной игле».

Поставленные в жесткие условия выживания, 
многие страны интенсивно развивают технологии 
получения моторных топлив из альтернативных 
источников. Уникальная технология переработки 
угля в синтетическое топливо родилась в 30-х годах 
прошлого столетия в Германии, когда был открыт 
процесс сжижения углей «Фишера-Тропша». После 
Второй мировсй войны часть немецких заводов 
была вывезена в страны-победительницы. К приме­
ру, в США они до сих пор успешно работают. В 50- 
х годах ЮАР из-за эмбарго ООН использовала 
уголь как альтернативный источник получения то­
плива, чем и обеспечила свое безбедное существо­
вание. В России разработана усовершенствованная 
технология, которая дает возможность из низко­
сортного и бурого угля производить соответст­
вующие современным евростандартам бензин, ди­
зельное, реактивное топливо и продукты углехи- 
мии. Данной технологией заинтересовались Китай, 
Япония, Индия и другие страны. За последние годы 
эти технологии значительно усовершенствованы. 
Сегодня используются установки 3 —4 поколения. 
К примеру, только одна компания «САСОЛ» по­
требляет 47 миллионов тонн угля, получая из него 
7 млн тонн жидкого синтетического топлива. Сти­
мулирующий факт -  производство бензина из угля 
становится конкурентоспособным уже при цене 
нефти выше 17 (сегодня она установилась на уров­
не 70 -  90) долларов за баррель.

Верховной Раде Украины уже предложен проект 
Закона Украины «О стратегии использования углей 
Донбасса для производства синтетического жидкого 
моторного топлива», предусматривающий приори­
тетное государственное финансирование мероприя­
тий по комплексному решению проблемы. Даже 
Пентагон намерен «сделать уголь жидким»: руково­
дство американского военного ведомства привлекает 
инвестиции в проект по переработке угля в жидкое 
топливо, которое можно использовать для заправки 
авиации и наземных боевых машин, и уже проводит 
переговоры с представителями энергетических ком­
паний по созданию предприятий по производству 
жидкого топлива из угля [8].

8. Дополнительные резервы для повышения
доли угля, выделяемого на экспорт, кроются в
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уменьшении потребления угля народным хозяй­
ством самого Кузбасса, в том числе известным ме­
тодом подземной газификации угольных пластов, а 
также за счет извлечения из них природного газа 
метана (само наличие метана в пластах говорит о 
высоком качестве добываемого угля, но обычно 
этот газ создает взрывоопасную обстановку в шах­
тах -  добыча угольного метана из шахт до начала 
разработки позволит спасти не одну человеческую 
жизнь).

Угольный метан хорошо зарекомендовал себя 
как топливо в Соединенных Штатах, где его доля в 
общем газопотреблении составляет 8 %. На Украине 
этот показатель составляет пока около одного про­
цента, но после известного газового конфликта с 
Россией наверняка вырастет. Следует иметь в виду 
и новый, финансовый, аспект — проекты добычи 
угольного метана могут расцениваться как «едини­
цы сокращения выбросов» по Киотскому протоколу 
в рамках Конвенции ООН по изменению климата. 
Проекты, обеспечивающие использование газа, ко­
торый в противном случае мог бы быть выброшен в 
атмосферу, могут рассчитывать на получение до 
50 долл за 1000 куб. м из выплат за единицы сокра­
щения выбросов -  и это в дополнение к прибыли, 
полученной от возможной продажи газа. Таким об­
разом, работы по добыче метана могут предотвра­
щать подобные выбросы, спасать жизни шахтеров, 
давать дополнительные прибыли и содействовать 
охране окружающей среды [2].

В 1998 г. администрацией Кемеровской области 
была принята Программа «Метан Кузбасса», преду­
сматривающая предварительную откачку газа из зон 
угольных пластов перед началом разработки уголь­
ных месторождений. По некоторым расчетам, запа­
сы метана в Кузбассе оцениваются в 13 трлн, куби­
ческих метров, что вполне сопоставимо с запасами 
Уренгойского месторождения. Для «изъятия» мета­
на из подземных пластов администрация вошла в 
соглашение с РАО «Газпром» (правда, судя по тем­
пам реализации этой программы, газовый монопо­
лист в условиях роста цен на газ не испытывает 
особой заинтересованности в поисках новых техно­
логий газодобычи).

Таким образом, угольно-металлургический Куз­
басс не только может, но и должен стать газодобы­
вающим и бензинопроизводящим регионом страны, 
если не хочет закрепить на будущее свою сего­
дняшнюю, далеко не постиндустриальную моно­
культурную специализацию. Если вышеназванные и 
другие прогрессивные направления получат разви­
тие (при условии соответствующих вложений в по­
иск и внедрение оптимальных технологий), то Ке­
меровская область может стать образцом решения 
на современном уровне энергетической и экологи­
ческой проблем, как важнейших составляющих 
проблемы устойчивого развития.
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