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Аннотация. В настоящее время Арктика рассматривается многими государствами как 
стратегический регион в связи с колоссальными запасами углеводородов и усилением 
роли факторов и условий, лежащих в основе политической и энергетической 
безопасности ведущих индустриально развитых стран мира. Промышленное освоение 
Арктики предполагает интенсивную эксплуатацию углеводородных ресурсов, добычу 
биологических ресурсов, значительную перевалку грузов и, как следствие, развитие 
транспорта и транспортной инфраструктуры. Технологическая сложность организации 
транспортных операций в Арктике, а также правовые особенности законодательств 
приарктических государств определяют необходимость международной кооперации 
в области добычи углеводородов, транспортной сфере, в эффективном и безопасном 
освоении арктических территорий.
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Annotation. Currently, the Arctic is considered by many states as a strategic region. This is due to 
the huge reserves of hydrocarbons, as well as to the increasing role of those factors and conditions 
on which the political and energy security of the world's leading industrialized countries is based. 
Industrial development of the Arctic involves intensive exploitation of hydrocarbon resources, 
extraction of biological resources, significant cargo transshipment and, as a result, the development of 
means of transport and transport infrastructure. The technological complexity of the organization of 
transport operations in the Arctic, as well as the legal features of the legislation of the Arctic States 
determine the need for international cooperation in the field of hydrocarbon production, transport, 
and efficient and safe development of the Arctic territories.
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Введение
Мировой опыт реализации 

нефтегазовых проектов показы-
вает, что международная коопе-
рация при освоении арктических 
месторождений способна со-
здать значительный экономиче-
ский мультипликативный эффект. 

Промышленное освоение 
углеводородных ресурсов Аркти-
ки создаст возможность компен-
сации падающего уровня добычи 
углеводородов в традиционных 
нефтегазодобывающих провин-
циях, а также выступает гаран-
том энергетической безопасно-
сти России и многих стран мира 
на ближайшие десятилетия.

Международная коопера-
ция при освоении шельфовых 
месторождений способна со-
здать значительный экономиче-
ский мультипликативный эффект 
и принести значительные преи-
мущества всем участникам такой 
кооперации. Какая стратегия нуж-
на России в освоении Арктики и 
при взаимодействии с зарубеж-
ными партнёрами?

Освоение углеводородных 
месторождений Арктики, удалён-
ных на сотни, а иногда — на тысячи 
километров от береговой линии, 
также предполагает формиро-
вание и развитие эффективной 
транспортно-логистической си-

стемы, которая объективно ста-
новится сферой интересов це-
лого ряда государств, имеющих 
выход к Северному Ледовитому 
океану.

Кроме того, особая уязви-
мость суровой арктической при-
роды также обусловливает не-
обходимость международной 
кооперации, изучения и решения 
проблем максимального сохране-
ния естественной среды обита-
ния, разработки и реализации ра-
циональной многопродуктовой 
экологосбалансированной моде-
ли устойчивого природопользо-
вания.

Международное со-
трудничество в сфере 
добычи углеводород-
ных ресурсов

На текущий момент Россия 
сталкивается с необходимостью 
самостоятельной работы в вы-
соких арктических широтах, об-
условленной введёнными сек-
торальными санкциями. Тем не 
менее у Российской Федерации 
по-прежнему сохраняется воз-
можность заявить о себе в каче-
стве пионера освоения арктиче-
ского шельфа, и для этого есть все 
основания. В конце 2013 г. нача-
лась промышленная эксплуатация 

на месторождении Приразлом-
ное, и сегодня объём накоплен-
ной добычи превышает два мил-
лиона тонн. Был проведен ряд 
геологоразведочных кампаний в 
акваториях Печорского и Кар-
ского морей, а в 2016 г. стартовал 
проект «Ворота Арктики», пред-
усматривающий добычу нефти на 
Новопортовском месторождении 
и её последующую транспорти-
ровку морем в Кольский залив.

С 2014 года в отношении Рос-
сийской Федерации введены сек-
торальные ограничения, которые 
существенным образом повлия-
ли на развитие международного 
сотрудничества в энергетической 
сфере в Арктике. Однако, несмо-
тря на очевидные негативные по-
следствия санкций, текущая си-
туация служит благоприятной 
средой для развития отечествен-
ных поставщиков оборудования, 
которые сегодня имеют перспек-
тивы развития и возможность вы-
хода на сервисный рынок добычи 
углеводородов.

В случае отмены санкций 
международное сотрудничество 
может рассматриваться в каче-
стве эффективного инструмен-
та для решения целого круга эко-
номических вопросов освоения 
шельфа. Однако реализовываться 
оно должно исключительно в ин-
тересах Российской Федерации. 
Мировой опыт свидетельствует 
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о том, что в Арктике существуют 
два основных подхода при орга-
низации международного сотруд-
ничества. Первый подход заклю-
чается в проведении политики 
«открытых дверей», который до-
пускает присутствие иностран-
ного капитала практически на 
всех стадиях освоения углеводо-
родных ресурсов.

Второй подход подразуме-
вает проведение государством 
ограничительной политики уча-
стия иностранного капитала в ос-
воении арктических месторожде-
ний. Иностранные инвестиции на 
различных условиях могут быть 
привлечены к работам по непо-
средственной добыче углево-
дородов, в то время как сфера 
геологоразведочных работ пол-
ностью закрыта для участия ино-
странных компаний. Параллельно 
могут приниматься экспансивные 
шаги, направленные на получение 
доли в зарубежных проектах по 
добыче углеводородного сырья. 

Каждая из рассматриваемых 
моделей сотрудничества имеет 
свои сильные стороны. Модель 
«открытых дверей» создаёт ус-
ловия для быстрой и относитель-
но эффективной организации до-
бычи углеводородного сырья при 

помощи иностранных компаний. 
При этом компании берут на себя 
значительную часть рисков, во-
просы управления проектом, а 
также финансовые затраты. На-
ряду с этим, в вопросах развития 
собственных технологий по раз-
работке шельфа, формирования 
национального сервисного рын-
ка, производства продуктов с вы-
сокой добавленной стоимостью 
такой подход значительно огра-
ничивает возможности государ-
ства [1].

Развитие собственных про-
изводств и технологий, получе-
ние долей в зарубежных про-
ектах выступают очевидным 
преимуществом второго подхо-
да. Вместе с тем реализация та-
кого подхода требует от государ-
ства проведения продуманной 
промышленной, инвестицион-
ной и международной политики, 
а также значительных собствен-
ных средств для проведения мас-
штабных геологоразведочных ра-
бот на шельфе.

Среди примеров государств, 
реализующих первую модель 
международного сотрудниче-
ства на шельфе, является Да-
ния, продающая лицензии на 
проведение геологоразведоч-

ных работ и потенциальную до-
бычу в акваториях Западной 
Гренландии. Покупателями та-
ких лицензий выступают компа-
нии Норвегии (Equinor), а так-
же Канады (Encana Corporation) 
и США (ConocoPhillips). Однако, 
несмотря на присутствие в ука-
занных акваториях опытных за-
падных компаний, стоит отметить 
отсутствие в последнее время ка-
ких-либо крупных открытий ме-
сторождений в районе Фарер-
ских островов и Гренландии [2,3].

Вторая модель сотрудниче-
ства, предусматривающая огра-
ничение участия иностранного 
капитала, свойственна практи-
ческим всем остальным государ-
ствам, которые принято считать 
арктическими. При этом сте-
пень участия иностранного ка-
питала варьируется от 3 % (США) 
до 55 – 60 % (Канада и Норве-
гия) [3]. Наименьшая доля ино-
странного капитала наблюдает-
ся в Соединённых Штатах, где 
разработка арктических место-
рождений (месторождения Аля-
ски) осуществляется за счёт соб-
ственного капитала. Нельзя не 
отметить активную экспансию 
в российскую Арктику, на Саха-
лин, в Норвегию и Канаду, кото-
рую демонстрировали амери-

Нефтегазовый потенциал российской Арктики по-прежнему огромен (рис.1).
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канские компании в прошедшие 
двадцать лет. 

В конце 2007 года одно из 
крупнейших газовых место-
рождений Норвегии — Snovit 
(«Белоснежка») — было введено 
в промышленную эксплуатацию, 
в том числе при помощи компа-
ний США, рассматриваемых Нор-
вегией в качестве приоритетных 
инвесторов. Также принимают 
активное участие в разработке 
углеводородного сырья ряд круп-
нейших корпораций Франции, 
Италии, Германии. США являются 
также главным партнёром в раз-
работке шельфовых месторожде-
ний Канады, а многие норвежские 
технологии успешно были при-
менены при реализации север-
ных проектов Канады [2,3].

Для Российской Федерации 
интересен опыт, прежде всего, 
Норвегии. Грамотная правитель-
ственная политика поощрения 
партнёрства иностранных и на-
циональных компаний позволи-
ла обеспечить высокий уровень 
разработки нефтегазовых место-
рождений на благо общества. Сде-
лав обязательными научно-ис-
следовательские программы для 
иностранных предприятий, ра-
ботающих в норвежском сек-
торе, нефтегазовые технологии 
автоматически становились нор-
вежской интеллектуальной соб-
ственностью и сегодня призна-
ются одними из лучших в мире. 
Важность развития местных по-
ставщиков стало неотъемлемой 
частью поощрения развития со-
трудничества и конкуренции в 
нефтегазовой промышленности. 
Кроме того, использование това-
ров и услуг местных поставщиков 
было определено законодатель-
но, что подразумевало введение 
понятия «местное участие» (local 
content) [4].

В совместных консорциумах, 
созданных между норвежскими и 
зарубежными компаниями, ино-
странным организациям отво-

дилась задача технологическо-
го обеспечения проектов, а также 
роль экономического «катализа-
тора» в превращении норвежских 
партнёров в полноценных игро-
ков на шельфе. Норвежские инжи-
ниринговые компании благодаря 
участию в совместных предприя-
тиях получили доступ к мировым 
технологиям в освоении шельфа. 
Таким образом, процедура досту-
па иностранных компаний к раз-
работке углеводородных место-
рождений, как показывает опыт 
Норвегии, может эффективно ис-
пользоваться в качестве инстру-
мента выхода на глобальный ры-
нок добычи углеводородных 
ресурсов с параллельным реше-
нием широкого круга экономиче-
ских, технологических и социаль-
ных вопросов [4].

Международное со-
трудничество в сфере 
логистики и транспорта

Грядущее масштабное освое-
ние Арктики потребует решения 
многих новых задач, часть из ко-
торых повлечёт за собой разра-
ботку не только абсолютно новых 
и высокоэффективных техно-
логий, но и более совершенных 
способов организации матери-
ально-технического обеспечения 
удалённых объектов, движения 
транспортных средств, миними-
зации воздействия на хрупкую 
экосистему в целом.

В настоящее время Россия 
обладает уникальными транс-
портно-логистическими воз-
можностями, которые благодаря 
естественным природным пред-
посылкам могут в значительной 
мере содействовать её превра-
щению в конкурентоспособное 
транзитное государство с раз-
витой сферой услуг и сервисной 
экономикой.

Так, одним из перспективных 
направлений может стать полно-

масштабная реализация транс-
портно-транзитного потенциа-
ла за счёт становления системы 
международных транспортных 
коридоров, проходящих по тер-
ритории и акватории под юрис-
дикцией Российской Федерации, 
а также капиллярной транспорт-
ной инфраструктуры, связываю-
щей труднодоступные приаркти-
ческие населённые пункты.

В арктической зоне нема-
ло правовых разногласий по тер-
риториальным вопросам. Ярким 
примером является юридиче-
ский спор о статусе Северо-за-
падного прохода (СЗП), который 
представляет собой сеть из не-
скольких морских маршрутов че-
рез Канадский Арктический ар-
хипелаг, насчитывающий около 19 
тыс. островов, множество скал и                  
рифов [5]. 

По мнению экспертов, юри-
дический спор о статусе СЗП не 
ставит под сомнение его при-
надлежность Канаде: этот мор-
ской путь огибает тысячи бес-
спорно канадских островов. 
Суть проблемы в другом — США 
на протяжении долгого време-
ни считают, что проход отвеча-
ет правовым критериям между-
народного пролива, поскольку 
соединяет две части открыто-
го моря (Северный Ледовитый 
и Атлантический океаны) и ис-
пользуется для международного 
судоходства. С этой точки зре-
ния водный путь считается ка-
надской территорией, но ино-
странные суда имеют право 
транзитного прохода через него.

Канада же настаивает на том, 
что проход относится к внутрен-
ним водам и имеет тот же юриди-
ческий статус, что и внутренние 
водные акватории (например, река 
Оттава или озеро Виннипег). Со-
ответственно, иностранные суда 
обязаны запрашивать разрешение 
на вход в эти воды и на всём про-
тяжении пути находиться в юрис-
дикции Канады. Однако за по-
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следний век Канада несколько раз 
меняла свою юридическую пози-
цию, что давало повод обвинять 
канадские власти в непоследова-
тельности и ослабляло аргументы 
страны в данном споре [5].

Для России важной состав-
ляющей юридического статуса 
Арктики является правовой ре-
жим национальной транспортной 
коммуникации — Северного мор-
ского пути (СМП), который имеет 
существенную особенность, об-
условленную климатическими и 
гидрологическими факторами: у 
него нет единой и фиксирован-
ной трассы. Примечательно, что 
юридическая позиция России в 
отношении СМП идентична той, 
которую заняла Канада в отно-
шении СЗП. Соединённые Штаты 
выступают против претензий и 
заявлений России о том, что клю-
чевые части СМП представляют 
собой её территориальные воды.

В 1985 г. Советский Союз вы-
разил поддержку юридической 
позиции Канады, когда США от-
правили ледокол через СЗП. 
Признание Канадой претензий 
СССР на СМП значительно уси-
лило бы юридические позиции 
обеих стран, однако во времена 
«холодной войны» Канада никак 
не могла поддержать Советский 
Союз в споре с Соединёнными 
Штатами.

Очевидно, что расширяю-
щееся международное сотруд-
ничество в области развития 
транспортных коммуникаций на 
Крайнем Севере способно ре-
шить многие правовые вопро-
сы, касающиеся деятельности в 
арктической зоне. Несмотря на 
непростую текущую ситуацию, 
касающуюся международного со-
трудничества в Арктике, в сфере 
логистики и транспорта было ре-
ализовано несколько важных со-
вместных проектов.

Так, в недавнем прошлом, 
примером крупного международ-

ного проекта, направленного на 
развитие транспортных комму-
никаций в Арктике, являлся про-
ект Европейского союза «Север-
ное измерение», охватывающий 
страны Северной Европы, Балтии, 
а также Россию. Проект был сфо-
кусирован на конкретном сотруд-
ничестве для решения вопросов, 
связанных с общими вызовами и 
возможностями. Такое взаимо-
действие полезно не только для 
стран данного региона, но и для 
Европы в целом.

Основная цель «Северно-
го измерения» в транспортной 
сфере — увеличение объёма мор-
ских перевозок между европей-
скими портами и портами севера 
России, в частности, Мурманска и 
Архангельска. Они должны стать 
достойной альтернативой пор-
там Финского залива в Балтий-
ском море.

Другим интересным приме-
ром международного сотруд-
ничества в области логистики 
и транспорта является проект 
«Развитие логистики в Баренце-
вом транспортном коридоре», 
посвященный вопросам разви-
тия транспорта и региональной 
логистики в Мурманской обла-
сти. Проект предусматривал раз-
работку транспортного маршру-
та из порта Кеми через Саллу в 
Мурманск, поскольку развитие 
Баренцева транспортного кори-
дора является одной из наиболее 
важных областей совершенство-
вания логистики в Баренцевом 
регионе. Данный проект был реа-
лизован в 2006-2008 гг. и финан-
сировался Евросоюзом в рамках 
программы добрососедства «Ко-
ларктик».

В рамках проекта «Логисти-
ка в Баренц-регионе» была осу-
ществлена транспортировка пи-
лотного контейнера по новому 
маршруту. При этом с помощью 
средств спутниковой связи от-
слеживались параметры времен-
ных затрат, скорости и т. д.

Продолжением этой работы 
стал проект «Баренц Логистика 
2», направленный на повышение 
профессиональной компетенции 
в области логистики, развитие ло-
гистических «ноу-хау» и расшире-
ние цепи поставок в Баренц-ре-
гионе. Проект стартовал в 2011 г. и 
финансируется программой «Ко-
ларктик ИЕСП-ПС» Евросоюза. 
Партнёрами проекта стали пред-
приятия и организации России, 
Финляндии и Швеции.

Ещё один эффективный при-
мер международного сотруд-
ничества в области транспорта 
— совместный российско-нор-
вежский нефтегазовый проект 
«Ru-No Barents», в рамках кото-
рого создано специальное на-
правление «Логистика и транс-
порт». Общей задачей данного 
проекта является оценка «разры-
ва» между существующим на се-
годня уровнем технологий и тех-
нологиями (в том числе в области 
логистики и транспорта), необ-
ходимыми для добычи нефти и 
газа в Баренцевом, Печорском 
и Карском морях наиболее эко-
логически безопасным и надёж-
ным способом. Участники проек-
та по направлению «Логистика 
и транспорт» получили возмож-
ность включиться в деятельность 
международных рабочих групп, 
проводящих оценку транспор-
тно-логистических проблем, с 
которыми сталкиваются как Нор-
вегия, так и Россия при освоении 
Крайнего Севера.

Остаётся по-прежнему пер-
спективным проект «Северный 
воздушный мост», предусматри-
вающий организацию авиаци-
онных маршрутов из Азии в Се-
верную Америку через Арктику. 
Ключевым связующим звеном 
между континентами должен 
стать Красноярский край. По 
оценкам специалистов, такие 
маршруты понадобятся, в пер-
вую очередь, странам Юго-Вос-
точной Азии, для которых летать 
в Северную Америку удобнее 
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именно через Арктику. В этом 
случае время перелета сокраща-
ется на 2-5 часов в зависимости 
от маршрута.

По оценкам экспертов, для 
того чтобы арктические (воз-
душные) маршруты были эф-
фективными для бизнеса, нуж-
но добиться загрузки самолётов 
разного рода товарами на уров-
не 85% туда и обратно. При этом 
60 % груза должны иметь в каче-
стве пункта назначения или от-
правления аэропорт того города 
(и близлежащих районов), кото-
рый входит в маршрутную сеть и 
желает стать коммерчески при-
влекательным «хабом».

75 % всех запасов углеводо-
родов шельфа России, по оценкам 
экспертов, находятся на шельфе 
Западной Арктики, что превра-
щает Арктику в стратегический 
регион с точки зрения перспек-
тивной добычи углеводородов и 
важнейшим транспортно-логи-
стическим хабом [6, 7].

Мурманский морской тор-
говый порт (ММТП), представ-
ляет собой «арктические ворота 
России», располагая незамерза-
ющей акваторией, относительно 
невысокой интенсивностью су-
доходства, а также удобным рас-
положением порта в относитель-
ной близости по отношении к 
основным странам-экспортёрам, 
что повышают его конкуренто-
способность среди аналогичных 
портов Севера России.

Проведённая реконструкция 
Мурманского морского торгово-
го порта и дноуглубительные ра-
боты в Кольском заливе сделали 
возможным заход в порт судов с 
водоизмещением, превышающим 
350 тыс. т. В настоящее время ни 
один порт в Европейской части 
России не имеет подобных харак-
теристик [1]. 

Проводимая реконструкция 
терминалов порта, а также строи-

тельство производственных объ-
ектов – таких, как нефтеперева-
лочные комплексы – превращают 
Мурманский порт не только в 
транспортные ворота арктиче-
ской зоны России, но и в круп-
нейший хаб в Европейской части 
России по перевалке углеводоро-
дов, добываемых на месторожде-
ниях Западной Арктики.

В настоящее время одной 
из наиболее значимых проблем 
экспорта углеводородов через 
Мурманский порт заключается 
в отсутствии каких-либо нефте-
проводов, подведённых к терри-
тории Мурманской области, что 
обуславливает необходимость 
доставки нефти и нефтепродук-
тов по железной дороге, которая 
имеет весьма ограниченную про-
пускную способность. 

Идея строительства нефте-
провода, который связал бы Коль-
ский полуостров и Западную 
Сибирь, не потеряла своей ак-
туальности и могла бы стать эф-
фективным решением пробле-
мы транспорта углеводородов в 
Мурманский порт для экспорта. 

Разработка месторождений 
углеводородного сырья, находя-
щихся на арктическом шельфе, в 
экстремальных условиях, с точ-
ки зрения климата и удалённости, 
потребует значительных вложе-
ний, а также создания новых тех-
нико-технологических решений: 
прокладку газопроводов по дну 
морей, проектирование, строи-
тельство и установку добываю-
щих комплексов, объекты по пе-
реработке и сжижению газа и 
соответствующая инфраструкту-
ра. При этом необходимость учё-
та жёстких экологических тре-
бований является важнейшим 
фактором при освоении шельфо-
вых месторождений [8]. 

Созданные естественным пу-
тём конкурентные преимущества 
Мурманской области, превраща-
ют Кольский полуостров не толь-
ко в важнейший транспортный 
узел Российской Федерации, но 
и в перспективную базу освоения 
арктического шельфа. В частно-
сти, весьма привлекательно вы-
глядит Мурманский порт с точки 
зрения накопления, перевалки и 
доставки углеводородного сырья 
к рынкам сбыта (см. рисунок 2).

Рисунок 2 — Мурманский порт как транспортный узел по доставке углеводородов к рынкам 
сбыта [1]
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Международное со-
трудничество в сфере 
защиты окружающей 
среды

Арктику необходимо иссле-
довать как важную составляю-
щую глобальной климатической 
системы, связанную с другими её 
элементами — переносами тепла, 
влаги, соли и воды за счёт цирку-
ляции атмосферы и океана. Мно-
гие проблемы Арктики имеют 
циркумполярный характер, и в их 
решении большую роль должна 
играть международная коопера-
ция. Это направление сотрудни-
чества начало интенсивно раз-
виваться с начала 1990-х годов.

В 1989 г. Финляндия, Канада, 
Дания (Гренландия), Исландия, 
Норвегия, Швеция, СССР и США 
начали совместную работу по ох-
ране окружающей среды в этом 
регионе. В июне 1991 г. в г. Рова-
ниеми (Финляндия) состоялась 
встреча министров окружающей 
среды восьми стран, на которой 
была подписана Декларация по 
охране окружающей среды в Ар-
ктике (Rovaniemi Declaration) и 
одобрена Стратегия охраны окру-
жающей среды в Арктике (Arctic 
Environment Prevention Strategy, 
AEPS). Основная цель Стратегии 
— выявление, ограничение и, в 
конечном счёте, запрещение за-
грязнения региона.

Международные организа-
ции, участвующие в арктической 

политике, весьма многочисленны 
и разнородны по своим функци-
ям, полномочиям и характеру дея-
тельности. Наиболее влиятельны 
четыре организации — Арктиче-
ский совет (Arctic Council ), Со-
вет Баренцева / Евроарктическо-
го региона (СБЕР), Европейский 
Союз и НАТО [9].

Арктический совет был соз-
дан в сентябре 1996 г. в Оттаве 
(Канада). Главное его внимание 
сосредоточено на охране окру-
жающей среды Арктики, обеспе-
чении устойчивого развития как 
средства улучшения экономиче-
ского, социального и культурного 
благосостояния народов Севера. 
Совет собирается на министер-
ском уровне ежегодно [10].

По мнению экспертов, фор-
мат международных организаций 
создаёт для России серьёзные 
возможности в плане развития 
кооперации в Арктике: от эко-
логии до взаимодействия в по-
исково-спасательных операци-
ях. Единственным исключением 
можно считать НАТО, чьё внима-
ние формально сосредоточено 
на экологических последствиях 
глобального потепления клима-
та и человеческой деятельности 
в Арктике, риске возникновения 
экологических и техногенных ка-
тастроф. Наряду с этим, очевидно, 
что один из важнейших приори-
тетов присутствия НАТО в Ар-
ктике — борьба за энергоресурсы 
в глобальном масштабе.

Наиболее благоприятные 
перспективы для сотрудничества 
связаны с Арктическим советом. 
Для России в качестве междуна-
родного института полезен так-
же СБЕР, который способствует 
улучшению многостороннего со-
трудничества и развитию россий-
ской арктической зоны.

Одним из примеров прак-
тического международного со-
трудничества в арктической зоне 
можно назвать трансграничные 
учения «Баренц Рескью», кото-
рые проводятся раз в два года по 
инициативе СБЕР поочерёдно в 
каждом из четырёх государств Ба-
ренцева региона.

Ещё одним примером между-
народного сотрудничества в об-
ласти охраны окружающей сре-
ды и безопасности в Арктике 
является создание Центра на-
вигационных исследований в г. 
Варде (Норвегия), где уже име-
ется Центр мониторинга судо-
ходства по Северной Норвегии. 
Центр мониторинга судоходства 
береговой администрации от-
вечает за отслеживание и про-
водку морских судов у побе-
режья Северной Норвегии. Он 
играет ключевую роль в россий-
ско-норвежском сотрудничестве 
по вопросам безопасности мо-
реплавания и разработки сцена-
риев борьбы с нефтяными раз-
ливами. Между двумя странами 
заключено соглашение о фор-
мировании совместной инфор-
мационной системы управле-
ния движением судов «Barents 
VTMIS».

В 2000-х годах в Мурманской 
области вела свою деятельность 
«Рабочая группа по гуманитар-
ным аспектам проблем радио-
экологической безопасности, 
утилизации атомных подводных 
лодок, обращения с радиоак-
тивными отходами и отработав-
шим ядерным топливом». Данная 
группа была создана на осно-
ве опыта работы по контракту, 
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который был заключён между 
Шведским международным про-
ектом по ядерной безопасности 
(SIP, сегодня Шведский инспек-
торат по ядерной безопасности 
— SKI-ICP), правительством Мур-
манской области и федераль-
ным государственным унитар-
ным предприятием «СевРАО» по 
проекту поддержки Программы 
связей с общественностью по 
проблемам губы Андреева [10].

В рамках данного проекта 
были проведены несколько со-
вместных акций — съёмка филь-
мов о проблемах реабилитации 
объекта «СевРАО» в губе Ан-
дреева, социологическое иссле-
дование с последующей раз-
работкой программы работы с 
общественностью по этой про-
блематике, семинары.

Важным шагом в повышении 
уровня экологической безопас-
ности в Арктике стало созда-
ние информационного центра 
на атомном ледоколе «Ленин» в 
Мурманске. Центр получает ин-
формацию обо всех радиаци-
онных объектах на территории 
Мурманской области и занима-
ется распространением сведе-
ний о радиационной обстанов-
ке в регионе. Создавался центр 
с участием голландских специа-
листов. 

Важно понимать, что плани-
руемое расширение поиска и 
добычи углеводородного сырья, 
усиление военного присутствия 
в Арктике повлекут за собой 
усиление давления на аркти-
ческие экосистемы. При отсут-
ствии эффективных механизмов 
борьбы за экологическую чисто-
ту это может ещё больше обо-
стрить экологические проблемы, 
особенно на континентальном 
шельфе Баренцева, Печорского 
и Карского морей. Серьёзность 
экологических проблем требует 
от государства повышения долж-
ного внимания к их решению.

Заключение
Россия может и должна зара-

батывать не только и не столько 
на нефтегазодобыче, как сырьевая 
держава, но и на конкурентоспо-
собных технологиях и оборудова-
нии. Международное сотрудниче-
ство, направленное на трансфер 
уникальных технологий, «ноу-хау», 
опыта и знаний способно сфор-
мировать принципиально новую 
отечественную нефтесервисную 
отрасль, которая будет обеспечи-
вать безопасное и эффективное 
освоение месторождений Аркти-
ки. Если это будет реализовано на 
практике, конкурентоспособность 
страны существенно повысится. В 
современных условиях важно ис-
пользовать все доступные инстру-
менты, чтобы не упустить имею-
щийся шанс.

Очевидно, что роль транс-
портных коммуникаций и ин-

фраструктуры в грядущих круп-
номасштабных энергетических 
проектах трудно переоценить. 
Транспортно-логистический сек-
тор в арктической зоне развива-
ется как сервисный сектор в рам-
ках реализации крупных, прежде 
всего, энергетических междуна-
родных проектов.

Морские транспортные услу-
ги могут превратиться в крупней-
шую после нефтегазового сырья 
статью экспорта АЗРФ. При гра-
мотной стратегии участия в меж-
дународных арктических проек-
тах Россия, позиционируя себя в 
качестве евразийского морско-
го транспортного государства, 
сможет получить крупный источ-
ник доходов. К тому же она бу-
дет в значительной мере застра-
хована от рисков, связанных с 
перспективой ухудшения конъ-
юнктуры цен на мировых рынках 
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углеводородов. Важно помнить, 
что всемерная реализация транс-
портно-транзитного потенциала 
обладает мощными мультиплика-
тивными и комплексоформирую-
щими эффектами.

Стержнем арктической транс-
портной системы должен стать 
Северный морской путь с при-
мыкающими к нему железнодо-
рожными и речными маршрутами, 
авиацией, автомобильными доро-
гами, а также береговой инфра-
структурой. Однако для его нор-
мальной эксплуатации следует 
решить целый ряд вопросов. Не-
обходимы единая система управ-
ления, контроль ледовой про-
водки судов, совершенствование 
законодательства в части госре-
гулирования и торгового море-
плавания по трассам СМП. Нуж-
на современная инфраструктура, 
обеспечивающая безопасные ус-
ловия плавания в арктических 
морях — гидрографическое обе-
спечение и ледокольное сопро-
вождение.

Успешное решение задачи 
комплексного природопользова-
ния позволит на долгие годы со-
хранить хрупкую экосистему Ар-
ктики, которая призвана стать 
гарантом энергетической без-

опасности для человечества на 
многие десятилетия.

Очевидно, что решение по-
ставленных в статье вопросов 

невозможно без эффективной 
международной кооперации и 
всемерной консолидации поли-
тических и экономических ре-
сурсов.
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