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До последнего времени ледоколы в Арктике ис-
пользовались преимущественно для обслуживания 
транспортных судов, перевозящих различные грузы 
в том или ином направлении, и в отдельных случаях 
для решения разовых задач, например доставки гру-
зов и персонала на дрейфующие полярные станции.
Арктический ледокольный флот России всегда был 
наиболее мощным в мире. Его наращивание проис-
ходило непрерывно и планомерно, многие годы, обе-
спечивая развитие народного хозяйства в Арктиче-
ской зоне. Максимального развития он достиг в кон-
це 90-х годов XX в. В это время в эксплуатации нахо-
дилось семь атомных и девять дизель-электрических 
ледоколов. Атомные ледоколы обслуживались на 
специально созданной базе атомного флота в Мур-
манске, откуда отправлялись и в западный, и в вос-
точный сектора Арктики. Дизель-электрические ле-
доколы базировались в Мурманске и Владивостоке, 
обслуживая соответственно западный и восточный 
сектора Арктики.
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Исследовано современное состояние и перспективы применения атомных ледоколов при освоении арк-
тического шельфа, определены их роль и место. Рассмотрены этапы разработки стационарных морских 
сооружений. Приведены отдельные технологические и конструктивные решения по освоению арктиче-
ского шельфа, например подводного отгрузочного нефтяного терминала, по созданию морского грави-
тационного ледостойкого терминала. Представлен прогноз дальнейших работ по освоению арктиче-
ского шельфа.
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С возникновением стационарных морских соору-
жений у ледокольного флота появились дополни-
тельные задачи. Первым стационарным сооружени-
ем стал подводный терминал (рис. 1), установленный 
ОАО «Мурманское морское пароходство» в районе 
Варандея в Печорском море в 2001 г., на который 
нефть поступала по подводному трубопроводу с бе-
регового хранилища нефти.
Терминал был рассчитан на отгрузку до 2500 тыс. т 
нефти в год. Специально для этой системы отгрузки 
нефти пароходство построило на Адмиралтейских 
верфях пять танкеров типа «Астрахань» дедвей-
том около 20 тыс. т усиленного ледового класса 
с устройствами для стыковки с подводным терми-
налом (рис. 2).
Отгрузки нефти производились как в летнее, так 
и в зимнее время, их обеспечение зимой осущест-
влял дополнительно оборудованный для этого 
дизель-электрический ледокол «Капитан Николаев» 
(рис. 3).
Следующим более серьезным шагом стало созда-
ние морского гравитационного ледостойкого терми-
нала в районе поселка Варандей в Печорском море 
для регулярной круглогодичной отгрузки нефти, 
добываемой на сухопутных месторождениях, нака-
пливаемой в береговых хранилищах и доставляе-
мой к терминалу по подводному трубопроводу. Рас-
четный объем отгрузки может достигать 12 млн т 
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нефти в год. Для отгрузки нефти 
были построены танкеры усилен-
ного ледового класса дедвейтом 
около 70 тыс. т (рис. 4).
Обеспечение отгрузки нефти 
в этой системе осуществляют 
вспомогательное ледокольное 
судно и ледокольный буксир, по-
стоянно находящиеся у термина-
ла (рис. 5). В проводке этих весь-
ма крупных танкеров во льдах 
участвуют более мощные дизель-
электрические ледоколы, а в слу-
чае необходимости — атомные 
ледоколы.
Новый этап развития морских 

отгрузок нефти наступил с вве-
дением в эксплуатацию морской 
гравитационной ледостойкой 
платформы «Приразломная», на-
ходящейся в определенном уда-
лении от Варандейского терми-
нала в Печорском море. В этом 
случае сама платформа служит 
терминалом, поскольку добывае-
мая нефть закачивается в хра-
нилище, размещенное в корпу-
се платформы. Данный проект 
предусматривает также отгрузку 
танкерами усиленного ледового 
класса дедвейтом около 70 тыс. т 
(рис. 6).
Ежегодный объем отгрузки 
нефти должен достигнуть при-
мерно 8 млн т. Обеспечение от-
грузки с платформы осущест-
вляют специально построенные 
ледокольные суда мощностью 
15 МВт (рис. 7).
Платформа «Приразломная» 
универсальная — она одновре-
менно и буровая, и добычная, на 
нее требуется постоянный завоз 
различного вида снабженческих 
грузов. Представленное на рис. 7 
ледокольное судно приспособле-
но среди прочего и для доставки 
таких грузов. Для сопровождения 
танкеров во льдах при сложной 
ледовой обстановке привлекают-
ся атомные ледоколы.
Следующим ожидаемым про-
ектом освоения шельфа в этом 
районе является освоение Дол-
гинского месторождения, нахо-
дящегося в стадии разведочного 
бурения.
Все три проекта, реализуемые 
в Печорском море, располагают-
ся в наиболее благоприятном по 

Рис. 1. Установка подводного отгрузочного нефтяного терминала в районе 
Варандея

Рис. 2. Танкер типа «Астрахань», присоединенный к подводному терминалу 
бронированным шлангом

Рис. 3. Ледокол «Капитан Николаев», переоборудованный для обеспечения зимней 
отгрузки нефти танкерами типа «Астрахань»
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ледовым условиям районе, фак-
тически на западной окраине 
арктического региона. Поэтому 
участие там атомных ледоколов 
следует рассматривать как эпи-
зодическое, главным образом 
при проводке судов в сложных 
ледовых условиях.
Более серьезная нагрузка на 

ледоколы (и прежде всего атом-
ные) ляжет при перемещении 
мест отгрузки углеводородов 
в более восточные районы начи-
ная с Карского моря, где ледовые 
условия намного суровее.
Первый крупный проект, на-
ходящийся в стадии наиболее 
близкой реализации, — кругло-
годичная морская отгрузка неф-
ти сухопутного Новопортовского 
месторождения из Обской губы. 
Предусматриваются морской 
ледостойкий терминал, танкеры 
ледового класса дедвейтом око-
ло 40 тыс. т, вспомогательные 
дизель-электрические ледоко-
лы мощностью порядка 22 МВт. 
Предполагается, что ледоколы 
будут работать только на участ-
ке, ограниченном акваторией 
Обской губы. На морском участ-
ке потребуется поддержка атом-
ным ледоколом. В 2014—2015 гг. 
были опробованы временные схе-
мы отгрузки нефти Новопортов-
ского месторождения в летнее 
и зимнее (через припай) время. 
Проводку танкеров типа «Астра-
хань» зимой осуществлял атом-
ный ледокол.
Более крупным проектом по вы-
возу углеводородов с сухопутных 
месторождений и соответственно 
с более поздней реализацией яв-
ляется морская транспортиров-
ка сжиженного природного газа 
(СПГ) из порта Сабетта (проект 
«Ямал СПГ»). Объем вывоза СПГ 
должен достигнуть 15 млн т. Уже 
длительное время в большом 
объеме в этот порт завозятся 
строительные грузы, в том числе 
в зимний период, сухогрузными 
судами ледового класса (рис. 8) 
и с поддержкой ледоколов.
В более отдаленной перспек-

тиве ожидается еще один не ме-
нее крупный проект — «СПГ-2». 
Он также связан с вывозом из 

Рис. 4. Танкер типа «Василий Динков», швартуемый к Варандейскому ледостойкому 
терминалу

Рис. 5. Буксир «Тобой» и ледокол «Варандей», обслуживающие Варандейский 
стационарный терминал
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Обской губы сжиженного при-
родного газа с объемом отгрузки 
до 15 млн т.
Масштабы привлечения атом-
ных ледоколов в этих проектах 
следует рассматривать приме-
нительно к каждому из них. Ис-
следования свидетельствуют, что 
изучение проблемы возможности 
и целесообразности применения 
атомных ледоколов при освоении 
арктического шельфа требует 
особого внимания.
Начальным этапом освоения 
шельфа являются сейсморазве-
дочные работы, которые обычно 
выполняются со специальных 
геофизических судов, приспособ-
ленных к буксировке сейсмокос 
(одной и более). Такие работы 
могут проводиться только в усло-
виях, когда исследуемые районы 
акватории освобождаются ото 
льда. Продолжительность суще-
ствования в Арктике подобных 
благоприятных условий состав-
ляет до трех месяцев в запад-
ном районе и до одного месяца 
в восточном районе. Суда, пред-
назначаемые для выполнения 
данных работ, должны по усло-
виям безопасности иметь надле-
жащий ледовый класс. При этом 
ледокольное обеспечение может 
потребоваться только как опе-
ративная помощь, особенно при 
попадании судов в условия сжа-
тий. В случае удаленности многих 
районов сейсморазведки от мест 
базирования, вероятно, такую 
помощь сможет оказать только 
атомный ледокол. Таким образом, 
при сейсморазведке традицион-
ным способом буксировки сейс-
мокос необходимо учитывать ве-
роятность привлечения атомных 
ледоколов. Принципиально воз-
можным и известным из практики 
вариантом геофизических работ 
является выполнение сейсмо-
разведки со льда. В этом случае 
период работы и соответствен-
но объем сейсморазведки могут 
быть значительно увеличены. Для 
таких работ, выполняемых в тече-
ние достаточно длительного вре-
мени и с возможностью перехода 
из одного района в другой, было 

Рис. 6. Подход танкера типа «Михаил Ульянов» к платформе «Приразломная» для 
отгрузки нефти

Рис. 7. Ледокольное судно типа «Юрий Топчев» для обслуживания платформы 
«Приразломная»

Рис. 8. Судно, осуществляющее доставку строительных грузов в порт Сабетта
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бы перспективно приспособление для этого атомно-
го ледокола.
Следующим этапом освоения месторождений на 
шельфе является разведочное бурение скважин. 
Использование предназначенных для этого тра-
диционных технических средств (самоподъемных 
плавучих буровых установок и полупогружных пла-
вучих буровых установок) возможно в Арктике лишь 
в чрезвычайно благоприятных по ледовой обста-
новке условиях. Фактически можно говорить толь-
ко о Баренцевом море. В Карском и других более 
восточных морях Северного Ледовитого океана 
могут использоваться только два вида технических 
средств — буровые суда ледового класса во время 
короткого периода чистой воды и ледостойкие гра-
витационные буровые платформы, которые могут 
находиться на точке бурения круглогодично.
Область использования буровых судов ограниче-
на глубинами от 70 м и выше. Гравитационные плат-
формы могут работать на глубинах от 6—7 до 70 м. 
Большинство месторождений углеводородов в Арк-
тике располагается на ограниченных глубинах, где 
разведочное бурение можно вести с использовани-
ем ледостойких гравитационных буровых платформ. 
Доставка их в район буровых работ и установка 
на место должны производиться по возможности 
по чистой воде. Тем не менее их продолжитель-
ность будет достаточно большой. Таким образом, 
эти операции скорее всего потребуют привлечения 
атомных ледоколов. После установки буровых плат-
форм на точке бурения обслуживание платформ 
состоит в постоянном присутствии вблизи платфор-
мы дежурного судна, периодической доставке на 
платформу грузов снабжения и в осуществлении 
периодической смены вахт на платформе. Во всех 
трех видах обслуживания участвуют морские суда. 
При нахождении буровой платформы во льдах для 
доставки снабжения потребуется эпизодическое 
участие ледоколов. Смена вахт также может произ-
водиться с участием ледоколов, особенно в случае 
большой удаленности платформы от базы, не по-
зволяющей использовать вертолет, базирующийся 
на платформе. Также представляется нецелесоо-
бразным непрерывное дежурство ледоколов вблизи 
платформы в ледовый период, поскольку затраты на 
их содержание весьма велики.
Таким образом, можно констатировать, что на 
обслуживании ледостойкой гравитационной буро-
вой платформы участие ледоколов будет эпизоди-
ческим. Бо ́льшую часть времени такие ледоколы 
будут выполнять традиционные функции провод-
ки транспортных судов. Ввиду сложности ледовых 
условий и удаленности разведываемых месторож-
дений представляется, что перечисленные задачи 
могут решать только атомные ледоколы. Если по 
каким-либо причинам станет актуальной задача 
освоения глубоководных месторождений, где раз-
ведочное бурение может осуществляться с по-
мощью арктических буровых судов, то ситуация 

с ледокольным обслуживанием будет определяться 
следующим. Поскольку буровые суда должны удер-
живаться на точке с помощью якорной системы 
и частично работой подруливающих винторулевых 
колонок, они могут выполнять свою работу толь-
ко в условиях чистой воды или слабого льда. При 
этом необходимо принимать во внимание, что кро-
ме непосредственно бурения им необходимо время, 
чтобы осуществить якорное раскрепление и затем 
его демонтировать. Поэтому ледокол потребуется 
(возможно) при движении судна к месту бурения во 
льдах, затем он должен защищать буровое судно 
в процессе всего бурения и снятия с точки от веро-
ятного воздействия льда, а также, возможно, при 
возвращении судна из района буровых работ. При 
большом удалении районов буровых работ от баз 
снабжения вероятнее всего будет целесообразно 
использование атомных ледоколов.
Следующим этапом освоения месторождений яв-
ляется бурение эксплуатационных скважин. На глу-
бинах от примерно 70 м и выше в ближайшей и бо-
лее отдаленной перспективе такую работу смогут 
выполнять только буровые суда. Соответственно 
ледокольное обеспечение должно быть таким же, 
как и при разведочном бурении. Для выполнения 
буровым судном всего объема разбуривания экс-
плуатационных скважин потребуется несколько лет 
из-за короткого навигационного периода (один-три 
месяца). Таким образом, и в этом случае занятость 
обеспечивающих ледоколов в течение года будет 
кратковременной.
Для глубин до 70 м работы разбуривание экс-
плуатационных скважин может вестись с гравита-
ционных буровых платформ, совмещающих возмож-
ности разведочного и эксплуатационного бурения. 
При этом потребность в ледокольном обеспечении 
будет не меньше той, которая необходима при раз-
ведочном бурении. Разбуривание эксплуатационных 
скважин на глубинах до 70 м может осуществляться 
также с ледостойких гравитационных эксплуатаци-
онных платформ, предназначаемых одновременно 
и для буровых работ. В этом случае участие ледо-
колов потребуется в период буксировки и установ-
ки платформы, затем на протяжении всего срока ее 
эксплуатации (20—30 лет) — для периодической 
доставки грузов снабжения и смены вахт. В зависи-
мости от глубин, на которых будут устанавливаться 
платформы, а также от тяжести ледовых условий 
для их обслуживания могут потребоваться ледоко-
лы различной мощности.
Завершающим этапом освоения месторождений 
является добыча углеводородов и их отгрузка. При 
больших глубинах добыча и отгрузка углеводородов 
осуществляется с использованием подводных до-
бычных комплексов (ПДК), устанавливаемых на дне, 
и подводных трубопроводов (ПТ). При этой техноло-
гии основной проблемой является обеспечение до-
ступа с поверхности, покрытой льдом, к ПДК и ПТ. 
Для этого планируется создание специальных судов 
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ледового класса, но их эксплуатация, как мож-
но ожидать, также будет связана с ледокольной 
поддержкой.
При использовании на доступных глубинах ле-

достойких гравитационных добычных платформ 
и отгрузке с них нефти на суда потребуются доста-
точно крупные танкеры высокого ледового клас-
са, тем не менее нуждающиеся в ледокольном 
сопровождении.
Особого рассмотрения, выходящего за рамки дан-
ной статьи, заслуживает вопрос добычи и отгрузки 
сырья на месторождениях природного газа.
Подводя итоги проведенного анализа, примем во 
внимание, что в настоящее время реально идет речь 
только о трех типах атомных ледоколов: трех строя-
щихся универсальных ледоколах мощностью 60 МВт, 
проектируемом ледоколе-лидере мощностью 110—
130 МВт и проектируемом мелкосидящем ледоколе 
мощностью 40 МВт. Универсальные атомные ледо-
колы предназначены для проводки судов, оказания 
им помощи, а также буксировки в случае необхо-
димости как судов, так и других морских объектов. 
К выполнению специальных задач освоения аркти-
ческого шельфа они не предназначались. Будущий 
атомный ледокол-лидер предназначен для обеспе-
чения уверенной круглогодичной транспортной ра-
боты на всем протяжении Северного морского пути, 
а также возможности быстрого прибытия в любую 
точку Арктики (где позволяет его осадка) для оказа-
ния необходимой помощи. Для специальной работы 
на освоении шельфа он не предназначается.
Таким образом, только мелкосидящий атомный 
ледокол мощностью 40 МВт может рассматриваться 
применительно и к задачам освоения шельфа. Наи-
более понятной дополнительной его функцией кро-
ме проводки судов, буксировки судов и платформ 
являются периодическое снабжение буровых и до-
бычных платформ необходимыми грузами, а также, 
возможно, доставка на берег сменного персонала 
платформ. Для этого необходимы соответствующая 
площадь палубы, емкости для специфических гру-
зов, специальные грузовые устройства, помещение 
для сменной вахты, и все это с учетом защиты от 
неблагоприятного воздействия различных гидроме-
теоусловий. Не исключается также возможность от-
дельного создания модификации ледокола для кру-
глогодичных геофизических исследований в Арктике 
в интересах Росгеологии.
Мелкосидящий атомный ледокол, как и все атом-
ные ледоколы, должен быть приспособлен к вы-
полнению спасательных операций, но его отличие 
будет состоять в возможности взаимодействия при 
этом с высокобортными нефтегазовыми платфор-
мами. При этом следует иметь в виду, что на плат-
формах численность персонала может достигать 
200 человек.
В заключение стоит отметить, что в настоящее 
время в стране идет интенсивное строительство 
новых дизель-электрических ледоколов, два из них 

(мощностью по 16 МВт) уже находятся в эксплуата-
ции, три (мощностью по 18 МВт) строятся, строится 
также первый ледокол мощностью 25 МВт, а в за-
казе находятся ледоколы мощностью около 22 МВт. 
В связи с наращиванием атомного ледокольного 
флота возникает вопрос, какова возможная роль 
этих судов в Арктике. Первые два типа ледоколов 
в первую очередь необходимы для обслуживания 
замерзающих морей России. В летнее время, насту-
пающее в замерзающих бассейнах, они эпизодиче-
ски могут привлекаться к использованию в Аркти-
ке, но с серьезными ограничениями по дальности 
действия от бункерных баз. Ледоколы мощностью 
25 МВт фактически могут заменить выводимые 
из эксплуатации в Арктике существующие дизель-
электрические ледоколы финской постройки, но 
они также ограничены зоной действия по запасам 
топлива. Вероятнее всего, район их эксплуатации 
будет ограничен западным районом Арктики, и, 
возможно, они могут использоваться в восточном 
районе с соответствующим базированием. Некото-
рые задачи при освоении шельфа они могут взять 
на себя. Ледоколы мощностью около 22 МВт будут 
использоваться в Обской губе для обслуживания 
нефтяного терминала и танкеров.
Однако решающую роль при освоении арктиче-
ского шельфа наряду с обеспечением транспортных 
перевозок, несомненно, будут играть атомные ледо-
колы. Из них наиболее востребованными в задачах 
освоения шельфа будут создаваемые мелкосидя-
щие атомные ледоколы мощностью 40 МВт. Комби-
нированное назначение этих ледоколов должно бу-
дет отразиться на их архитектурно-конструктивном 
облике.
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