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В статье рассматриваются два альтернативных сценария пространственного развития коммуника-

ционной инфраструктуры Арктической зоны РФ — инерционный и инновационный. Инерционный

сценарий предполагает сохранение существующей транспортно-логистической модели с ло-

кальными улучшениями (модернизация портов, продление навигации), опору на традиционные

маршруты Севморпути и экстенсивное развитие. Инновационный сценарий базируется на внедре-

нии цифровых платформ управления перевозками, автономных судов, спутниковой связи и систем

мониторинга, что позволяет создать непрерывный круглогодичный логистический каркас. Особое

внимание уделено сравнению эффективности обоих сценариев с точки зрения экономических

затрат, сроков окупаемости, влияния на связанность территорий и устойчивость к климатическим

рискам. Делается вывод, что переход к инновационной модели является необходимым условием

для полноценной интеграции Арктики в национальную транспортную систему, однако требует

значительных первоначальных инвестиций и согласованных действий государства и бизнеса.

Арктическая зона Российской Федерации об-

ладает стратегическим значением для нацио-

нальной экономики и геополитики, однако её

пространственное развитие сдерживается недо-

статочной связанностью территорий и высокой

стоимостью создания коммуникационной ин-

фраструктуры. Существующая транспортно-ло-

гистическая сеть характеризуется фрагментар-

ностью, сезонностью и низкой пропускной спо-

собностью, что ограничивает освоение ресурс-

ной базы и социально-экономическое разви-

тие региона. В этой связи особую актуальность

приобретает выбор сценария дальнейшего раз-

вития арктических коммуникаций — от инер-

ционного сохранения сложившихся подходов

к инновационной трансформации всей систе-

мы. В работе рассматриваются инерционный,

инновационный и промежуточные сценарии, их

влияние на связанность территорий, экономиче-

скую эффективность и перспективы интеграции

Арктической зоны в единое транспортное про-

странство страны.

Цель данной статьи — проанализировать

альтернативные сценарии пространственного
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развития коммуникационной инфраструктуры

Арктики, оценить их преимущества и ограниче-

ния, а также определить условия, необходимые

для реализации наиболее эффективного из них.

Для цели поставлены задачи:

1. Систематизировать существующие подходы

к пространственному развитию Арктической

зоны и выделить ключевые факторы, влия-

ющие на формирование коммуникационной

инфраструктуры.

2. Предложить и охарактеризовать альтерна-

тивные сценарии (инерционный, инновацион-

ный) пространственного развития Арктиче-

ских коммуникаций.

3. Выявить преимущества и ограничения каж-

дого сценария.

4. Определить ключевые условия и предпосыл-

ки, необходимые для реализации наиболее

эффективного сценария.

5. Сформулировать рекомендации по выбору

оптимальной стратегии пространственного

развития коммуникационной инфраструкту-

ры Арктической зоны РФ.

Пространственное развитие коммуникационной

логистической инфраструктуры Арктической

зоны может реализовываться по нескольким

сценариям, которые учитывают как текущие вы-

зовы, так и долгосрочные стратегические це-

ли, возможные сценарии связаны с развити-

ем транспортных коридоров, цифровизацией,

интеграцией различных видов инфраструктуры

и международным сотрудничеством их можно

рассматривать как «траектории», и которые раз-

личаются степенью интеграции с югом России,

ролью портов (узлов), приоритетом цифровых

каналов и уровнем международной (внутренней

кооперации). Набор возможных сценариев про-

странственного развития (размещения и связ-

ности) включает такие направления, как ком-

муникационной, транспортной и логистической

инфраструктуры Арктической зоны.

Общеизвестно, что Арктическая зона Россий-

ской Федерации представляет собой уникаль-

ный геополитический и экономический регион,

где пространственное развитие коммуникацион-

ной логистической инфраструктуры сталкивает-

ся с беспрецедентными вызовами природного,

технологического и управленческого характе-

ра [6]. В условиях глобального изменения клима-

та, таяния ледников и открытия новых морских

путей, возникает необходимость в разработке

сценариев, которые позволят эффективно ин-

тегрировать арктические территории в наци-

ональную и мировую экономику. Рассмотрим

инерционный и инновационный сценарии.

Первый сценарий — инерционный, он предпола-

гает сохранение существующей модели разви-

тия с точечной модернизацией ключевых объ-

ектов, таких как порты Сабетта, Дудинка, Мур-

манск и Архангельск, в этом случае основное

внимание уделяется поддержанию Северного

морского пути как транспортной артерии, но

без кардинального расширения инфраструкту-

ры. Логистические цепочки остаются фрагмен-

тированными: железные дороги, такие как Се-

верная магистраль, работают с перегрузкой,

а авиасообщение ограничено малым числом

аэропортов, коммуникационные сети — спутни-

ковая связь, радиорелейные линии—модернизи-

руются медленно, что создаёт информационные

разрывы между удалёнными поселениями и про-

мышленными центрами. Этот сценарий ведёт

к стагнации, то есть объёмы грузоперевозок

растут не более чем на 2–3% в год, а транзитный

потенциал СМП используется лишь на 40% [8],

риски связаны с аварийностью на море и отсут-

ствием резервных маршрутов, однако он реали-

стичен при недостатке инвестиций и сохранении

бюрократических барьеров.

В этом сценарии ставка делается на эволюци-

онное развитие, а не на революционные преоб-

разования, где основные капиталовложения на-

правляются не на создание новой инфраструк-

туры, а на поддержание и постепенное улуч-

шение уже существующей, в данном варианте

государство и бизнес концентрируются на ре-

шении наиболее острых проблем: углубление

дна в портах, закупка современного ледоколь-

ного флота, модернизация причальных стенок

и складских терминалов, усовершенствованию
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аварийно-спасательных баз. Северный морской

путь воспринимается не как магистраль для гло-

бального транзита, а как надежный транспорт-

но-логистический коридор для вывоза россий-

ских ресурсов — сжиженного природного газа,

металлов, угля и нефти, объемы грузоперево-

зок растут медленно, предсказуемо, без резких

скачков, что устраивает всех ключевых игроков,

поскольку не требует кардинального пересмот-

ра бюджетов и бизнес-планов.

Инерционный сценарий подразумевает сохра-

нение существующего разделения ответствен-

ности, то есть государство отвечает за навига-

цию, безопасность и базовую инфраструктуру,

а частные компании — за свои терминалы и флот,

что создает ситуацию, при которой каждый

порт развивается автономно, исходя из интере-

сов своего якорного грузоотправителя. Сабетта

остается проектом «Ямал СПГ» и «Арктик СПГ

2», Дудинка — это Норильский никель, Мурманск

обслуживает рыбный промысел и нефтяные тер-

миналы, а Архангельск — лес и контейнеры, коор-

динация между ними минимальна, конкуренция

за бюджетные средства — максимальна. Такая

фрагментарность приводит к тому, что Северный

морской путь не формируется как единая транс-

портная артерия, а остается набором слабо свя-

занных локальных систем, где слабым местом

данного сценария — его уязвимость к внешним

шокам, он эффективен ровно до тех пор, пока

не происходит резкого изменения конъюнктуры,

например, обвал цен на энергоносители, новые

санкцие, аварии на производстве или климати-

ческих аномалий. Поскольку глубина модерни-

зации невелика, запас прочности инфраструк-

туры остается невысоким, и любая серьезная

поломка ледокола, обмеление канала или за-

держка в строительстве терминала, или аварий-

ная ситуация, могут вызвать цепную реакцию

сбоев по всему маршруту, при этом системных

механизмов для быстрого перераспределения

грузопотоков не создано, так как каждый порт

работает в своей нише и не имеет избыточных

мощностей, чтобы подхватить чужие объемы.

С точки зрения экономики такой сценарий —

это путь наименьшего сопротивления, который

дает сиюминутную выгоду, но не создает дол-

госрочного фундамента, вложения в точечную

модернизацию быстро окупаются, так как не тре-

буют длительных согласований и масштабных

изысканий. Однако они не решают накапливаю-

щихся структурных проблем: устаревание ле-

докольного флота среднего класса, нехватку

глубоководных портов на восточном направ-

лении, слабую связь с железными дорогами

и внутренними водными путями и отсутствие

аварийно-спасательной системы СМП, которая

недостаточно развита для обслуживания потока

судов. Через 10–15 лет эти недочеты начнут

проявляться все более остро и навигационные

окна будут сокращаться, простой судов в пор-

тах увеличиваться, а стоимость фрахта расти.

Тем не менее у инерционного сценария есть

свои сторонники, например, для региональных

администраций и среднего бизнеса это пред-

сказуемая и спокойная модель, не требующая

политической воли для масштабных преобра-

зований, она позволяет избежать рисков, свя-

занных с гигантскими стройками и возможны-

ми бюджетными провалами. Главное преиму-

щество — стабильность, главный недостаток —

отсутствие рывка и Арктика при таком подходе

не становится драйвером роста для всей страны,

а остается ресурсной провинцией с постепенно

стареющей инфраструктурой, которую будут

латать точечно, пока это остается экономически

оправданным.

Следовательно, самый простой инерционный

сценарий, не беря во внимание климатические

изменения, окружающую среду и недостаточ-

ную грузовую базу — сценарий развития Се-

верного морского пути. Где основной глобаль-

ной проблемой, с которой приходится столкнуть-

ся в развитии Северного морского пути — это

недостаточно развитая инфраструктура, необхо-

димая для обеспечения безопасной и эффектив-

ной навигации судов, которую можно решить за

счет инерционного характера, так как недоста-

ток портов, ледоколов, навигационных средств

и другой инфраструктуры делает плавание по

этому пути непредсказуемым и рискованным,

а чтобы обеспечить безопасное и эффективное
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движение по Северному морскому пути нужно

улучшать порты, строить новые морские терми-

налы и модернизировать уже существующие,

расширять систему навигационного оборудо-

вания и предоставлять необходимые коммуни-

кационные средства.

Как мы знаем, «Северный морской путь — это

морская трасса, проходящая вдоль северно-

го побережья России и являющаяся одним из

самых опасных морских путей в мире» [10].

В первую очередь он опасен из-за его ледовых

условий, так как во время большей части года

Северный морской путь покрыт льдом, что дела-

ет его проходимость ограниченной и даже ледо-

колы могут столкнуться с трудностями при про-

хождении замерзших вод. Кроме того, на про-

тяжении всего СМП наблюдаются экстремаль-

ные погодные условия, так как проходит через

районы с крайне неблагоприятными погодными

условиями, такими как сильные морозы, бури,

облачность и густой туман и есть несколько

опасных участков, которые могут представлять

угрозу для судов и их экипажей. На рисунке 1

представлены опасные участки на трассе СМП.

Для гарантии безопасной навигации на этой

трассе уже развернуты специализированные

спасательные станции. Существующие да дан-

ный момент в России морские спасательно-ко-

ординационные центры (МСКЦ) и современные

морские спасательные подцентры (МСПЦ) со-

ставляют основу управления национальной си-

стемы поиска и спасания на море РФ.

Если рассмотреть более подробно, то существу-

ющие спасательные центры по маршруту Сев-

морпути расположены на большом расстоянии

друг от друга — больших отрезках маршрута

СМП (это от 1000 км и более), а это значит

отсутствие поисково-спасательных и медицин-

ских служб, кроме того, существующие опор-

ные порты на маршруте СМП пока достаточно

не развиты в техническом и бытовом плане, что

создает трудности для укрытия и ремонта судов

в случае необходимости.

В плане развития Северного морского пути на

период до 2035 года, говорится о необходимо-

сти создания (строительства) четырех комплекс-

ных объектов для размещения подразделений

МЧС России в пос. Сабетте, пгт. Диксоне, пос.

Тикси и г. Певеке [3].

Проведенный анализ существующих проблем

и факторов, сдерживающих развитие Северно-

го морского пути (СМП), позволяет заключить:

чтобы продвинуть этот транспортный коридор

и уточнить стратегию его развития, целесооб-

разно проработать инерционный сценарий. Он

может включать проект по развёртыванию сети

аварийно-спасательных центров на восточном

участке Севморпути.

Второй сценарий — инновационный, основан на

форсированном внедрении новых технологий

и создания «умной» инфраструктуры, его можно

назвать «умная» Арктическая логистика на ос-

нове технологического рывка», здесь предпола-

гается строительство круглогодичных глубоко-

водных портов, способных принимать суда ледо-

вого класса, а также использование автономных

беспилотных контейнеровозов и дронов для

доставки мелких грузов. Ключевым элементом

становится развёртывание единой цифровой

платформы управления логистикой на базе спут-

никовой системы «Гонец» и интернета вещей.

Железные дороги прокладываются по новым

направлениям, например, от Усть-Кута через

Якутию к побережью моря Лаптевых, что сокра-

щает путь из Азии в Европу на 40%, Арктическая

зона получают волоконно-оптическую связь по

дну океана, а также терминалы для зарядки

электромобилей и водородных поездов, этот

сценарий требует колоссальных капиталовло-

жений — до 5 триллионов рублей на 10 лет, —

но он способен увеличить грузооборот в 3–4

раза и создать замкнутые логистические циклы.

Риски включают технологическую зависимость

от поставок оборудования и возможные эко-

логические катастрофы при авариях. Данный

сценарий пространственного развития комму-

никационной логистической инфраструктуры

Арктической зоны Российской Федерации, как

инновационный — предполагает кардинальный
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Рис. 1. Опасные участки на трассе СМП (составлено автором на основе данных [7]).

отказ от эволюционной модернизации в пользу

технологического скачка, в его основе лежит

форсированное внедрение цифровых, автоном-

ных и роботизированных систем, которые долж-

ны преобразовать арктическую транспортную

сеть в высокоэффективный, прогнозируемый

и круглогодично действующий механизм. Дан-

ный сценарий не просто улучшает существую-

щие мощности, а создает принципиально новую

архитектуру логистики, где человек постепен-

но уступает место интеллектуальным машинам,

а капитальные вложения направлены на науко-

емкие решения.

Ключевым элементом этого сценария становит-

ся строительство сети круглогодичных глубо-

ководных портов и терминалов, способных при-

нимать суда ледового класса неограниченного

дедвейта, и в отличие от портов, модернизиру-

емых в рамках инерционного сценария, новые

терминалы проектируются с нуля и включают ав-

томатизированные причалы, где процессы швар-

товки, погрузки и разгрузки осуществляются

без участия человека. Системы динамического

позиционирования и лазерного сканирования

позволяют судам заходить в порт в услови-

ях ограниченной видимости и полярной ночи.

Внутри портовой зоны разворачивается сеть

датчиков и исполнительных механизмов, управ-

ляемых единым центром, который в реальном

времени координирует движение контейнеров,

наливных грузов и рефрижераторных блоков.

Особое место в инновационном сценарии за-

нимает в будущем внедрение автономных бес-

пилотных контейнеровозов, речь идет о судах

водоизмещением до 30–40 тысяч тонн, которые

не имеют экипажа на борту, а управляются уда-

ленно из ситуационных центров, расположен-

ных, например, в Мурманске или Архангельске.

Оператор контролирует до десяти таких судов

одновременно с помощью систем искусствен-

ного интеллекта, анализирующих ледовую об-

становку, метеопрогнозы и состояние механиз-

мов. В случае аварийной ситуации — посадки

на мель или столкновения с льдиной — судно

переходит в безопасный режим дрейфа до при-

бытия аварийной группы, юридические аспекты

ответственности за действия автономного судна

требуют отдельного международного регулиро-

вания, но технические прототипы уже существу-

ют и проходят испытания в Норвегии и Кана-

де. Российская Арктика с ее экстремальными

условиями становится идеальным полигоном



114 Экономические науки • 2026 • №7 (226)

для отработки таких решений, поскольку интен-

сивность судоходства здесь пока невысока, что

снижает риск столкновений в период тестовой

эксплуатации.

Так, примером развития инновационного сце-

нария в реальном будущем, может быть разра-

ботанный проект по планированию и оптимиза-

ции транспортно-логистической инфраструкту-

ры для взаимодействия арктических промыш-

ленных предприятий, что будет важным направ-

лением эффективной и слаженной работы мор-

ских терминалов и портов в транспортно-логи-

стической цепочки.

В качестве возможного инновационного инстру-

мента для модернизации автором предлагает-

ся внедрить интегрированную цифровую логи-

стическую платформу. Современные тенденции

развития бизнес-среды в РФ демонстрируют

устойчивый рост значимости платформенных ре-

шений и экосистемных подходов. «Компании всё

чаще трансформируют свои бизнес-процессы,

выстраивая взаимодействие с государственны-

ми институтами и потребителями через участие

в существующих или создание новых цифровых

экосистем, что отражает отход от традиционных

бизнес-моделей» [1].

Сценарий может быть на данный момент реа-

лизован в виде совершенствования цифровой

логистики, так как он уже обладает рядом при-

знаков:

– ростовой потенциал (маштабирование, новая

ниша и доля рынка);

– гибкость (адаптация к изменениям рынка);

– нестандартные подходы (новые технологии,

стратегии, модели).

Следовательно, возможный инновационный про-

ект будет предполагать разработку и последую-

щее внедрение в цифровую платформу для бо-

лее эффективного обмена информацией в рам-

ках транспортно-логистического взаимодей-

ствия арктических предприятий.Применение со-

временных коммуникационных технологий поз-

волит быстро обеспечить своевременную и точ-

ную передачу данных между взаимодействую-

щими организациями, что в настоящее время

является основной проблемой транспортно-ло-

гистического взаимодействия.

Инновационная интегрированная цифровая

транспортно-логистическая платформа может

быть представлена в виде комплексной про-

граммно-аппаратной среды, обеспечивающей

алгоритм выполнения транспортно-логисти-

ческих операций и услуг (рис. 2). Она даст

возможность создать условия для налаживания

экономически обоснованных алгоритмов взаи-

модействия между многочисленными независи-

мыми участниками транспортно-логистических

систем в рамках единой информационной среды

развития Арктики.

«Приводящей к снижению совокупных логисти-

ческих затрат за счёт применения пакета цифро-

вых информационно-коммуникационных техно-

логий работы с массивом логистических данных

с любым уровнем структурированности» [9]. Ло-

гистические платформы подобного типа обес-

печивают формирование интегрированной мо-

дели поставок (Integrated Supply Chain Model) —

концептуального подхода, объединяющего внут-

ренние бизнес-процессы организации с опе-

рациями и взаимодействиями в рамках всей

цепи поставок. Ключевая цель данной модели —

оптимизация потоков материальных ресурсов

(товаров), информационных данных, финансовых

средств — от поставщиков сырья до конечных

потребителей продукции.

В основе интегрированного подхода к логисти-

ческим поставкам лежит принцип непрерыв-

ной и плотной связи между всеми участниками

транспортно-логистического процесса. Такая

модель требует постоянного обмена данными,

выверенной координации действий и совмест-

ного принятия решений — от начального звена

до конечного. На рисунке 3 представлен пример

возможной интегрированной модели транспорт-

но-логистических поставок.

Чтобы транспортно-логистические системы ра-

ботали устойчиво, нужно внедрять современные

цифровые платформы. Они позволяют участ-

никам обмениваться информацией легко и эф-

фективно. Но в системах, которые работают
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Рис. 2. Пример возможной архитектуры цифровой платформы транспортно-логистического обслуживания

(составлено автором).

Рис. 3. Пример интегрированной модели логистических поставок (составлено автором).

по старинке, связь между участниками всё вре-

мя ломается. Главная причина — острая нехватка

актуальной и полной информации. И это беда

почти всех компаний отрасли, а не единичный

случай

Причин для сбоев в транспортно-логистических

системах много. Среди них — резкие скачки

спроса на перевозки, срывы договорённостей

со стороны партнёров, нехватка сырья и мате-

риалов, природные катаклизмы и прочие форс-

мажоры [5]. Всё это способно разрушить да-

же самые продуманные планы. Вдобавок, когда

компании массово отдают часть своих задач на

аутсорсинг, связи между участниками системы

усложняются. Становится труднее отслеживать,

что происходит с грузом в пути, сложнее опера-

тивно вмешаться и вовремя среагировать, если

что-то пошло не так.

Интегрированная цифровая транспортно-ло-

гистическая платформа — это новое реше-

ние, построенное на современных технологиях.

Её цель — упростить и ускорить логистическое

взаимодействие между компаниями. Такая плат-

форма связывает все звенья цепочки: от момен-

та поступления заявки до финальной достав-

ки груза. Она даёт бизнесу несколько важных
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Рис. 4. Преимущества цифровой платформы для управления логистикой.

плюсов, визуализированно представленных на

рисунке 4.

Помимо этого, необходимо учитывать специ-

фику каждого предприятия и особенности их

текущих систем для эффективного интегриро-

вания, необходимо также обеспечить защиту

данных и обеспечить безопасность информации

при обмене между системами.Важным аспектом

является также постоянное техническое сопро-

вождение и обновление платформы с учетом из-

меняющихся потребностей и технологий. С уче-

том всех этих факторов, успешное создание

и использование интегрированной цифровой ло-

гистической платформы становится ключевым

элементом развития бизнеса и увеличения его

конкурентоспособности.

Экономическая модель инновационного сцена-

рия основана на государственно-частном парт-

нерстве с преобладанием частных инвестиций

в высокотехнологичные активы, так государ-

ство берет на себя создание цифровой инфра-

структуры и портов-убежищ, а частные компа-

нии вкладываются в автономные суда и дроны.

Срок окупаемости таких проектов составляет

10–12 лет [2], что превышает стандартные гори-

зонты портовых инвестиций, но компенсируется

более высокой добавленной стоимостью услуг,

ожидается, что стоимость перевозки контейне-

ра по Северному морскому пути снизится на

30–40% по сравнению с южным маршрутом, что

сделает арктический транзит привлекательным

для основных грузоотправителей.

Экологические риски [4] в этом сценарии оце-

ниваются как минимальные благодаря отказу

от использования тяжелого топлива и полной

автоматизации процессов перевалки грузов.Од-

нако высокая концентрация технологий созда-

ет новые уязвимости: кибератаки на систему

управления движением или на портальные кра-

ны могут парализовать работу всего коридора

на несколько дней, поэтому обязательным усло-

вием реализации сценария является создание

резервных систем управления на традиционных

принципах и обучение персонала работе в руч-

ном режиме.

В социальном измерении инновационный сце-

нарий ведет к сокращению числа рабочих мест

для низкоквалифицированной рабочей силы, но

создает спрос на инженеров, программистов

и операторов роботизированных систем. Это

означает, что местное население должно пройти

переобучение, либо оно будет вытеснено вах-

товиками из других регионов. Для коренных

малочисленных народов такой сценарий может

быть болезненным, так как традиционные виды

деятельности — оленеводство и рыболовство —

уходят на второй план по сравнению с техноло-

гическими проектами.



Региональная и отраслевая экономика 117

Таким образом, инновационный сценарий явля-

ется наиболее рискованным, но одновременно

и наиболее перспективным, так как он требу-

ет от государства готовности к долгосрочным

инвестициям и способности управлять техно-

логической трансформацией без социальных

потрясений, а в случае успеха Арктика из сы-

рьевой периферии превращается в территорию,

где отрабатываются самые передовые логисти-

ческие технологии, применимые затем в других

регионах планеты — от Антарктиды до космоса.
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