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С
еверный морской путь (СМП) представляет 
собой единственную широтную магистраль, 
которая связывает все арктические и субарк-

тические регионы России, оказывая существенное 
влияние на развитие всего российского Крайнего 
Севера. Вместе с многочисленными реками, впа-
дающими в Северный Ледовитый океан, СМП фор-
мирует единую транспортную систему, обслужи-
вающую основные промышленные комплексы 
арктических и субарктических регионов, такие, как 
горно-металлургический и горно-химический ком-
плекс Кольского полуострова, Западно-Сибирский 
нефтегазовый комплекс, Норильский промышлен-
ный район, добывающая промышленность Якутии 
и т.д. Особого значения Северный морской путь 
достиг в 70–80 годы прошлого века, когда объем 
перевозок достигал более 4 млн т. (например, толь-
ко в 1987 г. было перевезено 6.6 млн т.).
При этом в настоящее время потенциальная при-
влекательность СМП объясняется преимуществом 
по расстоянию перевозки, по сравнению с други-
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потенциал Северного 
морского пути 
также усиливается 
тем, что топливно-
энергетические 
ресурсы России 
в арктической зоне 
оцениваются 
на уровне более 
62 трлн долл. США

ми вариантами. Так, по маршруту от Гамбурга до 
Йокогамы через Северный морской путь всего 6600 
морских миль, в то время как через Индийский 
океан – целых 11 400 [4]. 
Вместе с тем в период радикальных рыночных пре-
образований в нашей стране роль СМП принципи-
ально упала. 
На новом этапе развития России СМП получает 
новый шанс для развития в связи с общей тенден-
цией перемещения российской добывающей про-
мышленности в сторону арктических и субаркти-
ческих регионов, где сосредоточена значительная 
часть еще не разработанных минеральных ресурсов 
нашей страны [4]. Вместе с тем пока эти тренды не 
оказали существенного влияния на объемы перево-
зок традиционных грузов по СМП, которые начиная 
с 2000 г. и до настоящего времени не превышают 
уровень в 2 млн т.
Тем не менее, отмечается некоторый прогресс в 
западной части СМП – наблюдается рост экспорта 
сырой нефти на челночных танкерах с ледоколь-
ным сопровождением через порты Архангельск и 
Витино. Потенциал СМП также усиливается тем, что 
топливно-энергетические ресурсы России в аркти-
ческой зоне оцениваются на уровне более 62 трлн 
долл. США [4]. Восточная часть СМП пока находится 
в депрессивном состоянии, так как из-за свертыва-
ния производства, грузовая база перевозок снизи-
лась более чем в 4 раза [3]. 

Перспективы развития
В целом, необходимо отметить, что перспективы 
наращивания грузооборота по СМП связывается 
с ростом каботажных перевозок, а также увеличе-
ния экспорта при незначительной доле транзита и 
импорта. Так, эксперты Совета по изучению произ-
водительных сил МЭР и РАН и ЗАО «Центральный 
научно-исследовательский и опытно-конструктор-
ский институт морского флота» в совместной моно-
графии «Проблемы северного морского пути» при-
водят следующий прогноз роста перевозок по СМП 
(см. табл. на с. 6).
Действительно, перспективы транзита через СМП 
вряд ли можно сравнить с потенциалом ВШП или 
Транссиба. Транспортировка грузов по СМП по 
некоторым аспектам выглядит существенно более 
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и экспорта
 …необходимо 

понимать, что 
Северный морской 
путь, скорее всего 

(в случае, если 
в Арктике 

в ближайшие 
десятилетии 

не произойдет 
коренной перемены 

климата), не сможет 
стать полноценной 

альтернативой 
Южному 

морскому пути

затруднительной в сравнении с Южным морским 
путем. Это обусловлено следующими факторами:
– необходимость дополнительных капиталовложе-
ний в суда для их приспособления к условиям севе-
ра (необходимы суда ледового класса);
– дополнительные расходы на ледокольное обслу-
живание;
– необходимость развития инфраструктуры, кото-
рая в ряде случае находится в неконкурентоспо-
собном состоянии (имеется в виду развитие порто-
вой инфраструктуры, наращивание ледокольного 
флота) и т.д.;
– непредсказуемость сроков доставки в связи с кли-
матическими рисками, что может при определен-
ных обстоятельствах свести на нет все преимущест-
во СМП над Южным морским путем по расстоянию;
– короткий период навигации (4 месяца).
Учитывая эти факторы, необходимо понимать, 
что СМП, скорее всего (в случае, если в Арктике в 
ближайшие десятилетии не произойдет коренной 
перемены климата), не сможет стать полноценной 
альтернативой Южному морскому пути. При этом 
он может стать конкурентоспособным транспорт-
ным коридором по перевозке определенных видов 
грузов по определенным маршрутам. Это в первую 
очередь касается транспортировки российского 
сырья, добываемого в арктическом регионе и про-
дуктов его переработки в страны Восточной Азии. 
Таким образом, развитие СМП приведет не только 
к увеличению объема российских грузов, обраба-
тываемых отечественными перевозчиками, но и к 
наращиванию российского экспорта углеводоро-
дов, в том числе по новым маршрутам и по более 
конкурентным ценам. 

Таблица
Прогнозная оценка морских 

арктических грузопотоков на период 
до 2020 г., тыс. т.

Наименование грузоперевозок Вариант I Вариант II
Экспорт, всего 10 450 16 045
Транзит, всего (сухогрузы) 0 250
Импорт, всего (сухогрузы) 40 55

Источник: [5]
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Особую актуальность идея реанимировать транс-
портное сообщение по Северному морскому пути 
приобретает в свете роста остроты проблемы 
пиратства в Аденском заливе. Резкий рост рисков 
при транспортировке груза по Южному морскому 
пути, а также гигантские издержки, которые терпят 
судовладельцы и государства, вынужденные содер-
жать эскадры военных кораблей в неспокойных 
регионах, создают неплохой потенциал для пере-
хода части транспортников на другие маршруты. 
Так,  Россия обладает крупнейшим ледоколь-
ным флотом в мире (4 атомохода мощностью 
по 75 тыс. л.с.), а до 2015 г., по сведениям главы 
Росморречфлота А. Давыденко, планируется пос-
троить еще как минимум три [2]. Помимо этого, 
до 2020 г. предполагается строительства еще как 
минимум 20 судов за счет ресурсодобывающих 
компаний [3]. По расчетам авторитетного учено-
го-полярника, депутата Госдумы А. Чилингарова, 
СМП может стать рентабельным проектом уже при 
объеме перевозок в 4 млн т. ежегодно (в настоящее 
время объем перевозок по СМП составляет около 
2 млн т.) [6]. В случае начала разработки хотя бы 
небольшого количества арктических месторож-
дений и минимального развития инфраструктуры 
можно с уверенностью говорить о том, что объем 
перевозок по СМП сможет существенно превысить 
этот уровень.
Принимая во внимание все указанные обстоятель-
ства, по мнению автора, Северный морской путь 
вряд ли имеет перспективы к тому, чтобы полно-
стью заменить имеющие транспортные артерии, 
но вместе с тем обладает мощным потенциалом для 
транспортировки определенных видов грузов по 
некоторым маршрутам. Одним из вариантов явля-
ется перевозка добываемых в Арктике минеральных 
ресурсов и продуктов их первичной переработки.

Государственная политика развития 
Северного морского пути
С целью реализации конкурентных преимуществ, 
которые имеет СМП, необходимо предпринять ряд 
шагов, в том числе в сфере создания необходимого 
регуляционного и законодательного поля, созда-
ющего благоприятные условия для развития этого 
транспортного коридора.

 …развитие Северного 
морского пути 
приведет не только 
к увеличению объема 
российских грузов, 
обрабатываемых 
отечественными 
перевозчиками, 
но и к наращиванию 
российского экспорта 
углеводородов
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1 В 2010 г. на субсидирование ледокольного обеспе-

чения было выделено около 1.5 млрд руб. При этом, на 

2011 г. запланировано снижение уровня господдержки 

до 1.3 млрд руб. 

и экспорта

Такими действиями, по нашему мнению, могли бы 
стать:
– определение ответственного государственного 
органа в форме Департамента Росморречфлота 
или соответствующего ФГУ, курирующего вопро-
сы СМП;
– законодательное закрепление границ СМП, 
которые на сегодняшний день официально очер-
чены только в Правилах плавания, утвержден-
ных Министерством морского флота СССР, кото-
рые многими экспертами рассматриваются как 
недействительные [11];
– укрепление системы государственной под-
держки (в форме государственного заказа на 
строительство атомного флота, а также госу-
дарственные субсидии с целью снижения цен на 
ледокольное обслужи вание)1;
– принятие закона «О Северном морском пути», 
который бы комплексно закрепил государствен-
ные интересы на территории СМП, в частнос-
ти вопросов безопасности перевозок, контроля 
за ледокольным обслуживанием, организации 
навигационно-картографического обслужива-
ния и т.д.
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Abstract

T
he paper contains an outline of options for development of the Northern Sea 
Route as an international transportation corridor in the view of historical 
perspective. New strategies are suggested to increase competitiveness, along 

with specific measures of state regulation of the whole field.
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