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Аннотация: Выполнен экономико-географический анализ основных проблем транспортировки российских углей 
по стране, связанных, прежде всего, с ультраконтинентальным положением основных угледобывающих регионов 
России, загруженностью железных дорог и завышенными грузовыми тарифами на перевозку углей. В ключе сло-
жившихся проблем транспортировки проанализированы возможности воссоздания углепроводного транспорта как 
альтернативного железным дорогам способа перевозки углей. Рассмотрены положительные стороны использова-
ния водоугольного топлива, а также преимущества углепроводов по сравнению с железнодорожным транспортом. 
Обобщены современные отечественные исследования в области приготовления и использования водоугольного 
топлива. Результаты данного анализа положены в основу разработки географических рекомендаций в виде проекта 
углепровода, связывающего Кузбасс и Урал. Учтен его маршрут (от Новокузнецка до Екатеринбурга и далее с ответ-
влениями на север и юг), основные факторы размещения и потребители, посчитана проектная мощность углепровода. 
Описана возможность разбивки его маршрута по этапам (до Новосибирска и до Омска), каждый из которых может 
стать конечным. Рассмотрены перспективы продолжения данного углепровода в западном и восточном направлениях. 
Кратко определены основные положительные эффекты от внедрения углепроводного транспорта.
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Введение
Топливно-энергетический комплекс (ТЭК) России явля-
ется основой экономики страны, обеспечивая жизнедея-
тельность всех отраслей хозяйства. Теплоэлектростанции 
страны превалируют над атомными и гидроэлектростан-
циями как по установленной электрической мощности 
(67,8 % от общего количества в 2017 г.), так и по выработке 
электроэнергии (58,6 %). Значимую роль в структуре ТЭК 
занимает угольная отрасль: согласно энергетическим стра-
тегиям России доля угля в работе тепловых электростанций 
должна расти. Это является позитивным моментом, учи-
тывая, что Россия занимает второе место в мире по дока-
занным запасам углей (15,4 % от общемировых по данным 
на конец 2018 г.)1. Значение угольной промышленности 
для национальной экономики трудно переоценить – поми-
мо обеспечения электроэнергией, угольный комплекс 
решает производственные (в частности, до сих пор кок-
сующиеся угли и кокс незаменимы в черной металлургии) 
и бытовые (от печного отопления до городского теплоснаб-
жения) задачи. Данная статья является продолжением  

диссертационного исследования автора «Экономико- 
географические основы комплексного использования куз-
нецких углей», ведущегося с 2011 г. [1].

Проблема транспортировки российских углей
Большинство крупных угольных бассейнов России рас-
полагаются в ее глубинных территориях – в Сибири, 
например, крупнейший разрабатываемый каменноуголь-
ный – Кузнецкий, крупнейший разрабатываемый буро-
угольный – Канско-Ачинский, крупнейшие перспективные 
бассейны – Ленский и Тунгусский. Важнейшие разра-
батываемые бассейны России находятся практически 
в центре Евразии. Отсюда следует основная сложность 
перевозок сибирских углей, заключающаяся в ультракон-
тинентальном положении угольных месторождений, ведь 
транспортировка углей по России в наше время практи-
чески полностью осуществляется по железным дорогам, 
а сухопутные перевозки несоизмеримо дороже перево зок 
морскими путями. Кроме того, вследствие больших объе-
мов перевозимых углей (сегодня уголь является главным 
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грузом железных дорог страны), а также вследствие нали-
чия «узких мест» и лимитирующих участков в пропуск-
ной способности практически всех железнодорожных 
линий России [2] возникает перегруженность основ-
ных железнодорожных магистралей, чьих мощностей 
недостаточно для перевозки все возрастающих объемов 
добываемых углей.

При перевозке железнодорожным транспортом воз-
никает еще одна проблема – удорожание стоимости 
перевозимой продукции вследствие высоких железно-
дорожных тарифов. Например, для кузнецких углей сто-
имость угля, доставленного до портов, возрастает более 
чем в два раза. Рост тарифов на перевозку начал опере-
жать рост цен на уголь с начала 1990-х гг. В период низких 
мировых цен угольные компании работают в убыток, т. к. 
поставки углей становятся невыгодными. Таким обра-
зом, транспортные затраты в условиях внутриконтинен-
тального положения и гигантских расстояний перевозки 
перекрывают преимущества сибирских углей, такие как 
их огромные запасы, высокое качество, и, как следствие, 
стабильный спрос на них. У сибирских углей появляют-
ся конкуренты: угли Австралии, Индонезии, Колумбии 
и ЮАР, транспортная составляющая в цене которых 
гораздо меньше, чему способствуют в том числе и льготы, 
которые получают угольные компании от государств [3].

В условиях железнодорожной монополии боль-
шинство проблем, таких как невозможность повлиять 
на необоснованное ценообразование транспортных 
тарифов, плохая скоординированность действий транс-
портных компаний, неразвитость железнодорожной 
инфраструктуры по стране в целом, видится многи-
ми угольными компаниями как основное препятствие 
для развития бизнеса, что ставит под угрозу угольную 
отрасль страны [4]. Для преодоления данных негатив-
ных фактов необходимо вмешательство государства 
в вопрос регулирования железнодорожных тарифов, 
реконструкция либо строительство дополнительных 
путей для ускорения перевозки углей по железной доро-
ге, или же поиск альтернативных способов транспорти-
ровки углей. Развитие железнодорожной инфраструк-
туры требует значительных инвестиций: расширение 
транспортного коридора Кузбасс – Северо- Запад оце-
нивается экспертами в 230 млрд руб., Кузбасс – Дальний 
Восток – в 200 млрд руб., общий же объем финансиро-
вания развития железнодорожных магистралей в России 
составит 1,2 трлн руб. [5]. В этой связи приоритетным, 
по нашему мнению, является вариант создания углепро-
водного транспорта в стране.

2 Корнилова Е. Мокрый уголь хорошо горит // Честное слово. 2004. № 3. Режим доступа: http://old.chslovo.com/articles/6078696/ (дата обращения: 
30.10.2019).
3 Делягин Г. Н., Кондратьев А. С. Новые научно-технические разработки ГУП НПО «Гидротрубопровод» // Газета «Энергетика и промышленность 
России». 2004. № 5. С. 30–33.

Углепроводный транспорт
Термин углепроводный транспорт в настоящее время 
встречается реже аналогичных ему и более распростра-
ненных – нефтепроводный транспорт, газопроводный 
транспорт, продуктопроводный транспорт и подобным, – 
однако правомерность его употребления подтверждается 
использованием во многих научных работах [6; 7].

Альтернативным способом вывоза углей может стать 
их переработка в водоугольное топливо (ВУТ) с последу-
ющей транспортировкой его по углепроводам. Примене-
ние ВУТ позволяет увеличить эффективность сжигания 
углей и утилизировать угольные шламы, снизить коли-
чество выбросов вредных веществ с продуктами сгора-
ния  [8]. ВУТ отличается низкой токсичностью на всех 
технологических этапах (приготовление, транспортиро-
вание, хранение и использование), взрыво- и пожаробе-
зопасностью, высокой полнотой выгорания топлива при 
полном отсутствии химической неполноты сгорания 
топлива. Для производства ВУТ возможно использование 
углей любых марок и качества, включая угольные шламы, 
а также промышленных стоков и шахтных вод, что допол-
нительно снижает нагрузку на окружающую среду. Фак-
тически энергоустановки, работающие на водоугольном 
топливе, являются естественными очистителями загряз-
ненной воды. Вода (которая может быть и сточной), 
составляющая около 30 % ВУТ, пройдя через цикл испа-
рения и конденсации в атмосфере и естественные почвен-
ные фильтры, возвращается в биосферу в виде абсолютно 
чистой жидкости [9]. При хранении, транспортировке 
и использовании ВУТ не загрязняются почвы и водоемы, 
исключаются выбросы пыли в атмосферу. ВУТ позволяет 
с наименьшими затратами перевести газо- мазутные элек-
тростанции на угольное топливо2. Важной позитивной 
особенностью ВУТ является возможность его производ-
ства под конкретные, заданные потребителем свойства. 
Таким образом, его можно использовать в любых (в том 
числе уже эксплуатируемых) топливопотребляющих 
агрегатах, работающих на нужды энергетики, металлур-
гии и т. д. При этом перевод эксплуа тируемых котлов 
и печей на ВУТ не требует их длительной остановки 
и переоборудования3.

Преимуществ углепроводов по сравнению с железно-
дорожным транспортом немало: угольный поток обладает 
непрерывностью, что позволяет осуществлять поставки 
равномерно; субстанция ВУТ равномерна, что обеспе-
чивает постоянство качества доставляемого продукта; 
передача водоугля по трубам не зависит от погодных усло-
вий и практически полностью исключает экологическую 
нагрузку на окружающую среду, т. к. во время такой транс-
портировки не происходит потерь продукта. Пропускная  
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способность углепроводов велика, а для организации 
непрерывной работы системы требуется значительно 
меньше обслуживающего персонала, благодаря значитель-
ному потенциалу автоматизации при погрузке, разгрузке 
и другим сопутствующим манипуляциям [10]. Отрица-
тельная сторона углепроводов – необходимость высоких 
начальных капиталовложений при их строительстве.

На практике была доказана техническая возможность 
и экономическая целесообразность магистрального 
транспорта угля по трубопроводам. К 1989 г. был постро-
ен и запущен углепровод Белово – Новосибирск протя-
женностью 262 км. По нему кузнецкий уголь поставлялся 
на Новосибирскую ТЭЦ-5 в виде водоугольного топли-
ва  [11]. Основной недостаток эксплуатации выявился 
в том, что на отдельных скалистых участках трассы верхняя 
часть углепровода располагалась выше нулевой изотермы, 
что приводило в зимнее время к замерзанию ВУТ в верх-
ней части трубы, уменьшению ее проходного сечения 
и, как следствие, к повышению давления. Далее в СССР 
планировалось создание крупных углепроводов большой 
протяженности и пропускной способности для транспор-
тировки кузнецких углей на Урал и в европейскую часть 
страны. Расчеты в ценах 1981 г. показали, что исполь-
зование гидротранспорта для доставки 25 млн  т углей 
по углепроводу Кузбасс – Урал по сравнению с железно-
дорожным транспортом может дать экономию в размере 
2,5 млрд руб. в год [12]. Однако с наступлением 1990-х гг. 
все планы по строительству новых углепроводов в стра-
не были остановлены. Углепровод Белово – Новосибирск 
функционировал до 1993 г., после чего Новосибирская 
ТЭЦ-5, став акционерным обществом, была переведена 
на газ (позже она снова была переведена на кузнецкие 
угли), таким образом, у единственного потребителя водо-
угольного топлива надобность в поставке данного сырья 
отпала, финансирование углепровода прекратилось, 
и его деятельность была приостановлена. Углепроводы 
большой протяженности ныне активно эксплуатируются 
в США (например, в штате Невада его длина составля-
ет 420 км), Канаде, Китае, Индии и других странах мира. 
Наиболее интенсивные исследования по ВУТ в настоящее 
время проводятся в Китае, где данной тематикой занима-
ются 3 научно-исследовательских центра, работают 6 заво-
дов по производству ВУТ, на котельных и электростанциях 
на ВУТ производится до 2 млн кВт энергии. Китай постав-
ляет ВУТ танкерами, в частности, в Японию [13].

Эколого-экономическая эффективность использова-
ния ВУТ и углепроводов
Обозначим несколько несомненных преимуществ исполь-
зования водоугольного топлива перед сжиганием твердо-
го угля. В зависимости от соотношения цен на газ и уголь 
снижается себестоимость единицы вырабатываемой 
тепловой энергии в 1,5–5 раз. Увеличивается степень  

4 Делягин Г. Н., Кондратьев А. С. Новые научно-технические...

выгорания горючей массы до 95–99 %, что намного пре-
вышает этот показатель при сжигании рядового угля 
в слоевой топке. Уменьшаются эксплуатационные затраты 
на хранение, транспортирование по углепроводам и сжи-
гание по сравнению с углем на 20–30 %. КПД котлов воз-
растает до 80–85 % [13]. Защитить водоугольное топливо 
в углепроводе от промерзания в зимнее время возможно 
различными способами, как-то: покрытием стенки угле-
провода теплоизоляционным слоем в 50 мм либо добавкой 
предельных спиртов в ВУТ (добавление 15 % С2Н5ОН 
понижает температуру его замерзания до –15 °С).

Современными отечественными исследователями соз-
даны различные технологии приготовления ВУТ, доказа-
на его экономическая эффективность и уже начаты рабо-
ты по внедрению на предприятия малой теплоэнергетики. 
Так, стоимость созданного ОАО «Центральный науч-
но-исследовательский институт экономики и научно-тех-
нической информации угольной промышленности» 
(ЦНИЭИуголь) экологически чистого водоугольного 
топлива (ЭКОВУТ), готового для прямого использова-
ния, в расчете на тонну условного топлива ниже стои-
мости мазута в 2–4 раза и не превышает  15–20 % цены 
исходного угля на месте его добычи. Затраты на произ-
водство 1 МВт/ч электроэнергии, по данным ЦНИЭИу-
голь, с использованием такого топлива при транспорти-
ровке его углепроводами ниже расходов пылевидного 
сжигания угля, доставленного железнодорожным транс-
портом, особенно на дальние расстояния: при дально-
сти доставки на 100 км – до 12 %, на 1000 км – 22–32 %, 
4000 км – 47–65 % [14]. Прямая экономия (т. е. снижение 
себестоимости 1 Гкал) с учетом затрат на приготовление 
ВУТ по сравнению со слоевым сжиганием твёрдого угля 
составляет не менее 20–40 %. Согласно расчетам Государ-
ственного унитарного предприятия Научно-производ-
ственное объединение «Гидротрубопровод», удельные 
капиталовложения в производство ЭКОВУТ не превы-
шают 2–6 долл. США в год на тонну перерабатываемого 
угля. Срок окупаемости капиталовложений – не выше 
1,5–2 лет. В связи с особенностями процесса горения 
ВУТ сгорает без выбросов монооксида углерода, вто-
ричных углеводородов, сажи и канцерогенных веществ. 
Сокращаются образование и выбросы микронных твёр-
дых частиц (до 80–90 %), оксидов серы (до 70–85 %) 
и оксидов азота (до 80–90 %)4.

При отсутствии в России общей скоординированной 
программы разработка водоугольных топлив и проек-
тирование установок для их использования сосредото-
чены в нескольких не связанных между собой организа-
циях: ФГУП «НПО "Экотехника"» (г. Новокузнецк), 
ФГУП «Институт горючих ископаемых», ОАО «Кор-
порация Компомаш», ГУП НПО «Гидротрубопровод» 
(все в Москве), ООО «ТеплоПром» (г. Новосибирск). 
Интерес к получению и использованию ВУТ проявляют  
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основные потребители углей – владельцы небольших 
коммунальных и промышленных котельных, а также угле-
добывающие компании. В частности, по заказу Управ-
ляющей угольной компании «Прокопьевскуголь» НПЦ 
«Экотехника» ведет строительство котельной на шахте 
«Тырганская» с установкой паровых котлов КЕ-10, 
работающих на ЭКОВУТ. Центром по внедрению 
водоугольного топлива в Кузбассе, созданным по ини-
циативе администрации Кемеровской области, выпол-
няются работы по промышленному испытанию котла 
КВТС-20 в котельной шахте «Инской» (г. Белово). 
Владельцем шахты «Белон» во время ее реконструкции 
на базе котельной намечено построить теплоэлектро-
станцию мощностью 25 МВт с использованием ЭКО-
ВУТ из отходов углеобогащения. Корпорация «Компо-
маш» и АО «Гидротрубопровод» проводят проектные 
работы по переводу ряда котельных с мазутного и газо-
вого топлива на водоугольное в Воркуте, Воскресенске 
(Московская область) и в ряде стран СНГ [14].

Теплотехнические испытания котла, переведенного 
специалистами ООО «ТеплоПром» (г. Новосибирск) 
на ВУТ в р. п. Мошково Новосибирской области, пока-
зали коэффициент полезного действия (КПД) котла 
на ВУТ на уровне 83 % с возможностью улучшения 
до 86–87 %; КПД же котла с традиционной слоевой 
топкой угля в Кемеровской области оказался на уровне 
70 %, при том что большинство котлов со слоевой топкой 
в настоящее время имеют КПД на уровне 50 %. Таким 
образом, энергетическая эффективность сжигания ВУТ 
на практике оказалась выше слоевого сжигания угля [15]. 
Отечественных же расчетов экономической эффектив-
ности транспорта ВУТ по углепроводам большой протя-
женности за последние годы не имеется по причине их 
отсутствия. Однако вследствие того, что транспортные 
затраты в современных условиях имеют тенденцию све-
дения выгодности угольных поставок к нулю, требуется 
актуальное решение данной проблемы.

В настоящее время, по нашему мнению, возобновле-
ние строительства углепроводов весьма актуально вслед-
ствие того, что эколого-экономическая эффективность 
использования ВУТ доказала себя: его транспортиров-
ка и использование выгоднее по сравнению с пылевид-
ным сжиганием угля и сжиганием мазута, доставляе-
мых по железной дороге. Продолжающийся рост цен 
на железнодорожные грузовые тарифы является тому 
подтверждением. Имеющийся же положительный прак-
тический опыт, полученный при эксплуатации углепро-
вода Белово – Новосибирск, как и зарубежных аналогов, 
доказывает потенциальную возможность возобновления 
подобных проектов в стране. Высокие затраты на пре-
творение проектов в жизнь должны оправдаться при их 
последующей эксплуатации.

Углепровод Кузбасс – Урал
Максимальные объемы перевозок углей в пределах Рос-
сии выявлены нами на участке от Кузбасса до Урала [16]. 
Наибольшие запасы высококачественных энергетических 
углей, способных к транспортировке на дальние расстоя-
ния, в России сосредоточены в Кузбассе. Ряд крупнейших 
теплоэлектростанций страны, работающих на твердом 
топливе, располагается на востоке Урала. Учитывая дан-
ные факты и сложившиеся проблемы с перевозками углей 
по России, а также имеющийся положительный опыт 
эксплуатации углепроводов большой протяженности, 
мы предложим проект углепровода с Кузнецкого бассей-
на до Урала с поставкой водоугольного топлива для нужд 
энергетических и промышленных предприятий Западной 
Сибири и восточной части Урала.

Такой углепровод должен начинаться в Новокуз-
нецке, где будут располагаться головная насосная стан-
ция, комплекс углеподачи и отделение приготовления 
ВУТ. Дополнительные отделения приготовления ВУТ 
и комплексы углеподачи будут находиться в Прокопьев-
ске, Киселевске, Белово и Ленинске-Кузнецком. Сырьем 
будут служить колоссальные запасы высококачественных 
кузнецких углей, добываемые неподалеку от вышепере-
численных городов. Энергетический фактор благоприя-
тен, т. к. в Новокузнецке и Белово располагаются крупные 
электростанции, а потребности в воде обеспечиваются 
за счет рек Томь и Иня. Далее углепровод идет до Ново-
сибирска и практически параллельно Транссибирской 
магистрали через Куйбышев, Омск, Тюмень и пос. Реф-
тинский – до Екатеринбурга, где от него отходят ветви 
на север (через Среднеуральск, Верхний Тагил, Нижний 
Тагил, Нижнюю Туру, Серов до Краснотурьинска) и на юг 
(через Каменск-Уральский, пос. Новогорный, Челябинск, 
Южноуральск, Троицк, Магнитогорск, пос. Энергетик, 
Орск до Новотроицка). Потребителями водоугольного 
топлива данного углепровода будут теплоэлектростанции 
(в частности, крупнейшая в стране, работающая на угле – 
Рефтинская), котельные и промышленные предприятия 
городов и поселков юга Западной Сибири и востока Ура-
ла. Проектная мощность углепровода, по осуществлен-
ным нами подсчетам, должна составить как минимум 
30 млн т угля (соответственно 50–55 млн т ВУТ) в год [17]. 
В некоторой степени этот проект является продолжени-
ем идей Урало-Кузнецкого комбината. Инвестиции для 
строительства такого углепровода следует искать путем 
создания государственно-частного партнерства, подоб-
но существующей в Кемеровской области налаженной 
практике заключения договоров о сотрудничестве между 
администрацией и крупными частными компаниями.

Рефтинская ГРЭС является крупнейшей в стране тепло-
электростанцией, работающей на угле. В то же время она 
почти полностью использует импортные экибастузские 
угли, являясь при этом единственным потребителем ввози-
мых в Россию углей. Данная ситуация сложилась с советских  
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времен с целью поддержания развития угольной промыш-
ленности Казахстана. Однако в наше время данный факт 
в условиях одной из крупнейших угледобывающих и угле-
экспортирующих стран мира – России – видится нам абсо-
лютно не целесообразным. Перевод Рефтинской ГРЭС 
на использование российских углей, качественные показа-
тели которых не ниже экибастузских, позволит избавить-
ся от импорта углей как атавизма планирования прошлых 
лет. Вместе с тем перевести работу теплоэлектростанции 
возможно и на кузнецкое ВУТ, стоимость доставки кото-
рого по углепроводу ниже стоимости доставки твердых 
углей железнодорожным транспортом.

В то же время сразу претворить в жизнь столь круп-
номасштабный проект сложно, потому апробацию стоит 
произвести на более мелком начальном участке. Первона-
чальный этап строительства углепровода следует опробо-
вать на участке Новокузнецк – Новосибирск (длина марш-
рута 320 км) без постройки дополнительных отделений 
приготовления ВУТ, комплексов углеподачи и с меньшей 
мощностью. При таком варианте основными потребите-
лями водоугольного топлива будут новосибирские ТЭЦ, 
и в настоящее время работающие на кузнецких углях. 
Данный этап строительства позволит отработать воз-
можности транспортировки ВУТ по углепроводу и режи-
мы его горения в энергетических котлах ТЭЦ. После под-
тверждения экономической эффективности указанного 
участка проекта можно будет переходить к его продолже-
нию. Следующий этап строительства следует произвести 
в пределах Сибирского федерального округа – на участке 
Новокузнецк – Омск (930 км) уже с частичной построй-
кой дополнительных отделений приготовления ВУТ 
и комплексов углеподачи. При таком варианте граница 
зоны воздействия углепровода приблизится к условной 
границе, разделяющей теплоэлектростанции, преиму-
щественно работающие на угле, с одной стороны, и пре-
имущественно работающие на газе и мазуте – с другой. 
Таким образом, и конкуренции ВУТ с газом и мазутом 
на данном участке не возникнет. Наконец, в случае успеш-
ной апробации данного варианта и просматривания его 
дальнейших перспектив можно говорить о продолжении 
углепровода на Урал (длина маршрута: 1770 км до Ека-
теринбурга, плюс 350 км до Краснотурьинска и 820 км 
до Новотроицка) и вывода его на полную мощность.

Перспективы прокладки углепровода за пределы Куз-
басса с востока и Урала с запада в сегодняшней России 
не просматриваются в связи с использованием преимуще-
ственно газа и мазута на теплоэлектростанциях Европей-
ской России и Западного Урала, меньшей потребностью 
в энергетических углях в Восточной Сибири и на Дальнем 
Востоке, наличием богатого невозможными к перевозкам 
на дальние расстояния энергетическими углями Кан-
ско-Ачинского бассейна и крупных гидроэлектростанций 
Хакасии, Красноярского края, Иркутской и Амурской 
областей, а также ограничивающего фактора рельефа 
в районе оз. Байкал. Однако, при условии существенно-
го повышения в России цен на природный газ и нефть 
вследствие истощения их запасов в будущем все же поя-
вится возможность продолжения углепровода в западном 
направлении. Так, его логично будет проложить от Ека-
теринбурга в центральные районы Европейский России, 
в города Московской, Тульской, Рязанской, Тверской, 
Ярославской и Вологодской областей. Потребителями 
здесь будут выступать крупнейшие теплоэлектростанции 
европейской части России, работающие в настоящее вре-
мя на угле (в частности, ТЭЦ-22, Каширская ГРЭС, Чере-
петская ГРЭС, Рязанская ГРЭС и Череповецкая ГРЭС), 
и местные промышленные предприятия.

Заключение
Основными положительными последствиями перехода 
с железнодорожной транспортировки углей на трубо-
проводную нами прогнозируются: 1) разгрузка железно-
дорожных путей (особенно на участках Транссибирской, 
Среднесибирской и Южносибирской магистралей); 
2) увеличение грузопотока углей по сравнению с нынеш-
ним; 3) снижение конечной стоимости углей вследствие 
снижения транспортной издержки; 4) удешевление элек-
троэнергии; 5) исчезновение потребности в импорте 
углей; 6) уменьшение антропогенной нагрузки на тер-
риторию; 7) снижение потребности в рабочих кадрах. 
Теплоэлектростанции, котельные и промышленные пред-
приятия юга Западной Сибири и востока Урала получат 
постоянный автоматизированный источник топлива, что 
благоприятным образом скажется на устойчивом разви-
тии данных регионов.
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