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В работе приведена оценка значимости для РФ развития и охраны районов Северного и Восточного 
шельфов. С учетом природных особенностей на шельфах показано, что только на основе применения 

предлагаемых авторами новых методов океанической строительной индустрии, основанных 
на разработанных ими же нанотехнологиях, можно создать условия подводной/подледной 
разведки и добычи полезных ископаемых в этих районах и развития их инфраструктуры 

в целом. Рассмотрен конкретный пример создания подледной военно-морской базы наподобие 
заякоренного подледного авианосца для охраны природных богатств Северного шельфа 

и обеспечения оперативного охранения производственно-добывающих комплексов РФ на шельфе.
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Новая нанотехнология – 
основа комплексного развития 
и обороны приморских 
территорий и акваторий РФ
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В 
современных условиях 

развития цивилизации бы-

стро возрастают объемы 

потребления природных иско-

паемых Земли. Но старые источ-

ники уже почти полностью вы-

работаны и остро встает вопрос 

о разведке и разработке новых. 

Наиболее богатыми в этом отно-

шении являются области земной 

коры, которые связаны с ее раз-

ломами, шельфами. Доказано, 

что Арктический шельф очень 

богат полезными ископаемыми, 

но только западная часть его, 

принадлежащая России, свобод-

на ото льдов. По международно-

му праву принадлежность шель-

фов определяется тем, какой 

стране принадлежит реликтовая 

плита, участвующая в процессе 

образования данного шельфа. 

Поскольку районы шельфов сейс-

моактивны, установка подледных 

строительных объектов на якор-

ных растяжках является наибо-

лее надежным способом их фик-

сации в таких областях. Пробле-

мы сохранения экологии вечной 

мерзлоты, островов и прибреж-

ных районов Арктики, а также 

подводного мира обусловлива-

ют дополнительные особые тре-

бования к океаническому стро-

ительству в этих районах. Здесь 

следует отметить, что для при-

брежного и подводного транс-

порта железнодорожный транс-

порт непригоден, поскольку он 

создает высокий уровень вибра-

ций и разрушает экологию оке-

ана. Поэтому проблемы сохра-

нения экологии арктических 

островов при создании на них 

транспортной сети и обеспе-

чения мер безопасности ее экс-

плуатации можно будет решить 

только при условии проекти-

рования и создания крупнотон-

нажного грузового и пассажир-

ского электротранспорта в этих 

районах на бесшовных рельсах 

и бесшумных колесах и с вагона-

ми из особо прочного бетона, су-

щественно снижающего их сто-

имость, а также низкочастотные 

вибрации и уровень шумов. 

Все это приводит к необходимо-

сти разработки новых техноло-

гий получения особо прочных, 

стойких к воздействию морской 

воды и дешевых материалов, ко-

торые в свою очередь обуслов-

ливают разработку новых техно-

логических способов океаниче-

ского строительства. Эти спосо-

бы могут проявляться в том, что 

отдельные строительные блоки 

будут изготавливаться на мате-

рике, затем буксироваться под 

водой к месту установки и фик-

сироваться с помощью якорных 

растяжек. К этой области стро-

ительной индустрии можно от-

нести и создание из стойких 

в морской воде нанобетонов 

(СМВНБ), армированных ба-

зальтовой арматурой (БА); под-

водных буровых и добывающих 

платформ; подводных круп-

нотоннажных танкеров с при-

стяжными атомными силовы-

ми установками (ПАСУ); подво-

дных транспортных тоннелей, 

связывающих острова между 

собой и с материком; прибреж-

ных транспортных тоннелей 

с заглублением под воду или без 

него; подводных атомных элек-

тростанций с саркофагами на 

якорных растяжках; подводных 

рабочих и военных поселков на 

якорных растяжках; подводных 

хранилищ самолетов и мотори-

зованных пусковых установок 

крылатых ракет; подводных гро-

тов для швартовки атомных суб-

марин; подводной системы по-

становки на боевое оперативное 

дежурство МБР и соответствую-

щих систем их охранения. 

Новые 
высокоэффективные 
технологии 
океанического 
строительства
Все перечисленные выше зада-

чи можно решить только на ос-

Высокоэффективные технологии 
существенно удешевляют строительство 
подводных рабочих и военных 
поселков, а также прибрежных 
и подводных тоннелей для 
электротранспорта на тихом ходу.
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ботаны и запатентованы много-

целевые универсальные моду-

ли (УММ). Их универсальность 

и высокая эффективность обу-

словлены множеством протека-

ющих в их рабочих зонах про-

цессов (дробление посредством 

«стесненного удара», электро-

магнитная эрозия, плазмен-

ное воздействие, ультразвук — 

при обработке в жидкой среде) 

и активностью этих процессов, 

высокой плотностью энергии 

магнитной индукции в рабо-

чей зоне модуля (при B ∼104 Гс, 

W ∼0,4 Дж/см3 = 4 × 105 Дж/м3), 

в сотни раз превышающей плот-

ность энергии в рабочих зонах 

других подобных устройств, 

почти стопроцентным КПД, 

низкой материалоемкостью. 

Исходя из возможности приме-

нения УММ как высокоэффек-

тивной мельницы, его можно 

использовать в технологических 

цепочках как основной элемент 

получения базовых наночастиц 

для той или иной нанотехноло-

гии. Здесь авторами рассматри-

вается одно направление разви-

тия таких технологий. А именно 

новая технология получения де-

шевого, особо прочного и стой-

кого к воздействию морской 

воды щелочного наноцемента 

(ЩНЦ) из местных необожжен-

ных вулканических/горных 

пород (МНВГП) или металлурги-

ческих шлаков (МШ). Примене-

ние этой технологии дает суще-

ственную экономию, поскольку 

для производства такого цемен-

та не нужен отжиг клинкера, со-

ответственно, расходы снижа-

ются на стоимость газа, идущего 

на отжиг, — она составляет 85% 

от полной стоимости готового 

продукта. 

нове совершенно новых на-

нотехнологий океанического 

строительства. Действительно, 

в ходе развития современной 

цивилизации возникают серьез-

ные проблемы, связанные с не-

обходимостью быстрого осво-

ения обширных территорий 

и несметных природных бо-

гатств Мирового океана. Для 

этого прежде всего необходимо 

иметь стойкие, прочные, повсе-

местно доступные и очень деше-

вые строительные материалы, 

создание которых невозмож-

но без привлечения совершен-

но новых направлений в тех-

нологии, а именно нанотехно-

логий, существенно расширяю-

щих технические и финансовые 

возможности России. Для созда-

ния высокоэффективных техно-

логий производства новых ком-

позитных наноматериалов тре-

буются высокая производитель-

ность наработки наночастиц, 

низкая цена их производства, 

возможность управлять процес-

сами самопроизвольного фор-

мирования наноструктур из от-

дельных (базовых) наночастиц. 

Итак, упомянутые высокоэф-

фективные технологии должны 

существенно удешевлять стро-

ительство подводных рабочих 

и военных поселков, а также 

прибрежных и подводных тон-

нелей для электротранспорта 

на тихом ходу (грузового и пас-

сажирского), соединяющих 

острова между собой и с ма-

териком; добычу полез-

ных ископаемых; про-

изводство компо-

зитных нанома-

териалов. 

В связи с этим авторы предлага-

ют использовать разработанные 

ими принципиально новые де-

шевые нанотехнологии получе-

ния новых материалов. Посколь-

ку авторы много лет занимались 

исследованием процессов само-

сборки наноструктур в различ-

ных физических явлениях и сре-

дах, то, задавшись поставленной 

целью, они разработали новый 

способ получения химических 

реакций, протекающих в рас-

творах при комнатной темпе-

ратуре, которые обычно имеют 

место в условиях сплавления 

твердых компонентов при тем-

пературе обжига ∼1400°С. Это 

удалось сделать на основе нано-

технологии, позволяющей пере-

вести рассматриваемые автора-

ми процессы из раздела химиче-

ских в категорию электрохими-

ческих — тем самым получение 

конечной продукции удешев-

ляется 

в 5–6 раз. 

Для протека-

ния рассмотрен-

ных авторами электро-

химических реакций необ-

ходимо размалывать исходные 

твердые компоненты до нано-

размеров. Для получения высо-

коэффективного помола исход-

ных материалов и создания из 

них нанопорошков были разра-

Для создания комфортных условий 
службы и проживания все служебные 
и жилые помещения на арктических 
островах необходимо располагать 
под водой на якорных растяжках. 
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Технологии получения 
дешевого, прочного, 
стойкого к воздействию 
морской воды щелочного 
наноцемента 
и приготовленных 
на его основе щелочного 
нанобетона и арболита
Итак, как отмечалось выше, на 

основе применения УММ ав-

торы разработали технологию 

получения ЩНЦ, а на ее осно-

ве технологию получения со-

ответствующих щелочных на-

нобетонов (ЩНБ) из МНВГП 

или МШ, которые очень деше-

вы (дешевле портландцемент-

ных в 5–6 раз, поскольку не тре-

буют отжига), прочны (прочнее 

портландцементных в 4–5 раз — 

обладают прочностью вплоть до 

2000 кг/см2), стойки в морской 

воде, паро/водонепроницаемы, 

морозостойки и более жаро-

прочны, чем портландцемент-

ные, затворяются на морской 

воде, совместимы с некорроди-

рующей в морской воде базаль-

товой арматурой, что позволя-

ет создать нанобетон, который 

втрое прочнее и легче стали 

и в четыре раза дешевле, акти-

вируются путем воздействия на 

их массу постоянным/перемен-

ным током по разработанной 

авторами технологии, содер-

жащей ноу-хау. Их прочность 

можно увеличить еще в несколь-

ко раз посредством применения 

разработанных авторами техно-

логий. 

Все эти свойства ЩНБ вместе 

взятые позволяют считать его 

прогрессивным, высокоэффек-

тивным строительным матери-

алом для будущего строитель-

ства в океане. Этот бетон дешев, 

ибо при его создания энергия 

требуется только на дробление 

МШ или МНВГП, грубый и тон-

кий помол, активацию процес-

са «затворения» путем пропуска-

ния через массу бетона электри-

ческого тока. 

При масштабном строитель-
стве за счет замены порт-
ландцемента щелочным це-

ментом из МШ и МНВГП можно 
сэкономить огромные сред-
ства, которые обычно рас-
ходуются на отжиг клинке-
ра и составляют основные за-
траты в производстве порт-
ландцемента. 

Ввиду уникальных конструк-

ционных характеристик ЩНБ 

могут эффективно использо-

ваться в различных строитель-

ных технологиях в ходе строи-

тельства в океане. 

Рассматриваемый в проекте 

ЩНЦ является консервантом 

для любой «органики», а пото-

му при «затворении» его с орга-

ническими материалами расти-

тельного происхождения (дре-

весная стружка, опилки, солома, 

камыш) он обладает следую-

щими свойствами: не разлага-

ет сахара древесины с выделе-

нием фенола (в отличие от ар-

болитов из портландцемента); 

имеет прочность ∼300 кг/см2 

(как обожженный красный кир-

пич); не горюч; имеет теплопро-

водность почти как у древесины; 

удельный вес d ∼1,3 г/см3; позво-

ляет вести строительство мало-

этажных коттеджей опалубоч-

ным методом без дополнитель-

ного утепления, окрашивать 

или оклеивать обоями стены 

внутренних помещений без 

предварительной отделки, что 

значительно упрощает и уде-

шевляет внутренние отделоч-

ные работы. Сделанные из него 

внешние стены коттеджей до-

пустимо окрашивать современ-

ными влагостойкими красками 

без дополнительной обработ-

ки. Коттеджи из такого арболи-

та можно монтировать из от-

дельных плит или собирать из 

готовых типовых жилых кон-

струкций, отлитых в специаль-

ных цехах. 

Таким образом, данный мате-

риал является прекрасным тех-

нологичным и дешевым тепло-

изолирующим материалом, об-

ладающим достаточно высокой 

прочностью. 

Стоимость раствора 
ЩНЦ, арболита 
и укладки армированного 
базальтовыми стержнями 
ЩНБ
Основным материалом для по-

лучения ЩНЦ являются МНВГП, 

поэтому стоимость цемен-

та данного типа определяет-

ся только стоимостью размола 

породы до необходимой тони-

ны, а также затратами энергии 

на «затворение» раствора и его 

активизацию электрическим 

током. 

Поскольку в стоимости строи-

тельства любого объекта необ-

ходимо учитывать цену укладки 

армированного базальтовыми 

стержнями ЩНБ, нужно оценить 

стоимость укладки такого бето-

на. Принимая во внимание цену 

местного песка, щебенки, ба-

зальтовой арматуры и стоимость 

укладки бетона, получим стои-

мость уложенного и армиро-

ванного базальтовыми стержня-

ми 1 м3 такого ЩНБ. Она соста-

вит ∼2,4 × 103 руб/м3. Это почти 

в три раза меньше, чем в случае 

использования армированного 

металлом портландцементного 

бетона. Полученная цена в даль-

нейшем поможет нам оценить 

стоимость бетонных сооруже-

ний, созданных по данной тех-

нологии. 
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Поскольку арболит (деревян-

ный бетон) на основе ЩНЦ со-

держит всего ∼20% цемента, 

его стоимость будет составлять 

∼160 руб/м3. 

Функции арктических 
военных проектов
Дело в том, что арктические 

острова имеют весьма сложные 

географические характеристи-

ки: они или находятся у основа-

ния разломов, или являются ча-

стью арктического континен-

тального шельфа, очень бога-

того полезными ископаемыми, 

которые необходимо охранять 

от внешних посягательств. По-

этому на этих островах необ-

ходимо создать самые совре-

менные военно-морские базы 

(ВМБ), а также комфортные ус-

ловия проживания и службы для 

военных моряков и погранични-

ков, вольнонаемных работников 

и членов их семей. 

Совершенно очевидно, что для 

любого масштабного подводно-

го и надводного строительства 

в акватории Северного Ледови-

того океана, а также для энерге-

тического оснащения построен-

ных объектов необходимы соот-

ветствующие исходные энерге-

тические блоки. Эту роль могут 

играть специально разработан-

ные подводные атомные элек-

тростанции (ПАЭС), безопасные 

в эксплуатации, независимые от 

погодных условий и ледовой об-

становки, защищенные от тер-

роризма, землетрясений и цуна-

ми. Они должны обладать мощ-

ностью ∼(200–300) МВт; состо-

ять из двух отдельных бетонных 

блоков (реакторного и генера-

торного), сделанных из особо 

прочного, стойкого к воздей-

ствию морской воды щелочно-

го нанобетона (ЩНБ), приготав-

ливаемого из металлургических 

шлаков (МШ) и/или необожжен-

ных вулканических/горных 

пород (НВГП); обладать плавуче-

стью несколько выше нейтраль-

ной; иметь возможность при-

стегивания к подводным транс-

портным атомным силовым 

установкам (ПТАСУ) с целью их 

доставки под водой в акваторию 

строительства морских объек-

тов; должны устанавливаться 

в акватории, где осуществляется 

проект, для оперативной рабо-

ты на якорных растяжках; иметь 

специально разработанную си-

стему оповещения и защиты от 

подводного вторжения террори-

стов, диверсантов и подводного 

атомного торпедирования. Каж-

дый рассматриваемый в проекте 

крупный объект предусматри-

вает эксплуатацию таких ПАЭС 

(им не страшны землетрясения 

и цунами; роль таких ПАЭС на 

первых порах могут выполнять 

атомные подводные лодки, отра-

ботавшие свой ходовой ресурс). 

Автоматика реакторных блоков 

этих ПАЭС в случае необходи-

мости должна обеспечивать воз-

можность надежной экстрен-

ной остановки цепной реакции 

в них, а «саркофаги» — обеспе-

чивать надежную консервацию 

реакторов и генераторных бло-

ков на необходимый промежу-

ток времени. 

 Вся система безопасности ПАЭС 

должна соответствовать требо-

ваниям, предъявляемым к про-

ектам реакторных установок по-

вышенной опасности, которые 

определяются требованиями 

и правилами РФ, требованиями 

и правилами Евросоюза, обще-

мировыми тенденциями и тре-

бованиями МАГАТЭ и INSAG. 

Анализ стоимости проектов по-

добного типа показывает, что 

ПАЭС на 300 МВт обойдется 

в ∼2,4 × 1010 руб. Стоимость же 

ПТАСУ может составить сумму, 

в 1,5 раза меньшую, то есть 

∼1,6 × 1010 руб. Но, учитывая, что 

одна ПТАСУ может устанавли-

вать не только ПАЭС, ее стои-

мость не будет входить в стои-

мость каждого проекта, рассма-

триваемого в данном предложе-

нии. Сами ПАЭС используются не 

только в период строительства 

рассматриваемых здесь объек-

тов, но и обеспечивают эти объ-

екты энергией для их нормаль-

ной эксплуатации после завер-

шения монтажа. Поэтому одна 

ПАЭС будет обеспечивать дей-

ствие одной ВМБ в целом. Срок 

службы таких установок состав-

ляет примерно 50 лет. В целях 

сокращения сроков выполне-

ния упомянутых задач необхо-

димо будет вести строительство 

и монтаж многих объектов па-

раллельно. 

Межостровная 
транспортная сеть 
прибрежных 
и подводных морских 
коммуникаций 
Сегодня, когда в нашей стра-

не быстро возрастают объемы 
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транспортных потоков, имеют 

место проблемы, связанные 

с освоением Северного и Вос-

точного шельфов, требуются 

новые подходы к организации 

меж островной транспортной 

сети (МОТС). Сети, которая по-

зволяла бы значительно сокра-

тить расходы и время на транс-

портировку товаров, нефти 

и газа, а также расходы на содер-

жание самой такой транспорт-

ной сети. Эти проблемы осо-

бенно остро встают при орга-

низации непрерывных транс-

портных потоков к цент рам 

цивилизации нашей страны из 

арктических районов, почти 

круглогодично покрытых мощ-

ными дрейфующими льдами, 

где средний годовой перепад 

температур в некоторых ме-

стах достигает 100°С. Необхо-

димость сохранения экологии 

вечной мерзлоты, прибрежных 

районов в Арктике, а также под-

водного мира заставляет выдви-

гать дополнительные требова-

ния к строительству упомянутой 

сети в этих районах. Проблемы 

сохранения экологии Мирово-

го океана при создании МОТС 

и обеспечения мер безопасно-

сти ее эксплуатации можно будет 

обеспечить только при усло-

вии проектирования и создания 

крупнотоннажного грузового 

и пассажирского электротранс-

порта на тихом ходу (ЭТТХ) 

с вагонами из ЩНБ, что позво-

лит существенно снизить его 

стоимость, а также низкочастот-

ные вибрации и уровень шумов 

в морской среде. Именно с этого 

и нужно начинать проектирова-

ние МОТС. Это является необ-

ходимым условием выполнения 

предлагаемого проекта. Кроме 

того, анализ экономических за-

трат и возникновения возмож-

ных нештатных ситуаций по-

казал, что двустороннее движе-

ние гораздо выгоднее организо-

вать путем прокладки отдельных 

(для каждого направления) при-

брежных и подводных тоннелей. 

Это создаст условия для органи-

зации двустороннего товарооб-

мена, сокращения расходов на 

строительство сети, обеспече-

ния ее безопасности; в этом слу-

чае удобнее будет монтировать 

тоннели. 

Итак, на основе всего вышеска-

занного можно сделать вывод, 

что МОТС должна включать 

в себя сети двухтрубных ниток 

прибрежных транспортных тон-

нелей встречных направлений из 

ЩНБ с частичным заглублением 

их под воду или без него, полот-

но которых предназначено для 

крупнотоннажного грузового 

и пассажирского электротранс-

порта на тихом ходу с вагонами 

из ЩНБ с развязками для смены 

направления движения, а также 

сети подводных тоннелей, сое-

диняющих различные острова 

между собой и с материком. 

Выполнение этих пунктов гаран-

тирует то, что сооружения МОТС 

в районах их действия не будут 

испытывать влияния погодных 

условий и ледовой обстанов-

ки — не будут снесены дрейфу-

ющими льдами, не пострадают 

от резких сезонных температур-

ных перепадов; это также изба-

вит от необходимости больших 

энергетических и финансовых 

затрат на их обслуживание и экс-

плуатацию. 

Прибрежные 
транспортные тоннели 
из ЩНБ с заглублением под 
воду или без него
Итак, создание технологично-

го, дешевого, но высокопроч-

ного и стойкого к воздействию 

морской воды ЩНБ дает воз-

можность строить достаточ-

но протяженные прибрежные 

частично погруженные в воду 

транспортные тоннели. Эти 

тоннели являются составной 

частью ЭТТХ с бетонными ваго-

нами из ЩНБ и с каналами для 

газо/нефтепроводов из того же 

бетона. Закладка транспортной 

сети в прибрежные бетонные 

тоннели значительно сокраща-

ет расходы на ее создание и экс-

плуатацию, а также снимает за-

висимость транспортных пе-

ревозок от погодных и природ-

ных условий. Эксплуатация ее 

не требует расходов на уборку 

и сезонный ремонт. Такие тон-

нели можно создавать из МШ 

или МНВГП.

В стоимость строительства сети 

прибрежных транспортных тон-

нелей входит стоимость матери-

алов, применяемых при их стро-

ительстве с каналами для нефтя-

ных и газовых трубопроводов; 

создания на месте и монтажа сети 

тоннелей из отдельных трубча-

тых блоков прибрежных транс-

портных тоннелей из ЩНБ и ка-

налов для нефте/газотрубопро-

Чтобы сохранить экологию вечной 
мерзлоты на арктических островах, 
нельзя полностью отказаться от 
прибрежных тоннелей, но можно 
вдвое уменьшить их стоимость, 
оставив всего одну нитку.
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водов; прокладки путевого по-

лотна крупнотоннажного ЭТТХ 

в этих тоннелях; прокладки элек-

троснабжения тоннелей; созда-

ния электронной системы безо-

пасного управления сети ЭТТХ 

в этой системе тоннелей. 

Оценим теперь стоимость 1 км 

монтажа транспортных тон-

нелей такого типа с каналами 

для трубопроводов, принимая 

во внимание тот факт, что ма-

териалы являются местными. 

В этом случае, как было показано 

выше, стоимость применяемо-

го нами армированного базаль-

товой арматурой ЩНБ составит 

∼2,4 × 103 руб/м3. Если диаметр 

таких тоннелей ∼6 м, толщина 

стенок ∼25 см, то на 1 км пути 

крупнотоннажного транспор-

та на тихом ходу из двух ниток 

пути встречных направлений 

потребуется ∼104 м3 такого ар-

мированного бетона. Стоимость 

двухпроводного тоннеля соста-

вит ∼2,4 × 107 руб/км, а двухпро-

водного пути ЭТТХ с системой 

вентиляции ∼4 × 107 руб/км. 

Эту стоимость следует сравнить 

со стоимостью 1 км проклад-

ки тоннеля посредством при-

менения «проходческого щита» 

∼109 евро/км ∼4 × 1010 руб/км. 

Будем считать, что стоимость 

работ и монтажа такого тонне-

ля с установкой электрического 

и электронного оборудования 

увеличит его стоимость в пять 

раз. Тогда стоимость 1 км тако-

го полностью смонтированного 

транспортного тоннеля с кана-

лом трубопроводов и системой 

электронного оборудования 

может составить ∼2 × 108 руб./км. 

Подводные транспортные 
тоннели из ЩНБ в системе 
МОТС и оценка их погонной 
стоимости
Для создания МОТС необходима 

прокладка подводных тоннелей 

между островами и материком, 

которые разделены проливами, 

а порой и морями. Тоннели этого 

типа делится на две категории: 

 • подводные тоннели нейтраль-

ной плавучести для соедине-

ния отдельных островов, отде-

ленных глубокими проливами, 

между собой и с материком; 

 • подводные придонные тонне-

ли между островами и матери-

ком, разделенными сравнитель-

но мелководными проливами 

и морями. 

Конструкция тоннелей первого 

типа рассчитывается так, чтобы 

при усредненной номинальной 

нагрузке тоннельный рукав об-

ладал почти нейтральной пла-

вучестью на определенной глу-

бине (например, 50 м), кото-

рая не нарушает условия сохра-

нения свободного судоходства. 

Для обеспечения дополнитель-

ной безопасности подводных 

сооружений при расчете сто-

имости строительства подвод-

ных транспортных тоннелей 

необходимо учитывать следую-

щее: стенки подводных тонне-

лей должны быть двух/много-

слойными с бетонными ребра-

ми между слоями; через каждый 

километр пути в подводных тон-

нелях должны быть созданы во-

донепроницаемые шиберные 

заглушки, перекрывающие внут-

ренний створ тоннелей в случае 

аварии. 

Выполнение этих дополнитель-

ных условий может увеличить 

их погонную стоимость вдвое 

по сравнению с погонной стои-

мостью прибрежных тоннелей. 

Таким образом, эта стоимость 

может составить ∼4 × 108 руб/км 
(здесь еще раз уместно напом-

нить, что проходка щитом тонне-

ля под Ла-Маншем обходилась по 

∼4 × 1010 руб/км, то есть в 100 раз 

дороже). Имея эту цифру, можно 

оценить стоимость любого под-

водного тоннеля, предлагаемого 

в проекте, что и будет сделано не-

сколько ниже. 

Жилищные массивы 
военно-морских баз на 
арктических островах
В связи с важностью задач, стоя-

щих перед ВМБ на арктических 

островах, сложностью военно-

го оборудования на них служить 

там должны контрактники. Для 

создания комфортных условий 

службы и проживания все слу-

жебные и жилые помещения на 

этих островах необходимо рас-

полагать под водой на якорных 

растяжках. Это диктуется суро-
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выми погодными условиями рас-

сматриваемых здесь областей и 

их сейсмоактивностью. Можно 

в качестве эксперимента по-

строить несколько жилых ком-

плексов на ненадежном грунте 

островов, правда, с соблюдени-

ем всех современных требова-

ний безопасности, предъявляе-

мых к строительным объектам 

в сейсмоактивных зонах. Пре-

жде всего такие объекты должны 

строиться на фундаменте из ко-

аксиальных труб из особо проч-

ного ЩНБ, заглубленных ниже 

уровня промерзания и имеющих 

свое продолжение в качестве ос-

новного несущего каркаса всего 

здания, поскольку они устойчи-

вы к землетрясениям даже выше 

девяти баллов; иметь стены из 

сравнительно прочного, но лег-

кого материала (например, из 

разработанного авторами и опи-

санного выше арболита на ос-

нове ЩНБ); быть малоэтажны-

ми или представлять собой от-

дельные коттеджи площадью по 

200 м2. 

Суммарная стоимость жилой 

площади в таких поселках будет 

составлять ∼6 × 103 руб/м2, что 

в 10 раз меньше стоимости жил-

площади в Москве. Итак, общая 

стоимость коттеджа на одну 

семью площадью ∼200 м2 соста-

вит всего ∼1,2 × 106 руб. В ходе 

сравнения первых эксплуата-

ционных расходов и удобства 

проживания в наземных и под-

водных строениях необходимо 

сделать выбор в пользу того или 

иного вида строительства.

Для унификации строитель-

ства жилого массива ВМБ на 

арктических островах их не-

обходимо монтировать из от-

дельных стандартных жилых 

блоков (СЖБ), изготавливае-

мых в специально разработан-

ных плавучих доках на матери-

ке и доставляемых к месту мон-

тажа на плаву путем подвод-

ной буксировки при помощи 

ПТАСУ. Этого никто и никог-

да еще не делал, но нам просто 

необходимо освоить эту техно-

логию. Объем бетона, необхо-

димого для возведения одного 

СЖБ, составит ∼1,5 × 104 м3, сто-

имость такого блока составит 

∼3,6 × 107 руб. Принимая во вни-

мание, что его суммарная жилая 

площадь равна ∼1,6 × 104 м2, по-

лучим среднюю цену жилпло-

щади в СЖБ ∼2,25 × 103 руб/м2. 

Для осуществления океаниче-

ского строительства на аркти-

ческих островах с целью созда-

ния ВМБ необходимо построить 

на арктической части материка 

заводы для производства карка-

сов СЖБ из предварительно на-

пряженной базальтовой арма-

туры и выпуска особо прочно-

го, стойкого к воздействию мор-

ской воды бетона. 

Продовольственные 
базы проектов 
Продовольственная база каж-

дого проекта на арктических 

островах включает проектиро-

вание, создание и эксплуатацию 

морозильных камер на основе 

использования вечной мерзло-

ты; плановый отстрел морских 

животных и птиц; проектиро-

вание, создание и эксплуатацию 

заводов по разведению и выра-

щиванию лососевых рыб, кра-

бов, креветок, моллюсков, тре-

пангов в подводных инкуба-

торах; проектирование, созда-

ние и эксплуатацию реакторов 

для искусственного выращива-

ния фито- и зоопланктона для 

откорма рыбы, получения пол-

ноценных продуктовых бел-

ков; проектирование, созда-

ние и эксплуатацию плантаций 

для выращивания ламинарий, 

а также других морских и целеб-

ных растений; проектирование, 

создание и эксплуатацию пред-

приятий по переработке море-

продуктов и продуктов сельско-

го хозяйства.

Военно-моская база 
на Новосибирских 
островах
В качестве конкретного при-

мера рассмотрим проект соз-

дания ВМБ на Новосибирских 

островах. Эти острова принад-

лежат России и представля-

ют собой архипелаг в Север-

ном Ледовитом океане, кото-

рый расположен между морем 

Лаптевых и Восточно-Сибир-

ским морем. Административно 

он относится к Якутии. Новоси-

бирские острова входят в состав 

охранной зоны Государствен-

ного природного заповедни-

ка «Усть-Ленский» и состоят из 

трех групп островов: Ляховские 

острова, острова Анжу и остро-

ва Де-Лонга. В архипелаг вхо-

дят также необитаемые в насто-

ящее время острова. Архипелаг 

Новосибирские острова вклю-

чает в себя в общей сложности 

24 острова (о. скала Бастын-

Тас, о. Бельковский, о. Беннет-

та, о. Бол. Ляховский, о. Виль-
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кицкого, о. Генриетты, о. Жан-

нетты, о. Железнякова, о. Жо-

хова, о. Котельный, о. Мал. 

Ляховский, о. Матар, о. Нанос-

ный, о-ва Неизвестные, о. Новая 

Сибирь, о. Посадный, о. Скры-

тый, о. Столбовой, о. Стрижева, 

о. Тас-Ары, о. Усук-Карга, о. Хоп-

толох, о. Хопто-Терер, о. Яя). 

Наиболее крупные из них даны 

на карте на рис. 1. 

Геофизические 
и климатические условия 
на гряде Новосибирских 
островов 
Полная площадь архипелага со-

ставляет ∼38,4 тыс. км2. В геоло-

гическом отношении на архи-

пелаге преобладают многолет-

немерзлые породы и подзем-

ные льды. Коренные породы, 

которые скрыты под рыхлыми 

четвертичными отложениями 

и мощными отложениями иско-

паемого льда, — это известняк, 

сланец с интрузиями гранитов 

и гранодиоритов. В береговых 

обрывах из песчано-глинисто-

го грунта, покрывающего иско-

паемый лед, оттаивают остат-

ки ископаемых растений и жи-

вотных (мамонтов, носорогов, 

диких лошадей и др.), свиде-

тельствующие о том, что много 

тысячелетий назад климат 

в этом районе был более мяг-

кий. Максимальная высота — 

426 м (о. Беннетта). На остро-

вах господствует арктический 

климат. Зима устойчивая, с но-

ября по апрель оттепелей нет. 

Снежный покров держится де-

вять месяцев. Преобладающие 

температуры января от –28°C до 

–31°C. В июле на побережье тем-

пература обычно до 3°C, в цен-

тральной части — на несколько 

градусов выше, заморозки воз-

можны в течение всего тепло-

го периода, но резких колеба-

ний температуры не бывает. Го-

довое количество осадков неве-

лико, всего ∼77 мм. Наибольшее 

количество осадков выпада-

ет в августе ∼18 мм. Наиболее 

крупная река Балыктах. Ланд-

шафт островов — арктическая 

тундра, озера и болота. 

Поверхность островов покры-

та арктической тундровой рас-

тительностью — мхами, лишай-

никами. Из цветковых растений 

на этих островах есть поляр-

ный мак, лютики, крупки, кам-

неломки, ложечная трава. Из жи-

вотных постоянно обитают се-

верный олень, песец, лемминг, 

белый медведь, из птиц — поляр-

ная сова, белая куропатка. Оби-

лие водоемов привлекает сюда 

в летнее время уток, гусей, ку-

ликов. В прибрежных районах 

обитают чайки, гагары, чисти-

ки, кайры. На архипелаге рань-

ше вели промысел песца. 

На о. Котельном с 1933 г. дей-

ствует полярная станция. В до-

советский и советский периоды 

на этих островах существова-

ли следующие временные посе-

ления: о. Котельный — Амбар-
дах, Бхак Карга, полярная стан-
ция «Бунге», становище «Ангу 
(Анжу)»; о. Новая Сибирь — Би-
рули, Большое Зимовье; о. Боль-

шой Ляховский — Малое Зи-
мовье; о. Малый Ляховский — Фе-
доровский (Михайлова). 

Средняя глубина этой акватории 

океана составляет ∼(10–25) м, 

приливы в этом районе незна-

чительные, приливные течения 

между островами достигают ско-

рости ∼(0,2–0,4) м/с. Среднее го-

довое значение ветра здесь уме-

ренное и составляет ∼(5–6) м/с. 

Зимой эта величина возрастает 

до (8–10) м/с. При этом зимой 

преобладает северо-западное 

направление ветров, а летом — 

южное или юго-восточное. 

О проекте
На основании анализа геофи-

зических условий этого района 

авторы данного проекта пред-

лагают построить между наибо-

лее крупными островами архи-

пелага, а также материком под-

водные тоннели, движение по 

которым будет осуществлять-

Географическая карта, на которой указаны наиболее крупные из Новосибирских островов 

Рисунок 1
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ся в противоположных направ-

лениях электрифицированным 

крупнотоннажным транспор-

том на резиновом ходу. Это по-

зволит вычленить описанную 

выше зону в виде прочно связан-

ной с материком акватории оке-

ана и тем самым создать условия 

для следующих мероприятий:

 • проектирование, создание 

и эксплуатация ПАЭС мощно-

стью 300–500 МВт типа «сар-

кофаг» на якорных растяжках, 

которые обеспечат энергети-

ческую базу для строительства 

и дальнейшей эксплуатации всех 

крупных объектов проекта; 

 • создание комфортабельной 

военно-морской базы, обеспече-

ние свободного круглогодично-

го выхода в акваторию Северно-

го Ледовитого океана атомных 

субмарин, что в современных ус-

ловиях особенно важно; 

 • исключение браконьерской 

добычи природных богатств на 

Северном шельфе РФ; 

 • создание в районе реализации 

проекта подводных искусствен-

ных бетонных гротов, якорных 

стоянок атомных и дизельных 

субмарин; 

 • создание подводных храни-

лищ самолетов морской авиа-

ции со взлетными полосами на 

поверхности островов; 

 • создание в акватории остро-

вов архипелага системы стаци-

онарного размещения «дежур-

ных» стратегических ракет и их 

«прикрытия»;

 • организация транспортного 

сообщения между всеми остро-

вами гряды благодаря размеще-

нию внутри транспортных тон-

нелей двухрядных шоссейных 

дорог со встречным движением; 

 • создание сети современных 

подводных предприятий по 

промышленному разведению 

ценных пород рыб, моллюсков, 

крабов, морских водорослей, 

а также по их добыче и перера-

ботке; 

 • создание подводных мощных 

морозильных камер, которые 

позволят хранить добываемую 

в данной акватории дичь и мо-

репродукты; 

 • создание тысяч новых рабочих 

мест; 

 • создание в этом районе де-

шевых комфортабельных под-

вод ных рабочих поселков и го-

родков из 3–4-этажных под-

водных зданий на якорных 

растяжках; 

 • создание всех условий для вы-

сокопроизводительной рабо-

ты и комфортабельного прожи-

вания жителей этой акватории 

и военнослужащих. 

На рис. 2 разными цветами вы-

делены подводные и прибреж-

ные тоннели. Протяженность 

всех подводных тоннелей со-

ставляет ∼171 км, их стоимость 

равна ∼3,4 × 1010 руб., протяжен-

ность прибрежных ∼900 км, их 

стоимость равна ∼3,6 × 1010 руб. 

Итак, стоимость всех тоннелей 

Новосибирских островов со-

ставит ∼7,2 × 1010 руб. Чтобы со-

хранить экологию вечной мерз-

лоты на этих островах, нельзя 

полностью отказаться от при-

брежных тоннелей, но можно 

вдвое уменьшить их стоимость, 

оставив всего одну нитку, по-

скольку транспортная нагруз-

ка, по крайней мере на началь-

ной стадии становления ВМБ, 

будет невелика. В таком случае 

стоимость всех тоннелей на 

Карта расположения подводных и прибрежных тоннелей для ЭТТХ. 

Красным цветом выделены подводные тоннели, желтым — прибрежные

Рисунок 2

Стоимость строительства самих военных 
объектов на островах и жилого массива 
базы составляет всего 10% от стоимости 
транспортной сети, которая соединит эти 
острова между собой и с материком. 



32 | ЭКОНОМИЧЕСКИЕ СТРАТЕГИИ | № 9/2014

ВЕКТОР ПЕРЕМЕНВЕКТОР ПЕРЕМЕН |  | Анатолий Кулаков, Валентин Ранцев-КартиновАнатолий Кулаков, Валентин Ранцев-Картинов

этих островах составит всего 

∼4 × 1010 руб. 

Раньше на о. Котельном су-

ществовал аэродром. Сегод-

ня аэро дром нужно строить за-

ново, чтобы он мог принимать 

и бомбардировщики стратеги-

ческой авиации. Это означает, 

что длина полосы должна быть 

∼3000 м, а ширина ∼60 м. Учи-

тывая стоимость армирован-

ного базальтовыми волокнами 

ЩНБ, стоимость такой полосы 

при толщине ∼0,25 м составит 

∼1,1 × 109 руб. 

Поскольку пока Россия не может 

иметь арктических авианос-

цев, нужно постараться создать 

авиа ционное оснащение дан-

ной ВМБ наподобие современ-

ного заякоренного авианосца. 

Итак, стоимость строительства 

парковки самолетов базы может 

составить ∼8 × 108 руб. Таким об-

разом, восстановление и модер-

низация аэродрома будет стоить 

порядка ∼1,9 × 109 руб. 

Исходя из стоимости армиро-

ванного базальтовой армату-

рой ЩНБ схемы СЖБ, можно 

дать оценку его стоимости 

с учетом установки его на якор-

ные растяжки, которая соста-

вит ∼3,6 × 107 руб. Поскольку 

общая жилая площадь СЖБ со-

ставляет ∼1,6 × 104 м2, то по-

гонная стоимость жилой пло-

щади в таком блоке составля-

ет ∼2,25 × 103 руб/м2. При общей 

численности служащих на этой 

ВМБ ∼1,6 × 103 человек и вах-

товом режиме службы пол-

ная стоимость жилья составит 

∼3,6 × 107 руб. Если же положить 

по 25 м2 на каждого военнослу-

жащего при постоянном режи-

ме службы на базе пяти тысяч че-

ловек, то жилой массив соста-

вит ∼30 СЖБ и стоимость ЖМ 

ВМБ в этом случае оценивается 

в  ∼2,5 × 108 руб. 

Социальная программа 
проекта
Для создания ВМБ и обслужива-

ния промышленных предпри-

ятий на островах данной гряды 

необходимо построить в усло-

виях почти полного бездоро-

жья комфортабельные подвод-

ные поселки и довести числен-

ность населения этих островов 

до ∼15 тыс. человек, то есть обе-

спечить плотность населения до 

∼0,25 чел/км2. 

Для заселения же поселков 

в этих районах (в данный мо-

мент не имеющих населения) 

необходимо создать в них такие 

комфортные условия прожива-

ния, чтобы люди считали пре-

стижным в них жить и работать.

Учитывая, что жилой массив 

базы составит ∼4 × 105 м2, в нем 

можно разместить ∼1,5 104 чело-

век из расчета ∼26 м2/чел. Это оз-

начает, что данный жилой мас-

сив базы позволит обеспечить 

комфортабельными жильем не 

только строителей и всех воен-

нослужащих этой ВМБ, но и ее 

обслуживающий персонал. 

Оценка стоимости проекта
Стоимость полностью оснащен-

ной оборудованием ВМБ долж-

на включать стоимость не толь-

ко построенных объектов, но 

и самолетов, ракет, радиолока-

ционных станций, субмарин, 

системы связи и т.п. Здесь же мы 

Наименование объекта строительства Стоимость 

Транспортные тоннели 4 × 1010 руб.

Взлетная полоса 1,1 × 109 руб.

Парковка самолетов 8,0 × 108 руб.

Блок для стратегических ракет 4,8 × 108 руб.

2 подводных блока зенитных ракет 9,6 × 108 руб.

1 СЖБ на 1,6 × 103 чел. 3,6 × 107 руб.

Парковка субмарин 8,0 × 108 руб.

Итого 4,418 × 1010 руб.

Стоимость объектов строительства ВМБ
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дадим оценку только стоимости 

тех объектов, которые необхо-

димо построить на этих остро-

вах, чтобы базу можно было на-

полнять специальным воен-

но-техническим оборудовани-

ем. Итак, подсчитаем стоимость 

объектов, которые необходимо 

будет построить. Данные приве-

дены в таблице. 

Анализ данной таблицы позво-

ляет сделать вывод о том, что 

стоимость строительства самих 

военных объектов на островах 

и жилого массива базы составля-

ет всего 10% от стоимости транс-

портной сети, которая соединит 

эти острова между собой и с ма-

териком. Поэтому если на пер-

вых порах вообще отказаться от 

создания транспортной сети, то 

строительство базы обойдется 

всего в ∼4,18 млрд руб. Конечно, 

авторы считают, что максималь-

ная стоимость может быть сни-

жена в разы, но ни в коем случае 

ни на порядки величины.Конеч-

но, все эти цифры являются оце-

ночными. 

Итак, осуществление такого про-

екта позволит создать:

 • условия для функционирова-

ния комфортабельной военно-

морской базы, имеющей кругло-

годичный свободный выход в ак-

ваторию Северного Ледовитого 

океана; 

 • современный мощный ис-

точник дешевой электроэнер-

гии, который может стать осно-

вой энергетической сети этих 

островов в целом; 

 • удобные, полностью укрытые 

подводные якорные стоянки для 

подводных военных и граждан-

ских судов;

 • построить аэродром морской 

авиации с хранением самоле-

тов внутри подводных храни-

лищ как некое подобие заяко-

ренного авианосца в этой зоне 

океана; 

 • подводную систему стацио-

нарного размещения «дежур-

ных» стратегических ракет типа 

«Булава» и их «прикрытия»; 

 • транспортную сеть, соединяю-

щую все острова данной аквато-

рии океана; 

 • высокотехнологичные пред-

приятия по добыче и переработ-

ке местных полезных ископае-

мых; 

 • дополнительные производ-

ственные площади энергоем-

ких предприятий внутри под-

водных производственных по-

мещений; 

 • внутри массива вечной мерз-

лоты мощные морозильные ка-

меры, которые позволят хранить 

добываемую в данной акватории 

дичь и морепродукты; 

 • тысячи новых рабочих мест; 

 • дешевые комфортабельные ра-

бочие/военные поселки из трех-

этажных коттеджей; 

 • все условия для высокопроиз-

водительной работы и комфор-

табельного проживания жите-

лей этой акватории; 

 • современную, высокопроиз-

водительную базу по выращи-

ванию, переработке экологиче-

ски чистых продуктов моря; 

 • условия для интенсивного 

развития, разработанных ав-

торами проекта нанотехноло-

гий, связанных с применением 

запатентованного ими универ-

сального многоцелевого моду-

ля — УММ; 

 • условия для получения высо-

кой прибыли от применения 

высоких технологий в данном 

районе. 

Реализация проекта позволит 

вычленить вышеописанную 

зону Новосибирских остро-

вов в виде связанной с матери-

ком акватории Ледовитого оке-

ана и тем самым существенно 

облегчить их связь с индустри-

альными районами России. 

Кроме того, успешное функ-

ционирование проекта будет 

способствовать исключению 

браконьерства в этой богатей-

шей полезными ископаемыми 

и морепродуктами российской 

акватории, а также позволит 

стимулировать интенсивное 

развитие строительных техно-

логий, связанных со строитель-

ством морских гражданских 

и военных объектов, и техноло-

гий, связанных с производством 

базальтовой арматуры.

Стоимость строительных объ-

ектов всего полномасштабно-

го проекта с полной транспорт-

ной сетью может составить 

∼44 млрд руб., выполнить его 

возможно за 3–5 лет.  эс
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