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Аннотация. Изложены результаты исследования проблемы организации завоза грузов 

в пункты арктического побережья Якутии. Определены цель, задачи объект и предмет 

исследования. При этом применялись положения теории транспортных процессов и 

систем принципы транспортной логистики, методы оценки эффективности 

функционирования транспортных систем. Рассмотрено две основные схемы. Первая - 

существующая - продукция Ачинского НПЗ по железной дороге до станции Лена с 

перевалкой в Осетровском порту и далее речным транспортом в танкерах проекта 

1754А и 1754Б. Вторая – альтернативная продукция Комсомольского НПЗ по 

железной дороге до станции Нижние Бестях с перевалкой на речной транспорт, танкер 

типа «Ленанефть». Критерий - транспортные издержки. Предпочтение отдано второму 

варианту. 
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Введение 

Завоз нефтепродуктов в пункты арктических рек Республики Саха (Якутия) имеет 

важное значение для обеспечения региона энергоресурсами. Природа – 

климатические условия здесь крайне сложные, транспортная сеть развита 

недостаточно и не соответствует современным требованиям и перспективам развития 

еѐ экономики [1]. Ограниченность сухопутных трасс компенсируется речным 

транспортом. Он занимает одно из ведущих положений доставки народно-

хозяйственных грузов. Главным преимуществом речного транспорта перед другими 

является то, что в качестве путей сообщения используются реки: Лена, Алдан, Вилюй 

и другие. К недостаткам речного транспорта следует отнести невысокий уровень 

материально-технической базы. Значительное количество технических средств 

перевозки и перегрузки устарели физически и морально. Многие пункты отправления 

и особенно прибытия грузов не имеют причальных сооружений и перегрузочной 

техники. Сократилась протяженность водных путей, оборудованных судоходной 

обстановкой и с гарантированными глубинами. Особенно остро эта проблема стоит на 

верхней Лене. Крупный речной порт Осетрово не может быть в полной мере вовлечен 

в транспортный процесс завоза грузов из-за мелководья. Всѐ это снижает надѐжность 

функционирования речной транспортной системы и негативно влияет на 

эффективность организации завоза грузов в Республику Саха (Якутия) [2].  

В существующей системе организации завоза нефтепродуктов ключевую роль 

играет Усть-Кут, как перевалочный пункт, в который по железной дороге поступает 

продукция Ачинского НПЗ. Далее речным транспортом осуществляется перевязка их 

в пункты концентрации грузопотоков и внутрибассейнового потребления. Северный 

завоз осуществляется в период арктической навигации(август-сентябрь). В это время 

на верхней Лене наступает межень, глубины судового хода снижаются до 1,5 м. и 

меньше [3]. Следовательно, при северном завозе схема перевозки с перевалкой в 

пунктах концентрации грузопотоков: Ленск, Пеледуй, Жатай, Якутск и др. Затем, с 

открытием арктической навигации грузы доставляются в пункты побережья и рек 

Якутии. Учитывая сложность осуществления северного завоза в связи с 

отрицательным влиянием природно-климатических факторов не всегда удаѐтся 

выполнить плановые задания. В связи этим отмечается актуальность проблемы 

северного завоза в целом и в частности, совершенствование системы организации 

перевозок нефтеналивных грузов. 

Исследованию указанных проблем и задач посвящены различные публикации. 

Так, в работе [2] разработаны научно – обоснованные предложения по внедрении в 

практику Северного завоза наиболее рациональные формы организации 

транспортного процесса и транспортно-логистических систем на основе 

взаимодействия речного и морского флота, широкого использования СМП. При этом 

учтено формирование опорных Арктических зон: Ямало-Ненецкая; Таймыро – 

Туруханская и Северо-Якутская. Схемы организации завоза грузов в пункты 

арктических рек Якутии с учѐтом природа-климатические факторы исследованы в 

работе [3]. Предложена схема доставки нефтепродуктов Ачинского НПЗ через 

Лесосибирск (железная дорога), Дудинку (речной транспорт) – СМП – бар р.Идигирка 

(морской транспорт) – пункты назначения (речной транспорт). Схема доставки 

продовольственных грузов аналогичная. Публикация [4] посвящена развитию 

транспортной инфраструктуры Арктической зоны РФ как единой транспортной 

системы на основе модернизации Северного морского пути во взаимосвязи с 

развитием наземной вида транспорта и авиации. Отмечена роль транспорта как 

фактор социально-экономического роста не только территории Арктики, но и России 

в целом. Комплексный анализ современного состояния транспортно-логистической 

системы Республики Саха (Якутия) выпоен в работе [5]. Выявлены основные 

проблемы функционирования водного транспорта в регионе, решение которых 
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видится, как повышение конкурентоспособности предприятий за счет внедрения 

логистического подхода в рамках предоставления услуг и управления перевозками. 

Проведенный анализ публикаций оценивается неоднозначно. С одной стороны, 

достаточно широко исследованы общие проблемы транспортное обеспечение 

арктических территорий, взаимодействия речного и морского видов транспорта в 

системе СМП, стратегии развития внутреннего водного транспорта Республики Саха 

(Якутия). С другой стороны, не достаточно исследований частных, конкретных задач. 

В связи с этим, целью настоящей работе является совершенствование организации 

нефтеналивных перевозок в пункты арктического побережья Якутии за счѐт 

оптимизации схем завоза грузов в республику. 

На начальном этапе исследования проблемы определена цель - обоснование 

схемы организации завоза нефтепродуктов в пункты Арктического побережья 

Якутии. Объект исследования – транспортный процесс доставки нефтепродуктов 

северного завоза. Предмет исследования – методический инструментарий. 

обоснования схем завоза грузов водным транспортом. Сложность предмета и объекта 

исследования потребовала наличие необходимых методологических подходов. С 

одной стороны, научная гипотеза выполненного исследования базируется на общей 

теории рынка и еѐ методологической концепции, в соответствии с которой спрос и 

предложение на рынке транспортных услуг определяет сферу деятельности 

различных видов транспорта, их взаимодействия и координацию. Другая особенность 

заключается в том, что эти предприятия влияют на эффективность функционирования 

отраслей хозяйственного комплекса через транспортную составляющую полных 

экономических издержек. В связи с этим, методология исследования базируется на 

принципах системного подхода, комплексности и научной обоснованности решения 

задач и транспортной логистики. 

И так, проблема организации завоза нефтепродуктов рассматривается как 

комплекс задач транспортно – логистической системы (ТЛС). Основные из них: 

формировании грузовой базы, оптимизация маршрутов следования грузопотоков и 

выбор видов транспорта; обоснование схем доставки и организации взаимодействия 

видов транспорта. Одновременно, исследуемая проблема представляется как элемент 

(составляющая) системы более высокого уровня – региональной транспортной 

системы. Аналогичный поход к объекту и предмету исследования. Транспортный 

процесс –совокупность выполняемых операций, методический инструментарий – 

научные принципы, способы, приѐмы, методы, алгоритмы методики т.д. 

Материалы и методы исследования  

Анализируя современное состояние экономики Республики САХА (Якутия) 

рынок транспортных услуг с участием всех видов транспорта сформировался и 

продолжает развиваться. По объему транспортной работы, выполняемой при 

перевозке грузов, ведущее место занимает внутренний водный транспорт (около 50 

%). Далее идут железнодорожный (около 18 %) и морской (около 7 %). Ведущее 

положение в структуре перевозимых внутренним водным транспортом грузов 

занимают нефтеналивные (37,8 %) и каменный уголь (31,9 %), строительные – 10,3 %, 

лесные – 6,4 %, прочие – 13,6 %. Учитывая сложившее положение, предпочтение 

отдано нефтеналивным перевозкам (Табл.1) В перспективе до 2035года прогнозируем 

их объѐм составит 650 тыс.т. При этом требуется распределить его между Островским 

портом и Якутским Транспортно-логистического узлом [6]. 
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Таблица 1   

Динамика перевозок нефтеналивных грузов в Ленском бассейна 

Итого по Ленскому 

бассейну 

2018 г 2019 г 2020 г 2021 г 2022 г 

 

515,10 

 

526,88 

 

456,06 

 

499,96 

 

591,14 

в том числе по арктическим рекам: 

по р. Анабар 40,70 36,82 11,52 37,19 40,82 

по р. Яна 34,20 40,39 40,64 37,84 44,25 

по р. Индигирка 28,90 26,33 29,53 26,35 32,10 

по р. Колыма 20,20 19,05 26,50 20,15 30,03 

 

В процессе исследования применялись положения теории транспортных 

процессов и систем принципы транспортной логистики, методы оценки 

эффективности функционирования транспортных систем. Учтены научные подходы к 

обоснованию северного завоза, изложенные в работе [7]. 

Процедура разработки и принятия решении в системе исследования описана 

логической последовательностью решения комплекса задач. в системе обоснования 

организации транспортного процесса и формирования мультимодального 

транспортно – логистического узла (рис.1) На первом этапе проводится исследование 

регионального рынка транспортных услуг. При этом основным критерием оценки 

является спрос на них, степень удовлетворения потребности в перевозке готовой 

продукции, полуфабрикатов, сырья, материалов и других видов грузов, а также 

подвижность населения. Дальнейшее развитие рынка транспортных услуг связано с 

приоритетами и стратегическими направлениями комплексного развития всех 

отраслей экономики Республики Саха (Якутия). На основе полученных результатов 

исследования формируется грузовая база, определяются характеристики грузовых 

потоков, анализируются пункты отправление и назначение, их географическое 

расположение. На третьем этапе производится анализ и оценка современного 

состояния, перспектив развития транспортно–логистической инфраструктуры 

региона. В еѐ составе: подвижной состав, пути сообщения, порты, терминалы, 

железнодорожные станции, склады, грузораспределительные центры и другие 

составляющие. 

Этап формирования маршрутов следования и выбора видов транспорта для 

освоения грузопотоков в смешенном сообщении осуществляется на основе 

предыдущих этапов исследования. При оптимизации маршрутов и обосновании схем 

доставки грузов наиболее трудоѐмкая задача согласования работы видов транспорта в 

транспортных узлах. В качестве основных требование: минимальные экономические 

расходы и сроки доставки. Инструментарием согласования является единого 

технологического процесса (ЕТП) работы смежных видов транспорта и оптимальный 

режим работы перевалочного порта.  

В качестве критерия оптимальности маршрута принимаются транспортные 

издержки на доставку одной тонны груза по каждому из возможных (альтернативных) 

вариантов. При этом учитываются затраты по всем составляющие транспортного 

процесса доставки грузов в смешанном сообщении и его участников. Единой 

методики таких расчѐтов нет из-за особенностей их калькуляции по разным видам 

транспорта. В связи с этим, принят уровень тарифов для оценки маршрутов 

следования грузопотоков и выбора оптимального варианта. 
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Рис. 1.  Логическая последовательность решения комплекса задач в системе обоснования 

организации транспортного процесса доставки грузов 

Для определения уровня железнодорожных и речных тарифов использованы 

следующие документы: Прейскурант №14-01. Тарифы на перевозки грузов и 

буксировку плотов речным транспортом. Госкомцен СССР, Прейскурант издат. 1989 

г.; Тарифное руководство № 4-Р. Тарифные расстояния Ленского бассейна. Москва, 

Транспорт, 1987 г.; Прейскурант № 10-01. Тарифы на перевозки грузов и услуги 

инфраструктуры, выполняемые Российскими железными дорогами. Тарифное 

руководство №1, часть I и II.; МПС, тарифное руководство №4, книги 1, 2, 3. 

Издательство «Транспорт», 1985 г. К указанным в этих документах тарифам 

применяются повышающие коэффициенты, согласованные перевозчиками с 

федеральной службой РФ по тарифам. При этом учтены рекомендации по их  

расчѐту [8,9] 
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 Результаты исследования 

 В процессе настоящего исследования рассмотрены существующая схема завоза 

нефтепродуктов Арчинского НПЗ через Осетрово и альтернативная - Комсомольского 

НПЗ, через Нижние Бестях (рис.2) 

 

Рис. 2.  Существующая и альтернативная схемы грузовых потоков организации завоза 

нефтепродуктов в панки Арктического побережья Якутии 

Выбор рационального варианта схемы доставки нефтепродуктов осуществлѐн 

исходя из минимального значения тарифов. Установлено, что рациональным 

вариантом завоза нефтепродуктов в пункты северных рек является схема через 

Нижние Бестях. Транспортные издержки в форме тарифов здесь ниже на ~3300 руб./т 

по сравнению с завозом через Усть-Кут. Схема завоза нефтепродуктов в пункты реки 

Лена более предпочтительна с перевалкой в Усть-Куте. Так, при сравнении 2 –х 

вариантов завоза нефтепродуктов в пункт Хандыга на реке Алдан: 1) через Усть-Кут- 

75782 руб./т и 2) - через Нижние Бистях - 79757 руб./т. Разность – 3975 руб./т. 

подтверждает оптимальность альтернативной схемы завоза в течении арктической 

навигации продолжительностью 75 суток. Однако, эксплуатационный период 

перевалочного пункта более продолжительный и имеется возможность задействовать 

его в схемах на других перевозках. 

Разработаны основы концепции организации завоза нефтепродуктов в пункты их 

распределения и потребления в региона с учетом принятой «Стратегии развития 

Якутского транспортно-логистического узла Республики САХА (Якутия) до 2032 

года». Предусмотрено 3 –и этапа распределения грузопотоков базового варианта 

прогноза в объѐме 650 тыс. т нефтепродуктов. Первый – до 2025г. - из 450 тыс. т. 

завоза через Осетрово - на север – 52 тыс т. и 398 тыс. т., в пункты реки Лена; из 200 

тыс. т. завоза через Нижние Бестях – на север -103 тыс.т. и 97 тыс.т., в пункты реки 

Лена. Второй - до 2030г. из 400 тыс.т. завоза через Осетрово - на север – 25 тыс.т. и 

375 тыс.т., в пункты реки Лена; из 250 тыс. т. завоза через Нижние Бестях – на север -

120 тыс.т. и 130 тыс.т., в пункты реки Лена. Третий - до 2035г. из 350 тыс.т. завоза 

через Осетрово все, в пункты реки Лена; из 300 тыс. т. завоза через Нижние Бестях – 

на север -155 тыс.т. и 145 тыс.т., в пункты реки Лена. Следовательно, позиции 

Осетрово как, перевалочного порта нефтеналивных грузов северного завоза 

постепенно переходят к Нижним Бестях при условии, что поставка продукции 

Комсомольского НПЗ будет переориентирована на Якутию. В результате обоснования 

типов нефтеналивных судов для освоения прогнозируемых перевозок предпочтение 

отдано танкерам типа «Ленанефть» на арктическом направлениям, проектам 1754А и 

1754Б на внутрибассейновых направлениях. 

В работе [10] отмечается наличие в пароходствах большого количества судов, 

смешанного река-море плавание, прежде всего, это –Обь- Иртышское и Ленское 

объединѐнное. Использование их в зоне СМП является резервом значительного 

увеличения грузооборота, выхода сибирских предприятий на международный рынок, 

укреплению полемических и экономических связей. 
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Выводы  

В результате исследования транспортного процесса доставки нефтепродуктов в 

пункты арктического побережья Якутии рассмотрено две основные схемы. Первая - 

существующая - продукция Ачинского НПЗ по железной дороге до станции Лена с 

перевалкой в Осетровском порту и далее речным транспортом. Вторая – 

альтернативная - продукция Комсомольского НПЗ по железной дороге до станции 

Нижние Бестях с последующей перевалкой на речной транспорт. Эта схема 

рассмотрена в рамках стратегии развития Якутского транспортно-логистического узла 

Республики САХА (Якутия). В качестве критерия оценки и выбора оптимального 

варианта схемы завоза приняты железнодорожные и автомобильные тарифы, а 

обоснования типов нефтеналивных судов речного флота – эксплуатационные расходы 

по их содержанию. В результате анализа полученных данных предпочтение отдано 

схемам завоза нефтепродуктов через перевалочный пункт Нижний Бестях. Затраты 

здесь ниже на ~3300 руб./т по сравнению с завозом через Усть-Кут. При завозе 

нефтепродуктов в пункты Лена предпочтение отдается схеме перевалки в Усть-Куте. 

Так, при сравнении вариантов завоза в пункт Хандыга на реке Алдан через Усть-Кут и 

через Нижний Бестях, первый имеет существенное преимущество. Аналогичные 

результаты обоснования при завозе нефтепродуктов в пункты реки Лена и еѐ 

притоков. 

Реализация альтернативного варианта может быть осуществлена поэтапно в 

рамках Якутского транспортно-логистического узла Республики САХА (Якутия) в 

зависимости от пропускной способности нефтебазы. Увеличение грузооборота 

прогнозируется до 300 – 350 тыс.т., что позволит обеспечить нефтепродуктами 

потребителей в пунктах арктического побережья и рек с учѐтом осуществления 

поставок продукции Комсомольского НПЗ в Якутию. Кроме того, вызывает сомнение 

возможность формирования грузовой базы Якутского транспортно-логистического 

узла, поскольку внешний завоз восточного направления в республику составляет не 

более 8 %., при этом, через Осетрово поступает до 70% грузов. В связи с этим, в 

работе [3] предложена схема доставки нефтепродуктов Ачинского НПЗ через 

Лесосибирск (железная дорога), Дудинку (речной транспорт) – СМП – бар р.Идигирка 

(морской транспорт) – пункты назначения (речной транспорт). Возможны и другие 

пункты арктического побережья на реках Хатанга, Анабар. Перспективы такого 

решения видятся в рамках формирования и развития воднотранспортного коридора 

«Енисей – СМП». 
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