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ПРОБЛЕМЫ ЛЕСНОЙ ЛОГИСТИКИ И ИХ РЕШЕНИЕ 

 
Цель исследования – изучить сложившеюся ситуацию на рынке леса, сфор-

мировавшиеся и возможные маршруты лесной логистики, выявить проблемы экс-
порта леса и возможные пути их решения. Проанализирована сложившаяся си-
туация на рынке леса и пиломатериалов, выявлены основные проблемы в лесной 
логистике, сложившиеся из-за внешних и внутренних факторов. Экспорт древе-
сины – одна из основных статей доходов для Российской Федерации и ряда ее реги-
онов, занимающихся экспортом леса. (Архангельская, Вологодская, Иркутская и 
Томская области, Республика Коми и Карелия, Красноярский край). Северо-
Западные регионы поставляли лес и пиломатериалы в основном в страны Европы, 
в меньшей степени в азиатские государства. Лес из Сибири традиционно экспор-
тировался в Китай, Японию, Южную Корею и азиатские страны. Введенные 
санкции изменили направление лесной логистики северо-запада России, перена-
правив грузовые потоки на Восток. Изменения в лесной логистике и низкая про-
пускная способность железнодорожных магистралей Транссиб и БАМ привели к 
столкновению интересов компаний-заготовителей, экспортеров и регионов. Рас-
смотрены маршруты транспортировки леса и пиломатериалов: сухопутный − 
железнодорожный, Северный морской путь, комбинированный транспортный ко-
ридор «Север-Юг». Каждый из перечисленных маршрутов имеет свои плюсы и ми-
нусы. Наиболее приемлемым путем для лесной логистики сибирского леса был и 
остается железнодорожный путь по магистралям Транссиба и БАМа. Новые гео-
политические изменения заставили активнее работать над модернизацией дей-
ствующих станций и строить новые перегоны. Остается проблема Восточного 
полигона, необходимость модернизации восточных портов, неразвитость инфра-
структуры, нехватка специалистов и др. В качестве альтернативных вариан-
тов рассмотрен ввод в эксплуатацию Тихоокеанской железной дороги с выходом в 
порт «Эльга» на побережье Тихого океана и строительство порта в Тугыл на ре-
ке Иртыш с подведением к нему железной дороги.  

Ключевые слова: лесная логистика, лесозаготовки, экспортные перевозки, 
железнодорожная магистраль, морской и комбинированный путь 
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PROBLEMS OF TIMBER LOGISTICS AND THEIR SOLUTION 

 
The objective of the study is to examine the current situation in the timber market, 

existing and possible routes of timber logistics, to identify problems in timber export and 
possible solutions. The current situation in the timber and sawn timber market is ana-
lyzed, and the main problems in timber logistics caused by external and internal factors 
are identified. Timber export is one of the main sources of income for the Russian Federa-
tion and a number of its regions engaged in timber export. (Arkhangelsk, Vologda, Ir-
kutsk, Tomsk and Krasnoyarsk Regions, the Komi Republic and Karelia). The northwest-
ern regions supplied timber and sawn timber mainly to European countries, and to a 
lesser extent to Asian countries. Timber from Siberia was traditionally exported to China, 
Japan, South Korea and Asian countries. The imposed sanctions changed the direction of 
timber logistics in the northwest of Russia, redirecting cargo flows to the East. Changes 
in timber logistics and the low capacity of the Trans-Siberian and BAM railways have led 
to a clash of interests between procurement companies, exporters and regions.The paper 
considers the routes for transporting timber and board lumber: land - rail, the Northern 
Sea Route, and the combined North-South transport corridor. Each of the listed routes 
has its pros and cons. The most acceptable route for timber logistics of Siberian timber 
has been and remains the railway route along the Trans-Siberian and BAM highways. 
New geopolitical changes have forced us to work more actively on upgrading existing 
stations and building new sections. The problem of the Eastern Polygon, the need to mod-
ernize eastern ports, underdeveloped infrastructure, shortage of specialists, etc. remains. 
The commissioning of the Pacific Railway with access to the port of Elga on the Pacific 
coast and the construction of a port in Tugyl on the Irtysh River with a railway connec-
tion to it are considered as alternative options. 

Keywords: timber logistics, logging, export transportation, railway, sea and 
combined route 

For citation: Chernova S.G Problems of timber logistics and their solution //  
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Введение. Российская лесная про-
мышленность каждый год заготавливает 
примерно 450 млн т биологической мас-
сы, из которой только четверть идет в 
производство. Большая часть древесины 
используется как дрова, идет на экспорт 
и лишь 11 % остается в стране в виде ка-
кого-либо продукта. Экспорт леса и про-
дукция из него всегда являлись одной из 
статей дохода для бюджета Российской 
Федерации и ее регионов. Ежегодно в 

Российской Федерации заготавливается 
от 220 до 230 млн м3 леса. По данным 
Федеральной таможенной службы и 
внешней торговли РФ, за рубеж вывозят 
около 30 млн м3 леса, пиломатериалов, 
фанеры, паллеты, плитной продукции, 
шпона и другой продукции. Заготовкой 
леса занимаются на труднодоступных 
территориях с плохой инфраструктурой 
и логистикой. Предприятия по первич-
ной обработке леса обычно расположены 
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территориально рядом. Логистика и за-
траты, с ней связанные, являлись всегда 
для лесозаготовителей первостепенной 
проблемой, а для компаний-экспортеров 
– это основная составляющая в стоимо-
сти экспортируемого леса.  

Цель исследования – изучить 
сложившуюся ситуацию и маршруты 
лесной логистики, выявить проблемы и 
возможные пути их решения. 

Объекты и методы. Основой ис-
следования послужили научные публи-
кации и информационные издания по 
исследуемой проблеме, официальные 
материалы Федеральной службы госу-
дарственной статистики, Рослесинфорга, 
Федеральной таможенной службы и 
внешней торговли Российской Федера-
ции. 

В зависимости от решаемых задач 
были использованы следующие методы 
исследования: монографический, аб-
страктно-логический, экономико-
статистический, экспертных оценок. 

Результаты и их обсуждение. В 
Российской Федерации основные регио-
ны-заготовители древесины расположе-
ны на северо-западе страны, в Вологод-
ской области и Приволжье, в Восточной 
Сибири и Хабаровском крае. На северо-
западе к лесозаготовительным регионам 
относятся Республики Коми и Карелия, 
Архангельская и Вологодская области. В 
Сибири основные заготовки леса прово-
дятся в Красноярском крае, в Иркутской 
и Томской областях (табл. 1). 

 
Таблица 1  

Характеристики лесного фонда основных регионов-
лесозаготовителей (на 01.01.2023)* 

 

Регион 

Общая площадь лесного 
фонда 

Общий запас 
древесины  
на корню,  

млн м3 

Объемы за-
готовки дре-
весины, млн 

м3 тыс. га 
% от всей 

территории 
Российская Федера-
ция 

795 049 46,4 82 536,1 – 

Республика Карелия 9608 53,2 1 071,7 7,696 
Архангельская об-
ласть 

25 450 43,1 2 687,9 14,314 

Республика Коми 30279 72,6 3 026,8 9,871 
Вологодская область 9867 68,3 1 550,1 16,927 
Приволжский феде-
ральный округ 

37 796 36,4 5686,1 16,589 

Красноярский край 106655,0 45,1 11524 25,595 
Иркутская область 69473,0 82,6 8506 31,663 
Томская область 28744,7 61,4 2870,1 6,488 
Хабаровский край 23585,0 66,7 5138,2 7,619 

*Регионы России. Социально-экономические показатели. 2023: Р32: стат. сб. / Рос-
стат. М., 2023. 1126 с. 

 
За рубеж поставляется лес, пилома-

териалы, фанера, паллеты, плитная про-
дукции, шпон и др. Исторически сложи-
лось, что экспортные поставки из северо-
западных регионов шли в Финляндию, 
страны Евросоюза (ЕС) и Азии, а в Китай, 
Японию, Южную Корею – из Сибирского 

и Дальневосточного регионов. Вывоз ле-
са и продукции из него осуществлялся 
через порты Арктики, Балтийского, Кас-
пийского и Азово-Черноморского бас-
сейнов, Дальнего Востока. Вследствие 
санкций и геополитических факторов 
лесная логистика с 2022 г. претерпела 
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большие изменения. Экспорт в Финлян-
дию, страны ЕС и Японию приостанов-
лен. Логистические потоки развернулись 
на восток, порты Балтики были практи-
чески заблокированы, а весь лес из севе-
ро-западных регионов был перенаправ-
лен через железную дорогу в Китай и 
азиатские страны. 

Заготовки леса – это ежегодная, по-
стоянная статья доходов для бюджетов 
разного уровня. В настоящее время объ-
емы заготовок гораздо ниже проводимых 
в СССР, но они постоянно росли с 2000-х 
гг. На рисунке 1 представлена динамика 
изменений в заготовках древесины в Рос-
сийской Федерации с 1990 по 2023 г. 
Санкции внесли свои изменения, так, по 
данным Росстата, если в 2021 г. было за-
готовлено в Российской Федерации 226 
млн м3, то в 2022 г. всего 195 млн м3, а в 

2023 г. – уже 188 млн м3. В Сибирском 
федеральном округе (СФО) в 2023 г. за-
готовили 56,9 млн м3, из них в Иркутской 
области − 25,5 млн м3; Красноярском 
крае − 18,2; Томской области − 6,2 млн 
м3. Снижение объемов лесозаготовок в 
СФО – это следствие ряда факторов. 
Один из основных факторов связан с ло-
гистической, а именно − проблема выво-
за готовой продукции. Большую часть 
экспорта составлял круглый необрабо-
танный лес. С января 2022 г. вступил в 
силу запрет на экспорт такого леса, что 
послужило толчком для развития пред-
приятий первичной обработки леса не 
только в северо-западных, но и в регио-
нах Сибири и Дальнего Востока. Этот 
фактор повлиял на изменение структуры 
экспорта в пользу пиломатериалов (см. 
рис.). 

 

 
Рис. Динамика объемов заготовок древесины и экспорта пиломатериалов  

в Российской Федерации, млн м3 
 
По данным Федеральной таможен-

ной службы и внешней торговли Россий-
ской Федерации, в 2023 г. 68 % всех пи-
ломатериалов было отгружено в Китай, 
еще 19 % отправлено в другие страны, а 
13 % осталось для нужд внутреннего 
рынка. В настоящее время, в связи с не-
возможностью поставок в страны ЕС, 
наметились новые рынки для российско-

го леса, среди перспективных рынков 
называют такие страны, как Алжир, Еги-
пет, Саудовскую Аравию, Объединенные 
Арабские Эмираты, Индию [1]. 

В числе стран лидеров импортеров 
российского леса в 2024 г. неожиданно 
стала Турция. По данным Рослесинфор-
га, поставки пиломатериалов в Турцию 
увеличились в три раза за первое полу-
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годие 2024 г. (292,2 тыс. м3), тогда как в 
2021 г. они составили всего 20 тыс. м3. 
Такие изменения, скорей всего, связаны 
не с увеличением потребности Турции в 
российском лесе, а с тем, что после вве-
дения эмбарго на российскую продукцию 
в странах ЕС турецкие предприниматели 
закупают лес для его перепродажи. За 
этот же период увеличились поставки в 
Узбекистан до 375 тыс. м3, в Казахстан и 
в Киргизию – на 17 и 36 % соответствен-
но.. Больше экспортируется леса в такие 
страны, как Южная Корея − на 28 %, 
Египет – 18 %, Гонконг – 16 %, ОАЭ – 11 
%, Израиль – 68 %, Ливан, Вьетнам, Аф-
ганистан, Грузию, Армению, Тунис и Ин-
дию. 

Сибирская древесина всегда тради-
ционно шла в Китай, теперь из-за потока 
лесной продукции с западной части Рос-
сийской Федерации и низкой пропускной 
возможности БАМа и Транссиба лесоза-
готовители терпят колоссальные убытки. 

Для компаний, экспортирующих лес 
с европейской части страны, правитель-
ством РФ были введены льготы на пере-
возку лесной продукции. В дополнение к 
этим льготам для поддержки порта 
Санкт-Петербурга летом 2023 г. было 
приняло решение, согласно которому 
экспортеры продукции лесопромышлен-
ного комплекса могли компенсировать 
до 80 % затрат на транспортировку через 
северо-запад России. На эти цели было 
выделено 3,4 млрд руб. 

В 2023 г. стоимость доставки грузов 
в Китай через порты Санкт-Петербурга 
составляла 7 тыс. долл. США за контей-
нер, а в 2024 г. цена доставки упала до 
1,2–1,3 тыс. долл. США. Кроме низкой 
цены для перевозчиков грузов из евро-
пейской части страны на восток еще од-
ним негативным фактором стало искус-
ственное ограничение количества кон-
тейнеров в сибирских регионах. В ре-
зультате перенаправленности логистиче-
ских потоков в Азию и геополитических 
факторов в европейской части страны 
скопилось большое количество контей-
неров, тогда как на сибирских террито-
риях их катастрофически не хватает. 

Из-за переизбытка контейнеров це-
на доставки пиломатериалов с северо-
запада в Китай упала с 120 до 20 долл. 
США за 1 м3, а из сибирских регионов 
выросла с 20 до 50 долл. США. 

Непростая ситуация для экспорте-
ров сибирского леса осложняется еще 
одним обстоятельством. Внутренние 
крупные перевозки и экспорт сибирского 
леса чаще всего осуществлялись по же-
лезной дороге, через БАМ и Транссиб. О 
недостаточной пропускной возможности 
сибирских железных дорог говорили 
давно, но острой государственной про-
блемой это стало лишь сейчас, в связи с 
геополитической ситуацией [2]. Желез-
нодорожная система не справляется с 
объемами перевозок, а также прибавля-
ются не решенные проблемы с дорожной 
инфраструктурой, нехваткой вагонов, 
кадрами и др. [3]. 

Объем экспорта леса по железной 
дороге в 2023 г. уменьшился на 14,1 % и 
составил 15 млн т. За первое полугодие 
2024 г. транзитные железнодорожные 
перевозки лесоматериалов увеличились 
в 1,8 раза и составили 1,9 млн т, а объемы 
внутрироссийских железнодорожных пе-
ревозок древесины сократился на 10,3 % 
до 19,754 млн т [4]. Транзитные перевоз-
ки увеличились в 2024 г., как следствие 
геополитических изменений и невоз-
можности использования другого пути 
перевозки товаров из Китая в Европу и 
наоборот, так как остальные пути стали 
небезопасны. Для сибирских магистра-
лей это стало дополнительной нагрузкой. 

Поставки леса из Российской Феде-
рации осуществлялись морским и сухо-
путным (в основном по железной дороге) 
путями. Морская транспортировка осу-
ществлялась через порты Арктики, Бал-
тийского, Каспийского и Азово-
Черноморского бассейнов. Вследствие 
геополитических факторов южное и се-
веро-западное направления не могут ра-
ботать в полную силу, поэтому постав-
щики древесины ищут альтернативные 
пути экспорта. Морские перевозки всегда 
были экономически выгоднее других 
способов доставки, а в связи с возник-
шими проблемами активно стали разви-
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вать Северный морской путь с выходом в 
порт Находка и далее в страны Восточ-
ной Азии. 

Северный морской путь был изве-
стен еще с XVIII в. и круглогодично ис-
пользовался с 1978 г. для доставки грузов 
в северные территории страны. В новей-
шей истории из-за высокой себестоимо-
сти провоза грузов в зимний период экс-
плуатировался не в полную силу. В по-
следние годы общий грузооборот этого 
маршрута вырос до 36 млн т (2023 г.). 
Для дальнейшей полноценной эксплуа-
тации данного направления требуются 
вложения в инфраструктуру порта и в 
целом в развитие прилегающих террито-
рий. Встает вопрос подвоза и перевалки 
грузов, хранения, складирования и др. 
Запланированные инвестиции государ-
ства в развитие данного направления до 
2035 г. составляют 2 трлн руб. [5]. 

Северный морской путь нельзя 
сравнивать в мировом масштабе с Ма-
лаккским проливом или Суэцким кана-
лом, но для Российской Федерации это 
альтернативное решение логистических 
проблем доставки грузов в КНР, в страны 
Азии и страны Тихоокеанского региона. 
С 2022 г. через Северный морской путь 
Россия уже поставляет грузы в порты ки-
тайских городов Жичжао, Циндао и 
Циньчжоу. Это может быть прежде всего 
выгодно для заготовителей леса северо-
западных регионов. Минусы таких по-
ставок – это большое влияние природно-
климатического фактора, который силь-
но увеличивает себестоимость перевозок.  

Еще один перспективный путь, че-
рез который возможно экспортировать в 
том числе лес и продукцию из него, – это 
международный транспортный коридор 
(МТК) «Север-Юг», через Азербайджан и 
Иран, который начинается от морского 
порта Санкт-Петербурга и заканчивается 
в самом крупном порту западного побе-
режья Индии – Мумбая. Это путь комби-
нированный, включающий морской, же-
лезнодорожный и при необходимости 
автомобильный виды транспорта. Меж-
дународный транспортный коридор про-
ходит через 14 государств. Общая протя-
женность коридора составляет 7,2 тыс. 

км. Время доставки груза при его ис-
пользовании может сократиться с северо-
запада страны практически в два раза, с 
35–45 до 20–25 дней. О развитии МТК 
«Север-Юг» активно стали говорить по-
сле 2001 г., было заключено несколько 
соглашений и контрактов, но широкого 
распространения данный коридор не по-
лучил прежде всего из-за того, что не 
было необходимости вкладывать сред-
ства в развитие альтернативных путей, 
когда прекрасно работало южное 
направление и порты Балтики, не было 
санкций и запретов. В 2023–2024 гг. бы-
ло осуществлено несколько некрупных 
поставок через Иран в Индию, но они не 
приобрели массовость и не касались лес-
ной логистики [6]. 

Планируется до 2030 г. инвестиро-
вать в инфраструктуру коридора внутри 
Российской Федерации 280 млрд руб., 
это позволит проекту «Север-Юг» выйти 
на более высокий уровень развития. 
Международный транспортный коридор 
объединяет три направления. Западное 
направление проходит через Республику 
Дагестан и дальше через страны Азер-
байджан и Иран. Этот путь с использова-
нием автомобильного и железнодорож-
ного видов транспорта.  

Второй путь называют Транс-
каспийским, он предусматривает грузо-
перевозки через Каспийское море и Вол-
гу из портов Астрахани, Махачкалы, Оля 
в страны Туркменистан и Иран. Восточ-
ный путь сухопутный, проходит через 
страны Казахстан и Туркменистан, но он 
привязан к сибирским железным доро-
гам, которые в настоящее время пере-
полнены. 

Для активизации комбинированно-
го МЖК требуется немалое вложение 
средств и ресурсов, особенно это касается 
инфраструктуры. Также необходимо ре-
шить множество вопросов, связанных с 
документацией, чтобы минимизировать 
временные потери при пересечении гра-
ниц. Не последним вопросом может быть 
перевалка грузов из-за разницы в разме-
рах железнодорожной колеи. 

Сухопутный путь, по которому в ос-
новном и вывозится сибирский лес – это 
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путь по железнодорожным магистралям 
и через Восточный полигон.  

О низкой пропускной способности 
Транссиба и БАМа и о проблемах, свя-
занных с отсталой инфраструктурой этих 
железных дорог, говорили много и уже 
давно. О необходимости модернизации и 
расширения данного направления пони-
мали все, были разработаны и даже про-
финансированы строительные работы. 
Но все велось крайне медленно, и в ре-
зультате в 2022 г. страна столкнулась с 
несоответствием требуемого и фактиче-
ского состояния железнодорожной си-
стемы азиатской части страны [7, 8]. 

С 2022 г. работы по этим направле-
ниям активизировались. К октябрю 
2023 г. было открыто движение по но-
вым двухпутным перегонам общей про-
тяженностью почти 110 км, усовершен-
ствованы станции для принятия грузов, в 
том числе завершена комплексная ре-
конструкция крупной станции Севе-
робайкальск Восточно-Сибирской же-
лезной дороги на западе БАМа, что ска-
залось на скорости и безопасности про-
изводимых операций. Была закончена 
работа по укладке 57 стрелочных перево-
дов на реконструируемых станциях БА-
Ма, построено 9 мостов и уложено 11 во-
допропускных труб [9].  

Закончена комплексная модерни-
зация железнодорожного участка пути от 
Февральска до Нового Ургала (287 км). 
Было построено 12 двухпутных вставок, и 
6 перегонов стали полностью двухпут-
ными. Только в рамках строительства 
перегонов ДВЖД Туюн – Стланик (Хаба-
ровский край) и Мустаз – Ульма (Амур-
ская область), которые проходят вдоль 
рек Туюн и Амяксин, было построено 20 
мостов, а железнодорожное полотно 
поднято на 12 м.  

В рамках модернизации Восточного 
полигона в 2024 г. закончено строитель-
ство вторых путей на линии Новый Ургал 
– Комсомольск-на-Амуре, что увеличи-
вает грузоперевозки по данному направ-
лению с 24 млн до 48,6 млн т, а к 2025 г. 
– до 52,7 млн т [9]. Данные мероприятия 
окажут позитивное влияние на лесную 

логистику, развитие сибирских и дальне-
восточных регионов. 

Как альтернативный вариант мож-
но рассматривать построенную недавно 
Тихоокеанскую железную дорогу протя-
женностью 530 км, связавшей Эльгин-
ское угольное месторождение в Якутии с 
портом на мысе Манорский. Магистраль 
позволит ежегодно перевозить до 30 млн 
т грузов, в том числе лес и пиломатериа-
лы. Тихоокеанская железная дорога рас-
сматривается как стратегическое реше-
ние проблем Восточного полигона. Па-
раллельно идет строительство порта Эль-
га на побережье Тихого океана, рассчи-
танный на 30 млн т грузов в год, с пер-
спективой увеличения мощности до 50 
млн т к 2027 г. [10]. 

В 2023 г. поток грузов по железно-
дорожным маршрутам вырос с 159 до 173 
млн т, и спрос постоянно растет, в основ-
ном со стороны Китая. В 2024 г. утвер-
жден следующий, уже третий проект мо-
дернизации Байкало-Амурской и Транс-
сибирской магистралей. На эти цели 
планируется инвестировать 3,7 трлн руб. 
Предполагается, что к 2032 г. провозная 
способность магистралей увеличится до 
270 млн т. В настоящее время поезда вы-
нуждены простаивать длительное время, 
ожидая своей очереди (лес и пиломате-
риалы стоят пятыми в очереди). 

Между Российской Федерацией и 
КНР может появиться еще один марш-
рут, который связан с рекой Иртыш. 
Транзитный потенциал данного пути об-
суждается уже не первый год. В районе 
населенного пункта Тугыл планируется 
строительство порта, к нему будут про-
ложены железнодорожные пути до гра-
ницы с Китаем, через Майкапчагай. Про-
тяженность железнодорожных путей со-
ставит 99 км, ожидаемый объем перево-
зок – 2–2,5 млн т. В рамках проекта бу-
дут проведены работы по дноуглублению 
Урало-Каспийского канала, модернизи-
руют Атырауский речной порт. Новый 
маршрут будут частью Транскаспийского 
международного транспортного коридо-
ра. 

Анализируя возможные маршруты 
лесной логистики, экспортеры должны 
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учитывать постоянно изменяющиеся 
условия и ситуации на международном и 
внутреннем рынках. То, что было обыч-
ным еще недавно, становится неприем-
лемым сегодня. В частности об этом ве-
лась дискуссия на XXVIII Международ-
ной конференции для грузовладельцев и 
перевозчиков «ТРАНСРОССИЯ» в марте 
2024 г. Для экспорта российского леса 
перспективными рынками были обозна-
чены следующие страны: Китай, Казах-
стан, Узбекистан, Таджикистан, Турция. 
Новыми импортерами станут: Алжир, 
Египет, Саудовская Аравия, Объединен-
ные Арабские Эмираты, Индия. Весомая 
часть экспорта леса будет направлена, 
как и в предыдущие годы, в Китай, Ка-
захстан, Узбекистан. Что касается сибир-
ского леса, то при всех возможных аль-
тернативных путях доставки наиболее 
приемлемыми были и остаются маршру-
ты, связанные с железнодорожной маги-
стралью.  

Заключение. В заключении мож-
но сделать следующие выводы: 

1. Основной экспорт российской 
древесины осуществляется из северных 
регионов Российской Федерации. Это се-
веро-западные регионы (Архангельская, 
Вологодская области, Республика Коми, 
Карелия) и из Восточной Сибири (Иркут-
ская область, Красноярский край и Том-
ская область). Лес и лесная продукция с 
европейской части страны вывозилась в 
страны Европы, а сибирский лес – в Ки-
тай. С введением санкций потоки лесной 
логистики были перестроены на Китай и 
страны Азии. 

2. Развернувшаяся на восток лес-
ная логистика поставила в тяжелое по-
ложение не только лесозаготовителей 
северо-западных регионов РФ, но и си-
бирских. Ряд льгот и мер привели к сни-

жению цены доставки лесных грузов из 
европейской части страны и увеличили с 
Сибирского федерального округа. Не-
хватка контейнеров в сибирских регио-
нах стала еще одним фактором, который 
негативно влияет на весь лесопромыш-
ленный комплекс Сибири и снижает 
конкурентоспособность сибирского леса.  

3. Наиболее приемлемые пути 
экспорта российского леса являются: су-
хопутный железнодорожный транспорт, 
через Восточный полигон; водный − Се-
верный морской путь; комбинированный 
путь – международный транспортный 
коридор «Север-Юг». На все упомянутые 
направления правительством России вы-
делены инвестиции для развития, но в 
современных геополитических условиях 
основным путем для экспорта леса оста-
ется железная дорога (Транссиб и БАМ).  

4. Проблема низкой пропускной 
способности БАМа и Транссиба и недо-
статочно развитой инфраструктуры ре-
шается за счет модернизации и расши-
рения данного направления. На эти цели 
правительство выделило 3,7 трлн руб., 
третий этап модернизации и строитель-
ства сибирских магистралей. Дополни-
тельным бонусом стали ввод в эксплуа-
тацию Тихоокеанской железной дороги с 
выходом в порт Эльга на побережье Ти-
хого океана и строительство порта в 
Тугыл на реке Иртыш с подведением к 
нему железной дороги. 

5. Экспорт леса и лесоматериалов 
будет и дальше продолжаться в жестком 
режиме внешней и внутренней конку-
ренции из-за политического и санкцион-
ного давления. Необходимо искать но-
вые возможности и пути развития лесной 
логистики для внутренних и экспортных 
перевозок леса. 
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