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— интервью —

Губернатор Чукотки Роман Ко-
пин рассказал „Ъ“ о том, что мо-
жет заменить региону золото, ка-
кой будет беспрецедентная по 
площади территория опережаю-
щего развития и что нужно сделать 
для того, чтобы дал первую про-
дукцию Беринговский кластер.

— Инвесторы заинтересовались 
каменноугольными месторо-
ждениями Беринговского кла-
стера еще в начале десятилетия, 
а в конце прошлого года проект 
был заявлен в Минвостокразви-
тия как территория опережаю-
щего развития. Процесс получе-
ния статуса идет?
— Наша ТОР завершает стадию 
оформления. Проект прошел согла-
сования и ряд экспертиз, его рас-
смотрели различные инвестицион-
ные фонды, изучили федеральные 
структуры — Министерства тран-
спорта, экономики, энергетики. Об-
щее мнение таково: проект «лета-
ет», то есть способен работать. Как 
известно, правительство приняло 
решение по созданию первых трех 
ТОР, сейчас готовятся постановле-
ния по еще шести. «Беринговский» 
— среди них. Думаю, соответствую-

щий статус мы получим в конце ию-
ля — начале августа.
— Уголь в регионе добывают без 
малого век, и действующие шах-
ты нельзя назвать процветаю-
щими, в отличие от золоторуд-
ных предприятий. Зачем этот 
проект Чукотке?
— Действительно, по добыче золо-
та Чукотка стабильно держится в ли-
дерах отрасли по России. Результат 
прошлого года — 32 т драгметалла — 
на уровне самых успешных показате-
лей советской эпохи. Планку мы смо-
жем удерживать на протяжении трех-
четырех лет. Это, конечно, непло-
хо. Но развивать экономику только 
за счет добычи одного золота непра-
вильно. Другого подобного драйвера 

на Чукотке сейчас нет, зато имеются 
ресурсы, чтобы его создать. Берингов-
ский уголь может обеспечить взрыв-
ной рост. В мире очень мало таких бо-
гатых месторождений, которые сов-
мещают в себе открытую добычу кок-
сующегося угля и расположены пра-
ктически на берегу — всего в 40 км от 
морского порта, а кроме того, близ-
ко к странам Азиатско-Тихоокеанско-
го региона, где и находятся основные 
потребители этого продукта. 
— Проект ориентирован именно 
на них?
— Япония, Корея, Китай — все это 
большие либо растущие экономи-
ки. Коксующийся уголь необходим 
для выплавки стали. Чукотка по от-
ношению к ним идеально располо-
жена географически. Логистически 
мы имеем преимущество — путь к 
основным рынкам потребления су-
щественно короче по сравнению с 
конкурентами из Сибири, Австра-
лии, стран Северной Америки. Это 
нужно использовать.
 — А если уйти от категорий 
глобальной экономики — лю-
дям на месте реализация про-
екта что даст?
— Прежде всего — будет создано боль-
шое количество рабочих мест. На пер-
вом этапе освоения потребуется при-
влечь 400-450 человек. И всех их надо 

где-то разместить, накормить, предо-
ставить элементарные бытовые услу-
ги. Второй плюс — транспортная со-
ставляющая. Сейчас Беринговский 
порт работает с ничтожной нагруз-
кой — около 50 тыс. т в год, грузообо-
рот маленький — соответственно, та-
рифы высокие, все это сказывается 
на стоимости завозимых товаров, ма-
лый и средний бизнес из-за этого бук-
сует. Если же в порт вдохнуть новую 
жизнь — эти проблемы решатся. 
— Когда в «Беринговском» будет 
добыт первый уголь? На какие 
объемы выйдет месторождение?
— Первый уголь будет добыт уже в 
этом году. Совсем небольшая пар-
тия, порядка 70-80 тыс. тонн. Ее мы, 
скорее всего, используем исключи-
тельно для нужд округа. В следую-
щем году планируем получить 300-
400 тыс. тонн, ориентируясь уже на 
экспорт. Через два года показатель 
достигнет 1 млн т. Но нужно пони-
мать, что потенциал Беринговско-
го кластера гораздо выше. Осваи-
вать его природные богатства следу-
ет в несколько этапов. Там несколь-
ко угольных площадей. Их нельзя 
разрабатывать по отдельности. Это 
большой проект, который требует 
большой инфраструктуры. Необхо-
дим большой порт, если речь идет о 
миллионах тонн — порт должен ра-

ботать круглогодично, а не как сей-
час, с июня по ноябрь.
— Но вопрос с 37 км дороги до мо-
ря пока так и не решен? 
— Мы как раз сейчас активно обсу-
ждаем условия строительства трассы 
с Фондом развития Дальнего Востока 
и представителями компаний-инвес-
торов. Понятно, что чем скорее мы от-
кроем дорогу, тем проще пойдут все 
остальные процессы. Раз уж бизнес 
готов идти на затраты по реконструк-
ции причального хозяйства, прово-
дить сложные инженерные работы, 
связанные с углублением дна в мор-
ском порту, приобретать погрузоч-
ную технику и новые баржи — зна-
чит, готов на серьезные инвестиции 
во всю инфраструктуру.
— Хорошо, но если все получится, 
не станет ли Чукотка заложником 
другого моноресурса — уголь про-
сто займет нынешнее место золота?
— Беринговский кластер богат не 
только углем. Следующим этапом его 
освоения будет природный газ. За-
падно-Озерное месторождение боль-
ше 10 лет снабжает газом Анадырь, 
но пока это очень небольшие объе-
мы. Запасы позволяют значительно 
увеличить его добычу и использова-
ние. Кроме того, имеются разведан-
ные месторождения нефти. Да, они 
невелики и вряд ли заинтересуют ги-

гантские корпорации вроде «Роснеф-
ти», «Газпрома» или «Шелл», но в ми-
ре существует масса небольших неф-
тяных компаний, которые разраба-
тывают 3-5 скважин и прекрасно ра-
ботают. Так что логика «Беринговско-
го» ТОРа такова: использовать уголь-
ный проект как стартовый, в ходе его 
реализации построить современную 
инфраструктуру, а на этой основе за-
ниматься там дальнейшей добычей 
углеводородов.
— Уместно ли в связи с этим гово-
рить о том, что промышленный 
центр Чукотки смещается с запа-
да на восток?
— Есть еще и Север. Северный мор-
ской путь, проходящий вдоль аркти-
ческого побережья Чукотки, посте-
пенно возрождается. Мы видим, что 
с каждым годом количество судов 
на магистралях СМП растет, и я ду-
маю, будет продолжать расти. Дале-
ко не исчерпаны и богатства запад-
ной Чукотки. Есть несколько точек 
роста. С моей точки зрения, Чукотка 
может стать полиметаллическим ре-
гионом. Баимская рудная зона — од-
но из крупнейших в мире месторо-
ждений золота, меди и редкоземель-
ных металлов. Один только этот про-
ект определит развитие Чукотки еще 
на несколько десятилетий.

Беседовал Роман Баданов

«Угольный этап даст нам взрывной рост»

— биоресурсы —

«Мы провели мониторинг, с 2004 по 
2014 год у нас получается средний воз-
раст крупнотоннажных судов 31 год, 
среднетоннажных — 29 лет. Это кри-
тические показатели»,— констатиру-
ет директор департамента рыбного хо-
зяйства и водных ресурсов Примор-
ского края Александр Передня. К при-
меру, «Находкинская база активного 
морского рыболовства» (НБАМР) за по-
следнее время сократила свой флот на 
пять крупнотоннажников. Списание 
сказывается на возможностях промы-
словиков. Из-за нехватки флота при-
морские предприятия в прошлом году 
недоосвоили выделенные лимиты по 
сельди, уточнил Александр Передня.

Конечно, не вкладывать деньги в 
средства добычи и сопутствующую 
инфраструктуру рыбаки не могут. В 
прошлом году инвестиции только в 
рыбную отрасль Хабаровского края 
составили более 510 млн руб. По сло-
вам председателя комитета рыбно-
го хозяйства краевого министерства 
природных ресурсов региона Сер-
гея Рябченко, порядка 40% средств 
потрачено на модернизацию фло-
та. «Обновление идет через покуп-
ку бывших в употреблении судов, в 
частности в Китае, Южной Корее, и 
модернизацию существующих. Это 
установка современных линий по 
переработке рыбы, энергосберегаю-
щих дизелей, поскольку  топливная 
составляющая в структуре себестои-
мости продукции, выпускаемой на 
судах, на сегодня составляет от 30% 
до 40%, машинных отделений, трю-
мов. За счет этих работ продлевается 
эксплуатация флота, частично лик-
видируется технологическая отста-
лость»,— поясняет Сергей Рябченко. 

В качестве примера можно при-
вести историю с плавучим рыбоза-
водом «Всеволод Сибирцев», круп-
нейшим в России. Он был постро-
ен в 1989 году на верфи в Финлян-
дии. Через 22 года прежний владе-
лец продал судно греческой компа-
нии, которая через какое-то время 
выставила плавбазу на продажу. В 
итоге покупателем стал российский 
«Южморрыбфлот». После покупки 
судно прошло капитальный ремонт 
и модернизацию. «За полгода вос-
становить после длительного пере-
стоя такое масштабное, технически 
сложное сооружение — действи-
тельно замечательный результат»,— 
отметил гендиректор ЗАО «Южмор-
рыбфлот» Александр Ефремов. 

Между тем, заказывают у произ-
водителей новые суда единицы — 
лишь такие крупные компании, как 
«Преображенская база тралового 
флота» (ПБТФ), базирующаяся в При-
морье, чей ежегодный вылов дохо-
дит до 180 тыс. т. И сказывается на 
этом не только высокая цена специа-
лизированных судов (строительство 

крупнотоннажного траулера оцени-
вается не менее чем в $80 млн). «Мож-
но часто слышать критику, что рыба-
ки не строят флот. Но вопрос — где? 
У нас в стране сегодня нет площадок 
для постройки океанических круп-
нотоннажных судов водоизмещени-
ем 4,5–5 тыс. т и более, аналогично-
го БАТМ (большой автономный мо-
розильный траулер) типа „Пулков-
ский меридиан“, который выпускал-
ся в советские времена. Тем более вся 
начинка — от траловых комплексов, 
технологического оборудования, ры-
бопоисковой и радиолокационной 
аппаратуры — импортной комплек-
тации»,— отмечает Сергей Рябченко.

Ситуация усугубилась в связи с обо-
стрением политических и экономиче-
ских отношений с Украиной. На зака-
зах рыбопромышленников специали-
зировался «Черноморский судострои-
тельный завод» в Николаеве. К при-
меру, за последние годы он постро-
ил два судна для ПБТФ. Конечно, судо-
строение для рыбной отрасли разви-
то в других странах — Хорватии, Испа-
нии, Турции, Южной Кореи, Японии, 
но строить там флот многим промы-
словикам вряд ли под силу. 

По мнению Сергея Рябченко, си-
туацию могла бы изменить система 
государственного финансового ли-
зинга. Росрыболовство разрабатыва-
ет меры господдержки по стимули-
рованию строительства рыбопромы-
слового флота. «Речь идет о субсидии 
в виде квоты, которая будет предо-
ставляться рыбопромышленникам в 
случае строительства новых судов на 
российских судоверфях»,— уточняют 
в ведомстве. Применительно к данно-

му виду квот необходимо определить 
возможный максимально допусти-
мый объем части общего допустимо-
го улова. Предполагается, что субси-
дия будет выделяться при сдаче ново-
го судна в эксплуатацию. Для реализа-
ции меры правительство также опре-
делит допустимую степень локализа-
ции производства с учетом возможно-
стей отечественных судостроителей.

«Ранее приезжали представители 
Калининградской верфи. Благода-
ря оборонному заказу предприятие 
ожило, готово строить флот по совре-

менным проектам. Но та цена, кото-
рая прозвучала, не то чтобы не устро-
ила рыбаков — вопрос обсуждению 
вовсе не подлежал. У нас во Влади-
востоке тоже есть предприятие, кото-
рое может строить, по крайней мере 
среднотоннажники. Это „Восточная 
верфь“. Но возникает вопрос цены. 
То есть рыбаков существующая стои-
мость не мотивирует к строительст-
ву нового флота. Тем не менее, ситуа-
цию все равно надо менять»,— пола-
гает Александр Передня. 

Павел Усов

Рыбацкое несчастье
Государство намерено стимулировать рыбаков 
к инвестированию в строительство новых судов. 
Промысловый флот стареет, и чем он старше, тем 
выше затраты на содержание. За последние десять 
лет, по данным департамента рыбного хозяйства 
и водных ресурсов Приморья, количество судов в 
регионе снизилось почти на треть — старый флот 
дешевле списывать, чем эксплуатировать.

— недра —

В рамках новой стратегии уско-
рения развития Дальнего Вос-
тока импульс должны получить 
не только новые виды производ-
ства, но и уже играющие замет-
ную роль в экономике макро-
региона. В частности, не оста-
нутся без внимания предприя-
тия угольной отрасли, взявшие 
курс на обогащение продукции. 
при этом государство наме-
рено вкладывать средства не в 
основное производство, а в со-
путствующую инфраструктуру.  

Помимо собственно создания 
ТОР государство окажет финансо-
вую поддержку ряду отдельных 
инвестиционных проектов. Их пе-
речень утверждает Минвостокраз-
вития в соответствии с методикой 
отбора, установленной в октябре 
2014 года правительством РФ. Как 
сообщили в министерстве, один 
из проектов  связан с развитием 
угледобычи и углеобогащения в 
Верхнебуреинском районе Хаба-
ровского края. Речь идет о техни-
ческом перевооружении и модер-
низации ОАО «Ургалуголь» (входит 
в СУЭК). Компанией была принята 
программа развития подземных 
горных работ на ближайшие пять 
лет. Ее реализация позволит нара-
стить ежегодные производствен-
ные мощности до 8,1 млн т против 
6,7 млн т на начало 2014 года.

Для дальнейшей разработки Ур-
гальского каменноугольного место-
рождения уже запущены углепогру-
зочный участок «Северный» и обо-
гатительная фабрика. За счет повы-
шения качества продукции «Ургалу-
голь» планирует увеличить экспорт 
в АТР. В январе—мае 2015 года ком-
пания отправила потребителям по 
железной дороге около 2 млн т угля, 
что на 9% выше прошлогоднего пе-
риода, из них почти половину в экс-
портном направлении.   

Проект по расширению произ-
водства на Ургальском угольном ме-
сторождении оценивается в 16 мл-
рд руб. Из бюджета предполагается 
направить 1,1 млрд руб. — на созда-
ние объектов обеспечивающей ин-
фраструктуры. Предусмотрено уд-
линение приемо-отправочных пу-
тей на станции Чегдомын на 5,5 км, 
а также строительство внешнего те-
пловодоснабжения.

Другой одобренный Минвосто-
кразвития инвестпроект, относя-
щийся к угледобыче,—  строитель-
ство в Якутии горно-обогатительно-
го комплекса Инаглинский. Инвес-
тором выступает «Колмар», осваива-
ющий ряд месторождений на юге 
республики. 

В рамках первой очереди годо-
вая производственная мощность 
шахты составит 4 млн т угля (ввод в 
эксплуатацию намечен на 2016 год). 
Кроме того, запланирована обога-
тительная фабрика, способная вы-
пускать не менее 3 млн т концент-
рата. Со временем мощность Инга-
линского ГОКа, говорит глава «Кол-
мара» Сергей Цивилев, составит 12 
млн т ежегодно. 

Для отправки угля нужен участок 
железной дороги Чульбасс—Ина-
глинская протяженностью 10,6 км. 
Как уточнили в министерстве про-
мышленности Якутии, стоимость 
строительства этого ответвления от 
магистральной линии Беркакит—

Томмот—Нижний Бестях соста-
вит не менее 2,6 млрд руб. Затраты 
возьмет на себя государство.  

Аналогичный подход предусма-
тривается при организации ТОР «Бе-
ринговский» на Чукотке — на ос-
нове угольного кластера. Иници-
атором проекта является австра-
лийская Tigers Realm Coal. Ее парт-
нерами выступают Российский 
фонд прямых инвестиций и Baring 
Vostok Private Equity Fund V. «Про-
ект направлен на открытую добы-
чу угля на месторождениях Амаам-
ской и Верхне-Алькатваамской пло-
щадей Беринговского бассейна, пе-
реработку сырья и поставку готово-
го концентрата преимущественно 
в страны Азиатско-Тихоокеанского 
региона. Проект абсолютно понят-
ный, точный, готовый к запуску в 
короткие сроки, что и являлось од-
ним из ключевых условий для его 
поддержки»,— отмечает чукотский 
губернатор Роман Копин.

Как пояснили в администрации 
Чукотки, для вывоза угля понадобят-
ся две технологические железнодо-
рожные линии. Сначала предпола-
гается построить дорогу протяжен-
ностью около 29 км от грузовой стан-
ции на месторождении Амаам до но-
вого порта Аринай. Ее пропускная 
способность составит 12 млн т в год 
— именно столько товарного угля 
планируется со временем произво-
дить. Другая, 40-километровая ли-
ния пройдет от месторождения Аль-
катваам до действующего сезонно-
го порта Беринговский (запланиро-
вана его реконструкция). Она также 
захватит мощности месторождения 
Бухта Угольная. Ориентировочный 
срок выхода всего кластера на про-
ектную мощность — 2021 год. Потре-
бителями угля станут предприятия 
Чукотки и Камчатского края, а так-
же страны АТР.  

По словам вице-премьера России 
Юрия Трутнева, государство помо-
жет якорному инвестору снизить 
издержки на создание дорожной 
инфраструктуры. «Это хороший про-
ект, и вот так его можно поддержать. 
Но в любом случае мы должны вме-
сте с инвестором понять, что проект 
будет успешным. В противном слу-
чае тратить на это бюджетные день-
ги как минимум странно»,— отме-
тил господин Трутнев.

Игорь Михайлов 
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