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Аннотация: В данной статье описываются запасы углеводородов в нефтегазоносных провинциях арктиче-

ской территории России, а также особенности сырьевого углеводородного потенциала региона. Отмечается, 

что для реализации арктических проектов, связанных с добычей углеводородов, необходимо создание еди-

ной транспортно-логистической системы, основой которой является Северный морской путь. Представлены 

факторы, влияющие на объем грузоперевозок по арктическим маршрутам. Установлено, что добыча углево-

дородов и производство сжиженного природного газа в Арктической зоне России является важнейшим фак-

тором формирования грузопотоков по Северному морскому пути. Рассмотрены наиболее значимые нефте-

газовые проекты, на которые приходится основная часть грузопотоков по арктическим транспортным кори-

дорам. Порты, как основной элемент арктической транспортной системы, описаны с точки зрения их состо-

яния и инфраструктуры. Указано, что строительство, модернизация и эксплуатация арктических портов 

тесно связаны с созданием дальних железнодорожных коридоров, а строительство новых железнодорожных 

линий, ведущих к портам Арктического бассейна, может стать надежной основой для роста грузового по-

тенциала Северного морского пути. Сделан вывод об особом значении Мурманской области для формиро-

вания арктической транспортной системы. 
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Abstract: This article describes the hydrocarbon reserves in the oil and gas provinces of Russia’s Arctic territory, 

as well as specific features of the region’s raw hydrocarbon potential. It has been noted that the i mplementation 

of Arctic hydrocarbon-associated projects requires that a unified transport and logistics system be created, with 

the Northern Sea Route being the basis. The factors affecting the volume of cargo transportation along the Arctic 

routes are presented. It has been established that the hydrocarbon extraction and liquefied natural gas production 

in the Russian Arctic zone is the most important factor in the formation of cargo flows along the Northern Sea 

Route. The most significant oil and gas projects that comprise the bulk of freight traffic flow along the Arctic 

transportation corridors have been reviewed. The ports, as the main element of the Arctic transport system, are 

described in terms of their state and infrastructure. It has been indicated that the construction, modernization, 

and operation of the Arctic ports are closely related to the creation of long-distance railway corridors, and the 

construction of new railway lines leading to the Arctic Basin ports can serve as a reliable basis for t he growth of 

the Northern Sea Route’s cargo potential. A conclusion has been drawn about the special significance of the 

Murmansk region for the formation of the Arctic transport system. 
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1. Введение 

Сырьевой углеводородный потенциал России характеризуется такими особенностями, как 

неравномерность развития регионов, неразвитость инфраструктуры в перспективных районах до-

бычи и накопление значительных объемов нефти и газа в шельфовых зонах. 

Извлекаемые запасы нефти и газа в Арктике превышают 245 млрд тонн условного топ-

лива [1, 2]. В настоящее время известно 25 месторождений на арктическом шельфе России, распо-

ложенных в Баренцевом и Карском морях. Извлекаемые промышленные запасы этих месторожде-

ний оцениваются в 430 миллионов тонн нефти и 8,5 триллионов кубометров природного газа. 

Около 85 % этих запасов сосредоточено в Западно-Сибирской, Тимано-Печорской и Баренцево-

Карской нефтегазоносных провинциях, при этом основная доля запасов (161,7 млрд тонн услов-

ного топлива) приходится на Западно-Сибирскую провинцию [3]. 

В условиях истощения запасов углеводородов в традиционных регионах добычи на суше и с 

учетом стратегического значения этих природных ресурсов для России возникает необходимость 

освоения месторождений в новых регионах со сложным геологическим строением, в частности, на 

арктических территориях России [4]. Следует отметить, что в настоящее время освоение место-

рождений в российской Арктике, в том числе на континентальном шельфе, является одним из 

наиболее актуальных направлений развития российского нефтегазового комплекса [5]. Западный 

арктический шельф России сегодня можно считать весьма перспективным районом для подго-

товки ресурсной базы, поскольку более 70 % углеводородного потенциала арктического шельфа 

сосредоточено в пределах Карского и Баренцева морей, а доля природного газа в общих ресурсах 

достигает 90 % [2]. 

Освоение крупных нефтегазовых месторождений в Арктической зоне России и акватории 

Северного Ледовитого океана может послужить фактором значительного увеличения валового ре-

гионального продукта арктических регионов страны и стимулом для мультипликативного эффекта 

в российской экономике в целом. По данным Федеральной службы государственной статистики 

России, доля валового регионального продукта, произведенного в Арктической зоне, в общем объ-

еме валового регионального продукта субъектов Российской Федерации увеличилась с 5 % 

в 2014 году до 6,2 % в 2021 году [6]. 

Освоение арктических месторождений может стать катализатором модернизации нефтегазо-

вой отрасли России. После введения в 2014 году экономических санкций, направленных на огра-

ничение передачи технологий для освоения нефтегазовых месторождений в Арктике, крупные до-

бывающие компании начали осваивать качественно новые технологии, сокращая отставание от 

других арктических государств. 

Для активизации деятельности нефтегазовых компаний в Арктической зоне необходимо ре-

шить вопросы закупки, транспортировки и переработки добытого углеводородного сырья, создать 

региональную инфраструктуру. Таким образом, возникают устойчивые экономические связи 

вновь созданной нефтегазовой отрасли с другими секторами экономики. Объем грузов, отправлен-

ных в арктические регионы водным транспортом, увеличился с 16 531,6 тыс. тонн в 2000 году 

до 25 479,7 тыс. тонн в 2021 году. Наиболее значительный рост показал объем наливных грузов, 

перевозимых морским транспортом – с 440,1 тыс. тонн в 2000 году до 4466,2 тыс. тонн 

в 2021 году [6]. Таким образом, транспортный сектор выполняет важную функцию в развитии арк-

тических регионов, являясь инструментом реализации национальных и региональных экономиче-

ских интересов и позволяя доставлять продукцию и сырье на рынки. Транспортная система в этом 

регионе должна развиваться с учетом того, что одна транспортная магистраль может служить ос-

новой для нескольких месторождений [7]. В связи с этим нефтегазовая отрасль российской Арк-

тики и региональная транспортная система могут стать основой для создания единой транспортно-

логистической инфраструктуры, которая, в свою очередь, может стать источником стратегических 

ресурсов для развития Арктической зоны. 

Повышение эффективности промышленного освоения арктических регионов, а также 

уровня их социально-экономического развития является важнейшей целью «Стратегии развития 

Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период 

до 2035 года» [8]. Создаваемая в Арктической зоне единая транспортно-логистическая система, 
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способная стать эффективным инструментом достижения поставленной цели, должна включать 

в себя следующее: 

• Северный морской путь (СМП) исторически сложившаяся транспортная коммуникация 

государственного масштаба, проходящая по морям Северного Ледовитого и Тихого оке-

анов. 

• Комплекс транспортных средств, включая железнодорожный, трубопроводный транс-

порт, авиацию, морской и речной флот. 

• Береговая инфраструктура порты и средства навигации, гидрографическое и метеороло-

гическое обеспечение. 

Наличие эффективно функционирующей транспортной инфраструктуры в российской Арк-

тике позволяет решать следующие стратегические задачи: 

1. Повышение эффективности российской транспортной системы. Освоение арктических ме-

сторождений углеводородов играет очень важную роль в обеспечении внутреннего потребления 

энергоресурсов в России и их экспорта. Решение этой задачи возможно только при наличии и бес-

перебойной работе транспортных сетей на всей территории региона с выходом на транспортные 

коммуникации России и мира. Для этого необходима реализация комплексных инфраструктурных 

проектов по модернизации существующей транспортной инфраструктуры, входящей в систему 

международных транспортных коридоров, и строительство новых морских терминалов. 

2. Переключение экспортных потоков на российские порты с целью снижения рисков, свя-

занных с введением экономических санкций. Решение проблем транспортировки стратегических 

энергоносителей может быть осуществлено за счет развития морского и железнодорожного транс-

порта, скоординированного с развитием трубопроводной инфраструктуры. 

3. Реализация регионального социально-экономического потенциала отдельных территорий. 

Для Арктической зоны наличие развитой транспортной инфраструктуры позволяет обеспечить 

приток непрерывных потоков сырья, материалов и готовой продукции, что будет способствовать 

дальнейшему развитию добывающих отраслей. 

4. Формирование крупных конкурентоспособных макрорегионов. Решение вопросов освое-

ния регионов Арктической зоны, обладающих значительными запасами полезных ископаемых, 

в частности нефти и газа, требует не только строительства добывающих и перерабатывающих 

предприятий, но и создания соответствующей инфраструктуры для обеспечения их эффективной 

работы. 

5. Создание условий, благоприятных для жизни человека. Наличие развитой транспортной 

инфраструктуры, обеспечивающей связь с территорией всей страны, позволяет решать задачи оп-

тимизации расселения на осваиваемых территориях. Обеспечение всесезонной транспортной до-

ступности способствует появлению новых населенных пунктов и промышленных объектов, 

а в перспективе – минимизации использования вахтового метода добычи полезных ископаемых. 

Учитывая особенности арктического климата и наличие обширных неосвоенных террито-

рий, можно отметить, что в основе ключевых проектов транспортной инфраструктуры региона 

должна лежать единая логистическая система, построенная на объединении материковой и порто-

вой инфраструктуры. Научно обоснованное, грамотное сочетание таких проектов в пространстве 

и времени сможет обеспечить новое качество логистики в арктических регионах России. 

2. Обзор литературы 

В последнее десятилетие темпы изучения северных и арктических территорий стремительно 

растут. Теоретические и практические вопросы освоения российской Арктики наиболее эффек-

тивно разрабатываются в исследованиях ученых Санкт-Петербургского горного университета, 

Кольского научного центра РАН, Московского государственного университета. 

Проблемы освоения нефтегазовых месторождений на российском арктическом шельфе отражены 

в научных публикациях многих исследователей, однако особого внимания заслуживают работы 

А.Е. Череповицына, А.М. Фадеева и В.А. Цукермана [1,7,9,10], посвященные стратегическому управ-

лению нефтегазовым комплексом в российской Арктике. Авторы отмечают, что формирование и раз-

витие производственной и транспортной инфраструктуры в арктических добывающих регионах  

является необходимым условием эффективного освоения шельфовых месторождений и важной  
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составляющей государственной политики, направленной на развитие нефтегазового комплекса как 

драйвера развития экономики нового добывающего региона. В работах [7,10] авторы доказывают, 

что Кольский полуостров является наиболее перспективным базовым регионом для размещения ло-

гистических предприятий по эксплуатации месторождений и транспортировке нефти и газа. 

Факторы инновационного развития арктических регионов и вопросы импортозамещения при 

разработке морских нефтегазовых месторождений отражены в работах Ю.П. Ампилова [11], 

С.А. Березикова [12], Т.В. Пономаренко [13], В.С. Жарова [14,15]. В частности, Ю.П. Ампилов 

поднимает проблему значительной зависимости процессов геологоразведки и добычи углеводоро-

дов в Арктической зоне от зарубежных технологий и оборудования, которая существенно усугуб-

ляется в условиях санкций. Кроме того, автор анализирует ситуацию, сложившуюся на рынках 

углеводородной продукции в связи с текущей политической обстановкой, и прогнозирует пере-

ориентацию грузопотоков нефти и газа с европейского на азиатское направление. Следует отме-

тить, что Ю.П. Ампилов ставит под сомнение откладывание реализации морских нефтегазовых 

проектов в Арктике на ближайшую перспективу [11]. В.С. Жаров [14,15] делает вывод о крайне 

низкой инновационной активности компаний, осваивающих арктические месторождения. Автор 

подчеркивает, что без необходимой технологической модернизации невозможно достичь заплани-

рованных темпов роста добычи, что, в свою очередь, негативно скажется на динамике грузопото-

ков по арктическим транспортным коридорам. 

Основным направлением научной деятельности Е.А. Корчака [16], Т.П. Скуфиной, Е.Е. Еме-

льяновой [17] и И.Г. Герасимовой [18] является решение проблем социально-экономического раз-

вития арктических территорий. 

Т.П. Скуфина и Е.Е. Емельянова отмечают, что доля транспортных услуг в валовом регио-

нальном продукте Арктической зоны России с 2002 года остается стабильно высокой – 8 % при 

среднероссийском уровне 8,2 % [17]. Однако авторы подчеркивают, что экстремальность при-

родно-климатических условий, обширность территорий, направление и характер исторически сло-

жившихся территориально-экономических связей, особенности расселения [17] серьезно услож-

няют и удорожают формирование единой арктической транспортной системы, повышают уровень 

транспортной дискриминации населения, приводят к ухудшению технического состояния инфра-

структуры и транспортных средств, накладывают ряд ограничений на использование отдельных 

видов транспорта. Например, деятельность речного транспорта ограничена коротким навигацион-

ным периодом (2-4 месяца), а строительство и эксплуатация автомобильных и железных дорог 

крайне затруднены в условиях вечной мерзлоты и суровых погодных условий в зимний пе-

риод [17]. Эти проблемы особенно актуальны для малонаселенных и труднодоступных арктиче-

ских территорий в восточном секторе Арктики.  

Отсутствие сухопутной транспортной связи с остальной территорией страны в этом районе 

обусловливает многозвенность и безальтернативность схем транспортного обслуживания [17]. 

Н.А. Серова Н.А. и В.А. Серова [19,20] рассматривают основные факторы, определяющие 

специфику развития транспорта в Арктике: они отмечают недостаточную обеспеченность Аркти-

ческой зоны сухопутными транспортными коммуникациями по сравнению со среднероссийским 

уровнем. Авторы указывают, что с наступлением мирового экономического кризиса, а затем и вве-

дением экономических санкций финансирование ряда арктических инфраструктурных проектов 

было сокращено или приостановлено [19]. В частности, доля инвестиций в транспортную отрасль 

Ямало-Ненецкого автономного округа (ЯНАО) сократилась на 70 %. Одной из наиболее серьезных 

угроз для освоения нефтегазовых месторождений является проблема устаревания основных фон-

дов транспортных организаций – средний уровень износа на транспорте составляет 47 %, а в зави-

симости от вида транспорта – 90 % [20]. 

Экологические проблемы реализации нефтегазовых проектов в Арктике рассматриваются 

в работах Н.В. Ромашевой, Д.М. Дмитриевой, Г. Сейте и др. [21-24]. 

Вопросам формирования транспортной инфраструктуры в Арктической зоне России, а также 

рискам, связанным с экстремальными условиями транспортировки углеводородного сырья, посвя-

щены работы А.А. Биева [25, 26], Н.И. Комкова, В.С. Селина [27]. 

Н.И. Комков, В.С. Селин, В.А. Цукерман, Е.С. Горячевская [27-29] рассматривают возмож-

ные сценарные прогнозы развития СМП. Авторы считают, что начало освоения шельфа, особенно 
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с учетом вероятного потепления климата, может привести к реализации оптимистического сцена-

рия, предусматривающего увеличение объема грузоперевозок к 2020 году до 25 млн тонн [27]. По 

мнению экспертов, Северный морской путь может стать одним из основных грузовых маршрутов 

на земном шаре и способен уменьшить ледовый покров, что будет благоприятствовать развитию 

нефтедобычи и добычи газа на шельфе [28]. Однако авторы также предупреждают о новых рисках. 

Под влиянием таких факторов, как повышение уровня моря, таяние вечной мерзлоты и усиление 

воздействия волн в результате расширения открытой акватории, береговые линии в Арктике будут 

еще больше размываться. Все это может оказать опасное воздействие на всю инфраструктуру, 

в первую очередь на порт [29], что необходимо учитывать при модернизации транспортной ин-

фраструктуры. Следует отметить, что высокая нестабильность рассматриваемых экзогенных фак-

торов (состояние мировых товарных рынков, геополитические отношения, стратегии глобальных 

корпораций) [27, 30] не позволяет выявить определенные статистические корреляции и вынуждает 

авторов принимать крайние экспертные сценарии, что снижает их достоверность. 

Ц. Чжао и др. [31] отмечают, что в условиях нестабильной геополитической ситуации нали-

чие единственного канала энергоснабжения, а также ограничение поставок энергоносителей по 

наземным транспортным коридорам может представлять потенциальную угрозу энергетической 

безопасности страны или региона. В связи с этим авторы подчеркивают исключительную важ-

ность создания морского транспортного коридора. Принимая во внимание эффективность 

и надежность трубопроводного транспорта, Ф. Чжан и др [32] и Риос-Меркадо Р.З и др. [33], од-

нако, также указывают, что при поставках газа на большие расстояния (в частности, из России на 

азиатские рынки) экономически выгоднее транспортировать его в сжиженном состоянии по морю. 

В настоящее время обострение геополитической ситуации, в частности, ужесточение эконо-

мических санкций, приводит к изменению структуры мировых энерготранспортных потоков. Ряд 

авторов [34, 35] рассматривают влияние политических факторов на рынок природного газа. М. Мо-

закка считает, что для российского СПГ восточноазиатский рынок станет альтернативой европей-

скому [34]. Ричман и др. анализируют место России на мировом газовом рынке в зависимости от 

состояния ее отношений с США и Европой [35] и приходят к выводу о неизбежности переориен-

тации российских потоков энергоресурсов на азиатские направления. 

При перевозке грузов на большие расстояния часто возникает необходимость в использова-

нии мультимодальной транспортной схемы, то есть использовании различных видов транспорта 

на пути следования груза. В связи с этим Д. Сонг [36] указывает на необходимость организации 

согласованной работы транспортной инфраструктуры, в частности, порта и железной дороги. Ав-

тор предлагает методы моделирования и маршрутизации в мультимодальной транспортной сети. 

Кроме того, автор анализирует способы моделирования логистических процессов в портах с огра-

ниченной пропускной способностью. Схожей теме посвящено исследование Ф. Черагчи и др. [37], 

в котором была разработана математическая модель для составления оптимальных графиков дви-

жения судов с учетом пропускной способности порта, количества погрузочно-разгрузочных тер-

миналов, количества судов и состояния прилегающих наземных транспортных коммуникаций. 

Проведенный обзор литературы позволяет сделать вывод о том, что научные исследования в об-

ласти пространственной организации производственных и транспортных объектов в Арктике при 

освоении углеводородных ресурсов являются актуальными и своевременными. Однако многие ра-

боты явно ориентированы на решение узкоспециализированных вопросов. 

Таким образом, многие проблемы во взаимоотношениях нефтегазовой и транспортной от-

раслей в Арктической зоне остаются нерешенными. 

3. Методы исследования 

Исследование базировалось преимущественно на применении общенаучных методов ана-

лиза, синтеза, системного анализа и территориально-отраслевого подхода. Методологической ос-

новой исследования послужили систематизация и обобщение данных, содержащихся в публика-

циях специалистов в области освоения арктических месторождений углеводородов и социально-

экономического развития северных территорий России. Анализ тематической выборки научных 

публикаций, зарегистрированных в наукометрических базах данных Scopus и РИНЦ, а также нор-

мативно-правовых актов Российской Федерации позволил сформулировать задачи, которые может 
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решить эффективно функционирующая единая транспортно-логистическая система российской 

Арктики. 

Информационную базу исследования составили следующие материалы: 

• Натуральные и стоимостные показатели развития Арктической зоны России, представленные 

на официальных сайтах Федеральной службы государственной статистики России [6], Элек-

тронного фонда нормативно-правовых и нормативно-технических документов [8]; 

• Данные о функционировании СМП и состоянии его основных портов были получены 

с сайтов администрации СМП, госкорпорации «Росатом» [38], органов государственной 

власти [39,40], данных государственных компаний. 

Используя метод системного анализа, была изучена структура транспортной отрасли Аркти-

ческой зоны, характер мультимодальных транспортных связей и роль СМП в развитии нефтегазо-

вой отрасли российской Арктики. 

Применение отраслевого метода как элемента методики экономико-географических иссле-

дований позволило изучить особенности функционирования транспортной и нефтегазовой отрас-

лей с учетом географического положения их объектов. Особенности трассы СМП и расположение 

его важнейших портов представлены картографически. 

Для оценки тесноты связи между процессами реализации проектов по освоению нефтегазовых ре-

сурсов Арктики и интенсивностью развития Северного морского пути были использованы следу-

ющие методы статистического анализа: 

1. Анализ временных рядов, с помощью которого установлена сонаправленность и совпаде-

ние характера динамики общего транспортного потока по СМП и перевозок нефтегазовых грузов 

в период 2014-2022 гг. Характер динамики оценивался на основе расчета цепных коэффициентов 

роста следующих показателей: суммарного транспортного потока по СМП, суммарного объема 

перевозок нефтегазовых грузов, объема перевозок нефти и нефтепродуктов, объема перевозок 

СПГ и газового конденсата. Таким образом, было изучено 4 динамических ряда, каждый из кото-

рых состоял из 9 уровней. Цепной темп роста для конкретного уровня ряда (ti) рассчитывается 

следующим образом: 

  (1) 

где xi и xi-1 – значение исследуемого показателя в текущем и предыдущем году соответственно. 

Результаты представлены в графическом виде. 

2. Корреляционный анализ позволил количественно оценить тесноту связи между динами-

кой общего объема перевозок грузов по СМП и динамикой объемов перевозок нефти и нефтепро-

дуктов, СПГ и газового конденсата. Также установлена связь между динамикой грузоперевозок по 

СМП и динамикой добычи нефти и производства СПГ в Арктической зоне России. На основе ак-

туальной информации Росстата, администрации СМП и Госкорпорации «Росатом» в ходе иссле-

дования были рассчитаны коэффициенты парной корреляции между общим грузопотоком по СМП 

с 2014 по 2022 год и следующим: 

• Объемом перевозок нефтегазовых грузов за тот же период. 

• Добычей нефти в Арктической зоне России с 2014 по 2022 год. 

• Добыча газа в Арктической зоне России в период с 2014 по 2022 гг. 

• Производство СПГ в Арктической зоне России с 2017 по 2022 год. 

Для получения результата использовалась следующая формула расчета коэффициента пар-

ной корреляции между признаками X и Y: 

  (2) 

где xi и yi – значения переменных, а x и y – соответственно, средние арифметические значения 

показателей, между которыми устанавливается связь, за рассматриваемый период. 

Комплексное использование этих методов позволило обеспечить надежность и обоснован-

ность выводов. 
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4. Результаты и обсуждение 

В Арктической зоне России транспортировка грузов осуществляется с использованием вод-

ного, железнодорожного, воздушного и автомобильного транспорта. В современных геополитиче-

ских условиях обеспечение интересов страны на морских путях имеет особое значение для устой-

чивого развития российской Арктики. При этом эти водные коммуникации должны быть эффек-

тивно увязаны с маршрутами других видов транспорта на побережье. Крупные российские реки, 

впадающие в Северный Ледовитый океан, могут стать основными транспортными коридорами как 

из внутренних районов России в СМП, так и в обратном направлении, поскольку Обь, Енисей 

и Лена предоставляют эффективные логистические возможности для перевозки грузов из портов 

СМП во внутренние регионы России, способствуя дальнейшему промышленному развитию. Для 

обеспечения внутренних, импортно-экспортных перевозок и регулярного международного тран-

зитного судоходства по СМП необходимы глубоководные порты с современной логистикой и сер-

висами на основе цифровизации, а также имеющие мультимодальные транспортные связи с транс-

портными (речными, автомобильными и железнодорожными) путями (или планируется их строи-

тельство) [41, 42]. 

Для обеспечения роста добычи полезных ископаемых, а также создания перерабатывающих 

и сервисных предприятий необходимо решить проблему их устойчивой круглогодичной транс-

портной доступности с целью организации бесперебойного снабжения этих предприятий. Это 

также важно для обеспечения современных условий жизни и социально-экономического развития 

арктических регионов. 

В то же время функционирование транспорта в Арктике подвержено влиянию ряда объек-

тивных факторов, которые создают существенные ограничения для его развития. К ним относятся 

экстремальный характер климата, уязвимость природной среды, отложение и удаленность аркти-

ческих территорий [43]. Влияние этих факторов определяет сезонность использования тех или 

иных видов транспорта, увеличивает стоимость эксплуатации транспортной инфраструктуры, су-

щественно повышает транспортные издержки, тем самым усложняя задачу обеспечения арктиче-

ских территорий жизненно важными продуктами и снижая конкурентоспособность местных про-

изводителей товаров и услуг. 

Северный морской путь (СМП) является основой транспортно-логистической системы Арк-

тической зоны России (рис. 1). Он также включает в себя железнодорожные коммуникации, си-

стему автомобильных дорог и аэропорты. Навигационные, гидрографические и метеорологиче-

ские службы, средства связи и портовые сооружения формируют береговую инфраструктуру. 

 

Рис. 1. Линия и основные порты Северного морского пути. Источник: Сайт администрации СМП [44] 
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Грузопоток по СМП зависит от множества противоречивых объективных и субъективных 

факторов, таких как: сложные и изменчивые природно-климатические условия; состояние миро-

вых рынков углеводородов; геополитическая ситуация; ценовая политика добывающих и судоход-

ных компаний; интенсивность и результаты геологоразведки в арктических водах; требования 

к экологической безопасности; состояние ледокольного и танкерного флота, а также инфраструк-

туры порта [27]. 

Происходящее изменение климата имеет большое значение для развития транспорта. Значи-

тельное сокращение арктических льдов и деградация вечной мерзлоты широко рассматриваются 

в ряде научных работ [45-48]. Анализ показывает, что с 1980 по 2010 год площадь морского льда 

сократилась на 10-15 % [49-51]. В работах [42, 52] отмечено резкое сокращение многолетних 

льдов. Так, в 2008 году в результате беспрецедентного таяния арктических льдов площадь ледо-

вого покрова сократилась до 1 млн км2, впервые временно очистив лед и открыв Северный мор-

ской путь для неледокольных судов. 

Исследования показывают, что к 2030 году водные пути СМП будут свободны ото льда 

шесть месяцев в году [51], а площадь ледового покрова значительно сократится (рис. 2). Увеличе-

ние навигационного периода по СМП влечет за собой удлинение периода навигации и на речном 

транспорте [42]. Таким образом, глобальное потепление делает СМП очень перспективным ком-

мерческим маршрутом. 

 

Рис. 2. Модель 2010-2019 (a) и 2030-2039 (b) концентрации морского льда (%, оттенки синего)  

и толщины (указанные контуры) в навигационный период (июнь-октябрь) в соответствии с прогнозом NEMO RCP 8.5. 

Источник: [53]. Обратите внимание, что на этом рисунке показаны арктические судоходные пути: СМП (пунктирная стрелка), 

Центральный Северный проход (темно-серая стрелка) и Северо-Западный проход (светло-серая стрелка) 

В результате освобождения от ледяного покрова все большей части Северного Ледовитого 

океана его акватории становятся все более доступными не только для судоходства, но и для разведки 

и разработки месторождений нефти и газа. В частности, в результате увеличения объемов геолого-

разведочных работ на норвежском участке шельфа Баренцева моря (рис. 3) за последние 30 лет было 

открыто 3 крупных газовых месторождения. По данным Министерства нефти и энергетики Норве-

гии, в 1984 году было открыто крупное месторождение Снохвит с запасами газа 251,38 млн м3 

(в 2000 году – Голиат (31,36 млн м3) и в 2011 году – Йохан Кастберг (88,9 млн м3)) [54]. 

В долгосрочной перспективе потепление климата может привести к глобальной реструкту-

ризации торговых потоков. Следует отметить, что одним из существенных преимуществ СМП яв-

ляется значительное сокращение времени транспортировки. Так, морская часть цепочки грузопе-

ревозок между Восточной Азией и Западной Европой сокращается с 21 000 км до 12 800 км, что 

уменьшает время транспортировки груза в среднем на 10-15 дней [55]. Например, по оценкам экс-

пертов, перевозка грузов из Киркенеса и Мурманска в Шанхай через Суэцкий канал (12 050 миль) 

со скоростью 14 узлов занимает 37 дней. По СМП расстояние сокращается до 6670 миль, а время 

в пути – до 22 суток при скорости 12,9 узла, что дает экономию в 15 суток (без учета влияния 

ледовой обстановки на скорость судов) [51]. 
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Рис. 3. Объемы разведанных запасов газа на шельфовых месторождениях Норвегии. Источник: [54] 

Схема транспортировки российского СПГ через Суэцкий канал предусматривает доставку 

продукта на перегрузочный терминал в Мурманске танкерами ледового класса, последующую пе-

регрузку в стандартные СПГ-танкеры и отправку в азиатский регион. При транспортировке СПГ 

на восток по СМП СПГ будет перегружаться из танкеров ледового класса в стандартные танкеры 

на Камчатке. Строительство терминалов в Мурманске и на Камчатке ведет «НОВАТЭК». Харак-

теристики и расположение терминалов представлены в таблице 1 и на рисунке 4. 

Для поставок СПГ с полуострова Ямал в страны Азиатско-Тихоокеанского региона было по-

строено 15 специальных танкеров. 

Азиатско-Тихоокеанский регион. Первая такая поставка была осуществлена в декабре 

2017 года на уникальном СПГ-танкере Кристоф де Маржери. Это судно может круглый год ходить 

без сопровождения ледоколов по Северному морскому пути на запад и во время летней навигации 

на восток. В этой связи становится очевидным, что начало поставок СПГ по Севморпути судном 

ледового класса Arc7 является стимулом для интенсификации грузоперевозок и дальнейшего раз-

вития судоходства в акватории СМП. 

Следует отметить, что прямой доступ к полуострову Ямал и СМП осуществляется через Об-

скую губу и Карское море. Следовательно, за счет соединения коммуникаций СМП и Западной 

Сибири достигается транспортная доступность Ямала и Западной Арктики. Транспортировка до-

бытых в регионе углеводородов в зоны переработки и потребления станет эффективной при нали-

чии полноценной системы морского транспорта и инфраструктуры. В свою очередь, развитие мор-

ского судоходства повлечет за собой дальнейшее увеличение объемов добычи и переработки уг-

леводородного сырья в Арктической зоне. 

Таблица 1 

Параметры перегрузочных терминалов 

Параметры терминалов Мурманск Полуостров Камчатка 

Свойства морского 

перегрузочного комплекса 
20 млн т 20 млн т, 500 судозаходов 

Расположение 

Залив Ура  

(40 км от Мурманска,  

1000 морских миль от Сабетты) 

Бечевинская бухта  

(100 км от г. Петропавловск-Камчатский,  

4000 морских миль от Сабетты) 

Концепция 
2 судна-хранилища СПГ,  

возможна продажа на условиях FOB 

2 судна-хранилища СПГ,  

возможна продажа на условиях FOB 

Источник: ОАО «НОВАТЭК» [56]. 

Баренцево море, накопленный 
прирост ресурсов 1980-2001 гг. 

Норвежское море, совокупный 
прирост ресурсов 1980-2001 гг. 

Северное море, накопленный 
прирост ресурсов 1980-2001 гг. 
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Рис. 4. Терминалы по перевалке СПГ. Источник: ОАО «НОВАТЭК» [56] 

Данные таблицы 2 и рисунка 5 отражают ускорение роста объемов перевозок в акватории 

СМП. Реализация нефтегазовых проектов в Арктическом регионе и темпы развития Северного 

морского пути тесно взаимосвязаны. Рис. 5 подтверждает, что объемы перевозок в акватории СМП 

значительно увеличились в связи с активизацией освоения нефтегазовых месторождений в Аркти-

ческой зоне. В связи с тем, что с 2005 по 2014 год общий объем грузоперевозок по СМП был в це-

лом незначительным, этот период в дальнейшем анализе не рассматривается. Начало зоны интен-

сивного роста объема перевозок нефтегазовых грузов и, соответственно, общего объема перевозок 

в 2017 году совпадает с вводом в эксплуатацию первой очереди завода по сжижению газа в рамках 

проекта «Ямал-СПГ». После ввода в эксплуатацию третьей очереди завода и выхода на проектную 

мощность в 2019 году динамика перевозок стабилизируется. При этом расчет показал, что коэф-

фициент парной корреляции между рассматриваемыми показателями составляет 0,89, что свиде-

тельствует о тесной связи. Значение коэффициента корреляции было получено по формуле (2) на 

основе фактического материала, представленного в таблице 2 и на рисунке 5. Результат примене-

ния графического метода анализа взаимосвязей также свидетельствует о наличии прямой тесной 

связи между рассматриваемыми показателями. 

Таблица 2 

Транспортный поток СМП с 2005 по 2022 гг. 

Год Транспортный поток, млн т Цепный индекс Год Транспортный поток, млн т Цепный индекс 

2005 2,02 1,00 2014 3,98 1,02 

2006 1,96 0,97 2015 5,43 1,36 

2007 2,15 1,10 2016 7,48 1,38 

2008 2,22 1,03 2017 10,76 1,44 

2009 1,80 0,81 2018 20,18 1,88 

2010 2,05 1,14 2019 31,53 1,56 

2011 3,11 1,52 2020 32,97 1,046 

2012 3,75 1,21 2021 34,85 1,057 

2013 3,90 1,04 2022 34,03 0,976 

Источники: [38,44,57,58], расчеты автора. Примечание: Базовый индекс в 2022 году по сравнению с 2005 годом со-

ставляет 16,85. 
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— Транспортный поток по СМП, всего  Нефтегазовые грузы 

— Нефтегазовые грузы 

   (а)      (б) 

Рис. 5. Объемы перевозок нефтегазовых грузов по СМП в 2014-2022 годах, млн т.  

(а) Фактические данные; (б) Корреляционное поле. Источник: составлено автором по данным [6, 38, 44, 57, 58] 

По данным Госкорпорации «Росатом», в 2021 году рост грузооборота несколько замедлился, 

и объем перевозок составил 35 млн тонн, а план на уровне 41 млн тонн не был выполнен. Также 

наблюдается увеличение доли углеводородов в общем объеме перевозок. Так, если в 2017 году 

доля сжиженного природного газа (СПГ) в структуре перевозок по СМП составляла менее 1 %, 

нефти – около 70 %, то в 2018 году доли нефти и СПГ составили 40 % и 42 % соответственно; 

в 2019 году – 27 % и 60 % соответственно; в 2020 году – 24 % и 59 % соответственно; в 2021 году – 

22 % и 56 % соответственно [38]. 

Рис. 6 подтверждает, что с 2017 года доля СПГ и газового конденсата в общем объеме транс-

портировки стала преобладающей, а доля нефти и нефтепродуктов стабильно остается низкой. 

 

— Транспортный поток по СМП, всего 

— Нефть и нефтепродукты 

— Нефтегазовые грузы 

— СПГ и газовый конденсат 

Рис. 6. Транспортный поток по СМП в 2014-2022 гг. по видам грузов, млн т.  

Источник: составлено автором по данным [6, 38, 44, 57, 58] 

Расчет цепных индексов для временных рядов общего транспортного потока СМП и объ-

ема перевозок нефтегазовых грузов позволяет определить характер динамики этих показателей. 

Результаты расчетов представлены на рисунке 7. Динамику общего транспортного потока по 

СМП следует охарактеризовать как интенсивно растущую в 2015-2019 годах (цепные индексы 

варьируются от 1,36 до 1,88) и стабильную в 2020-2022 годах. Динамика перевозок нефтегазовых 

грузов носит пульсирующий характер. В период 2016-2018 годов цепные индексы перевозок 

нефтегазовых грузов значительно опережают цепные индексы общего транспортного потока, 

что связано с активизацией реализации нефтегазовых проектов в Арктике. С 2019 года цепные 
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индексы обоих показателей совпадают, так как доля нефтегазовых грузов достигает 90 % от об-

щего объема перевозок. 

 
— Транспортный поток по СМП, всего — Нефтегазовые грузы 

Рис. 7. Цепные индексы общего объема транспортного потока по СМП и перевозок нефтегазовых грузов в 2014-2022 гг. 

Источник: составлено автором по данным [6, 38, 44, 57, 58] 

На рисунке 8 представлены результаты расчета цепных индексов суммарного транспортного 

потока СМП для различных видов нефтегазовых грузов – нефти и нефтепродуктов, а также СПГ 

и газового конденсата. 

 

— Транспортный поток по СМП, всего 

— Нефть и нефтепродукты 

— Нефтегазовые грузы 

— СПГ и газовый конденсат 

Рис. 8. Цепные индексы транспортного потока СМП в 2014-2022 гг. по видам грузовых единиц.  

Источник: составлено автором по данным [6, 38, 44, 57, 58] 

Результаты расчетов представлены на рисунке 8 и свидетельствуют о чрезвычайно интен-

сивном росте объемов перевозок СПГ, совпадающем по времени с успешным вводом в эксплуата-

цию производственных линий проекта «Ямал-СПГ». 

Полученные результаты анализа динамики транспортных потоков СМП позволяют сделать 

вывод о том, что производство СПГ играет определяющую роль в формировании грузопотоков по 

Северному морскому пути. 

Далее целесообразно оценить тесноту связи между грузопотоком по СМП и объемом добычи 

углеводородов в Арктической зоне Российской Федерации (АЗРФ). В таблице 3 приведены значе-

ния парных коэффициентов корреляции между рядом показателей. 
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Таблица 3 

Коэффициенты парной корреляции между транспортным потоком СМП  

и объемом добычи углеводородов в Арктической зоне Российской Федерации 

Факториальный  

индикатор 

Функциональные  

показатели 

Добыча нефти в АЗРФ 

в 2014-2022 годах,  

млн т 

Добыча природного газа в АЗРФ 

в 2014-2022 годах,  

млн м3 

Производство СПГ в АЗРФ 

в 2014-2022 годах,  

млн т 

Общий объем перевозок по СМП 

в 2014-2022 годах, млн т 
0,66 0,93 - 

Общий транспортный поток по СМП 

в 2017-2022 годах, млн т 
- - 0,99 

Источник: расчеты автора по [6, 38, 44]. 

Из таблицы видно, что показатели добычи нефти в Арктической зоне достаточно тесно свя-

заны с общим транспортным потоком СМП, однако значение парного коэффициента корреляции 

между этими признаками минимально по сравнению с представленными в таблице. В то же время 

можно утверждать, что существует очень тесная, практически функциональная связь между объе-

мами добычи газа и СПГ и общим грузопотоком по СМП. 

Расчеты подтверждают, что грузооборот по Северному морскому пути практически полно-

стью определяется интенсивностью реализации важнейших нефтегазовых проектов в российской 

Арктике. 

Дальнейшее развитие транспортно-логистической системы для обслуживания нефтегазовых 

проектов на арктических территориях требует не только модернизации существующей портовой 

инфраструктуры, но и создания новых портовых комплексов в Арктической зоне, а также оптими-

зации системы железнодорожных коммуникаций [11, 17, 19]. 

В настоящее время мировой нефтегазовый рынок предоставляет достаточно благоприятные 

условия для расширения присутствия крупнейших российских добывающих компаний, что дает 

импульс экономическому развитию Арктической зоны. Однако сложная геополитическая ситуа-

ция привела к сокращению трубопроводной транспортировки углеводородов из северных регио-

нов России на рынки Европы и Азии [11]. В сложившихся условиях особый интерес приобретают 

нефтегазовые месторождения в Арктической зоне, расположенные вблизи побережий, пригодных 

для быстрого строительства или модернизации глубоководных портов. 

Более интенсивное использование арктических транспортных коридоров снижает зависи-

мость от условий и положений международных договоров по развитию сухопутных транспортных 

систем, а также от коммуникаций в акватории Черного и Балтийского морей. Кроме того, геопо-

литически неограниченные перевозки по арктическим маршрутам позволяют соблюдать условия 

долгосрочных контрактов на поставку углеводородов на внешние рынки. 

В настоящее время основной объем грузоперевозок по арктическим транспортным коридо-

рам приходится на следующие наиболее значимые нефтегазовые проекты: 

1. Отложение комплексного инвестиционного проекта «Ямал-СПГ», направленного на до-

бычу, сжижение и поставку потребителям природного газа с Южно-Тамбейского месторожде-

ния. Согласно стандартам PRMS, объем вероятных и доказанных запасов газа на Южно-Там-

бейском месторождении достигает 926 млрд м3 [59]. Годовая проектная добыча составляет 

27 млрд м3 газа [60]. Годовое производство СПГ и газового конденсата предусматривается на 

уровне 16,5 млн т и 1,2 млн т соответственно [60]. Продукцию завода планируется поставлять 

в основном в страны Европы и Азиатско-Тихоокеанского региона. В рамках проекта в Обской 

губе Карского моря был построен многофункциональный морской порт Сабетта. Для экспорта 

продукции сформирован собственный флот, включающий 16 сверхкрупных нефтерудовозов ле-

дового класса Arc7 серии Ямалмакс, а также 5 вспомогательных судов портового флота. Для 

обеспечения круглогодичной лоцманской проводки танкеров в ледовитых водах планируется 

использовать 4-8 атомных ледоколов, разработаны логистические схемы движения крупнотон-

нажных судов по Северному морскому пути с учетом требований экологической безопасности. 
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Уникальное географическое положение полуострова Ямал позволяет создать гибкую и конку-

рентоспособную логистическую модель, обеспечивающую круглогодичные поставки СПГ на 

рынки Азиатско-Тихоокеанского региона и Европы. Летом СПГ будет поставляться на рынки 

Северо-Восточной Азии по СМП, а зимой – по западному маршруту с перевалкой СПГ на одном 

из европейских регазификационных терминалов. В 2017, 2018 и 2019 годах были введены в экс-

плуатацию 1-я, 2-я и 3-я производственные линии соответственно. В 2021 и 2022 годах было 

произведено 19,4 млн тонн и 21 млн тонн СПГ соответственно [56], что свидетельствует о том, 

что завод работает с превышением производственных мощностей. 

2. Проект «Арктик СПГ-2», направленный на разработку нефтегазоконденсатных месторож-

дений на Гыданском полуострове. Годовой объем производства составляет 19,8 млн тонн СПГ [3]. 

Планируется поставлять продукцию в страны Европы и Юго-Восточной Азии в 2023-2040 годах. 

Оператор проекта, ПАО «НОВАТЭК», намерен создать арктический кластер, способный обеспе-

чить до 70 млн тонн грузоперевозок по СМП к 2040 году [61]. 

3. Разработка нефтяных месторождений на западном побережье Обской губы Карского моря 

в рамках проекта «Новые портовые ворота Арктики». Через уникальный морской терминал «Во-

рота Арктики» планируется осуществлять круглогодичные поставки нефти в объеме до 

8,5 млн тонн в год. 

4. Разработка Паяхской группы нефтяных месторождений (полуостров Таймыр) и экспорт 

нефти через грузовой терминал Таналау в устье Енисея в объеме до 5 млн тонн в год. 

5. Разработка морского месторождения Приразломное с круглогодичной транспортировкой 

добытой нефти в порт Мурманск на очень крупных нефтевозах ледового класса. До середины 

2022 года логистическая цепочка выглядела следующим образом: нефть, добываемая на морской 

ледостойкой стационарной платформе «Приразломная», перегружалась на челночные танкеры, 

после чего танкеры доставляли сырую нефть на плавучее нефтехранилище «Умба». Такое же пла-

вучее нефтехранилище использовалось ООО «Газпромнефть-Ямал» для хранения нефти, добытой 

на Новопортовском месторождении. После сдачи в плавучее хранилище заключался договор с по-

купателем, который отгружал нефть на собственный танкер и забирал ее для дальнейшей перера-

ботки, либо осуществлялась транспортировка, как правило, до Роттердама, после чего нефть пере-

давалась покупателю. В июне 2022 года Европейский союз ввел пакет санкций, запрещающих по-

ставки нефти в Европу морским путем, что поставило под угрозу деятельность ООО «Газпром-

нефть-Шельф» и ООО «Газпромнефть-Ямал». В этой ситуации основным направлением поставок 

российской нефти становится восточное: в Китай и Индию. Транспортировка нефти с платформы 

«Приразломная» возможна только морским транспортом, и в настоящее время она осуществляется 

по Северному морскому пути. 

Стоит отметить, что Комплексный план модернизации и расширения магистральной инфра-

структуры (распоряжение Правительства РФ от 30 сентября 2018 года № 2101-р) предусматривает 

увеличение объема грузоперевозок по СМП в 2022 году до 51 млн тонн, в 2023 году – до 71 млн 

тонн, в 2024 году – до 80 млн тонн. Достичь этих показателей предполагается за счет эффективной 

реализации крупных нефтегазовых проектов: освоения Южно-Тамбейского (проект «Ямал-СПГ») 

и Новопортовского месторождений на полуострове Ямал. 

Однако в настоящее время существует угроза невыполнения поставленных задач по следу-

ющим основным причинам: 

• По данным ПАО «НК Роснефть», проект «Восток Ойл», направленный на освоение 

группы Паяхинских месторождений, должен был обеспечить грузопоток по СМП в объ-

еме 25 млн тонн к 2024 году, однако выйти на заданную мощность он сможет только 

к 2025 году. 

• ПАО «НОВАТЭК», являющееся основным пользователем СМП, ранее планировало по-

ставить по этому маршруту 46,7 млн тонн грузов к 2024 году в рамках уже действующего 

завода по производству сжиженного природного газа «Ямал-СПГ» и новых проектов 

«Арктик СПГ-2» и «Обь СПГ». Однако план был скорректирован компанией до 

35,5 млн тонн [57]. 

• В условиях экономических санкций объем грузоперевозок международных компаний по 

СМП значительно сократился. 
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Помимо проектов по освоению крупных месторождений углеводородов арктического 

шельфа, важно развитие и поддержание комплексной береговой инфраструктуры для обеспечения 

деятельности добывающих компаний и транспортировки продукции к потребителям [62]. При 

этом развитие Северного морского пути должно стать ценным инструментом для создания еди-

ного логистического комплекса. 

Следует отметить, что сердце арктической транспортной системы – порты и портовая ин-

фраструктура – сегодня находится в плачевном состоянии и характеризуется серьезным физиче-

ским износом и моральным устареванием. В частности, одним из основных портов СМП является 

Тикси. При его вводе в эксплуатацию производственные мощности были рассчитаны на перера-

ботку до 600 тысяч тонн грузов. Однако в настоящее время порт перерабатывает всего 10-15 тысяч 

тонн грузов. По данным Министерства транспорта Республики Саха (Якутия), это связано с тем, 

что степень износа причальной стенки и перегрузки портальных кранов достигает 90 % [39]. По-

скольку порт Тикси рассматривается Правительством Республики Саха (Якутия) как базовый 

пункт управления инфраструктурой в восточной части СМП, вопрос модернизации порта в рамках 

комплексного проекта развития СМП является весьма актуальным. Причальная стенка порта Пе-

век также полностью изношена, что позволяет эксплуатировать только один причал из трех [39]. 

Увеличение общей пропускной способности арктических портов до 110 млн тонн в соответствии 

с Транспортной стратегией России до 2030 года [26] требует проведения капитального ремонта, 

реконструкции портовых сооружений, дноуглубительных работ и т.д., что требует значительных 

инвестиций. 

В настоящее время в рамках реализации Стратегии развития Арктической зоны Российской 

Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года [8] реализуется ряд 

инвестиционных проектов, связанных с развитием транспортного и нефтегазового секторов рос-

сийской Арктики (табл. 4). 

По состоянию на конец 2020 года ряд портов в Арктической зоне предназначен для пере-

валки нефти, газа и нефтепродуктов (табл. 5). Помимо портов, указанных в табл. 5, перевалка 

нефти и нефтепродуктов в Арктической зоне предполагает развитие таких портов, как Витино 

(нефть, нефтепродукты и конденсат), Харасавэй (нефть, газовый конденсат), Диксон (нефть Па-

яхинского месторождения). 

Интенсификация геологоразведки, добыча углеводородов в Арктическом регионе и уско-

рение роста грузоперевозок по СМП взаимозависимы. Нефтегазовые месторождения в Аркти-

ческой зоне России находятся на значительном расстоянии от побережья, а  также от развитых 

национальных промышленных кластеров. Это обусловливает необходимость решения проблем 

как закупки проектов по освоению шельфовых месторождений, так и вывоза добытых углево-

дородов с месторождений. Развитие транспортных схем обусловлено увеличением объемов пе-

ревозок материалов и ресурсов для управления производством, а также продукции добываю-

щих компаний. 

В этой ситуации очевидно, что интеграция арктической транспортной сети в единую транс-

портную систему страны должна стать одной из важнейших задач государственной политики 

России в Арктике. Поэтому закономерно, что в основных стратегических документах («Ком-

плексный план модернизации и расширения опорной инфраструктуры», государственная про-

грамма «Социально-экономическое развитие Арктической зоны Российской Федерации», «Раз-

витие Северного морского пути и обеспечение судоходства в Арктике») значительное внимание 

уделяется развитию СМП и связанных с ним морских портов, аэропортов, прилегающих мери-

диональных речных и автомобильных коммуникаций. Эти проекты предусматривают, в частно-

сти, строительство гидрографических и аварийно-спасательных судов ледового класса, баз 

и причалов для стоянки этих судов в порту Мурманск, а также реализацию мероприятий по нави-

гационно-гидрографическому обеспечению судоходства по СМП. Решение этих задач будет 

обеспечено за счет освоения нефтегазовых месторождений в рамках реализации проектов «Ямал 

СПГ» и «Новый порт». 
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Таблица 4 

Основные инвестиционные проекты, реализуемые для развития транспортного 

и нефтегазового секторов Арктической зоны РФ 

Характеристики проекта Место реализации 
Период 

реализации 

Инвестиции,  

млн руб. 
Статус проекта 

Реконструкция морского порта Беринга: 

укрепление причальных стенок, 

модернизация погрузочной техники, 

расширение складских и ремонтных 

мощностей 

НСР, Чукотский 

автономный округ 
До 2022 4167 Реализовано 

Строительство незамерзающего 

глубоководного морского порта Индига 

НСР, Ненецкий 

автономный округ 
До 2025 300,000 

Приоритет, 

запланировано 

«Глубоководный район»: строительство 

глубоководного района Архангельского 

морского порта будет активно способствовать 

освоению шельфовых месторождений 

в Арктической зоне 

НСР, Архангельск До 2030 208,000 
Приоритет, 

запланировано 

Строительство опорной базы для берегового 

обеспечения шельфовых проектов 

в российской Арктической зоне России: 

создание причальных сооружений и выход 

на федеральную сеть автомобильных 

и железных дорог; создание зон 

обслуживания для буровых платформ 

и судов, участвующих в геологоразведка 

Мурманская область До 2025 18,000 Текущий 

Арктик СПГ 2: строительство трех линий 

по производству СПГ 
Мурманская область До 2025 1,550,000 Текущий 

Разработка Западно-Озерного газового 

и Верхне-Телекайского 

нефтегазоконденсатных месторождений 

Чукотский автономный 

округ 

Определяется 

инвестором 
5400 Планируется 

Реконструкция инфраструктурных объектов 

причалов 
Мурманская область До 2022 2463 Реализовано 

Железнодорожная магистраль «Северный 

широтный ход»: соединение Северной 

и Свердловской железных дорог 

и обеспечение кратчайшего транзита 

углеводородных грузов и грузов 

необходимых для разработки 

газоконденсатных и нефтяных 

месторождений 

Ямало-Ненецкий 

автономный округ 
До 2023 215,800 Планируется 

Строительство железной дороги Сосногорск-

Индига для обеспечения более эффективной 

транспортировки углеводородов по 

Северному морскому пути 

Ненецкий автономный 

округ 
До 2025 190,000 

Приоритет, 

запланировано 

Строительство глубоководного района 

Архангельского морского порта 
Архангельская область До 2030 36,569 Текущий 

Строительство железнодорожной ветки 

Белкомур: формирование нового, 

«диагонального» направления в системе 

международных транспортных коридоров 

европейской части России; 

перераспределение грузопотоков из портов 

Балтики в порты Мурманск и Архангельск 

Архангельская область До 2030 225,000 
Приоритет, 

текущий 

Создание и эксплуатация железнодорожной 

линии Бованенково – Сабетта: обеспечение 

доставки грузов и вахтовых бригад в порт 

Сабетта, на газоконденсатные месторождения 

полуострова Ямал, а также экспорт жидких 

углеводородов 

Ямало-Ненецкий 

автономный округ 
До 2036 114,142 

Приоритет, 

текущий 

Источник: составлено автором по данным [40].  
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Таблица 5 

Крупнейшие порты Арктической зоны России для перевалки нефтегазовой продукции 

Характеристики Мурманск Сабетта Архангельск Варандей 

Местонахождение Мурманская область Полуостров Ямал 
Архангельская 

область 

Ненецкий  

автономный округ 

Бассейн Баренцево море Карское море Белое море Баренцево море 

Пропускная способность,  

тыс. тонн в год 
24,647.2 

16 000 (СПГ),  

1350 (газовый конденсат) 
11,772.9 12,100.4 

Габариты судов 

(длина/ширина/осадка), м 
Без ограничений 350/50/12 114/14/3.6 120/15/3.5 

Количество терминалов 110 11 6 2 

Навигация Круглый год Круглый год Круглый год Круглый год 

Особенности 

Базовый порт для 

обеспечения перевозок 

по МТА; база атомного 

ледокола база атомного 

ледокольного 

Крупнейший центр 

формирования 

Обеспечивает 

прямой выход 

к мировому 

Подключение 

к наземным 

нефтяным 

резервуарам 

Источник: составлено автором по данным [14, 15, 25, 28, 29, 63]. 

Особое значение в решении проблемы развития портовой инфраструктуры Арктики имеет 

проект по повышению эффективности Мурманского транспортного узла. В соответствии с проек-

том на базе порта Мурманск планируется создать глубоководный морской хаб, интегрированный 

в международные транспортные коридоры «Восток-Запад» и «Север-Юг». Реализация проекта 

обеспечит горнодобывающим компаниям доступ к новым глобальным рынкам сбыта. Кроме того, 

в рамках проекта реконструирован участок федеральной трассы «Кола», ведется строительство 

железнодорожной и энергетической инфраструктуры. 

Строительство, модернизация и эксплуатация арктических портов не могут быть эффектив-

ными без протяженных железнодорожных линий. Ярким примером такой взаимосвязи является 

начало развития Северного широтного хода инвестиционного проекта в Ямало-Ненецком авто-

номном округе. Цель проекта – соединить Северный и Свердловский железнодорожные пути. Про-

ект предусматривает строительство железнодорожной линии протяженностью более 700 км, со-

единяющей станции Обская, Салехард и Надым. Успешная реализация проекта позволит сокра-

тить транспортные коммуникации от нефтегазовых месторождений Западной Сибири до морских 

портов Балтики. Данный проект играет важную роль в освоении минерально-сырьевой базы За-

падной Сибири и развитии транспортной инфраструктуры как Ямало-Ненецкого автономного 

округа, так и всей Арктической зоны. Реализация проекта будет способствовать созданию Паяхин-

ского нефтегазового кластера, а также внесет вклад в освоение запасов цветных металлов в Но-

рильском районе. 

Прогнозируемый объем перевозок по Северному широтному ходу составляет около 24 млн 

тонн грузов в год, основную часть грузопотока должны составить наливные нефтяные грузы (сы-

рая нефть, темные и светлые нефтепродукты) и газовый конденсат. Создание такой транспортной 

артерии имеет большое экономическое значение, так как позволит соединить кратчайшим путем 

Западно-Сибирский и Северо-Западный регионы страны. В случае комплексного развития терри-

торий, прилегающих к трассе, возможно значительное увеличение промышленного и экспортного 

потенциала России. Кроме того, близость маршрута к СМП может повысить конкурентоспособ-

ность морского пути за счет увеличения его пропускной способности и расширения возможностей 

для своевременного перераспределения грузопотоков между портами и видами транспорта. На 

следующем этапе развития транспортной инфраструктуры железнодорожная линия будет про-

длена от станции Обская до порта Сабетта [62]. Проект Северный широтный ход 2 будет способ-

ствовать решению этой проблемы, что даст толчок развитию промышленности в центральной ча-

сти Арктической зоны России [64]. Проект железной дороги протяженностью 170 км разработан 

в 2019 году и обеспечивает прямой выход Северной и Свердловской железных дорог к арктиче-

скому порту Сабетта, что будет способствовать стабильной загрузке водного коридора. 
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Очевидно, что реализация этих проектов имеет и большое геополитическое значение. Од-

нако следует отметить, что проект Северного широтного хода, начатый в 2006 году, до сих пор не 

реализован, а сроки начала строительства неоднократно переносились. Для строительства маги-

страли было заключено соглашение о государственно-частном партнерстве между правительством 

Ямало-Ненецкого автономного округа и компанией «ВИС ТрансСтрой», но в 2019 году соглаше-

ние было расторгнуто с выплатой концессионеру компенсации. Причины расторжения соглаше-

ния следующие: 

• Отсутствие комплексной программы социально-экономического развития прилегающих 

к трассе территорий обеспечило бы полную загрузку железнодорожной магистрали и ее 

окупаемость. 

• Нестабильность курса рубля препятствует реализации промышленных и инфраструктур-

ных проектов. 

• Отсутствие проработанного финансового механизма для реализации проектов. 

• Сохраняющаяся и растущая зависимость российской промышленности от импорта высо-

котехнологичного современного оборудования в условиях экономических санкций. 

Кроме того, следует отметить значимость проекта «Белкомур» (Белое море-Коми-Урал), ко-

торый позволит сократить срок окупаемости Северного широтного хода. Проект предусматривает 

соединение станций Карпогоры и Вендинга железнодорожной веткой, которая свяжет промыш-

ленные центры Сыктывкара, Кудымкара и Соликамска с морским портом Архангельска [65]. Та-

кая логистическая схема обеспечит экспорт продукции и добываемых кормов из этих регионов на 

внешние рынки. 

Важно отметить, что новые железнодорожные линии, ведущие к портам Арктического бас-

сейна, могут стать надежной основой для роста грузового потенциала Северного морского пути 

и способствовать обеспечению прямого выхода на рынки Западной Европы [12,66]. При этом необ-

ходимо поддерживать определенный баланс в объемах грузоперевозок морским и железнодорож-

ным транспортом, так как значительное увеличение грузооборота одного порта может снизить 

возможности других портов. 

Основным видом транспорта для транспортировки углеводородов в сухопутной части Арк-

тической зоны являются трубопроводы. В настоящее время в регионе реализуется проект строи-

тельства нефтепровода Пурпе-Самотлор для транспортировки нефти с Ванкорского месторожде-

ния (Красноярский край) с поставкой ее в трубопроводную систему Восточная Сибирь – Тихий 

океан и далее на экспорт. На полуострове Ямал «Газпром» и «Транснефть» работают над созда-

нием новых центров газодобычи и газотранспортной системы. К 2030 году планируется ввести 

в эксплуатацию газопроводы с месторождений Обской и Тазовской губ «Бованенково-Ухта» 

и «Бованенково-Ухта-2» протяженностью более 2100 км [12]. 

Поскольку нефтегазовые месторождения арктического шельфа находятся на значительном 

расстоянии от побережья, имеют крайне сложные природно-климатические условия и требуют ре-

ализации дорогостоящих проектов, таких как строительство добывающих комплексов, прокладка 

подводных трубопроводов, возведение установок по сжижению и переработке газа, можно сделать 

вывод об особой значимости промышленного потенциала Мурманской области. Мурманская об-

ласть характеризуется следующими особенностями: 

• Физическая близость к разведанным морским месторождениям нефти и газа. 

• Наличие и активная деятельность крупных геологоразведочных, судостроительных 

и научно-исследовательских организаций [66,67]. 

• Возможность частичной смены крупных предприятий ВПК и использования их уникаль-

ных основных фондов в производстве оборудования для нефтегазовой отрасли [68]. 

• Удобство использования Кольского залива и прилегающих бухт для базирования ледо-

кольного флота. 

• Развитая промышленная инфраструктура, позволяющая разместить в регионе предприя-

тия, осуществляющие монтаж и ремонт бурового и горного оборудования [69] и обслу-

живание флота. 
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Перечисленные особенности позволяют рассматривать Мурманск, являющийся отправной 

точкой СМП, как наиболее перспективный транспортный узел для доставки добытого углеводо-

родного сырья на рынки сбыта. 

Открытие уникальных ресурсов нефти и газа на арктическом шельфе может кардинально 

изменить перспективы и направления развития топливно-энергетического комплекса и смежных 

отраслей промышленности Мурманской области. Разработка месторождений углеводородов и со-

здание нефтегазовой инфраструктуры в Мурманской области может предоставить дополнитель-

ные возможности для сервисных компаний в сфере привлечения предприятий-поставщиков това-

ров и услуг. Реконструкция портовых терминалов, создание баз для ледокольного и спасательного 

флотов, строительство нефтеперевалочных комплексов создают предпосылки для развития Мур-

манского транспортного узла и его постепенного превращения в один из крупнейших портов Рос-

сии по перевалке нефти, в том числе добываемой на месторождениях арктического шельфа. 

5. Выводы 

По результатам проведенных исследований можно сделать следующие выводы: 

1. Реализация амбициозных проектов по освоению арктических нефтегазовых месторожде-

ний требует особого внимания к развитию транспортных коммуникаций и инфраструктуры. 

Транспортно-логистический сектор становится важной сферой услуг. 

2. В настоящее время на территории российской Арктики необходимо создать эффективную 

транспортно-инфраструктурную систему, обеспечивающую бесперебойную и быструю транспор-

тировку добываемого углеводородного сырья, других грузов и персонала в районы разведки и до-

бычи. При этом будут учитываться суровые природно-климатические условия и удаленность ме-

сторождений от береговой линии. 

3. Модернизация существующих транспортно-логистических схем в Арктическом регионе, 

их интеграция в систему мировых транспортных коммуникаций, создание новых высокотехноло-

гичных портовых терминалов и мощностей позволит перенаправить экспортные потоки в россий-

ские порты, тем самым снизив риски, возникающие при обострении внешнеполитической ситуа-

ции. Из проведенного анализа следует, что использование Мурманского морского порта для транс-

портировки углеводородного сырья имеет ряд конкурентных преимуществ: 

• Географическое и геополитическое положение порта позволяет свободно выходить в Ат-

лантический океан, минуя закрытые проливы. 

• Технические характеристики порта позволяют принимать крупные и сверхкрупные 

нефтерудовозы без предъявления требований к их габаритам и грузоподъемности. 

• Практически полное отсутствие ледового покрова в акватории порта позволяет осуществ-

лять круглогодичные перевозки в Атлантический океан без ледокольного сопровождения. 

• Развитая система железных дорог обеспечивает регулярные перевозки в порты. 

• Высокий промышленный и человеческий потенциал. 

4. Северный морской путь вместе с прилегающими железнодорожными линиями, речными 

коммуникациями, автомобильными дорогами, авиацией и береговой инфраструктурой может 

стать основой транспортной системы Арктической зоны и способствовать увеличению ее транс-

портного и инфраструктурного потенциала. В то же время значение СМП велико как кратчайшего 

транспортного коридора, связывающего Европу и Тихоокеанский регион. 

5. Реализация масштабных инвестиционных проектов в нефтегазовой отрасли Арктической 

зоны России имеет принципиальное геополитическое значение, поскольку является инструментом 

усиления регионального присутствия России в Арктике, а также способствует развитию процессов 

регионального развития Арктики, а именно: увеличению грузооборота СМП; повышению транс-

портного и инфраструктурного потенциала региона; строительству объектов инфраструктуры 

нефтегазовой отрасли; развитию отечественного судостроения. 

6. Промышленное освоение Арктической зоны предполагает увеличение добычи углеводо-

родных ресурсов и перевалки грузов, а значит, требует формирования эффективной транспортной 

инфраструктуры. В частности, важную роль в развитии региона играет реализация проекта «Ямал 

СПГ». Создание самого северного завода СПГ, а также полноценного круглогодичного морского 

порта Сабетта может стать стимулом для развития Северного морского пути. 
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7. Необходимость создания транспортной системы на базе Северного морского пути с раз-

витой сетью портов и инфраструктуры, включая навигационные, гидрометеорологические, ре-

монтные и информационные службы, становится весьма актуальной. 

8. В случае устойчивого потепления толщина ледового покрова в Арктике может умень-

шиться, что создаст более благоприятные условия для судоходства в арктических морях и даль-

нейшей интенсификации добычи углеводородов на шельфе. Северный морской путь в этой ситу-

ации может стать одним из важнейших транспортных коридоров в мире. 

9. Производство сжиженного природного газа является одним из важнейших факторов раз-

вития судоходства в Арктической зоне. 

Финансирование: данное исследование не получало внешнего финансирования. 

Заявление о доступности данных: не применимо. 

Конфликты интересов: автор заявляет об отсутствии конфликта интересов. 
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