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ТЕРРИТОРИИ «СЕВЕРНОГО ЗАВОЗА»: 
НОВЫЕ ПОДХОДЫ К КАТЕГОРИЗАЦИИ

Обеспечение жизнедеятельности населенных пунктов районов Крайнего Севера 
возможно лишь посредством реализации комплекса мероприятий по закупке и до-
ставке товаров первой необходимости (прежде всего продовольствия и топлива) 
из других территорий («северного завоза»). Существующая система снабжения ха-
рактеризуется недостаточной эффективностью, что обуславливает высокие риски
сбоя поставок. Ее совершенствование предусматривает разработку и реализацию оп-
тимальных мер воздействия на экономические отношения в сфере «северного завоза», 
а также определение эффективных способов правового регулирования. При этом одним 
из ключевых этапов является установление конкретных и строго ограниченных тер-
риториальных границ действия предлагаемых мер. В существующей практике отсут-
ствует правовая формализация пространственных пределов действия совокупности
управленческих, логистических, социально-экономических процессов, направленных 
на обеспечение бесперебойных поставок грузов (продукции) для «северного завоза», 
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что определяет актуальность исследования. Целью работы является определение кри-
териев и их количественных параметров для категоризации районов Крайнего Севера 
и приравненных к ним местностей с ограниченными сроками завоза грузов (продукции). 
На основе обобщения трудов отечественных и зарубежных ученых по проблемам рай-
онирования северных территорий и оценке их транспортной доступности, а также 
использования картографических методов исследования и фокус-групп разработан 
алгоритм категоризации населенных пунктов районов Крайнего Севера. В качестве 
критериев отбора определены: транспортная доступность, наличие устойчивых ло-
гистических цепей поставок, продолжительность отопительного периода и уровень 
обеспеченности основными продуктами питания. Результатом категоризации стало 
выделение трех групп территорий в зависимости от механизма организации снабже-
ния: критического, поддерживающего и базового завоза. Предложенная группировка 
может быть использована для определения пространственных пределов правового 
регулирования «северного завоза» и разработки комплекса специфических мер по обе-
спечению бесперебойных поставок товаров первой необходимости.

Ключевые слова: категоризация территорий, транспортная доступность, «се-

верный завоз», районы Крайнего Севера.
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TERRITORIES OF THE «NORTHERN DELIVERY»:
NEW APPROACHES TO CATEGORIZATION

Ensuring the sustainability of settlements in the Far North regions is achievable only 
through a comprehensive set of measures for the procurement and delivery of essential goods 
(primarily food and fuel) from other areas, known as the «Northern Delivery» The current 
supply system is marked by inefficiencies that create high risks of delivery disruptions. Enhancing 
this system requires developing and implementing optimal measures to influence the economic 
relationships within the «Northern Delivery» framework, alongside determining effective legal 
regulatory methods. A critical step in this process is the establishment of precise and strictly 
defined territorial boundaries for implementing these measures. At present, there is no legal 
formalization of spatial limits for the array of managerial, logistic, and socio-economic 
processes aimed at ensuring uninterrupted deliveries of goods for the «Northern Delivery» 
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underscoring the importance of this research. The aim of this study is to define the criteria 
and their quantitative parameters to categorize the regions of the Far North and equivalent areas 
with limited cargo delivery periods. By synthesizing the work of both domestic and international 
scholars on the zoning of northern territories and assessing their transport accessibility, as well 
as utilizing cartographic research methods and focus groups, an algorithm for categorizing 
the settlements of the Far North regions has been developed. The identified selection criteria
include transport accessibility, the presence of stable supply logistics chains, the duration 
of heating period, and the level of provision with basic food products. This categorization 
resulted in identifying of three groups of territories based on the supply organization mechanism: 
critical, supporting, and basic supply. The proposed categorization can be used to determine
the spatial limits for legal regulation of the «Northern Delivery» and to develop a specific set of 
measures to ensure the uninterrupted delivery of essential goods.

Keywords: categorization of settlements, transport accessibility, «northern delivery», 

regions of the Far North.
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Районы Крайнего Севера как объект исследования

Северные территории играют особую роль в развитии Российской Фе-

дерации. Обладая выгодным геополитическим положением, богатыми 

запасами минерально-сырьевых ресурсов, они занимают более 50% пло-

щади страны и включают 25 регионов России, относящихся к районам 

Крайнего Севера и приравненным к ним местностям с ограниченными 

сроками завоза грузов (продукции) (далее — районы Крайнего Севера). 

Обеспечение их жизнедеятельности возможно лишь посредством реали-

зации комплекса мероприятий по закупке и доставке жизненно важных 

товаров (прежде всего продовольствия и топлива) (Ледяева, 2021) из дру-

гих территорий — «северного завоза». При этом районы Крайнего Севера 

не только существенным образом отличаются от остальной части страны,

но и значительно неоднородны между собой, в первую очередь, по пока-

зателям селитебной освоенности территории, уровню транспортной до-

ступности, емкости внутреннего рынка и состоянию конкурентной среды. 

Указанные аспекты определяют необходимость разработки и реализации

дифференцированных механизмов организации «северного завоза» с уче-

том принципа пространственного категорирования. Действующие норма-

тивные правовые акты не учитывают произошедшие с последнего момента 

их актуализации изменения в административно-территориальном устрой-

стве, климатических условиях, транспортной доступности территорий 

завоза, а также не содержат методические подходы к их категоризации.

В связи с этим целью исследования является определение критериев и их 

количественных параметров для категоризации территориальных образо-
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ваний районов Крайнего Севера. Для ее достижения необходимо реше-

ние следующих задач:

± обобщить существующие подходы к районированию северных тер-

риторий в зарубежной и отечественной практике;

± определить критерии категорирования;

± разработать алгоритм отнесения населенных пунктов к террито-

риям «северного завоза»;

± осуществить группировку территориальных образований.

Теоретическая значимость исследования заключается в дальнейшем 

развитии концептуальных положений по разработке и внедрению меха-

низмов жизнеобеспечения районов Крайнего Севера с учетом влияния 

природно-климатических условий, уровня транспортной доступности, 

состояния логистики и обеспеченности товарами первой необходимости.

Практическая значимость состоит в возможности использования ре-

зультатов категоризации территорий районов Крайнего Севера при форми-

ровании дифференцированных механизмов их жизнеобеспечения, а также 

при определении пространственных границ действия существующих и раз-

рабатываемых правовых норм в сфере «северного завоза».

Теоретические аспекты районирования северных территорий
В отечественных и зарубежных исследованиях многосторонне изу-

чены различные вопросы районирования северных территорий. Несмотря 

на это на практике отсутствует научно-обоснованный подход к определе-

нию критериев для выделения районов Крайнего Севера и приравненных 

к ним местностей с ограниченными сроками завоза грузов (продукции).

Категория «Крайний Север» впервые встречается в работе В. И. Ленина 

«Развитие капитализма в России». К ней автором были отнесены Архан-

гельская, Вологодская и Олонецкая губернии (Ленин, 1960). В 60–70-х гг. 

XX в. отечественные ученые (Г. А. Агранат, С. В. Славин) при райониро-

вании северных территорий в качестве базовых критериев использовали 

природно-климатические и экономико-географические признаки (Агра-

нат, 1977; Славин, 1958; Славин, 1961; Распоряжение Правительства РФ от 

18.01.1992 № 107-р). Дальнейшее развитие этот подход получил в иссле-

дованиях Института географии Академии Наук СССР. При районирова-

нии территорий Севера по природно-климатическим условиям учеными 

особое внимание уделялось определению интегральной оценки степени 

дискомфортности для проживания населения. В расчетах помимо клима-

тических показателей (биоклиматический индекс суровости метеорежима, 

температура, атмосферное давление, влажность воздуха, скорость ветра, 

уровень солнечной (ультрафиолетовой) радиации) использовались эко-

номико-географические (плотность сельского населения; сельскохозяй-

ственные угодья, транспортная доступность), социально-экономические 

(продолжительность отопительного сезона, сумма активных температур 
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за вегетационный период, теплозащитные свойства одежды с учетом пе-

риода ее ношения), а также медицинские (заболеваемость населения, мла-

денческая смертность, продолжительность жизни и др.) (Распоряжение 

Правительства РФ от 18.01.1992 № 107-р). Несмотря на большой объем 

анализируемой информации и комплексность оценки произошедшие 

за последнее время изменения климата, уровня селитебности и эконо-

мической конъюнктуры не позволяют в полной мере использовать рас-

смотренные отечественные подходы к районированию территориальных 

образований Крайнего Севера.

В зарубежной практике также используются различные подходы к вы-

делению критериев северных территорий. Например, К. Дж. Ри и Р. Гайда 

предлагают относить к данной категории территориальные образования, 

расположенные выше 600 с. ш., руководствуясь при этом административно-

территориальным принципом. Канадский экономист-географ Л. Э. Ам-

лен в качестве критериев для определения территорий Севера исполь-

зовал природно-климатические (географическая широта места, летние 

и зимние температуры, продолжительность сезонного промерзания по-

чвы, количество осадков, степень лесистости) и экономико-географиче-

ские (транспортная доступность наземным и воздушным видами транс-

порта, плотность населения, хозяйственная освоенность) характеристики. 

Все составляющие оценивались по стобалльной шкале. При этом значи-

мость природных характеристик при определении «северности» населен-

ного пункта предусматривалась выше (в 1,5 раза) экономических. Следует 

отметить, что недостатком рассмотренного подхода является субъектив-

ность оценки (Распоряжение Правительства РФ от 18.01.1992 № 107-р; 

Тоскунина и др., 2013; Жуков, Крайнов, 2008).

Несмотря на множество научных исследований и актуальность вопро-

сов районирования северных территорий юридический статус районы 

Крайнего Севера получили лишь в 1924 г. с принятием декретов ВЦИК 

и СНК РСФСР «О порядке осуществления мероприятий, имеющих це-

лью охрану туземцев Севера от эксплуатации» (Декрет ВЦИК и СНК 

от 09.01.1924) и «О снабжении населения Крайнего Севера продоволь-

ствием и предметами первой необходимости» (Декрет ВЦИК и СНК 

от 16.06.1924). Позже состав рассматриваемых территориальных образова-

ний неоднократно (1930–1931 гг.) дополнялся и уточнялся (Постановление 

ВЦИК от 10.12.1930; Постановление СНК РСФСР от 08.09.1931 № 957). 

Следует отметить, что при районировании преимущественно использо-

вался этнический признак, который характеризовал территорию рассе-

ления малых народностей Севера. Как результат, в 1934 г. Крайний Се-

вер насчитывал 9 национальных округов, 77 национальных районов и 500 

советов, в том числе 165 кочевых (Тараканов, 2010). Также этот перечень 

применялся в качестве пространственных пределов правового регулиро-

вания при начислении процентных надбавок к заработной плате и предо-

ставлении других льгот, связанных с работой в отдаленных местностях. 
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В 1945 г. дополнительно правовым актом были определены территории, 

относящиеся к местностям, приравненным к районам Крайнего Севера, 

на которые также распространялось действие отдельных льгот для рабо-

тающих лиц (Распоряжение Правительства РФ от 18.01.1992 № 107-р). 

Переход от плановой к децентрализованной системе организации «се-

верного завоза», изменение механизмов государственной финансовой 

поддержки (создание специализированных федеральных и региональных 

фондов) обусловили необходимость актуализации пространственных пре-

делов правового регулирования. Как результат, в 1992 г. Правительством 

Российской Федерации был утвержден перечень районов Крайнего Се-

вера и приравненных к ним местностей (по условиям поставки и завоза 

грузов в эти районы) (Постановление Правительства РФ от 23.04.1992 

№ 267). Однако он также не содержал критерии для категоризации этих 

территорий. С 1992 по 1994 г. в него постоянно вносились изменения, 

и на конец периода он насчитывал 242 наименования районов и отдель-

ных населенных мест (Васильев и др., 2009; Постановление Правитель-

ства РФ ред. от 15.04.1994 № 267; Постановление Правительства РФ от 

17.08.1992 № 590; Постановление Совета Министров — Правительства 

РФ от 23.04.1993 № 361; Постановление Совета Министров — Прави-

тельства РФ от 22.09.1993 № 956; Постановление Правительства РФ от 

15.04.1994 № 338). В этой редакции документ просуществовал до 2000 г., 

когда на основе поступивших предложений от 25 субъектов Российской 

Федерации было разработано Постановление Правительства РФ № 402 

«Об утверждении Перечня районов Крайнего Севера и приравненных 

к ним местностей с ограниченными сроками завоза грузов (продукции)» 

(Постановление Правительства РФ от 23.05.2000 № 402). За период дей-

ствия нового правового акта в него трижды вносились изменения, но они 

преимущественно имели неконцептуальный характер. Из перечня исклю-

чались упраздненные муниципальные районы и городские округа, а также 

вносились корректировки, отражающие произошедшие изменения в ад-

министративно-территориальном делении субъектов Российской Феде-

рации. Текущая редакция (по состоянию на 06.12.2016 г.) насчитывает 206 

муниципальных районов и городских округов. Следует отметить, что за 

последние 6 лет правовой акт не разу не актуализировался. Из документа 

не исключены:

± упраздненные населенные пункты;

± территориальные образования, где не проживает население;

± муниципальные районы и городские округа, которые имеют в сво-

их границах крупные железнодорожные станции или связаны до-

рогами с твердым покрытием, круглогодичного действия, с сетью 

дорог регионального или федерального значения, что не позволя-

ет их отнести к местностям с ограниченными сроками транспорт-

ной доступности.
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В рамках разработки мер государственной финансовой поддержки 

поставок продукции для обеспечения своевременного завоза в 1996 г. 

Правительством Российской Федерации дополнительно был утвержден 

перечень районов Крайнего Севера и приравненных к ним местностей 

с ограниченными сроками навигации (Постановление Правительства 

РФ от 23.04.1996 № 502). Он включал более 146 административных рай-

онов и отдельных населенных пунктов в 27 субъектах Российской Феде-

рации (Васильев и др., 2009).

Однако следует отметить, что в рассмотренных правовых актах отсут-

ствуют научно-обоснованные критерии определения северных труднодо-

ступных территорий, а также не учтены факторы, определяющие их спе-

цифику (сложные природно-климатические условия, неразвитость транс-

портной инфраструктуры и т.д.) (Васильев и др., 2009). Для устранения 

возникшего пробела ряд субъектов Российской Федерации разработали 

собственную правовую базу в данной сфере (табл. 1).

Таблица 1
Критерии для определения территорий, с ограниченными сроками 

завоза грузов (продукции): региональные практики

№ 
п/п

Субъект
Российской Федерации Критерии районирования

1 Хабаровский край

Отсутствие железнодорожного сообщения, а также

постоянного (более 90 дней) транспортного сообщения 

по автомобильным дорогам общего пользования

с сетью автомобильных дорог федерального и (или)

регионального значения

2 Республика Бурятия

Транспортная доступность всеми видами транспорта

составляет менее 180 дней;

транспортная доступность авиационным транспортом

составляет менее 60 дней

3
Республика Саха

(Якутия)

Наличие на пути транспортного сообщения водных 

преград, при отсутствии регулярных паромных переправ;

удаленность от грузовых железнодорожных станций;

отсутствие круглогодичной транспортной доступности

4 Республика Тыва
Расположение в труднодоступной местности, отсутствие 

автомобильной дороги общего пользования

Источник: составлено по: (Постановление Правительства Хабаровского края от 11.03.2020 

№ 66-пр; Постановление Правительства Республики Бурятия от 12.10.2012 № 600; Закон Ре-

спублики Саха (Якутия) от 24.12.2020 № 2304-З № 519-VI; Постановление Правительства 

Республики Тыва от 12.03.2008 № 120).

Используемые регионами критерии носят индивидуальный характер 

и не обладают признаками универсальности, что не позволяет их тира-

жировать на все субъекты Российской Федерации, участвующие в «се-

верном завозе».
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Для разработки единого подхода к районированию территорий с огра-

ниченными сроками завоза грузов (продукции) Минэкономразвития Рос-

сии провело анкетирование всех 25 регионов, осуществляющих «северный 

завоз». Поступившие предложения были сгруппированы в пять блоков: 

географические, природно-климатические условия, транспортная удален-

ность, экономические условия и др.

По мнению субъектов Российской Федерации, участвующих в «север-

ном завозе», ключевыми характеристиками районов Крайнего Севера яв-

ляются (Аналитический доклад, 2017):

1) отсутствие круглогодичной транспортной доступности, в том чис-

ле слабая развитость автомобильного или железнодорожного со-

общения (отметили 20 регионов);

2) экстремальные (сложные) природно-климатические условия (16 

регионов);

3) географическая удаленность (изолированность) от наиболее раз-

витых районов Российской Федерации (10 регионов);

4) отсутствие собственной производственной базы промышленных 

товаров (8 регионов);

5) низкий уровень развития или отсутствие собственного сельскохо-

зяйственного производства (7 регионов).

Несмотря на единогласие респондентов в выделении ключевых крите-

риев районирования северных труднодоступных территорий, их предло-

жения по параметрам для количественной оценки существенно различа-

ются. В связи с этим результаты анкетирования не нашли практического 

применения при разработке нормативной правовой базы «северного за-

воза».

Так, в проекте Федерального закона «О северном завозе» в качестве 

критерия для районирования территориальных образований установлено 

«отсутствие технической возможности осуществления круглогодичного 

наземного транспортного сообщения автомобильным и (или) железнодо-

рожным транспортом не менее чем с одним населенным пунктом, не отно-

сящимся к территории с ограниченными сроками завоза грузов (продук-

ции)» (Проект Федерального закона «О северном завозе»). Предлагаемый 

подход является дискуссионным, так как учитывает только характеристики 

транспортной доступности, при этом не уделяется внимание уровню са-

мообеспеченности продовольственными и промышленными товарами. 

Также игнорируется роль природно-климатических факторов, опреде-

ляющих как характер поставок (например, сезонность), так и их объемы, 

и номенклатуру.

Таким образом, проведенный анализ работ отечественных и зарубеж-

ных ученых, а также нормативных правовых актов подтверждает, что су-

ществующие подходы к определению районов Крайнего Севера харак-

теризуются субъективностью. Указанный аспект обусловливает актуаль-

ность научных исследований в сфере разработки критериев и методики 
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категоризации территориальных образований, участвующих в «северном 

завозе» с учетом влияния природно-климатических факторов, а также 

уровня транспортной доступности.

Подходы к оценке транспортной доступности 
локальных территорий
В настоящее время в научной литературе отсутствует единый подход 

к определению и оценке транспортной доступности административно-

территориальных единиц (Симанов, 2018). Так, в зарубежных исследова-

ниях изучается влияние уровня развития транспортной инфраструктуры 

на социально-экономические показатели территории (Beyzatlar et al., 2012; 

Deng, 2013). Например, Дэвид Бэнистер определяет транспортную обе-

спеченность в качестве ключевого фактора развития жизнедеятельности 

региона и привлечения в него инвестиций (Banister, 2012).

Отечественные ученые рассматривают транспортную доступность 

как свойство транспортной инфраструктуры локальной территории, а для 

ее оценки преимущественно применяют математические методы. Напри-

мер, Н. М. Большаков, В. В. Жиделева, Л. Э. Уремеева для исследования 

сравнительной асимметрии территориальных образований по уровню 

транспортной доступности используют коэффициент Энгеля (Большаков 

и др., 2015). Применение данного показателя и его модификаций (коэф-

фициент Гольца, Успенского, Василевского) для оценки транспортной 

обеспеченности встречается в работах Н. В. Волковой (Волкова, Сви-

стельник, 2018), Д. Ф. Дабиева, У. М. Дабиевой (Дабиев, Дабиева, 2015), 

Е. В. Зандер, Е. А. Коряковой (Зандер, Корякова, 2011). Другие исследова-

тели (Я. Л. Горчаков, М. П. Деружинская и др.) для этих целей предлагают 

использовать интегральные показатели (Горчаков, 2002; Деружинская, 

2008; Янков, 2021). Ключевым недостатком применяемых количествен-

ных подходов является то, что они не учитывают конфигурацию дорожной 

сети, а также особенности пространственного размещения объектов. От-

сутствие данной информации не позволяет провести комплексную оценку 

доступности локаций территориального образования с использованием 

различных видов транспорта.

В правовом поле «транспортная доступность территории» не рассма-

тривается как самостоятельная категория, а применяется как отдельный 

элемент для оценки бюджетной обеспеченности регионов России. Мето-

дикой распределения дотаций на выравнивание бюджетной обеспечен-

ности субъектов Российской Федерации предусмотрен расчет интеграль-

ного показателя — коэффициента транспортной доступности. Он вклю-

чает следующие составляющие (Постановление Правительства РФ от 

22.11.2004 № 670):

± плотность транспортных путей постоянного действия (железных 

дорог и автомобильных дорог с твердым покрытием);
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± удельный вес населения, проживающего в районах с ограничен-

ными сроками завоза товаров и в горных районах, в численности 

постоянного населения;

± долю сельских населенных пунктов, не имеющих связи по доро-

гам с твердым покрытием и не обеспеченных связью с ближай-

шей железнодорожной станцией, морским или речным портом, 

аэропортом.
Предложенный подход не учитывает особенности развития транспорт-

ной инфраструктуры, а также не позволяет оценить влияние природно-
климатических факторов, в том числе сезонный характер транспортной 

доступности большинства территорий Крайнего Севера (с использова-

нием автозимников, ледовых переправ и т.д.).
Рассмотренные методики оценки транспортной доступности суще-

ственно различаются, что обусловлено влиянием совокупности факторов: 
доступностью статистических данных, особенностями исследуемых тер-

риториальных образований и др. Большинство подходов основано на ис-

пользовании математических моделей, что предполагает определенные до-
пущения. Однако применяемые на практике методики, зачастую не учи-

тывают особенности индивидуального выбора экономическими агентами 
маршрутов и способов доставки, обусловленные наличием инфраструк-

турных, транспортных ограничений, естественных и /или искусственных 

преград и других факторов. Как результат, зачастую используемые логи-
стические схемы отличаются от «оптимальных», рассчитанных с помощью 

математического моделирования (Мхитарян и др., 2021).
Таким образом, наиболее востребованными для практического при-

менения, но недостаточно исследованными в настоящее время, являются 
подходы к оценке транспортной доступности с использованием геоин-

формационных систем. Они позволяют на основе цифровой картографии 

и модели пространственных данных применять более точные методики 

оценки обеспеченности территориальных образований различными ви-
дами транспорта с учетом локальных особенностей развития транспорт-
ной инфраструктуры, конфигурации дорожной сети, наличия естествен-

ных и/или искусственных преград для движения транспорта, а также обе-

спечивают поддержку принятия оперативных управленческих решений 

(Adesanya, 2020; Mikusova et al., 2021).

Методический подход к категоризации районов 
Крайнего Севера
На основе анализа отечественных и зарубежных исследований по райо-

нированию северных территорий, подходов к оценке транспортной доступ-

ности, а также положений действующих федеральных и региональных пра-

вовых актов, авторами предложена методика категоризации районов Край-

него Севера с использованием геоинформационных баз данных (рис. 1).
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В рамках разработанного методологического подхода определены па-

раметры для группировки территориальных образований в зависимости 

от предлагаемого механизма организации снабжения (табл. 2).

Таблица 2
Параметры для определения территорий, 

с ограниченными сроками завоза грузов (продукции)

Обозначение Наименование параметра

Населенный пункт упразднен

В населенном пункте проживает население

 Населенный пункт имеет в своих границах или на расстоянии

не более 20 км от них по автомобильным дорогам общего пользования

железнодорожные станции

Населенный пункт имеет постоянное автомобильное сообщение 

с сетью дорог регионального и/или федерального значения

Автомобильное сообщение населенного пункта характеризуется 

наличием естественных и/или искусственных преград (за исключением

трудно преодолимых и непреодолимых)

Населенный пункт имеет в своих границах или на расстоянии

не более 100 км от них по автомобильным дорогам общего пользования

аэродромы и/или посадочные площадки гражданской авиации

В границах населенного пункта размещаются объекты инфраструктуры

водного транспорта

В границах населенного пункта или не более 1000 км от них по

автомобильным дорогам общего пользования размещаются объекты

федеральных торговых сетей, реализующих, в первую очередь,

продовольственные товары

Продолжительность отопительного периода в границах населенного

пункта составляет не менее 209 календарный дней

Обеспеченность населенного пункта по всем видам основных 

продуктов питания выше и/или соответствует нормативным

требованиям

Источник: составлено по (Аналитический доклад, 2017; Медико-экологическое райони-

рование России, н.д.; Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хо-

зяйства РФ от 24.12.2020 № 859/пр; Постановление Правительства РФ от 28.01.2013 № 54).
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На первом этапе на основе проведенного анализа региональных и му-

ниципальных нормативных правовых актов из состава исследуемых на-

селенных пунктов исключаются упраздненные.

Следующий шаг предусматривает проведение отбора территориальных 

образований в зависимости от численности проживающего в них населе-

ния. Источником информации являются данные переписи и расчеты Фе-

деральной службы государственной статистики. Из рассмотрения исклю-

чаются населенные пункты, где не проживают люди.

На третьем этапе осуществляется оценка транспортной доступности 

рассматриваемых населенных пунктов. Для этого анализируются крите-

рии, характеризующие возможность использования для осуществления 

«северного завоза» различных видов транспорта:

± наличие в границах населенного пункта или на расстоянии не бо-

лее 20 км от них по автомобильным дорогам общего пользования 

железнодорожных станций;

± наличие автомобильного сообщения с населенным пунктом;

± наличие в границах населенного пункта или на расстоянии не бо-

лее 100 км от них по автомобильным дорогам общего пользования 

аэродромов и/или посадочных площадок гражданской авиации;

± наличие в границах населенного пункта объектов инфраструктуры 

водного транспорта.

Железнодорожный транспорт характеризуется более высокой, по срав-

нению с другими видами, экономической эффективностью, что опреде-

ляется его преимуществами по провозной способности, себестоимости 

перевозок (особенно на дальние расстояния), независимости от погодных 

условий. Для оценки транспортной обеспеченности населенных пунктов 

железнодорожным сообщением используются картографические сервисы: 

ОАО «РЖД», Яндекс-карты, OpenStreetMap и базы данных Геоаналитиче-

ской информационной системы ФАНУ «Востокгосплан» «Дальний Восток 

и Арктика». На их основе определяется наличие в границах территориаль-

ного образования или в 20 км от них по автомобильным дорогам общего

пользования железнодорожных станций, что является предпосылками 

для организации мультимодальных перевозок. Возможность использо-

вания железнодорожного транспорта для осуществления грузовых пере-

возок свидетельствует о высокой транспортной доступности территории.

Следующим шагом с помощью картографических сервисов и Геоана-

литической информационной системы ФАНУ «Востокгосплан» «Дальний 

Восток и Арктика» определяется наличие автомобильного сообщения с на-

селенным пунктом и его характер: постоянное или сезонное (автозимник).

Автомобильные дороги круглогодичного действия позволяют обеспечи-

вать высокую транспортную доступность территории. Однако при прове-

дении оценки помимо характера сообщения необходимо также учитывать 

наличие естественных и/или искусственных преград. Под естественными 
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преградами понимаются элементы рельефа, а также иные препятствия, об-

условленные действием природных сил, которые ограничивают или пол-

ностью исключают возможность перевозки грузов и пассажиров (Плехов, 

1988). Например, горные хребты, водные объекты (реки, озера, болота 

и др.), оползни, землетрясения, извержения вулкана и т.д. Искусствен-

ными преградами являются инженерно-строительные сооружения (на-

плавные (понтонные) мосты, паромные переправы и др.), временно огра-

ничивающие перемещение объектов, что обусловлено их пропускной 

способностью, режимом и условиями работы. Для оценки транспортной

доступности территории необходима дифференциация естественных и ис-

кусственных преград по трудности их преодоления:

± легко преодолимые — предъявляют ограничительные требования

к условиям перевозки (грузоподъемность, габаритные параметры 

подвижного состава и др.);

± средне преодолимые — определяют временные ограничения 

для движения транспорта (ледовые, паромные переправы и др.);

± трудно преодолимые — снятие ограничений возможно посредст-

вом формирования сложной специализированной инфраструктуры 

(строительство тоннелей, мостовых переходов и др.);

± непреодолимые — характеризуют естественные преграды, исключа-

ющие возможность перемещения транспортных потоков по рассма-

триваемому маршруту (землетрясения, извержения вулканов и др.).

Наличие даже легко и средне преодолимых естественных и/или ис-

кусственных преград снижает уровень транспортной доступности насе-

ленного пункта, так как возрастает зависимость от погодных условий, 

особенностей и графика работы объектов транспортной инфраструктуры 

и других факторов.

Значительная часть северных труднодоступных территорий не имеют 

наземных путей сообщения. В связи с этим на следующем шаге определя-

ется наличие в границах населенного пункта или в 100 км от них по авто-

мобильным дорогам общего пользования аэродромов и/или посадочных 

площадок гражданской авиации, что является предпосылками для орга-

низации мультимодальных перевозок.

Использование авиационного сообщения в сравнении с другими ви-

дами характеризуется более низкими провозными способностями, высо-

кой зависимостью от погодных условий и существенным ростом затрат 

на доставку. Несмотря на указанные недостатки для ряда населенных пун-

ктов оно является безальтернативным, что обусловливает необходимость 

развития авиационной инфраструктуры на этих территориях.

Этап «оценка транспортной доступности» завершается определением 

наличия в границах территориального образования объектов инфраструк-

туры водного транспорта. Источником информации являются данные 

ФГУП «Росморпорт», Росморречфлот. Несмотря на преимущества во-
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дного сообщения, в сравнении с авиационным, за счет более высокой про-

возной способности и низкой себестоимости перевозок, он характеризу-

ется существенной зависимостью от природно-климатических факторов 

(метеоусловия, навигационный период и др.). Однако с учетом развития 

Северного морского пути его роль в обеспечении «северного завоза» бу-

дет возрастать.

Таким образом, к населенным пунктам с высоким уровнем транспорт-

ной доступности предлагается относить территориальные образования, 

имеющие железнодорожное или постоянное автомобильное (без пре-

град) сообщения, в том числе в совокупности с иными видами транспорта. 

Средний уровень транспортной доступности характеризуется отсутствием 

железнодорожного сообщения при наличии постоянного автомобильного 

(в том числе с преградами), а также возможностью использования воздуш-

ного и водного транспорта. Низкая транспортная доступность населенных 

пунктов определяется отсутствием железнодорожного сообщения при на-

личии сезонного автомобильного, а также возможностью использования 

авиационного или водного транспорта.

На четвертом этапе анализируются существующие логистические цепи 

поставок продовольственных товаров. Используя базы данных Геоанали-

тической информационной системы ФАНУ «Востокгосплан» «Дальний 

Восток и Арктика», проводится анализ наличия в границах населенного 

пункта или на расстоянии не более 1000 км от них по автомобильным до-

рогам общего пользования объектов федеральных торговых сетей. В соот-

ветствии с Федеральным законом «Об основах государственного регули-

рования торговой деятельности в Российской Федерации» под торговой 

сетью понимается совокупность двух и более торговых объектов, которые 

принадлежат на законном основании хозяйствующему субъекту или не-

скольким хозяйствующим субъектам, входящим в одну группу лиц в соот-

ветствии с Федеральным законом «О защите конкуренции», или совокуп-

ность двух и более торговых объектов, которые используются под единым 

коммерческим обозначением или иным средством индивидуализации (Фе-

деральный закон от 28.12.2009 № 381-ФЗ). В свою очередь по масштабу 

деятельности (уровню охвата потребителей) на практике они подразделя-

ются на федеральные и региональные, а по виду торговли — на оптовые 

и розничные (Приказ Федерального агентства по техническому регулиро-

ванию и метрологии от 15.12.2009 № 771-ст). Деятельность торговых се-

тей федерального уровня направлена на обеспечение доступности продо-

вольственных товаров и товаров первой необходимости для всех категорий 

потребителей через организацию сети торговых объектов по территории 

страны. Федеральная торговая сеть характеризуется едиными ассорти-

ментной политикой и правилами продажи товаров и оказания услуг, на-

личием договоров с крупными производителями и оптовыми поставщи-

ками, а также использованием собственной логистической инфраструк-
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туры. Это позволяет обеспечивать предложение широкого ассортимента 

товаров по доступным ценам (Федеральная торговая сеть: что это значит, 

н.д.). Таким образом, присутствие на территории объектов торговой сети 

федерального уровня свидетельствует о наличии сложившихся устой-

чивых логистических цепей поставок для обеспечения бесперебойного 

их функционирования.

Пятый этап предусматривает отбор населенных пунктов по критерию 

«продолжительность отопительного периода». Фактические значения по-

казателя определяются на основе СНиП «Строительная климатология» 

(Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хо-

зяйства РФ от 24.12.2020 № 859/пр). Пороговые значения установлены 

с помощью карты климатических зон России (Медико-экологическое 

районирование России, н.д.) и характеризуют территории с абсолютно 

дискомфортными, экстремально дискомфортными, дискомфортными 

и относительно дискомфортными условиями жизни людей. Данный по-

казатель определяет динамику поставок топливно-энергетических ресур-

сов, а также требования к объемам и номенклатуре продовольственных 

и промышленных товаров.

На шестом этапе проводится оценка уровня обеспеченности населе-

ния основными продуктами питания: хлеб и хлебные продукты, карто-

фель, овощи и бахчевые, фрукты и ягоды, мясо и мясные продукты, мо-

локо и молочные продукты, яйца, рыба и рыбные продукты, сахар и кон-

дитерские изделия, а также масло растительное и другие жиры. Данный 

критерий характеризует как развитие собственного производства продо-

вольственных товаров и сельского хозяйства, так и возможность покры-

тия дефицита за счет межрегиональных и/или международных поставок. 

При этом при расчете уровня продовольственной обеспеченности населе-

ния территориального образования необходимым условием является пре-

вышение или соответствие фактических значений показателя пороговым 

по всем видам основных продуктов питания. Для установления пределов 

по каждому виду продовольственных товаров применялись подходы, ис-

пользованные в методических рекомендациях по определению потреби-

тельской корзины для основных социально-демографических групп насе-

ления в субъектах Российской Федерации (Постановление Правительства 

РФ от 28.01.2013 № 54). Несмотря на то что правовой акт утратил силу, 

применение его отдельных положений актуально для учета дифференциа-

ции рационов питания населения, в том числе потребности в пищевых ве-

ществах и калориях, в зависимости от комфортности условий проживания.

Категоризация районов Крайнего Севера
На основе рассмотренных критериев проведена категоризация тер-

риториальных образований. Для отнесения исследуемого населенного 

к районам Крайнего Севера необходимо его соответствие всем базовым 
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критериям. В результате категоризации к территориям «северного за-

воза» отнесены 2163 населенных пункта в 24 субъектах Российской Фе-

дерации (рис. 2).

Рис. 2. Количество населенных пунктов, 

отнесенных к районам Крайнего Севера по результатам категоризации

Источник: составлено по (Аналитический доклад, 2017; 

Медико-экологическое районирование России, н.д.; 

Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хозяйства РФ 

от 24.12.2020 № 859/пр; Постановление Правительства РФ от 28.01.2013 № 54).

Для повышения эффективности управления системой «северного за-

воза» в сформированном перечне районов Крайнего Севера целесообразно 

выделить следующие группы (табл. 3 и рис. 3).

Таблица 3
Параметры группировки населенных пунктов районов Крайнего Севера

Параметр / группа

Населенные 
пункты 

критического 
завоза

Населенные
пункты

поддерживающего
завоза

Населенные
пункты базового 

завоза

Уровень транспортной

доступности
Низкий Высокий Средний

Наличие устойчивых 

логистических 

цепочек поставок 

продовольственных товаров

В наличии и/

или отсутствуют
Отсутствуют

В наличии и/

или отсутствуют
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Окончание табл. 3

Параметр / группа

Населенные 
пункты 

критического 
завоза

Населенные
пункты

поддерживающего
завоза

Населенные 
пункты базового 

завоза

Продолжительность 

отопительного периода
≥ 209 дней ≥ 209 дней ≥ 209 дней

Уровень 

продовольственной 

обеспеченности

Дефицит Дефицит Дефицит

Источник:составлено по (Аналитический доклад, 2017; Медико-экологическое райони-

рование России, н.д.; Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хо-

зяйства РФ от 24.12.2020 № 859/пр; Постановление Правительства РФ от 28.01.2013 № 54).

Рис. 3. Группировка населенных пунктов районов Крайнего Севера

Источник: составлено по (Аналитический доклад, 2017; 

Медико-экологическое районирование России, н.д.; 

Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хозяйства РФ 

от 24.12.2020 № 859/пр; Постановление Правительства РФ от 28.01.2013 № 54).

Территории критического завоза характеризуются низким уровнем 

транспортной доступности, наличием и/или отсутствием устойчивых ло-

гистических цепочек поставок продовольственных товаров, продолжитель-

ным отопительным периодом и дефицитом продовольственной обеспе-

ченности. Решение задачи бесперебойного снабжения таких населенных 

пунктов невозможно без усиления роли государственного регулирования, 

в первую очередь на федеральном уровне.
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Территории поддерживающего завоза обладают высоким уровнем 

транспортной доступности и приемлемым или недостаточным уровнем 

развития логистики, при продолжительном отопительном периоде и дефи-

ците продовольственной обеспеченности. Организация «северного завоза» 

возможна посредством развития рыночных механизмов и формирования 

экономических стимулов, в том числе за счет реализации системы мер го-

сударственной поддержки хозяйствующих субъектов, участвующих в обе-

спечении снабжения населенных пунктов. В долгосрочной перспективе 

возможна трансформация государственной политики в сторону создания 

условий для повышения уровня самообеспеченности данных территорий.

Населенные пункты базового завоза характеризуются средним уров-

нем транспортной доступности и отсутствием устойчивых логистических 

цепей поставок, длительным отопительным периодом и дефицитом про-

довольственной обеспеченности. Осуществление «северного завоза» воз-

можно посредством эффективной организации взаимодействия органов 

власти всех уровней и хозяйствующих субъектов. При этом государству 

преимущественно отводится роль по регламентации и контролю органи-

зационных механизмов, а также реализации мер государственной под-

держки. Экономические агенты непосредственно участвуют в осущест-

влении поставок, реализуя свои экономические интересы.

Практическая значимость исследования
Разработанные критерии категоризации районов Крайнего Севера 

позволяют оперативно осуществлять актуализацию перечня таких тер-

риторий с учетом изменения природно-климатических условий, уровня 

их транспортной доступности и обеспеченности населения товарами пер-

вой необходимости. Это позволит более эффективно перераспределять 

между территориальными образованиями финансовые, материальные 

и иные ресурсы, направленные на бесперебойное их жизнеобеспечение.

Проведенная на основе разработанных критериев группировка насе-

ленных пунктов позволяет повысить эффективность управления системой 

снабжения за счет реализации комплекса специализированных меропри-

ятий для каждой группы территорий. Предложенная дифференциация 

территорий Крайнего Севера, в том числе с учетом положений проекта 

Федерального закона «О северном завозе», позволит:

± обеспечить приоритизацию поставок товаров первой необходимо-

сти в зависимости от существующих потребностей и ограничений 

по срокам осуществления завоза;

± оптимизировать структуру и объем запасов предметов снабжения 

с учетом факторов изменения конъюнктуры рынка за счет расши-

рения географии деятельности федеральных торговых сетей и по-

вышения уровня самообеспеченности муниципальных образова-
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ний (посредством развития сельскохозяйственного, промышлен-

ного производства и др.);

± повысить эффективность транспортной схемы организации завоза 

с ориентацией на мультимодальные перевозки и формирование 

сети логистической инфраструктуры;

± разработать систему дифференцированных мер государственной 

поддержки.

В совокупности указанные аспекты направлены на обеспечение беспе-

ребойности снабжения и снижение потенциальных рисков сбоя поставок.

В дальнейшем результаты группировки могут быть использованы 

для улучшения процессов планирования, прогнозирования, мониторинга 

и контроля в сфере «северного завоза», а также формирования библио-

теки лучших практик жизнеобеспечения северных труднодоступных тер-

риторий.
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