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Аннотация. На основе маркетингового подхода анализируются основные факторы, определяющие развитие 
Северного морского пути (СМП) в контексте увеличения интенсивности судоходства и роста грузоперевозок.  
Цель работы — с помощью трехмерной матрицы (потребители — функция потребностей — технология 
удовлетворения потребностей) рассмотреть ожидания и требования ключевых субъектов использования арктической 
морской магистрали, оценить процесс формирования спроса, выявить и обобщить наиболее значимые характеристики 
функционирования СМП с учетом региональных специфических особенностей для удовлетворения нужд  
и предпочтений пользовательских групп СМП, проанализировать узкие места транспортировки грузов в условиях 
жесткой конкуренции на рынке морских транспортных услуг. Обоснована целесообразность применения трехмерной 
матрицы путем систематизации ключевых особенностей использования СМП, основанных на важных  
для потребителей характеристиках продукта (транспортно-логистических услуг СМП). Применение данного 
инструментария позволило определить меры по повышению привлекательности использования СМП. Отмечено, что 
для удовлетворения потребностей пользовательских групп СМП необходимы: совершенствование организационной 
структуры управления, осуществление мер по обеспечению безопасности мореплавания, создание и развитие 
береговой инфраструктуры, модернизация и строительство многофункциональных портов, наличие современного 
ледокольного флота, функционирование систем мониторинга. Установлена актуальность применения маркетинговых 
инструментов для решения задач комплексного развития СМП в целях привлечения потребителей и повышения его 
конкурентоспособности. Представленный алгоритм (трехмерная матрица диагностики) маркетинг-анализа рынка 
морских перевозок по СМП с последовательным определением факторов, влияющих на выбор транспортных услуг 
грузоотправителями, и авторский взгляд на перспективы развития СМП на его основе определяют новизну работы. 
Практическая значимость состоит в том, что полученные результаты позволяют подходить комплексно и системно  
к приоритетным направлениям развития СМП и реализации его транспортно-логистического потенциала. 
Ключевые слова: арктический регион, транспортный потенциал, Северный морской путь, морские перевозки, 
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Abstract. The article on the basis of marketing approach analyzes the main factors, that determine the development  
of the Northern Sea Route (NSR) in the context of increasing intensity of shipping and freight transport growth. The purpose 
of the research is on the basis of the three-dimensional matrix (consumers — needs function — technology to meet needs) 
to consider the expectations and needs of key actors of the Arctic marine highway use, assess the process of demand 
formation, identify and summarize the most important factors of functioning of the NSR taking into account regional specific 
features to meet the needs and preferences of the NSR user groups, analyze bottlenecks of cargo transportation  
in the conditions of strict competition in the market of maritime transport services. The expediency of the three-
dimensional matrix is substantiated by systematizing the significant features of the NSR use, based on the characteristics 
of the product that are important for consumers (the NSR transport and logistics services). This toolkit made it possible  
to determine measures to increase the NSR operation attractiveness. It is noted that the needs of the NSR user groups 
demand the following: advanced organizational management structure, implementation of measures to ensure navigation 
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safety, creation and development of coastal infrastructure, modernization and construction of multifunctional ports, 
modern ice-breaking fleet availability and operation of monitoring systems. The relevance of the use marketing tools  
to solve the problems of the integrated development of the NSR in order to attract consumers and increase its 
competitiveness was offered. The novelty of the work lies in the author’s view on the prospects of the NSR development 
manifested in the offered algorithm (three-dimensional matrix of diagnostics) of marketing analysis of maritime transport 
along the NSR with the consistent identification of factors influencing the shippers' choice of transport services. The results 
obtained show the practical significance of the research, and help more comprehensively and systemically study the priority 
areas of the NSR development and its transport and logistics potential. 
Keywords: Arctic region, transport potential, Northern Sea Route, shipping, transport and logistics system, marketing approach. 
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Введение 
В современных геополитических условиях 

изменения стратегического развития России  
с приоритетом решения внутренних задач  
и переориентацией на восточное направление поставок 
основных экспортных ресурсов интерес к Арктике, ее 
проблемам и путям их решения весьма значителен  
и актуален. Выступая 13 апреля 2022 г. на совещании по 
вопросам развития Арктической зоны России (АЗРФ), 
президент Российской Федерации В. В. Путин отметил, 
что освоение Арктики выходит на первый план  

и открывает огромные возможности1. Среди 

основных направлений развития российской Арктики 
первоочередным выступает развитие СМП. 

В судоходстве СМП определяется как 
«навигационно-рекомендованная трасса от Новой 
Земли до Берингова пролива», а законодательством 
Российской Федерации ― как «исторически 
сложившаяся национальная единая транспортная 

коммуникация России в Арктике»2. Вместе  

с многочисленными реками, морскими судоходными 
путями арктических морей и портами формируется 
Северный морской транспортный коридор  
(СМТК) — транспортная система российской Арктики. 
СМП не имеет единого общепринятого маршрута, это 
целая система арктических морей и соединяющих  
их проливов. В зависимости от ледовой обстановки суда 
могут проходить либо вплотную к континентальному 
побережью России, либо севернее его, используя более 
высокоширотные маршруты. 

Значение СМП для Российской Федерации 
обусловлено хозяйственными потребностями  
и важнейшим фактором социально-экономического 
развития страны, что в значительной степени 

                                                           
1 Совещание по вопросам развития Арктической зоны.  
URL: http://www.kremlin.ru/events/president/news/68188. 
2 Федеральный закон «О внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации в части государственного 
регулирования торгового мореплавания в акватории Северного 
морского пути» от 28 июля 2012 г. № 132-ФЗ.  
URL: http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_133277. 
3 Комплексный план модернизации и расширения магистральной 
инфраструктуры на период до 2024 года (утвержден распоряжением 

предопределяет национальный подход  
к использованию арктической транспортной системы. 
СМП становится не только артерией, предоставляющей 
возможность экспорта углеводородов, но и автономной, 
безопасной транспортной коммуникацией, 
пролегающей внутри отечественных территориальных 
вод. Кроме того, расширение логистической системы  
и интенсификация объёмов грузоперевозок 
обеспечивают основные направления национальной 
безопасности страны: связанность российских регионов, 
геополитическое лидерство, экономическое  
и технологическое развитие, освоение природных 
ресурсов, военное присутствие и научные 
исследования. В то же время некоторые авторы 
отмечают, что «в настоящее время произошел переход 
к принципу экономической эффективности, что требует 
создания современной рентабельной транспортной 
системы с возможностью постоянного роста внутренних 
и импортно-экспортных грузоперевозок» [1]. 

Со стороны государства были приняты  
меры, направленные на усовершенствование 
функционирования СМП, о чём свидетельствует 
принятие ряда документов, таких как: федеральный 
проект «Северный морской путь» в составе 
Комплексного плана модернизации и расширения 
магистральной инфраструктуры на период до 2024 года 
(утвержден распоряжением Правительства Российской 
Федерации от 30 сентября 2018 г. № 2101-р,  

с изменениями от 13 апреля 2022 г. № 855-р)3;  

План развития Северного морского пути на период  
до 2035 года (утвержден распоряжением Правительства 

Российской Федерации от 1 августа 2022 г. № 2115-р)4. 

Исходя из целей и задач развития СМП 
определены и сформулированы три этапа его 

Правительства Российской Федерации от 30 сентября 2018 г. № 2101-р,  
с изменениями от 13 апреля 2022 г. № 855-р). URL: 
http://static.government.ru/media/files/MUNhgWFddP3UfF9RJASDW9VxP8
zwcB4Y.pdf; https://docs.cntd.ru/document/350220126?marker=6540IN. 
4 План развития Северного морского пути на период до 2035 года 
(утвержден распоряжением Правительства Российской Федерации  
от 1 августа 2022 г. № 2115-р). URL: http://government.ru/docs/46171/. 
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развития: 1) ускоренное развитие западной части 
СМП до 2024 г.; 2) организация круглогодичного 
судоходства в акватории СМП в 2025–2030 гг., 
формирование стабильного грузопотока  
в направлении рынков Азиатско-Тихоокеанского 
региона через восточные границы СМП; 3) в период  
2030–2035 гг. — формирование конкурентоспособного 
международного и национального транспортного 
коридора на базе СМП, способного обеспечивать 
любые нужды потребителей транспортно-
логистических услуг [2]. 

Реализация в полной мере всех направлений 
развития СМП в современных геополитических  
и экономических условиях требует комплексных  
и системных решений и во многом будет зависеть  
от того, насколько рационально и полно  
для выполнения указанных задач используются 
ресурсы. Исходя из изложенного, цель работы 
состоит в исследовании и обосновании основных 
направлений и приоритетов развития СМП  
на основе маркетинговых технологий. В рамках 
поставленной цели решались следующие  
задачи: выявить потребности ключевых  
субъектов использования арктической морской 
магистрали, проанализировать транспортно-
логистический потенциал СМП с учетом 
региональных специфических особенностей  
для удовлетворения нужд и предпочтений 
пользовательских групп СМП, разработать предложения 
по совершенствованию привлекательности 
использования СМП как стратегической транспортной 
артерии российской Арктики. 

 

Материалы и методы 
Для достижения поставленных в работе целей и задач 

целесообразно применение современных технологий  

и методов управления на основе стратегической 
направленности на долгосрочное устойчивое развитие  
с учетом планирования и координации взаимодействия 
участников рынка морских перевозок по СМП.  
В данном контексте применение маркетинговых 
инструментов для решения многоуровневых задач 
особенно актуально, так как происходит формирование 
среды управления транспортной деятельностью, 
ориентированной на потребителя. 

Ключевой задачей маркетинга является 
обеспечение притягательности и престижа на основе 
производства такого товара (ценности), который 
отвечает актуальным потребностям, нацеленным  
на привлечение и удержание потребителей за счёт 
построения системы отношений, основанных  
на мультиполезной потребительной ценности, 
удовлетворяющей нужды и потребности целевых групп. 

Для исследований потребностей и предпочтений 
ключевых субъектов использования арктической 
морской магистрали уместно применение трехмерной 
матрицы, учитывающей три взаимосвязанные 
компоненты: потребители — функция потребностей 
(потребности потребителей) — технологии 
удовлетворения потребностей (рис. 1). Тем самым 
возможно детальнее оценить процесс формирования 
спроса, выявить наиболее значимые характеристики 
СМП для удовлетворения выявленных потребительских 
нужд. Формирование и актуализация ожиданий  
и потребностей пользовательских групп СМП  
и разработка предложений по их удовлетворению 
создаст благоприятные перспективы расширения его 
использования в качестве транспортной коммуникации. 
Непринятие во внимание интересов клиентов  
приводит к невыполнению потребительских функций  
и недополучению экономических выгод, которые могут 
обеспечить существенный доход. 

 

 
 

Рис. 1. Трехмерная матрица диагностики потребностей и предпочтений пользователей СМП. Составлено автором  
с использованием источника: СМП. Атомный ледокольный флот — ключевое звено в обеспечении геополитических 
интересов России в Арктике. URL: http://www.rosatomflot.ru/o-predpriyatii/severnyy-morskoy-put/ 



Группы потребителей арктической морской 
коммуникации — это, в первую очередь, экспортеры 
углеводородных ресурсов, отечественные 
промышленные корпорации и компании. Основными 
пользователями СМП являются:  
а) предприятия, обеспечивающие добычу, 
переработку и транспортировку природных ресурсов: 

– нефтегазовый комплекс (ОАО «Ямал СПГ», 
публичные акционерные общества «НОВАТЭК», 
«Газпромнефть», «Лукойл», «НК “Роснефть”»,  
АО «Нефтегазхолдинг», ООО «Печора СПГ»); 

 – горно-металлургический и горно-химический 
комплексы Кольского полуострова, Норильский 
промышленный район (ПАО «ГМК “Норильский 
никель”»), добывающая промышленность Якутии, 
Красноярского края (открытые акционерные 
общества «Восток Уголь», «Северная звезда»), 
Чукотки (добыча золота, цветных и редких металлов); 

– лесоперерабатывающий комплекс; 
– рыбохозяйственный комплекс; 

б) сфера морской доставки северного завоза (около 15 % 
объема грузов, относящихся к северному  
завозу, доставляются морским транспортом и более  
85 % — по рекам) [3]. 

Большая часть грузов, перевозимых по СМП, 
относится к отечественным грузам, в основном  
к экспортным и каботажным. Со стороны 
международных грузоперевозчиков использование 
арктической морской трассы для осуществления 
транзитных перевозок отличается существенной 
волатильностью. Большой интерес к использованию 
СМП в качестве транспортно-коммуникационного 
коридора проявляет Китай, который проводит активную 
политику, направленную на обеспечение бесперебойных 
поставок энергоресурсов. Так, китайские компании ENN 
Natural Gas и Zhejiang Energy заключили долгосрочные 
контракты с ПАО «НОВАТЭК» на поставку сжиженного 
газа с проекта ООО «Арктик СПГ 2»5. По мнению 
некоторых авторов [4–7], особая роль в развитии 
арктического транзитного грузопотока отводится Китаю  
и Индии. Тем не менее, другие зарубежные  
перевозчики проявляют интерес к СМП в качестве 
транзитного маршрута в режиме тестирования  
и с большим сомнением относятся к использованию  
СМП в суровых природно-климатических условиях 
арктического региона. По их мнению [8–11],  
основные риски предопределены недостаточно 
развитой транспортно-логистической инфраструктурой, 
отсутствием гидрометеорологического и навигационно-
гидрографического обеспечения, плохо налаженной 
связью (ненадежность в высоких широтах 
навигационных систем (GPS)). 

Функция потребностей (анализ потребительских 
нужд, потребности, мотивации в использовании 
транспортных услуг). На рынке транспортных услуг  

                                                           
5 «Новатэк» заключил долгосрочные контракты на поставку СПГ  
в Китай. URL: https://ria/ru/20220112. 

в сфере покупательского поведения потребителя 
основные требования грузоотправители предъявляют  
к повышению надежности работы цепей поставок, 
главными из которых являются доставка груза 
оптимальным маршрутом в заданный промежуток 
времени и обеспечение его сохранности, а также 
рациональные способы организации взаимодействия 
всех элементов логистики. Любой даже 
незначительный сбой в процессе транспортировки 
приводит к росту издержек. Функция потребностей 
может быть определена через изучение потребностей 
на услуги морского транспорта и характеристику 
потребительской ценности использования СМП  
в контексте надежности работы цепей поставок. 

Определение потребностей и предпочтений, которые 
имеют большую значимость для пользовательских групп 
СМП, представлены на рис. 2. 

Анализ представленных на рис. 2 функций 
потребностей пользователей СМП позволяет 
определить мотивацию потребителя, качество его 
ожиданий и требований, а также конкретные 
характеристики, которые способствуют повышению 
надёжности цепи поставок грузов, ориентированных 
на формирование привлекательности использования 
СМП в качестве транспортно-логистической системы, 
эффективно удовлетворяющей спрос.  

Технологии, удовлетворяющие нужды  
и потребности целевых групп. Здесь необходимо 
оценить особенности продукта, основанные  
на важных для потребителя свойствах и выраженные 
в востребованности и выгоде, которую получают 
клиенты. В виде продукта в данном  
анализе выступают морские транспортные услуги, 
которые представляют собой специфический вид 
продукции по перемещению грузов, а также  
по выполнению сопутствующих и дополняющих этот 
процесс операций. Соответственно, технологии, 
удовлетворяющие нужды и потребности целевых 
групп, — это транспортное обслуживание,  
процесс предоставления транспортных услуг 
потребителям, то есть процесс организации  
и осуществления рациональной доставки  
(перевозки) грузов (товаров) до места назначения 
оптимальным маршрутом за требуемое время  
и с наименьшими издержками, обеспечение 
технической и технологической сопряженности  
со всеми транспортно-логистическими операциями, 
возникающими в пути следования грузов. Качество 
транспортного обслуживания зависит от большого 
числа элементов: от провозной и пропускной 
способности трассы, уровня ее технической 
оснащенности с использованием современных  
средств и технологий, стоимости провозки груза, 
обеспеченности инфраструктурными составляющими  
и безопасности перевозок.  



 
 

Рис. 2. Потребительский спрос пользовательских групп СМП 
 

Северный морской путь с его составляющими  
и производителями — поставщиками транспортных услуг 
(транспортный коридор, портовая инфраструктура, 
ледокольный флот, гидрометеорологическое 
обеспечение, навигационная и гидрографическая службы, 
морские центры спасения) в данном исследовании 
рассматривается как продукт по обеспечению 
потребителей. Значимые для потребителя характеристики 
функционирования СМП представлены в таблице. 

 
Обсуждение результатов 

В результате проведенного анализа на основе 
трехмерной матричной диагностики трех 
взаимосвязанных и взаимообусловленных компонентов 
(потребителей — функции потребностей — технологии 
удовлетворения потребностей) можно констатировать, 
что для потенциальных пользователей СМП 
безопасность и обеспеченность необходимыми услугами 
на всем протяжении трассы являются главными 
условиями при принятии решения в пользу этого 
маршрута в современных условиях геополитической 
нестабильности. В данном контексте следует отметить, 
что преимущество СМП заключается в первую очередь в 
том, что эта внутрироссийская трасса, она не подвержена 
волатильности геополитической обстановки. Кроме 
этого, СМП для удовлетворения потребностей 
пользовательских групп имеет ряд предпочтений: 
уменьшение продолжительности рейса и сокращение 
времени перевозки ведет к снижению расхода топлива и 
стоимости фрахта судна [13, 14]; сокращение 
протяженности пути и потребления топлива имеет 
значительный экологический эффект из-за снижения 
выбросов углекислого газа. 

Однако, наряду с преимуществами использования 
СМП, есть и ряд ограничений. Несмотря на оптимистичные 
заявления экспертов о постепенном освобождении 
Арктики ото льда, ледообразование остается цикличным. 
Из-за потепления в последние годы увеличилось таяние  
и сход в море массивов льда с образованием большего 
по количеству и весу айсбергов, происходит увеличение 
их количества, что приводит к тому, что «чистая вода»  
на трассе СМП очень быстро покрывается плавающим 
льдом [15, 16].  

Продолжительная и суровая зима при коротком  
и холодном лете обусловливают большую ледовитость 
арктических морей и создают тяжелые ледовые условия, 
а высокоширотное приполюсное положение Арктики  
с низкой температурой воздуха, сильными ветрами, 
снегопадами и метелями является главным 
препятствием для прохода судов на значительных 
отрезках пути. Увеличение штормовой (и волновой) 
активности, значительная пространственно-временная 
изменчивость ледовых условий и явлений в сочетании  
со сложностью их надёжного прогнозирования создают 
повышенную опасность для судоходства, вероятность 
ледового сжатия и повреждения судов. Все указанное 
может привести к простою судов и авариям,  
к дополнительным страховым расходам. Увеличение 
повторяемости штормов и скорости дрейфа ледяных 
полей, роза и скорость ветров влияют на скорость 
движения судов [17] (± 5 узлов зимой, 9–12 узлов летом  
и ± 15 узлов при наличии открытой воды [18]).  
Эти обстоятельства осложняют работу водного 
транспорта и могут нарушить ключевой принцип 
современной транспортировки “just in time” — доставка 
груза в указанные сроки. 
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Кроме того, сложные и непредсказуемые природно-
климатические условия обуславливают значительные 
риски и финансовые расходы, что приводит  
к увеличению стоимости транспортировки, но это 
обоснованная необходимость, так как условия навигации 
на трассе требуют огромных материальных затрат  
из-за создания и обеспечения функционирования 
сложной системы, включающей материально-
техническую базу, ледокольный, лоцманский, 
метеорологический и многие другие виды обеспечения. 

Немаловажным аспектом являются особенности 
морских арктических транспортных систем, 
заключающиеся в том, что в соответствии  
со скорректированными в сентябре 2020 г. Правилами 

плавания в акватории СМП6 к круглогодичному 

плаванию здесь допускаются суда, имеющие ледовый 
класс Arc7–Arc9, что является главным условием 
обеспечения безопасности, в то время как суда 
неледового класса и с ледовыми категориями Ice1,  
Ice2, Ice3 могут работать только летом, плавание  
в акватории СМП зимой запрещено, суда класса  
Arc4–Arc6 работают круглогодично, но зимой  
на маршруте требуется обязательное сопровождение 
ледокола. Фактически именно наличие ледокольного 
флота позволяет оценивать текущие возможности  
и перспективы роста грузоперевозок по СМП. 
Несмотря на то что за последние годы проделана 
огромная работа, проблемы всё еще есть.  

По информации ФГБУ «Администрацией Севморпути», 

зарубежных судовладельцев устраивает качество 
российского ледокольного сопровождения, но период 
ожидания ледоколов, связанный с их недостаточным 
количеством, может затягиваться на неделю [19], что 
вызывает недовольство потребителей, так как одно  
из главных преимуществ СМП — сокращение времени 
рейса и транспортно-эксплуатационных расходов  
— исчезает, что снижает выгоды использования пути. 

В целях увеличения пропускной способности СМП  
и обеспечения регулярного круглогодичного 
судоходства необходима реализация мер  
по модернизации действующего и строительству нового 
ледокольного флота с созданием универсальных 
атомных ледоколов (УАЛ) проекта 22220 (типа ЛК–60Я) 
с более мощной ядерной установкой (60 МВт против  
55 МВт), которые будут способны работать как  
на морской проводке во льдах толщиной до 3 метров, так 
и в мелководных районах Обской губы, устья Енисея  
и в других прибрежных районах арктических морей [2].  

Для обеспечения круглогодичной устойчивой 
навигации в восточном секторе акватории СМП  
с коммерчески допустимым скоростным режимом 
необходимо построить более мощные ледоколы 

                                                           
6 Постановление Правительства Российской Федерации от 18 
сентября 2020 г. № 1487 «Об утверждении Правил плавания  

нового проекта 10510 типа «Лидер» мощностью  
120 МВт, так как участок от пролива Вилькицкого  
до Берингова пролива считается самым трудным [19]: 
даже в летние месяцы отмечаются сплошное ледовое 
покрытие и ледяные торосы. Ледокол «Лидер» 
предназначен для круглогодичной проводки 
крупнотоннажных транспортных судов дедвейтом более 
100 000 тонн и шириной более 50 метров на всем 
протяжении СМП, способный преодолевать лёд 
толщиной 4 метра [20]. Он должен обеспечить 
круглогодичную проводку судов по СМП с экономически 
эффективной скоростью не менее 12 узлов в час  
при толщине льда до 2 метров и во льдах толщиной 
свыше 4 метров со скоростью 1–2 узла. Строительство 
головного атомного ледокола проекта 10510  
«Россия» уже начато в соответствии с заключенным  
в 2020 г. контрактом между ФГУП «Атомфлот»  
и ООО «ССК “Звезда”», срок сдачи — в 2027 г. [2]. 

К тому же, для удовлетворения потребностей 
пользователей СМП необходимо изменение состава 
и структуры арктического транспортного флота, 
который находится в собственности судоходных  
и ресурсодобывающих компаний. Так, на ССК «Звезда» 
размещены заказы на строительство судов усиленного 
ледового класса для публичных акционерных  
обществ «НОВАТЭК», «Газпром», «НК “Роснефть”», 
«Совкомфлот» и ФГУП «Росморпорт» по формированию 
крупнотоннажного нефтеналивного и газового флота, 
контейнеровозов [21].  

Большое значение для повышения уровня услуг 
морских перевозок посредством удовлетворения 
потребностей современного грузоотправителя имеет 
сбалансированность всех составляющих морской 
транспортной системы — наличие и мощность 
ледокольного флота, состояние береговых опорных 
баз и морских портов по трассе, навигационно-
гидрографическое и гидрометеорологическое 
обеспечение, наличие инфраструктурных систем 
связи. В последнее время российские власти 
предприняли ряд шагов: завершены работы  
по созданию четырёх арктических пунктов 
базирования аварийно-спасательных формирований, 
реконструируются и создаются перегрузочные 
терминалы, проектируются и строятся танкеры  
и сухогрузные суда ледового класса и универсальные 
атомные ледоколы. Вместе с тем на современном 
этапе СМП характеризуется возрождением 
транспортной инфраструктуры в основном  
в западном секторе Арктики для осуществления 
круглогодичной навигации, в восточном секторе 
наблюдается недостаточно развитая инфраструктура 
для морских перевозок. Так, из 71 порта  

в акватории Северного морского пути». URL: 
http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202009220024. 
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98 % грузооборота приходится на западный  
сектор — Мурманск (58 %), Сабетта (17 %) и Варандей  
(7 %), порты Восточной Арктики перерабатывают лишь  
2 % арктического грузооборота [22]. 

В итоговом докладе Росморречфлота за 2018 г. 
подчеркивается, что уровень технической 
оснащенности трасс СМП составил только 40 % [23]. 
Отмечается недостаток функционирующей 
инфраструктуры и поисково-спасательных ресурсов, 
что препятствует быстрому реагированию  
на чрезвычайные ситуации. К сказанному следует 
добавить, что имеются эксплуатационные 
ограничения для крупнотоннажных кораблей  
из-за наличия на маршруте слишком мелких участков 
и недостаточное количество глубоководных морских 
портов для судов с повышенной грузоподъемностью, 
также существует нехватка портов, оборудованных 
контейнерными терминалами, которые могли бы 
играть роль высокоэффективных перегрузочных  
и логистических центров. Причалы большинства 
арктических портов требуют капитального ремонта  
и углубления дна для приёма современных судов.  
На текущей момент в российской Арктике 
функционирует только несколько глубоководных 
портов. В Мурманске, являющемся самым большим  
в мире незамерзающим арктическим портом  
и ключевым транзитным пунктом СМТК, происходит 
перевалка продуктов ресурсодобычи с челночных 
танкеров ледового класса на плавучее 
нефтехранилище, далее они перегружаются  
на линейные танкеры дедвейтом 150–170 тыс. тонн 
для поставки на мировые рынки. В порту Мурманска 
расположена база атомного ледокольного флота 
России, обслуживающего СМП. Новый арктический 
порт Сабетта работает как на отгрузку СПГ и газового 
конденсата, так и на обработку генеральных  
и навалочных грузов. Глубины на внутреннем рейде 
порта Диксон достигают 15–22 м, что допускает 
швартовку и грузовую обработку у причалов 
крупнотоннажных судов. Это позволяет не прибегать 
к использованию для перегрузки на внешнем рейде 
малотоннажных судов, как это происходит  
в большинстве других арктических портов.  
Порт Певек — первый глубоководный порт  
в восточном секторе СМП, способный принимать суда 
с осадкой до 13 м и оснащенный перегрузочными 
комплексами. Также в порту расположена база 
обслуживания морских транспортных судов  
и ледоколов, производящая бункеровочные 
операции, снабжение судов, неотложные ремонтные 
работы. В последнее время ведутся работы  
по созданию опорного пункта в восточной части  
СМП — в поселке Тикси, который станет современным 
морским портом и базовым пунктом управления 
инфраструктурой [24]. 

Несмотря на работы по восстановлению  
и реконструкции действовавших портов, вопрос  
о модернизации и строительстве портовых 
мощностей, расширении и увеличении пропускной 
способности судоходных каналов СМП является 
особенно значимым и актуальным, поскольку 
именно арктические порты являются опорными 
точками СМП, имеют ключевое значение  
в формировании транспортной системы  
и использовании транзитного потенциала.  
В связи с этим требуются обустроенные порты  
и портопункты, оказывающие квалифицированные 
современные услуги и обеспеченные эффективно 
функционирующей портовой инфраструктурой, 
необходимо строительство и обновление 
дополнительных глубоководных причалов. Это один из 
главных потребительских факторов использования СМП 
при обеспечении безопасного движения судов  
с возможным заходом в порты для загрузки топливом, 
оказания различных услуг — бункеровки судов, снабжения 
пресной водой, срочного ремонта, смены экипажей. 

Кроме того, важную роль в выполнении 
транспортных задач играет связанность портов  
с наземной транспортной системой, поскольку 
соединение наземных транспортных коридоров  
с портами СМП является одним из условий 
привлекательности маршрута за счет возможностей 
формирования наиболее оптимальных логистических 
схем. В настоящее время транспортное сопряжение  
в качестве транспортных узлов имеют порты только 
западного сектора СМП, а порты в восточной части не 
имеют связи с единой железнодорожной 
транспортной системой. 

Соответственно, для реализации проекта 
комплексного развития СМП, удовлетворяющего 
потребности пользовательских групп СМП, необходимо 
формирование структуры морской деятельности  
на основе обеспечения бесперебойного и безопасного 
функционирования СМП (рис. 3). 
 

Заключение 
Проведенное исследование на основе  

трехмерной матрицы (потребители — функция 
потребностей — технология удовлетворения 
потребностей) показало, что привлекательность СМП 
будет зависеть от надлежащего состояния всех 
составляющих морской транспортной системы.  

Во-первых, необходимы в едином ключе 
взаимодействие, координация и планирование всех 
составляющих, обеспечивающих морскую 
деятельность, — государственной политики в сфере 
арктического судоходства, морских судов, ледоколов, 
портов и портопунктов, мер по обеспечению 
безопасности мореплавания. 



 
 

 

Рис. 3. Меры по повышению привлекательности использования СМП, удовлетворяющие потребности пользовательских 
групп СМП. Составлено автором с использованием нормативно-правовых документов  
  



Во-вторых, формирование полноценной  
и эффективной структуры морской деятельности, 
наращивание объектов транспортной инфраструктуры 
должны способствовать снятию инфраструктурных 
ограничений и привлечению потребителей арктической 
морской коммуникации. 

В-третьих, необходима транспортная связанность 
морской и наземной транспортных систем, которая 
даст стимул к хозяйственному освоению и обеспечит 
решение задач территориального и социально-
экономического развития арктических территорий. 

Проведенное исследование обосновывает, что 
применение маркетинговых инструментов позволяет 
выявить потребности пользователей, определить 
наиболее значимые характеристики СМП  
и сформировать систему управления транспортной 
деятельностью, ориентированную на потребителя. 
Новизна работы — в представленном алгоритме 

(трехмерной матрице диагностики) маркетинг-
анализа рынка морских перевозок по СМП  
с последовательным определением факторов, 
влияющих на выбор транспортных услуг 
грузоотправителями, на основе которого  
предложен авторский взгляд на перспективы 
развития СМП. Практическая значимость заключается 
в том, что сделанные на основе применения 
трехмерной матрицы выводы направлены  
на решение задач комплексного развития  
СМП с целью привлечения потребителей  
и повышения его конкурентоспособности.  
Это определяет перспективность дальнейших 
авторских исследований в отношении полноценного 
вовлечения транспортно-логистического потенциала 
СМП в хозяйственный оборот и интенсификации 
судоходства по СМП как по стратегической 
транспортной артерии российской Арктики.  
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