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Логистика

ЛогистикаКОЛОНКА РЕДАКТОРА

В поиске точек  
соприкосновения
Арктическая зона привлекает мно-
жество игроков как отечественного, 
так и зарубежного бизнеса. В  этом 
нет ничего удивительного: здесь 
сосредоточено около 15% мировых 
запасов нефти и около трети запа-
сов природного газа. 

Россия как обладатель наиболь-
ших запасов газа в арктической 
зоне строит планы по ежегодному 
увеличению добычи углеводородов. 
Согласно планам правительства, к 
2030 году в арктической зоне РФ 
будет добываться до 22% от обще-
го объема извлечения нефти в стра-
не, а к 2035 году этот показатель 
достигнет 25%. Долю природного 
газа к 2035 году предполагается 
нарастить до 92%.

Арктическая зона сегодня оста-
ется самой хрупкой экологической 
системой планеты — температура 
здесь повышается быстрее, чем 
во всех остальных частях Земли, в 
результате ледники тают, меняется 
температура Мирового океана. 

Пока даже из этого удается из-
влекать выгоду: нынешним летом 
толщина ледников в арктической 
зоне была наименьшей за всю исто-
рию наблюдений. Площадь морских 
льдов российских морей по сравне-
нию с 1980-ми годами сократилась 
в 4–5  раз. Это дает возможность 
продолжать развитие Северного 
морского пути. Планируется, что с 
2025 года он должен быть досту-
пен круглогодично и в западном, и в 
восточном направлениях. Это суще-
ственно удешевит доставку грузов.

Однако в данном случае важно, 
чтобы в погоне за экономической 
выгодой не был нарушен эколо-
гический баланс Севера, ведь по-
следствия от необратимых эколо-
гических изменений могут стоить 
дороже, чем все добытые минералы 
и все перевезенные грузы вместе 
взятые. Поэтому крайне важно стра-
нам арктической зоны искать новые 
точки взаимопонимания, находиться 
в постоянном диалоге и сотрудниче-
стве. 
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«Арктика»

Тяжелая дорога Освоение Арктики с эконо—
мической точки зрения остается важным направлением  
работы практически всех стран, присутствующих в регионе. 
Оно усложняется климатическими трудностями и большими 
финансовыми затратами в части развития транспорта  
и логистики, однако, по мнению экспертов, в перспективе  
и при комплексном подходе этот вопрос можно решить, 
приоритетом же станут морские сообщения. Дмитрий Матвеев

Проблемой для развития транспортных ма-
гистралей в арктических широтах является 
их серьезная удаленность от населенных 
пунктов и рынков сбыта, а основной грузо-
вой базой для данного региона всегда яв-
лялись нефть и газ, говорит управляющий 
директор практики операционного консал-
тинга Alvarez & Marsal Алексей Романенко. 
«Вследствие указанной выше проблемы 
затруднено привлечение частного финан-
сирования. Развитие арктической инфра-
структуры — это крайне капиталоемкий 
проект с длительным сроком окупаемости 
и высокой степенью неопределенности, 
но и потенциал у этого проекта тоже ве-
лик»,— подчеркивает он. 

Только морем По словам координато-
ра экспертного совета Проектного офи-
са развития Арктики (ПОРА) Александра 
Воротникова, в настоящее время транс-
портная доступность и состояние транс-
портной инфраструктуры в российской 
Арктике оставляют желать лучшего, мно-
гие территории доступны лишь для мор-
ского транспорта. 

Транспортно-логистический потенциал 
Арктики высок, соглашается с господи-
ном Романенко директор направления 
сопровождения строительных проектов 
группы компаний SRG Алексей Ефанов, а 
главной его составляющей является Се-
верный морской путь (СМП). Однако, от-
мечает эксперт, любые другие средства 
сообщения между опорными пунктами 
арктической зоны сталкиваются с трудно-
стями построения сопутствующей инфра-
структуры: объекты капитального строи-
тельства, будь то железнодорожные пути, 
автомобильные дороги или аэродромы, в 
арктическом поясе строить тяжело и за-
тратно. Вместе с тем без них бесполезны-
ми будут и объекты портовой инфраструк-
туры, поэтому освоение арктической зоны 
может быть только комплексным. 

Эксперт Института управления и реги-
онального развития РАНХиГС Ринат Рез-
ванов считает, что одним из самых амби-
циозных и одновременно недооцененным 
транспортно-логистическим проектом в 
арктической портовой зоне российского 
Северо-Запада является проект совмест-
ного транспортного плана в Баренце-
во-Евроарктической транспортной зоне 
(Barents Euro-Arctic Transport Area, BEATA). 
Проект нацелен на формирование эф-
фективной и устойчивой транспортной 
системы между странами региона — Нор-
вегией, Россией, Финляндией и Швецией 
— и создание каналов связи с мировыми 
рынками. «К числу наиболее важных же-
лезнодорожных коридоров с российской 
стороны отнесены 280-километровая ли-

ния от Кеми до финской станции Келло-
селкя, а также линия от Воркуты до рос-
сийско-финляндской госграницы. При 
этом с финской стороны приоритетной 
является железнодорожная линия Варти-
ус — Контиомяки — Оулу, напрямую вы-
ходящая на российскую Костомукшу»,— 
говорит он. 

Уже сейчас в западной арктической 
зоне создается полноценная транспортно-
логистическая архитектура импорта скан-
динавской руды через норвежский порт 
Нарвик в российский Мурманск, отмечает 
господин Резванов. «Для норвежцев несо-
мненным плюсом является диверсифика-
ция рудных поставок за счет организации 
морского маршрута до Мурманска. Тем бо-
лее что на сегодня значительные объемы 
руды поставляются из Нарвика в мериди-
ональном направлении в порт Роттердама. 
Кстати, именно поэтому пока преждевре-
менно говорить о каких-либо перспекти-
вах железнодорожных перевозок руды в 
Россию через сухопутные погранперехо-
ды, в приоритете пока остается морской 
маршрут»,— указывает эксперт. 

Альтернативное сообщение Наи-
больший потенциал развития в арктиче-
ском регионе имеет морской транспорт, 
имеющий грузовую базу в регионе, и в 
первую очередь это полезные ископае-
мые, подчеркивает Алексей Романенко, 
обращая внимание на то, что морской 
маршрут по СМП имеет огромный тран-
зитный потенциал. Россия, по его словам, 
обладает наиболее развитой не только 
морской, но и железнодорожной арктиче-
ской транспортной инфраструктурой по 
сравнению с другими странами. Так, у РФ 
есть самый мощный ледокольный флот и 
быстро развивающиеся порты арктиче-
ского бассейна, а также самая северная 
железная дорога Обская — Бованенково. 
«Однако по уровню развития авиасооб-
щения Россия проигрывает США. В част-
ности, только на Аляске больше аэропор-
тов, чем во всей России»,— уточняет он. 

Александр Воротников считает, что 
будущим арктического транспорта могут 
стать амфибии, дирижабли и дроны, как 
бы фантастически это ни звучало, и соот-
ветствующие разработки уже есть. Также 
есть потенциал восстановления и разви-
тия системы малой авиации. «Проекты в 
области транспорта должны решить ос-
новные проблемы арктической зоны Рос-
сии: увеличить мобильность населения, 
способствовать развитию предпринима-
тельства, облегчить различные поисковые 
работы, обеспечить многие труднодоступ-
ные территории почтовой связью, развить 
экологический туризм, а также улучшить 

транспортировку жизненно важных това-
ров для населения»,— перечисляет он. 

Однако, по словам эксперта, без испы-
таний на специальных полигонах исполь-
зование новых видов транспорта очень 
рискованно. В  настоящее время на базе 
Северо-Восточного федерального уни-
верситета им.  Аммосова создаются на-
учно-испытательные полигоны, где будут 
проводить экспериментальную отработку 
современной техники и технологий в су-
ровых погодных условиях, а полученные 
результаты позволят усовершенствовать 
конструкции, технологии для Арктики, 
спрогнозировать необходимость снабже-
ния запчастями и технического обслужи-
вания.

Говоря о перспективах СМП, господин 
Воротников обращает внимание, что они 
во многом зависят от двух факторов: ча-
сто обсуждаемый в последнее время за-
прет на использование флотского мазута, 
который используют в качестве топлива 
большинство российских судов, а также 
развитие концепции Северного морского 
транспортного коридора, так как рента-
бельность судоходства по СМП во многом 
зависит от портовой инфраструктуры и 
грузопотоков на суше.

В стратегии комплексного развития арк- 
тической зоны  РФ отмечен «низкий уро-
вень развития транспортной инфраструк-
туры, в том числе предназначенной для 
функционирования малой авиации и осу-
ществления круглогодичных перевозок по 
доступным ценам, высокая стоимость соз-
дания объектов такой инфраструктуры», 
напоминают в компании «ОДК-Климов». 
Однако имеется множество пунктов, в 
рамках выполнения задач по которым при-
менение вертолетной техники и самоле-
тов местных авиалиний вполне приемлемо 
и необходимо: развитие месторождений, 
создание сети торгово-логистических 
центров, развитие системы авиацион-
ной охраны лесов от пожаров, развитие 
комплексных арктических аварийно-спа-
сательных центров, оснащение ВС, под-
разделений органов внутренних дел РФ 
и войск нацгвардии, дислоцированных в 
Арктике, современными МТС и техникой, 
адаптированной к арктическим услови-
ям, использование технологий и объектов 
инфраструктуры двойного назначения в 
интересах решения задач в арктической 
зоне в области обороны, развитие тури-
стического кластера. 

Модернизированная и реконструиро-
ванная аэропортовая инфраструктура в 
документе не выделена отдельным резуль-
татом ни на одном из трех этапов реали-
зации арктической стратегии, обращают 
внимание на предприятии. ➔ 16


