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Проведен анализ состояния и развития транспортной системы Северного морского пути, сделано срав-
нение интенсивности и объема грузопотока по южному маршруту через Суэцкий канал и по Северному 
морскому пути в настоящее время. Показана структура внутреннего и импортно-экспортного грузо-
потока по Северному морскому пути, оценены возможности увеличения грузопотока к 2024 и 2035 гг. 
Проанализировано состояние портов по маршруту Северного морского пути и показана необходимость 
совершенствования инфраструктуры транспортной системы, создания портов-хабов, постройки мощ-
ных атомных ледоколов нового поколения для создания международного транзитного маршрута на ос-
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Введение
Транспортная система Северного морского пути 

(СМП) играет важную роль в освоении богатого по-
лезными ископаемыми арк тического региона Рос-
сии. Развитие СМП направлено в первую очередь на 
реализацию национальных стратегических проек-
тов, связанных с разработкой природных ресурсов 
Арк тической зоны России [1].

Если в советское время до 90-х годов прошлого 
века работа транспортной системы СМП определя-
лась принципами государственной необходимости, 
то в настоящее время произошел переход к прин-
ципу экономической эффективности, что требует 
создания современной рентабельной транспортной 
системы с возможностью постоянного роста вну-
тренних и импортно-экспортных грузоперевозок.

Другим важным направлением развития транс-
портной системы СМП является создание междуна-
родного морского транзитного коридора, альтерна-
тивного южному морскому транспортному коридору, 
проходящему через Суэцкий канал.

Грузопоток по Суэцкому каналу
По данным Управления Суэцкого канала, с конца 

1970-х годов количество судов, проходящих через 
канал, остается практически стабильным и состав-
ляет в среднем около 20 тыс. в год (54—55 судов 
в день). Объем грузоперевозок при этом растет из 
года в год, в том числе из-за использования более 
крупных судов: так, по данным администрации ка-
нала, в 2020 г. грузоперевозки через Суэцкий ка-
нал составили 1,2 млрд т и возросли по сравнению 
с 2015 г. почти на 17% — около 1 млрд т (рис. 1) [2].
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Ширина русла Суэцкого канала по зеркалу воды 
составляет 120—350 м, по дну — 45—60 м, глубина 
канала — 20 м, что позволяет проходить по нему 
большинству существующих крупнотоннажных су-
дов (танкеров и контейнеровозов).

Грузопоток по СМП
В настоящее время СМП фактически выполня-

ет роль внутреннего транспортного коридора, что 
подтверждают данные по объемам ежегодных 
внутренних, импортно-экспортных и междуна-
родных транзитных грузоперевозок, приведенные 
в табл. 1 [3].

Основу грузопотоков по СМП составляют вну-
тренние и импортно-экспортные грузоперевозки 
для обеспечения потребностей населенных пунктов 
и предприятий Крайнего Севера, которые в 2020 г. 
возросли в восемь раз по сравнению с 2014 г. За 
тот же период международный транзитный грузопо-
ток вырос более чем в пять раз, однако он остается 
незначительным.

В настоящее время общий объем грузов, перево-
зи мых по СМП, почти в 40 раз меньше грузопотока 
по Суэцкому каналу.

Что касается интенсивности прохода судов по 
СМП, то в соответствии с докладом норвежско-
го Центра логистики Крайнего Севера (CHNL) 
в 2019 г. по СМП прошло 277 российских судов 
и было совершено 37 международных транзит-
ных переходов, всего 314 судов в год (0,86 судна 
в день). По мнению CHNL, активное таяние арк-
тических льдов позволило России в 2020 г. прод-
лить навигацию на СМП и провести через него 
331 российское судно и 62 транзитных, всего 
393 судна в год (1,07 судна в день), т. е. в 50 раз 
реже, чем по Суэцкому каналу [4].

В докладе российской Государственной комиссии 
по вопросам развития Арк тики «Северный морской 
путь. Итоги 2020 года» проанализированы структу-
ры грузопотоков внутренних, импортно-экспортных 
и международных транзитных перевозок по СМП за 
2020 г. (рис. 2 и 3) [3].

Рис. 1. Динамика грузоперевозок через Суэцкий канал
Fig. 1. Dynamics of cargo traffic through the Suez Canal

Таблица 1. Динамика грузоперевозок по СМП, млн т

Показатель 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Внутренний и импортно-
экспортный грузопоток 4,00 6,00 7,00 10,00 20,00 31,00 32,0

Международный 
транзитный грузопоток 0,25 0,05 0,22 0,20 0,50 0,70 1,30

Всего 4,25 6,05 7,22 10,20 20,50 31,70 33,30
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Для внутреннего пользования и для импортно-
экспортных целей по СМП в основном перевозятся: 
сжиженный природный газ (СПГ), нефть, генераль-
ный груз (в любой упаковке), газоконденсат, нефте-
продукты, уголь, рудоконцентрат.

Международные транзитные перевозки по СМП 
включают железную руду, генеральный груз, целлю-
лозу, минеральные удобрения, сыпучие грузы, обо-
рудование, нефтепродукты, замороженную рыбу.

Майским указом Президента РФ «О национальных 
целях и стратегических задачах развития Россий-
ской Федерации на период до 2024 года» от 7 мая 
2018 г. № 204 (п. 15) поставлена задача развития 
СМП и увеличения грузопотока по нему до 80 млн т 
к 2024 г. [5].

По заявлению заместителя директора Дирекции 
Северного морского пути Госкорпорации «Росатом» 
М. В. Куриленко, существует ряд поручений по пере-
возкам компаниям: «Новатэк» — 35,5 млн т., «Рос-
нефть» — 30 млн т, «Газпром нефть» — 6,7 млн т 
и «Норильский никель» — 1,7 млн т, что составит 
около 74 млн т, а с учетом прогноза по транзитным 
перевозкам показатель в 80 млн т к 2024 г. будет 
выполнен [6].

Также в рамках рабочей группы Госкомиссии по 
вопросам развития Арк тики совместно с инвесто-
рами проработан прогноз увеличения до 2035 г. 
грузопотока по СМП в 160 млн т. При этом объем 
грузоперевозок к 2035 г. прогнозируется выше этой 
директируемой цифры. Основные источники грузо-

потока — проекты «Ямал СПГ» (19,7 млн т), «Арктик 
СПГ 2» (27,9 млн т), «Арктик СПГ 1» (22,8 млн т), 
«Восток-Ойл» (115 млн т) и Сырадасайское место-
рождение (30 млн т) [7; 8].

Акватория транспортной системы СМП
В соответствии с российским законодательством 

«под акваторией Северного морского пути понима-
ется водное пространство, прилегающее к северно-
му побережью Российской Федерации, охватыва-
ющее внутренние морские воды, территориальное 
море, прилежащую зону и исключительную эконо-
мическую зону Российской Федерации и ограни-
ченное с востока линией разграничения морских 
пространств с Соединенными Штатами Америки 
и параллелью мыса Дежнева в Беринговом проливе, 
с запада меридианом мыса Желания до архипелага 
Новая Земля, восточной береговой линией архипе-
лага Новая Земля и западными границами проливов 
Маточкин Шар, Карские Ворота, Югорский Шар» [9] 
(рис. 4).

Развитие транспортной системы СМП
Основной проблемой транспортной системы СМП 

остается его инфраструктура.
В Арк тической зоне России по маршруту СМП рас-

положены шесть основных портов (Сабетта, Диксон, 
Дудинка, Хатанга, Тикси, Певек), которые нуждают-
ся в серьезной технической реконструкции и дноу-
глубительных работах (см. рис. 4). В табл. 2 приве-

Рис. 2. Структура грузопотоков внутренних и импортно-
экспортных перевозок по СМП в 2020 г.
Fig. 2. Structure of cargo flows in domestic and import-export 
traffic along the NSR in 2020

Рис. 3. Структура грузопотока международных транзитных 
перевозок по СМП в 2020 г.
Fig. 3. The cargo flow structure of international transit traffic 
along the NSR in 2020
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дены некоторые характеристики этих портов, распо-
ложенных в Арктической зоне России по маршруту 
СМП.

В Арк тике даже в летние месяцы достаточно 
сложные условия судовождения — непростая систе-
ма морей и проливов со сложной ледовой обстанов-
кой, которая чрезвычайно сильно влияет на выбор 
маршрута. Например, проливы, через которые про-
ложен СМП, серьезно ограничивают осадку и тон-
наж кораблей, которые могут через них проходить.

Некоторые участки по маршруту СМП настолько 
мелководны, что супертанкерам и крупным контей-
неровозам с осадкой 20 м там не пройти. Так, глу-
бина пролива Карские Ворота менее 21 м, пролива 
Санникова — менее 13 м.

В настоящее время на СМП для перевозки добы-
ваемого на севере России углеводородного сырья, 
других полезных ископаемых и обеспечения «се-
верного завоза» в населенные пункты Арк тической 
зоны России используются мелкосидящие суда. 
Ставка на существенный рост международных тран-

зитных перевозок по СМП, в которых преобладали 
бы крупные суда (танкеры и контейнеровозы), пока 
нереальна [10].

Первым иностранным контейнеровозом, про-
шедшим по СМП, был датский «Venta Maersk» (дли-
на 200 м, ширина 35,2 м, осадка до 11 м, макси-
мальная скорость до 22 уз), преодолевший транс-
портную артерию в 2018 г. с грузом мороженой 
рыбы и электроники, имея полную вместимость 
3596 TEU 1, что существенно меньше вместимости 
большинства судов, ежедневно проходящих через 
Суэцкий канал [11].

Для обеспечения внутренних, импортно-экспорт-
ных перевозок и регулярного международного 
транзитного судоходства по СМП необходимы глу-

1  TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) — условная единица из-
мерения вместимости грузовых транспортных средств, ко-
торая используется при описании вместимости контейне-
ровозов и контейнерных терминалов. Основана на объеме 
20-футового интермодального ISO-контейнера.

Рис. 4. Акватория Северного морского пути
Fig. 4. Water area of the Northern Sea Route

Таблица 2. Характеристики портов по маршруту СМП

Характеристика Сабетта Диксон Дудинка Хатанга Тикси Певек

Период навигации Круглогодично 01.06—31.10 Круглогодично 01.06—31.10 15.07—30.09 03.07—25.10

Количество 
причалов 11 2 9 5 2 3

Максимально 
допустимые 
габариты судов 
у причалов, м:

осадка 12,0 8,0 11,8 4,17 3,9 9,0

длина 315,0 100,0 260,3 136,0 129,5 172,2

ширина 50,0 20,0 32,2 16,5 15,8 24,5

Земля	Франца-Иосифа

о.	Новая	Земля

порт	Диксон

о.	Врангеля

порт	Певек

мыс 
Дежнева

порт	Сабетта

порт	Дудинка порт	Хатанга порт	Тикси

п-ов	Аляска	(США)

арх.	Новосибирские	о-ва

мыс	Каменный

мыс 
Желания

арх. 
Северная 
Земля

пролив 
Югорский Шар

северо-восточная 
часть Карского моря

восточная 
часть 
моря Лаптевых

западная 
часть 
моря 
Лаптевых

пролив 
Карские Ворота

юго-западная часть 
Карского моря

пролив 
Вилькицкого

пролив Дмитрия Лаптева

пролив Лонга

Чукотское море
Берингов пролив

пролив Санникова

юго-западная часть 
Восточно-Сибирского 
моря

северо-восточная часть 
Восточно-Сибирского моря
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боководные порты — транспортные хабы с совре-
менной логистикой и сервисным обслуживанием на 
основе цифровизации, а также имеющие мультимо-
дальную транспортную связь с транспортными (реч-
ными, автомобильными и/или железнодорожными) 
магистралями страны (либо строительство такой 
связи планируется) [8; 12].

Компания «Русатом Карго» собирается строить 
суда арк тической контейнерной серии ледового 
класса Arc7. На традиционных южных маршрутах 
работают контейнеровозы вместимостью 6—14 тыс. 
TEU. На СМП с учетом многих факторов могут экс-
плуатироваться контейнеровозы ледового класса 
вместимостью 2—6 тыс. TEU. Кроме строительства 
отечественного контейнерного флота предусматри-
вается сооружение до 2024 г. двух перевалочных 
портовых хабов на северо-западе и северо-востоке 
страны [13; 14].

Проблемы судоходства по СМП
Ожидаемое потепление в Северном Ледовитом 

океане создаст непредсказуемые условия для море-
плавания в арктических водах, так как арк тические 
воды летом не обязательно останутся полностью 
свободными от плавающего льда. Под действием 
ветра ледяной покров способен быстро переме-
щаться и образовываться в самых разных местах, 
заставая экипажи судов врасплох, что усложнит 

ледовую обстановку и уменьшит предсказуемость 
плавания.

Непредсказуемость ледовых условий является 
главным препятствием для трансарктического судо-
ходства в целом и может представлять значитель-
ную угрозу для некоторых типов кораблей, особенно 
не имеющих высокого арк тического класса.

Движение льда также представляет дополни-
тельные трудности для контейнерных судов, пере-
возящих тысячи контейнеров для сотен различных 
клиентов, каждый из которых ожидает разгрузки 
или перегрузки по прибытии судна в различных пор-
тах в точно установленный срок. Непредсказуемые 
движения плавающего льда могут этот график на-
рушить. Наличие по курсу льдин или дрейфующих 
айсбергов, отколовшихся от ледников на островах 
и переносимых течениями Северного Ледовитого 
океана, требует более медленного, маневренного 
судовождения, бóльшего расхода топлива, что мо-
жет сорвать планируемые графики прибытия судна 
в порт назначения.

Исследования, проведенные сотрудниками Арк-
тического и антарктического научно-исследова-
тельского института и Института физики атмос-
феры им. А. М. Обухова РАН на маршруте СМП 
в Карском море, подтверждают опасность для су-
доходства, которую могут представлять айсберги, 
отколовшиеся от тающих ледников островов Новой 

Рис. 5. Район наблюдения за айсбергами в Карском море в 2004—2019 гг.
Fig. 5. Iceberg observation area in the Kara Sea in 2004—2019
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Земли, Земли Франца-Иосифа, Северной Земли 
(рис. 5) [15].

Плавающие льдины и айсберги — не единствен-
ное препятствие для судоходства по СМП, так как 
в Арктике в осенне-зимний период наступают по-
лярные ночи, усложняющие ледовую разведку и со-
ответственно навигацию в темное время. Полярные 
ночи продолжаются от 23 сут на 68° с. ш. до 176 сут 
на Северном полюсе. Самая короткая полярная 
ночь наблюдается на широте полярного круга 66°33’ 
и длится около 2 сут.

В этот же период часто наблюдаются неблаго-
приятные погодные условия, в том числе не толь-
ко сильные штормы, которые будут усиливаться по 
мере таяния льдов и открытия водного простран-
ства океана, но и экстремальные морозы, которые 
способны ухудшить работу палубных механизмов 
судна, обледенение и даже опрокидывание судна. 
В течение летних месяцев, когда морские пути от-
крыты, в Арктике распространены сильные туманы, 
что также может привести к столкновению с блуж-
дающими льдинами, поскольку туман усложняет 
или делает невозможной воздушную или космиче-
скую ледовую разведку по курсу судна.

Также у подавляющего большинства совре-
менных судов (танкеров и контейнеровозов), осу-
ществляющих навигацию в южных морях, имеется 
бульб — выступающий вперед обтекатель в под-
водной носовой части судна. Бульб улучшает ги-
дродинамические характеристики судна, увеличи-
вает скорость и снижает расход топлива. Однако 
при плавании по СМП при столкновении с льдиной 
бульб может быть поврежден, поэтому для посто-
янного судоходства по СМП необходимы специали-
зированные суда.

Обеспечение безопасности на СМП
Для обеспечения безопасного прохода по СМП 

созданы спасательные центры. Существующие 
в России морские спасательно-координационные 
центры (МСКЦ) и морские спасательные подцентры 
(МСПЦ) составляют основу структуры управления 
национальной системы поиска и спасания на море. 
По данным Росморречфлота, по трассе СМП в на-
стоящее время работают один МСКЦ (Диксон) и два 
МСПЦ (Тикси, Певек), за каждым из которых закре-
плены соответствующие поисково-спасательные 
районы (рис. 6) [16; 17].

Спасательные центры по маршруту СМП располо-
жены на значительном расстоянии друг от друга, и, 
следовательно, на больших отрезках маршрута (от 
1000 км и более) отсутствуют поисково-спасатель-
ные и медицинские службы. Кроме того, опорные 
порты на маршруте СМП пока не развиты в техни-
ческом и бытовом плане, что создает трудности для 
укрытия и ремонта судов в случае необходимости 
и комфортного отдыха экипажей при плохой пого-
де. Навигационно-гидрографическое оборудование 
в восточном секторе СМП также не отвечает со-
временным требованиям. Все это приводит к уве-
личению стоимости страхования иностранных су-
дов и перевозимых грузов. Вместе с тем улучшение 
инфраструктуры СМП, создание опорных портов на 
маршруте будут стимулировать развитие всей Арк-
тической зоны России.

Требуются постоянная ледокольная поддержка, 
навигационное, гидрографическое, метеорологиче-
ское и таможенное сопровождение кораблей. Нави-
гация на СМП достаточно жестко привязана к коли-
честву и активности находящихся в рабочем состо-
янии ледоколов, что несет дополнительные риски, 

 
Рис. 6. Карта расположения морских спасательных центров СМП
Fig. 6. Map of the location of the NSR marine rescue centers

МСКЦ	Диксон МСПЦ	Тикси

МСПЦ	Певек

ПСР	МСПЦ 
Певек

Диксон

Диксон

Омега

Варандей
Нарьян-Мар

Архангельск

Кандалакша

Мезень

Дудинка Хатанга Тикси

Зеленый	Мыс	

Певек

Провидения

Анадырь

ПСР	МСКЦ	Диксон

ПСР	МСКЦ 
Тикси



Арктика: экология и экономика, т. 12, № 2, 2022264

П
ро

бл
ем

ы
 С

ев
ер

но
го

  
м

ор
ск

ог
о 

пу
ти

Проблемы Северного морского пути

так как если ледокола не окажется в нужное время 
и в нужном месте, то сухогрузы, танкеры, контейне-
ровозы и другие суда будут вынуждены простаивать.

Другим не менее важным элементом привлека-
тельности любого морского маршрута является 
развитая портовая инфраструктура. Для современ-
ных морских торговых перевозок важны не только 
скорость и расстояние, но и соблюдение графика. 
Темп продвижения судна, в свою очередь, зависит 
от условий доступности подходов к портовой инфра-
структуре, лоцманской поддержки, швартовки, тех-
нического обеспечения порта — это не только по-
грузка и выгрузка кораблей, но и возможность по-
полнить припасы, провести бункеровку, обеспечить 
ремонт и при необходимости нанять дополнитель-
ных членов экипажа, что практически не предусма-
тривает транзит по СМП из-за мелких глубин в пор-
тах, а также изолированности большинства портов 
на маршруте СМП от мультимодальной транспорт-
ной инфраструктуры.

Одной из главных проблем экономической при-
влекательности СМП для международных перевоз-
чиков является вопрос, какие товары можно пере-
возить по СМП. Арк тический путь не может быть 
полноценной заменой южным морским маршрутам, 
так как отрицательные температуры не допускают 
перевозку большей части товаров, следующих юж-
ным маршрутом через Суэцкий канал. Суровый арк-
тический климат накладывает объективные ограни-
чения на перевозимый груз. По СМП нецелесообраз-
но возить косметику, парфюмерию, мебель и другие 
товары, которые в условиях низких температур га-
рантированно придут в негодность.

Экономические проблемы 
международного транзита на СМП

Требуют решения экономические проблемы, свя-
занные с ледокольной проводкой и береговой ин-
фраструктурой. Стоимость ледокольного сопрово-
ждения в настоящее время остается достаточно вы-
сокой для иностранных судовладельцев и практиче-
ски не создает для них ценовых преимуществ при 
транзите по СМП по сравнению с Суэцким каналом.

Чтобы конкурировать с Суэцким каналом, стои-
мость ледокольной проводки, вероятно, должна 
быть скорректирована. При этом основные направ-
ления ее снижения — это увеличение количества 
одновременно проводимых судов, т. е. создание 
ледовых караванов. Однако проводка судов кон-
воями по СМП также неудобна для иностранных 
судовладельцев, так как на формирование карава-
нов необходимо время от одного дня до несколь-
ких суток.

Влияние климатических изменений на СМП
Последние десятилетия характеризуются припо-

верхностным потеплением атмосферы во всех ши-
ротных зонах с максимальным потеплением в арк-
тических широтах (так называемое арк тическое 

усиление). Так, скорость потепления в Арктической 
зоне Российской Федерации превышала глобальную 
более чем вчетверо, и оценки, предполагающие ис-
чезновение многолетнего морского льда к середине 
XXI в. при реализации «жестких» сценариев антро-
погенного воздействия, сегодня не представляют-
ся нереалистичными. В настоящей работе впервые 
обоснован вывод, что новые перспективы на СМП 
связаны с таянием морских льдов и увеличением 
навигационного периода. Все более раннее очище-
ние весной ото льда прибрежных районов Северно-
го Ледовитого океана и затяжная осень удлиняют 
период арк тической навигации не только на СМП, 
но и на связанном с ним речном транспорте. Более 
доступными для плавания становятся высокоши-
ротные трассы, на которых появится возможность 
круглогодичной навигации. При этом сохранение 
морских льдов в течение части года и вероятность 
возникновения сложных ледовых условий требуют 
сохранения и развития российского ледокольного 
флота [18].

Наблюдаемое и ожидаемое далее потепление 
в Арктической зоне в целом благоприятно для мор-
ской хозяйственной деятельности, включая судоход-
ство и добычу углеводородов на шельфе [19].

Кроме различных исследуемых в настоящее время 
причин на скорость таяния ледяного покрова оке-
ана, гренландского ледяного покрова и на таяние 
вечной мерзлоты оказывает заметное влияние за-
грязнение атмосферы, которое происходит в ме-
стах активного освоения месторождений и добычи 
полезных ископаемых, в том числе и в Арктической 
зоне России. Наличие в атмосфере загрязняющих 
веществ, переносимых ветрами на значительные 
расстояния, усиливает изменение климата и про-
цессы таяния в Арктике [20].

Вследствие обусловленного потеплением измене-
ния климата наблюдаются эрозия береговой зоны, 
усиление штормов, таяние природных и разрушение 
искусственных причалов, увеличение потерь ходо-
вого времени судов. К середине XXI в. ожидается не-
которое уменьшение расходов на «околку» льда [19].

Для речного транспорта основные опасности воз-
никают в зоне река-море, особенно в северных рай-
онах, где образуются заторы и зажоры.

С целью снижения рисков, обуславливаемых поте-
плением арк тического климата, необходимы адап-
тационные меры, связанные с увеличением объема 
имеющихся знаний во всех областях [21], развитием 
транспортной инфраструктуры, совершенствовани-
ем механизмов наблюдений и раннего оповещения, 
обеспечением безопасности критически важных 
систем, регулярным обновлением инструкций для 
учета меняющихся статистических данных о клима-
те, учетом влияния деградации многолетнемерзлых 
пород, разработкой технологий снижения риска 
природно-техногенных катастроф и защиты от них, 
включая укрепление береговой линии и портов. Осо-
бое значение должно придаваться совершенствова-
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нию гидрометеорологического обеспечения плава-
ния по СМП [22].

Атомные ледоколы
Исключительно важным в настоящее время 

и в бли жайшем будущем становится поддержа-
ние и развитие ледокольного флота. Последнее 
необходимо для превращения СМП в ритмично 
работающую безопасную транспортную систему, 
сокращения времени прохода судов, соблюдения 
графика доставки грузов, обеспечения активной 
круглогодичной навигации в западной и особенно 
в восточной части СМП. Старые ледоколы необхо-
димо заменить новыми мощными судами.

Строящиеся универсальные мощные атомные ле-
доколы проекта 22220, предназначенные для кру-
глогодичной эксплуатации в западной Арк тике, а в 
летне-осенний период и в восточной Арк тике, долж-
ны решать следующие задачи:
 • самостоятельная проводка судов и лидирование 
караванов;

 • ледокольная проводка судов на мелководных 
участках Енисея и Обской губы;

 • буксировка судов и других плавучих сооружений 
во льдах и на чистой воде;

 • оказание помощи судам и выполнение спасатель-
ных работ в ледовых условиях и на чистой воде.
Универсальные атомные ледоколы серии ЛК-60Я 

будут иметь возможность обеспечивать проводку 
судов как на глубоководных трассах СМП, так и на 
мелководных участках. При этом обеспечиваются 
приемлемые тяговые характеристики винтов, а так-

же их защита от непосредственного воздействия 
льда и подсоса воздуха. Ледоколы оборудованы 
специальной быстродействующей балластной си-
стемой, позволяющей менять осадку в пределах от 
минимального значения до максимального за 4 ч. 
Предусмотрено строительство пяти ледоколов дан-
ного проекта. Первый ледокол этой серии «Арктика» 
уже работает на СМП. В табл. 3 приведены неко-
торые характеристики и состояние строительства 
судов проекта 22220 [23].

Для обеспечения круглогодичной навигации на 
СМП, особенно в его восточной части, где толщина 
льда больше, чем в западной части, строится пер-
вый сверхмощный атомный ледокол «Лидер» ЛК-
120Я (проект 10510), который предназначен для 
круглогодичной проводки крупнотоннажных транс-
портных судов дедвейтом более 100 000 т и ши-
риной более 50 м на всем протяжении СМП. Всего 
предусмотрено строительство трех ледоколов этого 
проекта. Резкой металла для судна 6 июля 2020 г. 
началось строительство ледокола «Россия» («Ли-
дер-1») на верфях ССК «Звезда» (город Большой 
Камень, Приморский край). До 1 января 2034 г. пла-
нируется сдача в эксплуатацию всех трех ледоколов 
серии «Лидер». В табл. 4 приведены отдельные ха-
рактеристики судов проекта 10510 [24].

Таким образом, практически начать круглогодич-
ную навигацию можно будет только с 2027 г.

В соответствии с «Транспортной стратегией Рос-
сийской Федерации на период до 2030 года» кро-
ме строительства мощных атомных ледоколов се-
рии ЛК-60Я и сверхмощных серии ЛК-120Я для 

Таблица 3. Атомные ледоколы ЛК-60Я проекта 22220

Показатель «Арктика» «Сибирь» «Урал» «Якутия» «Чукотка»

Состояние Эксплуатируется
Проходит 
швартовые 
испытания

Готовится 
к швартовым 
испытаниям

Строится Строится

Введение 
в эксплуатацию 21.10.2020 31.12.2021 31.12.2022 31.12.2024 31.12.2026

Водоизмещение, т Стандартное — 25 540, полное — 33 540

Длина, м 173,3

Ширина, м 34,0

Осадка, м:

минимальная 8,55

максимальная 10,50

Двигатели 2 ядерных реактора

Скорость хода, уз По чистой воде — 22, по льду толщиной 1,5 м — 12, по льду толщиной 2,8—3 м — 2

Автономность 
плавания До перезагрузки топлива — 7 лет, по запасам провизии — 6 мес
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осуществления круглогодичной навигации на СМП 
планируются:
 • строительство дизель-электрических ледоколов 
для обслуживания месторождений на шельфах 
арк тических морей, населенных пунктов на побе-
режье Северного Ледовитого океана и в устьях 
сибирских рек;

 • строительство многофункциональных аварий-
но-спасательных судов, буксиров, технических 
средств спасания с морских нефтегазовых объек-
тов в экстремальных климатических условиях, что 
позволит создать полноценные возможности для 
круглогодичного обеспечения внутренних, импорт-

но-экспортных грузоперевозок и международного 
транзита по СМП [25; 26].
Для сокращения времени и протяженности пути 

в расчете на сверхмощные атомные ледоколы серии 
«Лидер» в настоящее время разрабатывается новая 
линия высокоширотного международного транзит-
ного маршрута, проходящего севернее Новой Земли, 
островов Северная Земля, Новосибирских островов 
и острова Врангеля (рис. 7).

Правительство России выделило 7,067 млрд руб. 
на строительство головного гидрографическо-
го судна ледового класса Arc7 мощностью 8 МВт, 
которому предстоит исследовать новые линии вы-

Таблица 4. Атомные ледоколы ЛК-120Я проекта 10510

Показатель «Россия» («Лидер-1») «Лидер-2» «Лидер-3»

Состояние Строится — —

Введение в эксплуатацию 31.12.2027 ~31.12.2030 ~31.12.2033

Водоизмещение, т Стандартное — 50 400, полное — 71 400

Длина, м Около 209,0

Ширина, м Около 48,0 м

Осадка, м:

минимальная 11,5

максимальная 13,0

Двигатели 2 ядерных реактора

Скорость хода, уз По чистой воде — 24,0, по льду толщиной 2,0 м — 12,0,  
по льду толщиной 4,3—5 м — 2,0—1,5

Автономность плавания До перезагрузки топлива — 5—7 лет, по запасам провизии — 8 мес

Рис. 7. Высокоширотный маршрут на СМП
Fig. 7. High-latitude route along the NSR
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сокоширотных маршрутов, необходимых для раз-
вития круглогодичного судоходства на Северном 
морском пути. В строй новое судно должно войти 
в 2024 г. [27].

Заключение
Учитывая все объективные факторы и требования 

к транспортной системе СМП как к международно-
му морскому транзитному коридору, целесообраз-
но развивать его прежде всего как внутреннюю 
транспортную систему для обеспечения собствен-
ных транспортных и социально-экономических 
потребностей.

По мере модернизации технического оснащения 
и совершенствования инфраструктуры СМП также 
положительно будет решаться вопрос создания эко-
номически привлекательного для международных 
перевозчиков транзитного коридора.

СМП не может быть полной заменой южным 
морским маршрутам, так как отрицательные тем-
пературы не допускают перевозку некоторых гото-
вых товаров и изделий, следующих через Суэцкий 
канал.

Однако, несмотря на имеющиеся объективные 
ограничения, которые с учетом сложных климати-
ческих условий Арк тики не позволяют СМП стать 
равноценной альтернативой Суэцкому каналу, не-
обходимо продолжить работы по обеспечению его 
круглогодичного функционирования и роста при-
влекательности международных транзитных пере-
возок по СМП.

В соответствии с планами создания мощного ле-
докольного флота, обеспечивающего круглогодич-
ную навигацию на СМП, в том числе и по более ко-
роткому высокоширотному транзитному маршруту, 
модернизации портов, навигационного обеспечения, 
связи, улучшению бытовых условий и т. п. СМП по 
объему грузоперевозок сможет стать реальной аль-
тернативой южному маршруту через Суэцкий канал 
скорее всего только к 2030—2035 гг.

Работа выполнена по государственному зада-
нию в рамках НИР «Разработка теоретических ос-
нов организации сложных когнитивных транспорт-
ных систем», номер государственной регистрации 
АААА-А19-119032590097-6.
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The authors analyze the state and development of the Northern Sea Route transport system; compare the in-
tensity and volume of cargo traffic along the southern route through the Suez Canal and along the Northern Sea 
Route at the present time.
They show the structure of domestic and import-export cargo traffic along the Northern Sea Route, and access 
the possibilities of increasing cargo traffic by 2024 and 2035. The authors analyze the state of ports along the 
Northern Sea Route and outline the need to improve the infrastructure of the entire transport system, the cre-
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