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6. ИСТОРИЯ ОСВОЕНИЯ И СОВРЕМЕННАЯ РОЛЬ СЕВЕРНОГО МОРСКО-
ГО ПУТИ В РАЗВИТИИ РОССИИ В XXI ВЕКЕ 

 
Северный морской путь (СМП) исторически является главной магистралью в Арктике, 

его роль неуклонно и объективно возрастает. До начала XX века СМП имел название Северо 

- Восточного прохода. Северный Морской путь проходит по морям Северного Ледовитого 

океана от Карских ворот до Бухты Провидения (Бухта Провидения — бухта в Анадырском 

заливе Берингова моря, у юго-восточного берега Чукотского полуострова) и имеет общую 

протяженность около 5600 км. СМП обслуживает порты Арктики и крупных сибирских рек. 

Основными портами являются: Игарка, Дудинка, Диксон, Тикси, Певек, Провидения. 

Бухта Провидения была открыта русской экспедицией Курбата Афанасьевича Иванова 

(?-1666), тобольского казака, первооткрывателя озера Байкал, в 1660 году. После этого ещё 

200 лет бухта оставалась безымянной. В 1848-49 годах в бухте перезимовал британский ко-

рабль «Пловер» под командованием капитана Томаса Мура. Выйдя из Плимута в январе 1848 

года корабль крейсировал по Берингову морю в поисках потерянной экспедиции Франклина. 

17 октября 1848 года судно Мура бросило свой якорь в безопасной гавани. В честь первой 

успешной зимовки в районе Берингова моря Томас Мур дал название бухте — Провидение. 

Первые упоминания о морских связях славян с коренным населением Севера приходят-

ся на середину VI века. 

Начиная с IX века, через Белое и Баренцево моря новгородцы устанавливают связь с 

Западной Европой. 

Согласно «начальной летописи», уже в конце XI века новгородцы посещали бассейн 

реки Печоры. Отсюда следует вывод, что, по всей вероятности, ещё до одиннадцатого века 

новгородцы проникли в более близкие к ним места: в Карелию и на берега Белого моря. Нов-

городских купцов-промышленников, отправлявшихся в поход на Север за пушниной и дру-

гим товаром, называли ушкуйниками. Поселившихся на Севере, на берегах морей Ледовито-

го океана русских людей стали называть поморами. Великим их представителем является 

первый русский ученый-естествоиспытатель, первый русский академик, крупнейший рус-

ский поэт 18 века, заложивший основы современного русского литературного языка, худож-

ник, историк, поборник отечественного просвещения М.В. Ломоносов (1711-1765 гг.). М.В. 

Ломоносов родился около села Холмогоры Архангельской губернии в семье помора. Прохо-

дил обучение в Славяно-греко-латинской академии в Москве, в Академическом университе-

те в Петербурге, в университетах Германии. В 1748 году основал при АН первую русскую 

химическую лабораторию. В 1755 году по инициативе М.В. Ломоносова был основан Мос-

ковский университет. Его идеи далеко опередили науку того времени. Ему принадлежит идея 

атомно-молекулярного представления о строении вещества. М.В. Ломоносов высказал прин-

цип сохранения материи и движения. Заложил основы физической химии. Исследовал атмо-
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сферное электричество и силу тяжести. Выдвинул и обосновал учение о цвете. Создал целый 

ряд оптических приборов. Открыл атмосферу на планете Венера. М.В. Ломоносов описал 

строение Земли, объяснил происхождение многих полезных ископаемых и минералов. Раз-

работал и опубликовал руководство по металлургии. М.В. Ломоносов - автор многих трудов 

по русской истории, поэм, поэтических посланий, трагедий, сатирических и фундаменталь-

ных филологических трудов и известной научной грамматики русского языка. Именно его 

талант возродил русское искусство мозаики, создал прекрасные мозаичные картины. В своих 

публичных выступлениях и научных трудах М.В. Ломоносов с особенной убежденностью 

подчеркивал важность исследования Северного Морского пути и Сибири.  

Желание М.В. Ломоносова внести свой вклад в дело открытия СМП особенно усили-

лось в связи с полемикой, развернувшейся по поводу приоритета русских арктических от-

крытий 1720-1740 гг. В 1752-1753 гг. были опубликованы работы французских географов 

Ж.Н. Делиля и Ф. Бюаша, которые в своих трудах исказили историю открытий экспедиций 

Беринга. С этой целью М.В. Ломоносов приобретает и глубоко изучает многие тома «Всеоб-

щей истории морских и сухопутных путешествий или собрание всех описаний путеше-

ствий», издаваемой в Лейпциге. Кроме изучения научных трудов М.В. Ломоносов в плане 

обоснования наличия СМП и обеспечения его безопасности создает ряд уникальных прибо-

ров. Например, в отчете по физике за 1754 год он отмечает: 

«1) изобретены некоторые способы к сысканию долготы и ширины на море при мрач-

ном небе… 

2) деланы опыты метеорологические над водою, из Северного океана привезенною, в 

каком градусе мороза она замерзнуть может…». 

В 1755 году М.В. Ломоносов пишет, что «сочинил письмо о Северном морском ходу в 

Остындию Сибирским океаном».  

В 1756 году М.В. Ломоносов продемонстрировал в Академическом собрании «ночезри-

тельную трубу», а затем и ночной полемоскоп (перископ), которым будет снабжена экспеди-

ция 1765 года, отправившаяся на поиск «Северного хода».  

Кроме этого в отчете за 1756 год он отмечает о выполнении следующих разработок: 

«1) о лучшем и ученом мореплавании; 

2) о твердом термометре…». 

В 1759 году ученый публикует «Рассуждения о большой точности морского пути». 

В 1757\1758 годах М.В. Ломоносов создает «циркумполярную карту» (карту Северного 

Ледовитого океана с прилегающими к нему землями в виде круга). 

В 1759 году в «Рассуждениях о большой точности морского пути» он предлагает «но-

вые свои изобретения до мореплавательной науки и принадлежащие к делу сему «машины», 

например, «самопишущий компас» (курсоуказатель), «дромометр» (донный механический 
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лаг вертушечного типа), «клизиометр» (прибор для определения сноса корабля под действи-

ем ветра с самопишущим механизмом), «салометр» (прибор для определения скорости и 

направления течения). 

В мае-июне 1760 года М.В. Ломоносов пишет научный труд «Рассуждение о проис-

хождении ледяных гор в Северных морях». 

В перечне географических вопросов по исправлению первого «Российского атласа», 

утвержденном Сенатом в 1760 году, М.В. Ломоносов помещает свои теоретические разра-

ботки СМП: «От северных сибирских городов и зимовий присылать известия об островах на 

Ледовитом море…». 

Поистине выдающимся является труд М.В. Ломоносова «Краткое описание разных пу-

тешествий по северным морям и показания возможного проходу Сибирским океаном в Во-

сточную Индию» (см. Ломоносов М.В. Полное собрание сочинений. Т.4, стр.442, то же т.6 

стр. 604). К рукописи этого труда были приложены две цветные циркумполярные карты, со-

ставленные в 1763 году. 

В 1764 году в свет выходит труд М.В. Ломоносова «О возможном мореплавании Се-

верным океаном в Ост-Индию и Америку с полярною картою, на коей показаны все север-

ные путешествия (см. Ломоносов М.В. Полное собрание сочинений. Т.9, с.301, то же т.10 с. 

398). 

В марте 1764 года опубликован очередной труд М.В. Ломоносова «Прибавление. О се-

верном мореплавании на Восток по Сибирскому океану». Тогда же правительство приступи-

ло к реализации плана М.В. Ломоносова по открытию СМП. 25 июня 1764 года Адмиралтей-

ская коллегия назначила в экспедицию тех офицеров: капитана 1 ранга В.Я. Чичагова, капи-

тана 2 ранга Н.Д. Панова и капитан-лейтенанта В.М. Бабаева.  

М.В. Ломоносову не суждено было дожить до начала экспедиции, однако его мы по 

праву считаем ученым, теоретически обосновавшим наличие СМП. 

Уже в XII веке, освоив побережья полярных морей, новгородцы на судах, преодолевая 

полярные льды, все дальше проникают в глубину Северного Ледовитого океана. Не позднее 

того же двенадцатого века в страну Коми (бассейны рек Вычегды и Печоры) постоянно при-

ходили русские торговцы. К концу этого века устье Северной Двины служило для новгород-

цев воротами в Белое море. 

В XII - XIII веках русские поморы через Югорский Шар и Карские Ворота прошли под 

парусами в Карское море. Исторически установлено, что они доходили до полуострова Ямал 

и поднимались по реке Мутной. Поморы в этот период открыли острова Вайгач, Новая Зем-

ля, а в конце XV века – острова архипелага Шпицберген и остров Медвежий. 

В XIII веке к походам новгородцев присоединилась Низовая Русь. 
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В 1493 году Нюрнбергский картограф И. Мюнцер сообщает в письме Португальскому 

королю Жуану Второму о том, что недавно он узнал об открытии русскими и присоединении 

к России нового архипелага в Северном Ледовитом океане – Груманта (Шпицбергена). 

В 1496 году послом в Данию был направлен Григорий Истома. Посольство Истомы на 

четырех судах вышло из устья Северной Двины, прошло морями Северного Ледовитого оке-

ана на запад, по пути посетило полуостров Рыбачий. 

В XV веке впервые возникает мысль о возможности плавания через северные моря в 

Китай. Мы повторяем, что первая карта берегов Северного Ледовитого океана была состав-

лена московским дьяком Дмитрием Герасимовым в 1525 году. Именно русский посол в Риме 

Дмитрий Герасимов впервые высказал мысль о существовании Северного Морского пути из 

Белого моря в Тихий океан. Доводы Д. Герасимова были опубликованы итальянским ученым 

Паоло Джиовио в его знаменитом труде - «Книге о посольстве Василия к Клименту XII». 

Публикация этой книги явилась мощным толчком к снаряжению многих зарубежных экспе-

диций для отыскания Северного Морского пути, или так называемого Северо - Восточного 

прохода. К этому же времени относится освоение русскими мореплавателями западного 

участка Северного морского пути – от Северной Двины до Тазовской бухты в устье Оби. 

Первый поход англичан с целью «отыскания Северо - Восточного прохода» был пред-

принят в 1527 году и закончился неудачей. Следующая английская экспедиция в составе 

трех судов была осуществлена в 1553 году под руководством сэра Х. Виллоуби. Судно экс-

педиции «Эдуард – благое предприятие» в конце августа достигнув берегов Мурмана, напра-

вилось в Белое море, а затем вошло в устье Северной Двины. В 1556 году Англия снарядила 

новую экспедицию. В конце июля 1556 года экспедиция, руководимая С. Барро, достигла 

Новой Земли. В ходе этого плавания С. Барро неоднократно встречался с русскими морепла-

вателями – поморами. Англичанин был изумлен размахом русских полярных плаваний и 

пришел в восхищение от знания русскими навигационных условий в северных морях. В ав-

густе 1556 года было принято решение о возвращении экспедиции в Англию. В последую-

щем свои северные морские походы англичане совершали в 1557, 1569, 1580 годах. Своей 

главной цели – открытие Северо - Восточного прохода они не достигли и практически не 

внесли сколь - либо значительного вклада в изучение Русской Арктики.  

Собранные англичанами данные о русском мореходстве к востоку от Новой Земли за-

интересовали голландских коммерсантов и мореплавателей. В 1593 году голландский купец 

Б. Мушерон представил правительству первый проект большой экспедиции «для открытия 

удобного морского пути» в Тихий океан. Первоначально в состав экспедиции входили два 

корабля под командованием Б. Тетгалеса и К. Ная. Спустя год к этим кораблям присоедини-

лись ещё два судна под командованием Виллема Баренца. В. Баренц (около 1550-1597) руко-

водил тремя экспедициями по Северному Ледовитому океану.  
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В. Баренц (около 1550-1597) 

Первая голландская экспедиция так и не смогла войти в Карское море и в сентябре вер-

нулась на родину. В июле 1595 года корабли второй экспедиции покинули Голландию. Од-

нако и вторая голландская экспедиция под руководством К. Ная и В. Баренца оказалась не-

удачной и не внесла какого-либо существенного вклада в исследование Арктики.  

Самый значительный вклад в исследование Новой Земли из иностранцев внесла третья 

голландская экспедиция 1596 года. Исследователи открыли остров Медвежий, исследовали 

Шпицберген, достигли мыса Желания, провели на Новой Земле суровую полярную зиму. Во 

время этого похода ушел из жизни В. Баренц. После 13 месяцев плавания в полярных водах 

и тяжелой зимовки на пустынной Новой Земле голландские исследователи встретили помо-

ров, что и спасло их от голодной смерти. В ноябре 1597 года экспедиция вернулась в Гол-

ландию. Несмотря на неудачу трех попыток пройти ледовыми морями с запада на восток, 

плавания голландцев составляют одну из интереснейших страниц истории изучения Новой 

Земли и Арктики в целом. Особенно это касается изучения направления ветров, состояния 

ледовой обстановки и характера облачности в районе Новой Земли. Результаты этих наблю-

дений были использованы норвежским метеорологом Х. Моном, выдающимся русским уче-

ным, одним из основоположников сейсмологии, физиком и геофизиком академиком Петер-

бургской Академии наук Б.Б. Голицыным (1862-1916), полярным исследователем В.Ю. Визе 

и голландцем Г. де Фера. В. Баренц вел наблюдения над магнитным склонением, которые и 

сегодня представляют определенный интерес для науки.  

Особую ценность представляла карта полярных стран, составленная Виллемом Барен-

цем. На ней впервые было нанесено все западное побережье Новой Земли. Данная карта яв-

лялась новым шагом в развитии картографии Арктики. Однако голландцы так и не узнали, 

что Новая Земля разделяется на два острова проливом Маточкин Шар, который впервые бу-

дет картографирован нашим выдающимся соотечественником Ф. Розмысловым спустя 271 

год.  
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В России были осведомлены обо всех походах голландцев. Их опытом интересовался 

сам русский царь Алексей Михайлович (1629-1676). Настойчивый интерес иностранцев к 

Новой Земле и лежащим от неё к востоку рекам Сибири вынудил русское правительство 

принимать соответствующие меры, чтобы западноевропейские купцы не узнали водного пу-

ти в Карское море. С этого момента плавать в Карское море запрещалось и русским про-

мышленникам. Именно в начале XVII века русские поморы устремились в Сибирь и вскоре 

вышли к Тихому океану и северо-восточной оконечности Азии.  

В истории исследования Арктики и освоения Северо – Восточного прохода особая роль 

должна быть отведена Ивану IV Васильевичу Грозному (1530-1584). Одновременно с созда-

нием Большого Чертежа Московского государства во времена Ивана Грозного был предпри-

нят целый ряд удачных походов на Русский Север. В книге В.М. Пасецкого «Русские откры-

тия в Арктике», на стр. 111, в частности, отмечается: «… Прекрасный знаток великих гео-

графических открытий Алексей Владимирович Ефимов обратил внимание на тот факт, что, 

возможно, Берингов пролив был пройден русскими раньше плавания Дежнева. Он приводит 

сведения о том, что Иван Грозный «пожелал узнать о границах Сибири на севере и востоке, а 

также обо всех племенах, населяющих эти края. С этой целью была послана экспедиция, ко-

торая вернулась в царствование его сына Федора Иоановича». В книге А.В. Ефимова «Из ис-

тории великих русских географических открытий» (А.В. Ефимов. «Из истории великих рус-

ских географических открытий» М.,Наукуа,1971. стр. 76-77) подчеркивается: «В документах 

старых сибирских архивов имеются данные, которые указывают, что эта экспедиция сделала 

важные открытия в Арктике. Она прошла морем к Чукотскому мысу и достигла берегов 

Камчатки».  

Историки внимательно обращаются к уникальному морскому походу в 1601-1602 годах 

пинежанина Левки Иванова-Шубина.  

Пинежанин Левка Шубин, по прозвищу Плехан, был промышленником, совершившим 

в 1601-1602 годах плавание из Холмогор в Мангазею. Это плавание интересно тем, что Шу-

бин оставил довольно подробное описание его. Отряд, в который входил Шубин, состоял из 

40 человек, разместившихся на четырех кочах. В первый год (1601) отряду не удалось дойти 

до Карского моря, и мореплаватели были вынуждены зазимовать в Пустозерске. В следую-

щем году плавание продолжилось. Пройдя через Югорский Шар, отряд подошел к Ямалу и 

вошел в реку Мутную. Воспользовавшись Ямальским водным путем, отряд вышел в Обскую 

губу и благополучно достиг в 1602 году Мангазеи на реке Таз. 

Следует отметить, что наиболее точно русские полярные мореходы 17-18 веков пред-

ставлены в труде Визе В.Ю. «Русские полярные мореходы из промышленных, торговых и 

служивых людей XVII – XVIII вв.: Биографический словарь. -М.-Л.-Издательсевство Глав-

морпути, 1948. 72 с.». 
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Истории известно, что гениальная идея создания гидрографической экспедиции Север-

ного Ледовитого океана принадлежит Петру Великому. 

В XVI веке поморцы, на своих кочах – оригинальных палубных судах ледового плава-

ния – приходили за пушниной морем, огибая с Севера полуостров Ямал. В данной моногра-

фии уже отмечалось, что в последнее пятилетие XVI века, после похода казачьего атамана - 

героя народных русских песен Ермака Тимофеевича (?-1585) в Сибирь был составлен и вы-

пущен «Чертеж всему Московскому государству», на котором было отмечено 50 рек, впада-

ющих в Белое море, и 40 – в Баренцево. На этом же чертеже впервые нанесены побережье 

Карского моря, полуостров Ямал, Обь с Иртышем и другие северные районы и реки. 

Экспедиции поморских мореходов в арктических водах – несомненно, одна из славных 

страниц в истории полярного мореплавания и географических открытий. Важно также отме-

тить, что историческими данными теперь точно установлено первенство в открытии северо-

восточного пути поморов, а не Э. Норденшельда, как считалось до последнего времени. А 

сам великий путешественник и мореход высоко ценил морское искусство поморов, отмечая, 

что «они были смелые и хорошие моряки и что у них были такие суда, которые при попут-

ном ветре шли скорее английских». 

Историческая роль в освоении Севера принадлежит казакам. Например, в 1633 году от-

рядом казаков при участии И.И. Реброва были исследованы море Лаптевых и побережье в 

районе рек Лены, Яны, Индигирки, Мги, а также заливы Олененский, Янский и другие. 

Например, на Лене И.И. Ребров руководил закладкой города Якутск. На реке Яне под его ру-

ководством был создан город Усть-Янск. На Индигирке И.И. Ребров «зимовал» три года. В 

1640-1641 годах казаками было исследовано Ламское (Охотское) море.  

В представленной выше книге В.Ю. Визе отмечено: 

«РОБРОВ ИВАН ИВАНОВ (РЕБРОВ) 1633, 1640, 1642, 1652 гг. 

Казак Иван Робров (? – 1666) был в 1631 году послан из Тобольска в Мангазею, а отту-

да на Лену, где взял с якутов ясак. В 1633 году Робров спустился вниз по Лене, вышел в 

"Святое море" и открыл устье Яны. В этом плавании принимал участие енисейский казак, 

Илья Перфирьев. "И пришед на Янгу реку, - говорит Робров в челобитной, - собрал ясаку 20 

соболей и черную лисицу". В устье Яны Робров поставил зимовье. Вскоре затем Робров вы-

шел из Яны в море и отправился "по морю "а новую стороннюю на Индигирку реку, а Соба-

чья тож", для "прииску новых землиц". На Индигирке Робров поставил два острога и оста-

вался здесь до 1640 года, когда он вернулся в Якутск, совершив путь до Лены морем. Робров 

был первым русским, побывавшим на Яне и Индигирке. "Преж меня на тех тяжелых служ-

бах, на Янге и на Собачьей, не бывал никто, проведал я те дальние службы", говорится в че-

лобитной Роброва. В 1642 году Робров снова отправился в устье Лены, откуда морем пере-
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шел в устье Оленека, где оставался до 1647 года. На Оленеке Робров поставил зимовье и за-

нимался сбором ясака. 

В 1652 году Робров был послан морем в Колыму, причем на пути должен был разведать 

земли, лежащие к северу от устья Яны. На Новосибирских островах Робров, по-видимому, не 

побывал, а проехал прямо в Колыму. Известно, что в 1653 году Робров находился в Нижне-

колымске, где занимал должность казачьего пятидесятника, как это усматривается из чело-

битной юкагир (опубликована в сборнике "Колониальная политика Московского государства 

в Якутии XVI века"). Таким образом, предположение М.М. Ермолаева, что старинное зимо-

вье, найденное Геденштромом на острове Котельном, поставлено Робровым, лишено основа-

ний. Во время сбора ясака Робров нередко встречал сопротивление. Происходили кровавые 

стычки, во время которых он был 7 раз ранен. У Роброва была "рана стрельная в голову" и 

"кость спинная перерублена". 

Не менее значительными для исследования Сибири и Севера были походы, совершен-

ные Елисеем Бузой и Посничком Ивановым сыном Губаря.  

Труднейшие испытания и великие открытия выпали на долю полярного исследователя, 

морехода Михаила Васильевича Стадухина ( - 1666). По отзывам историков, талантливый 

исследователь М.В. Стадухин был человеком необыкновенной смелости, он отличался не-

дюжинной широтой ума. В свой первый поход М.В. Стадухин отправился во главе отряда из 

15 человек на «Оймякон реку» в 1641 году. В отряде состоял и будущий знаменитый море-

плаватель С. Дежнев. Из своего первого похода М.В. Стадухин доставил чрезвычайно инте-

ресные сведения об Охотском море и ценнейшие географические сведения об Охотском 

крае.  

В 1642 году М.В. Стадухин самостоятельно отправляется на реку Мому. Достигнув ре-

ки Мому, он направляется на Индигирку, а затем, построив коч, к Ледовитому океану. Вско-

ре мореходы под руководством М.В. Стадухина достигли Колымы. На берегу Колымы М.В. 

Стадухин заложил город Нижнеколымск. В.М. Пасецкий в книге «Русские открытия в Арк-

тике» на стр. 129 пишет: «Михаил Стадухин не только заботился о пополнении государевой 

казны соболями, но и ревностно собирал географические сведения о Колыме, землях в Се-

верном Ледовитом океане, местных богатствах, северо-восточных морях и землях…». На до-

лю этого удивительно мужественного человека выпало большое число важнейших географи-

ческих и морских открытий. Он первым исследовал самое холодное на планете место – Ой-

мякон.  

М.В. Стадухин первым спустился до Восточно-Сибирского моря и, пройдя Северным 

Ледовитым океаном, открыл реку Колыму, Он совершил сложнейшее плавание от Якутска 

до Берингова пролива, от Берингова пролива до Колымы, исследовал Анадырь, первым со-
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брал сведения о Камчатке, разведал Камчатский нос. Все его уникальные географические 

открытия были отражены на карте П. Годунова, составленной в 1667 году. 

 
Походы М. Стадухина в 1641-1659 годах 

Ещё раз обратимся к книге В.М. Пасецкого «Русские открытия в Арктике». Ссылаясь 

на различные источники В.М. Пасецкий на стр. 140 написал: «Разведав Камчатский нос и 

побывав на реке Камчатке, он (М.В. Стадухин – от автора) первым совершил отважное пла-

вание из устья Пенжинской губы до Охотска. «Открытие пути через Пенжинское море, - пи-

сал А.С. Пушкин, - имело важное следствие для Камчатки». Ни один из первопроходцев 

XVII века не предпринимал столь продолжительного по времени путешествия, какое осуще-

ствил за 12 лет Михаил Стадухин. Перед его подвигами тускнеют самые великие полярные 

странствия следующих веков. … Не посмеем бросить в него камень. Не осудим страстный и 

буйный пламень его натуры. Поклонимся лучше его великому подвигу». Мы в свою очередь 

выражаем исключительную признательность В.М. Пасецкому, одному из немногих авторов, 

давших наиболее достойную, справедливую оценку этому выдающемуся русскому полярно-

му исследователю.  

В 1648 году знаменитый казак Семен Дежнев (около 1605-1673 гг.) совершил величай-

шее географическое открытие, впервые установив, что Азия отделена от Америки проливом, 

соединяющим Северный Ледовитый и Тихий океаны. Первое плавание проливом между 

Азией и Америкой С. Дежнев разделил с Федотом Алексеевым и Герасимом Анкудиновым. 
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Двадцать лет странствовал Семен Дежнев по морям Северного Ледовитого океана и 

впадающим в него рекам. Летом 1643 года Семен Дежнев проплыл от устья Индигирки до 

устья реки Колымы. Удивительным было это плавание на утлых суденышках среди поляр-

ных льдов, где три века спустя, был раздавлен льдами «Челюскин». 

В июне 1648 года Семен Дежнев совместно с Ф.А. Поповым (Ф. Алексеевым) отбыл с 

группой казаков от устья Колымы на Восток. Ф.А. Попов и С.И. Дежнев впервые обошли 

вокруг Чукотского полуострова, и вышли из Северного Ледовитого океана в Тихий океан. 

Далее, С.И. Дежнев обследовал мыс, названный им Большим Каменным Носом, и добрался 

до реки Анадырь. 

Авторы в очередной раз повторяют, что величайшие географические открытия были 

сделаны участниками морского похода Ф.А. Попова и С.И. Дежнева вдоль берегов Чукот-

ского полуострова. Это была одна из тех экспедиций в «новые землицы», которые совершали 

поморы и служилые люди, имея основной задачей расширение территории Русского госу-

дарства и подведение под «высокую царскую руку новых не ясачных народов». Этот поход 

завершился присоединением к России громадного района реки Анадыря, что стало выдаю-

щимся политическим событием XVII века. Таким образом, все побережье Северного Ледо-

витого океана от Архангельска до Камчатки было исследовано русскими и вошло в состав 

Российского государства. 

М.В. Ломоносов в своем известном сочинении «Краткое описание разных путеше-

ствий», касаясь вопросов мировых географических открытий, поставил морской поход С.И. 

Дежнева в один ряд с крупнейшими географическими событиями. «Сею поездкой, – писал 

М.В. Ломоносов, – несомненно, доказан проход морской из Ледовитого океана в Тихий». 

Таким образом, заслуга С.Дежнева состоит в том, что он прошел «Анианским» (Берин-

говым) проливом. Специалисты также обоснованно утверждают, что эта экспедиция открыла 

«великий северный угол» – «Tabin Promonto-rium», мыс Табин или Тамарос, известный в ан-

тичном мире, что участники похода С.И. Дежнева открыли Камчатку и достигли побережья 

Охотского моря, и, наконец, с большой долей уверенности можно предположить, что часть 

первопроходцев, отделившись от основной группы во время сильной бури еще до Большого 

Каменного Носа, достигла побережья Аляски и основала там, на побережье Кенайского за-

лива, первое русское поселение из 31 дома. 

В историко-географической литературе, как правило, высоко оцениваются заслуги Се-

мена Дежнева, а имя его выдающегося соратника Федота Алексеева остается в тени. Судьба 

распорядилась таким образом, что Ф.Алексеев, как и многие другие участники историческо-

го плавания, погиб. Но погиб, уже пройдя пролив, разделяющий Азию и Америку. 

Так, благодаря упорству первооткрывателей, в сложнейших условиях было совершено 

одно из великих географических открытий. 



 252 

В том же 1648 году С.И. Дежнев обследовал Курильские острова, которые ранее 

наблюдал первопроходец этих мест казак Наседкин. На Камчатке С.И. Дежнев основал 

первую базу. 

Через столетия после открытия С.И. Дежневым и Ф.А. Поповым пролива между Азией 

и Америкой этот пролив был вновь открыт В. Берингом и назван проливом Беринга. Это 

случилось в эпоху преклонения перед иностранцами, что и сегодня является нашей, посто-

янно прогрессирующей национальной болезнью. Историческая справедливость, так до сих 

пор не восстановлена. Открытие пролива было официально оформлено в 1732 году. 

В 1651 году казак И.А. Баранов по притоку реки Колымы достиг её верховьев, затем 

перешел в долину реки Гижиги и по ней спустился в северную часть Охотского моря, в Ги-

жигский залив, расположенный между материком и Камчаткой. 

 

Памятная монета «Экспедиция Ф. Попова и С. Дежнёва» 

 
 

Семен Иванович Дежнев (1605-1673) 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D0%BC%D1%8F%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BC%D0%BE%D0%BD%D0%B5%D1%82%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D0%B2,_%D0%A4%D0%B5%D0%B4%D0%BE%D1%82_%D0%90%D0%BB%D0%B5%D0%BA%D1%81%D0%B5%D0%B5%D0%B2%D0%B8%D1%87
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/ru/9/98/%D0%A1%D0%B5%D0%BC%D1%91%D0%BD_%D0%94%D0%B5%D0%B6%D0%BD%D1%91%D0%B2.jpg
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Походы Семена Дежнева 

В целом, русские промышленники («гулящие люди») в XVII веке совершили выдаю-

щиеся походы по «Студенному морю». Они открыли и освоили для плавания реки: Лену, 

Колыму, Индигирку, обосновались в верховьях Амура. Необыкновенно отважны были те 

мореходы, их именами гордится Россия: Иван Москвитин, Василий Поярков, Ерофей Хаба-

ров, Владимир Атласов, Федот Алексеевич Попов ( - 1648) и многие, многие другие. Несо-

мненно, особняком даже в этом славном ряду исторических имен стоит имя Семена Дежне-

ва. 

 

           
 

Ерофей Павлович Хабаров                        Иван Юрьевич Москвитин 
(около 1603-около 1671) 
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Василий Данилович Поярков          Владимир Васильевич Атласов 
       (около 1610 - после 1667)                                  (1661-1711) 

 
 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/c/ce/RR5216-0032R.gif
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/c/ce/RR5216-0032R.gif
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/a4/Vladimir_Atlasov.jpg
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/e/e5/Poyarkov%27s_raid.jpg
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Карта-схема походов В. Атласова в 1696–1699 гг. 
Выдающееся значение для освоения и изучения Арктики имеют полярные плавания, 

совершенные в 50-х 60-х годах XVII века под руководством И. Перфирьева, Е.Ю. Бузы, И.Р. 

Ерастова (примерно 1610 – 1660), Д.М. Зыряна ( - 1646), Д. Чистякова, Ф. Чюрки, Ф. Чюкче-

ва, М. Телицына, Л. Григорьева, Е. Тимофеева, И. Корепанова, Е. Волынкина, Ф. Васильева 

и многих других русских мореходов и полярных исследователей. Все они увенчались выда-

ющимися географическими открытиями. За сто лет с 1600 по 1700 годы было совершено бо-

лее 250 плаваний по Арктическим морям. О великих подвигах русских мореходов написано 

сотни книг, но среди этих публикаций особое место занимает книга Визе В.Ю. Русские по-

лярные мореходы из промышленных, торговых и служилых людей XVII-XIX вв.: Биографи-

ческий словарь. - М.-Л.: Изд-во Главсевморпути, 1948. - 72 с. Это издание представляет со-

бой первый биографический словарь северных русских мореходов, в основном - поморов-

промышленников.  
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В частности в Предисловии к словарю его автор В.Ю. Визе пишет: «Главными именами 

русских полярных исследователей - Челюскина, братьев Лаптевых, Врангеля, Пахтусова, Се-

дова и многих других - справедливо гордится русский народ. Эти исследователи дали неза-

бываемые примеры самоотверженной работы и любви к родине, которые никогда не забу-

дутся советскими полярниками. Их имена хорошо известны советскому человеку со школь-

ной скамьи. Но есть среди русских полярников целая плеяда моряков из промышленников и 

казаков, имена которых малоизвестны. Их тысячи, но едва сто из них сделались достоянием 

историй. Таковы Семен Дежнев, Федот Попов, Савва Лошкин и некоторые другие. Биогра-

фические сведения о них крайне скудны, в огромном большинстве случаев мы не знаем ни 

года их рождения, ни года смерти, как не знаем и обо всех совершенных ими полярных пла-

ваниях. Между тем эти полярные мореходы из простых людей сделали великие географиче-

ские открытия в Арктике. Они первые, задолго до Баренца, побывали на Шпицбергене. К 

сожалению, история не сохранила нам ни имен этих первых груманланов, ни года, когда они 

совершили свое историческое плавание. Кормщик Савва Лошкин впервые обошел всю Но-
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вую Землю и сделал свое имя бессмертным. Уже в XVI веке мореходы из Архангельска, Ме-

зени и Пустозерска освоили морской путь к западносибирским рекам. Имена этих первых 

пионеров Северного морского пути также затеряны в тумане истории. В XVII веке казаками 

и промышленниками был освоен морской ход вдоль северных берегов Сибири между Леной 

и Колымой, причем были открыты устья рек Оленека, Лены, Яны, Индигирки, Алазеи и Ко-

лымы. В том же веке Федот Попов и Семен Дежнев сделали величайшее географическое от-

крытие, доказав, что Азия и Америка разделены на севере водным пространством. 

Предлагаемая вниманию читателя работа представляет собой первую попытку собрать 

воедино имена этих мореходов из простых людей, поскольку они сохранены в печатной ли-

тературе. При составлении этого биографического словаря мы не пользовались архивами, 

отложив архивные изыскания, требующие большого времени и труда, на будущее. Однако 

мы полагаем, что и в настоящем своем виде биографический словарь русских полярных мо-

реходов из промышленных, торговых и служилых людей представит интерес и позволит 

иметь более полное представление о той грандиозной работе, которая этими мореходами бы-

ла выполнена. Нужно отметить, что мореходы, посещавшие западную часть Арктики (Ба-

ренцево и Карское моря), существенно отличались от мореходов, плававших на востоке. На 

западе это были профессиональные моряки-промышленники, великолепно знавшие свое де-

ло и не боявшиеся больших морских переходов, подобных переходу от Норвегии к Шпиц-

бергену. Уже Борро, английский мореплаватель, посетивший север России в 1555-1556 го-

дах, отметил не только большое развитие русского северного мореплавания в количествен-

ном отношении, но указал и на высокие мореходные качества русских ладей. Стоя в устье р. 

Кулоя, Борро "ежедневно видел, как по ней спускались вниз много русских ладей, экипаж 

которых состоял минимально из 24 человек, доходя на больших до 30". Выходя совместно с 

русскими ладьями из устья Кулоя в море, Борро мог отметить, что все "ладьи опережали 

нас", вследствие чего "русские часто приспускали свои паруса и поджидали нас". Голланд-

цами засвидетельствовано, что в 1597 году компас был в употреблении на русских ладьях. 

На сравнительно высокий уровень морских знаний у западных русских мореходов-

промышленников и их заинтересованность в гидрографическом изучении морей указывает 

профессор Казанского университета А.С. Савельев, писавший в середине XIX века: "Боль-

шая часть этих смельчаков имеют хорошие практические сведения о мореходстве; компас 

никогда не покидает их; употребление карт многим из них известно как нельзя лучше; нако-

нец, и сами они составляют их наглядкой и пишут журналы, в которые вносят описания по-

сещенных ими мест, замечая, хорошо или нет становище, при каком ветре удобнее войти в 

него, какой в нем прилив, каковы берега, грунт, глубина и пр. Многие из этих карт служили 

немалым пособием для офицеров, занимавшихся съемкою берегов Ледовитого океана и Но-

вой Земли. В доказательство можно привести слова известного мореплавателя нашего адми-
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рала Литке, который с большою похвалою отзывается о картах Колгуева, составленных про-

мышленниками, говоря, что положение исследованных им берегов этого острова оказалось 

совершенно сходно с положением, изображенным на картах промышленников". На востоке 

Арктики в XVII и XVIII веках в основном плавали служилые люди - казаки. Разъезжая в це-

лях сбора ясака, они нередко пользовались морскими путями. Но это не были профессио-

нальные моряки, и знакомство их с морем было вынужденным. Многие из них предпочитали 

тяжелые переходы по суше морским плаваниям. Здесь на востоке, господствовало исключи-

тельно малое каботажное плавание, главным образом между Леной и Колымой. Наряду с ка-

заками морские переезды совершались также промышленными и торговыми людьми, но их 

было меньшинство. Моржовый промысел, являвшийся на западе главным и достигший там, 

среди русских исключительного развития, на востоке был распространен значительно мень-

ше. Прибрежные плавания не требовали таких навигационных знаний, как плавания в откры-

том море, совершавшиеся на западе. Поэтому и мореходное искусство стаяло на востоке, на 

низшем уровне. Здесь сплошь и рядом в море пускались люди, никогда раньше на нем не 

бывавшие; от них требовалась главным образом сила и смелость, а навигационные познания 

играли совершенно подчиненную роль. На западе же ни одна ладья не рисковала выйти к 

Шпицбергену или Новой Земле без опытного кормщика. В приведенном ниже списке рус-

ских полярных мореходов из промышленных, торговых и служилых людей имена располо-

жены в хронологическом порядке, причем принималось во внимание первое плавание, со-

вершенное данным лицом. Годы плавания указаны под фамилией. Лица, совершившие лишь 

пешие переходы по морскому льду, на не плававшие по морю, в список не вошли. Упомина-

емые в словаре путешествия по суше приводятся лишь для полноты биографических сведе-

ний о данном лице». 

Таким образом, на рубеже XVII и XVIII веков в России произошли события, которые 

оказали определяющее влияние на организацию русских исследований в Арктике. В стране 

впервые были созданы морские высшие образовательные учреждения, из стен которых вы-

шли многие полярные исследователи, был создан регулярный Военно-морской флот, была 

открыта Академия наук. Уже в 1711 и 1713 годах состоялись плавания И.П. Козыревского к 

Камчатке и Курильским островам.  

В январе 1717 года по указу Петра Великого на берега Тихого океана были посланы 

«навигаторы И.М. Евреинов и Ф.Ф. Лужин». По требованию Петра Первого стала готовиться 

Первая Камчатская экспедиция. Руководителем Первой Камчатской экспедицией решением 

Адмиралтейств-коллегии был определен В. Беринг. Витус Ионассен Беринг родился 12 авгу-

ста 1681 года в городе Хорсенсе (Дания). Юношей В. Беринг принял участие в плавании к 

берегам Ост - Индии. В 1703 году по предложению русского адмирала К.И. Крюйса В. Бе-
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ринг поступает на русскую морскую службу и назначается командиром небольшого судна. В 

1706 году В. Беринг производится в лейтенанты.  

В 1724 году Россия приступила к подготовке и осуществлению грандиозного замысла 

Петра Великого, связанного с величайшими во все века географическими исследованиями. 

Наиболее полно и красочно о планах Отца Отечества написал в своих воспоминаниях его 

сподвижник русский механик и изобретатель А.К. Нартов (1693-1756): «… В начале генваря 

1725 года, в самый тот месяц, когда судьбою Всевышнего был определен конец жития Петра 

Великого, и когда его величество чувствовал в теле своем болезненные припадки, все ещё 

неутомимый дух его трудился о пользе и славе отечества, - ибо он сочинил и написал соб-

ственною рукою наказ Камчатской экспедиции, которая долженствовала проведывать и 

отыскивать мореходство того, не соединяется ли Азия к северо-востоку с Америкою. … При-

званному к себе генерал-адмиралу, вручив наставление, говорил следующее: «Худое здоро-

вье заставило меня сидеть дома; я вспомнил на сих днях то, о чем мыслил давно и что другие 

дела предпринять мешали, то есть о дороге через Ледовитое море в Китай и Индию». На сей 

морской карте проложенный путь, называемый Аниан, назначен не напрасно. … Оградя оте-

чество безопасностью от неприятеля, надлежит стараться находить славу государства через 

искусство и науки. Не будем ли мы в исследовании такого пути счастливее голландцев и ан-

гличан, которые многократно покушались обыскивать берегов американских…» (Майков 

А.Н. Рассказы Нартова о Петре Великом. Зап. Акад., наук, 1891. Т. 1. Прил. 6, 111с.).  

22 августа 1727 года суда экспедиции В. Беринга покинули Охотск. В начале сентября 

1727 года суда вошли в реку Большую, и по причине сильной течи в корпусе судна «Форту-

на» дальнейший поход был приостановлен. В июле 1728 года в Нижнекамчатске был постро-

ен бот «Св. Гавриил». 13 июля 1728 года бот вышел в свое историческое плавание. 11 авгу-

ста мореплаватели вошли в пролив, отделяющий Азию от Америки. 13 августа бот пересек 

северный полярный круг, а уже 15 августа экспедиция вышла в открытый Северный океан. 

Через сутки В. Беринг принял решение о возвращении на Камчатку. 2 сентября 1728 года бот 

«Св. Гавриил» отдал якорь в Нижнекамчатске.  

После зимовки на Камчатке В. Беринг повторно вышел в море. Несомненно, первая 

Камчатская экспедиция В. Беринга внесла исторический вклад в развитие географических 

представлений о северо-востоке Азии, и, прежде всего от южных границ Камчатки до север-

ных берегов Чукотки. Экспедиция обогатила мировую географию, картографию и этногра-

фию важнейшими открытиями, подготовила серию географических карт. Итоговая общая 

карта включала в себя пространство от Тобольска до Тихого океана.  

В 1730 году В. Беринг предложил проект Второй Камчатской экспедиции. Адмиралтей-

ств - Коллегия, изучив план В. Беринга, предложило его существенно расширить. Так, кроме 

поисков берегов Америки и установления морских связей с Японией, важнейшей задачей 
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экспедиции должно было стать исследование северного берега Евразии и отыскание морско-

го пути из Архангельска на Камчатку. 2 мая 1732 года Сенат России издает Указ «Об от-

правлении капитан - командора Беринга в Камчатку и о правилах, каковые он должен со-

блюдать в сей экспедиции».  

В 1732 году на боте «Святой Гавриил» М. Гвоздев и Н. Федоров исследовали берега 

Америки и открыли два острова. Академия Наук России считала, что главное место во Вто-

рой Камчатской экспедиции должны были занимать исследования Сибири, Дальнего Восто-

ка, Арктики, Японии, Северо - Западной Америки в географическом, геологическом, ботани-

ческом, зоологическом, этнографическом отношениях. При этом особое внимание в экспе-

диции придавалось изучению Северного морского прохода из Архангельска в Тихий океан, а 

также северных берегов России от реки Печоры до Камчатки.  

Сенат определил Вторую Камчатскую экспедицию «самой дальней и трудной и никогда 

прежде не бывалой». Руководителем экспедиции был определен В. Беринг. Огромное значе-

ние для исследования Севера имели экспедиции капитана 1 ранга П.К. Креницына (Крени-

цина) (?-1770 гг.) и капитан - командора В.Я Чичагова, которые исследовали Алеутские ост-

рова, западное побережье Аляски и Северный Ледовитый океан. При этом В.Я. Чичагов до-

шел до недосягаемой прежде широты 80 градусов 30 минут. 

В 1733-1743 годах в период правления Анны Иоановнны и была осуществлена вели-

чайшая в истории Великая Северная экспедиция, задуманная ещё Петром Великим. Участ-

ники этой экспедиции произвели «съемку» всего северного побережья Азии от Югорского 

Шара до устья Колымы. 

Первым в 1734 году на судне «Тобол» отправился на Север лейтенант Д.Л. Овцын. Три 

попытки этого смелого талантливого морехода оказались не достаточно результативными. 

Четвертое плавание «Тобола» под командованием Д.Л. Овцына в 1737 году позволило ему 

достигнуть реки Енисей и осуществить плавание вверх по Енисею.  

Вся Вторая Камчатская экспедиция является выдающимся примером мужества русских 

моряков. Русские моряки первыми в мире открыли северо-западные берега Америки, Алеут-

скую гряду, Командорские острова. Именно, русские корабли первыми проложили самый 

короткий морской путь из России в Японию, обогатили географию ценнейшими сведениями 

не только о Курильских островах, но и о самой Японии.  

Открытия и исследования экспедиции нашли отражения в серии карт. Суда «Св. Петр» 

и «Св. Павел» навеки вошли в историю мирового мореплавания. В мае 1746 года офицерами 

Д. Овцыным, С. Хитрово, А. Чириковым, И. Елагиным, С. Малыгиным, Д. Лаптевым, Х. 

Лаптевым был завершен величайший труд – была составлена «Карта генеральной Россий-

ской империи, северных и восточных берегов, прилегающих к Северному Ледовитому и Во-

сточному океанам с частью вновь найденных чрез морское плавание западных американских 
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берегов и острова Япона». Всего в ходе Первой и Второй Камчатской экспедиций было со-

ставлено более 100 карт. Открытия экспедиций нашли отражение в изданном в 1745 году 

«Атласе Российском».  

Трудами наших выдающихся соотечественников В. Прончищева, С. Челюскина, Н. Че-

кина, Д. Овцына, Ф. Минина, И. Кошелева, С. Муравьева, М. Павлова, братьев Лаптевых, А. 

Скуратова, В. Селифонтова, Ф. Прянишникова, М. Ушакова, Д. Стерлегова, С. Малыгина и 

другими участниками морских и северных пеших экспедиций были составлены карты от Пе-

чоры до самой северной точки Азии - мыса Челюскин и дальше на восток до Хатанги, Оле-

нека и Лены. Была осуществлена съемка побережья между Леной и Индигиркой и от Инди-

гирки до Колымы и дальше к востоку до Большого Баранова Камня. По результатам выпол-

ненных исследований впервые в мировой практике стали обсуждаться идеи предсказания 

погоды. 

Мировое признание получили труды академика С.П. Крашенинникова по изучению ме-

теорологического режима Восточной Сибири и Камчатки. Его труд Описание земли Камчат-

ки» является до сих пор величайшим творением мировой науки. В целом научное наследие 

Первой и Второй Камчатской экспедиций настолько велико, что оно до сих пор не освоено 

полностью.  

В 1753 году в Иркутске, на основании представления сибирского губернатора Мятлева 

была открыта «Навигацкая школа». Её предназначением была подготовка специалистов-

штурманов для участия в исследованиях и «описаниях» рек Ингоды, Аргуни, Амура, а также 

Охотского и других северных морей.  

В первом, дошедшем до нас сведении упоминаются походы «галиота» «Св. Екатерина». 

Штурманом на корабле был выпускник Иркутской «Навигацкой школы» Герасим Измайлов, 

внесший большой вклад в освоении Севера.  

Первая экспедиция, совершенная на «Св. Екатерине» с целью «описания» северо-

западных берегов Америки, состоялась в 1764-1768 годах, под командованием поручика И. 

Синда, бывшего участника второй экспедиции В Беринга. Экспедиция И. Синда побывала на 

американском берегу и открыла новый остров, названный островом «Святого Матвея».  

В 1768-1769 годах «Св. Екатерина» под командованием П. Креницына и М. Левашова 

посетила западную часть Аляски, Лисьи острова, острова «Умнак», «Уналашку», моряки 

«произвели съемку и составили карту».  

В 1776 году Г. Измайлов отправляется в Тихий океан «для посещения известных и от-

крытия новых островов для русской державы…».  В истории имеет место случай, когда та-

лантливый и опытный картограф Герасим Григорьевич Измайлов оказал неоценимую услугу 

известному мореплавателю Куку, исправив ошибки на его старых картах и позволив скопи-

ровать составленную им новую карту Алеутских островов. В своем дневнике, в частности 
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Кук, характеризуя Г.Г. Измайлова, отмечает: «… был хорошо знаком с географией этих мест 

и знал обо всех открытиях, сделанных русскими. Увидев мои карты, он сразу же указал на их 

ошибки. …Но, что показалось нам особенно интересным, это путешествие Измайлова в мае 

1771 года на русском корабле на один из Курильских островов, и затем во Францию…» 

(«Морские записки», № 40, 1955. Нью-Йорк»). На следующий день после встречи Г.Г. Из-

майлов и его помощники были приглашены на корабль Кука.  

В статье «Штурман Герасим Измайлов» Е. Двойченко-Маркова в приведенном выше 

журнале пишет: « … Один из офицеров эскадры, Джон Рикман, так описывает Г. Измайлова: 

«Это был молодой человек, изящный и стройный, с белокурыми волосами…». А Кук добав-

ляет: «Измайлов заслуживал бы гораздо лучшего положения, чем то, которое он имел. Я по-

дарил ему октан Халдея, которого он раньше никогда не видел, и он с ним сразу освоил-

ся…». Далее Е. Двойченко - Маркова подчеркивает: «Измайлов провел два дня на англий-

ских кораблях, очень внимательно их осматривал и уехал, всех очаровав. Простой русский 

штурман, окончивший лишь «навигацкую школу», не знавший ни одного иностранного язы-

ка, не уступил, как оказалось, английским морякам, ни знанием своего дела, ни наружно-

стью, ни манерами, и весь облик его никак не вязался с представлением о «сибирском варва-

ре», которое заранее поспешили себе составить участники экспедиции о стране, столь отда-

ленной от европейской цивилизации».  

Большое впечатление произвело на англичан обращение русских с туземцами и пре-

данность последних своему новому отечеству. Один из участников экспедиции Кука, 

Джордж Ванкувер, вернувшись вскоре к русским берегам с новой экспедицией, пишет: «Ве-

роятно ни один народ на свете, кроме русского, не сможет пользоваться в этих краях такими 

большими выгодами от прибыточной торговли… Иностранцам трудно будет добиваться та-

кого же участия, какое принимают туземцы в благосостоянии России. Источником этого 

участия является почтение, и привязанность… Русские нашли дорогу к их сердцам и приоб-

рели от них почтение и любовь…». Практически вся дальнейшая жизнь Г.Г. Измайлова была 

связана с морем, с путешествиями и открытиями новых земель. В 1783 году он участвовал в 

освоении в Америке первого русского поселения.  

В 1786 году талантливый картограф составляет подробную новую карту Алеутских 

островов и Американского побережья. Имя штурмана Измайлова встречается среди доку-

ментов компании Голикова - Шелехова, будущей известной и уже представленной в настоя-

щей  монографии Русско - Американской Компании. Нам особенно приятно отметить, что 

примеру Г.Г. Измайлова, указавшего Куку на его ошибки в картах, следовали и другие рус-

ские мореплаватели. Русские моряки всегда и везде помогали «добрым людям на морях». 

В 1819 году из Кронштадта в Тихий океан отправились два шлюпа: «Открытие» под 

командованием капитан-лейтенанта М.Н. Васильева и «Благонамеренный» под командова-
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нием С.С. Шишмарева. Экипажи имели цель пройти из Тихого океана в Атлантический через 

Северный Ледовитый океан в любом направлении: на запад или на восток от Берингова про-

лива. Главная цель судами экспедиции не была достигнута, но шлюп «Благонамеренный» 

достиг мыса Сердце-Камень, а «Открытие» - в Карском море – мыса Ледяной. Никто из 

предшествующих мореплавателей не смог пройти на запад так далеко от Берингова пролива. 

В 1820-1824 годах под руководством русского мореплавателя, географа, исследователя 

Арктики, адмирала Ф.П. Врангеля была совершена экспедиция по описи берегов Северного 

Ледовитого океана. Перу Ф.П. Врангеля принадлежат известные труды «Историческое обо-

зрение путешествий по Ледовитому океану», «Путешествие по северным берегам Сибири и 

по Ледовитому океану». 

С 1874 начались регулярные плавания на пароходных судах через Карское море в устье 

Оби и Енисея. 

Возможность плавания Северным морским путем на восток первым научно обосновал 

М.В. Ломоносов. Кроме того, М.В. Ломоносов первым выдвинул гипотезу о наличии в Цен-

тральной Арктике свободных ото льда больших водных пространств. 

Большое внимание проблеме освоения Севера уделял и Главный инспектор корабле-

строения России Н.Е. Кутейников. Свою точку зрения по этому вопросу весьма красочно он 

изложил в газете «Кронштадтский вестник» в 1893 году: «До сих пор никто из смельчаков, 

пытавшихся раскрыть тайну сфинкса – полюса, не имел успеха, будем же ждать появление 

нового Эдипа, который разрешит эту вековую загадку. Кто знает, может быть, он отправится 

к сфинксу именно на подводном судне!». Идея использования подводных лодок для покоре-

ния Северного полюса имеет более чем 300-летнюю историю. Почти сразу после постройки 

первого действовавшего подводного судна появились высказывания о возможности плавания 

этих судов подо льдами. Так, ещё в 1842 году знаменитый своими трудами по астрономии и 

математике английский исследователь Джон Уилкинс доказывал возможность постройки 

«ковчега» для плавания под водой к Северному полюсу.  

И позднее многие русские и советские ученые выдвигали тезис об использовании под-

водной лодки, как основного средства для научных исследований Арктики, а также в каче-

стве одного из перспективных видов транспорта будущего. В этом отношении необходимо 

упомянуть имена С.А. Бутурлина и Б.М. Житкова. С.А. Бутурлин, известнейший ученый ор-

нитолог, одним из первых в России публично отстаивал целесообразность широко постав-

ленных научных исследований арктических морей и их побережья в интересах развития ры-

боловства, торгового мореплавания, промысла морского зверя. 

Первое в мире судно, специально оборудованное для проведения научно-промысловых 

исследований, обеспечения экспедиций Комитета для помощи русским поморам было по-

строено в 1899 году в Германии и получило название «Андрей Первозванный».  
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Проблемы освоения Севера связаны ещё с одним нашим гениальным соотечественни-

ком – Д.И. Менделеевым. Д.И. Менделеев первым в мире выдвинул наиболее реальный для 

своего времени проект арктической подводной лодки. Известно, что великий ученый про-

явил себя и как инициатор полярных исследований, и как выдающийся деятель в области су-

достроения. 

Будучи консультантом морского ведомства, Д.И. Менделеев принимал активное уча-

стие в рассмотрении проектов сооружения подводных лодок, бронирования кораблей, в обо-

рудовании опытового бассейна. 

С именем Д.И. Менделеева связано создание первого в мире линейного ледокола «Ер-

мак», предназначенного для действий в полярных водах. Д.И. Менделеев был членом особой 

комиссии, которая рассматривала проекты ледоколов для Северного Ледовитого океана. Мо-

дель «Ермака» испытывалась в созданном по его инициативе опытовом судостроительном 

бассейне в Петербурге. 

В 1899 и 1901 годах было осуществлено первое арктическое плавание на ледоколе 

«Ермак». 

Кроме того, Д.И. Менделеев разработал план высокоширотной научной экспедиции, 

проведение которой намечалось на 1901-1902 годы. Один из вариантов этого плана предпо-

лагал создание специального экспедиционного ледокола, теоретический чертеж был разра-

ботан лично Д.И. Менделеевым. Всесторонне изучив идею использования ледокола, он пи-

сал: «Сильный корабль и свободные части вод – вот первые средства для победы над препят-

ствиями Ледовитого океана». Выступая за скорейшее исследование арктических морей, за 

освоение Северного морского пути, Д.И. Менделеев в работе «К познанию России» (Санкт-

Петербург, 1906. с.22) писал, что это будет в первую очередь способствовать «…появлению 

опытных моряков, привыкших взрывать сопротивляющие массы, плавать под водой и вести 

бой с природою и людьми силой осторожной предусмотрительности… Словом в нашем мор-

ском деле – для его успешного, и верного движения вперед – лучше всего на один из первых 

планов поставить завоевание Ледовитого океана…». Таланту Д.И. Менделеева принадлежит 

и разработка принципиальных проектов возможных подводных лодок для плавания подо 

льдами до Северного полюса. В частности в 1901 году Д.И. Менделеев разрабатывает проект 

подводной лодки длиной около 50 метров и объемным водоизмещением более 2100 метров 

кубических. Как бы откликаясь на теоретические разработки Д.И. Менделеева, русская под-

водная лодка «Сом» под командованием лейтенанта В.В. Трубецкого в 1905 году совершает 

подледное плавание в дальневосточных водах.  

Три года спустя, 17 декабря 1908 года, подводная лодка «Кефаль» под командованием 

лейтенанта В.Н. Меркушева в бухте Золотой Рог всплыла, подняв лед корпусом. 20 декабря 

1908 года эта же подводная лодка, погрузившись под лед толщиной около 15 сантиметров, 
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пробыла подо льдом 92 минуты, пройдя около 4 миль. После всплытия в вахтенном журнале 

было записано: «При всплытии пробили ледяное поле, подняв лед на себя».  

В 1921 году американский инженер кораблестроитель С. Лейк сконструировал в США 

специальную подводную лодку водоизмещением 500 тонн, которая на глубине до 90 метров 

могла проходить от полыньи до полыньи расстояние до 40 миль. Первая попытка применить 

подводную лодку для исследования Ледовитого океана и достижения Северного полюса, 

предпринятая более 80 лет назад экспедицией Уилкинса - Свердрупа, потерпела неудачу. 

Определенный интерес в научных кругах вызвал, разработанный в последней четверти 

девятнадцатого столетия проект подводных лодок братьев Карышевых. Инженер-путеец 

И.А. Карышев и военный инженер А.А. Карышев предложили проект специального подвод-

ного корабля, предназначенного для научно-исследовательских и судоподъёмных работ. Со-

вет Русского технического общества в мае 1881 года, рассмотрев их проект, вынес по нему 

заключение: «… добросовестный и честный труд господ Карышевых может быть признан 

лучшею разработкой вопроса о подводном плавании из всех появившихся доныне…» (Бро-

шюра «Выгодная сторона подводного плавания и разбор условий постройки парового под-

водного судна И. и А. Карышевых. СПб. Типография А.М. Котомина, 1882. с. 11).  

Научно-исследовательский вариант подводного судна предусматривал погружение на 

830 метров. На корабле предполагалось применить искусственную очистку воздуха. Движе-

ние лодки по проекту обеспечивалось единым двигателем – паровой машиной, способной 

работать под водой. Братья Карышевы доказывали, что сконструированная ими подводная 

лодка может быть с успехом использована для исследования подводных глубин и способна 

подо льдами достичь Северного полюса. Выступая в защиту проекта братьев Карышевых, 

Н.И. Адамович в своей книге «Подводные лодки, их устройство и история», вышедшей в 

свет в Петербурге в 1905 году, подчеркивал: «При дальнейшем развитии подводного судо-

ходства, может быть, до сих пор неосуществленная задача достижения Северного полюса, 

несмотря на многократные попытки проникнуть до него, разрешится гораздо проще, чем это 

теперь представляется… Пространство, покрытое вечными льдами, совсем не так уж широ-

ко, чтобы оно было непроходимым. Хотя бы оно и простиралось и на 800 верст, то для под-

водной лодки, обладающей районом действия, доходящим до 2000 километров, это не пред-

ставляется невозможным. Н.И. Адамович в частности писал: «Если пробивают в гранитах 

туннели, то проходы во льдах не могут задержать человека в победоносном движении к Се-

верному полюсу и вдоль азиатских берегов Северного Ледовитого океана, с чем связано от-

крытие «великого сибирского пути», для осуществления которого стоит подумать над разви-

тием подводного судоходства и усовершенствованием подводных лодок». Через несколько 

лет итальянский инженер Гаскон Л. Пеше предложил использовать подводную лодку для ис-

следования полярных морей и выдвинул идею экспедиции к Северному полюсу на лодке ав-
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стрийского ученого Аншюца - Кемпфе. Итальянский инженер считал, что при явных пре-

имуществах у подводных лодок имеется существенный недостаток, связанный с отсутствием 

надежных способов ориентировки при плавании под водой.  

В сентябре 1931 года по инициативе СССР в Инсбруке состоялась Вторая конференция 

Международного полярного года, которая официально рекомендовала национальным коми-

тетам использовать в качестве нового средства для исследования высоких широт уже и Юж-

ного полушария подводные лодки. 

В начале ХХ столетия в России появилось изобретение, без которого невозможно пред-

ставить не только походы атомных подводных лодок под арктическими льдами и среди айс-

бергов, но и вообще любое подводное плавание. Данным изобретением явились гидроаку-

стические приборы. Первым идею об использовании звука для связи под водой выдвинул 

русский инженер Р.Г. Ниренберг (1877-1939). Существенный вклад в создание гидроакусти-

ческих приборов подводного обнаружения сделал и другой наш соотечественник К.В. Ши-

ловский (1880-1958), ещё перед Первой Мировой войной создавший горизонтальный гидро-

локатор с направленным излучателем. В тридцатые годы ХХ столетия разработкой гидро-

акустических приборов под руководством выдающегося ученого, адмирала А.И. Берга (1893-

1979) занимался талантливый конструктор, советский учёный в области ракетно-

космической техники В.Н. Тюлин (1914-1990). В 1934 году В.Н. Тюлиным был создан пер-

вый советский эхолот, установленный и испытанный на ледоколе «Ермак». Отечественной 

научной школе принадлежит первенство и в разработке ультразвукового гидролокатора. В 

50-е годы прошлого столетия появились первые советские эхолёдомеры, испытание которых 

производилось в Арктике. 

В 1936 году подводная лодка «Щ-423» под командованием А.С. Харитоненкова приня-

ла участие в беспримерном походе – она прошла 7300 миль, из них 702 мили подо льдом и 

ошвартовалась во Владивостоке. Это был первый в истории поход подводной лодки, побы-

вавшей на восьмидесятом градусе восточной долготы и бороздившей только в одном походе 

воды восьми морей: Баренцева, Карского, Лаптевых, Восточно-Сибирского, Чукотского, Бе-

рингова, Охотского и Японского. Успех этого исторического похода доказал реальность пе-

ревода подводных лодок с Северного флота на Тихоокеанский флот.  

В мае 1941 года известный советский полярник В.Ю. Визе разработал проект использо-

вания подводных лодок в зимнее время для перевоза грузов из Мурманска в морские порты 

Дальнего Востока. Однако этот план в связи с войной не был реализован.  

В 1942 году советские подводные лодки совершают легендарный переход через 9 мо-

рей и два океана: Японское, Берингово моря, Тихий океан, Панамский канал, Охотское, Ка-

рибское, Саргассово моря, Атлантический океан, Северное, Норвежское и Баренцево моря. 
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К концу 70-х годов XIX века проблема освоения Крайнего Севера приобретает в Рос-

сии политическую, экономическую и промышленную направленности. С этого периода до-

ставка грузов Северным морским путем становится крайней необходимостью и объективной 

реальностью. 

В 1878-1879 годах в России осуществляется первое в истории сквозное плавание под 

руководством А. Норденшельда от Новой Земли до Берингова пролива. Этим походом прак-

тически была доказана возможность торговых связей Европы со странами Востока через по-

лярные моря. 

Освоение Северного Ледовитого океана в определенной степени связано с именем рус-

ского капитана дольнего плавания, полярного исследователя, одного из пионеров зимней 

навигации И.П. Ануфриева (1865-1937). В 1902-1908 годах И.П. Ануфриев командовал па-

русным спасательным ботом на Мурманском побережье. С 1909 по 1913 годы был капита-

ном первого на Севере русского ледокольного парохода «Николай», на котором совершил 

несколько зимних плаваний в Карское море, доказав их возможность. Он обследовал острова 

Новой Земли и внес исправления на карты. И.П. Ануфриев опубликовал ряд научных трудов 

о Севере, среди них наибольшую известность получили: «О льдах Белого моря», «Из исто-

рии мореходства на Севере», «О ледокольном флоте». 

Первым отечественным ледокольно-транспортным судном, которое использовалось для 

массовых перевозок, является ледокольный пароход «Ангара», построенный в 1896 году в 

Англии для Байкальской паромной переправы. 

Принципиально новый этап освоения СМП, несомненно, связан с созданием под руко-

водством адмирала С.О. Макарова первого русского мощного линейного ледокола «Ермак» в 

конце XIX века. 

У истоков освоения СМП стояли выдающиеся ученые, и политические деятели России 

начала ХХ века: Д. Менделеев, Ю. Шокальский, выдающийся гидрограф генерал-лейтенант 

А.И. Вилькицкий (1853-1913) и, его сын Б.А. Вилькицкий (1885-1961), адмирал А.В. Колчак 

(1874-1920) и многие другие. 

21 июля 1900 года под командованием А.В. Колчака экспедиция на шхуне «Заря» дви-

нулась по Балтийскому, Северному и Норвежскому морям к берегам Таймырского полуост-

рова, где предстояла первая зимовка. В октябре 1900 года А.В. Колчак участвовал в поездке 

Э.В. Толля к фьорду Гафнера, а в апреле-мае 1901 года они вдвоём путешествовали по Тай-

мыру. На протяжении всей экспедиции будущий адмирал вёл активную научную работу. В 

1901 году Э.В. Толль увековечил имя А.В. Колчака, назвав его именем открытый экспедици-

ей остров в Карском море и мыс. По итогам экспедиции в 1903 году Александр Васильевич 

был избран действительным членом Императорского Русского географического общества. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/21_%D0%B8%D1%8E%D0%BB%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/1900_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B0%D1%80%D1%8F_(%D1%88%D1%85%D1%83%D0%BD%D0%B0)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%B9%D0%BC%D1%8B%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D1%83%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%B9%D0%BC%D1%8B%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D1%83%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A4%D1%8C%D0%BE%D1%80%D0%B4_%D0%93%D0%B0%D1%84%D0%BD%D0%B5%D1%80%D0%B0&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2_%D0%9A%D0%BE%D0%BB%D1%87%D0%B0%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B5_%D0%BC%D0%BE%D1%80%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/1903_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D1%83%D1%81%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B5_%D0%B3%D0%B5%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D1%84%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B5_%D0%BE%D0%B1%D1%89%D0%B5%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE
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Весной 1902 года Э.В. Толль принял решение направиться пешком к северу от Новоси-

бирских островов вместе с магнитологом Ф.Г. Зебергом и двумя каюрами. Остальным же 

членам экспедиции из-за недостатка запаса продуктов предстояло пройти от острова Беннет-

та на юг, на материк, а в дальнейшем вернуться в Петербург. А.В. Колчак со своими спутни-

ками вышли к устью Лены и через Якутск и Иркутск, прибыли в столицу. 

Капитан второго ранга А.В. Колчак принимал участие в проектировании специальных 

ледокольных судов «Таймыр» и «Вайгач», спущенных на воду 1909 г. Весной 1910 г. эти су-

да прибыли во Владивосток, затем отправились в картографическую экспедицию к Беринго-

ву проливу и мысу Дежнёва, вернувшись к осени обратно во Владивосток. А.В. Колчак в 

этой экспедиции командовал ледоколом «Вайгач». В 1909 году А.В. Колчак опубликовал 

своё наиболее крупное исследование — монографию, обобщавшую его гляциологические 

исследования в Арктике, — «Лёд Карского и Сибирского морей».  

А.И. Вилькицкий начал службу во флоте в 1875 году. В 1880 году окончил Николаев-

скую морскую академию, затем длительное время занимался гидрографической деятельно-

стью на Балтийском море и Онежском озере. В 1882-1885 годах изучал астрономию и геоде-

зию в Пулковской обсерватории. С 1885 по 1908 годы преподавал астрономию в Николаев-

ской морской академии.  

В 1894-1901 годах он являлся начальником Гидрографической экспедиции для изуче-

ния устьев рек Оби, Енисея, части Карского моря, а также начальником экспедиции Северно-

го Ледовитого океана. С 1901 года А.И. Вилькицкий назначается помощником начальника, а 

в 1907 году начальником Главного гидрографического управления. На этой должности А.И. 

Вилькицкий состоял до 1913 года. В 1910 году А.И. Вилькицкому было присвоено звание 

генерал-лейтенанта.  

Первые научные исследования А.И. Вилькицкий проводил на Балтийском море и 

Онежском озере. За исследование по определению ускорения силы земного притяжения с 

помощью маятника на территории Европейской и Азиатской частей России он получил от 

Русского географического общества малую золотую медаль и медаль имени Ф. Литке. В 

1887 году выдающийся ученый возглавил экспедицию на судне «Бакан» на Новую Землю 

для проведения гравитационных наблюдений. Им была создана новая карта побережья Кар-

ского моря, Енисея и Обской губы. Данная экспедиция дала толчок к изучению и разработке 

богатств недр севера Сибири.  

В мае 1894 года А.И. Вилькицкий возглавил экспедицию в Карское море. Именно А.И. 

Вилькицкий был активным сторонником использования морского пути в устьях сибирских 

рек. В 1901 году он успешно осуществил проход каравана из 22 судов с европейской части 

России по Карскому морю в Енисей. Этим была доказана возможность морских сообщений 

между европейской Россией и устьями великих сибирских рек. А.И. Вилькицкий поставил 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%81%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B5_%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%81%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B5_%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%97%D0%B5%D0%B5%D0%B1%D0%B5%D1%80%D0%B3,_%D0%A4%D1%80%D0%B8%D0%B4%D1%80%D0%B8%D1%85_%D0%93%D0%B5%D0%BE%D1%80%D0%B3%D0%B8%D0%B5%D0%B2%D0%B8%D1%87&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D1%8E%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0_%D0%94%D0%B5-%D0%9B%D0%BE%D0%BD%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0_%D0%94%D0%B5-%D0%9B%D0%BE%D0%BD%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B5%D0%BD%D0%B0_(%D1%80%D0%B5%D0%BA%D0%B0)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AF%D0%BA%D1%83%D1%82%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D1%80%D0%BA%D1%83%D1%82%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%B9%D0%BC%D1%8B%D1%80_(%D0%BB%D0%B5%D0%B4%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D0%BB,_1909)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%B9%D0%B3%D0%B0%D1%87_(%D0%BB%D0%B5%D0%B4%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D0%BB,_1909)
http://ru.wikipedia.org/wiki/1909
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BB%D1%8F%D1%86%D0%B8%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%B3%D0%B8%D1%8F
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вопрос о приведении в порядок карт всех русских морей, организовал корпус гидрографов и 

штурманский офицерский класс. По его инициативе были усовершенствованы картографи-

ческие мастерские и мастерские мореходных инструментов, началось издание морских карт 

и лоций, изучение проливов и отливов, построено несколько гидрографических судов.  

В августе 1910 года по предложению А.И. Вилькицкого на ледоколах «Таймыр» и 

«Вайгач» была снаряжена гидрографическая экспедиция для исследования Северного ледо-

витого океана от Берингова пролива до устья реки Лены. Сын А.И. Вилькицкого – контр-

адмирал флигель-адъютант Б.А. Вилькицкий (1885-1961) в 1897 году был зачислен в Мор-

ской кадетский корпус. По окончании корпуса молодой офицер направляется в Тулон на 

броненосец «Цесаревич» под командование И.К. Григоровича. Во время русско-японской 

войны участвовал в обороне Порт-Артура. После назначения И.К. Григоровича на береговую 

должность в его группу переводится и Б.А. Вилькицкий. В 1908 году успешно окончил гид-

рографическое отделение Николаевской морской академии.  

В 1910-1911 годах Б.А. Вилькицкий назначается флагманским штурманом на Первую 

минную дивизию в штаб вице-адмирала Н.О. фон Эссена (1860-1915). На этой должности он 

много времени уделяет совершенствованию организации штурманской службы. В этот пери-

од времени Б.А. Вилькицкий создает универсальный оптический пеленгатор, разрабатывает 

рациональный тип девиационных таблиц. При его непосредственном участии на флоте орга-

низуется система ремонта морских инструментов и издается новый тип вахтенных журналов. 

Затем начинается северная эпопея деятельности Б.А. Вилькицкого. В начале экспедиции Б.А. 

Вилькицкий совместно с другим выпускником Военно-морской академии П.А. Новопашен-

ным (1881-1950) командуют ледоколами «Таймыр» и «Вайгач». В 1910-1912 годах экспеди-

ция обследовала побережье Северного Ледовитого океана – от мыса Дежнева на запад до 

Таймыра.  

Экспедиция впервые прошла по Северному морскому пути из Владивостока в Архан-

гельск, открыв Землю Императора Николая II (Северную Землю), остров цесаревича Алексея 

(Малый Таймыр) и Остров Старокадомского. 

Затем после первого пробного похода экспедиции и болезни её начальника контр-

адмирала Сергеева, Б.А. Вилькицкому предоставляется право её возглавить. В 1913-1915 го-

дах являлся начальником гидрографической экспедиции Северного Ледовитого океана, ор-

ганизует и обеспечивает плавание на судах «Таймыр» и «Вайгач».  

Под руководством Б.А. Вилькицкого были открыты и описаны один архипелаг (кото-

рый вначале получил имя Николая II, а с 1923 года – Северная Земля), три острова и пролив. 

Экспедиция Б.А. Вилькицкого сформировала уникальную зоологическую, ботаническую и 

геологическую коллекции. После возвращения из экспедиции Б.А. Вилькицкого производят 

во флигель-адъютанты.  

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%97%D0%B5%D0%BC%D0%BB%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B0%D0%BB%D1%8B%D0%B9_%D0%A2%D0%B0%D0%B9%D0%BC%D1%8B%D1%80
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В 1918 году Б.А. Вилькицкий возглавил первую советскую гидрографическую экспе-

дицию в Арктику для создания транспортной магистрали по Северному Морскому пути. 

Многие зарубежные Географические общества удостоили талантливого русского полярного 

исследователя высшими наградами за выполненные им географические открытия. 

К сожалению, славные дела династии Вилькицких не продолжил Ю.А. Вилькицкий. 

Кадет первой роты Морского кадетского Корпуса Ю.А. Вилькицкий ушел из жизни в воз-

расте 17 лет.  

Первое сквозное плавание по Северо-западному проходу из Атлантического океана в 

Тихий, с Востока на Запад, совершил в 1903-1906 годах норвежский полярный исследователь 

Р. Амундсен. 

Учитывая особое значение региона, в 1908 году Морское министерство Российского 

государства разрабатывает первую комплексную программу гидрографических исследова-

ний Северных морей. 

В рамках этой программы были организованы выдающиеся полярные экспедиции Э. 

Толля, В. Русанова, Г. Брусилова, Г. Седована, Н. Бегичева.  

В 1913 году русской экспедицией под командованием капитана 2 ранга Императорско-

го Российского флота Б.А. Вилькицкого было совершено самое значительное географическое 

открытие – были открыты острова, названные Землей Императора Николая Второго. 

В 1913 году гидрографическая экспедиция на ледокольных судах «Таймыр» и «Вайгач» 

впервые в истории мореплавания Северным морским путем с Востока на Запад прошла за 

две навигации (1914-1915гг.) с зимовкой в районе мыса Челюскин. 

Деятельность гидрографической экспедиции Северного Ледовитого океана, созданной 

еще Петром Великим была восстановлена в 1918 году. 

Начало советскому периоду изучения и освоения Северного морского театра, положили 

организованные с 1920 года Северная и Карская научно-промысловые экспедиции. Первыми 

в 1920 году были возобновлены Карские экспедиции, которые с этого времени начали про-

водиться регулярно. Несмотря на трудности становления нового государства, в 1921 году со-

здается  Плавучий морской научный институт. В 1922 году в Архангельске было оборудова-

но специальное судно «Персей», приспособленное для плавания во льдах. Это уникальное в 

то время судно прошло в условиях Северного моря более 100 тысяч миль. В начале 20-х го-

дов прошлого столетия крупные гидрографические работы проводились в районе Баренцева 

и Карского морей. Возглавлял их проведение известный ученый, заместитель начальника 

Военно-морской академии Н.Н. Матусевич. В 1921 году исследовательские работы в районе 

Карского бассейна вели две экспедиции: первая на ледокольном пароходе «Таймыр» во главе 

с известным русским полярником Н.В. Роде и вторая на ледоколе «Малыгин». 
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С первых дней существования нового государства освоение Северного морского пути 

стало настоятельной задачей, и Советское правительство выделяло на эти цели достаточные 

средства. На побережье и островах Северного Ледовитого океана создавались береговые ра-

диостанции, производились навигационное оборудование трассы и съемка берегов, разраба-

тывались новые навигационные карты и лоции для плавания в высоких широтах. В осу-

ществлении ледовой разведки широко использовалась авиация. Пионерами воздушной ледо-

вой разведки стали советские полярные летчики Б.Г. Чухновский и М.С. Бабушкин. 

В освоении Севера принимали участие представители многих стран мира. Например, 

24 мая 1928 года на дирижабле «Италия» выдающийся полярный исследователь Нобиле по-

бывал над Северным полюсом. На обратном пути воздушный корабль Нобиле потерпел ава-

рию. Именно русский летчик Б.Г. Чухновский первым обнаружил терпящих бедствие италь-

янцев, и помог ледоколу «Красин» выйти на базу итальянских исследователей. Народы всех 

стран мира были восхищены мужеством и профессионализмом советских полярников. 

Конец двадцатых – конец тридцатых годов ХХ столетия исторически считается самым 

динамичным периодом вовлечения Арктики в сферу экономического развития нашей стра-

ны. Такое положение отразилось и на развитии Северного морского пути. Особое место в 

мировой истории развития Арктики, несомненно, занимает осуществленное в 1932 году 

впервые в мире под руководством О.Ю. Шмидта сквозное экспедиционное плавание парохо-

да «А. Сибиряков» (капитан В. Воронин) по всей трассе СМП за одну навигацию. Более двух 

месяцев продолжался этот героический поход. 

 
 

А.М. Сибиряков 
Следует обратить внимание читателей на вклад в исследование Севера А.М. Сибиряко-

ва (1849-1933). Известно, что А.М. Сибиряков содействовал организации полярной экспеди-

ции шведского мореплавателя профессора Н.А.Э. Норденшельда в 1878-1880 годах, про-

шедшего вдоль берегов Сибири по Ледовитому океану и вышедшему через Берингов пролив 

в Тихий океан. 

http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D0%BE%D0%BB%D1%8F%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D1%8D%D0%BA%D1%81%D0%BF%D0%B5%D0%B4%D0%B8%D1%86%D0%B8%D0%B8&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D0%BE%D0%BB%D1%8F%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D1%8D%D0%BA%D1%81%D0%BF%D0%B5%D0%B4%D0%B8%D1%86%D0%B8%D0%B8&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9D%D0%BE%D1%80%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D1%88%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%B4%D0%B0&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/1878
http://ru.wikipedia.org/wiki/1880
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%9B%D0%B5%D0%B4%D0%BE%D0%B2%D0%B8%D1%82%D1%8B%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B3%D0%BE%D0%B2_%D0%BF%D1%80%D0%BE%D0%BB%D0%B8%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
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В 1880-е годы А.М. Сибиряков предпринимает ряд попыток пройти на пароходе «Оскар 

Диксон» через Карское море к Енисею, но терпит неудачу. Он исследует устья рек Печоры, 

Енисея, Оби, Амура, побережья Карского и Охотского морей, сухопутные маршруты между 

реками Западной и Восточной Сибири. А.М. Сибиряков решает «остановиться на Печоре» и 

установить связь Сибири с Европой по этой водной артерии. А.М. Сибиряков строит дорогу 

от Печоры к Оби. Проложенная по Щугорскому волоку, она стала известной как Сибиряков-

ский тракт. По нему сибирские грузы вывозились в Печорский край, Мезенский уезд, на 

Мурманский берег, в Северную Норвегию, Данию. Для Печорского края, часто страдающего 

от голода, эта дорога стала спасением, благодаря ей цены на хлеб в крае снизились в 1887 

году втрое. 

По смелости осуществления новых экспедиций в неисследованные места Арктики, по 

тщательности и обилию полученных материалов блестящим продолжателем прекрасных 

традиций русской географической науки в прошлом столетии является выдающийся иссле-

дователь Г.А. Ушаков (1901-1963). По оценке академика В.А. Обручева географические от-

крытия Г.А. Ушакова являются самыми крупными достижениями XX века. Первой пробле-

мой, над которой работал Г.А. Ушаков, стало заселение острова Врангеля. Результаты его 

научно-практической деятельности на острове Врангеля исключительно велики. Им состав-

лена не только первая карта острова, но и собраны сведения о его геологическом строении и 

рельефе, особенностях ледового режима прибрежных вод, растительности и животного мира, 

собраны ценные коллекции. В планы Г.А. Ушакова входило продолжение работ, начатых в 

1913-1914 годах Гидрографической экспедицией Северного ледовитого океана под руковод-

ством Б.А. Вилькицкого на ледокольных пароходах «Таймыр» и «Вайгач».  

В феврале 1930 года Г.А. Ушаков изложил на заседании Арктической комиссии план 

проведения новой экспедиции, и этот план получил одобрение. Вместе с талантливым иссле-

дователем в экспедиции приняли участие геолог и географ Н.Н. Урванцев (впоследствии от-

крыл Норильское месторождение медно-никелевых руд), каюр-охотник С.П. Журавлев, ра-

дист экспедиции В. Ходов. Для осуществления экспедиции был снаряжен ледокольный па-

роход «Г. Седов». В ходе этой экспедиции четверка смелых и талантливых людей подробно 

исследовала Северную Землю. Главным научным итогом экспедиции является составление 

подробной карты архипелага. Известный полярник Э.Т. Кренкель назвал это крупнейшее со-

бытие «географическим подвигом века». Практически с этого момента Северный морской 

путь становится судоходной трассой, проходящей вдоль северных берегов РФ и по морям 

Северного Ледовитого океана от Новоземельских проливов на западе и до Берингова проли-

ва на востоке.  

http://ru.wikipedia.org/wiki/1880
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D0%B0%D1%80%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D0%B5_%C2%AB%D0%9E%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%80_%D0%94%D0%B8%D0%BA%D1%81%D0%BE%D0%BD%C2%BB&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D0%B0%D1%80%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D0%B5_%C2%AB%D0%9E%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%80_%D0%94%D0%B8%D0%BA%D1%81%D0%BE%D0%BD%C2%BB&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B5_%D0%BC%D0%BE%D1%80%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D0%BD%D0%B8%D1%81%D0%B5%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%87%D0%BE%D1%80%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B1%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BC%D1%83%D1%80
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A9%D1%83%D0%B3%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%BC%D1%83_%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%BA%D1%83&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%8F%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BA%D1%82&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%8F%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BA%D1%82&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D0%B7%D0%B5%D0%BD%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%83%D0%B5%D0%B7%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D0%B5%D1%87%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D1%8F&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/1887
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Наиболее сложные условия плавания по СМП приходятся на проливы. Между Карским 

морем и морем Лаптевых трасса проходит через пролив Вилькицкого. Из моря Лаптевых в 

Восточно-Сибирское море основная трасса проходит через пролив Дмитрия Лаптева. 

Последним проливом на трассе СМП является пролив Лонга. 

В марте 1920 года в стране была образована Северная научно-промысловая экспедиция 

при Научно-техническом отделе Высшего совета народного хозяйства РСФСР. В 1925 году 

на базе экспедиции создан первый в мире Институт по комплексному изучению Севера, ре-

организованный в 1930 году во Всесоюзный Арктический институт при ЦИК СССР. В 1932 

году Всесоюзный институт вошел в систему Главного Управления Северного морского пути, 

с основной задачей, направленной на изучение особенностей арктических морей для обеспе-

чения в них регулярного судоходства. В 1939 году он был переименован в Арктический 

научно-исследовательский институт. В 1958 году в связи с организацией исследований в Ан-

тарктике Арктический институт был преобразован в Арктический и Антарктический научно-

исследовательский институт, включенный в 1963 году в систему Гидрометслужбы при Сове-

те Министров СССР. С июня 1994 года Арктический и Антарктический научно-

исследовательский институт имеет статус Государственного научного центра РФ. 

Следует подчеркнуть, что поход ледокольного парохода «А. Сибиряков» объективно и 

особенно наглядно показал необходимость создания Главного Управления морского пути 

при СНК. 

В декабре 1932 года выходит исключительно важное Постановление Совнаркома о со-

здании такой организации. Основной задачей Главного Управления СМП являлась задача 

«проложить окончательно морской путь от Белого моря до Берингова пролива, оборудовать 

этот путь, держать его в исправности и обеспечить безопасность плавания по этому пути». 

В соответствии с указанным Постановлением на верфях страны приступили к строи-

тельству мощного ледокольного флота. В 1933 году созданное Управление организовало и 

провело пробный переход по Севморпути «неледокольного» парохода «Челюскин». Данную 

экспедицию возглавил профессор О.Ю. Шмидт. К сожалению, поход закончился трагически. 

В июне 1934 года успешно завершил труднейшее арктическое плавание из Владивосто-

ка в Мурманск ледорезный пароход «Ф. Литке». Экспедиция прошла Северным морским пу-

тем за одну навигацию. 

С 1935 года началось регулярное сезонное плавание морских специальных судов по 

всей трассе СМП. 

В этом же году в Ленинграде было открыто специальное высшее учебное заведение – 

Гидрографический институт Главсевморпути. В 1945 году на базе Гидрографического ин-

ститута было организовано ВАМУ Главсевморпути в составе трех факультетов: гидрографи-

ческого, судоводительского, гидрометеорологического. В дальнейшем, гидрографический и 
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гидрометеорологический факультеты ЛВИМУ имени адмирала С.О. Макарова были объеди-

нены в арктический факультет. В 1936 году эскадренные миноносцы «Войков» и «Сталин» 

первыми из боевых советских кораблей по Беломорско-Балтийскому каналу и Северному 

Морскому пути перешли на Тихий океан и вошли в состав Тихоокеанского флота. 

С 1937 года было организовано систематическое изучение высокоширотных районов 

Арктики на дрейфующих станциях «Северный полюс». 

Освоение регулярного плавания по Северному Морскому пути связано с именем выда-

ющегося полярника И.Д. Папанина (1894-1986). Советский полярный исследователь, доктор 

географических наук, контр-адмирал, дважды герой Советского Союза И.Д. Папанин родил-

ся в 1894 году. Длительное время возглавлял первую советскую дрейфующую станцию «СП-

1». В период с 1939 по 1946 годы являлся Начальником Главсеморпути, а затем начальником 

Отдела морских экспедиционных работ АН СССР. Автор многочисленных научных трудов, 

в том числе монографий «Жизнь на льдине» и «Лёд и пламень». 

 

И.Д. Папанин на дрейфующей станции СП-1 

В 1940 году в журнале «Советская Арктика» № 8 талантливый инженер А. Тарасов 

опубликовал достаточно оригинальную статью «В Арктику под водой». В данной статье ав-

тор представляет проект подводного судна, специально предназначенного для изучения Се-

верного Морского пути. В дальнейшем, в новой статье уже в 1956 году, опубликованной в 

журнале «Военные знания» № 7 А. Тарасов наделяет свое подводное исследовательское суд-

но атомной энергетической установкой. 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/96/Papanin_with_flag.jpg
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/96/Papanin_with_flag.jpg
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В годы войны СМП, являясь важнейшей транспортной магистралью, по сути, превра-

тился в особый театр военных действий. 

Героические страницы Великой Отечественной войны написаны экипажами ледовых 

пароходов «А. Сибиряков», «Дежнев», «Революционер» и других. 

В конце 50-х годов выдвигается целый ряд проектов подводных лодок с атомными 

энергетическими установками для исследования и использования в качестве транспортных 

средств в Арктике. Особый интерес представляют статьи академика АН СССР Н.Т. Гудцова, 

который, в частности писал: «Атомные подводные лодки открывают большие перспективы 

для мирного их использования. Они, представляют возможность, совершать длительные пу-

тешествия подо льдом в районах Северного и Южного полюсов». Другой советский ученый 

член-корреспондент АН СССР В.В. Звонков подчеркивал: «Заглянем в недалекое будущее и 

представим себе судно с атомным двигателем. Трансарктический атомоход, например, смо-

жет совершать дальние переходы в Арктике, обслуживать порты Северного побережья 

нашей Родины, в короткие сроки проходить по Северному Морскому пути». Лауреат Госу-

дарственной премии генерал-майор Г.И. Покровский утверждал: «Можно полагать, что 

мощные атомные подводные лодки и подледные корабли будущего – это блестящая перспек-

тива развития морского транспорта в Арктике». 

Советский Союз всегда был пионером в использовании подводных кораблей для изу-

чения морей и океанов. В декабре 1958 года из боевого корабля была создана исследователь-

ская лодка «Северянка». Только за первые пять лет своей эксплуатации, она прошла более 

15000 миль, свыше 140 раз погружалась на большую глубину. В начале 70-х годов для осу-

ществления океанографических исследований в различных районах Мирового океана при-

влекались подводные лодки «Вега» и «Лира». 

В послевоенной истории СМП можно выделить и другие важнейшие события. Напри-

мер, в 1967 году теплоход «Нововоронеж» выполнил знаменитый двойной рейс по СМП по 

маршруту Гамбург – Япония – Мурманск, затратив всего 57 дней, включая стоянку в Япо-

нии. 

Выдающимися достижениями в освоении высокоширотных плаваний явились походы 

атомных ледоколов, создание которых является нашим исключительно ярким национальным 

достоянием. Первым атомным ледоколом в мире стал ледокол «Ленин».  
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Атомный ледокол «Ленин» 

 

В апреле 1975 года на Балтийском заводе был построен головной атомный ледокол 

«Арктика» из серии мощных арктических ледоколов – лидеров морского флота СССР. В мае 

1977 года атомный ледокол «Арктика» первым в мире из надводных судов достиг в свобод-

ном плавании Северного полюса. 

 

 

Атомный ледокол «Арктика» 

 

В конце семидесятых годов героическими усилиями моряков нашей страны была дока-

зана возможность морских транспортных перевозок грузов для районов Сибири и Дальнего 



 277 

Востока по СМП в течение шести месяцев. В этот период была освоена круглогодовая нави-

гация в западном районе СМП. 

В июле 1990 года теплоход "Кола" осуществил переход от Гамбурга до Японии за 19 

суток. При этом трассу СМП судно прошло всего за 8 суток, что и сегодня является рекор-

дом для транзитного плавания по Северному морскому пути. 

Морские перевозки в Арктике в этот период времени приобрели достаточно устойчи-

вый характер по сезонам, направлениям, объемам и номенклатуре грузов. Сформировались 

магистральные, транзитные, внутриарктические и снабженческие виды перевозок. 

Магистральные перевозки обеспечивали наиболее крупные грузопотоки, замыкающие-

ся на внеарктические и внутриарктические порты. Основными портами магистральных пере-

возок являлись Дудинка, Новый порт, пункт Харасавэй, Певек, мыс Шмидта, Зеленый мыс, 

Игарка. 

 

 

 
Граница экономической зоны РФ и освоенные трассы СМП 

Главным портом отправления внутриарктических перевозок был определен порт Тикси. 

Основные потоки снабженческих перевозок приходились на Архангельск, порты Дальнего 

Востока, Находку и др. 

Транзитные перевозки относятся к наиболее развитому виду грузоперевозок в Арктике. 

Однако, в перспективе этот вид перевозок, скорее всего, будет наиболее предпочтительным 

для СМП.  

Север России - это жизненно важнейшая субнациональная зона страны, богатая при-

родными ресурсами, хозяйственное освоение которых в ближайшие сроки играет большое 

значение для развития национальной экономики. На северных территориях сосредоточено 
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две трети ресурсного потенциала страны. Кроме того, Север - это морские порты, трансгра-

ничные транспортные коридоры и пограничные переходы, энергетические сети, телекомму-

никации, газовые и нефтяные магистральные трубопроводы. Шельф Северного Ледовитого 

океана является крупнейшей нефтегазоносной провинцией на Земле и содержит свыше ста 

миллиардов тонн условного топлива, значительная доля которого находится в российской 

зоне Арктики. Природные ресурсы Севера - это кладовая нашей страны. 

На Севере России расположены предприятия, производящие в основном конкуренто-

способную по критериям мирового рынка продукцию, обеспечивающую наибольшие по-

ступления валютных средств. 

Хозяйственное развитие Севера России связано как со стабилизацией текущей эконо-

мической и социальной ситуации и стратегией экономического роста, так и развитием меж-

дународного сотрудничества. 

В промышленном освоении и социальном переустройстве Севера нашей страны важ-

ную роль играл и сегодня играет Северный морской путь, по которому осуществляются пе-

ревозки, связанные с потребностями геологоразведочных экспедиций и промышленных 

предприятий, вывозом руды и других природных ресурсов, обеспечением северных районов 

энергоносителями, населения - продовольствием и необходимыми товарами. Осуществление 

масштабных проектов развития производительных сил, связанных с эффективным освоением 

минерально-сырьевых, топливных и лесных ресурсов европейского Севера и Севера Запад-

ной Сибири, освоение крупнейших нефтегазовых месторождений в этих регионах, широкое 

изучение и промышленное освоение природных ресурсов Северо-Востока России способ-

ствовали и продолжают способствовать созданию на Севере России крупных территориаль-

ных хозяйственных комплексов, имеющих важное экономическое и социальное значение в 

обеспечении национальной экономической безопасности. Роль северных территорий России 

в развитии хозяйственной системы страны, поддержании устойчивых темпов экономическо-

го роста, бюджетной обеспеченности и достаточности ее функционирования в XXI веке бу-

дет постоянно возрастать. В этой связи возрастает роль и значение Северного морского пути, 

как транспортной магистрали для обеспечения эффективного функционирования хозяй-

ственных комплексов, расположенных в прилегающих к трассе районов арктического побе-

режья, а также как транснациональной морской магистрали для иностранных транзитных 

грузоперевозок в направлении Европа-Азия. 

Международные аспекты развития Северного морского пути за пределами 2011 года, 

связанные с созданием конкурентоспособной морской арктической транспортной системой, 

будут играть важную роль в развитии экономического и социального потенциалов как реги-

онов Севера, так и развитии экономики всей России. Открытие в 1991 г. Северного морского 

пути для прохода иностранных судов, а в 1999 году открытие 47 береговых пунктов и портов 
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для их захода создало широкие возможности значительного оживления внешнеэкономиче-

ской деятельности северных регионов России, способствуя включению их в мировую хозяй-

ственную деятельность. 

Кризисные явления, как следствие общегосударственных, в арктических и субарктиче-

ских районах обусловили в 1990-1998 годах общее снижение отечественных грузоперевозок 

по трассе Северного морского пути в 3.5 раза, при этом перевозки в Восточном секторе Арк-

тики снизились в 16 раз, в Западном секторе - в 2.8 раза. Сокращение объемов  перевозок 

было обусловлено спадом промышленного производства на Норильском горно-

металлургическом комбинате, снижением экспорта леса из арктических портов, вытеснение 

морских перевозок нефтепродуктов, их доставкой речным транспортом, падением объемов 

северного завоза в основном в  Восточном секторе Арктики и прекращением транзитных пе-

ревозок грузов иностранных фрахтователей. В настоящее время ситуация меняется к лучше-

му. 

Рост отечественных морских грузопотоков в западной части Северного морского пути 

в обозримой перспективе зависит от развития Норильского медно-никелевого комплекса и 

лесопромышленных предприятий этой зоны. Рост объемов перевозок возможен также за счет 

увеличения экспорта металлов и минеральных удобрений из России в Китай, Корею и другие 

страны Юго-Восточной Азии, перевозка которых в настоящее время осуществляется через 

Суэцкий канал. Этому благоприятствует расположение в европейской части России 80-85% 

российских предприятий-экспортеров железной руды, железного и апатитового концентра-

тов, продукции сталелитейной промышленности и минеральных удобрений, объемы экспор-

та которых потребителям в Юго-Восточной Азии достигал в 1996-1998 годах 8-8.5 млн. тонн 

металлов и удобрений. Преимущества Северного морского пути для этих предприятий экс-

портеров выражается в сокращении протяженности морских перевозок на 2-3 тыс. миль, а 

также в устранении всех валютных транспортных затрат, связанных с транзитом грузов через 

иностранные государства, проходом через Суэцкий канал и затрат по иностранным портам. 

В перспективе можно ожидать рост объемов морских перевозок за счет освоения и экс-

плуатации углеводородных месторождений, расположенных вблизи арктического побережья 

России, что обусловливает необходимость ускоренного развития морского флота - сухогруз-

ного, нефтеналивного, ледокольного. В этом периоде даже при некотором снижении объемов 

вывозки медно-никелевой руды и лесных грузов произойдет значительный рост грузопото-

ков за счет увеличения перевозки нефтепродуктов и газа. В ближайшее время появятся экс-

портные грузопотоки нефти с Варандея за счет освоения месторождений Тимано-Печорской 

провинции, а также с месторождения Приразломного в Печорском море. Прогнозируется 

рост перевозки газового конденсата из Обской губы (месторождение Ямбурга) и северных 

районов Тюменской области. Ожидаются также большие объемы экспортных перевозок в 
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Арктике в связи с освоением Бованенского и Харасавейского месторождений конденсата на 

Ямале. 

Освоение и обустройство названных месторождений потребует ежегодного завоза 

строительных материалов и труб для нефтегазовых магистралей в каботажном плавании об-

щей массой более 400 тыс. тонн. 

Возможна также морская транспортировка нефти на экспорт в объеме до 4 млн. тонн в 

год с Енисейских нефтяных месторождений Ванкорское и Тугульское, освоение которых се-

годня ведется достаточно активно. 

Начиная с 2011 года ожидался рост транзитных иностранных грузоперевозок из стран 

Скандинавии в северные морские порты Америки и в Юго-Восточную Азию до 300 тыс.т. в 

год и более. Следует отметить, что по прогнозным проработкам Мурманского морского па-

роходства при увеличении объемов перевозок в Арктике до 3.5 млн. тонн в год данное паро-

ходство может полностью компенсировать расходы по ледокольному флоту только за счет 

потонного ледокольного сбора и отказаться от госбюджетных дотаций на его содержание. 

Для обеспечения прогнозируемых перевозок, по оценке специалистов, необходимо:  

 строительство новых портов в районе Мурманска (Линахамари) и Харасавей;  

 строительство перегрузочных комплексов наливных грузов в пунктах Приразломное, 

Варандей и Ярангседняха;  

 создание контейнерных терминалов в портах Проведения (Эгвекинот) и Петропав-

ловск-Камчатский, с общими капитальными вложениями в 5 млрд. долларов. 

Для выполнения прогнозируемых объемов перевозок нефти и газа из западных районов 

Арктики (примерно 45-55 млн. тонн), транзитных грузов (до 5 млн. тонн), экспортно-

импортных грузов для восточных районов - Республика Саха (Якутия) и Чукотка (1-3 млн. 

тонн), по оценке российских ученых, потребность в специализированных судах ледового 

класса на период до 2010 года составляла более 75 судов дедвейтом около 3.32 млн. тонн. 

Примерный состав морских транспортных средств будет включать в себя: 

 суда-метановозы (90 тыс. м3) - 14 единиц; 

 танкеры для перевозки нефтепродуктов (20 тыс.т.) - 10 единиц; 

 танкеры для перевозки сырой нефти (85 тыс.т.) - 15 единиц); 

 танкеры для перевозки сжиженных нефтяных газов (40 тыс.т.) - 10 единиц, (24 тыс.т.) 

- 6 единиц; 

 суда-контейнеровозы (до 3000 шт.) - 20 единиц; 

 общей стоимостью в размере 13-15 млрд. долларов. 

Сегодня особенно необходима также модернизация и обновление отечественного ледо-

кольного флота - линейных и портовых ледоколов. 
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Без Севера Россия недееспособна. Слишком велико значение его природных ресурсов в 

жизни страны. Сегодня Север почти полностью обеспечивает промышленные и бытовые 

нужды страны в газе (90%), снабжает горючим 75% автомобильного, тракторного, специаль-

ного и тепловозного парка, морского, речного и воздушного флотов страны. Север сегодня - 

это основа экономики, форпост обороноспособности и национальной безопасность нашей 

страны. 

Очевидно, что интенсивное развитие всех северных регионов России в первую очередь 

зависит от совершенствования Северного морского пути. 

Уже сегодня, для районов нефтегазовых месторождений Тимано-Печорской провин-

ции, бассейнов рек Обь и Енисей и газового Ямальского месторождения морской транспорт 

является практически безальтернативным, экономически более выгодным способом завоза 

крупногабаритного технологического оборудования для ввода в строй этих месторождений и 

вывоза добываемого сырья. Выполненные оценки показывают, что и в перспективе Север-

ный морской путь будет играть доминирующую роль в развитии этих регионов. 

В районах азиатского Севера Северный морской путь является единственной магистра-

лью, связывающей все арктические и субарктические районы России. Вместе с многочис-

ленными реками, впадающими в Северный Ледовитый океан, Северный морской путь обра-

зует единую водохозяйственную систему, которая обрабатывает основную часть «северных» 

грузов. Железные дороги, выходящие на Северные морские порты, обеспечивают связь Се-

верного морского пути со всей транспортной системой Севера и России в целом. Таким об-

разом, морской транспорт осуществляет доставку всего основного объема грузов в районы 

Крайнего Севера. Все это исключительно наглядно свидетельствует о том, что без Северного 

морского пути России не обойтись. 

В условиях перехода к рыночным отношениям ведущие функции в Арктике Северного 

морского пути ещё более упрочняться. При этом управление Морским Северным путем 

должно осуществляться в соответствии с новыми экономическими задачами и масштабами 

деятельности, новой системой экономических и производственных взаимоотношений в Рос-

сии. В настоящее время целесообразно формирование и функционирование новой структуры 

Северного морского пути как единой национальной транспортной магистрали России в рам-

ках промышленно-финансовой группы или холдинга "Северный морской путь", организаци-

онно действующих в виде российского акционерного общества с контрольным пакетом ак-

ций у государства. 

Очевидно, что особое место в XXI веке в Арктике займет перевозка по СМП нефтепро-

дуктов. В ближайшие годы при соответствующей продуманной политике нашего правитель-

ства Арктика станет важнейшим в мире «экспортером» нефтепродуктов. 
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Одной из отличительных особенностей Арктики является специализация судов по ука-

занным видам перевозок. 

Длительное время СМП был закрыт для иностранных судов, являясь нашей внутренней 

национальной транспортной магистралью. 

Официально Северный Морской путь был открыт для международного плавания с 1991 

года, после публикации известного документа – «Правил плавания по трассам Северного 

Морского пути». 

Продуманная государственная политика в вопросе обеспечения международного стату-

са СМП могла бы превратить его в важнейший источник поступления иностранной валюты. 

Однако на практике этого не произошло. 

Сегодня, отечественный Северный Морской путь находится не только в зоне рискован-

ного мореплавания, длительное время он был «жертвой» исключительно непродуманной, 

недальновидной государственной политики. Например, в период 1996-2000 годы число су-

дов, способных плавать в Арктике, сократилось более чем в 3 раза и составляло по состоя-

нию на 1 января 2000 года около 60 единиц. Особенно сложная обстановка складывалась с 

отечественными арктическими танкерами. 

В связи с нехваткой у России арктических танкеров, уже начиная с 1992 года в аркти-

ческих навигациях, в основном участвуют танкеры Латвии, Финляндии, Германии и др. 

стран. 

По оценке специалистов доля российских танкеров в общей перевозке отечественных 

нефтепродуктов не превысит 5-10%. 

В результате непродуманных реформ в последние годы особенно заметно проявляется 

интенсивная деградация и вытеснение с мирового рынка транспортных услуг отечественного 

Морского флота. Например, по данным за 1998 год, морской флот, контролируемый Россией, 

имел доступ лишь к 4 % внешнеторговых перевозок, а в 96 % случаев осуществлялись пере-

возки иностранных грузов по фрахтовым ставкам. В 2000 году такое положение еще более 

усугубилось. 

В нашей стране до настоящего времени не было четко сформулированной, юридически 

оформленной и утвержденной Правительством транспортной политики в Арктике, подкреп-

ленной соответствующим законодательством и механизмом его международного регулиро-

вания. Не отработан пакет документов, определяющих реальное участие российского флота в 

перевозках иностранных грузов по СМП. 

Национальные налоговая и кредитно-банковская системы до 2008 года носили не сози-

дательный, а явно разрушительный характер, ведущий к устранению российского флота с 

голубых дорог Мирового океана. 
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Целесообразно напомнить, что в конце 80-х годов морской флот СССР по финансово-

экономическим показателям своей деятельности вышел на уровень самоокупаемости и са-

мофинансирования и ежегодно вносил в бюджет государства около 2-3 млрд. американских 

долларов. 

Следует особенно подчеркнуть, что еще со времен Петра Великого в России уделялось 

особое внимание созданию морского флота и строительству портов как залогу успеха тор-

говли с иностранными государствами и важнейшему источнику пополнения государствен-

ной казны. Сегодня история все чаще забывается, и морской транспорт практически переста-

ет быть влиятельным «валютообразующим» фактором платежного баланса страны, когда-то 

Великой морской державы. 

Выполненные обширные исследования отечественных и зарубежных специалистов, в 

целом показывают, что в последние 5-10 лет страны международного сообщества заметно 

активизировали свои усилия в получении доступа к сырьевым и энергетическим ресурсам 

российского сектора Арктики. Наметились устойчивые тенденции вытеснения России из 

традиционных районов научно-исследовательской и хозяйственной деятельности, с между-

народных рынков морепродуктов. 

Все заметнее становится стремление Запада по превращению Арктического региона в 

один из основных международных транспортных коммуникаций. В частности, предприни-

маются серьезные меры для преобразования Северного морского пути в международную 

транзитную магистраль. 

Достаточно серьезно обсуждается вопрос об открытии воздушного пространства над 

районами Севера, Сибири и Дальнего Востока для авиалиний, пролегающих по кратчайшим 

маршрутам в Америку, Европу, Азию и, в конечном счете, Австралию. 

Разрабатывается проект перспективного строительства тоннеля по дну Берингова про-

лива, с выходом на железнодорожные пути США и Канады. 

Сегодня возможности Северного морского пути изучаются в рамках «Международной 

программы полярных морских маршрутов», постоянно действующих международных кон-

ференциях по новым технологиям судоходства в Арктике (последняя конференция  проводи-

лась в Мурманске в 1995 году). 

Особенно активно данный вопрос изучается властями США и Норвегии, причем ис-

ключительно в рамках своих национальных интересов. 

В октябре 1995 года в Токио на симпозиуме международной программы ИНСРОП–95, 

основной целью которой являлось определение перспектив использования СМП для тран-

зитной перевозки грузов между Западной Европой и Японией, принимали активное участие 

специалисты, представители научных и деловых кругов США, Канады, Германии, Норвегии, 

Финляндии, Японии и, в меньшей степени, РФ. 
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На данном симпозиуме обсуждался широкий круг вопросов по проблемам регулярной 

эксплуатации СМП, целевые программы развития и освоения в рамках международных про-

грамм, побережья Арктики, континентального шельфа. На особом месте стояли экологиче-

ские проблемы, связанные с такой деятельностью на Севере. 

В 1995 году администрацией штата Аляска самостоятельно проведены исследования и 

всесторонняя оценка промышленного и ресурсного потенциалов Российского Севера и СМП 

в перспективе планов их использования в течение ближайших 50 лет. Была проведена оценка 

рентабельности транспортных перевозок, обоснование маршрутов, прогноз интенсивности 

среднегодового грузопотока, исследование характера и особенностей перевозимых грузов. 

Параллельно исследования перспектив использования СМП проводит центр изучения 

международной экономики и судоходства норвежского института Фритьофа Нансена. 

В изданном центром докладе «Коммерческие аспекты создания службы линейных пе-

ревозок по СМП», в частности отмечалось, что организация контейнерных перевозок между 

портами Гамбург, Роттердам и Иокосука, осуществляемая даже  в течение 6 месяцев в году, 

создает успешную конкуренцию компаниям, осуществляющим перевозки грузов, особенно 

срочных и дорогостоящих южным путем. В первую очередь, это связано с тем, что расстоя-

ние между Северным побережьем Европы с Японией через СМП почти в 2 раза короче, чем 

через Суэцкий канал. 

Исключительно характерным и оскорбительным для нас, является тот факт, что в под-

ходах и оценках норвежской стороны при рассмотрении перспектив использования СМП, 

практически не обращается внимание на расположение маршрутов арктического пути по 

внутренним водам и исключительной экономической зоне РФ и, что самое главное, СМП не 

рассматривается национальной транспортной магистралью России. 

Более того, учитывая стратегическое значение Северного морского пути для РФ и ми-

рового сообщества, многие страны мира проявляют свое исключительное стремление к ин-

тернационализации СМП. 

Перспективы развития Арктического региона в XXI веке обуславливают необходи-

мость всестороннего исследования комплекса вопросов, связанных, во-первых, с юридиче-

ским статусом СМП и, во-вторых, с правовым режимом судоходства, эксплуатационно-

коммерческой и природоохранной деятельности. 

Юридически должно быть однозначно определено, что правовой режим доступа судов 

на СМП и плавание по его трассам базируются на положениях российского законодатель-

ства, относящихся к регламентации порядка доступа и деятельности в таких его районах, как 

внутренние воды, территориальное море и экономическая зона. До настоящего времени рос-

сийское законодательство не содержит отдельных специальных законов, касающихся режи-

мов плавания иностранных судов в северных морских регионах. 
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Таким образом, в настоящее время Арктическая зона объективно становится важней-

шим гарантом устойчивого развития Российской Федерации в XXI веке. Реальный вклад 

Русского Севера в экономику нашего государства во многом будет определяться масштаба-

ми и темпами развития уникальной Арктической транспортной системы. 

Единая Арктическая транспортная система РФ включает в себя различные элементы. 

Основными элементами Арктической транспортной системы являются: 

 Северный морской путь (СМП), представляющий собой исторически сложившуюся 

единую национальную транспортную коммуникацию или так называемый национальный се-

верный транспортный коридор; 

 Комплекс транспортных средств и траекторий морского и речного флота (морские и 

речные судоходные линии), траектории и маршруты авиации, трубопроводного, железнодо-

рожного и автомобильного транспорта; 

 Береговая инфраструктура, в которую входят порты, различные средства навигацион-

но-гидрографического и гидрометеорологического обеспечения, средства связи, сопровож-

дающие транспортную деятельность в арктической зоне вместе с системой меридионально 

ориентированных транспортных путей. 

Важнейшие задачи дальнейшего развития Арктической транспортной системы РФ в 

XXI веке и в первую очередь СМП предусматривают: 

 Сохранение СМП как единой национальной транспортной магистрали (транспортного 

коридора) России; 

 Обеспечение устойчивого и безопасного функционирования СМП в интересах регио-

нальной и государственной экономики, транзитных, международных, государственных и ре-

гиональных перевозок, а также северного завоза грузов; 

 Защиту приоритета российского флота и укрепления безопасности России в Арктике.  

Устойчивое и динамичное развитие СМП подразумевает целостную систему согласо-

ванных и взаимосвязанных политических, экономических, технических, организационных и 

правовых решений, позволяющих с максимальной выгодой для государства и его арктиче-

ских территорий обеспечить перевозки различных, в том числе и международных грузов.  

Для урегулирования комплекса вопросов, связанных с дальнейшим развитием и обес-

печением безопасной, высокоэффективной эксплуатации СМП, в первую очередь необходи-

мо предусмотреть реализацию следующих мероприятий: 

 Совершенствование законодательства Российской Федерации в части строгого госу-

дарственного регулирования торгового мореплавания по трассам Северного морского пути, 

позволяющее однозначно определить статус Северного морского пути как единой нацио-

нальной транспортной коммуникации Российской Федерации в Арктике; 
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 Воссоздать или восстановить организационную структуру и возобновить деятель-

ность Администрации Северного морского пути – по сути, единственной отработанной орга-

низации, осуществляющей контроль над полярным судоходством, проводкой судов и гидро-

графическим обеспечением на трассах СМП; 

 Сформировать условия для активизации арктических морских перевозок в интересах 

социально-экономического развития северных регионов и РФ в целом; 

 Создать единую систему управления на трассах Северного морского пути и совре-

менную инфраструктуру, обеспечивающую безопасные условия плавания судов в арктиче-

ских морях, включая навигационно-гидрографическое обеспечение и ледокольное сопро-

вождение. 

Государственная политика в отношении СМП может основываться на следующих ос-

новных принципах: 

 Государство создает и поддерживает приоритетные отрасли арктической экономики, 

способные в короткие сроки увеличить грузопотоки и оказать, в том числе, определенное 

влияние на формирование ВВП РФ; 

 Разрабатывает и утверждает нормативные правовые и финансово-экономические 

условия и регламенты для обеспечения благоприятной высокоэффективной деятельности 

российских коммерческих предприятий и привлечения иностранных инвестиций в этих от-

раслях, в том числе и универсальную тарифную политику на СМП; 

 Развивает федеральную транспортную инфраструктуру (средства защиты и обеспече-

ния безопасности, ледоколы, гидрографический флот, средства навигации, гидрометеороло-

гии, связи, средства и силы спасания и оказания помощи) как основу единой национальной 

транспортной коммуникации в Арктике; 

 Обеспечивает взаимовыгодное вхождение СМП в систему международных транс-

портных коридоров «Запад-Восток-Запад» (Баренцево-Евроарктический, Азиатско-

Тихоокеанский транспортные коридоры). 

В настоящее время перспективная государственная политика в отношении Арктической 

транспортной системы реализуется в ФЗ № 608695-5 «О внесении изменений в некоторые 

законодательные акты РФ в части госрегулирования торгового мореплавания по трассам в 

акватории СМП», который находится на рассмотрении в Государственной думе и принят в 

первом чтении 17.11.2011 г. В заключение комитета ГД по данному законопроекту в частно-

сти предусмотрены следующие мероприятия: 

 Законопроектом предлагается регулирование отношений, связанных с плаванием в 

акватории Северного морского пути. Дается определение акватории Северного морского пу-

ти - это водное пространство, прилегающее к северному побережью Российской Федерации, 
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охватывающее внутренние морские воды, территориальное море и исключительную эконо-

мическую зону Российской Федерации, в том числе проливы Вилькицкого, Шокальского, 

Дмитрия Лаптева и Санникова; 

 Границы акватории Северного морского пути предлагается устанавливать Правитель-

ством Российской Федерации; 

 Предлагается, чтобы правила плавания в акватории Северного морского пути, утвер-

ждались уполномоченным Правительством Российской Федерации федеральным органом 

исполнительной власти. Устанавливается перечень положений, которые должны содержать 

эти правила, в том числе порядок организации судоходства в акватории Северного морского 

пути, правила ледокольной и лоцманской проводки судов, правила проводки судов по реко-

мендованному маршруту, положение о навигационно-гидрографическом и гидрометеороло-

гическом обеспечении и другие положения, связанные с плаванием судов в акватории Се-

верного морского пути; 

 Предполагается, что организация плавания судов в акватории Северного морского пу-

ти будет осуществляться администрацией Северного морского пути, создаваемой в форме 

федерального государственного учреждения. Для этого администрация Северного морского 

пути наделяется функциями организации плавания судов, в том числе: организации ледо-

кольной проводки, ледовой лоцманской проводки судов и проводки по рекомендованным 

маршрутам; обеспечения радиосвязи с судами; контроля за навигационно-гидрографическим 

обеспечением; организации поиска и спасания в акватории Северного морского пути; руко-

водства мероприятиями по предотвращению загрязнения акватории Северного морского пу-

ти отходами, сточными или нефтесодержащими водами и вредными для здоровья человека и 

(или) окружающей среды веществами; оказания услуг по обеспечению безопасности море-

плавания и предотвращению загрязнения арктической морской среды с судов; 

 Предлагается отнести обеспечение безопасности мореплавания и проводку судов в 

акватории Северного морского пути к сферам деятельности субъектов естественных моно-

полий. Предусматривается, что оказание услуг в акватории Северного морского пути осу-

ществляется на основании договоров; 

 Предлагается введение арктического корабельного сбора за услуги по обеспечению 

безопасности мореплавания, взимание платы за проводку в акватории Северного морского 

пути, платы за иные услуги, предоставляемые судам при плавании в акватории Северного 

морского пути. Ставки сбора и размеры указанных плат определяются в соответствии с зако-

нодательством Российской Федерации о естественных монополиях с учетом вместимости 

судна, его ледового класса, дальности проводки и сезона навигации; 
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 Условия плавания в акватории Северного морского пути военных кораблей и погра-

ничных кораблей, военно-вспомогательных судов и других судов, находящихся в государ-

ственной или муниципальной собственности и эксплуатируемых только в некоммерческих 

целях, определяются Правительством Российской Федерации. 

Учитывая резкую активизацию деятельности многих стран в Арктике, по мнению Госу-

дарственной Думы РФ, представляется нецелесообразным исключение из законодательства 

положения о том, что Северный морской путь – это исторически сложившаяся национальная 

единая транспортная коммуникация Российской Федерации в Арктике. Исключение из зако-

нодательства термина «трассы Северного морского пути», его замена термином «акватория 

Северного морского пути» фактически размывает понятие Северного морского пути как 

единой транспортной системы. 

Одной из важнейших задач в деле дальнейшего совершенствования СМП является за-

дача разработки новой тарифной политики. Прежние тарифы, действующие на трассах СМП, 

в 4-6 раз превышали тарифы, например, Суэцкого канала и практически делали северную 

трассу не достаточно востребованной, если не сказать даже закрытой. Чтобы активизировать 

СМП, необходимо выработать продуманную тарифную политику, что позволит переключить 

транспортировку как российских, так и мировых грузов с южного маршрута на северный. В 

принципе для этого есть все основания. 

Первым позитивным шагом новой тарифной политики является введение гибкого тари-

фа (ФСТ России № 122-т/1 от 07.06.2011) на услуги ледокольного флота на трассах СМП, 

который разрешает, например, применять тарифы ниже предельных. Такое решение в та-

рифной политике значительно повышает заинтересованность в использовании трассы СМП 

судовладельцами и операторами, включая иностранные компании, в том числе и для тран-

зитного плавания. Это тем более актуально учитывая, что администрация Суэцкого канала в 

этом году приняло решение не повышать тарифы для танкеров, а также снизить тарифы для 

газовозов на 30-35%. 

Восстановление функций СМП как наиболее перспективного высокоэффективного и 

безопасного транспортного коридора предполагает как модернизацию действующих аркти-

ческих портов, например, портов Хатанга, Тикси, Певек, Дудинка, Диксон, так и создание 

новых портовых (или транспортно - логистических) комплексов, рейдовых отгрузочных тер-

миналов, например, таких как Индига, Харасавей, Мурманск, Варандей. 

Анализируя современное состояние и перспективы развития портов арктической зоны 

РФ, необходимо учитывать, что порты являются неотъемлемым элементом системы 

«Северный морской путь» – главной российской арктической транспортной магистрали, 

объединяющей региональные транспортные подсистемы Европейского, Сибирского и 

Дальневосточного Севера.  



 289 

Сегодня к основным портам СМП относятся Игарка и Дудинка, Диксон, Тикси, Певек, 

Провидения, а также ряд более мелких портов, например, таких как Хатанга. 

 
 

 
 
Бухта Проведения 

Одной из основных проблем развития портовой инфраструктуры в Арктике следует 

считать обеспечение соответствия всех портов современным высоким требованиям между-

народной системы судоходства и, в первую очередь, требованием по возможностям портов 

обслуживать все суда строго по графикам. Для этого необходимо: 

 Обеспечить в каждом порту технические возможности для гарантированного и свое-

временного предоставления услуг лоцмана, ледокольной поддержки и проводки; 

 Все порты должны иметь возможность предоставления стандартных для международ-

ной практики услуг, объем и порядок предоставления которых должны отвечать обоснован-

ным пожеланиям клиентов; 

 Вдоль трассы СМП необходимо оборудовать достаточное количество портов-убежищ, 

с предоставлением услуг по техническому обслуживанию и проведению аварийных ремон-

тов судов различного предназначения. 

Следующая проблема дальнейшего развития СМП связана с системной модернизацией 

арктического флота. Модернизация арктического флота обуславливает расширение роли 

перспективных ледоколов, транспортных средств двойного и универсального назначения, 

которые в условиях современной Арктики наиболее эффективны, а также мало- и среднетон-
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нажных судов класса «река-море» плавания, сухогрузно-наливных теплоходов, судов для пе-

ревозки транзитных контейнерных грузов, танкеров ледового класса, специализированных 

судов для рыбопромыслового, научно-исследовательского флотов и др.  

Обеспечение безопасности плавания, организация ледовых проводок предполагает в 

свою очередь кардинальное обновление ледокольного флота, строительство специализиро-

ванных судов ледового класса и усиленного ледового класса, двухкорпусных танкеров, име-

ющих дополнительное аварийное снабжение.  

Развитие ледокольного флота, судов ледового класса и усиленного ледового класса в 

значительной степени зависит от типа предполагаемых транзитных перевозок по СМП. Тип 

предполагаемых транзитных перевозок также оказывает влияние на интенсивность исполь-

зования ледоколов и их технико-экономические характеристики. 

Транзитные перевозки по СМП могут осуществляться по магистральной или маги-

стрально-фидерной схеме. В магистральной схеме при транзите суда арктического плавания 

осуществляют полный цикл перевозок грузов между портами Европы, Азии и Северной 

Америки. При вывозе нефти и газа из арктической зоны танкеры арктического плавания 

осуществляют перевозки нефтепродуктов от месторождений Баренцева и Карского морей до 

портов Европы.  

При магистрально-фидерной схеме при транзите суда арктического плавания исполь-

зуются только на СМП между перевалочными портами Мурманск на западе и Петропав-

ловск-Камчатский или Датч-Харбор (Алеутские острова) на востоке и далее океанскими су-

дами. При вывозе нефти и газа танкеры арктического плавания будут осуществлять перевоз-

ки нефтепродуктов от месторождений Баренцева и Карского морей до перевалочного порта 

Мурманск и далее океанскими танкерами. 

При прогнозе дальнейшего развития СМП необходимо исходить из необходимости со-

здания ориентированного на круглогодичное функционирование Северного транспортного 

коридора (СТК) – российской национальной трансарктической морской магистрали от Мур-

манска до Петропавловска-Камчатского, органично включающей в себя Северный морской 

путь и тяготеющие к нему меридиональные речные и железнодорожные коммуникации. Се-

зонный арктический транспортный коридор практически не имеет перспектив. 

Однако общая стратегия дальнейшего развития Арктической транспортной системы 

будет определяться прогнозируемым объемом ежегодных перевозок по СМП.  

Объем ежегодных перевозок по СМП в период 1933-2010 гг. и прогноз их роста до 2020 

года приведен в таблице. 

На рисунке, представленном ниже отражена динамика транспортировки грузов по СМП 

в период 1985-2007 гг. по данным доступных источников. 
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Таблица  

 

Объем ежегодных перевозок по СМП в период 1933-2010 годы и прогноз роста перево-

зок до 2020 года (тыс. тонн) 

Год Объем пе-

ревозок 

Год Объем перево-

зок 

Год Объем перево-

зок 

1933 130 1962 1164 1991 4804 

1934 134 1963 1264 1992 3909 

1935 176 1964 1399 1993 3016 

1936 201 1965 1455 1994 2300 

1937 187 1966 1778 1995 2362 

1938 194 1967 1934 1996 1642 

1939 237 1968 2179 1997 1945 

1940 350 1969 2621 1998 1458(минимум) 

1941 165 1970 2980 1999 1580 

1942 177 1971 3032 2000 1587 

1943 289 1972 3279 2001 1800 

1944 376 1973 3599 2002 1600 

1945 444 1974 3969 2003 1700 

1946 412 1975 4075 2004 1718 

1947 316 1976 4349 2005 2023 

1948 318 1977 4553 2006 1956 

1949 362 1978 4789 2007 2150 

1950 380 1979 4792 2008 2219 

1951 434 1980 4952 2009 1801 

1952 489 1981 5005 2010 2050 

1953 506 1982 5110 2011 2170 

1954 612 1983 5445 2012 2300(прогноз) 

1955 677 1984 5835 2013 2600(прогноз) 

1956 723 1985 6181 2014 2800(прогноз) 

1957 787 1986 6455 2015 3000(прогноз) 

1958 821 1987 6579(максимум) 2016 3500(прогноз) 

1959 888 1988 6295 2017 4000(прогноз) 

1960 963 1989 5823 2018 4500(прогноз) 

1961 1013 1990 5510 2019 5000(прогноз) 
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Динамика транспортировки грузов по СМП в период с 1985-2007 гг. 

Остановимся более подробно на прогнозе роста объема перевозок по СМП на перспек-

тиву до 2030 годов. Данный период позволяет специалистам разработать сбалансированную 

программу развития ледокольного флота – основы обеспечения безопасности проведения 

практически всех круглогодичных транспортных операций. 

Показательной для выявления тенденций дальнейшего развития СМП является аркти-

ческая навигация 2011 года. В частности арктическая навигация 2011 года показала, что пла-

вание судов различного назначения по СМП, например, из Мурманска в порты Юго-

Восточной Азии по сравнению с плаванием через Суэцкий канал, при соответствующим 

обеспечении, сокращает продолжительность нахождения судов в пути от 7 до 22 суток.  

В 2011 году по СМП было впервые проведено самое крупное, за все время эксплуата-

ции трассы, судно - танкер «Vladimir Tikhonov» дедвейтом 162362 т. с грузом газоконденсата 

120843 т., принадлежащее ОАО «Совкомфлот». Перспективы проводки крупных танкеров по 

СМП, по сути, определяют главные размерения и мощность перспективных ледоколов, 

например, их ширина должна быть не менее 32-35 метров. 

В 2011 году танкер «Palva», дедвейтом 74940 т. с грузом газоконденсата 59313 т. был 

проведен по трассе СМП за рекордное время, которое составляло 6,5 суток, со средней ско-

ростью перехода около 14 узлов. Рейс проходил во второй половине сентября и был осу-

ществлен полностью по чистой воде. 
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В 2011 году танкер «Preseverance», дедвейтом 73788 т., с грузом нефтепродуктов, впер-

вые в истории СМП, совершил три транзитных рейса по всей трассе за одну арктическую 

навигацию: два рейса с Запада на Восток и один рейс с Востока на Запад. 

Всего в арктическую навигацию 2011 года по СМП по данным Росморречфлота и 

ФГУП «Атомфлот» был выполнен 41 транзитный рейс, включая рейсы с грузом, в балласте, 

научные и перегонные. С грузом было выполнено 26 рейсов. В том числе: 

 Танкеры выполнили 15 рейсов, и было перевезено 686516 т. груза; 

 Балкеры совершили 3 рейса и перевезли 109950 т. груза; 

 Рефрижераторы участвовали в 4 рейсах, в результате которых было перевезено 27535 

т. груза; 

 Сухогрузы совершили 4 рейса и перевезли 10930 т. груза. 

Впервые больше половины рейсов (58%) было выполнено судами под российским фла-

гом. Суда под флагами иностранных государств выполнили 17 рейсов (42%). В то же время 

доля судов в грузоперевозках под российским флагом составила 11,3%. Всего в 2011 году 

перевезено 834931 т. груза. По сравнению с 2010 годом в 2011 году грузооборот по СМП 

увеличился более чем в 5 раз. 

Во всем грузообороте доля нефтепродуктов составила 82,2%, из них перевозка танке-

рами под иностранными флагами достигла 86,9%, а под российскими всего 3,1%. 

В целом в прошедшем году отмечается существенное оживление транзита по СМП, ко-

торое произошло в основном за счет увеличения перевозок нефтепродуктов. В отдельные 

периоды на трассе СМП работало в сутки до 100 судов различных классов, типов и назначе-

ний.  

 

Трасса СМП 

На прогноз роста грузопотоков по СМП и в целом на его привлекательность в XXI веке 

оказывают влияние два основных фактора. В первую очередь на рост грузопотока может 
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оказать влияние широко обсуждаемая в последнее время проблема глобального потепления, 

которая в свою очередь приведет к изменению ледовой обстановки по всем трассам СМП. 

Однако мы должны исходить из того, что глобальное потепление – это, прежде всего, 

научная гипотеза. Современная наука до настоящего времени не располагает возможностями 

построения математических моделей, которые учитывали бы все параметры, оказывающие 

влияние на процесс изменения климата. На протяжении длительных периодов климатиче-

ские и ледовые условия в Арктике не претерпевали коренных изменений, хотя их колебания 

временами оказывались весьма впечатляющими.  

В настоящее время мнения специалистов в отношении процесса изменения климата на 

Севере разделились. Одна группа авторов утверждает, что в Арктике наблюдаются сезонные 

увеличения температуры. Северный морской путь и Северо-западный проход, пережив пик 

потепления в 2007–2009 гг., по-прежнему недоступны для круглогодичного судоходства. Это 

позволяет им говорить о цикличности колебаний климата. Подтверждение этому – неожи-

данно суровые условия навигации зимы 2010–2011 гг. в Финском заливе и Охотском море. 

На рисунке представлены ледовая обстановка в Арктике и доступные районы плавания су-

ществующих на сегодняшний день ледоколов в зимний период времени. По мере увеличения 

мощности неатомных ледоколов, например, до 25-30 МВт районы их успешного использова-

ния существенно расширяются. 

 
Распределение льдов в холодное время года 

Другая группа ученых признает, что в Арктике климат меняется значительно быстрее, 

чем на остальных территориях – примерно в 1,5-2 раза. Например, за последние несколько 

десятилетий рост температуры в различных частях Арктики составил от 0,7 до 4°C. В целом 
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по утверждению данной группы специалистов масштабы климатических процессов, проис-

ходящих прежде и сейчас, – разные. Никогда в истории планеты изменение климата не про-

исходило на таком глобальном уровне и с учетом этого следует прогнозировать дальнейшее 

повышение температуры на Севере уже в ближайшие десятилетия. Объективное повышение 

температуры влечет за собой серьезные последствия для всей инфраструктуры арктических 

территорий. Например, специалисты прогнозируют существенное уменьшение толщины и 

площади ледового покрытия по всем трассам СМП, что в свою очередь приведет к уменьше-

нию числа задействованных для проводки судов линейных ледоколов. Уже сейчас отдельные 

специалисты говорят о том, что к 2030 году ледовые проводки по всем трассам СМП кругло-

годично могут осуществлять неатомные линейные ледоколы мощностью 25-30 МВт. 

Распределение льдов в теплое время отражено на следующем рисунке. 

 
Распределение льдов в теплое время года 

Не меньшее влияние на прогноз грузопотоков по трассам СМП оказывают сценарии 

развития Арктической зоны РФ. 

Развитие Арктической зоны РФ оцениваются по двум сценариям - инерционном и ин-

новационном. Данные сценарии в свою очередь различаются характером гипотез, принятым 

при формировании прогнозных социально-экономических тенденций.  

Инерционный сценарий предполагает конфликт интересов полярных стран и усилива-

ющуюся конкуренцию между ними за богатые природными ресурсами спорные зоны. Конъ-

юнктура мировых цен на основные группы добываемых в Арктике природных ресурсов 

останется благоприятной, но будет неустойчивой. 
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В этих условиях доля перевозок внутренних и внешнеторговых грузов флотом под Гос-

ударственным флагом Российской Федерации, приписанным к портам арктических морей, 

снизится до 2%. Отсюда резко снизится и потребность в ледовом и специальном флоте. 

Инновационный сценарий развития Арктической зоны Российской Федерации предпо-

лагает тесное сотрудничество полярных стран по широкому спектру направлений, в том чис-

ле в совместном освоении крупных месторождений шельфа и потому прогнозируемый гру-

зопоток по СМП резко возрастет. 

По наиболее оптимистичным прогнозам по трассам СМП в период 2020-2030 гг.  

ежегодно будет доставляться от 8000 до 20000 тыс. тонн различных грузов. Из общего объе-

ма транзитных грузов более 70-75% будет приходиться на наливные грузы. Экспорт прогно-

зируется на уровне 90-95%, импорт 5-10%.  

Выполненный анализ свидетельствует о том, что транзитные перевозки по СМП осно-

вываясь на варианте инновационного прогноза и возросшей заинтересованности зарубежных 

транспортных компаний могут возрасти к 2015 году до 3-4 млн. тонн, что потребует не менее 

100 ледокольных проводок в год. К 2019-2020 годам транзитные перевозки по прогнозу воз-

растут до 5 млн. тонн, это в свою очередь объективно потребует увеличение ледокольных 

проводок до 170-180 в год. К 2030 году потребность ледокольных проводок возрастет до 200 

и более в год. При этом круглогодичную ледовую проводку, обслуживание портов могут 

надежно обеспечить 5-6 атомных ледоколов мощностью 60-110 МВт и 6-8 неатомных ли-

нейных ледоколов мощностью 25-30 МВт, 8-10 неатомных ледоколов мощностью 16-18 

МВт. Последние будут в основном использоваться для портового обеспечения и если потре-

буется для обеспечения проводки в летний период. При этом загруженность ледоколов не 

будет превышать 60-70%. 

К сожалению, уже сегодня ясно, что объективный рост ежегодных транзитных перево-

зок по СМП может быть ограничен отсутствием необходимого числа современных двухоса-

дочных линейных ледоколов. Строительство ледоколов становится важнейшей проблемой 

дальнейшего развития Арктической транспортной системы. 

С учетом наиболее предпочтительного сценария развития Арктической зоны до 2030 

года предполагается радикальная модернизация Северного морского пути и наращивание 

грузооборота на его трассах до 30-35 млн. тонн ежегодно. Столь существенный рост грузо-

потока по трассам СМП и должен быть положен в основу прогноза дальнейшего развития 

ледокольного и другого специального арктического флота. Однако следует ещё раз подчерк-

нуть, что востребованность ледоколов, их ТТХ в большей степени зависят от того, станет ли 

СМП привлекательным для зарубежных судоходных компаний. Пока прогноз роста привле-

кательности СМП со стороны иностранных судоходных компаний не утешителен. 
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В настоящее время Россия располагает самым крупным по численности ледокольным 

флотом. В его состав входят порядка 40 судов различных классов и назначений. К тому же 

Россия – единственная страна, имеющая ледоколы с атомными энергетическими установка-

ми. Действующий атомный ледокольный флот России насчитывает 6 атомных ледоколов, 1 

контейнеровоз и 4 судна технологического обслуживания. Для справки в 1987 г. СМП об-

служивали 17 линейных ледоколов, в т.ч. 8 атомных, однако их загруженность при этом со-

ставляла менее 30%. 

 

Атомный ледокол «Ямал» 

 

Атомный ледокол «Вайгач» 
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Ледокол «Таймыр» 

 
Атомный ледокол «Россия» 

 
Атомный ледокол «50 лет Победы» 

 

Сегодня возраст линейных атомных ледоколов приближается к критическому. Практи-

чески все атомные ледоколы нуждаются в замене в течение ближайших 5-7 лет. С учетом 

нормативных ресурсных показателей к 2022 г. в строю останется только один отечественный 

атомный ледокол «50 лет Победы». В то же время ФГУП «Атомфлот» считает, что до 2025 

года в строю могут находиться 2 атомных ледокола «Ямал» и «50 лет Победы». Более того, 

атомный ледокол «50 лет Победы» будет способен решать все задачи ледовой проводки до 

2040 года. Однако это весьма не бесспорная перспектива. 

В последние годы планомерно обосновывается необходимость закладки новых ледоко-

лов. Потребность в них связывается с неизбежностью выхода из строя уже существующих 

судов, а также с перспективами освоения Арктики и ростом грузопотоков по трассам СМП. 

Однако на деле актуальность строительства современных ледоколов только декларируется. 
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Атомный ледокол «Арктика» на трассе СМП 

Несколько слов о программах строительства современного ледового флота. Строитель-

ство национального ледокольного флота предполагалось осуществлять в рамках реализации 

различных федеральных целевых программ. Первой из них стала президентская программа 

«Возрождение торгового флота России». Выполнение программы первоначально было рас-

считано на период 1993-2000 гг. В июне 1996 г. её действие было продлено до конца 2001 г. 

Программа предусматривала постройку 16 ледоколов. Однако ни один линейный ледокол в 

этот период построен не был. 

На смену президентской пришла федеральная целевая программа (ФЦП) «Модерниза-

ция транспортной системы России. 2002-2010 гг.». Эта программа включала в себя подпро-

грамму «Морской транспорт». В подпрограмме было разработано технико-экономическое 

обоснование строительства ледокольного флота нового поколения для обслуживания Север-

ного морского пути. Предполагалось построить и ввести в эксплуатацию до 2015 г. два 

атомных ледокола мощностью 55-60 МВт типа ЛК-60Я (проект 22220) с реакторной уста-

новкой нового поколения. Ледокол должен был обеспечить круглогодичную проводку тан-

керов, сухогрузов и других транспортных судов к местам разработки полезных ископаемых 

на арктическом шельфе. Следует подчеркнуть, что в последующем из данной программы 

строительство ЛК-60Я было исключено. В настоящее время его строительство предполагает-

ся осуществлять в рамках другого утвержденного решения. 

Ширина нового ледокола, равная 32 м выбрана с учетом его возможного использования 

в качестве линейного ледокола в Западном секторе Северного морского пути и проводки 

крупнотоннажных перспективных судов. Одновременно ледокол перспективного проекта 

способен решать любые задачи обеспечения навигации на всем протяжении СМП.  

Важным преимуществом ледокола проекта 22220 по сравнению с ледоколами преды-

дущих поколений является возможность работы как в открытом океане, так и в устьях си-

бирских рек, благодаря двухосадочной конструкции (ледокол имеет две рабочие осадки: 8,5 

и 10,5 м). Проект ледокола представлен на следующем рисунке. 
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Универсальный ледокол нового поколения проекта 22220  

Кроме того, за 2-3 года до окончания постройки атомных ледоколов, то есть в 2012-

2013 гг. планировалось ввести в действие два дизель-электрических ледокола типа ЛК-25, а 

также приступить к строительству портовых ледоколов нового поколения. К сожалению и 

данная Программа строительства ледоколов выполнена не была. Более того, ни один совре-

менный ледокол требуемой мощности до настоящего времени даже не был заложен на вер-

фях или не был заказан за границей. Вместо ледоколов ЛК-25 мощностью 25 МВт, способ-

ных успешно работать даже на трассах СМП, являясь определенной альтернативой атомным 

ледоколам, были введены в строй в 2008 и 2009 гг. два ледокола ЛК-18 мощностью 18 МВт, 

проекта 21900. Их строительство велось в соответствии с изменениями, внесенными в под-

программу постановлением Правительства РФ от 31.05.2006 г. № 338. Ледоколы ЛК-18 

весьма продуманные, однако, решить все задачи линейных ледоколов на трассах СМП они 

не способны. 

21 февраля 2008 г. Постановлением Правительства РФ № 103 была принята ФЦП «Раз-

витие гражданской морской техники на 2009-2016 гг.». Дополнительно распоряжением Пра-

вительства РФ от 15.06.2007 г. № 781-р были скорректированы сроки действия программы: 

2010-2015 гг. 

ФЦП предусматривала разработку технических предложений для создания:  

 Атомного линейного ледокола мощностью 60-70 МВт нового поколения; 

 Атомного ледокола-лидера мощностью 110-130 МВт для круглогодичной работы на 

трассах СМП. 

Кроме этого программой предусмотрены проведение оценки технической возможности 

и разработка организационно-технологического проекта постройки атомных ледоколов по-

вышенной мощности (150-200 МВт). К слову сказать, строительство столь мощного линей-

ного атомного ледокола, на взгляд авторов, требует дополнительного обоснования. 

Таким образом, Программа строительства ледокольного флота России на 2012–2014 гг. 

предусматривает строительство универсального атомного ледокола и четырех дизельных ле-

доколов мощностью 16–25 МВт. 
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Кроме этого, в планах правительства РФ до 2020 года – строительство трех атомных 

ледоколов. 

В «Стратегии развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на 

дальнейшую перспективу» масштабы намеченного ледокольного строительства были ещё 

расширены. В документе, в частности отмечается: «Всего для выполнения прогнозируемых 

объемов работ на период до 2030 г. по транспортировке углеводородов континентального 

шельфа России потребность в специализированных транспортных судах арктического пла-

вания составляет – около 90 единиц суммарным дедвейтом около 4 млн. тонн и обслужива-

ющего флота – около 140 единиц. Кроме того, необходимо будет построить 10 – 12 новых 

ледоколов (в совокупности с ледоколами различных типов, которые будут обеспечивать 

транспортные морские перевозки, их потребуется более 40 единиц)». 

Мы в очередной раз отмечаем, что в настоящее время отечественные судостроительные 

предприятия практически не приступили к реализации столь амбициозных, но в тоже время 

исключительно актуальных для нашей страны планов.  

Если предположить, что закладка линейного атомного ледокола ЛК-60Я состоится в 

2012 году, то на трассы СМП ледокол выйдет не раньше 2017 года. Таким образом, РФ с та-

кими темпами обновления ледового флота к 2017 года окажется перед «угрозой ледовой пау-

зы».  

Выход из столь сложного положения возможен, например, путем ускоренного строи-

тельства мощных линейных неатомных ледоколов на стапелях четырех отечественных вер-

фей: ОАО «Балтийский завод», «Северная верфь», «Адмиралтейские верфи» и ОАО «Сев-

машпредприятие». Параллельно на верфях может осуществляться и строительство атомных 

ледоколов. 

Уже сегодня зарубежные планы строительства тяжелого ледокольного флота выступа-

ют, как конкурентные угрозы отечественному судостроению. 

Например, американские эксперты лоббируют строительство новых ледоколов и кораб-

лей ледового класса. Их планируется использовать как для научных целей, операций по по-

иску и спасению, охраны окружающей среды, так и для защиты суверенитета США, при-

нуждения к соблюдению норм международного права и демонстрации флага в международ-

ных водах. Руководство Береговой охраны полагает, что для решения поставленных задач 

требуется наличие трех тяжелых и трех средних ледоколов, с перспективой доведения их ко-

личества до десяти (шесть тяжелых, четыре средних). Можно предположить, что в ближай-

шее время США примут решение о строительстве одного–двух тяжелых ледоколов с целью 

иметь возможность осуществлять круглогодичную навигацию в Арктике и Антарктике. 

Собственным ледокольным флотом обладают скандинавские страны – Норвегия, Шве-

ция и Финляндия, а также большинство государств, имеющих научные базы в Антарктике, – 

http://vz.ru/news/2011/10/18/531423.html
http://vz.ru/news/2011/10/18/531423.html
http://www.navy.mil/maritime/noc/NOC2010.pdf
http://www.navy.mil/maritime/noc/NOC2010.pdf
http://www.nap.edu/catalog.php?record_id=12914
http://www.gao.gov/products/GAO-12-254T
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Австралия, Аргентина, Великобритания, Германия, Голландия, Испания, Франция, Чили, 

ЮАР, Южная Корея и Япония. Достаточно амбициозные планы по проведению полярных 

экспедиций имеет Китай. Пока в составе китайского флота лишь одно переоборудованное в 

ледокол судно – «Сюэлун» (1993 г.), однако к 2014 г. в Китае планируется завершение стро-

ительства мощного линейного ледокола, способного успешно работать на трассах СМП. 

Таким образом, выполненный анализ свидетельствует, что главной проблемой даль-

нейшего развития российской Арктической транспортной системы является проблема строи-

тельства её основы – мощного линейного ледокольного флота. Сегодня мы ещё способны её 

решить. Завтра по этой причине мы утратим Русский Север. 

В августе 2012 года состоялось историческое событие – Президент РФ подписал долго-

жданный закон о СМП, который уже вступил в силу. Северный морской путь, как нацио-

нальная трасса глобального значения получает не просто центр управления, а программу 

развития. Администрация Северного морского пути – госучреждение, создаваемое во испол-

нение закона, – будет помимо организации судоходства и надзора за ним вести мониторинг 

гидрометеорологической, ледовой и навигационной обстановки, составлять оптимальные 

маршруты, квалифицировать лоцманов, координировать поисковые и спасательные опера-

ции, следить за чистотой вверенной акватории. Совершенствование и дальнейшее развитие 

арктической транспортной системы начнётся со строительства новых станций и постов 

наблюдения, центров экстренного реагирования на сигналы бедствия. 

Современная инфраструктура вдоль арктического побережья востребована газо- и 

нефтедобытчиками, перевозчиками, промысловиками, туристами. О необходимости её со-

здания как важнейшей для страны задаче Владимир Путин говорил на Международном арк-

тическом форуме в Архангельске в сентябре 2011 года. «Речь идёт о комплексном транс-

портном проекте, призванном обеспечить динамичное развитие и освоение северных терри-

торий Российской Федерации, создание новых производств и рабочих мест. Севморпуть и 

его опорные гавани будут интегрированы с другими видами транспорта. В наших планах – 

модернизация речных, автомобильных, железнодорожных маршрутов и коммуникаций, се-

верных аэродромов, обновление полярной авиации. Мы намерены существенно увеличить 

российский ледокольный флот». 

Подготовленный правительством закон о Севморпути был в весеннюю сессию принят 

Госдумой и одобрен Советом Федерации. Кодификацией водного пространства, по которому 

проходит трасса, наша страна берёт на себя серьёзные международные обязательства. Судну 

под любым флагом гарантируется безопасность движения, ледокольное и лоцманское сопро-

вождение, помощь в чрезвычайной ситуации, право пользования береговой инфраструкту-

рой. В законе особо оговаривается защита природы Арктики. Для плавания по Севморпути 

http://file-rf.ru/PosComment/850
http://file-rf.ru/PosComment/850
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от судовладельца или фрахтователя требуется финансовое обеспечение на случай возможно-

го ущерба экологии региона. 

По планам развития Сибири и Дальнего Востока Северный морской путь становится 

одной из главных магистралей страны. Он способен обеспечить не только любой грузопоток, 

но и максимальную скорость доставки. Тем более, что есть положительный пример. Напри-

мер, летнюю навигацию 2011 года танкер «Владимир Тихомиров» прошёл от Мурманска до 

Певека за рекордные семь с половиной суток. 

 
Порт Певек 

Круглогодичная навигация, технически осуществимая уже сегодня, сделает трассу 

предпочтительной и для международных перевозок. Классический маршрут Роттердам–

Иокогама через северные моря на треть короче, чем через Суэц и на порядок безопаснее. 
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Преимущества СМП 

В настоящее время подсчитано, что грузопоток по Севморпути может увеличиться в 

ближайшие пять-семь лет в десять раз, а в перспективе – в двадцать, до 50 миллионов тонн в 

год. 

Авторам остается в очередной раз отметить, что важность изучения перспектив разви-

тия Арктики и Северного Морского пути для России и всего мирового сообщества определя-

ется двумя аспектами: ресурсно-промышленным потенциалом Севера и Арктики и объек-

тивной необходимостью дальнейшего укрепления обороноспособности нашей страны в Арк-

тике. 

Материковые районы Севера, Сибири, Дальнего Востока и шельфовая зона арктиче-

ских морей являются крупнейшим в мире резервом территории и ресурсов. В XXI веке 

именно Восточная Арктика может стать основой укрепления военно-политического могуще-

ства азиатских стран и снижения роли США за счет соединения наиболее существенных 

миллиардных инвестиций Японии, Южной Кореи, Китая (в первую очередь, за счет дешевой 

китайской рабочей силы). 

Зарубежные политологи сегодня однозначно понимают, что присоединение российско-

го сектора Арктики в любой форме к США или Европе самым серьезным образом укрепляет 

положение одной из сторон, причем с решением самой желаемой для Запада задачи: ограни-

чения политической и экономической независимости России или даже устранения возмож-

ности ее самостоятельного развития. 

Мы же должны исходить из того, что в первой половине XXI века российская Арктика 

должна укрепляться и развиваться и выполнять особую историческую роль экономического 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/aa/Northern_Sea_Route_vs_Southern_Sea_Route.svg
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и социально-политического буфера в связи с грядущими природными, техногенными и эко-

логическими катастрофами в ряде районов РФ, СНГ и в целом мирового сообщества. 

Коротко повторим основные моменты по перспективам освоения русского Севера. По 

некоторым оценкам западных экспертов и специалистов ООН, стоимость всех потенциаль-

ных запасов основных видов полезных ископаемых России, составляет более 28 трлн. долла-

ров США, из них на Северный регион приходится около 80 %. Для сравнения: стоимость за-

пасов США оценивается примерно в 8 трлн. долларов. Потенциальная нефтегазоносность 

континентального шельфа Баренцева и Карского морей оценивается в 50-60 млрд. тонн, а 

шельфовой зоны других арктических морей – в 15-20 млрд. тонн. 

От общих прогнозных ресурсов РФ запасы нефти и газового конденсата на шельфе по-

лярных морей достигают 19% и 30% соответственно (в настоящее время около 60 % поиско-

во-разведочных бурений приходится на шельфы Баренцева и Карского морей).  

Разведанные запасы газа промышленной категории составляют более 80% запасов 

страны, основная часть которых сосредоточена в Ямало-Ненецком автономном округе 

(шесть уникальных месторождений), а запасы каменного угля превышают 4 млрд. тонн (ос-

новными являются Тунгусский, Таймырский, Ленский, Чукотский бассейны). 

Почти 100 % разведанных запасов РФ по никелю, кобальту, танталу, олову, ниобию и 

редкоземельным металлам сосредоточено в Арктике. В конце ХХ столетия российский Север 

давал 50-60 % внешнеторгового оборота РФ. 

Особое внимание Запад проявляет к европейскому Северу России (Кольский п-ов, Ар-

хангельская обл., Ямало-Ненецкий автономный округ). Данный регион, с одной стороны, за-

нимает исключительное положение в РФ и в целом в мире по богатству минеральных ресур-

сов и топливно-энергетическим запасам, с другой, его географическое положение создает 

исключительно благоприятные условия для экспорта энергоресурсов в Европу, США, Кана-

ду, а через Северный морской путь – в Японию и все страны азиатско-тихоокеанского регио-

на. 

Выполненный анализ показывает, что только в Архангельской области и Ямало-

Ненецком автономном округе сосредоточено 60% (примерно 2,5 млрд. т) нефти и до 45 % 

(примерно 1,2 трлн. м3) газа от общих ресурсов Тимано-Печорского бассейна. 

В данном регионе находятся крупнейшие в Европе месторождения алмазов, бокситов, 

серьезные ресурсы золота, медно-никелевых руд и других редких полезных ископаемых. По 

имеющимся оценкам, при объеме внешних инвестиций в 5 млрд. долларов, уже к 2005 году в 

регионе можно добывать до 35 млн. тонн нефти в год. 

В военном отношении важность Арктики и СМП обусловлена двумя основными при-

чинами. 
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Первая связана с тем, что обширные морские пространства Норвежского, Гренландско-

го, Баренцева и Карского морей делают открытым фланг нашего Северо-западного стратеги-

ческого направления и являются исключительно выгодным районом применения носителей 

крылатых ракет морского базирования "Томагавк" и средств военно-космического нападе-

ния. Эти важнейшие инструменты современной войны способны поразить в первых масси-

рованных авиационно-ракетных ударах первоочередные объекты ВС РФ. Они способны дез-

организовать, ослабить или даже в определенной степени разрушить систему государствен-

ного и военного управления, а также нанести существенный урон главным объектам оборон-

но-промышленного потенциала до рубежа Смоленск – Москва – Екатеринбург включитель-

но, а в перспективе (к 2015 г.) и на всю глубину Западного и Внутреннего (Восточного) ре-

гионов России. 

С включением в состав НАТО стран Балтии, Восточной Европы, Швеции и Финляндии 

операционная зона ОВС блока распространится на всю Арктику. 

В таких условиях Арктика будет оказывать определяющее влияние на ход и исход бое-

вых действий в Европейском стратегическом районе. 

Вторая важнейшая причина определяется тем, что практическое господство США и 

НАТО в Арктике позволит обеспечить им выполнение первоочередной задачи своей нацио-

нальной безопасности, связанной с ослаблением или даже устранением ядерной угрозы со 

стороны РФ. 

Реализация Договора СНВ–2 привела к тому, что уже к 2003-2005 годам ОВС НАТО и 

США объективно нейтрализовали российский потенциал ядерного сдерживания. 

Учитывая перспективы развития ВМФ до 2030 года, для РФ Арктика уже в скором бу-

дущем станет единственным районом развертывания отечественных МСЯС. Только здесь 

ВМФ сможет достаточно эффективно противодействовать противолодочным силам США и 

НАТО и оттуда сможет нанести ответный ракетно-ядерный удар морскими баллистическими 

ракетами с подводных крейсеров в случае начала ядерной войны. 

В последнее время все отчетливее наблюдается смещение акцента широкомасштабных 

международных и военно-прикладных исследований в арктической зоне в российский сек-

тор. Главной целью такой направленности исследований является определение наиболее це-

лесообразных районов организации противодействия объединенными ВМС НАТО россий-

ским ракетным подводным крейсерам стратегического назначения, а также получение по-

ходной информации, необходимой для планирования и проведения ВС НАТО и США пер-

вых операций начального периода войны. 

Таким образом, выполненный анализ позволяет нам утверждать, что Северный Мор-

ской путь является основным связующим элементом Арктики с другими районами России и 

зарубежными странами. 



 307 

Роль СМП в реализации государственной политики России в первой половине XXI века 

состоит, прежде всего, в обеспечении экономического развития и укреплении обороноспо-

собности России, в расширении участия когда-то Великой державы в мировых и интеграци-

онных связях. 

Выполнение указанных задач в решающей степени зависит от государственной поли-

тики по сохранению и дальнейшему развитию перспективного Северного морского пути. 

Основами государственной политики РФ в Арктике на период до 2020 года и дальней-

шую перспективу развитие и широкомасштабное использование СМП, в том числе и в целях 

международного судоходства, определено в качестве одного из приоритетов РФ в Арктике. 

В исполнении этой задачи завершается разработка законопроекта «О внесении измене-

ний в некоторые законодательные акты РФ в части государственного регулирования торго-

вого мореплавания в акватории Северного морского пути». Кроме этого, центральное место 

в модернизации арктической транспортной системы отводится проекту «Северный морской 

путь». По замыслу руководства РФ устойчивое развитие СМП подразумевает систему согла-

сованных и взаимосвязанных экономических, технических, организационных и правовых 

решений, позволяющих с максимальной выгодой для государства и арктических территорий 

обеспечить перевозки различных грузов. Для этого в первую очередь необходимо развитие 

ледокольного и транспортного флота, портов и систем обеспечения безопасности морепла-

вания, которые будут способствовать круглогодичному массовому вывозу нефти, газа и кон-

денсата, добываемых на шельфе Баренцева и Карского морей и в целом регулярному транзи-

ту по СМП. 

С проблемами модернизации СМП тесно связана задача создания эффективной систе-

мы авиационного обслуживания северных районов на базе глубокой модернизации аэро-

портной сети и развития малой авиации.  

Однако авторы в очередной раз отмечают, что в деле масштабной модернизации СМП 

акцент, в том числе, следует делать на создание активно функционирующей системы берего-

вой обороны и на опережающее развитие пограничной инфраструктуры Арктической зоны 

РФ, на развитие сил и средств пограничных органов, ВМФ, а также на создание надежной 

системы оказания навигационных, гидрометеорологических и других информационных 

услуг для обеспечения эффективной безопасной, хозяйственной, военной и экологической 

деятельности.  

Обеспечение экономической и военной безопасности в Арктической зоне РФ настоя-

тельно диктует необходимость увязки процессов создания новых центров нефте – и газодо-

бычи, транспортно - логистических комплексов, объектов транспортной инфраструктуры по 

отгрузке углеводородных ресурсов с развитием объектов двойного назначения по трассе 

СМП для временного базирования кораблей ВМФ, пограничной службы ФСБ России. 
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Быть первопроходцами и первооткрывателями – древняя национальная традиция рус-

ского народа. Освоение Севера, его природных богатств - ещё одна область, где эта замеча-

тельная традиция проявилась наиболее ярко и полно. 

Таким образом, история Северного Морского пути начинается с первых плаваний по-

моров в XI-XIII веках. Уже в XVI веке русские мореплаватели на своих судах достигли усть-

ев Оби и Енисея. Интенсивное освоение морских арктических путей началось в XVII веке: 

только за 60 лет русские мореплаватели совершили около 180 плаваний, наиболее знамени-

тым из которых явилось путешествие С. Дежнева и Ф.Попова летом 1648 года. В XVIII веке 

экспедиции Я. Пермякова (1712 год), И. Быкова (1713-1714 годы), Ф. Размыслова (1768-1769 

годы) положили начало научному изучению Арктики. Вклад Великой Камчатской (Великой 

Северной) экспедиции 1733(4)-1742(3) годов (С. Муравьев, М. Павлов, С. Малыгин, А. Ску-

ратов, С. Челюскин, В. Селифонтов, Х. Лаптев, Д. Стерлагов, Д. Овцын, В. Прончищев, Ф. 

Минин) в отечественную и мировую науку можно отнести к числу величайших географиче-

ских открытий. В XIX веке исследования М. Геденштрома и Я. Санникова (1809-1812 годы), 

Ф.П. Врангеля и Ф.Ф. Матюшкина (1820-1824 годы), П.Ф. Анжу (1821-1823 годы), составили 

карты Северного побережья Азии от устья Лены до Берингова пролива), экспедиции Ф.П. 

Литке (1821-1824, 1827-1828 годы, на бриге «Новая Земля» провел опись берегов Новой 

Земли, Мурмана и полуострова Кания), П. Пахтусова (1832-1835) годы, исследовал Новую 

Землю) и А. Циволько (1832-1835 годы), А.Э. Нордельншельда (1878-1879) годы, на паровом 

судне «Вега» прошел Северный морской путь с одной зимовкой), Г.Л. Брусилова (попытка 

пройти по Северному морскому пути с Запада на Восток), В.А. Русанова, Г.Я. Седова (1912 

год, попытка достичь Земли Франца-Иосифа на паровом судне «Св. Фока»), плавание С.О. 

Макарова на ледоколе «Ермак» (1899 год) позволили решить проблему судоходства на Се-

верном Морском пути.  

Начало ХХ века ознаменовалось новыми экспедициями русских мореплавателей в Арк-

тике. Научные экспедиции 1909-1911 годов В. Русанова и 1913-1914 годов Б. Вилькицкого 

подтвердили возможность судоходства в арктических широтах. В годы советской власти ак-

тивное исследование Севера продолжалось. И сегодня, русские ученые-исследователи про-

должают славные дела великих полярников.  

Имена русских и советских исследователей Северного Морского пути известны сейчас 

всему миру. Они увековечены на картах, живут в названиях морей, островов, кораблей, су-

дов. Они - символ мужества русских людей, не отступивших перед суровой Арктикой, наша 

слава и национальная гордость. 
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