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Обеспечение национальных интересов России в Арктике 
 

«…мирное решение спорных арктических вопросов  

возможно только в случае реальной способности России  

защитить свои национальные интересы» 

 

Научно-практическая конференция «Обеспечение национальных инте-

ресов России в Арктике: проблемы и перспективы» состоялась 4 декабря 

2013 года в Санкт-Петербурге. В еѐ организации и работе приняли участие ко-

мандование Западного военного округа, руководство Научно-исследователь-

ского института (военной истории) Военной академии Генерального штаба ВС 

РФ, коллективы Государственной полярной академии, Центрального военно-

морского музея, Российского государственного музея Арктики и Антарктики, 

ведущие ученые, военные и гражданские специалисты, работающие в этой об-

ласти. Основными целями конференции были обозначены:  

во-первых, демонстрация возрождения интереса России к арктической 

проблематике и готовности на равных участвовать в освоении Арктического 

пространства;  

во-вторых, конкретизация национальных интересов России в Арктике, 

аргументация необходимости и готовности их защиты;  

в-третьих, обобщение многообразия взглядов и мнений ученых, специа-

листов и представителей ВС РФ в направлении разработки механизма реализа-

ции «Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспе-

чения национальной безопасности на период до 2020 года». 

 

 
 

Рис. 1. Командующий войсками Западного военного округа 

генерал-полковник А.А. Сидоров 



 

С приветственным словом к участникам конференции обратились коман-

дующий войсками Западного военного округа генерал-полковник 

А.А. Сидоров, ректор Государственной полярной академии профессор 

К.М. Басангова. 

 

 
 

Рис. 2. Ректор Государственной полярной академии К.М. Басангова 

 

С большим вниманием участниками конференции был заслушан анали-

тический доклад президента Академии геополитических проблем, доктора ис-

торических наук, профессора, генерал-полковника Л.Г. Ивашова, который от-

метил, что ХХI век, несмотря на декларируемое окончание «холодной» войны, 

не стал для человечества более стабильным и безопасным. В эпицентр между-

народной напряженности вышли энерге-

тические проблемы. Острейший дефицит 

энергоресурсов, на фоне динамичного раз-

вития восточных экономик и наращивания 

энергопотребления странами Запада, Ла-

тинской Америки, исламского мира, при-

вел к противостоянию уже не отдельных 

стран, но цивилизаций и регионов. Мощ-

ный вызов в связи с этим России бросает 

Арктика, формируя новые угрозы еѐ безо-

пасности.  

 

Рис. 3. Президент Академии геополитических  

проблем Л.Г. Ивашов 

 



 

В Арктическом регионе в системе геополитических отношений складыва-

ется биполярная модель – Россия и все остальные претенденты. Выдержит ли 

страна этот геополитический натиск? Отвечая на этот вопрос, Леонид Григорь-

евич обозначил основные проблемы, с которыми столкнется Россия в ближай-

шей и среднесрочной перспективе – международно-правовые, экологические, 

технологические, военно-стратегические. Наиболее эффективным способом 

действий CША против России в Арктическом регионе избрана концепция 

«обезоруживающего удара», основу которого являют не баллистические ядер-

ные ракеты, а высокоточное оружие и системы нетрадиционных технологий 

(беспилотники-роботы, корабли-арсеналы с сотнями дальнобойных крылатых 

ракет, система ПРО и др.). Однако, это угрозы военного времени.  

Наибольшую угрозу безопасности нашей стране здесь и сейчас представ-

ляют реально проводимые в рамках геополитической операции системно-

сетевые операции с применением технических систем на новых физических 

принципах. Концепция таковых была разработана и запущена ещѐ десять лет 

тому назад, получив название «операция на основе эффектов». Суть ее – скры-

тая дестабилизация шести определяющих подсистем национального развития и 

обороноспособности РФ: политической, военной, экономической, социальной, 

инфраструктурной, информационной. Л.Г. Ивашов привѐл факты и примеры, 

раскрывая формы и методы проводимой дестабилизации, принципы действия 

новых комплексов вооружений. 

Заслуживает внимания предложенная президентом Академии геополити-

ческих проблем концепция о России как мировом центре, ядре консолидации 

«традиционных цивилизаций» на пути строительства многополярного мира. 

Россия заинтересована и будет стремиться к формированию Евразийского сою-

за на основе Шанхайской организации как нового качества развития мирового 

сообщества, развивать отношения со странами БРИКС, используя другие воз-

можности. Для России в еѐ нынешнем состоянии мирное решение проблем 

Арктики является лучшим исходом. Однако такой подход возможен только в 

случае реальной способности защитить свои национальные интересы. Возника-

ет потребность в разработке собственных операций, объединенных единой це-

лью и замыслом, – подчеркнул Л.Г. Ивашов. В сфере политико-

дипломатической – это создание коалиции государств, готовых участвовать 

вместе с Россией в освоении и защите арктических ресурсов и Северного мор-

ского пути. Важной внутриполитической задачей является разграничение и за-

конодательное закрепление за субъектами РФ северных территорий, включая 

шельфы и арктические пространства; вовлечение экономик субъектов в процесс 

освоения арктических ресурсов; образование единого центра управления (ми-

нистерства) северными территориями.  



 

Были также конкретно обозначены военно-стратегические и военно-

технические задачи. 
 

 
 

Рис. 4. © Ивашов Л.Г. Геополитическая доктрина России 

и перспективы развития Арктики. – СПб., 4 декабря 2013 года 
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Рис. 5. © Крамаренко В.Г. Учения ОВС НАТО «Cold Response-2012». –  

СПб., 4 декабря 2013 года 

 



 

Высокий профессиональный уровень, защита национальных интересов 

России стали отличительной чертой и всех других докладов, прозвучавших на 

этой конференции. Была проанализирована деятельность НАТО в Арктике 

(В.Г. Крамаренко, профессор, доктор военных наук; В.Н. Конышев, профессор, 

доктор политических наук) и военная деятельность России в Арктике 

(А.А. Томкович, контр-адмирал).  

О развитии телекоммуникационной инфраструктуры, перспективных 

комплексах тропосферной связи, МКС «Арктика» и других мерах для форми-

рования единого информационного пространства Арктической зоны России в 

интересах обеспечения военной безопасности государства доложил полковник 

А.В. Галгаш. 

Проблемы гидрометеорологической безопасности в Арктике на глобаль-

ном, национальном и региональном уровнях всесторонне осветил В.Г. Дмитри-

ев, ученый секретарь ГНЦ РФ «Арктический и Антарктический НИИ» Росги-

дромета, заслуженный деятель науки РФ. Он остановился на применяемых в 

Росгидромете новых технологиях, обеспечении работ на шельфе Баренцева и 

Карского морей; рассказал о проекте долговременной дрейфующей обсервато-

рии, проблемах координации и кооперации международной и межведомствен-

ной деятельности. 

Выступления Ю.Н. Горкавенко («Севморгео»), доктора технических наук 

К.Г. Ставрова (ОАО «ГНИНГИ»), доктора геологических наук, директора 

ВНИИ «Океанология» В.Д. Каминского были посвящены тем работам, которые 

проводились на континентальном шельфе Российской Арктики. Определение 

геологической природы поднятия Менделеева было целью работ экспедиции 

«Арктика-2012». В результате проведенных «Севморгео» работ был впервые 

достигнут ряд важных методических результатов, апробирован аппаратурно-

технологический комплекс для геолого-разведочных работ в Арктике. Обосно-

ванию внешней границы континентального шельфа АЗРФ как приоритетной 

задаче, результатах дополнительных гидрографических работ в 2010 году, ком-

плексных геофизических работ в 2011 году был посвящен доклад начальника 

научно-исследовательского океанологического центра, профессора К.Г. Став-

рова.  

Тему богатейшего ресурсного потенциала Арктики, как источника кон-

фликтогенности и вызовов региональной стабильности в своем докладе рас-

крыл ведущий научный сотрудник Центра оборонных исследований Россий-

ского института стратегических исследований кандидат военных наук В.В. Ка-

рякин. 

 



 

Комплексные геологические исследования

Средства отбора пробСкальная драга

Буровой станок
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Рис. 6. © Горкавенко Ю.Н. Средства отбора проб при проведении комплексных  

геологических исследований. – СПб., 4 декабря 2013 года 

 

О геологической изученности Арктической зоны России, аэромагнитной 

изученности Северного Ледовитого океана (СЛО), российских исследованиях в 

СЛО после 2001 года, современном лицензионном состоянии, ресурсах шель-

фов РФ доложил В.Д. Каминский. Он также сообщил о том, что макет заявки в 

комиссию ООН по континентальному шельфу уже готов и находится в настоя-

щее время на согласовании в федеральных органах власти. 

Боярский В.И., директор Российского государственного музея Арктики и 

Антарктики, рассказал об истории создания и деятельности российской ледовой 

базы «Барнео», как опорной точке российского присутствия в Арктике.  

С докладом «Арктика – регион нового миропорядка» на конференции вы-

ступила Н.К. Харлампьева, доцент кафедры мировой политики Санкт-

Петербургского государственного университета. Инновационные технологии 

обеспечения экономической деятельности и безопасности в Арктике стали 

предметом доклада С.И. Сачава, главного конструктора систем управления 

ЗАО «Транзас».  

 



 

 
 

Рис. 7. © Боярский В.И. Российская ледовая база «Барнео». –  

СПб., 4 декабря 2013 года 

 

Одним из основных выводов всех докладчиков было то, что развитие си-

туации в Арктике диктует необходимость ее глубокого анализа и выработки 

мер по надежному обеспечению национальных интересов России в этом регио-

не с учетом решения тех проблем, которые обсуждались на конференции.  

 

Ю.Ф. Лукин 
Главный редактор журнала «Арктика и Север»,  

доктор исторических наук, профессор 

Э.Л. Коршунов 

Начальник научно-исследовательского отдела 

(военной истории Северо-западного региона РФ) 

НИИ(ВИ) ВАГШ ВС РФ,  

советник РАРАН 



 



 

Г.В. Алексеев 

Государственное учреждение «Арктический и Антарктический  

научно-исследовательский институт», 

доктор географических наук 

С.Б. Балясников 
373-й Центр Военно-Морского Флота, 

кандидат технических наук, капитан 1 ранга в отставке 

А.И. Данилов 

Государственное учреждение «Арктический и Антарктический  

научно-исследовательский институт», 

кандидат физико-математических наук 

 

Современные тенденции изменения климата в Арктике  

и оценка его влияния на военную деятельность НАТО  

в полярных районах 

 

Военная деятельность в Арктике и полярных морях 

Северный Ледовитый океан (СЛО) и Арктика в целом – особый театр во-

енных действий. В этой части Земли определяющими военно-географическими 

факторами являются предельно низкая в зимний период температура воздуха и 

постоянно присутствующие на акваториях плавающие льды. В течение десяти-

летий уровень военной деятельности в СЛО был различен. Но во все времена 

лед и низкие температуры накладывали жесткие ограничения на использование 

вооруженных сил и средств.  

Исторический опыт военных действий в СЛО и на прилегающих к России 

морях, по сравнению с другими океанскими и морскими театрами военных дей-

ствий невелик. 

В 1701 г., во время Северной войны (1700–1721 гг.), в Белое море пришла 

шведская эскадра из 7 кораблей, чтобы уничтожить русские суда и верфи и ра-

зорить Архангельск. Вражеские яхта и два фрегата вошли в устье Двины, 

но натолкнулись на строящуюся Новодвинскую крепость. Русские лоцманы 

И. Рябов и Д. Борисов, жертвуя собой, посадили шведские корабли на мель. 

После бегства неприятеля русским достались три корабля. 

Вторая попытка агрессии и проникновения в территориальные воды Рос-

сии была предпринята Великобританией в 1854 г. в период Крымской войны. 

На Арктическом побережье против русских поселений действовали английские 

пароходы-фрегаты корабли. Они бомбардировали и сожгли Колу. Затем эскадра 

в составе 3-х кораблей подошла к Соловецким островам в Белом море. Два па-

рохода-фрегата обстреляли монастырь и предприняли безуспешную попытку 

высадить десант. Но, встретив яростное сопротивление гарнизона, составленно-



 

го наспех из регулярной артиллерийской батареи и отряда из монахов, рыбаков 

и охотников, эскадра отошла от островов и покинула Белое море. 

В начале 20 века началось интенсивное освоение Севера. Предпринима-

лись попытки плавания во льдах и достижения Северного полюса. Большой 

вклад в эти героические дела вносили российские промышленники и благотво-

рители. В августе 1910 г. Военно-морским ведомством во Владивостоке была 

сформирована Гидрографическая экспедиция Северного Ледовитого океана. 

Она состояла из специально построенных для этих целей в Петербурге в 1909 г. 

двух транспортов ледокольного типа – «Таймыр» и «Вайгач» – каждый с воен-

ными командами.  

22 августа 1913 г. экспедиция на ледоколах «Таймыр» и «Вайгач» под ру-

ководством Бориса Андреевича Вилькицкого совершила крупное географиче-

ское открытие. Были открыты Земля Николая II (Северная Земля) и остров Це-

саревича Алексея (Малый Таймыр). Экспедиция внесла огромный вклад в ис-

следование Арктического бассейна. Был приобретен бесценный опыт плавания 

во льдах. Началось систематическое изучение арктического театра военных 

действий. Военно-морской флот впервые вошел во льды Северного Ледовитого 

океана. В 1916 г. была сформирована флотилия Северного Ледовитого океана. 

В период гражданской войны в России (с 1918 по 1920 гг.) в Баренцевом и Бе-

лом морях в боевых действиях на стороне Белой армии принимали участие 

британские корабли. В апреле 1933 г. в СССР была создана Северная военная 

флотилия (Северный флот). Начались систематические исследования в Артике, 

главным образом в интересах создания Северного морского пути (СМП). СМП 

рассматривался как стратегическая морская коммуникация для решения хозяй-

ственных и оборонных задач.  

В период Второй мировой войны военно-морские силы (ВМС) стран – 

союзников антигитлеровской коалиции с разным успехом вели борьбу с гер-

манским флотом на северном морском театре, на морских коммуникациях из 

западных портов в порты Советского Союза. Германские ВМС в предвоенные 

годы тщательно изучали военно-географические условия полярных морей. 

К началу войны они располагали достаточно точными морскими и топографи-

ческими картами и гидрометеорологическими пособиями. В период боевых 

действий на острова Норвежского, Баренцева и Карского морей, а также аркти-

ческое побережье германские ВМС высаживали разведывательные группы. Ос-

новной задачей этих групп была гидрометеорологическая разведка в интересах 

действий авиации, надводных кораблей и подводных лодок. В этот период ле-

дяной покров стал использоваться в тактических приемах подводных лодок и 

надводных кораблей. Из истории войны известны многочисленные случаи ис-

пользования подводными лодками кромки льда для укрытия от авиации про-



 

тивника, а также ухода транспортов в плавучий лед для укрытия от подводных 

лодок. 

В целом, вооруженная борьба с XVIII до середины XX века в полярных 

морях была направлена на вытеснение европейскими государствами России 

с морских коммуникаций и недопущение ее выхода в океан.  

Период 70–80-х гг. прошлого века известен в истории военного противо-

стояния тем, что новое оружие – атомные подводные лодки вышли в Мировой 

океан. Началось активное освоение Центрального Арктического бассейна. Это, 

по праву, героический период в истории советского ВМФ. Первые походы под 

лед, отработка задач противолодочной борьбы подо льдом, старты баллистиче-

ских ракет в новых для ВМФ СССР ледовых условиях плавания потребовали 

мужества и огромных усилий от советских моряков, конструкторов и промыш-

ленности. Руководство НАТО постоянно убеждало правительства своих стран, 

что развертывание атомных подводных лодок в СЛО позволило Советскому 

Союзу главенствовать в Арктическом бассейне, создать мощный оборонитель-

ный щит для страны на арктическом направлении. Американские эксперты 

считали, что ледовый покров, начинающийся практически от территориальных 

вод СССР, дает преимущество подводным лодкам ВМФ СССР в скрытном раз-

вертывании. Старты ракет с атомных подводных лодок (АПЛ) с баллистиче-

скими ракетами из районов Центрального арктического бассейна позволяло 

Советскому Союзу резко уменьшить время достижения ракетами целей на тер-

ритории США. Очевидно, что такая же опасность, если не большая, существо-

вала для СССР со стороны подводных лодок США.  

В этот период ледяной покров СЛО в его известных пределах обеспечи-

вал стратегические преимущества каждой из сторон в зависимости от решае-

мых задач. Наблюдаемые изменения площади ледяного покрова СЛО от года 

к году представлялись естественными циклами. Относительно легкие условия 

в одном году, когда моря советской части Арктики в летний период частично 

освобождались ото льда, сменялись достаточно тяжелыми условиями, когда 

плавучий лед почти достигал Кольского полуострова. 

Противоборствующие в период «холодной войны» стороны накапливали 

опыт плавания подо льдами, использования полыней, каналов и разводий, гид-

рографических особенностей СЛО для повышения безопасности плавания и 

эффективности использования сил.  

В конце ХХ века после окончания периода «холодной войны» произошло 

значительное снижение российской военной деятельности в Арктике. Плавания 

российских АПЛ подо льдом практически прекратились. У России не оказалось 

средств на исследования в Арктике и создание космических средств монито-

ринга. В то время как российская военная деятельность в Арктике была суще-



 

ственно ограничена прибрежными акваториями, а арктические исследования 

свернуты, США по-прежнему осуществляли боевое патрулирование своими 

АПЛ СЛО и продолжали мониторинг Арктики с помощью спутников, дрей-

фующих буев и АПЛ. В 80-х годах прошлого века на основании наблюдения со 

спутников ученые США объявили, что в Арктическом бассейне происходит 

уменьшение акватории покрытой льдом. Но среди специалистов по климату 

Арктики в то время преобладала точка зрения, что наблюдающееся повышение 

температуры воздуха, уменьшение площади льдов укладываются в представле-

ния о межгодовой изменчивости этих природных характеристик. Поэтому о на-

чале существенной тенденции изменения климата, в частности, в Арктике гово-

рилось как о маловероятном событии. Однако, проведенные с начала века на-

блюдения в Арктике на полярных станциях, российских научных дрейфующих 

станциях «Северный полюс» с (2003–2013 гг.), исследования с научно-

экспедиционных судов и ледоколов, в основном с российских, а также наиболее 

важные для глобального мониторинга наблюдения с американских и канадско-

го спутников позволяли сделать важный вывод. Они показали, что изменения 

всех природных характеристик и, прежде всего, ледяного покрова уже не укла-

дываются в представления об известных колебаниях современного климата.  

 

Потепление в морской Арктике – настоящее и будущее 

Взгляды российских и зарубежных ученых на проблемы потепления 

в Арктике во многом совпадают и состоят в следующем. 

В течение последнего десятилетия климат Арктики изменялся беспреце-

дентными темпами. Стремительно повышалась температура воздуха на побе-

режье и островах Северного Ледовитого океана, достигнув наибольших летних 

значений в 2012 году (рис. 1). Этот рост согласован с изменениями циркуляции 

атмосферы над Арктикой, которые сопровождались усиленным выносом льда 

из Арктического бассейна и поддерживали положительные аномалии темпера-

туры воздуха.  

В результате потепления площадь арктического морского льда к концу 

летнего сезона 2012 года сократилась почти в два раза по сравнению с предше-

ствующим периодом 1980–1900-х годов (рис. 2, 3).  

Одновременно сокращалась толщина морского льда, прежде всего, вслед-

ствие уменьшения количества многолетнего льда в результате его выноса из 

Арктического бассейна и замедления нарастания зимой. В среднем более чем 

на две недели увеличилась продолжительность летнего таяния льда. Сохране-

ние наблюдаемых в последнее десятилетие темпов сокращения площади мор-

ского льда летом может привести к почти полному его исчезновению в конце 

лета к 2030 году. Это означает, что морской лед в Арктике может стать сезон-



 

ным льдом, подобно льду на поверхности неарктических морей. 

 

 
 

Рис. 1. Средняя за ноябрь–март (ХI–III) и за июнь–август месяцы (VI–VIII) ПТВ  

на 41 станции в морской Арктике в 1951–2012 гг. Положение станций показано в центре. 

Пунктирными линиями показаны тренды на отрезках ряда до начала потепления  

и в период потепления
1
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Рис. 2. Площадь льда в Арктике в сентябре (верхняя) и температура воздуха 

в июне–августе (нижняя линия) 

 

Изменения в состоянии арктической морской среды не ограничились по-

терей морского льда. Увеличились объем и температура атлантической воды 

(АВ), поступающей в Баренцево и Гренландское моря и далее в Арктический 

бассейн, растет приток речной воды от больших сибирских рек. Увеличение 

присутствия АВ в Арктическом бассейне надежно зафиксировали данные океа-

нографических наблюдений вдоль пути ее распространения и на всей акватории 

Арктического бассейна. Усиленное поступление АВ вызвало изменения в 

структуре и циркуляции водных масс Арктического бассейна, последствия ко-

торых, в том числе для климата Арктики, еще далеко не изучены
2
.  

                                                             
1 Доклад об особенностях климата на территории Российской Федерации за 2012 год.– Федераль-

ная служба по гидрометеорологии и мониторингу окружающей среды (Росгидромет), 2013. 

http://www.meteorf.ru. 
2
 Вклад России в Международный полярный год 2007/08.– М.-СПб.: Изд-во «Паулсен», 2011. 

http://www.meteorf.ru/


 

 

 
 

Рис. 3. Распределение сплоченности льда во второй половине сентября 

в 2010, 2011 и 2012 гг.
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Изменения в Арктике влияют и на климат прилегающих неарктических 

областей. Сокращение площади льда зимой в Баренцевом и Карском морях вы-

звало смещение траекторий зимних исландских циклонов в эти районы, и ано-

мальные зимние холода в Европе, на Европейской территории России и в вос-

точной Азии, увеличение вероятности экстремальных погодных условий 

не только в Арктике, но и в средних широтах. 

Увеличение объема тающего льда летом и рост объема вновь образующе-

го льда зимой сопровождаются выделением дополнительного количества CO2 

в атмосферу и в верхний слой океана
4
. Повышение температуры воды в аркти-

ческих морях в результате отступления морских льдов от берегов Сибири мо-

жет дестабилизировать огромные запасы метангидратов, содержащихся в оса-

дочных породах на континентальном шельфе и вызвать выделение метана 

(CH4) в водную толщу и, возможно, в атмосферу. 

Основной причиной глобального потепления климата в последние два де-

сятилетия считается рост концентрации парниковых газов в атмосфере в ре-

зультате деятельности человека
5
. В Арктике глобальное потепление усиливает-

ся в результате роста переноса тепла и влаги из низких широт, который, в свою 

очередь, приводит в действие обратные связи в арктической климатической 

системе (рост поглощения тепла от Солнца в результате увеличения про-

странств открытой воды, увеличения притока длинноволновой радиации к по-

верхности вследствие роста концентрации водяного пара в атмосфере). 

Следует заметить, что одновременно с продолжающимся в Арктике поте-

плением появились свидетельства о приостановке роста средней глобальной и 

полушарной температуры воздуха. Имеются свидетельства об изменении тен-

денции потепления в районе Восточно-Сибирского и Чукотского морей на по-
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холодание после аномально теплого летнего сезона в этом регионе в 2007 г. 

Измерения переноса атлантической воды через пролив Фрама в Арктический 

бассейн показывают
6
, что максимум приходится на 2007 год, после которого 

наметился спад.  

 

Оценка влияния потепления климата Арктики на военную деятель-

ность стран НАТО 

Оценка влияния возможного потепления в Арктике на деятельность раз-

личных видов и родов вооруженных сил в настоящее время выполнена зару-

бежными экспертами применительно к различным сценариям военной деятель-

ности, в СЛО главным образом действий ВМС США. Побудительными моти-

вами для выполнения оценок является то, что разработка и приобретение сис-

тем вооружения занимает много лет. Разработка новой тактики и стратегии 

с учетом новых систем потребует примерно столько же времени. В связи с про-

гнозируемыми изменениями арктической окружающей среды в ближайшем бу-

дущем, полагается необходимым сделать шаги по оценке условий проведения 

вероятных военно-морских операций в новой обстановке. Это позволит забла-

говременно предпринять соответствующие меры по корректуре программ воо-

ружений и боевой подготовке вооруженных сил. Оценки базируются на ряде 

основных положений. В качестве исходного положения принимается, то, что 

существует только одна первостепенная причина усиления операций в Арктике 

в 2015–2020 годах: это расширение акваторий, свободных ото льда. По мере 

уменьшения ледового покрова, все большая часть СЛО освобождается ото льда 

в течение продолжительного времени года, и все больше судов (и самолетов) от 

разных государств будет находиться в этом регионе. Охотское и Японское моря 

будут свободны ото льда весь год. Поздним летом все российское побережье 

будет свободно ото льда, способствуя навигации в Баренцевом, Карском, Лап-

тевых и Восточно-Сибирском морях по всему (СМП). Северо-Западный проход 

(СЗПД) через Канадский Архипелаг и вдоль побережья Аляски будет свободен 

ото льда и судоходен каждое лето для судов не ледокольного класса. Лед будет 

сохраняться весь год на восточном и северном побережьях Гренландии. Лед 

также будет оставаться все лето на территории северного Канадского Архипе-

лага и примыкающих к нему территориях. Значительное количество льда со-

хранится в центральной части Северного Ледовитого Океана, хотя средняя 

толщина составит около 1,5 м, он будет менее сплошным.  

Как считают зарубежные аналитики, увеличение возможности плавания 

для разных судов, в свою очередь, потребует увеличения военного ресурса НА-
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ТО и присутствия в СЛО по следующим причинам: 

 расширение экономической деятельности, вместе с усилением со-

путствующей деятельности по защите окружающей среды. ВМС США должны 

обеспечить как доступ в регион для разработки имеющихся полезных ископае-

мых, так и обеспечить свободный проход через регион для экономии времени 

на переходы судов, 

 открытие проливов СМП и СЗП потребуют от ВМС США обеспе-

чения права «свободного прохода», которое не признается Россией и Канадой 

применительно к своим арктическим проливам, 

 в связи с возможностью освоения новых маршрутов перевозок нар-

котиков и контрабанды, потребуется более широкое использование ВМС и Бе-

реговой охраны для обеспечения выполнения законов в отношении как нацио-

нальных законодательств, так и международных обязательств по пресечению 

таких перевозок, 

 повышение необходимости обеспечения национальной безопасно-

сти США в результате расширения присутствия в Арктике потенциального 

противника. 

В качестве исходных сценариев условий среды и ее влияния на военную 

деятельность принимаются следующие: 

 к 2020 г. объем арктического морского льда будет продолжать со-

кращаться примерно на 40%, а распространение плавучего морского льда летом 

резко уменьшится (по меньшей мере на 20%). Несмотря на то, что подлодки го-

дами вели операции под арктическими льдами, появление огромных, свобод-

ных ото льда акваторий приведет к важным изменениям в роли подлодок. 

Предполагается, что в Арктике смогут присутствовать и не атомные подводные 

лодки, 

 новые возможности появляются для надводных кораблей. Для них в 

летние периоды года появляются освобождаемые от льда акватории, сопоста-

вимые по площади со Средиземным морем (оценка по распределению летом 

2012 г. льда в СЛО), 

 образование полярных циклонов станет более частым. Облачность 

возрастет, способствуя продлению летнего режима облачности с его более ран-

ним началом и более поздним окончанием. Вероятность ледовых туманов и из-

мороси увеличится, что в совокупности с облачностью будет затруднять дейст-

вия авиации и средств разведки. Повысится вероятность обледенения судов и 

самолетов, 

 использование гидролокаторов в Арктике будут осложняться по-

вышенным уровнем шумового фона в прикромочной зоне. Ледовые кили будут 



 

менее глубокими и менее тяжелыми, а площадь районов, где они могут встре-

чаться, сократится. Подводный рельеф льда станет более сглаженным, а обна-

ружение подлодок с помощью активной гидролокации будет иметь больше 

возможностей.  

Для выявления проблем использования ВМС и авиации в новых климати-

ческих условиях в Арктике аналитики используют сценарии семи оперативных 

задач. Эти сценарии, охватывающие огромную часть сегодняшнего спектра во-

енно-морских ролей и задач, включают: 

 свободу навигации в проливах СЛО, 

 транзитный проход авианосной боевой группы СЗПЗ, как альтерна-

тивный вариант развертывания в случае тихоокеанского конфликта,  

 операции по контролю исключительной экономической зоны, 

 морские операции противодействия,  

 контроль перевозки наркотиков и контрабанды,  

 подводные операции,  

 не боевые операции по эвакуации.  

В рамках выработанных сценариев использования вооруженных сил и 

изменении климата рассматриваются «арктические» аспекты и проблемы в дей-

ствиях сил, использование оружия и технических средств в операциях в Аркти-

ке. Так отмечается, что для эффективного использования авиации потребуется: 

 совершенствование автоматических систем посадки и взлета, спо-

собных обеспечить полеты любых самолетов и вертолетов, в условиях нулевой 

видимости, 

 увеличение дальности при посадке и взлете с боковым ветром, 

 специальные системы обслуживания самолета в условиях холодной 

погоды, обледеневшей поверхности и палубной качки, 

 встроенные противообледенительные устройства на летной палубе 

и других поверхностях сопряжения с самолетом, 

 средства для взлета и посадки со льда, 

 системы гидрометеорологического и ледового прогнозирования. 

Для обеспечения задач надводных кораблей потребуются исследования и 

разработка средств и оборудования. 

Для навигации: 

 устойчивой системы прогноза условий лед/море/атмосфера, 

 новых, переработанных карт (включая рельеф дна), 

 единой системы позиционирования (разница между положением по 

GPS и картам), 

 разработка спутникового датчика (для арктического использова-



 

ния), 

 новые средства для наблюдения (оптические, лазерные, ИР), 

 средства контроля звукопроводности в атмосфере, воде и в услови-

ях присутствия льда (ледовый шум), 

 разработка и использование автономных аппаратов надводного и 

подводного назначения. 

Для систем вооружения:  

 исследование поведения боеголовки/самонаводящейся ракеты в су-

ровых арктических условиях, 

 определение предельно допустимых значений холода (высокой 

влажности и степени обледенения) для ведения боевых действий, 

 рассмотрение GPS и топографических данных для использования 

крылатых ракет морского базирования с ядерной боевой частью, 

 методов и средств контроля разнообразных акустическиих свойств, 

включая реверберацию, рассеивание, фильтрацию топографических шумовых 

помех и волноводное распространение. 

Для персонала: 

 меры безопасности при операциях во время периодов с экстремаль-

ными значениями ветра, холода, в темноте, при плохой видимости, операциях 

на малых плавсредствах, при перемещении судна и на обледеневшей палубе, 

 возможности связи в случаях нахождения на льду (связь по мор-

скому телефону и электронной почте), 

 специализированное обучение для работы в условиях холода, 

 вопросы отдыха и релаксации, 

 познавательная информация, связанная с результатами длительного 

воздействия темноты и холода. 

Для мореходности кораблей: 

 повышение запаса плавучести в связи с обледенением, 

 риски, связанные с быстро меняющимися окружающими условиями 

и мелководьем (приливы, ветер, обледенение), 

 операции на малых плавсредствах. 

Для боевых операций подводных сил в Арктике рассматриваются как 

подверженные влиянию среды: 

 возможность всплытия, включая повышение прочности, принятие 

балласта и управляемый сброс балласта, 

 плавание в районах с ледовыми килями и айсбергами. 

Необходимо: 

 Разработка систем измерения и прогнозирования условий окру-



 

жающей среды, включая метео- и ледовые прогнозы в Арктике, прогнозирова-

ние акустики на мелководье, и динамики изменений в морской среде, 

 повышение маневренности, включая избежание столкновения со 

льдом и бесшумные операции, 

 разработка эксплуатационной документации по Арктике (например, 

Подводно-Техническое Океанографическое Справочное Руководство) STORM, 

 разработка методов и средств спасательных операций на субмари-

нах в арктической среде с помощью внешних средств и средств аварийного вы-

хода, 

 совершенствование материально-технического обеспечения в суро-

вых отдаленных районах. 

Основные выводы и проблемы: 

 влияние условий свободной ото льда Арктики на деятельность пока 

изучено недостаточно хорошо и недостаточно известно за пределами опреде-

ленного круга специалистов. Необходим значительный объем исследований и 

составленный на их основе образовательно-информационный план для инфор-

мирования всех участников, включая начальников всех службы ВМС, авиации 

и космического командования для определения потребностей в новом оружии и 

методах его использования. Это необходимо для создания такого уровня заин-

тересованности, который необходим для принятия информационно-

обоснованных решений в отношении будущих операций в полярных морях, 

 никаких новых военно-морских задач не предвидится, однако, во-

енно-морские операции в свободной ото льда Арктике, возможно, будут прово-

диться в расширенном масштабе. Наиболее весомыми причинами для усиления 

интенсивности операций в Арктике является обеспечение доступа во все рай-

оны СЛО и стабилизация глобальной ситуации, 

 потребуются новые средства по многим аспектам воздушных, кос-

мических, надводных и подводных операций и их обеспечения, 

 прогнозируемые экологические условия в свободной ото льда Арк-

тике будут иметь существенное влияние на безопасность и эффективность во-

енно-морских операций. Это влияние будет сказываться в наибольшей степени 

на способности флота вести операции в течение продолжительных периодов 

времени. Несмотря на то, что, вероятнее всего, будет применяться имеющийся 

спектр заданий, будущие системы должны быть значительно модифицированы 

соответственно оперативно-техническим заданиям и предполагаемым условиям 

оперативно-тактического использования для проведения длительных полярных 

операций. Моделирование и прогнозирование условий окружающей среды, 

вместе с изменением конструкции носителей под условия арктической эксплуа-



 

тации, будут иметь большую важность, 

 инфраструктура полярного управления, связь, компьютеров, раз-

ведки, наблюдения и т.д. оказывается ограничивающим фактором. Требуется 

концепция целенаправленного полярного спутникового обеспечения операций, 

для того чтобы обеспечить средство централизованной военной сети при про-

ведении полярных операции. Ключевым элементом должна быть ледовая раз-

ведка, 

 материально-техническое обеспечение длительных полярных опе-

раций оказывается ограничивающим фактором. Средства доставки снабжения 

по воздуху и береговая инфраструктура должны быть усилены для сохранения 

существующих уровней пополнения запасов на ходу и длительности боевых 

действий, 

 потребуются новые датчики и средства вооружения для обеспече-

ния подводных и ударных боевых операций. Новые датчики также потребуются 

для поддержания уровня операций по разведке, наблюдению и обзору в других 

областях военных действий, 

 существующие методы измерения и прогнозирования условий ок-

ружающей среды, включая прогнозирование погодных и ледовых условий в 

Арктике, прогнозирование работы акустических приборов на мелководье и из-

менения динамики морской среды, являются недостаточно адекватными для 

обеспечения более длительных военно-морских операций в Арктике. Требуется 

новый акцент на составление точных краткосрочных прогнозов погодных и ле-

довых условий. Опора на радиолокатор синтезированной апертуры возрастет, 

 в настоящее время ВМС не проводят испытаний и оценки эффек-

тивности оружия в Арктике в отношении как существующих, так и разрабаты-

ваемых систем вооружений, 

 существующий уровень обучения действиям при холодной погоде в 

полярных операциях является недостаточным для проведения длительных бое-

вых операций, 

 существующие карты и планы на базе GPS не могут обеспечивать 

длительные полярные операции. Как безопасность навигации, так и средства 

доставки вооружения могут быть значительно ограничены в случае, если во-

просы этого дефицита не будут решены, 

 существующие ледоколы не смогут обеспечить поддержку дли-

тельных полярных операций боевых групп. У ВМС США нет ледоколов, а Бе-

реговая служба США располагает только тремя полярными ледоколами. Ледо-

колы следует рассматривать как неотъемлемую часть инфраструктуры при дли-

тельных полярных операциях, 



 

 ограничение в маневренности и быстро изменяющиеся погодные 

условия потребуют новой тактики, методов и процедур, которые должны рас-

сматриваться в оценке плановых полярных учений. Потребуются автоматизи-

рованные навигационные системы, сертифицированные для работы в экстре-

мальных погодных условиях, 

 расширенное применение автономных и автоматических аппаратов 

потребуется для того, чтобы обеспечить получение данных в реальном масшта-

бе времени, а также прочей, необходимой для выполнения задачи, информации. 

Необитаемые и беспилотные аппараты будут играть важную роль в выполне-

нии заданий, которые трудно выполнять с помощью обычных управляемых ап-

паратов в связи с условиями среды, 

 обслуживание самолетов будет представлять собой фактор ограни-

чения скорости операции в случае, если новые оперативно-технические задания 

не будут внесены в спецификации новых систем, а также в случае, если не бу-

дут предусмотрены новые усовершенствованные инструменты диагностики са-

молетов и подготовки их к вылету. В частности, будущие носители с низкой 

степенью обнаружения будут значительно менее эффективны, если не будут 

применены процедуры их адаптации к холодным условиям.  

Выводы 

1. Проведенные с начала века наблюдения в Арктике на полярных стан-

циях, российских научных дрейфующих станциях «Северный полюс», исследо-

вания с научно-экспедиционных судов, ледоколов, а также наблюдения спутни-

ков показали, что в течение последнего десятилетия климат Арктики изменялся 

беспрецедентными темпами. 

2. Происходящее в настоящее время уменьшение площади ледового по-

крова становится реальным, новым фактором военно-географических условий 

в СЛО, способным изменить стратегические возможности военной деятельно-

сти в Арктике.  

3. Наблюдаемые современные изменения ледяного покрова и характера 

гидрометеорологических условий на акваториях СЛО в значительной степени 

могут повлиять на способы использования сил и средств вооруженных сил 

в Арктике и вызвать необходимость создания оружия и техники специально для 

использования в Арктике. 

4. Во всех сценариях использования вооруженных сил и средств конста-

тируется, что существующий уровень навигационно-гидрографического и гид-

рометеорологического обеспечения, изученность рельефа дна Арктического 

бассейна недостаточны для эффективного использования. В связи с этим, зада-

чи, связанные с обеспечением данными о среде на всех этапах боевых дейст-

вий, ставятся приоритетными. 



 

5. В исследования Арктического бассейна в настоящее время основной 

вклад вносят искусственные спутники и дрейфующие буи. Эти эффективные 

средства мониторинга, являются средствами двойного назначения и непосред-

ственно используются в военной деятельности зарубежных государств, что 

следует учитывать при создании аналогичных отечественных систем монито-

ринга. 

6. Возможно, что потепление климата в Арктике уже в текущем столе-

тии сменится похолоданием. Поэтому заблаговременное и непрерывное изуче-

ние географических условий Арктики позволит в будущем снизить риски от 

неблагоприятного воздействия среды в Арктическом регионе на хозяйственную 

и военную деятельность.  

7. Представляется, что главной причиной пристального внимания руко-

водства арктических стран НАТО во главе с США к задачам военной деятель-

ности в Арктике является стремление США к увеличению своего военного ре-

сурса для его использования в отстаивании национальных интересов в условиях 

расширения другими странами, и прежде всего Россией, хозяйственной дея-

тельности в Арктике.  

8. Потепление в Арктике и уменьшение ледяного покрова только прида-

ли ускорение формированию новых взглядов на роль вооруженных сил в Арк-

тике в современный период. Оно исторически совпало с началом новой экспан-

сии США в Арктику на новой технологической и военно-политической основе. 
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«Холодная» война под арктическими льдами 

 

Исследование и освоение Арктики во все времена были связаны с воен-

ными ведомствами и военно-морским флотом. Значительная часть отечествен-

ных полярных экспедиций планировалась и проводилась военными моряками. 

Крупнейшие русские и советские ученые отмечали не только экономическую 

необходимость освоения Арктики, но и военную. Значение Северного морского 

пути в военных целях было подтверждено как в годы русско-японской, так и в 

годы Великой Отечественной войн. Именно арктические коммуникации стали 

основными маршрутами доставки стратегических грузов по программе «Ленд-

лиз». 

Интерес к советскому (российскому) Арктическому сектору всегда про-

являли и иностранные специалисты. Особенно это проявилось со стороны Гер-

мании в годы Второй мировой войны и со стороны стран НАТО в послевоен-

ный период. Развитие советского ракетно-ядерного ВМФ и Северного флота, 

в частности, активизировало военную разведку в арктическом регионе.  

В середине 90-х годов прошлого века деятельность ВМС иностранных 

государств в акватории Северного Ледовитого океана приобрела новое направ-

ление – экономическое, хотя, по мнению авторов правильнее назвать его воен-

но-экономическим, тем более, что примеры двойственного характера деятель-

ности иностранных невоенных кораблей имеются. 

В 1940 г. советское правительство разрешило плавание по Северному 

морскому пути немецкому «торгово-туристическому» пароходу «Комет». Ни у 

одного специалиста не вызывала сомнений истинная – разведывательная – цель 

похода. Тщательное фотографирование и измерения, проводимые с парохода, 

были отмечены советскими полярниками. Разведка Арктики велась немецкими 

дипломатами и в Москве, где они имели возможность сбора материалов. Под-

тверждением данного факта является книга, изданная атташе германского по-

сольства в СССР Норбертом фон Баумбахом «Природные условия Северного 

морского пути» [1]. 



 

Проведенная германским флотом в 1940 г. разведка Северного морского 

пути позволила в 1942 г. тяжелому крейсеру «Адмирал Шеер» дойти до острова 

Диксон, и только мужество и героизм советских военных моряков ледокола 

«Сибиряков» и полярников, давших отпор немецким захватчикам, не допусти-

ли удачного завершения операции «Вундерланд» («Чудесная страна») [2]. 

С началом «холодной войны» США, а затем и другие страны НАТО, на-

чали осуществлять программу милитаризации Арктики. За полярным кругом 

создавались военные базы и аэродромы. В штаб-квартире НАТО был создан 

специальный аналитический отдел, занимавшийся вопросами организации во-

енной деятельности в Арктике.  

Летом 1946 г. в арктических районах Канады были проведены учения су-

хопутных войск и ВМС США «Маск-Окс» (Expedition Mask-Ox) и «Айсберг» 

(Expedition Iceberg). Под видом снабжения войск ледоколы береговой охраны 

США и ВМС Канады проводили военные исследования [3]. 

Первыми силами ВМС США, которым была поставлена задача радио-

электронной разведки ВМФ СССР в Арктике, стали подводные лодки (ПЛ). 

Так, с целью определения возможностей разведдеятельности в 1948 г. в Берин-

гово море были направлены дизельные ПЛ «Си дог» (SS-401) и «Блэкфин» (SS-

322) [4]. Лодки были обнаружены противолодочными силами, и Министерство 

иностранных дел СССР направило соответствующую ноту. 

В 1949 г. дизельная ПЛ «Кочино» ВМС США (SS-345) становится экспе-

риментальной разведывательной лабораторией. После установки разведыва-

тельных антенн, выдающих в надводном положении основное предназначение 

лодки, и дополнительных технических средств, она направляется в Баренцево 

море в район Мурманска для наблюдения за деятельностью советского Север-

ного флота. Ведение радиоэлектронной разведки требовало нахождения лодки 

на глубине, меньше чем перископная, что значительно снижало ее скрытность и 

безопасность плавания. Не обнаружив в эфире искомой информации, ПЛ «Ко-

чино» приступила совместно с однотипной лодкой «Таск» (SS-426) к отработке 

тактических задач. В результате возникшего пожара «Кочино» затонула. Об ис-

тинных целях нахождения подводных лодок вблизи советской военно-морской 

базы стало известно значительно позже. 

Разведывательную деятельность в северных районах Тихого океана осу-

ществляли подводные лодки, базировавшиеся на передовую военно-морскую 

базу ВМС США в Японии Йокосука. В августе 1957 г. советские противоло-

дочные корабли более суток удерживали контакт и, в итоге, вынудили всплыть 

ПЛ «Гаджен», ведущую разведку в территориальных водах СССР [5]. 

Разведывательная деятельность дизельных подводных лодок в Арктике, 

в силу различных причин, была недостаточно эффективна, что, прежде всего, 



 

было связано с невозможностью длительного нахождения в подводном поло-

жении. Поэтому с вводом в строй атомных подводных лодок (ПЛА) основная 

нагрузка легла на них.  

 

 
 

Рис. 1. Подводная лодка ВМС США SS-345 «Кочино».  

В 1949 г. переоборудована в экспериментальную разведывательную лабораторию 

 

Первой атомной лодкой, специально оборудованной и освоившей тактику 

подледного плавания, стала ПЛА «Наутилус». В 1958 г. она совершила первый 

подводный поход на Северный полюс. Причем официально целью похода был 

объявлен поиск пути из Тихого океана в Атлантический через Северный полюс. 

В этом же году аналогичный поход совершила ПЛА «Скейт», но уже в обрат-

ном направлении. В 1970-е гг. появилась информация, что действительной це-

лью данных походов являлись определение возможности пуска ракет из района 

Полюса по территории СССР, осуществления дальнего радиолокационного до-

зора, радиоразведки и нарушения судоходства по Северному морскому пути. 

Решались лодками и исследовательские задачи по изучению климата и возмож-

ности оборудования временных ледовых аэродромов [6]. 

В марте 1959 г. ПЛА «Скейт» провела картографирование морского дна 

в советском Арктическом секторе, а ПЛА «Сарго» в январе–феврале 1960 г. 

изучила возможности ведения боевых действий подлодок в мелководных рай-

онах Чукотского моря [7]. 

В начале 60-х годов ПЛА «Скипджек» (SSN-585) во время разведыва-

тельной миссии у входа в Кольский залив протаранила рубкой корму советско-

го эсминца, который совместно с другими кораблями отрабатывал задачи бое-

вой подготовки в одном из полигонов в Баренцевом море. 

О разведывательной деятельности американских ВМС того времени было 

заявлено в сообщении ТАСС от 30 августа 1961 г., в котором помимо прочего 



 

было высказано намерение уничтожать лодки, вошедшие в территориальные 

воды СССР в подводном положении. 

После этого сообщения подводные лодки иностранных государств стали 

действовать более осторожно. Однако, 10 апреля 1963 г. при отработке меро-

приятий боевой подготовки советская подводная лодка проекта 611 «Б-73» 

12 эскадры ПЛ в точке с координатами 69°31'6" северной широты, 35°14'3" вос-

точной долготы имела встречу с американской атомной подлодкой «Наутилус». 

После взаимной разведки американская лодка скрылась в северо-западном на-

правлении. Место обнаружения американской субмарины находилось в 16,5 

милях севернее мыса Териберский. 

В начале 1969 г. американской ПЛА «Рей» (SSN-653) удалось впервые 

сфотографировать новейшую советскую атомную подводную лодку пр. 667 

(АПЛ, по классификации НАТО – «Янки»). В марте того же года другая амери-

канская ПЛА – «Гринлинг» (SSN-614) в полигоне боевой подготовки Северного 

флота смогла записать шумы АПЛ пр. 670 (по классификации НАТО – «Чар-

ли») и с помощью специальной видеокамеры заснять ее кормовую часть корпу-

са и гребные винты [8]. 

За период активного изучения возможности плавания в арктических ши-

ротах более шестидесяти атомных лодок, как одиночно, так и в составе групп 

из двух–трех лодок совершали походы подо льдами. Подводные арктические 

исследования ВМС США и с 1971 г. Великобритании связаны с тенденцией 

смещения районов патрулирования советских ракетных лодок в высокие широ-

ты [9]. По заявлениям должностных лиц военной и военно-морской разведки 

США, опубликованным в открытой печати, в 70-е годы ВМС США всегда име-

ли, по крайней мере, одну подводную лодку, решающую задачи радиоэлек-

тронной разведки в Баренцевом море. 

Деятельность советского ВМФ ставила лодки-разведчики в крайне тяже-

лые условия. Так, в отчетах командиров американских подводных лодок отме-

чается, что дизельные лодки «Рокуэлл» (SS-396) и «Трампобфиш» (SS-425) 

длительное время удерживались под водой, а атомная ПЛ «Скамп» (SSN-588), 

подверглась атаке небольшими глубинными бомбами [10]. 

В конце 1970-х гг., после вхождения в состав Северного флота АПЛ 

пр. 667 руководство американской военно-морской разведки приняло решение 

об установлении прослушивающих устройств на подводные кабельные линии 

связи, идущие по дну Баренцева моря в районе Кольского полуострова. Для 

проведения операции «Вьюнок» была специально оборудована современней-

шая ПЛА «Перч» типа «Си Вулф». Для размещения группы радиоэлектронной 

разведки был перестроен торпедный отсек. В августе 1979 года ПЛА прошла по 

маршруту Аляска – Берингов пролив – Северный полюс – Баренцево море и ус-



 

тановила прослушивающую аппаратуру. Через год был установлен еще один 

комплект прослушивающих устройств. В 1982 г. этой же лодкой была проведе-

на замена разведывательной аппаратуры на модернизированную и снабженную 

устройством самоликвидации в случае подъема на поверхность. В 1984 г. ПЛА 

«Перч» совершила четвертый поход по программе «Вьюнок» в Баренцево море. 

Доставленная информация была очень важной: сведения о принципах управле-

ния российскими подводными крейсерами, степени боеготовности, тактике и 

стратегии подводного флота в различных военно-политических ситуациях. 

Изменения, произошедшие в военно-политической обстановке в мире, 

сказались и на ведении разведки американскими подводными лодками в рос-

сийской зоне Арктики. Так, в 1991 г. ВМС США вводят новые правила, пред-

писывающие при слежении за объектами российского ВМФ увеличить дистан-

ции и соблюдать больше осторожности. Кроме того, управление военно-

морской разведки рекомендовало сократить количество операций, с привлече-

нием атомных подводных лодок. Однако, их разведдеятельность продолжалась. 

Так, 11 февраля 1992 г. на границе территориальных вод в Баренцевом море 

американская ПЛА «Батон-Руж» (SSN-689) столкнулась с российской лодкой 

пр. 945 (по классификации НАТО – «Сиера»). Аналогичный инцидент произо-

шел 20 марта 1993 г. с американской ПЛА «Грейлинг» (SSN-646). Причем, 

столкновение произошло в полигоне боевой подготовки Северного флота в 105 

милях от Мурманска [11]. 

Деятельность атомных подводных лодок иностранных государств в арк-

тическом регионе в конце ХХ – начале ХХI века носит, как правило, двойст-

венный характер. Лодкам ставятся не только военные разведывательные задачи 

– слежение за деятельностью ВМФ России – но также задачи научной деятель-

ности и экономической разведки. 

Во второй половине 1990-х годов в США стартовала программа по изу-

чению и освоению Мирового океана, составной частью которой стала арктиче-

ская программа «Скайсекс» (SCICEX – Scientific Ice Expeditions) [12]. Мемо-

рандум о совместной военно-научной деятельности подписали командование 

подводных сил ВМС, научно-исследовательское управление ВМС, националь-

ный научный фонд, национальное управление по океанографии и атмосферным 

явлениям и управление геологических изысканий. В последующем состав уча-

стников программы значительно расширился, и на втором этапе исследований 

(после 2000 г.) в ней принимают участие двенадцать федеральных министерств 

и ведомств, около тридцати университетов и научных учреждений. Исполнение 

программы курируется администрацией президента [13]. 

В иностранной печати отмечается, что исследования направлены на изу-

чение морского дна Берингова, Восточно-Сибирского, Чукотского морей, хреб-



 

тов Ломоносова и Менделеева, входящих в российский сектор Арктики. Одной 

из основных задач программы является сбор информации о динамике измене-

ния ледяных полей, что позволит выработать тактику применения многоцеле-

вых ПЛА – носителей крылатых ракет «Томагавк» в арктических широтах. 

 

 
 

Рис. 2. Атомная многоцелевая подводная лодка типа «Стерджен» во льдах Арктики 

 

В период 1995–1999 гг. атомными подводными лодками типа «Стерджен» 

(«Кавэлла», «Поги», «Арчерфиш», «Хокбилл» – дважды), имеющими на борту 

оборудование для картографирования шельфа и специалистов по вопросам арк-

тических исследований, было совершено пять специальных походов в Арктику. 

О значимости данных исследований свидетельствует присутствие на борту 

ПЛА «Парго» вице-президента США А. Гора в 1993 г. и министра ВМС США 

Р. Данцига на ПЛА «Хокбилл» в 1999 г., во время ее плавания в Чукотское море 

[14]. 

Не снижается и разведывательная активность надводных кораблей ВМС 

иностранных государств в Арктическом регионе. Причем военно-

экономическую разведку ведут и страны, не имеющие непосредственного вы-

хода к Северному Ледовитому океану. Так, Германия с середины 1990-х годов 

проводит комплексные изыскания в Баренцевом море и в районе хребта Менде-

леева. В Западной Арктике ледокол ВМС Китая «Снежный Дракон» проводил 

гидрографические и метеорологические наблюдения. Официально эти экспеди-

ции не имеют военной направленности [15]. 

 



 

 
 

Рис. 3. Корабль радиоэлектронной разведки ВМС Норвегии «Марьята» 

 

В 2009–2011 годах ледоколы береговой охраны США и Канады участво-

вали в экспедициях по сбору данных о границах шельфа Западной Арктики. 

Причем, судя по заявлению директора Канадской программы картографирова-

ния арктического шельфа, в оснащение ледоколов входит комплект новейшей 

аппаратуры для сбора взаимодополняющих данных. О том, что изучение аркти-

ческого региона силами ВМС будет продолжаться, свидетельствует тот факт, 

что Конгресс США уже выделил средства на реконструкцию и ввод в строй тя-

желого арктического ледокола «Polar Star» [16]. 

Если использование ледоколов из состава береговой охраны и ВМС еще 

может быть оправдано заявлением начальника генштаба Канады генерала Уол-

тера Натынчик о том, что «… из-за суровых условий Крайнего Севера в неко-

торых ситуациях там могут действовать только военные», то истинные цели 

разведывательного корабля ВМС Норвегии «Марьята», который до 200 суток 

в год проводит в Баренцевом море вблизи мест базирования и полигонов бое-

вой подготовки Северного флота, сомнений не вызывают.  

Помимо разведывательной деятельности подводных лодок и надводных 

кораблей ВМС иностранных государств, радиоэлектронная разведка россий-

ской Арктической зоны ведется и береговыми средствами. Так, например, в се-

верной Норвегии развернуты четыре радиолокационных центра, крупнейшие из 

которых – в Вардѐ и Киркенесе – полностью контролируют деятельность ВМФ 

России в Белом и Баренцевом морях [17]. 

Таким образом, основными силами ВМС иностранных государств, ре-



 

шающих задачи как военной, так и экономической разведки в российском Арк-

тическом секторе являются атомные подводные лодки. Это обусловлено, во-

первых, невозможностью ведения разведки в высоких широтах надводными 

кораблями не ледокольного типа. Во-вторых, высокой скрытностью ПЛА, что 

позволяет им вести разведку в непосредственной близости от российских воен-

но-морских баз и полигонов боевой подготовки. В-третьих, возможностью со-

вмещать ведение разведки ВМФ России с экономической разведкой и научной 

деятельностью. В-четвертых, изучением возможности и отработкой элементов 

применения своих атомных подводных лодок, как ракетных, так и многоцеле-

вых в Северном Ледовитом океане [18]. 

В то же время, привлечение ледоколов ВМС иностранных государств по-

зволяет вскрывать и деятельность российского ВМФ под видом экономической 

и гидрографической разведки. 

Государственное и военное руководство Российской Федерации уделяет 

особое внимание защите национальных интересов в Арктическом регионе. 

В первую очередь это относится к задачам Северного и Тихоокеанского фло-

тов. Российский флот готов противостоять разведывательной деятельности 

ВМС иностранных государств и адекватно ответить на милитаризацию Аркти-

ки. 
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Нефтегазоносность арктических морей России 
 

Арктическая морская геополитика – многогранная проблема, затраги-

вающая интересы России как в политическом, так и в экономическом аспектах. 

Остро назрела необходимость реального освоения минерально-сырьевого по-

тенциала северных территорий и акваторий нашей страны – основы еѐ будуще-

го расцвета.  

Здесь же сосредоточены крупные балансовые запасы редких металлов, 

значительная часть добычи нефелинового и кварц-полевошпатового сырья, до-

бываются руды черных и цветных металлов, бокситы, золото, фосфаты, слюда-

мусковит и огнеупорные глины. Есть реальные перспективы открытия в северо-

западном арктическом регионе России новых месторождений титана, хромитов, 

алмазов, полиметаллических руд, марганца, барита, металлов платиновой груп-

пы, золота. 

Нефть и газ в настоящее время являются самыми важными ресурсами, ко-

торыми обладают Арктика. Поиски, разведка и освоение залежей нефти и газа 

в арктических районах связаны с суровыми природно-климатическими усло-

виями и решением сложных технико-технологических задач [1]. 

Проблема постановки научно-исследовательских работ и приоритетность 

их проведения будут зависеть и от географической ситуации – Россия обладает 

самой протяженной арктической границей (22600 км) среди всех северных 

держав и потому не может не быть субъектом приполярных экономических и 

юридически-правовых процессов. 

Юридический статус Арктики с точки зрения межгосударственных со-

глашений и международного права – вопрос существенно менее определенный 

и гораздо более спорный (рис. 1). 

Работы по обоснованию внешней границы континентального шельфа 

России активно проводятся после ратификации в 1997 году Россией Конвенции 

ООН по морскому праву. Это особенно актуально в нашем XXI веке, когда на 

российский север простираются интересы разных государств, даже тех, кото-

рые не имеют непосредственных границ с морями Северного Ледовитого океа-

на. 

 



 

 
 

Рис. 1. Потенциальные претенденты на арктический шельф 

 

Стратегия развития Арктической зоны РФ до 2020 г. утверждена Прези-

дентом России В.В. Путиным в феврале 2013 г. В этом документе сформулиро-

ваны приоритетные направления развития Арктики и обеспечения националь-

ной безопасности. Одним из приоритетных направлений развития российского 

севера является эффективное использование ресурсной базы. 

Располагая огромными минерально-сырьевыми ресурсами, Арктика и 

восточные районы России характеризуются малой заселенностью (12 млн чел.) 

и чрезвычайно слабой социально-промышленной инфраструктурой. 

Анализ структуры распределения начальных суммарных ресурсов (НСР) 

углеводородов (УВ) по арктическим акваториям показывает, что наибольшая 

доля (85%) приходится на моря Западной Арктики – Баренцево, Печорское и 

Карское (табл. 1) [4]. 
Таблица 1 

Структура НСР УВ арктических акваторий России 

 

Акватории  

(моря) 

Показатели НСР УВ, млн т у.т. Число  

месторож-

дений 
НСР Запасы Ресурсы 

Накоплен-

ная добыча 

Баренцево 

Печорское 

30314,2 4519,52 25794,68 - 11 

Карское 41210,45 3731,81 37478,64 - 11 

Лаптевых 3260,0 - 3260,0 - - 

Восточно-

Сибирское 

5583,0 - 5583,0 - - 

Чукотское 3335,0 - 3335,0 - - 

Всего 83702, 65 8251,33 75451,32  22 

 



 

Геолого-геофизическая изученность арктического шельфа остается срав-

нительно низкой и крайне неравномерной (табл. 2). 

Таблица 2 

Геолого-геофизическая изученность морей России 

 
Число пробуренных 

скважин 
Моря 

Плотность сейсмических  

работ, км/км
2 

0 Восточно-арктические 0,04 

13 Карское 0,09 

51 Баренцево 0,31 

Всего: 64  Средняя: 0,15 

Общее число пробурен-

ных скважин: 197 

Моря России всего: Средняя плотность сейсмиче-

ских работ: 0,24 

5000 Северное море (Норвегия) 4,0 

 

Анализ состояния геолого-геофизических исследований российского кон-

тинентального шельфа свидетельствует о наличии научно-методических и тео-

ретических проблем требующих своего решения:  

– развитие нормативной базы освоения ресурсов шельфа; 

– развитие научных представлений об особенностях глубинного строения, 

тектоники и геодинамики земной коры и верхней мантии арктического шельфа 

и прилегающих частей суши; 

– развитие методики трехмерного моделирования структур платформен-

ного чехла и консолидированной коры по комплексу сейсмических, гравимет-

рических, магнитометрических, электроразведочных данных и результатов бу-

рения.  

Основой экономического развития арктического региона является вос-

производство минерально-сырьевой базы (МСБ) и, в первую очередь, станов-

ление и подъем еѐ топливно-энергетической составляющей. Важнейшим дос-

тижением последних лет стало открытие глобального Арктического пояса неф-

тегазоносности.  

Здесь раскрыта общая геологическая структура изученных шельфовых 

зон, выявлены основные параметры нефтегазоносности, определены структур-

ные элементы и тенденции изменения мощностей осадочного чехла. 

Установлено, что средняя плотность извлекаемых НСР УВ составляет 20–

25 тыс. т/км
2
 [4]. В Западной Арктике (Баренцево и Карское моря), несмотря на 

скромный объем выполненных геологоразведочных работ (сейсморазведки в 5–

6 раз, а бурения в 20–25 раз меньше, чем в норвежском секторе Северного моря 

– табл. 2), геологоразведочными работами закартированы многочисленные ло-

кальные объекты, выявлено 22 месторождения. 

На шельфе Баренцева (включая Печорское) моря открыты Приразломное, 

Варандей-море, Медынское-море, Долгинское нефтяные, Приразломное, Ва-



 

рандей-море, Медынское-море, Долгинское нефтегазоконденсатное, Штокма-

новское, Поморское, Ледовое газоконденсатные и Северо-Кильдинское, Мур-

манское, Лудловское газовые месторождения (табл. 3). 

На шельфе Карского моря, в Тазовской и Обской губах открыты Сале-

каптское, Юрхаровское нефтегазоконденсатные, Ленинградское, Русановское 

газоконденсатные и Антипаютинское, Семаковское, Тота-Яхинское, Камено-

мысское-море, Северо-Каменомысское, Гугорьяхинское, Обское газовые ме-

сторождения (табл. 3). 

Таблица 3 

Уникальные и крупные месторождения нефти и газа 

 

Месторождения 

нефти и газа 

Моря 

Баренцево Карское 

Море Лаптевых, 

Восточно-

Сибирское море, 

Чукотское море 

Нефтяные:   Не открыты 

крупные Приразломное 

Медынское-море 

Долгинское 

  

уникальные -   

Газоконденсатные, 

газовые: 

  Не открыты 

крупные Ледовое 

Лудловское 

Мурманское 

  

уникальные Штокмановское Русановское 

Ленинградское 

 

 

За относительно короткий срок в Баренцево-Карской нефтегазоносной 

провинции можно разведать несколько супергигантских по запасам газовых ме-

сторождений и подготовить к освоению 20–25 трлн м
3
 газа с газоконденсатом, 

а вместе с Русановским и Ленинградским месторождениями – 30–35 трлн м
3
, 

что приведет к созданию новой, надежной, крупнейшей российской базы газо-

снабжения планетарного значения, способной обеспечить решение проблем 

энергетической политики страны, развитие производственного потенциала ее 

регионов в XXI в. 

Для бурения поисково-разведочных скважин на континентальном шель-

фе, как показывает отечественный опыт, в зависимости от глубины моря могут 

применяться следующие технические средства: от 20 до 75 м – самоподъемные 

установки с выдвижными опорами; от 50 до 200 м – полупогружные установки 

с якорной системой позиционирования; от 50 до 300 м – буровые суда с дина-

мической системой позиционирования [2]. 

Проведен сравнительный анализ характеристик водной среды арктиче-

ских морей России (тип моря, площадь, объем, глубина /средняя, наибольшая/, 



 

температура /воздуха, воды/, скорость ветра, соленость воды, плотность воды, 

циркуляция вод, приливы, колебания уровня моря, льды, содержание 

/кислорода, питательных солей/, хозяйственное использование) Чукотского и 

Восточно-Сибирского морей, моря Лаптевых, Карского и Баренцева морей. 

В зоне транзитного мелководья целесообразно применение самоподъем-

ных установок с выдвижными опорами [3]. В других частях морей, где глубины 

нарастают, складывается сложная ледовая обстановка и проявляются другие 

климатические характеристики, повышающие риск бурения с морских плат-

форм (рис. 2), предлагается глубокое бурение с островов арктических морей. 

 

 
 

Рис. 2. Ледовая обстановка в Баренцевом море 

 

Первоочередными объектами для постановки глубокого бурения могут 

быть острова Врангеля (о. Геральд), Айон, Медвежьи, Бол. Ляховский (о-ва 

Мал. Ляховский, Котельный, Новая Сибирь), дельта Лены, острова Бол. Беги-

чев, Большевик (о-ва Октябрьской Революции, Комсомолец), мыс Челюскина, 

острова Свердрупа (о-ва Арктического института, Известий ЦИК и др.), Гыдан-

ский полуостров, о-ва Вайгач, Колгуев, полуостров Канин (мыс Канин Нос) [1].  

Бурение с островов будет способствовать и решению ряда экологических 

проблем (утилизация технических вод, бурового фильтрата и др.).  

На бурение глубоких скважин в арктической зоне возложить задачи, при-

сущие задачам опорного и параметрического бурения. 

Данные бурения глубоких скважин будут способствовать: повышению 

достоверности интерпретации геофизических исследований; получению обос-

нованной количественной оценки нефтегазового потенциала; выявлению рай-

онов преобладающей нефте- или газоносности; прогнозу и определению нефте-

газоносных комплексов, зон нефтегазонакопления и типов ловушек; получению 

информации о нефтегазоносности континентального склона и глубоководной 

области в пределах экономической зоны России. 

Острова арктических морей России – объекты для постановки глубокого 

бурения с целью изучения геологического строения и нефтегазоносности оса-

дочного чехла шельфовых и глубоководных зон северных морей. 

Учитывая средние и максимальные глубины арктических морей, клима-



 

тические условия (айсберги, дрейфующие льды и ледовые поля, шторма) пред-

ставляется возможным использование для выполнения научно-

исследовательских и буровых работ подводного флота [1]. 

Подводные лодки, отработавшие свой штатный срок, но корпуса и двига-

тельные установки которых могут ещѐ послужить (!) должны быть оборудова-

ны буровыми установками и специальной аппаратурой для проведения гидро-

логических и геофизических исследований (послойное изучение температур, 

солености, плотности, газогидратности и других характеристик вод морских 

бассейнов) и «точечного» бурения с бортов подводных судов для изучения 

донных осадков и геологического разреза чехла в обусловленных пунктах пер-

спективных земель. 

Серьѐзный риск при постановке и проведении морских буровых работ 

представляют газогидраты, которые все еще мало изучены в наших арктиче-

ских морях. 

Газогидраты – соединение газа и воды, в котором молекулы газа (обычно 

метана) размещаются внутри молекул воды, приобретая вид снега. При этом 

объем метана в газогидрате уменьшается почти в 200 раз. При разрушении га-

зогидрата, а происходит это при уменьшении давления или увеличении темпе-

ратуры, выделяется большой объем газа. Газогидрат может образоваться в дон-

ных осадках при давлении 25 атм и температуре 0°С. Если температура выше, 

то для образования газогидрата необходимо увеличение давления. 

В морях водная толща создает высокое давление на осадочные породы 

(на каждые 10 м глубины давление возрастает на 1 атм при этом придонная во-

да имеет постоянно низкую температуру до –2 –3°С. В океанах и морях газо-

гидраты обычно встречаются на глубинах от 300–400 м до 1000–1200 м и более. 

Они насыщают верхний двухсотметровый слой донных осадков, содержатся 

в поровом пространстве в виде прослоев, линз, в рассеянном состоянии и со-

ставляют 10–20% от общего объема осадков. 

Роль газовых гидратов двойственна. С одной стороны газовые гидраты 

участвуют в процессе формирования залежей нефти и газа, так как являются 

хорошим покрытием для их сохранения. С другой – при активизации зон раз-

ломов происходит интенсивная миграция газа из залежей газогидратов, проис-

ходит разрушение нефтегазовых залежей и нефтегазоносных пород к дневной 

поверхности. В районе выходов пузырей метана формируются морфоструктуры 

нарушенных донных осадков. Как на глубине моря, так и на шельфе эти струк-

туры напоминают грязевые вулканы [1]. 

В глубоководной зоне, например, Баренцева моря, в которой выявлено 

уникальное Штокмановское газоконденсатное месторождение, природные ус-

ловия также благоприятны для образования и стабильного существования гид-



 

рата метана: глубина моря свыше 240 м, температура придонной воды –1°С, 

геотермический градиент 20–40 град/км, достаточная концентрация растворѐн-

ного газа. 

Высокое газосодержание переводит мелко- и тонкозернистые пески в 

плывунное состояние. Пузырьки газа, содержащиеся в поверхностных осадках 

Печорского моря, снижают водо- и газопроницаемость грунта, переводят его в 

состояние «тяжѐлой жидкости». Прочность таких жидкообразных систем стре-

мится к нулю, погружение в них конуса под заданной нагрузкой, несколько за-

медляясь, может продолжаться до подошвы толщи. Песчаные и супесчаные га-

зонасыщенные толщи Печорского моря (и других аналогичных акваторий) 

не могут рассматриваться в качестве надѐжного основания для любых инже-

нерных сооружений. 

Серьѐзные проблемы для проектирования и строительства буровых плат-

форм и других подводных сооружений на морском дне под толщей воды свыше 

240–300 м создаѐт возможность присутствия в грунтах природных газовых гид-

ратов. В любом случае, учитывая неустойчивость гидратоносных многолетне-

мѐрзлых грунтов с подземными льдами, следует избегать контактов с ними 

подводных сооружений. 

Весьма актуальным является изучение процессов гидратообразования, 

прогноз зон газогидратообразования, влияние новейшего тектогенеза на релье-

фопреобразующую роль газовых гидратов и оценка рисков при разработке ме-

сторождений нефти и газа в зонах гидратообразования Баренцева моря. 

Инвестирование Государственной Программы комплексных нефтегазо-

поисковых работ в арктической зоне России должны в значительной степени 

осуществлять крупнейшие нефтегазодобывающие компании, кровно заинтере-

сованные в устойчивости и пополнении своего капитала, связанного с освоени-

ем новых нефтегазоперспективных территорий и акваторий. 
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Устойчивое региональное развитие предполагает создание возможностей 

для сбалансированного использования региональных ресурсов, в том числе ра-

циональное природопользование. Иными словами, решение экономических и 

социальных проблем должно осуществляться с учетом требований, предъяв-

ляемых экологической системой региона. Опираясь на отечественный и зару-

бежный опыт, можно утверждать, что несоблюдение требований устойчивого 

развития разрушительно сказывается не только на жизнедеятельности конкрет-

ного региона, но и приводит к разрушительным последствиям национального 

масштаба. Поэтому исследование проблематики устойчивого развития региона 

должно проводиться с позиции системности и комплексности, и являться ча-

стью общей методологии устойчивого развития.  

Современные подходы к проблемам регионального управления предпола-

гают рассмотрение региона как открытой системы, интегрированной в социо-

эколого-экономическую систему государства. Таким образом, обеспечение 

макроэкономической устойчивости подразумевает осуществление государст-

венной регулятивной политики на мезоуровне во всех его экономических под-

системах: производственной, инвестиционной, научно-технологической, внеш-

неэкономической, финансовой. 

Проблема устойчивого регионального развития обострилась в Российской 

Федерации после развала СССР в результате трансформации ее экономической 

системы, приведшей к возрастанию роли добывающих отраслей. В связи с этим 

возникла необходимость четко определить место региональной экономической 

системы во всей совокупности воспроизводительных отношений. Учитывая от-

крытый характер региональных систем, для решения данной проблемы необхо-

димо рассматривать регионы с учетом их межрегиональных и внешнеэкономи-

ческих связей со странами ближнего и дальнего зарубежья. 

Только в этом случае страна сможет создать зоны опережающего роста, 

которые позволят ей включиться в глобальные цепочки добавленной стоимо-

сти. Создание для регионов условий для межрегиональной и международной 

интеграции приведет к росту их конкурентоспособности на мировых рынках и 

превратит их в полноправных участников глобального экономического про-

странства и происходящих в нем научно-технических, социально-



 

экономических, финансовых и производственных изменений. Усиление роли 

российских регионов в глобальном экономическом пространстве повысит роль 

России в международном разделении труда и позволит ей и еѐ регионам занять 

лидирующие позиции в мировой экономической системе. 

Необходимость усиления внимания к проблематике устойчивого развития 

российских регионов связана также с тем, что механизм взаимодействия бизне-

са и власти реализуется на региональном уровне через программы поддержки 

малого и среднего бизнеса, региональные экологические программы, систему 

государственного заказа и т.д. При разработке проблематики устойчивого ре-

гионального развития необходимо учитывать дифференциацию регионов, вы-

званную особенностями их пространственного размещения, наличием или от-

сутствием факторов производства на территории региона, способностью при-

влекать и эффективно использовать привлекаемые факторы. Формируя на этой 

основе цепочки добавленной стоимости, регион не только определяет своѐ ме-

сто в системе международного и межрегионального разделения труда, но и 

формирует условия для возникновения глобальных цепочек добавленной стои-

мости на территории государства. Это утверждение подтверждается усилением 

интеграционных процессов в российской экономике и выражается в создании 

межрегиональных торгово-посреднических, финансовых, информационных, 

научно-технических связей, росте прямых цепей поставок, создании совмест-

ных предприятий, региональных кластеров, открытии филиалов промышлен-

ных и финансовых международных корпораций и т.п. Развитие интеграцион-

ных процессов приводит к тому, что практически все регионы прямо или опо-

средованно становятся участниками международных экономических отноше-

ний. 

Концепция устойчивого регионального развития базируется на необхо-

димости взаимной согласованности и сбалансированности экономических, эко-

логических и социальных факторов. В отечественной науке общепризнанной 

является необходимость комплексного исследования проблемы устойчивого 

развития регионов. В качестве инструмента решения проблемы повышения ус-

тойчивости может рассматриваться сценарный подход, учитывающий многова-

риантный характер развития региональной народно-хозяйственной системы. 

Опираясь на мировой опыт, можно утверждать, что роль государства в решении 

проблемы региональной устойчивости заключается в осуществлении координа-

ционных и представительских функций. При этом можно выделить следующие 

направления формирования государственной региональной экономической по-

литики: 

1. Децентрализация системы государственного управления, направлен-

ная на усиление самостоятельности регионов, путем передачи им значительной 



 

части властных полномочий и распределения ответственности. 

2. Избирательная система целевой поддержки регионов с целью вырав-

нивания уровней их социально-экономического развития. 

3. Включение регионов в реализацию государственных планов, про-

грамм, стратегий на основе принципов индикативного планирования. 

4. Формирование долгосрочных концепций и стратегий регионального 

развития, согласованных с национальными концепциями и стратегиями. 

Последнее направление в настоящее время используется и в российской 

практике. Применительно к современным российским условиям государствен-

ная региональная политика должна быть направлена на решение следующих 

проблем регионального развития, характерных для большинства российских 

регионов: 

− формирование условий для эффективного функционирования реального 

сектора экономики; 

− повышение инвестиционной привлекательности российских регионов; 

− стимулирование рационального природопользования; 

− создание условий для развития интеграционных процессов, в том числе 

на основе региональных, межрегиональных, международных кластеров и плат-

форм; 

− создание условий для роста инновационной активности на региональ-

ном уровне; 

− участие в реализации крупных инфраструктурных проектов; 

− формирование конкурентной среды, развитие рыночных отношений, 

вовлечение регионов в международные проекты и программы. 

Решение этих проблем должно осуществляться в рамках взаимодопол-

няющих механизмов регионализации и межрегиональной интеграции. Меха-

низм регионализации основывается на учете региональной специфики и роли 

регионов в общероссийской экономической политике. Реализация механизма 

предполагает разработку программ социально-экономического развития регио-

нов с учетом их специфических особенностей. Механизм межрегиональной ин-

теграции направлен на создание условий для развития крупных межрегиональ-

ных проектов в сфере логистики, энергетики, телекоммуникаций, внешнеэко-

номических связей и т.п. 

За счет механизма регионализации у регионов появляется возможность 

для производства и продвижения уникальных региональных продуктов, в то же 

время механизм межрегиональной интеграции обеспечивает формирование ре-

гиональных рыночных взаимодействий. 

В настоящее время проблематика устойчивого развития является наибо-

лее востребованной в контексте разработки народно-хозяйственных стратегий и 



 

программ развития Арктической зоны Российской Федерации (АЗРФ). Уни-

кальность природной среды и пространственное размещение Арктических ре-

гионов определяют приоритетный характер проблемы устойчивого развития 

АЗРФ. Для достижения этих целей необходимо обеспечить: 

− эффективное использование неистощимых, истощимых природных ре-

сурсов; 

− поддержку традиций у коренного населения АЗРФ; 

− повышение качества жизни и улучшение здоровья населения; 

− восстановление разрушенных природных систем и создание действен-

ной системы охраны окружающей среды; 

− поддержку существующих и формирование новых «точек роста»; 

− развитие транспортной инфраструктуры, обеспечивающей связь АЗРФ 

и других регионов России и мира, включая формирование новых транспортных 

коридоров и модернизацию Северного морского пути; 

− укрепление национальной безопасности России в Арктике; 

− создание условий для формирования единого экономического про-

странства на основе межрегиональной и международной интеграции, партнер-

ства и территориального разделения труда; 

− создание благоприятных условий для ведения экономической деятель-

ности во всех регионах АЗРФ с целью сокращения разрывов в уровне жизни, 

величине валового регионального продукта, обеспеченности объектами произ-

водственной и социальной инфраструктуры и т.п.; 

− развитие научных исследований, международного научно-технического 

сотрудничества в области устойчивого развития Арктики. 

Реализация концепции устойчивого развития АЗРФ предполагает соблю-

дение принципов гармонизации, экологичности, распределения прав и полно-

мочий и некоторых других. Принцип гармонизации означает, что для обеспече-

ния устойчивого развития необходима гармонизация экономической, социаль-

ной и экологической его составляющих, направленная на сохранение уникаль-

ной экосистемы и рациональное природопользование. Принцип экологичности 

подразумевает, что принятию политических и экономических решений должно 

предшествовать проведение экологических экспертиз, направленных на оценку 

отдаленных экологических последствий, и согласования программ природо-

охранных мероприятий. 

Учитывая неравномерность развития регионов АЗРФ и еѐ стратегическое 

значение для государства в целом, мы считаем необходимым предложить 

принцип распределения и законодательного закрепления прав, обязанностей и 

ответственности между федеральными, региональными и местными органами 

власти и природопользователями в сфере охраны окружающей среды и при-



 

родных ресурсов и народонаселения. 

Основными задачами в указанных областях являются создание условий 

для устойчивого социально-экономического развития районов Арктики, сокра-

щение региональных различий по уровню жизни населения, борьба с бедно-

стью, духовное и культурное развитие коренных малочисленных народов Севе-

ра с учетом собственного потенциала и традиционных знаний, повышение 

уровня и доступности образования, предупреждение и борьба с заболеваниями 

социального характера, создание условий для увеличения продолжительности 

жизни и снижения заболеваемости коренных малочисленных народов Севера, 

реформирование и модернизация жилищно-коммунального комплекса. Для это-

го необходимо: 

− решение ретроспективных проблем социально-экономического разви-

тия, связанных с унаследованной от советского периода деформированной и 

неэффективной структурой экономики Арктики; 

− создание условий для адаптации хозяйства и населения высокоширот-

ных районов к новым экономическим условиям и бесперебойного обеспечения 

отоплением и электроэнергией, экологически безопасными продуктами пита-

ния; 

− оценка и снижение экологических и технологических рисков здоровья 

населения при авариях на трубопроводах и других объектах промышленного и 

коммунального хозяйства; 

− переход арктического хозяйственного комплекса на использование вы-

сокоэффективных автоматизированных технологий, применение вахтовой и ро-

тационной системы ведения работ; 

− оптимизация численности населения и структуры населения в Арктике, 

путем проведения целенаправленной миграционной политики, развитии рынка 

труда и систем подготовки и переподготовки кадров, обеспечения внутренней и 

внешней мобильности населения, использование договорных форм найма ра-

ботников бюджетной сферы, применение вахтового метода; 

− создание условий для традиционного природопользования малочислен-

ных народов Севера, сохранения традиционного образа жизни, самобытной 

культуры и развития потенциала на базе традиционных знаний; 

− внедрение инноваций в градостроительной сфере, направленное на 

комплексное освоение арктических территорий, их развитие; 

− усиление региональной составляющей образовательных программ, со-

четая в них задачи освоения современных знаний, навыков и умений с тради-

ционными для региона навыками и знаниями, обеспечивающими возможность 

полноценной жизни в экстремальных природных условиях, приоритетное вне-

дрение в Арктике дистанционных методов обучения. 



 

Основными задачами научного обеспечения устойчивого развития и 

обеспечения экономической безопасности АЗРФ являются активизация фунда-

ментальных и прикладных исследований в таких областях как: 

− сохранение арктических экосистем и обеспечение экологической безо-

пасности; 

− устойчивого ресурсопользования в условиях вечной мерзлоты и уязви-

мых экосистем; 

− влияние арктической природной среды на жизнедеятельность человека;  

− создание прогрессивных технологий жизнеобеспечения;  

− изучение Арктической экосистемы и влияния на нее хозяйственной 

деятельности;  

− организация крупномасштабных и комплексных научных проектов с 

привлечением представителей мирового научного сообщества;  

− внедрение и широкое использование дистанционных методов исследо-

вания Арктики и формирования баз данных на основе ГИС-технологий; 

− разработка и внедрение новых наукоѐмких технологий с целью повы-

шения эффективности осуществляемой в Арктике производственной деятель-

ности; 

− обеспечения ее конкурентоспособности, повышения экологичности хо-

зяйствования и снижения рисков техногенных и природных катастроф. 

Оценивая усилия государства по развитию АЗРФ, следует отметить, что 

они направлены на создание базовых условий, обеспечивающих возможность 

гармонизированного, внутренне сбалансированного функционирования основ-

ных компонентов устойчивого развития в российской Арктике – природы, на-

селения, народного хозяйства. При этом разработка и принятие решений на 

всех уровнях управления осуществляются с учетом народнохозяйственных 

приоритетов и оценкой последствий реализации этих решений в экономиче-

ской, социальной, экологической сферах.  

В сфере оценки качества жизни населения арктических регионов, это мо-

гут быть показатели продолжительности жизни, состояния здоровья, загрязне-

ния окружающей среды, образовательного уровня, уровня безработицы и заня-

тости. Для оценки нагрузки хозяйственной деятельности на окружающую среду 

целесообразно использовать показатели, характеризующие объемы потребле-

ния природных ресурсов, а также нормы компенсации за нанесение вреда арк-

тической экосистеме. Они должны ориентировать государственные и коммер-

ческие структуры на решение проблем безопасности арктических регионов в 

экономическом, политическом, экологическом и других направлениях. Необхо-

дим также постоянный мониторинг запасов природного сырья и разработка 

прогнозов его потребления в долгосрочной перспективе. 



 

Расчет этих показателей целесообразно осуществлять как в абсолютном, 

так и в удельном выражении (на единицу конечной продукции, на душу насе-

ления и пр.). Для оценки достигнутого уровня устойчивости социально-

экономического развития можно использовать такие показатели, как потребле-

ние энергии и других ресурсов в расчете на душу населения, единицу валового 

регионального продукта, а также показатели, характеризующие производство и 

утилизацию отходов.  

С учетом специфики АЗРФ для поддержания устойчивого развития необ-

ходима актуальная информация о состоянии окружающей среды, экосистем и 

охраняемых территорий (показатели качества атмосферы, вод, почв, состояния 

многолетнемерзлых грунтов, восстанавливаемости экосистем после негативно-

го воздействия на них, территорий и акваторий континентального шельфа 

и т.п.). 

Резюмируя выше сказанное, отметим, что реализация любых коммерче-

ских проектов на территории АЗРФ оправдана только в том случае, если выгода 

от нее превышает ущерб природной среде и имеется возможность запустить 

необходимые компенсационные механизмы. Данное положение представляется 

нам основным условием обеспечения устойчивости развития и обеспечения 

экономической безопасности АЗРФ. В связи с этим возникает важная народно-

хозяйственная задача разработки системы целевых нормативов по показателям, 

характеризующим социально-экономическое развитие АЗРФ с учетом данного 

требования. 
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Ученые-ленинградцы и создание защитника арктических рубежей –  

первой советской АПЛ 
 

СССР всегда активно участвовал в изучении Северного Ледовитого океа-

на и был единственным практическим участником использования Северного 

морского пути. На всех советских картах область Восточной Арктики до самого 

Северного полюса обозначалась как полярные владения Советского Союза. 

Но в первые десятилетия после окончания Второй мировой войны СССР был не 

в состоянии не только использовать эти безграничные пространства, но даже 

помешать проникновению в свои северные владения американских подводных 

лодок. 

Идея достижения Северного полюса подо льдами принадлежит великому 

русскому ученому Д.И. Менделееву. В начале XX века он работал над проектом 

лодки для полярных исследований, с помощью которой предполагалось за де-

сять дней проплыть подо льдами от Мурманска до Берингова пролива через Се-

верный полюс [10]. Однако в 1960-м году, когда американцы совершили на 

своих подводных атомоходах уже шесть походов в арктический бассейн, совет-

ские моряки еще только осваивали арктические воды в пределах, доступных 

дизельным кораблям. Никто в мире еще не догадывался, что Советский Союз 

уже создал в Ленинграде собственную атомную подводную лодку.  

Руководство советского военно-морского флота вскоре после окончания 

Великой Отечественной войны четко сформулировало свою позицию по клю-

чевым вопросам кораблестроительной политики. Так главнокомандующий 

ВМС адмирал Н.Г. Кузнецов выступая на совещании конструкторов-

кораблестроителей в октябре 1946 г. сказал: «Основные вопросы новой техни-

ки, влияющие на состав военно-морской силы, а стало быть, на новое корабле-

строение, это – атом, ракета, новая энергетика и новые средства наблюдения, 

связи и управления» [7]. 

Одной из основных целей кораблестроителей всего мира было создание 

единого двигателя, обеспечивавшего ход подводной лодки, как в надводном, 

так и в подводном положении. Эта задача в полной мере была решена только 

в послевоенные годы, благодаря применению на подводных лодках атомного 



 

реактора. 

В середине ХХ века, когда на основе выдающихся научных достижений 

в атомной физике появились реальные возможности использования принципи-

ально нового ядерного вида топлива, положение с созданием «единого двигате-

ля» кардинально изменилось. Осмысление путей применения появившихся 

в конце 1940-х начале 1950-х гг. ядерных реакторов для энергетических целей 

на море инициировало создание кораблей и судов нового типа. Замыслы ис-

пользовать ядерные источники энергии на флоте, и, прежде всего подводном, 

имели особое значение. При этом могла быть принципиально решена не только 

задача создания двигателя, способного обеспечить кораблю новые качества. 

В сочетании с новыми решениями по кораблям и их системам, новым видам 

оружия ядерная энергетика коренным образом изменила стратегические, опера-

тивно-тактические и технические возможности подводного флота, что привело 

к существенной корректировке военных доктрин ведущих держав мира.  

В создании первой атомной подводной лодки (АПЛ) нашей стране при-

шлось догонять США, как и в разработке атомного оружия. Соединенные Шта-

ты опередили СССР в строительстве и вводе в эксплуатацию первой АПЛ 

«Наутилус» на 4–5 лет. В этой гонке вооружения догонять пришлось самостоя-

тельно, решая в отсутствие аналогов множество взаимосвязанных научных и 

инженерных проблем создания новой области реакторостроения.  

Прежде всего, требовалось провести поиск таких тепловых циклов и типа 

реактора, схем передачи тепла, конструкций оборудования, способов его резер-

вирования, режимов работы энергоустановки, которые должны были удовле-

творять тактико-техническим требованиям к кораблю, которые определяются 

назначением АПЛ. Должна была учитываться специфика эксплуатации ядерно-

го объекта на море, т.е. маневры АПЛ, влияние кренов, качки, вибрации, изме-

нений давления, температуры и солености морской воды, возможное боевое 

воздействие. Использование ядерных реакторов должно было обеспечивать ус-

ловия для длительного и безопасного нахождения на АПЛ экипажа, для надеж-

ной работы и обслуживания всей корабельной техники.  

К новизне и сложности крупных технических задач добавились возник-

шие в процессе ее решения трудности, связанные с не изученностью многих 

процессов, протекающих в реакторной установке, несовершенством технологий 

ее изготовления и монтажа, недостаточным качеством использовавшихся мате-

риалов, неотработанностью приемов эксплуатации. Важнейшую роль в преодо-

лении этих трудностей играли научно-исследовательские и опытно-

конструкторские работы, к выполнению которых были привлечены ведущие 

организации страны по различным направлениям науки и техники, и в первую 

очередь – научные организации ВПК Ленинграда. 



 

Создание первой в СССР атомной подводной лодки было инициировано 

выдающимися отечественными учеными и конструкторами, работавшими над 

реализацией Атомного проекта, поскольку только они в конце 1940-х гг. могли 

оценить возможности и перспективы использования огромной энергии, выде-

ляющейся в процессе деления тяжелых ядер. Именно под их руководством и 

при непосредственном участии в обстановке строжайшей секретности разраба-

тывался первый в стране ядерный реактор для наработки плутония. 

Общее руководство всеми работами по Атомному проекту осуществля-

лось Специальным комитетом при ГКО СССР. Непосредственное руководство 

научно-исследовательскими, проектно-конструкторскими организациями и 

промышленными предприятиями, привлекаемыми к работе по проекту прово-

дилось Первым Главным управлением при СМ СССР, подчиненным Спецкоми-

тету. Одной из задач, возложенных на Спецкомитет, было руководство строи-

тельством атомно-энергетических установок [2]. Технический совет Спецкоми-

тета, в состав которого входили виднейшие ученые Ленинградских научных 

школ А.И. Алиханов, И.Ф. Иоффе, И.К. Кикоин, И.В. Курчатов, Ю.Б. Харитон 

и другие, был призван рассматривать планы НИР по таким установкам и их 

проектам. 

Тем не менее, до конца 1940-х гг. приоритетной задачей Спецкомитета и 

начавшей создаваться атомной промышленности было создание ядерного ору-

жия. Проработки ядерных энергоустановок осуществлялись малочисленными 

научно-инженерными группами. Поддержкой этих работ стал утвержденный 

Советом Министров СССР план специальных научно-исследовательских работ 

на 1948 г, которым предусматривалась разработка предварительных проектных 

заданий по нескольким типам реакторов тепловой мощностью 300–500 МВт на 

обогащенном уране. Разработка этих заданий должна была осуществляться 

ЛИП и Институтом физических проблем АН СССР, НИИ Химмаш с привлече-

нием ОКБ «Гидропресс», ГСПИ-11, ОКБ-12, ВИАМ и др. [3]. 

По инициативе И.В. Курчатова НТС ПГУ в ноябре 1945 г. рассматривает 

и поддерживает подготовленные С.М. Фейнбергом (ЛИП АН СССР) соображе-

ния о возможностях создания атомного двигателя для подводных лодок в трех 

вариантах (водяное, газовое и металлическое охлаждение) с мощностью двига-

теля 10000 КВт на валу. 

В 1950–1951 гг. в ИФП АН СССР под руководством А.П. Александрова 

выполнялась работа по определению возможности (по массогабаритными ха-

рактеристикам) размещения ядерной установки на подводной лодке. Предлага-

лась двухконтурная паропроизводящая установка с реактором, охлаждаемым 

гелием тепловой мощностью 40 МВт. Реакторная установка, по оценкам авто-

ров, весила 360 т и вписывалась в подводную лодку с диаметром прочного кор-



 

пуса 6,6 м.  

В НИИ химии под руководством Н.А. Доллежаля группой П.И. Алещен-

кова в 1949 – начале 1950 гг. прорабатывалась энергоустановка для подводной 

лодки на базе апробированного типа аппарата – канального, с обогащенным 

урановым водяным теплоносителем тепловой мощностью 150 МВт. Позднее на 

основе этих схемно-конструкторских проработок было сформулировано техни-

ческое задание на проектирование энергоустановки, работающей на гребной 

винт с двумя автономными турбогенераторами.  

Интенсивные проработки ядерной энергоустановки для подводной лодки 

осуществлялись в эти же годы под руководством А.И. Лейпунского группой со-

трудников лаборатории «В» вместе с конструкторами ОКБ «Гидропресс» во 

главе с Б.М. Шолковичем. Ими развивались идеи использования реактора на 

промежуточных нейтронах со свинцово-висмутовым теплоносителем, позво-

лявшим резко уменьшить давление в первом контуре и существенно повысить 

температуру пара во втором. Другая группа сотрудников Лаборатории «В» во 

главе с Д.И. Блохинцевым прорабатывала схему канального охлаждаемого во-

дой реактора, но с более эффективным, чем графит, бериллиевым замедлителем 

и отражателем из оксида бериллия, что позволяло уменьшить размеры реакто-

ра. Эта схема было впоследствии использована (под индексом «БМ») наряду со 

схемой водо-водяного реактора (индекс «ВМ») на этапах предэскизного и эс-

кизного проектирования ППУ первой АПЛ. 

Широко организованные поисковые работы по возможным вариантам 

ЯЭУ позволяли ставить перед Правительством вопрос о начале проектирования 

атомной подводной лодки. В 1951 г. А.П. Александров и Н.А. Доллежаль с уче-

том возросшего объема сведений в печати об активизации усилий США, на-

правленных на применение атомной энергетики на подводных лодках и авиа-

носцах, направляют соответствующие предложения высшему командованию 

ВМФ, но не находят поддержки. Ситуация коренным образом изменилась, ко-

гда В.А. Малышев (заместитель председателя СМ СССР, в 1953–1955 гг. – ми-

нистр среднего машиностроения) пришел к руководству атомной отраслью 

страны. Повторное обращение в правительство И.В. Курчатова, А.П. Александ-

рова и Н.А. Доллежаля в 1952 г. было решительно поддержано В.А. Малыше-

вым, и 09.09.1952 г. за подписью И.В. Сталина вышло Постановление 

СМ СССР № 4098-1616 «О проектировании и строительстве объекта № 627» – 

первой в СССР атомной подводной лодки [4, с. 11]. 

Выход постановления правительства активизировал поисковые, научные 

и конструкторские работы, придал им упорядоченный характер. Была создана 

организационная база по кооперации участников проекта, определены сферы 

их ответственности, последовательность и сроки выполнения этапов. Последо-



 

вали назначения: научного руководителя работ по созданию АПЛ А.П. Алек-

сандрова, его заместителя по физическим расчетам и исследованиям Д.И. Бло-

хинцева, главного конструктора АПЛ В.Н. Перегудова, главного конструктора 

энергоустановки Н.А. Доллежаля. Руководство проектными и научно-

исследовательскими работами по АПЛ в целом возлагалось на ПГУ, при НТС 

которого создавалась специальная секция № 8. Организуется специальный На-

учно-исследовательский институт № 8 (НИИ-8) для выполнения проектных, 

опытных и научно-исследовательских работ по созданию комплексной энерго-

силовой установки для АПЛ. Директором НИИ-8 назначается Н.А. Доллежаль. 

[11, с. 188]. 

Постановлением № 4098-1616 заданы и некоторые важные характеристи-

ки будущей АПЛ – глубина погружения (200–300 м) и скорость движения под 

водой (20–25 уз.), длительность нахождения в погруженном состоянии (30–

60 суток). По своим значениям они во много раз превосходили соответствую-

щие характеристики лодок с традиционной энергетикой [4, с. 15]. 

Особенностью постановления является то, что в нем не обозначены инте-

ресы ВМФ и участие флота в работах, в отличие от действовавшего в стране 

порядка создания боевой техники, заказчиком проекта АПЛ и необходимых 

НИОКР было определено ПГУ. С одной стороны В.А. Малышев считал, что 

консерватизм взглядов высшего командования ВМФ, проявившийся при рас-

смотрении предложений о начале работ по ЯЭУ и АПЛ, может затруднить ра-

боту. В то же время по первоначальному замыслу АПЛ должна быть межкон-

тинентальным транспортным средством для большой торпеды с очень мощным 

термоядерным зарядом, предназначенным для уничтожения крупных берего-

вых военно-морских баз противника.  

Идея создания атомной подводной лодки была выдвинута и настойчиво 

продвигалась специалистами-реакторщиками, далекими по роду занятий от 

проблем кораблестроения и методов их решения. С другой стороны, с возмож-

ностями реакторной техники и особенностями ее применения создатели под-

водных лодок фактически начали знакомиться только после выхода постанов-

ления правительства, которым разработка АПЛ поручалась СКБ-143, входив-

шему в систему Минсудпрома. В СКБ-143 была создана проектная группа под 

руководством В.Н. Перегудова и начальника 5-го ГУ Минсудпрома Ф.Ф. По-

лушкина для выполнения первоначальных проработок по лодке [5, с. 27]. 

На основе заданных характеристик корабля В.Н. Перегудовым, Н.А. Дол-

лежалем и Г.А. Гассановым (руководителем СКБК-198) при участии И.В. Кур-

чатова и А.П. Александрова были совместно определены необходимые для раз-

работки ЯЭУ основные исходные данные. По мере определения предваритель-

ных требований к основному оборудованию ЯЭУ к работам стали привлекать 



 

организации-соисполнители. Так ОКБ Ленинградского Кировского завода 

(ЛКЗ) под руководством главного конструктора Н.М. Сизова разрабатывало 

электронасосы первого контура, другое КБ того же завода – паротурбинные ус-

тановки (ПТУ) (главный конструктор М.А. Казак) [4, с. 16]. 

Разработка проекта ПТУ осуществлялась ОКБ ЛКЗ с активным участием 

инженеров СКБ-143. Электрогенератор и связанное с ним оборудование и сис-

темы в рамках общего проекта конструировались заводом «Электросила». Пи-

тательные и конденсатные электронасосы ПТУ создавались заводом «Эконо-

майзер», масляный и циркуляционный электронасосы – ЛКЗ. Энергетики СКБ-

143 взяли на себя взаимную увязку технических решений по ПТУ и паропроиз-

водящей установке (ППУ). В дальнейшем такая практика стала традиционной. 

Конструкторы реакторной установки, работавшие, в основном, в организациях 

Минсредмаша стали осуществлять разработки ППУ по техническим заданиям, 

подготовленным специалистами-энергетиками кораблестроительных бюро. 

Предэскизный проект был выпущен в марте 1953 г. группой проектантов-

подводников. Для выполнения проекта руководство Минсудпрома решило ис-

пользовать одно из конструкторских бюро с проведением необходимой реорга-

низации. Для этого, согласно приказу министра судостроительной промышлен-

ности от 18 февраля 1953 г., было полностью реорганизовано СКБ-143. Началь-

нику Бюро А.А. Антипину было предложено в пятидневный срок передать, 

а начальнику ЦКБ-18 П.П. Пустынцеву принять все работы СКБ-143. В связи с 

передачей работ было предложено перевести в ЦКБ-18 на постоянную работу 

практически весь состав сотрудников СКБ-143, оставив лишь небольшой кон-

структорский коллектив для работы по новому направлению. Начальником 

СКБ-143 приказом по МСП в феврале 1953 г. был назначен В.Н. Перегудов, 

а бюро в соответствии с возложенными задачами начинает существенно попол-

няться инженерно конструкторскими кадрами. В марте 1953 г. реорганизован-

ное СКБ-143 приступило к выполнению эскизного проекта АПЛ пр. 627 

[5, с. 36]. 

Сердцем АПЛ, несомненно, являлся атомный реактор, получивший обо-

значение ВМ-А, имевший кованый толстостенный корпус из высокоуглероди-

стой стали с внутренним антикоррозионным покрытием из нержавеющей стали. 

Сверху он закрывался массивной герметичной крышкой. В активную зону ре-

актора загружался уран, обогащенный U-235 до 21%, что более чем в пять раз 

превышало степень обогащения топлива для АЭС (обогащение которого не 

превышало 4%). Это позволяло значительно реже производить перезагрузку 

топлива, но одновременно значительно повышало его стоимость [13]. 

В качестве материалов биологической защиты применяли различные со-

четания свинца, воды, железа и водно-железных конструкций, карбида бора, 



 

материала на основе графита и карбида бора (карборита). Применялась теневая 

защита, при которой обеспечивалась радиационная защита в наиболее важных 

направлениях. Для радиационной защиты использовались и компоновочные 

решения при размещении оборудования ППУ в реакторном отсеке, при кото-

рых оборудование, находившееся снаружи реакторов (опорные конструкции, 

настилы, парогенераторы, баллоны компенсаторов объема) одновременно вы-

полняли роль биологической защиты [8]. 

Уникальность атомной подводной лодки и отсутствие каких-либо прото-

типов по использованию атомной энергетической установки на кораблях пре-

допределили необходимость проведения широкого круга НИОКР, выполняе-

мых СКБ-143, институтами и предприятиями-разработчиками оборудования. 

Повышение скорости подводного хода в 1,5–2 раза по сравнению с дос-

тигнутой в отечественном и зарубежном подводном флоте привело к необхо-

димости коренного изменения архитектурных форм и принятия новых техниче-

ских решений по кораблестроительной части проекта. Впервые в мировом ко-

раблестроении носовая оконечность была выполнена в форме тела вращения. 

По условиям управляемости корабля и для снижения сопротивления подводно-

го хода такая форма является наиболее рациональной. Эта форма была наибо-

лее целесообразной и с точки зрения размещения торпедного аппарата крупно-

габаритной торпеды, которая предусматривалась в первоначальном проекте 

АПЛ. 

При увеличении скорости хода и высоты ограждения резко возрастают 

вихревое сопротивление и гидродинамические кренящие моменты. Для их 

снижения была разработана новая лимузинная форма ограждения с объемным 

обтеканием. В кормовой оконечности, в районе расположения гребных винтов, 

на уровне линии гребного вала, для обеспечения устойчивого движения кораб-

ля были предусмотрены горизонтальные стабилизаторы. Кормовые горизон-

тальные рули были расположены за гребными винтами для повышения их эф-

фективности. 

Большой вклад в работы, связанные с управляемостью подводных лодок 

в различных режимах внесли ученые ЛКИ Д.П. Скобов и С.С. Золотов, рабо-

тавшие в СКБ-143 по совместительству. Монография Л.В. Калачевой по управ-

ляемости подводной лодки позволила в дальнейшем обоснованно определять 

гидродинамические качества рассматриваемых вариантов АПЛ и выбирать их 

оптимальные значения. Она стала ценным пособием при решении вопросов 

управляемости в других конструкторских и проектных организациях [5, с. 43].  

Особого внимания при реализации проекта потребовали работы, связан-

ные с обеспечением жизнедеятельности личного состава в герметизированном 

объеме корпуса лодки. Нужно было определить средства обеспечения боеспо-



 

собности моряков в условиях длительного нахождения человека в объеме ко-

рабля, не имеющего связи с воздушной атмосферой. Необходимо было найти 

средства борьбы с выделением в ограниченном объеме огромного количества 

тепла от механизмов энергетической установки, радиоэлектронных устройств и 

другого оборудования, с радиационным воздействием работающей АЭУ. Ве-

дущий организацией при проведении научно-исследовательских и эксперимен-

тальных исследований по данной комплексной проблеме являлся Государст-

венный институт прикладной химии (ГИПХ). Поскольку на лодке были сохра-

нены аккумуляторы, возникла проблема выделения вредных газов при зарядке 

аккумуляторных батарей. Было установлено, что при отсутствии вентиляции 

в отсеки лодки попадает мышьяковистый водород и сурьмянистый водород. 

Чтобы этого избежать, были приняты новые технические условия на свинцовые 

аккумуляторные пластины, которые не должны были содержать сурьму и 

мышьяк [1]. В ГИПХе под руководством начальника отдела Н.Г. Дунца были 

созданы регенеративные установки и регенерирующие вещества для поддержа-

ния в отсеках корабля воздуха с необходимой концентрацией по кислороду и 

углекислому газу [5, с. 50]. 

Все работы по созданию первой АПЛ и ее энергетической установки про-

изводились в режиме строгой секретности. Не подлежали разглашению наиме-

нования, ведомственная принадлежность и расположение предприятий-

разработчиков АПЛ, место расположения наземных испытательных стендов, 

завода, на котором строится лодка и т.д. При создании АПЛ ее научному руко-

водителю и главным конструктором было предоставлено право самостоятельно 

принимать окончательные решения относительно отступления от действовав-

ших тогда в машиностроении, судостроении и ВМФ нормативов и правил. 

Лишь узкий круг специалистов ВМФ получил возможность наблюдать за про-

цессом реализации проекта без права что-либо согласовывать. 

Руководство Министерства обороны и ВМФ узнало о работах по созда-

нию атомной подводной лодки только в июле 1954 г., когда разработка и строи-

тельство АПЛ продолжалось уже около двух лет. Заместитель председателя 

Совета Министров СССР, министр обороны Н.А. Булганин получил проект по-

становления о строительстве объекта 627 и приказал своему помощнику контр-

адмиралу П.Г. Котову разобраться в этом вопросе. Оказалось, что от ВМФ 

к проекту допущен лишь начальник отдела атомного оружия контр-адмирал 

П.Ф. Фомин, причем – только к разработке атомной торпеды, а не ко всему 

проекту. После этого Н.А. Булганин обратился к В.А. Малышеву с просьбой 

принять П.Г. Котова и обсудить с ним возможности принятия участия для 

представителя ВМФ в работе по созданию АПЛ. По свидетельству П.Г. Котова: 

«Малышев в тот же день принял меня, вынул из сейфа постановление Сталина 



 

от 12 [9] сентября 1952 г., передав мне, сказал: прочтите. А сам на листе бумаги 

начертил разрез подводной лодки с девятью отсеками, рассказал мне, что в ка-

ком отсеке находится. Затем над пепельницей сжег этот чертеж. В.А. Малышев 

вручил мне допуск особой важности к проекту 627 и лодке К-3…» [6]. 

На заседании правительства под руководством Н.С. Хрущева утвержде-

ние проекта 627 для К-3 было отложено. Главнокомандующему ВМФ было по-

лучено рассмотреть проект и дать по нему заключение. К ознакомлению с тех-

ническими проектами бала допущена комплексная экспертная группа специа-

листов ВМФ под руководством контр-адмирала Е.Е. Орла. Специалисты ВМФ 

отвергли идею суперторпеды. Они сочли, что приблизиться к цели, всплыть, 

определить свое местоположение и произвести пуск суперторпеды экипаж не 

успеет – АПЛ будет уничтожена. В любом случае, она не успеет скрыться после 

стрельбы. В результате рассмотрения экспертизы совместно с А.П. Александ-

ровым и В.Н. Перегудовым, со специалистами и руководителями Минсудпрома 

и Минсредмаша возражения ВМФ были приняты. Оперативно-тактическое на-

значение подводной лодки было изменено, она предназначалась теперь для 

действий не по базам, а по кораблям противника в море [9]. Для этого вместо 

одного торпедного аппарата и одной большой торпеды было принято восемь 

торпедных аппаратов с запасом 20 торпед. Изменение назначения первого ато-

мохода потребовало полной переделки носовой части корабля, где располага-

лись торпедные аппараты [5, с. 58].  

Технический проект первой отечественной АПЛ, при разработке которого 

были использованы последние на то время достижения науки и техники, свиде-

тельствовал, что АПЛ пр. 627 представляет собой новый тип подводного ко-

рабля. Ее проектные характеристики определились принципиально другой 

ядерной энергетикой невиданной доселе мощности, а также совокупностью 

большого числа новых технических решений, предложенных разработчиками 

лодки, ее оборудования и систем. Это касалось конструкций и материалов кор-

пуса подводной лодки, размещения и компоновки отсеков, способов крепления 

оборудования, построения и функционирования систем энергообеспечения, ра-

диоэлектроники, кондиционирования и вентиляции. Впервые создано устрой-

ство для компенсации магнитного поля лодки, система зарядки аккумулятор-

ных батарей в подводном положении без связи с атмосферной, возможность 

стрельбы торпедами с глубины 100 м и 8-торпедного залпа, штурманское воо-

ружение для АПЛ с большими районами плавания, обеспечивающее маневри-

рование лодки на больших скоростях хода и др. [12, с. 237]. 

Всего к проектированию, изготовлению оборудования и систем корабля, 

его строительству было привлечено 135 организаций, в том числе 20 конструк-

торских бюро, 35 научно-исследовательских институтов, 80 заводов различных 



 

отраслей отечественной промышленности 4, с. 65. В результате напряженного 

труда коллектива СКБ-143 и предприятий-разработчиков оборудования 

в 1953 г. были завершены эскизный, а в 1954 г. – технический проект АПЛ. 

Вскоре после начала выпуска рабочих чертежей с учетом корректировки техни-

ческого проекта по предложениям ВМФ началась постройка корабля на заводе 

№ 402 в Молотовске (Северодвинске). В 1957 г. он был спущен на воду, в 1958 

году прошел ходовые испытания, а затем был передан ВМФ в опытную экс-

плуатацию 5, с. 7. 

Уже в 1959 г. было принято решение о подготовке первой АПЛ к походу 

на Северный полюс. Перед атомной подводной лодкой проекта 627 (К-3) был 

поставлен ряд задач. Учебная боевая задача заключалась в том, чтобы крейси-

ровать в районе Северного полюса, лишая подводные ракетоносцы «противни-

ка» возможности нанесения ядерного удара по жизненно важным центрам 

СССР. Предполагалось испытать навигационные комплексы и проверить рабо-

тоспособность лодки в условиях низких температур, провести исследования 

рельефа дна, течений, ледовитости. Для выполнения этих задач была проделана 

большая работа специалистами НИИ, предприятиями и организациями, гидро-

графической и гидрометеорологической службами флота. Были задействованы 

тысячи людей по всей стране и прежде всего в Ленинграде. Тщательная подго-

товка себя оправдала: 17 июля 1962 г. в 6 часов 59 минут 10 секунд по москов-

скому времени АПЛ К-3 достигла Северного полюса 14, с. 176. 

Создание первой отечественной АПЛ явилось крупным научно-

техническим достижением. Была решена задача по усилению обороноспособ-

ности страны и ликвидирована монополия США в этой области. В значитель-

ной мере такому развитию событий страна обязана крупнейшим ученым-

атомщикам ленинградской школы И.В. Курчатову и А.П. Александрову, а так-

же Н.А. Доллежалю. Благодаря их широкому научному кругозору, творческим 

и организаторским способностям, настойчивости, усилиями многих коллекти-

вов за короткое время заработала первая в СССР ядерная энергоустановка для 

подводного корабля. Став революционным прорывом в отечественной технике, 

ее создание обеспечило изменение потенциала военно-морских сил страны.  

Были заложены основы новой для страны области науки и техники – ко-

рабельной ядерной энергетики, что вызвало бурное развитие широкого круга не 

существовавших ранее направлений исследований, конструкторских и техноло-

гических разработок. В отечественной металлургии, химии, машиностроении и 

кораблестроении получили развитие новые многопрофильные производства.  

Решающее влияние ядерная энергоустановка оказала на конструкцию и 

тактико-технические характеристики подводной лодки. Используя достоинства 

мощного и компактного действительно «единого» двигателя, последовательно 



 

выявляя и решая необычные и сложные технические задачи, связанные с осо-

бенностями его применения, разработчикам АПЛ под руководством 

В.Н. Перегудова совместно с кораблестроителями, заводами-изготовителями 

комплектующего оборудования, специалистами ВМФ удалось создать принци-

пиально новый корабль, положивший начало развитию отечественного атомно-

го флота. 
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Значение Арктической зоны России 

для формирования национальной инновационной системы 

 

Актуальность темы данной статьи обусловлена тем, что Арктика пред-

ставляет собой зону стратегических интересов России. В настоящее время, ве-

дущие страны НАТО, и прежде всего США, значительно интенсифицировали 

наращивание своего политического, военного и экономического присутствия 

в российском секторе Арктики.  

Между тем, интересы так называемых «арктических» государств, весьма 

различны и мотивированы соответствующими факторами. Заслуживает внима-

ние в этом отношении точка зрения Н.А. Васильевой и Чэньсин Вана о класси-

фикации этих стран. Указанные авторы считают, что на основе анализа нацио-

нальных интересов в овладении богатствами Арктического региона можно 

предложить следующую классификацию стран: 

 государства, стремящиеся к арктической суверенизации (Россия, 

Канада, Норвегия, Дания); 

 государства, требующие как интернационализации, так и сохране-

ния своих арктических интересов (США, Финляндия, Исландия); 

 неарктические государcтва, позиция которых предусматривает гло-

бализацию Арктического региона и, соответственно, взаимодействие с другими 

странами на прагматическом уровне (Китай, Япония, Южная Корея, Германия, 

Великобритания, Франция, Италия) [1, С. 22]. 

Мы согласны с мнением исследователя А.И. Гушера, который считает, 

что, во-первых, стратегический характер интересов России в Арктике обуслов-

лен масштабами ее присутствия в этой зоне, а также удельным весом т.н. «арк-

тической» экономики в целостном развитии России (20% ВВП) и ее перспектив 

на будущее.  

Во-вторых, интересы России в Арктике непосредственно связаны 

с комплексными задачами освоения энергетических ресурсов и других полез-

ных ископаемых прибрежного шельфа, морского и океанического дна. 

Наконец, в-третьих, стратегическая цель обеспечения интересов России 

в Арктике есть окончательное уточнение и закрепление соответствующими 

международно-правовыми актами границ российского континентального 



 

шельфа и линий разграничения исключительных экономических зон с осталь-

ными арктическими государствами [2]. 

Исходя из вышесказанного, повышается актуальность проблемы, заяв-

ленной в названии статьи. Дело в том, что проблема регионального развития 

России связана с необходимостью ликвидации необоснованной неравномерно-

сти социально-экономического положения регионов, потребностью освоения 

природных ресурсов, установлением устойчивого экологического равновесия, 

оптимизацией территориальной структуры хозяйства, обеспечением по воз-

можности максимальной занятости населения в конкретном регионе и пр.  

Ряд специалистов считает, что в настоящее время задача повышения кон-

курентоспособности экономики путем перехода к инновационному развитию 

становится приоритетной как на федеральном, так и на региональном уровне. 

Необходимо использование новейших эффективных методов воздействия на 

экономику. Подобное воздействие осуществляется с помощью региональных 

программ, представляющих собой разновидность целевых комплексных про-

грамм и служащих инструментом регулирования и управления региональной 

стратегией экономического, социального и научно-технического развития, 

формой хозяйственной деятельности, способом приоритетной концентрации 

ресурсов для решения неотложных, насущных проблем. 

Арктический регион практически превратился в центр пересечения на-

циональных интересов арктических и неарктических государств и формирова-

ния современной системы глобальной и региональной безопасности.  

Россия активно продолжает действовать в Арктике. 18 сентября 2008 г. 

Президентом РФ были утверждены Основы государственной политики в Арк-

тике на период до 2020 г. и дальнейшую перспективу, где сформулирована на-

циональная арктическая политика России. Исследователь А.М. Коновалов от-

мечает, что высокая значимость Арктической зоны для экономики Российской 

Федерации обусловливает необходимость разработки отдельной системы доку-

ментов стратегического планирования, направленных на реализацию государ-

ственной политики России в Арктике.  

В контексте структуры стратегического и территориального планирова-

ния во исполнение решений Президента Российской Федерации и Правительст-

ва Российской Федерации Минрегионом России совместно с Советом по изуче-

нию производительных сил (СОПС) разработаны Стратегия развития Арктиче-

ской зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности 

на период до 2020 г., утвержденная Президентом Российской Федерации 

В.В. Путиным 8.02.2013 г. № Пр-232, а также проекты государственной про-

граммы «Экономическое и социальное развитие Арктической зоны Российской 

Федерации до 2020 г.» и подпрограммы «Создание институциональных усло-



 

вий для комплексного экономического и социального развития Арктической 

зоны Российской Федерации» государственной программы Российской Феде-

рации «Региональная политика и федеративные отношения».  

Наконец, в соответствии с поручениями Президента Российской Федера-

ции и председателя Правительства Российской Федерации по линии Минрегио-

на России инициирована разработка федерального закона об АЗРФ.  

Указанный исследователь выделяет три базовых принципа в структуре 

документов СОПС:  

1) нацеленность перечисленных стратегических и программных решений 

на возрастание роли и эффективности национальной арктической политики 

России в укреплении основ российской государственности, включая реализа-

цию суверенитета, суверенных прав и стратегических интересов нашей страны 

в Арктике;  

2) обеспечение социальной ориентированности и признании обществен-

ной значимости стратегических решений как следствий инновационной модели 

развития экономики в целом, что предполагает раскрепощение человеческого 

капитала, переход к экономике знаний (основополагающего ресурса устойчиво-

го социально-экономического роста, улучшение качества жизни (до сопостави-

мого с уровнем развитых арктических держав);  

3) комплексный характер разработок, нацеленность их на гармонизацию 

интересов всех субъектов национальной арктической политики – государства, 

институтов гражданского общества, деловых кругов, науки и коренных народов 

Севера, Сибири и Дальнего Востока Российской Федерации, проживающих на 

территории Арктической зоны Российской Федерации [3, С. 10–11]. 

Анализ специальной литературы показал, что региональная экономика 

находит отражение в концепциях НИС многих учѐных. Что касается положения 

региональной экономики в НИС, то его целесообразно рассматривать на основе 

пространственно-временной характеристики: с позиции общее, особенное, еди-

ничное; на макро-, мезо-, микроуровнях; в рамках международного, националь-

ного, регионального и муниципального пространства (Т.Д. Хватова); в пара-

метрах ультра-, интра- и инфраструктуры (И.Г. Салимьянова).  

Подчеркнѐм, что макроуровень означает экономическое сообщество го-

сударств, находящихся в глобальной зависимости друг от друга, так как между 

ними происходит взаимообмен. Мезоуровень – это НИС конкретной страны 

(в данном случае РФ). Региональная экономика представлена микроуровнем. 

Эта точка зрения отличается от признания учѐными НИС страны в пози-

ции макроуровня, а региональная экономика рассматривается на мезоуровне, 

наконец, на микроуровне анализируется экономика отдельного предприятия 

или экономика отдельных территорий в границах конкретного региона. 



 

В этом контексте экономика Арктической зоны России, несмотря на про-

странственные параметры, может быть рассмотрена на микроуровне. Арктиче-

ская зона России в связи с особенностями геополитического характера, уни-

кальностью природно-климатических условий и несомненными неразработан-

ными энергоресурсами более всех других регионов России открыта инноваци-

онному развитию. Поэтому столь велика значимость этого региона в формиро-

вании национальной инновационной системы. 
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Среднесрочный прогноз изменения климата в Арктике и его влияние 

на экономическую составляющую деятельности региона 
(на примере Мурманской области) 

 

Климатические изменения в мире особенно ощутимо проявляются в Арк-

тике, потому что ее климат в сильной степени зависит от поступления тепла и 

влаги из более теплых частей планеты, которое возрастает в результате гло-

бального потепления. В четвертом оценочном докладе Межправительственной 

группы экспертов по изменению климата (МГЭИК) приводятся данные мони-

торинга климата в Арктическом регионе за последнее столетие. 

Отмечается рост приземной температуры воздуха, сокращение площади 

распространения морского льда, периода его появления, ледового покрова, тая-

ния поверхностного слоя зоны вечной мерзлоты, зафиксированы изменения в 

экосистемах. В опубликованных в 2007 и 2008 гг. результатах исследований 

Росгидромета детализируются эти глобальные оценки. 

Температура воздуха. По данным наблюдений температура воздуха в 

Арктике за последнее столетие увеличивалась почти вдвое быстрее, чем сред-

няя температура Земли. Потепление здесь наиболее заметно зимой. С 1980-х гг. 

температура в холодное время года на большей части Арктического пояса уве-

личивалась примерно на 1°С за десятилетие. А 2007 год, по данным Росгидро-

мета, был самым теплым для региона за весь период наблюдений с 1921 года. 

В 2008 году аномалия среднегодовой температуры воздуха в полярной области 

составила 1,4°С. Таким образом, 2008 год также оказался в десятке самых теп-

лых лет, заняв седьмое место. Так, в зоне Кольского полуострова отклонения 

от нормы составили 1,2–1,6°С. 

Осадки. Количество осадков в Арктике выросло в среднем примерно 

на 8% за последние сто лет. Больше всего увеличились осадки в виде дождя 

с максимальным ростом осенью и зимой. Однако тенденции современных кли-

матических изменений в ходе осадков выражены значительно слабее, чем в хо-

де температуры. 

Сток рек. За последнее десятилетие сток рек в океан вырос почти во всей 

Арктике, а весенний максимум стока рек сейчас наблюдается в более ранние 

сроки. 

Снежный покров. Площадь снежного покрова уменьшилась примерно 

на 10% за последние 30 лет.  

Ледовый покров на озерах и реках. Более позднее замерзание и более ран-

нее вскрытие льда на реках и озерах приводит к сокращению сезона ледостава 



 

на период от одной до трех недель в некоторых регионах. 

Ледники и морской лед. Морские льды являются наиболее показательным 

индикатором изменений климата в Арктике. Сокращение льдов в Арктическом 

регионе происходит с конца ХIХ столетия. Правда, на фоне общего сокращения 

ледяного покрова были стадии его разрастания в 1900–1918 и в 1938–1968 гг., 

чередующиеся со стадиями его уменьшения в 1918–1938 гг. и с 1968 года 

по настоящее время. Цикличность этих процессов указывает на их общие есте-

ственные причины. Тем не менее, гипотеза о наличии цикла не противоречит 

антропогенной теории происходящих в настоящее время климатических изме-

нений. 

К естественным колебаниям добавляется антропогенный фактор, который 

только усиливает эффект потепления. В результате темпы сокращения ледяного 

покрова в Арктике в последние десятилетия значительно выше тех, которые 

происходили на протяжении всего XX века. Инструментальные наблюдения за 

арктическими льдами со спутников подтверждают значительное сокращение 

площади оледенения за последние 30 лет (на 15–20%). Спутниковые данные 

показывают, что среднегодовая площадь льдов в Арктике уменьшалась в сред-

нем на 2,7% за десятилетие. Особенно заметна динамика летнего льда. За по-

следнее десятилетие площадь морских льдов в сентябре сократилась на 7,4%. 

Начиная с 2002 года, один за другим регистрировались все более глубокие ми-

нимумы летней площади льда, а в 2007 году был достигнут абсолютный мини-

мум за период спутниковых наблюдений (c 1979 года) – 4,3 млн кв. км. На фоне 

общего сокращения летней протяженности льдов в Северном полушарии про-

исходит уменьшение летней ледовитости арктических морей, через которые 

проходит трасса Северного морского пути.  

Средняя толщина морских льдов в арктическом бассейне также уменьша-

ется. Это происходит в основном за счет сокращения площади, занимаемой 

многолетними льдами и, в меньшей степени, за счет уменьшения их толщины. 

Другими словами, старые многолетние льды постепенно замещаются более 

тонкими однолетними. За последние годы площадь многолетних льдов сокра-

тилась в несколько раз. Таяние арктических льдов приводит к усилению потеп-

ления в регионе вследствие так называемой положительной обратной связи: 

увеличение темпов сокращения ледового покрова ведет к уменьшению отража-

тельной способности поверхности (темный океан лучше поглощает тепло, чем 

белый лед) и, следовательно, увеличению поступления солнечной радиации. 

Помимо деградации морских льдов сокращается площадь и наземных 

ледников в Арктической зоне. Так, среднее отступление фронта ледника Пав-

лова за 2005–2006 гг. составило около 130 м, максимальное отступление фронта 

ледников – 370 м. 



 

Уровень моря. Наблюдения, проводимые с 1961 года, показывают, что 

средняя температура Мирового океана повысилась до глубины минимум 3 тыс. 

метров и что океан поглощает более 80% тепла, дополнительно вводимого 

в климатическую систему. Такое потепление вызывает расширение морской 

воды, способствуя повышению уровня моря. В результате потепления морской 

воды, а также усиливающегося таяния ледников суши уровень океана повыша-

ется. За последние сто лет уровень Мирового океана и уровень арктических мо-

рей выросли на 10–20 см. 

Вечная мерзлота. Свыше 90% территории российской Арктики располо-

жено в зоне распространения вечной мерзлоты. В целом, меняющиеся климати-

ческие условия способствуют повышению температуры вечномерзлой толщи и 

увеличению слоя сезонного оттаивания. Результаты наблюдений за вечной 

мерзлотой, которые проводились специалистами Института криосферы Земли 

РАН, показали, что на 31 станции, где проходили наблюдения, с 1956 по 

1990 гг. толщина деятельного слоя увеличилась в среднем на 20 см.  

Опасные погодные явления. Согласно статистике Росгидромета в послед-

нее десятилетие на территории севера России отмечался рост числа опасных 

погодно-климатических явлений (паводки, наводнения, снежные лавины, сели, 

ураганы, сильные осадки, чрезвычайная пожарная опасность и др.), а также 

увеличение неблагоприятных резких изменений погоды. С 1991 по 2008 гг. их 

ежегодное количество выросло более чем в 2 раза. Для Арктического региона 

наибольшую опасность представляют обильные снегопады, сильные морозы, 

ураганные ветра, а также повышение пожарной опасности. Ущерб, наносимый 

мировой экономике экстремальными гидрометеорологическими явлениями, 

по оценкам экспертов ООН, составляет 70% суммарного ущерба от воздействия 

природных катастроф и стихийных бедствий. По оценкам Всемирного банка, 

ежегодный ущерб от воздействия опасных гидрометеорологических явлений на 

территории России составляет 30–60 млрд руб. Вместе с тем отмечается, что 

своевременные адаптационные меры могут существенно снизить эти потери. 

К середине XXI века в приарктических регионах будет продолжаться по-

вышение среднегодовой температуры приземного воздуха. Наиболее заметным 

рост температуры будет в зимний период. Ожидается сокращение периода с ус-

тойчивым снежным покровом, увеличение осадков, особенно зимних, стока рек 

и рост температуры воды в водоемах. К середине столетия сократиться период 

ледостава, увеличатся темпы деградации вечной мерзлоты. Уменьшение ледо-

витости арктических морей будет проходить преимущественно за счет сокра-

щения площади и толщины многолетних льдов. 

Прогнозируются подъем уровня моря и увеличение частоты и интенсив-

ности опасных погодных явлений. При этом следует иметь в виду довольно вы-



 

сокий уровень неопределенности оценок, что объясняется недостаточно плот-

ной сетью наблюдений, сравнительно короткими рядами многолетних инстру-

ментальных гидрометеорологических наблюдений (регулярные наблюдения в 

Арктике начались только во второй половине ХХ столетия) и ограничениями 

пространственного разрешения климатических моделей. Необходимы дополни-

тельные исследования в отношении изменения климата в отдельных регионах 

российской Арктики. 

Последствия наблюдаемого потепления в Арктике уже сейчас очевидны. 

Современные климатические изменения существенно влияют на прибрежные 

сообщества, на экономику и инфраструктуру приарктических регионов. При-

брежная зона Мурманской области имеет протяженность около 2 тыс. км и 

омывается Баренцевым и Белым морями. На ее территории действуют предпри-

ятия и организации, представляющие все основные виды морской деятельности 

Российской Федерации: базы Военно-морского флота, морские порты, пред-

приятия по переработке уловов и судовых полуфабрикатов, судоремонт и судо-

строительство, прибрежные и морские рекреационные услуги, научные учреж-

дения и др. Деятельность этих предприятий и организаций дает около 60% ва-

лового регионального продукта (ВРП) области. На территории прибрежной зо-

ны расположены два города областного подчинения (Мурманск и Кандалакша), 

семь закрытых административно-территориальных образований (ЗАТО) Снеж-

ногорск, Заозерск, Видяево, Североморск, Полярный, Скалистый, Островной, 

более 50 прибрежных муниципальных образований. В прибрежной зоне сосре-

доточено свыше 60% населения области.  

Большинство прибрежных районов Мурманской области расположено 

в экстремальных климатических условиях Заполярья. Выделяются прибрежные 

поселения, жизнедеятельность которых обеспечивается исключительно при-

брежным рыболовством. Многие объекты хозяйственной деятельности, распо-

ложенные в прибрежной зоне Арктического пояса и Мурманской области, 

столкнутся с растущим воздействием штормов и интенсивной береговой эрози-

ей. Эрозия берегов в ряде мест уже сейчас превышает 10 м в год.  

В первую очередь, эти процессы создают препятствия для объектов море-

хозяйственного комплекса, сельского хозяйства, а также социальной и про-

мышленной инфраструктуры прибрежных территорий. Наблюдается все более 

насущная потребность в мерах защиты прибрежных территорий от наводнений. 

Крупные прибрежные города, промышленные регионы и порты подвергаются 

риску комбинированного воздействия повышения уровня моря и более частых 

морских штормов. Усиление ветровой активности в регионе может привести к 

удорожанию строительно-монтажных работ на открытом воздухе. 

Сокращение площади и толщины льдов в арктических морях будет спо-



 

собствовать увеличению периода свободной навигации по Северному морскому 

пути. Расчеты, выполненные в Арктическом и антарктическом научно-

исследовательском институте (ААНИИ), показали, что при наблюдавшихся в 

последние годы летних ледовых условиях плавание по высокоширотной трассе 

Северного морского пути в сплоченных льдах имеет такую же протяженность, 

как и по прибрежной трассе Северного морского пути в предшествующие годы. 

Однако длина пути по высокоширотной трассе почти на 600 миль короче, чем 

по прибрежной трассе. Прогноз возможных изменений ледовых условий в арк-

тических морях на 5–10 лет и далее до середины XXI века показывает, что до 

2015 года ледовые условия здесь будут формироваться на пониженном фоне 

ледовитости. До 2010–2015 гг. продолжительность ледового периода на трассах 

Северного морского пути от пролива Карские ворота к востоку будет превы-

шать шесть месяцев в году. Однако к концу этого столетия продолжительность 

сезона навигации (период, когда сплоченность морского льда меньше 50%) 

вдоль Северного морского пути, по прогнозу, увеличится до 120 дней от совре-

менных 20–30 дней. 

В некоторых районах Северного Ледовитого океана, по крайней мере, 

в начале XXI века, изменения климата могут оказать негативное влияние на 

развитие судоходства. Например, последние изменения морского льда в Севе-

ро-западном проходе сделали менее предсказуемыми условия для навигации. 

При потеплении большее количество отколовшихся айсбергов может попадать 

на морские пути, создавая дополнительную опасность для судоходства. Если 

исходить из межгодовой изменчивости ледовых условий, наблюдаемых за 50–

60 предшествующих лет, то можно ожидать, что и в последующие 20–30 лет на 

трассах Северного морского пути будут периодически возникать непростые для 

навигации условия, особенно в проливах Вилькицкого, Шокальского, Дмитрия 

Лаптева, Санникова и Лонга. 

Основная опасность, которую представляет таяние вечной мерзлоты – 

термокарст. Термокарстом называется процесс вытаивания подземных льдов и 

образования просадочных форм в рельефе. Из-за таких просадок грунта проис-

ходят разрушения фундаментов зданий, насыпей автомагистралей и железных 

дорог, покрытий аэродромов, разрывы трубопроводов. Так провал дома в Но-

рильске в 1966 году унес жизни 20 человек. Подобные случаи отмечались не-

однократно в Якутске. По данным на 1998 год в общей сложности около 300 

жилых домов пострадали в результате термокарстовых явлений в слое вечной 

мерзлоты. С 1990 по 1999 гг. число сооружений, получивших повреждения из-

за неравномерных просадок фундаментов, увеличилось, по сравнению с пред-

шествующим десятилетием в Норильске на 42%, в Якутске на 61%. Вторая 

проблема – выпучивание свай, фундаментов, опор мостов, оснований линий 



 

электропередач и т.д. Из-за повышения температуры происходит снижение 

смерзаемости этих объектов с вечной мерзлотой, в результате чего они «выдав-

ливаются» из мерзлой толщи обратно на поверхность. 

В условиях меняющегося климата сельское и лесное хозяйство будут 

приобретать все большее значение в структуре экономики Арктического регио-

на. Несмотря на суровые природно-климатические условия Заполярья, Мур-

манская область располагает собственным сельскохозяйственным производст-

вом, что позволяет частично решать проблему снабжения северян свежими 

продуктами питания. В Мурманской области сектор сельского хозяйства пред-

ставлен, в основном, молочным животноводством, свиноводством, птицеводст-

вом, оленеводством, пушным звероводством и тепличным овощеводством. 

В последние годы в области уже наблюдается рост индекса производства сель-

скохозяйственной продукции. С увеличением температуры воздуха увеличится 

вегетационный период, т.е. можно ожидать увеличения урожая. 

В то же время, сельское хозяйство является наиболее уязвимым сектором 

к неблагоприятным погодным условиям. С ростом экстремальности климата 

уязвимость сектора к таким опасным погодно-климатическим явлениям как 

сильный ветер, осадки, засухи будет возрастать.  
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Перспективы развития железнодорожного транспорта  

на Севере России 

 

Приоритет России в освоении Арктики обоснован территориальным при-

леганием этого региона к признанным мировым сообществом северным грани-

цам нашей страны. В исследовании арктических просторов наиболее заметный 

след оставили российские исследователи, которые на протяжении четырех сто-

летий провели сотни научных и практических экспедиций, внеся на карту мира 

завершающие географические открытия. «Российский след» в Арктике – это 

знакомые всему миру русские названия морей, проливов, островов, шельфов и пр. 

На громадные сырьевые ресурсы Арктики в середине ХХ в. обратили 

внимание ведущие мировые державы. Перспективы развития полярного регио-

на высоко оценены мировым сообществом. Борьба за арктический шельф, в на-

стоящее время, находится в начальной фазе, т.к. остаются неразрешенными по-

литические, экономические и социальные аспекты решения этой проблемы. По-

зиции признанных мировых «грандов» в этом регионе оспаривают новые поли-

тические и экономические игроки, такие как Китай, Индия, Южная Корея и др. 

Успех политического и экономического прорыва на арктическом про-

странстве для России возможен только при создании устойчивой, многофунк-

циональной транспортной инфраструктуры. В настоящее время выход в Аркти-

ку обеспечивают 14 российских морских портов бассейна Северного Ледовито-

го океана
7
. К сожалению, они не в состоянии решить проблемы конкурентной 

борьбы с потенциальными соперниками в регионе, т.к. большая часть портов 

оторвана от единой транспортной сети страны. К портам российского севера 

проложены всего три железнодорожных магистрали и этого явно недостаточно 

для закрепления доминирующей роли России в арктической зоне
8
. 

России необходимо рационально использовать потенциал своего уни-

кального экономико-географического положения. По своему географическому 

положению российские железные дороги являются неотъемлемой частью евра-

зийской железнодорожной сети, они непосредственно связаны с железнодо-

рожными системами Европы и Азии. Взаимодействие с транспортными систе-
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мами других континентов может осуществляться в т.ч. и через порты бассейна 

Северного Ледовитого океана. 

Ведущее положение железных дорог определяется их возможностью 

осуществлять круглогодичное регулярное движение, перевозить основную 

часть грузов и обеспечивать мобильность населения. Особое значение желез-

ных дорог определяется также большими расстояниями перевозок, слабым раз-

витием коммуникаций других видов транспорта в отдельных регионах, удален-

ностью мест добычи сырья от перерабатывающих предприятий и морских пор-

тов. 

От состояния железнодорожного транспорта зависят не только перспек-

тивы дальнейшего социально-экономического развития севера, но и возможно-

сти государства эффективно выполнять в данном регионе функцию защиты на-

ционального суверенитета и безопасности страны. Развитие железнодорожной 

сети России является одной из приоритетных задач государства. Обусловлено 

это тем, что железнодорожный транспорт является одним из ведущих в транс-

портной системе, его доля в обеспечении отечественных перевозок составляет 

более 40%. Распоряжением Правительства РФ от 17.06.2008 № 877-р утвержде-

ны Стратегия развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации 

до 2030 г. и план мероприятий по ее реализации
9
. Федеральным органам испол-

нительной власти поручено обеспечить реализацию Стратегии, а субъектам 

Российской Федерации в пределах своей компетенции при формировании ре-

гиональных программ развития предусматривать меры по реализации данных 

мероприятий. 

Принимая Стратегию, Правительство поставило задачу обеспечить эф-

фективную реализацию уникального географического потенциала страны на 

базе комплексного развития всех видов транспорта в части, касающейся рос-

сийских железных дорог. Базисными целями выполнения Стратегии являются: 

обеспечение транспортной целостности, независимости, безопасности и оборо-

носпособности страны; осуществление мобилизационной подготовки на желез-

нодорожном транспорте, выполнение воинских и специальных железнодорож-

ных перевозок, повышение защищенности объектов железнодорожной транс-

портной инфраструктуры от воздействия различного рода угроз, в том числе 

актов диверсионно-террористической деятельности; реализация транзитного 

потенциала России на базе интеграции железнодорожного транспорта в между-

народные транспортные системы. 

Стратегия развития железнодорожного транспорта предусматривает мо-

дернизацию действующих железнодорожных линий и строительство новых 

участков. В арктическом направлении до 2030 г. наибольшей загрузкой будут 
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характеризоваться железнодорожные линии на подходах к Санкт-

Петербургскому железнодорожному узлу, портам Севера, а также железнодо-

рожные линии на выходах из Западной Сибири и Урала. Учитывая интенсивное 

развитие портовых мощностей страны, на подходах к морским портам Севера 

к 2030 г. можно ожидать рост объемов перевозок грузов железнодорожным 

транспортом в 1,5–2 раза по отношению к существующему уровню. Ожидается 

рост перевозок на выходах из Урала (1,8–2 раза) и подходах к нему (1,5–1,8 

раза), чему должно способствовать освоение ресурсной базы Полярного Урала, 

северной части Ямало-Ненецкого автономного округа. 

Общий плановый объем предлагаемых инвестиций в развитие железно-

дорожного транспорта до 2030 г. составляет 13,8 трлн руб. Выполняя Страте-

гию предполагается построить 20730 км новых железнодорожных линий. Од-

нако, при внимательном изучении этого документа, обращаем внимание на то, 

что северное направление в нем упоминается всего лишь несколько раз: 

1. Основными полигонами обращения поездов повышенного веса на 

перспективу будут являться участки протяженностью 13784 км в т.ч. Кузбасс – 

Санкт-Петербург-Сортировочный – Мурманск; Череповец – Костомукша, Ков-

дор, Оленегорск; 

2. До 2015 г. необходимо выполнить реконструкцию и строительство 

дополнительных искусственных сооружений, в том числе на перегоне Мягрен-

ка – Кемь направления Санкт-Петербург – Мурманск построить для увеличения 

пропускной способности участка второй мостовой переход через реку Шуя; 

3. Естественным продолжением Транссибирской железнодорожной 

магистрали является Международный транспортный коридор № 2, который 

связывает Россию со странами Европы. Северный транспортный коридор «Вос-

ток – Запад» должен обеспечить грузовое транспортное сообщение в направле-

нии северо-восток США и Канады (Бостон, Галифакс) – Норвегия (Нарвик) – 

Швеция – Финляндия – Россия – Казахстан – Китай с ответвлением до россий-

ских портов Приморья
10

. 

4. Перечень новых железнодорожных линий, строительство которых 

предполагается дополнительно в рамках реализации Стратегии: Ульт-Ягун – 

Приобье – протяженность определяется; Ханты-Мансийск – Приобье (продол-

жение линии Ханты-Мансийск – Салым) – протяженность определяется; Коно-

ша – Медгора – 370 км; Титан – Месторождение Олений ручей – 18 км; Архан-

гельск – Новый порт – 55 км; Архангельск – Мезенская ПЭС – 225 км
11

. 

                                                             
10

 В интересах России реализовывать указанный проект предпочтительнее через российский порт 

Мурманск, т.к. это более короткий маршрут перевозки («морское плечо» сократится до участка Мур-

манск – Галифакс/Бостон). 
11

 Приложение № 11 к «Стратегии развития железнодорожного транспорта в Российской Федера-

ции до 2030 года». http://www.mintrans.ru/documents/detail.php. 



 

В итоге анализа Стратегии можно констатировать, что она не ориентиро-

вана на выполнение государственных стратегических задач на просторах Арк-

тики. Кроме этого Российские железные дороги в настоящий момент не готовы 

к выполнению столь крупномасштабного проекта. Наибольшая часть инвести-

ционной программы Октябрьской железной дороги направлена на развитие же-

лезнодорожной инфраструктуры главных пассажирских и грузовых направле-

ний. Наиболее значимым инвестиционным проектом Октябрьской магистрали 

является развитие направления Мурманск – Волховстрой, которое предусмат-

ривает увеличение пропускных способностей на подходах к порту Мурманск. 

Для этого в перспективный план работ включена реконструкция (модерниза-

ция) железнодорожного пути и искусственных сооружений данного направле-

ния. 

Инвестиционные мероприятия Северной железной дороги направлены на 

устранение инфраструктурных ограничений по пропуску возрастающего грузо-

потока на направлении Вологда – Маленьга. В 2012 г. почти 7 млрд руб. было 

направлено на реконструкцию железнодорожного пути. Начаты проектно-

изыскательские работы по реконструкции моста через реку Северная Двина на 

1128-м км участка Вологда – Архангельск. Продолжена модернизация земляно-

го полотна на участке Маленьга – Обозерская и линии Чум – Лабытнанги. 

На 1562-м–1563-м километрах участка Котлас – Инта полностью завершена ре-

конструкция земляного полотна
12

. 

Более масштабным железнодорожным проектом на европейском севере 

России является «Белкомур» (Белое море – Коми – Урал) – планируемая желез-

нодорожная магистраль, которая напрямую соединит Пермь, Соликамск, Гай-

ны, Сыктывкар и Архангельск. Дорога соединит регионы Сибири и Урала 

с портами в Архангельске и Мурманске, сократив этот путь на 800 км
13

. Учиты-

вая возможное строительство «Севсиба», будет создана магистраль, параллель-

ная Транссибу и проходящая севернее нынешней главной транспортной маги-

страли страны, частью которой станет железнодорожная магистраль «Белко-

мур». Ввод в эксплуатацию «северного участка» магистрали обеспечит допол-

нительный выход к морским портам Архангельска и Мурманска. Реализация 

проекта позволит обеспечить круглогодичную транспортную связь с населѐн-

ными пунктами и предприятиями на территории Северо-запада России, 

на которой проживает более 6,5 млн чел. 

Планируемая протяжѐнность «Белкомура» – 1252 км, из них новое строи-

тельство – 712 км. Общий объѐм инвестиций по проекту – 598 млрд руб.
14
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Стоимость проекта строительства железнодорожной магистрали в ценах 2012 г. 

составляла 176 млрд руб., включая 140 млрд руб. на новое строительство и 

36 млрд руб. на реконструкцию существующих участков. Прямой макроэконо-

мический эффект от строительства магистрали до 2018 г. планируется 

в 3,1 трлн руб. 

О своей заинтересованности в реализации проекта «Белкомур» заявили 

немецкие компании: Deutsche Bahn International GmbH, DB Schenker Logistics, 

DB Schenker Rail, турецкие строительные компании, а также Китайская корпо-

рация по строительству инженерных сооружений гражданского назначения 

(ССЕСС). Помимо собственного участия в проекте, руководство ССЕСС готово 

содействовать в привлечении долгосрочных финансовых ресурсов Государст-

венного банка развития Китая с низкой процентной ставкой. 

29 января 2009 г. проект прошѐл утверждение в Министерстве транспор-

та. 7 августа 2009 г. он был утверждѐн на заседании Инвестиционной комиссии 

по проведению отбора проектов, претендующих на получение бюджетных ас-

сигнований Инвестиционного фонда Российской Федерации. Открыть железно-

дорожную магистраль планируется в 2018 г. 

Осуществление проекта «Белкомур» позволит: создать инфраструктур-

ную основу для долгосрочного роста экономики северных территорий Евро-

пейской части России; провести комплексное освоение новых экономических 

районов и выход к транспортнонедоступным районам; обеспечить доступность 

новых месторождений природных ресурсов; создать новый транспортный ко-

ридор. Осуществление проекта «Белкомур» позволит построить новый Архан-

гельский глубоководный морской порт. Планируемый общий годовой грузо-

оборот нового порта составит более 30 млн т, что позволит говорить о нѐм как 

о ведущем порте севера России. При этом без строительства нового глубоко-

водного района реставрация и дальнейшее эффективное коммерческое исполь-

зование Северного морского пути невозможно. 

Альтернативой «Белкомуру» является проект «Баренцкомур» (Баренцево 

море – Коми – Урал) железнодорожная магистраль, которая напрямую соеди-

нит Индигу, Сосногорск, Троицко-Печорск, Полуночное и Сургут. Общая про-

тяженность железнодорожного участка «Индига – Ивдель (Полуночное)» со-

ставит около 1200 км. Планируемая железная дорога от Индиги до Сургута 

проходит через нефтегазоносные месторождения, поэтому нефтедобывающие 

компании станут одними из первых грузоотправителей и получателей для этой 

дороги
15

. 

Вопрос строительства порта в Индиге, дополняющего Архангельский и 
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Мурманский порты, поднимался ещѐ в 1933 г., однако вернулись к нему только 

в октябре 2002 г. в рамках проекта «Баренцкомур». Вывоз грузов с Урала, Си-

бири, Казахстана, Дальнего Востока через морской порт в Индиге на 350–400 

км короче, чем по «Белкомуру». Благодаря воздействию тѐплого течения 

Гольфстрим и систематическому разрушению льда в Индигской губе приливно-

волновой энергией, движение судов без ледокольного сопровождения от Инди-

ги в западном направлении возможно 7–8 месяцев в году, в восточном направ-

лении – 4–5 месяцев в году. Построенный морской порт в Индиге сможет при-

нимать крупнотоннажные суда. Строительство в Индиге стационарного нефтя-

ного терминала позволит ежегодно отгружать на экспорт до 30 млн т нефти. 

Потенциальная грузообразующая база района тяготения к этому порту может 

составить до 120 млн т к 2030 г. 

На данный момент в «Баренцкомуре» нуждаются нефтедобывающие 

компании, которые осваивают месторождения нефти Тимано-Печорского неф-

тегазоносного района. Железная дорога «Индига – Сосногорск» значительно 

поможет в освоении Ижма-Печорской нефтегазоносной области и Ухта-

Ижемского нефтегазоносного района. Железная дорога помогла бы ускорить 

освоение некоторых месторождений, в т.ч. за счѐт ликвидации фактора сезон-

ности, присущего автодорогам Заполярья, и значительно сократить транспорт-

ные расходы. 

Планируется, что «Баренцкомур» в связке с глубоководным портом в Ин-

диге наравне с «Белкомуром», или вместо него, станет новым маршрутом для 

экспорта продукции российских промышленных предприятий. Грузовая база у 

«Баренцкомура» на 90–95% та же, что у «Белкомура». Поэтому, если будут по-

строены обе эти магистрали, грузоотправители могут разделять отправку своих 

грузов по двум этим маршрутам с целью минимизации рисков. 

Наиболее адаптированными для развития российской Арктики являются 

проекты Открытого Акционерного Общества «Ямальская железнодорожная 

компания»
16

. Ямальская железная дорога, это линии: Коротчаево – Новый 

Уренгой – Надым и Коротчаево – Новый Уренгой – Ямбург
17

. Проект Ямаль-

ской железнодорожной компании – Северный широтный ход, замкнет железно-

дорожное кольцо на территории Западной Сибири и может стать головной ча-

стью будущей транспортной артерии России в Арктике
18

. Кроме этого планиру-

ется строительство новой железнодорожной линии Полуночное – станция Об-
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 ОАО «Ямальская железнодорожная компания» – российская железнодорожная компания, соз-

данная в 2003 г. администрациями Ямало-Ненецкого Автономного округа, Свердловской железной 

дорогой филиалом ОАО РЖД и ОАО «Севтюменьтранспуть». 
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 533 км главных железнодорожных путей. 
18

 Железная дорога Обская – Салехард – Надым – Пангоды – Новый Уренгой – Коротчаево. По-

лярная магистраль / Под ред. Т.Л. Пашковой.– М.: Вече, 2007. 



 

ская-2; достройка и восстановление линии Коротчаево – Игарка. 

Проекты ОАО «Ямальская железнодорожная компания» предусматрива-

ют строительство новых железнодорожных линий с общей протяжѐнностью 

3079 км, в том числе: в период до 2015 г. – 1593 км (Полуночное – Обская – Са-

лехард, Паюта – Бованенково, Салехард – Надым); в период до 2030 гг. – 1486 

км (Русское – Заполярная, Воркута (Хальмер-Ю) – Усть-Кара, Бованенково – 

Харасавэй, Паюта – Новый Порт, Коротчаево – Русское, Русское – Игарка, 

Игарка – Норильск). Общая стоимость проекта составляет 345,15 млрд руб.
19

 

Необходимость реализации выдвинутых проектов развития сети желез-

ных дорог России не вызывает сомнения. Особое внимание следует обратить на 

внесение изменений и дополнений в Стратегию развития железнодорожного 

транспорта в Российской Федерации до 2030 г. с учетом расширения программ 

отечественного влияния на арктическом пространстве. 

Реализации столь глобального проекта может помешать недостаточный 

отечественный финансово-экономический потенциал и ограниченные возмож-

ности зарубежных инвесторов. Федеральный бюджет и естественные государ-

ственные монополии выполняют огромные объемы финансирования различных 

социально важных международных, общегосударственных и региональных 

проектов. Отечественные капиталы задействованы практически в полном объе-

ме. Свободных средств, достаточных для реализации арктических программ, 

нет. На зарубежные инвестиции, в условиях мирового экономического кризиса 

и политических приоритетов основных мировых финансовых игроков: США, 

стран Евросоюза, Японии и Китая, приходится рассчитывать с «оглядкой». 

Однако экономический эффект и потенциальные возможности, которые 

открываются при реализации проекта транспортного обеспечения российского 

приарктического пространства, должны естественным образом привлечь в ре-

гион необходимые капиталы. Общий прогнозируемый эффект от реализации 

«Стратегии развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации 

до 2030 г.» составит около 40 трлн руб., и это без учета значимого для страны и 

мира, сопоставимого по сумме, дохода от проекта развития российской Аркти-

ки. 

                                                             
19 Источники финансирования: 148,2 млрд руб.– ОАО «РЖД»; 56,75 млрд руб. – федеральный и 

региональные бюджеты; 65,2 млрд руб. – частные отечественные инвестиции; 75 млрд руб. – кредиты 

зарубежных банков. Ямальская дорога в зеркале мнений // Парламентская газета «Тюменские извес-

тия». № 74 (5051). 30.04.2010. 



 

А.Н. Евдокимов 

Профессор Национального минерально-сырьевого университета «Горный», 

главный геолог геолого-разведочной экспедиции ГТ Арктикуголь 

на Шпицбергене в 1985–1987 гг., 

доктор геолого-минералогических наук 

 

Россия на Шпицбергене, история изучения и проблемы освоения недр 

 

Исторически сложившийся интерес России к архипелагу Шпицберген 

обусловлен его стратегически близким к России географическим положением 

на северо-западе Баренцева моря. Походы на Грумант (древнерусское название 

Шпицбергена) за морским зверем сохранились в литературе и в воспоминаниях 

народов, населяющих побережья Белого и Баренцева морей. Здесь располага-

ются малоизвестные российские территории с официальным статусом собст-

венных земель, работает консульство РФ, сохраняются следы пребывания рус-

ских поморов на берегах архипелага: остовы изб, навигационные знаки, орудия 

охоты, предметы быта.  

Архипелаг представляет собой группу островов, расположенных между 

76 и 81 с.ш., и между 9 и 33 в.д. Самый крупный из островов – Западный 

Шпицберген. Сначала рыболовством и охотой на морского зверя, а затем гео-

графическими и изыскательскими исследованиями здесь занимались предста-

вители почти всех близлежащих к югу государств, что отразилось в разных гео-

графических названиях бухт, проливов, островов и земель. В том числе на 

Шпицбергене сохранились русские названия – Земля Себина (лейтенанта), Рус-

ская бухта, мыс Ивана Старостина, хребет Ломоносова, гора Кропоткина и 

многие другие. После длительного периода стихийного освоения архипелага, на 

котором можно было встретить американцев, голландцев, шведов, англичан, 

итальянцев и представителей многих других наций, был заключен междуна-

родный договор о Шпицбергене, в результате которого хозяйственная деятель-

ность стала более упорядоченной. Наиболее основательно здесь закрепились 

норвежцы и русские, занимаясь промышленной разработкой угольных место-

рождений. 

Вклад России в изучение и освоение архипелага весьма значительный, 

и только ее внутренние проблемы – революция 1917 года и последующая граж-

данская война, – помешали ей претендовать на суверенитет над островами. По-

этому Россия не принимала участия в подписании в Париже договора о Шпиц-

бергене 1920 года, а присоединилась к нему лишь в 1935 году. 

На самом большом острове – Западный Шпицберген известно несколько 

месторождений каменного угля, разработкой которых занимаются российская 

компания «Арктикуголь» и норвежская – «Стуре Ношке». Соответственно на 



 

Шпицбергене имеются два российских поселка Баренцбург и Пирамида и три 

норвежских – Лонгиербюен, Свеагруве и Нью-Олесун. Основные структуры 

власти: губернатор, полиция, экологическая служба и служба горного инспек-

тора размещены в Лонгиербюене. Их статус и сферы деятельности регламенти-

рованы международным договором 1920 года и его неотъемлемым приложени-

ем – Горным Уставом.  

В соответствии с текстом договора Норвегия обеспечивает правопорядок 

на Шпицбергене, назначает губернатора и горного инспектора из числа нор-

вежских граждан, обеспечивает соблюдение всех его пунктов, включая правила 

открытия, разведки и эксплуатации месторождений полезных ископаемых, за-

прет на военную и политическую деятельность, требования по охране труда и 

защите природы, обеспечение и контроль радио и почтовой связи, соблюдение 

правил судоходства и авиаперелетов.  

Близость к северному полюсу Земли сделала Шпицберген стартовой 

площадкой для покорителей полюса. Сохранился памятный знак в Ню-Олесуне 

в небольшом, самом северном из норвежских поселков, откуда стартовал эки-

паж экспедиции Нобиле на аэростате Италия, и где сейчас располагается базо-

вая станция Норвежского Полярного института. 

Решение задач по изучению геологии и поиску полезных ископаемых на 

Шпицбергене было поручено правительством СССР в 1962 г. НИИГА – 

ВНИИОкеангеологии не случайно. В то время НИИГА был единственным, кто 

имел опыт геологосъемочных и поисковых работ на арктических архипелагах и 

прибрежной суше. Шпицбергенская экспедиция создана в 1962 году по распо-

ряжению Совмина СССР в структуре отдела горючих полезных ископаемых 

института.  

Решению проблемы оценки перспектив нефтегазоносности Шпицбергена 

и прилегающего шельфа уделялось особое внимание на протяжении всей исто-

рии геологического изучения архипелага.  

Важным событием в истории геологических работ на архипелаге стало 

бурение в 1974 году глубокой опорно-параметрической скважины «Грумант-

ская-1» в Колсбее с помощью легендарного ледокола ―Красин‖, специально пе-

реоснащенного для этой цели. Скважина пробурена до глубины 3173 м и оста-

новлена в пермских отложениях. При испытании скважины были получены не-

большие притоки жирного метанового газа из пород анизийского и оленекского 

ярусов, а в меловых, юрских и триасовых отложениях были установлены гори-

зонты с удовлетворительными коллекторными свойствами. В том же 1974 году 

компанией Norsk Polar Navigation был получен небольшой приток газа из па-

леогеновых отложений на м. Сарс. Эти результаты не оправдали надежд на об-

наружение крупных залежей. В 1985 году, на северном берегу Ван-Майен-



 

фьорда объединением «Архангельскгеология» была заложена скважина Вас-

сдаленская-1. Место заложения скважины было выбрано с учетом единственно-

го отработанного здесь сейсмического профиля. При глубине 2481 м из трещи-

новатого резервуара в среднем триасе был получен приток сухого газа с деби-

том до 30 тыс. м
3
/сут. С большим трудом (в канун новогодних праздников) 

фонтанирование газа было остановлено, а бурение второго ствола рядом с пер-

вым позволило вскоре повторно получить такой же приток. Почти одновремен-

но буровые работы с аналогичными поисковыми, а формально параметриче-

скими целями, осуществляла норвежская компания A/S Tundra на площади 

Тромсѐбреен на юге архипелага. В результате в тех же отложениях был получе-

ны скромные притоки газа в двух скважинах Хакетанген-1 и -2.  

Исследования, выполненные геологами НИИГА – ВНИИОкеангеология 

по всему разрезу осадочного чехла, значительно расширили диапазон отложе-

ний, обладающих нефтегазогенерационным потенциалом. Было доказано при-

сутствие миграционных углеводородов не только в мезозойских породах, но и 

в более древних толщах, включая верхний рифей. При этом значительную часть 

углеводородов в мезозой-кайнозойских отложениях объясняется миграцией из 

нижележащих толщ и рассматривается как косвенное свидетельство их пер-

спективности. Миграционные битумы были обнаружины даже в верхнерифей-

ских отложениях.  

В сентябре 1988 года, на устье колонковой скважины на Лайленской 

площади, при проходке пачки песчаников в низах баренцбургской свиты палео-

гена, с глубины 238 м произошел самоизлив густой тяжелой нефти, сопровож-

даемый кратковременными выбросами газа. Приток нефти в скважине, не обо-

рудованной превентером, мог породить проблемы экологического плана, по-

этому пласт был задавлен. На поверхность поднялось около 0,5 тонны нефти. 

Факт ее появления в скважине показал, что довольно многочисленные, но не-

большие нефтепроявления, давно известные в горных выработках рудника Ба-

ренцбург, не были случайностью, приток, полученный с глубины всего 240 м, 

показал, что скопления нефти могут быть встречены совсем недалеко от днев-

ной поверхности. Кроме того, выяснилось, что экраном для скопления нефти 

вне структурной ловушки может служить подошва слоя многолетней мерзлоты. 

По составу нефть тяжелая, парафинистая.  

На протяжении полувека наши геологи проделали на архипелаге Шпиц-

берген большую работу, которая начиналась первыми региональными исследо-

ваниями и завершилась открытием первых залежей нефти и газа. Российскими 

предприятиями, проводившими геолого-геофизические и буровые работы на 

архипелаге, в том числе ВНИИОкеангеология, ПМГРЭ и «Севморгео» накоп-

лен большой объем информации, характеризующей различные аспекты пер-



 

спектив нефтегазоносности архипелага. Ни одна из стран, осуществляющих 

здесь подобные исследования, включая Норвегию, не имеет столь разносторон-

него объема фактических данных. 

Однако главным полезным ископаемым Шпицбергена остается пока ка-

менный уголь. Промышленная угленосность на архипелаге связана с нижнека-

менноугольными, нижнемеловыми (баррем) и нижне- и отчасти верхнепалеоге-

новыми отложениями. Некондиционная угленосность отмечена в девоне, верх-

нем триасе, среднем и верхнем палеогене.  

Изучению угленосности осадочного чехла НИИГА – ВНИИОкеангеоло-

гия предшествовали работы зарубежных геологов: А. Хуля в 1929 году: «Угле-

носные отложения и угольная промышленность Свальбарда (Шпицберген и 

о. Медвежий)», монография 1928 года по геологии и угленосности о. Медвежий 

Г. Хорна и А.К. Орвина. 

Материалы по российским угленосным участкам, до прихода НИИГА на 

архипелаг, наиболее полно обобщены в монографии 1964 года «Шахты на 

Шпицбергене», авторы: И.О. Куликов, Н.А. Гусев, Б.А. Ульянинский и 

В.Г. Птицын. В этой работе детально характеризуются горно-технические ус-

ловия разработки углей на советских участках Баренцбург, Грумант, Пирамида 

и в меньшей мере – на норвежских – Лонгир, Ню-Олесун, Свеагрува.  

Первой крупным изданием НИИГА по угленосности Шпицбергена явля-

ется монография Ю.Я. Лившица «Палеогеновые отложения и платформенная 

структура Шпицбергена» (1973), изданная также и на английском языке в Осло 

в трудах Норвежского полярного института (1974 г.), где детально рассматри-

ваются опорные разрезы всех участков развития палеогеновых пород, осущест-

влено их стратиграфическое расчленение и межрайонная корреляция.  

В 1976 г. в институте геологии Арктики в Шпицбергеновской партии бы-

ла начата разработка темы «Угленосные отложения архипелага Свальбард». 

Главной задачей работы являлось обобщение и систематизация основных мате-

риалов по угленосным отложениям архипелага, районирование угленосной тер-

ритории, выделение угольных месторождений и участков с их геологической 

характеристикой, соответствующей стадии изученности, а также оценка про-

гнозных запасов угля, определение перспектив освоения и развития. В сборе и 

обработке материалов по теме принимали участие А.В. Павлов (отв. исполни-

тель), Н.К. Евдокимова, А.И. Панов, К.Н. Белоусов, Ю.В. Какорин, А.М. Воро-

ховская, В.Е. Мильштейн, Л.Л. Попова, М.В. Корчинская, Е.С. Ершова, а также 

углепетрографы Всероссийского геологического института Л.В. Клитина и 

Е.И. Фокина. В процессе проведения полевых работ (1977–1980 гг.) изучался 

керн вновь пробуренных скважин на месторождениях Баренцбургском и Пира-

мида, кроме того, были посещены западная часть Земли Натхорста, о. Медве-



 

жий, участки Грумант, Струве, Хѐджхог. Были собраны многочисленные новые 

материалы, которые в систематизированном виде вошли в прекрасный отчет 

1981 года, достойный опубликования. 

В итоге этой крупной монографической работы обобщены и системати-

зированы все имевшиеся на тот период материалы по ископаемым углям архи-

пелага Шпицберген. 

Только список использованной литературы составляет 276 наименований. 

По новейшим данным составлено геологическое описание архипелага, приве-

дена характеристика его угленосности, качества и метаморфизма углей, произ-

ведена оценка угольных ресурсов. Впервые выполнено районирование угле-

носности архипелага, выделены угленосные площади, месторождения и участ-

ки с их геологическим описанием. Достаточно детально охарактеризованы 

угольные месторождения, освоенные промышленностью. 

В общей сложности на архипелаге выделено 5 геолого-экономических 

районов с 34 угольными объектами (угольные площади, месторождения, участ-

ки). Количества рабочих пластов в угленосных толщах обычно не превышает 

1–4, мощность их изменяется от кондиционной (0,6 м) до 1–3 м, иногда до 7 м. 

Угли каменные, от длиннопламенных и бурых до коксовых отощенно-

спекающихся, метаморфизм региональный, местами усложненный термальным 

воздействием слепых интрузий.  

Ресурсы углей архипелага Свальбард оценены до глубины 600–1200 м 

ниже уровня моря в количестве 836 млн т, из которых 263 млн т считаются 

штольневыми, а остальные 573 млн т – шахтными. Большая часть запасов 

(618 млн т) представлена газовыми углями, на долю газово-жирных приходится 

примерно 186 млн т, на долю коксовых всего около 30 млн т. По возрасту запа-

сы распределяются следующим образом: нижний карбон – 208 млн т, нижний 

мел (баррем) – 138 млн т и нижний-верхний палеоген 490 млн т. Действитель-

ные запасы (А+В+С1) выделены только на российских разведанных и освоен-

ных промышленностью участках и составляет всего 20 млн т. Все другие запа-

сы углей классифицируются как прогнозные, категории С3. 

В настоящее время разработка углей производиться на одном месторож-

дении Баренцбург ―ГТ Арктикуголь‖ с общей добычей около 200 тыс. т и ме-

сторождениях Лонгир и Свеагрува – норвежской угольной компанией Стуре 

Ношке, которой также ежегодно добывается примерно такое же количество уг-

ля. Ранее добыча угля производилась на месторождениях Грумант, Пирамида и 

Ню-Олесунн, кратковременно угли разрабатывались также на месторождении 

Адвент и участке тундры Богемана. 

ГТ «Арктикуголь» принадлежит на архипелаге ряд угольных участков. 

Это участки рудников Баренцбупг и Пирамида, тундры Эрдмана, тундры Боге-



 

мана, Грумант, участки в среднем течении р. Рейн, в районе бухт Колд и в севе-

ро-восточной части Земли Геера, а также в районе Пирамиды (Цитадель и Три-

унген). Из них, по мнению наших специалистов, заслуживают внимания и 

дальнейшего изучения участки: Грумант, площадь среднего течения р. Рейн и 

у бухты Колд, северо-восток Земли Геера. Остальные рассматривались как ма-

лоперспективные (тундры Богемана, Цитадель, Триунген) или с недостаточно 

выясненными перспективами (тундра Эрдмана). Из свободных, еще никем не 

занятых участков, ГТ «Арктикуголь» рекомендуется приобретение угленосной 

площади Сассен (прогнозные запасы – 23 млн т), центральной части о. Медве-

жий (прогнозные запасы коксовых углей 10–15 млн т) и участка Лундстрѐм 

(10 млн т). Для приобретения прав у иностранных угольных компаний, кроме 

угленосных площадей, примыкающих к нашим участкам, могут быть рекомен-

дованы месторождения Ню Олесунн с очень ценными для химической про-

мышленности углями с высоким выходом смолы полукоксования, а также уча-

стки месторождений Лонгир, Свеагрува, Адвент и Ворди, Земля Бюнсова. Эти 

выводы, полученные в итоге работ геологов НИИГА – ВНИИОкеангеология, 

особенно актуальны в наши дни, когда запасы действующей шахты Баренцбург 

почти исчерпаны. 

Нынешнее состояние российского статуса на Шпицбергене в значитель-

ной мере понизилось из-за практически полного исчерпания запасов каменного 

угля на рудниках Пирамида (законсервирован) и Баренцбург. Принимая во 

внимание это обстоятельство, а также недавнее (20 февраля 2013 г.) утвержде-

ние Президентом Российской Федерации В.В. Путиным «Стратегии развития 

Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безо-

пасности на период до 2020 г.», следует подчеркнуть важность полученных за 

период многолетней деятельности в этом регионе ФГУНПП ПМГРЭ и ФГУП 

ВНИИОкеангеология результатов.  

Топливно-энергетическое углевородное сырье. Выполненные оценки 

ресурсов в районе Биллефьорда, бухты Петуния и Эббадаллен по категориям С3 

и Д1 составили 15,2 млн т нефтяного эквивалента (н. э.), в пределах Нордфьорд-

ской площади (в пермотриасовом комплексе) – 234 млн т н. э., на Земле Бюнсо-

ва – 65 млн т. Принимая во внимание слабую степень изученности перспектив-

ных на нефть комплексов здесь вполне вероятны средние и мелкие промыш-

ленные месторождения. При высоких ценах на нефть и с учетом высоких сум-

марных ресурсов эти месторождения могут оказаться рентабельными. Ресурсы 

углеводородного сырья в недрах, в соответствии с современными мировыми 

ценами на нефть, оцениваются в 120 млрд американских долларов. Данные 

факты дают полное основание для разворачивания буровых нефтепоисковых 

работ на архипелаге. 



 

Фосфориты. Залежи фосфоритов среднего триаса на Земле Диксона со-

ответствуют промышленным месторождениям и вполне могут стать объектом 

долговременной и рентабельной разработки в будущем, так как потребность 

в фосфорных удобрениях на мировом рынке неуклонно возрастает. 

Медь и полиметаллы. Важным результатом работ является открытие и 

выделение Центрально-Шпицбергенской медно-полиметаллической зоны, ее 

ранговое структурирование с выделением ряда рудных полей: Петермановское, 

Вонбреен, Халвданпигген, содержащих в свою очередь одно крупное и ряд 

мелких рудопроявлений. Подсчет ресурсов опирается на результаты штуфного, 

бороздового видов опробования и геофизического профилирования. В целом 

они соответствуют крупному месторождению. Особо значительные перспекти-

вы связаны с западным флангом девонского грабена, с районом ледника Вон-

бреен. В пересчете по международным рыночным ценам ресурсы меди на руд-

ном поле Вонбреен составляют около 4,5 млрд долларов, серебра – 825 млн 

долларов. 

Флюорит. Новым видом сырья для архипелага является флюорит, его 

проявления ассоциируют с полиметаллами. Комплексное освоение руд полиме-

таллов, киновари, благородных металлов, флюорита, барита будет способство-

вать повышению рентабельности их разработки. 

Кимберлиты. В результате совместного ФГУНПП ПМГРЭ и ВНИИОке-

ангеология изучения мафит-ультрамафитового дайкового комплекса были об-

наружены акцессорные минералы кимберлитов и выделена пироповая фация 

кимберлитового магматизма в регионе. Проявления кимберлитовых тел на 

Шпицбергене, одновозрастных (поздний девон – ранний карбон) с промышлен-

ными алмазоносными кимберлитами Архангельского региона и находки в них 

минералов алмазной ассоциации, указывают на возможность обнаружения 

здесь продуктивных кимберлитов. С этой целью необходимо продолжить рабо-

ты по поискам и мелкообъемному опробованию на алмазы известных и вновь 

открываемых объектов. 

В итоге геолого-экономической оценки, общая стоимость ресурсов аль-

тернативных каменному углю полезных ископаемых в недрах Шпицбергена по 

современным мировым ценам составляет не менее 125 млрд долларов США. 

Эффективное освоение этого потенциала может обеспечить рентабельное веде-

ние хозяйственной деятельности России и ее присутствие на архипелаге на 

многие десятилетия.  
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Способ организации спутниковой связи в северных широтах  

при использовании ретрансляторов связи с многолучевыми антеннами  

на геостационарной орбите 

 
В настоящее время существует достаточно большое количество систем 

спутниковой связи (ССС) с ретрансляторами связи (РС) с многолучевыми ан-

теннами (МЛА) на геостационарной орбите, которые предоставляют информа-

ционные услуги абонентам [1, 2]. Однако зоны покрытия лучей МЛА космиче-

ских аппаратов этих систем ориентированы на густо населенные регионы пла-

неты, что в целом предопределяет энергетику радиоинтерфейсов линейных 

трактов передачи. Применение систем спутниковой связи в северных широтах 

затруднительно, в первую очередь из-за малых углов радиовидимости, и как 

следствие невысоких значениях отношений сигнал/шум. Появляется необходи-

мость в разработке нового способа организации спутниковой связи в северных 

широтах при использовании ретрансляторов связи с многолучевыми антеннами 

на борту на геостационарной орбите.  

Суть способа. Система спутниковой связи для обслуживания территории, 

находящейся в северных широтах, включает в себя спутниковый сегмент в со-

ставе одного РС с МЛА и наземный сегмент в составе центральной земной 

станции (ЦЗС) и носимых (возимых) абонентских терминалов (АТ). Централь-

ная земная станция через РС организует помехозащищенный канал спутнико-

вой связи, который принимается всеми АТ. Перед выходом на сеанс связи, АТ 

посылают на ЦЗС заявку на установление соединения для информационного 

обмена и идентификационную метку с координатами места своего расположе-

ния. Координаты определяются с помощью спутниковой радионавигационной 

системы ГЛОНАСС или GPS. На ЦЗС вся зона обслуживания абонентов в зави-

симости от координат условно поделена между лучами МЛА.  

Сбор заявок от АТ осуществляется ЦЗС в режиме реального времени. По-

сле чего обобщенные данные передаются на РС с МЛА в виде целеуказаний для 

перестройки номеров лучей МЛА по зонам обслуживания, в которых располо-

жены АТ, от которых поступили заявки. Остальные не задействованные лучи 

отключаются. 

После перестройки лучей МЛА на передающем и приемном концах ра-

диолинии, формируют псевдослучайные последовательности (ПСП). На пере-

дающем конце радиолинии осуществляют сложение ПСП по модулю 2 с дво-



 

ичной информационной последовательностью, благодаря чему происходит как 

закрытие (шифрование) исходного информационного сигнала, так и расшире-

ние его спектра. Расширение спектра информационного сигнала кроме того 

приводит к повышению скрытности связи за счет снижения спектральной 

плотности мощности сигнала и помехозащищенности РЛСС. На приемном 

конце радиолинии осуществляют повторное сложение принятого сигнала 

с ПСП по модулю 2, в результате чего выделяется исходная информационная 

последовательность [3, 4]. Для реализации вышеописанного способа в ССС не-

обходимо задействовать на борту РС и земной станции генераторы ПСП и 

обеспечить синхронность их работы, поскольку для повышения крипто- и ими-

тозащищенности передаваемой кодовой комбинации требуется периодическая 

смена закрывающей ПСП. Синхронность работы генераторов ПСП можно 

обеспечить с помощью сигналов спутниковой радионавигационной системы 

ГЛОНАСС.  

Использование ПСП позволяет обеспечить требуемую помехоустойчи-

вость передачи информации в РЛСС.  

После окончания информационного обмена, АТ посылает сигнал на ЦЗС, 

которая в случае отсутствия в данном районе других АТ, ведущих информаци-

онный обмен, отключает данный луч на МЛА. Данное техническое решение по-

зволит повысить скрытность АТ. 

Центральная земная станция осуществляет мониторинг качества в каж-

дом луче МЛА. При несоответствии качества связи, например в случае воздей-

ствия преднамеренных помех, ЦЗС может либо перераспределить мощность 

передачи между лучами МЛА за счет неактивных лучей, тем самым обеспечив 

требуемое отношение сигнал/шум, либо изменить диаграмму направленного 

действия этого луча или на время полностью отключить данный луч. Кроме то-

го мониторинг, проводимый ЦЗС, позволяет оценить нагрузку по трафику в зо-

нах обслуживания каждого луча и рассчитать требуемое количество каналов 

для его обслуживания.  

В качестве МЛА в системах спутниковой связи обычно используют ак-

тивные фазированные антенные решетки (АФАР), которые могут задейство-

ваться либо в режиме прямого излучения, либо в составе гибридных зеркаль-

ных антенн в виде облучающей решетки. Формирование каждого конкретного 

луча осуществляется, как правило, с помощью кластера из семи излучателей, 

расположенных в узлах гексагональной решетки. Для создания покрытия из 

множества соприкасающихся лучей в состав АФАР включается несколько та-

ких кластеров, причем большая часть излучателей в этих кластерах задейству-

ется для формирования более чем одного луча. 

Требуемое направление лучей АФАР задается путем создания в излуча-



 

телях необходимого фазового распределения электромагнитного поля, выпол-

няемого дискретными m-разрядными фазовращателями. Величина обеспечи-

ваемой конкретным фазовращателем фазы сигнала определяется значением по-

даваемого на его управляющий вход m-разрядного кода. В некоторых вариан-

тах реализации АФАР лучи формируются заданием определенного амплитуд-

но-фазового распределения электромагнитного поля. В этом случае управляю-

щие воздействия (коды необходимой разрядности) подаются не только на фа-

зовращатели, но и на управляемые аттенюаторы. 

Предлагаемый способ технически реализуем, поскольку базируется на 

известных и отработанных устройствах. Его можно использовать как в сущест-

вующих, так и перспективных системах спутниковой связи с МЛА на РС. 

Расчет радиоосвещенности для одного луча МЛА РС.  

Исходные данные. 

Для северных широт углы радиовидимости находятся в пределах 
0 012 ,...,0 .  Тип орбиты – геостационарная (высота орбиты 0H =35786 км), ра-

диус Земли ЗR =6371 км.  

Многоканальная антенна гексагональной конструкции с числом ко-

лец kn =9 формирует n =250 лучей. Для этого используется m =128 усилителей 

мощности по уP
=17 Вт каждый. На один луч приходится мощность лP =9,4 

дБВт. Усиление многолучевой антенны на один луч л 34,8G   дБ, а ЭИИМ 

л 44,2E  дБВт. Энергетическая полоса сигналов в луче 
5

л 7 10F   Гц. Частота 

работы 1,55f   ГГц. Добротность тракта приема РСQ 6,3 дБ/К. 

Абонентский терминал имеет мощность на передачу АТ 2P   Вт = 3 дБВт, 

добротность тракта приема АТ 24Q    дБ/К, усиление антенны АТG =3 дБ и ЭИ-

ИМ АТE =4 Вт = 6дБВт, энергетическую полосу передаваемого АТ сигнала 

АТ iF f   =27,7 кГц = 
42,77 10 Гц. Частота работы 1,65f   ГГц. 

Угол радиовидимости РС с поверхности Земли 
0 =0 (наихудший слу-

чай). Угол радиовидимости со спутника 
0

max 0 З/ 2 arcsin(1/ (1 / ))H R   =8,57 

град. Угол склонения точки наблюдения на поверхности Земли от подспутни-

ковой точки 
0 0 0

max max/ 2 90 / 2   =81,43 град. Удаление точки наблюдения по 

поверхности Земли от подспутниковой точки 

0

З max
max

180 2

R
x

 
 

=9050 км. На-

клонная дальность от точки наблюдения АТ до РС 



 

0
2max

max З З 0 Зctg (1 / ) 1
2

d R R H R


   
=41673 км. Максимальный радиус пятна 

радиовидимости 
0 0

max 0 0 max111,14(arccos(1/1 / )) 111,14(90 / 2)R H R     =9050 

км.  

Угол радиовидимости РС с поверхности Земли 
012  . Угол радиовиди-

мости со спутника определяется по формуле 
0 0

0 З/ 2 arcsin(cos / (1 / ))H R   , 

тогда 
0 / 2 8,45 град. Угол склонения точки наблюдения на поверхности Зем-

ли от подспутниковой точки определяется по формуле
0 0 0 0/ 2 90 / 2     , 

тогда 
0 / 2 69,5 град. Удаление точки наблюдения по поверхности Земли от 

подспутниковой точки рассчитывается по формуле 

0 0

З 111,14
180 2 2

R
x

  
   

, 

тогда x =7730 км. Наклонная дальность от точки наблюдения АТ до РС вычис-

ляется по формуле 

0 0

Зsin / sin
2 2

d R
 


, тогда d =39924 км. Полученные значе-

ния при 
012  для геостационарной орбиты позволяют рассчитать минималь-

ный угловой размер кольца kn  МЛА: 

доп 1

2 2

k

kn


 

=0,94 град; 

доп 1

2 2

k

kn


 

=7,72 град; 
111,14

2

kx


 
=858 км.  

Коэффициент усиления МЛА в каждом луче 

0 0 2

21100 21100

/ 2 (1,3...1,5)( / 2)
k

k k k

G
Q  

  
  15864…1834784…85,2 дБ (расчетное 

значение). В реальных системах спутниковой связи усиление сигнала в луче 

обычно составляет 33…36 дБ.  

Полученные геометрические параметры зон обслуживания многокольце-

вых МЛА позволяют рассчитать энергетику радиоинтерфейсов линейных трак-

тов передачи по отдельным пролетам: АТ – РС и РС – АТ без учета предложен-

ного способа, т.е. все 250 лучей МЛА активны. 

Радиолиния спутниковой связи РС – АТ.  

Зона обслуживания при 
0 =0. Затухание сигнала рассчитывается по 

формуле 32,4 20lg 20lgb f d    (1) 

Тогда b=188,6 дБ = 
187,24 10 . Отношение сигнал/шум вычисляется по 

формуле 



 

РС АТ
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РС1,38 10

E Q

F b





   (2) 

Тогда  =1,48. Полученное невысокое значение отношения сигнал/шум 

свидетельствует о том, что в северных широтах при угле места 
0 =0 использо-

вание спутниковых АТ будет затруднительно без дополнительных мер по по-

вышению помехоустойчивости приема сигнала. 

Зона обслуживания при 
012  . 

Затухание сигнала вычисляем по формуле (1) b =188,2 дБ=
186,6 10 . От-

ношение сигнал/шум вычисляется по формуле (2)  =1,63. Полученный резуль-

тат отношения сигнал/шум для угла места 
012  немногим больше предшест-

вующего результата для угла места 
0 =0, что приводит к аналогичным резуль-

татам по использованию спутниковых АТ. 

Радиолиния спутниковой связи АТ – РС. 

Зона обслуживания при 
0 =0. 

Затухание сигнала вычисляем по формуле (1) b =189 дБ =
187,94 10 . От-

ношение сигнал/шум вычисляется по формуле (2)  =5,66. 

Зона обслуживания при 
012  . 

Затухание сигнала вычисляем по формуле (1) b =188,7 дБ =
187,413 10 . 

Отношение сигнал/шум вычисляется по формуле (2)  =6,1. 

Полученные значения отношения сигнал/шум в линейном тракте приема 

для углов места 
0 =0 и 

012   можно считать достаточными для бортового 

комплекса цифровой обработке сигналов РС. Вместе с тем они не являются из-

быточными. 

Расчѐт энергетики радиоинтерфейсов линейных трактов передачи по от-

дельным пролетам: АТ – РС и РС – АТ с учетом предложенного способа, т.е. на 

МЛА активны только лучи тех зон, в которых АТ осуществляют информацион-

ный обмен. Допустим из 250 лучей активны только 10. Тогда на один луч будет 

приходиться мощность л у /P P m n
=217,6 Вт и ЭИИМ ретранслятора на один 

луч МЛА составит РС л лE PG =
56,5 10 Вт. Тогда на радиолинии спутниковой 

связи РС – АТ отношение сигнал/шум для угла места 
0 =0 будет равно 

 =37,14, а для угла места 
012   будет равно  =40,8.  

График сравнения отношения сигнал/шум, существующего и предлагае-

мого способа организации спутниковой связи в северных широтах при различ-



 

ных углах радиовидимости, представлен на рис. 1. 

 

 
 

Рис. 1. График сравнения способов организации связи в северных широтах  

при различных углах радиовидимости 

 

Полученные значения отношений сигнал/шум являются достаточными. 

Однако при очень малых углах места РС не будет виден АТ. Результаты вычис-

лений показывают преимущества предложенного способа, что позволяет его 

использовать в северных широтах для обеспечения спутниковой связи с учетом 

радиовидимости РС и АТ. 
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Современные исследования Арктики  

в интересах ВМС США 

 
Одним из наиболее проблемных вопросов между арктическими государ-

ствами является вопрос территориального разделения водной акватории и кон-

тинентального шельфа. Самой известной и применяемой на практике, но не 

единственной, является концепция «полярных секторов». В частности, в зару-

бежной международно-правовой литературе высказывались мнения о том, что 

Арктика находится в общем пользовании всех государств, что Арктика являет-

ся «ничейным» пространством. Предлагалось даже объявить Арктику общим 

наследием человечества. Однако эти концепции не подкреплены нормами меж-

дународного права или законодательства арктических государств. Споры во-

круг государственной принадлежности отдельных участков Северного Ледови-

того океана и их юридического статуса особенно обострились в последнее де-

сятилетие. Остроту ситуации придает прогноз научно-исследовательских про-

ектов Арктического совета, свидетельствующий о том, что через 30–40 лет Се-

верный Ледовитый океан на летний период будет освобождаться ото льда. 

В активе прибрежных стран региона может появиться долгожданный незамер-

зающий морской путь через Арктику, а условия добычи углеводородов и друго-

го сырья станут более благоприятными. 

Против «секторального» принципа разделения Арктики наиболее активно 

выступают представители государств, считающих себя «обделенными» из-за 

относительно небольшой протяженности арктической береговой черты или не 

имеющие прямого выхода к Арктике, но заинтересованные в разработке ее ре-

сурсов. Наиболее активно пытаются отрицать существующие реалии Соеди-

ненные Штаты Америки. При этом США единственная страна – член Арктиче-

ского совета до настоящего времени не ратифицировавшая Международную 

конвенцию по морскому праву 1982 г., которая ограничивает ширину исключи-

тельной экономической зоны государств 200 милями
20

. На современном этапе 

расширение шельфовых владений США является первоочередной задачей аме-

риканского руководства. Ее решение напрямую зависит от скорейшей ратифи-

кации конгрессом Конвенции ООН по морскому праву 1982 г., что позволит 

создать юридическую базу для подачи заявки в Комиссию ООН по шельфу. 
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Однако процесс присоединения к Конвенции не находит всеобщего понимания 

в сенате конгресса США. Группа сенаторов полагает, что это может поставить 

под угрозу суверенитет США. По мнению начальника Океанографического 

управления ВМС США контр-адмирала Джонатана Уайта конгрессмены долж-

ны ратифицировать Конвенцию до 2015 г., когда Соединенные Штаты примут 

двухлетнее председательство в Арктическом совете. В противном случае эта 

ситуация будет выглядеть «как управление автобусом без водительских прав», 

заявил он
21

. 

По ряду причин экономического, политического и военного характера 

США придают этому Арктическому региону особое значение. Среди причин 

военного характера первостепенное значение имеют следующие обстоятельст-

ва: во-первых, арктический путь самый короткий для маневра силами между 

Атлантическим и Тихоокеанским флотами США; во-вторых, здесь пролегает 

кратчайшее воздушно-космическое направление, на котором США в годы «хо-

лодной войны» планировали применение баллистических ракет и стратегиче-

ской авиации; в-третьих, ледовые условия Северного Ледовитого океана и свя-

занное с ними ограниченное использование противолодочных сил, позволяют 

осуществлять скрытное патрулирование атомных подводных лодок с баллисти-

ческими ракетами (ПЛАРБ) и крылатыми ракетами большой дальности 

(КРМБ). Не секрет, что эти же условия способствуют действиям ВМФ России. 

Одним из заключительных актов Дж. Буша-младшего на посту президен-

та стала презентация в январе 2009 г. разработанного Советом национальной 

безопасности документа «Региональная политика США в Арктике» (NSPD-66), 

заменившего аналогичный документ, действовавший с 1994 г.
22

 В документе 

были намечены приоритеты США в Арктике: ратификация Конвенции ООН 

по морскому праву, расширение военно-морского и военно-воздушного при-

сутствия Вашингтона. В октябре 2009 г. ВМС США опубликовали «Дорожную 

карту Арктики» («US Navy Arctic road map»), содержащую пятилетний план 

расширения морских операций в Арктике
23

. Одной из целей «Дорожной карты» 

названо обеспечение вооруженных сил системами оружия, обнаружения, связи 

и управления, а также другими объектами военной и гражданской инфраструк-

туры, адаптированными к условиям Арктики. В «Дорожную карту» включено 

совершенствование систем морского базирования для защиты от баллистиче-

ских и крылатых ракет, сил и средств для борьбы с подводными лодками и кон-

троля прибрежной зоны. «Дорожной картой Арктики» предусмотрено создание 
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оперативно-тактического соединения по изучению последствий изменения 

климата для стратегических целей и характера морских операций в Арктике. В 

фокусе ее внимания находятся также постоянный мониторинг угроз безопасно-

сти интересам США, изучение возможностей ближайших конкурентов в Арк-

тике, анализ действий и мотиваций всех государственных и негосударственных 

участников арктической политики. Важной частью «дорожной карты» является 

организация военно-научных исследований и проведение в их интересах меро-

приятий оперативной и боевой подготовки: учений ICEX, Arctic Edge, Northern 

Eagle, арктических плаваний и др.
24

 Администрацией президента Б. Обамы в 

2010 г. была принята Стратегия национальной безопасности США, а в 2011 г. – 

Национальная военная стратегия, определившие цели безопасности США и их 

военной политики
25

.  

Одним из шагов в решении приоритетных задач США в Арктике стало 

создание в Военно-морском колледже в Ньюпорте (Naval War College, NWC, 

штат Род-Айленд) Группы арктических региональных исследований (Arctic 

Regional Studies Group, ASG) , приступившей к работе 26 июля 2013 г.
26

 

Ее первым директором стал профессор Уолтер Бербрик (Walter A. Berbrick), 

заявивший на сайте колледжа, что «В ряде прогнозов утверждается, что Аркти-

ка будет полностью открыта для судоходства в летний период уже с 2023 года. 

Это предъявляет новые требования к военно-морским силам, которые должные 

поддерживать присутствие и необходимый уровень боеготовности в суровых 

условиях Арктики»
27

. Заявление, сделанное руководителем группы, полностью 

отражает главную мысль Национальной стратегии по Арктическому региону 

(National Strategy for the Arctic Region), вышедшую из недр Белого дома в мае 

2013 г.
28

 

Планами группы предусмотрено изучение Международной конвенции 

ООН по морскому праву 1982 г. и приемлемость присоединения к ней США, 

экономических последствий, затрагивающих вопросы национальной безопас-

ности США, возможностей международного и межведомственного сотрудниче-

ства, осмысление экологических проблем, создаваемых в Арктике при совмест-

ных морских операциях и др. Эти прикладные задачи, решаемые группой, це-

ликом подчинены главной задаче: обеспечение Начальника военно-морских 

операций и командующих флотами информацией в ходе подготовки к разреше-
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нию оперативных и стратегических проблем, появления которых можно ожи-

дать в будущем в Арктике и, на ее основе, разработка структуры вооруженных 

сил США в Арктике
29

. По сути, наряду с другими организациями, Группа арк-

тических региональных исследований должна определить степень рисков, эко-

номических и военных угроз национальным интересам США в Арктике и вы-

рабатывать конкретные меры по реализации Национальной стратегии.  

Работа преподавателей и слушателей ASG предполагается в тесном со-

трудничестве с американскими политиками, стратегами Пентагона, всеми от 

кого зависит разработка политики, стратегии и планирования деятельности в 

Арктике. К проведению занятий со слушателями-участниками ASG планирует-

ся привлечение лекторов из числа специалистов по Арктике. С этой целью раз-

рабатываются факультативы, корректируются образовательные программы и 

учебные планы. Наряду с теоретической работой предполагается практическая 

научно-исследовательская деятельность в арктическом регионе. Результаты 

деятельности Группы планируется обсуждать на семинарах и конференциях 

национального и международного масштаба. Кроме основных задач на сфор-

мированную группу возложена миссия широкой пропаганды с трибун семина-

ров и конференций американской политики в арктическом регионе. Несмотря 

на то, что группа начала работать в июле 2013 г., публикации, посвященные 

проблемам Арктики, появились на страницах ежеквартального издания кол-

леджа Naval War College Revue и официальном сайте гораздо раньше
30

, а ряд 

слушателей колледжа принимали участие в исследовательских работах в Арк-

тике в ходе учений ICEX-2011
31

.  

Регулярные учения, проводимые США в Арктическом регионе Northern 

Edge, Alaska Shield, Red Flag Alaska и др.), выявили ряд недостатков, которые 

планируется устранить в рамках реализации «Дорожной карты Арктики» 

и «Национальной стратегии для арктического региона»: 

– из-за нехватки ледоколов, находящихся в подчинении БОХР, надвод-

ные корабли могут действовать только в пределах относительно чистой воды 

(до многолетних льдов), что ограничивает их боевые возможности; 

– слабое развитие инфраструктуры американского сектора Арктики 
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не в полной мере обеспечивает безопасность кораблевождения и полетов само-

летов, связь с ними и ограничивает продолжительность и диапазон их действий 

в Арктике; 

– недостаточная изученность гидрологических, геологических и других 

физико-географических условий Северного Ледовитого океана; 

– слабое картографическое обеспечение плавания кораблей и судов
32

. 

Регулярные научные исследования Арктики в интересах ВМС США на-

чались в 1994 г.
33

, когда была утверждена 5-летняя программа сотрудничества 

ВМС и ученых различных научных учреждений SCICEX (Scientific Ice Expedi-

tions) по исследованию окружающей среды на период 1995–1999 гг. для кото-

рых военно-морские силы выделили атомные многоцелевые подводные (ПЛА) 

лодки типа «Стерджен» («Sturgeon»). Первое пробное плавание ПЛА «Парго» 

(SSN-650 «Pаrgo») в 1993 г. с гражданскими учеными в Северный Ледовитый 

океан показало высокую эффективность такого сотрудничества. В дальнейшем 

плавание подводных лодок «Кавалла», «Поджи», «Арчерфиш» и «Хокбилл» 

(«Kavalla», «Pogy» «Archerfish», «Hawkbill») позволило совместно с граждан-

скими учеными получить разнообразную информацию по геологии, физике, 

химии и биологии этого региона, динамике ледового покрова, циркуляции вод 

и батиметрическим характеристикам океана, которая могла быть использована 

при изучении влияния этих факторов на использование подводных лодок и их 

вооружения в арктических широтах
34

.  

Высокая мобильность подводных лодок обеспечила получение данных и 

позволила собрать образцы из недоступных ранее областей с маршрутов общей 

протяженностью более 100000 миль
35

. На первом этапе исследования проходи-

ли в околополюсном районе и в море Бофорта. Продолжение исследований по-

следовало в 2000 (SSN-686 L. Mendel Rivers), 2001 (SSN-756 Scranton), 2003 

(SSN-718 Honolulu) и 2005 (SSN-716 Salt Lake City) гг. В июне 2010 г. было под-

писано соглашение о проведении второго этапа программы SCICEX (Phase II 

SciencePlan – U.S. Arctic Research Commission)
36

. В рамках выполнения второго 
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этапа программы SCICEX в 2012 г. была выделена ПЛА «Топека» (SSN-754 To-

peka). Если в начале 1990-х годах для научных исследований выделялись под-

водные лодки со штатным вооружением, то начиная с 1997 г. они стали осна-

щаться специализированным оборудованием, позволяющим выполнять задачи 

научных исследований (табл. 1). 

Таблица 1  

Приборы и устройства, использованные при исследованиях в ходе SCICEX 

Приборы и устройства Описание и назначение 

Система записи данных подводной лодки 

(Submarine Data Recording System – SDRS) 

Сбор и обработка информации от датчиков 

подводной лодки: времени, положения и ори-

ентации, окружающей обстановки 

Подводные удаленные видеосистемы 

(Submarine Remote Video Systems–SRVS) 

Видеокамеры для контроля ледового покрова 

в условиях низкой освещенности при движе-

нии ПЛ 

Эхоледомер 

(Upward-looking side-scan sonar – ULS) 

Двухчастотные гидролокаторы Клейн-595 

(100 кГц) и Клейн-2000 для отображения 

нижней кромки ледового покрова 

Система оцифровки данных профиля льда 

(Digital Ice Profiling System – DIPS) 

Оцифровка и запись данных гидролокатора 

ПЛ для определения профиля льда 

Датчики электропроводности, температуры 

и глубины (Conductivity, Temperature, Depth 

– CTD) 

Для измерения свойств воды в надводном по-

ложении 

Датчики электропроводности, температуры 

и глубины (Conductivity, Temperature, Depth 

– CTD) 

Рубочная система для непрерывного сбора 

информации при движении ПЛ 

Датчики измерения скорости звука, темпе-

ратуры и глубины (Expendable Conductivity, 

Temperature, Depth – XCTD) 

Для определения гидроакустических условий 

водной среды 

Система отбора проб забортной воды 

(Through-hull water sampling) 

Для взятия проб забортной воды из впускного 

клапана в торпедном отсеке и получения ин-

формации о ее химическом составе (раство-

ренный кислород, нитраты и соленость) 

Акустический доплеровский профилемер 

(Acoustic Doppler Current Profiler – ADCP) 

Прибор с частотой 150 кГц используется для 

измерения непрерывно меняющегося профи-

ля дна 

Фото-спектрометр нулевого угла 

(Zero Angle Photo Spectrometer – ZAPS) 

Для измерения растворенного органического 

углерода (использовался только по програм-

ме SCICEX-97) 

Прибор для исследования характера мор-

ского дна и его картографирования (Seaf-

loor Characterization and Mapping Pods– 

SCAMP) 

Специальный встроенный прибор для ото-

бражения топографии морского дна в трех 

измерениях и картографирования. Состоял из 

батиметрического гидролокатора бокового 

обзора (SSBS), профиломера твердого дна 

высокого разрешения (HRSP), а также систе-

мы сбора и контроля качества полученных 

данных (DAQCS). SCAMP был использован 

только в SCICEX-98 и -99 

Гравиметр 
Конусный аэрокосмический гравиметр BGM-

3 для измерения ускорения силы тяжести 



 

 

Рис. 1. Маршруты исследования Северного Ледовитого океана  

в соответствии со вторым этапом программы SCICEX 

Приборы и устройства Описание и назначение 

Корабельный эхолот (Ship's Fathometer) 
Узконаправленный эхолот с высоким разре-

шением для сбора батиметрических данных 

Корабельная инерциальная навигационная 

система (Ship's Inertial Navigation System – 

SINS) 

Навигационное обеспечение плавания ПЛ в 

ходе SCIСEX 

Электронная гироскопическая система на-

вигации (Electronically Suspended Gyro Na-

vigation – ESGN) 

Электронная подвесная гироскопическая сис-

тема навигации (использовалась в ходе SCI-

CEX-95) 

Примечание: Составлено по данным: https://nsidc.org/scicex/data_inventory.html. 

Для исследования были определены пять маршрутов («коридоров»), про-

легающих через Северный Ледовитый океан. Маршрут № 1 – (околополюсный) 

от побережья Аляски в сторону Атлантического океана, № 2 – южнее коридора 

№ 1 от Берингова пролива, № 3 – от Аляски в непосредственной близости от 

Канадского архипелага, № 4 – (полюсный) от российского побережья в сторону 

Канадского архипелага, № 5 – южнее маршрута № 4 от российского побережья 

к Канадскому архипелагу (рис. 1). Приоритет в исследованиях был отдан мар-

шруту № 1, как самому кратчайшему для межтеатрового маневра ПЛА между 

Атлантическим и Тихим океанами, а также морю Бофорта, где по многолетним 

наблюдениям происходят наиболее значительные изменения ледового покрова 

и климата. Исследования на маршруте № 1 было рекомендовано проводить не 

реже одного раза в год, а также при каждом межтеатровом переходе подводных 

лодок из Атлантики в Тихий океан и обратно. Второй по значимости район для 

исследований (маршрут № 4) – транспортные пути от российского побережья в 

сторону Северного полюса. Маршруты № 2, 4 и 5 планируется исследовать по-

путно при каждом переходе ПЛА из Атлантического океана в Тихий. Меньшее 

внимание будет уделено маршруту № 3, который планируется исследовать 

только в рамках учения ICEX с периодичностью один раз в два–три года. Дан-
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ные исследований поступают в Арктическую подводную лабораторию ВМС 

США (Сан-Диего), где обрабатываются и используются при разработке воору-

жения подводных лодок. При исследовании и взятии проб забортной воды под-

водные лодки маневрировали галсами протяженностью 50 км на глубинах от 

безопасной (во избежание столкновения с подводной частью ледового покрова) 

до рабочей, оставаясь преимущественно на глубине около 120 м, скоростью 

14 узлов. В ходе выполнения программы SCICEX были обследованы хребет 

Ломоносова со стороны котловины Макарова, хребет Менделеева, котловины 

Амундсена и Макарова. Анализ маршрутов плавания подводных лодок в ходе 

выполнения программы SCICEX (рис. 2, 3) позволяет говорить о том, что ВМС 

США проявляют большой интерес к российскому сектору Арктики. Наряду с 

картографированием морского дна и получением данных о состоянии водной 

среды исследуются условия, влияющие на использование вооружения подвод-

ных лодок. 

 
Рис. 2. Маневрирование ПЛА при выполнении 

программы SCICEX в 1993–1997 гг. 

 

Наряду с выполнением программы SCIСEX ВМС США раз в два–три года 

проводит учения, направленные на исследование Северного Ледовитого океана 

в интересах испытания новых образцов вооружения подводных лодок, обору-

дования для исследования водной среды, расширения сведений о физико-

географических условиях региона и их влиянии на применение оружия и тех-



 

нических средств ПЛ. К учениям, получивших название ICEX, привлекаются 

подводные лодки типа «Лос-Анджелес», «Си-Вулф» и «Вирджиния» Атланти-

ческого и Тихоокеанского флотов США. Научные наблюдения осуществляются 

как на борту ПЛ, так и с ледовых площадок на которых размещается времен-

ный лагерь. Руководство учениями осуществляется из Арктической подводной 

лаборатории ВМС (ASL) в военно-морской базе ПЛПойнт-Лома (Сан-Диего). 

 

 

Рис. 3. Маневрирование ПЛА в ходе SCICEX в 2000–2005 гг. 

 

В 2009 г. учения ICEX проходили с 19 по 28 марта в море Бофорта с при-

влечением ПЛА типа «Лос-Анджелес» «Аннаполис» («Annapolis» SSN-760, 

порт приписки Гротон, штат Коннектикут) и «Хелена» («Helena» SSN-725, порт 

приписки Сан-Диего)
37

. Во временном ледовом лагере на удалении около 250 

миль
38

 к северу от Прадхо-Бей (Аляска) была размещена лаборатория приклад-

ной физики (Applied Physics Laboratory Ice Station – ALPIS) с оборудованием и 

персоналом (гражданскими инженерами и военнослужащими ВМС США). В 
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ходе учения были проведены испытания аппаратуры слежения за подводными 

лодками, оборудования для определения конфигурации подводной части ледо-

вого покрова и его толщины, средств связи и навигации, шестнадцать стрельб 

практическими торпедами и десять всплытий во льдах в позиционное положе-

ние в районе ледового лагеря.  

Наиболее важным элементом программы учений стало испытание пове-

дения акустических систем торпед в арктических водах. Значительное измене-

ние гидроакустических условий вследствие перепадов температуры воды на 

различных глубинах и изменения солености, вызванное речными стоками и 

таянием льда, во многом отличает поведение торпеды от условий умеренных 

широт. Поиск и обнаружение торпед осуществлялись с помощью двух антен-

ных решеток из четырех гидрофонов каждый, установленных на глубине около 

30 м. Одна из групп гидрофонов была установлена по центру ледового лагеря, 

а вторая – на удалении около 4,5 км (5000 ярдов) от центра так, что геометриче-

ски получилось два квадрата с расстоянием между гидрофонами около 730 м 

(800 ярдов). По отчетным данным, установленный гидроакустический комплекс 

позволил не только осуществлять поиск и обнаружение торпед, но и отслежи-

вать действия подводных лодок на дистанции около 7,5 км (8000 ярдов) с це-

лью анализа тактики их действий. Информация от гидрофонов по кабельной се-

ти поступала на командный пункт. Подъем торпед производился с помощью 

дайверов через проделанные полыньи. Поднятые торпеды сразу же отправля-

лись в Арктическую подводную лабораторию ВМС для снятия показаний дат-

чиков
39

. Проведенные испытания и анализ записи регистраторов должны были 

показать пути совершенствования торпед, возможность их обнаружения и спо-

собность акустических систем отличать фактические цели от нижней кромки 

льда и других помех
40

. Кроме того, данные, полученные от гидрофонов и дат-

чиков торпед, позволили проанализировать тактику действий ПЛА и, в целом, 

способствовали повышению эффективности их действий в Арктике
41

. 

В ходе учения была испытана новая совместная разработка Арктической 

подводной лаборатории и Морского инженерного управления (Ocean Engineer-

ing Department) с участием Лаборатории прикладной физики Вашингтонского 

университета, позволившая увеличить дальность обнаружения подводных ло-

док и улучшить их классификацию
42

. Эта аппаратура (Submarine Synchronous 
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датчиков.  
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Transmitter– SST), основанная на принципе цифровой обработки сигналов, наи-

больший эффект показала при сопряженном ее использовании с гидроакустиче-

ским комплексом, смонтированном на ледовом поле. 

Не менее важной частью учений стало испытание аппаратуры для опре-

деления состояния подводной части ледового покрова. Опасность для плавания 

на малых глубинах могут представлять подводные части айсбергов и выступы 

многолетних льдов, которые ПЛ должна своевременно обнаруживать и укло-

няться от них. Это особенно важно для подводных лодок, базирующихся на ти-

хоокеанском театре, вынужденных преодолевать мелководный Берингов про-

лив в подводном положении
43

. 

Отработка приемов всплытия подводных лодок ВМС США в позицион-

ное и надводное положение во льдах производилась на случай аварии, для свя-

зи с берегом и между собой, визуального наблюдения за надводной обстанов-

кой или вентилирования ПЛ. Успешность этого маневра во многом зависела от 

толщины льда и его подводной конфигурации. Наиболее оптимальным является 

всплытие в полынье или в молодом льду. Первое всплытие ПЛА «Аннаполис» 

было сопряжено с тем, что найденная полынья затянулась, и для освобождения 

ото льда носового люка команде логистики ледовой станции потребовалось ис-

пользовать цепные пилы и ледорубы. Поэтому для ПЛА «Хелена», менее при-

способленной для всплытия во льдах, была выбрана другая точка всплытия. 

В целях поиска наиболее благоприятных условий для всплытия и определения 

конфигурации подводной части ледового поля была испытана гидроакустиче-

ская аппаратура «Ice Keel Avoidance» (IKA)
44

. 

Испытание систем связи и навигации осуществлялось на предмет опреде-

ления негативных факторов среды, способных снизить эффективность их дей-

ствия. 

Очередные учения ICEX, к которым были привлечены новейшие подвод-

ные лодки «Коннектикут» (Connecticut SSN-22) типа «Си-Вулф» и «Нью Хэмп-

шир» (New Hampshire SSN-778) типа «Вирджиния», прошли с 15 марта по 2 ап-

реля 2011 г.
45

 Как и на предыдущих учениях в 150 милях от Прадхо-Бэй был 

развернут ледовый лагерь, откуда велись наблюдения за подводной средой, 

действиями подводных лодок, испытания новой аппаратуры и оборудования. 

По заявлению представителя Арктической подводной лаборатории ВМС (ASL) 

учения были призваны осуществить проверку нового оборудования подводных 

лодок и аппаратуры ледового лагеря, подготовку экипажей ПЛА для ведения 
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подледных операций. В частности было произведено испытание установленной 

на ПЛА «Нью Хэмпшир» новой версии высокочастотного гидролокатора, обес-

печивающего более безопасное подледное плавание в условиях Арктики. На-

чальник Отдела военно-морских исследований (Office of the Naval Research – 

ONR) контр-адмирал Невин Карр (Nevin Karr), проведя несколько дней в центре 

руководства учениями в Сан-Диего и на борту ПЛА «Коннектикут», отметил: 

«Крайне важно, чтобы наши подводные лодки были хорошо оснащены для за-

щиты интересов США в этом стратегически важном регионе. ONR тесно со-

трудничает с Арктической подводной лабораторией ВМС в области экспери-

ментальных научных и технических разработок, способных улучшить навига-

цию, связь и военно-морские операции в суровых условиях Арктики»
46

. 

Систематический сбор информации, получаемой от спутников, воздуш-

ного, надводного и подводного наблюдения, и ее анализ позволили улучшить 

прогнозирование меняющейся обстановки в Арктике и, тем самым, обеспечить 

межтеатровый маневр силами. Подготовка экипажей подводных лодок и их 

участие в учениях различного уровня направлена на получение практики пла-

вания и использования существующего и перспективного вооружения в слож-

ных ледовых условиях.  

Следующие учения ICEX, намеченные на 2014 г., должны продолжить 

изучение факторов, влияющих на боевое применение подводных лодок в Арк-

тике. Поскольку ледовые условия ограничивают действия в Арктике ВМС 

США именно этим классам кораблей, следует ожидать, что в ближайшие годы 

приоритет в изучении условий Арктики будет отдан подводным лодкам, 

а дальнейшее исследование физико-географических условий наряду с общими 

задачами будет преследовать цель изучения их влияния на боевую деятельность 

ПЛА в арктических широтах. Исследования по программе SCICEX планируется 

осуществлять по двум основным траекториям: транзитное при межтеатровых 

переходах Атлантика – Тихий океан, в которым выделяют пять маршрутов 

(кратчайший; околополюсный в сторону Канадской котловины; околополюс-

ный, пересекающий хребет Гаккеля, а затем перпендикулярно пересекая котло-

вину Макарова; к северу от моря Линкольна через Северный полюс и далее 

к хребту Гаккеля с пересечением котловины Макарова; через Северный полюс, 

вдоль канадской границы через Канадскую котловину). Вторая траектория пре-

дусматривает пересечение ледового лагеря в море Бофорта и имеет три мар-

шрута (прямой транзитный; околополюсный через ледовый лагерь; вдоль ка-

надской границы до южной части моря Бофорта). 

Из 206 учений различной направленности, проведенных Соединенными 

Штатами по всему миру в 2011–2012 гг., общее количество учений, проведен-
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ных в Арктике, относительно невысоко
47

. Однако, преследуемые на этих уче-

ниях цели свидетельствуют о подготовке ВМС США к использованию военной 

силы в ходе возможных конфликтов и приобретению доминирующего положе-

ния в Арктическом регионе. 

Активными действиями в дипломатической, научно-технической и воен-

ной областях США стремятся добиться лидерства в арктическом регионе. Ак-

тивизация деятельности подводных лодок США в восточном секторе Арктики 

направлена на его освоение как театра военных действий и сопряжена с прове-

дением мероприятий оперативной и боевой подготовки, в ходе которых осуще-

ствляется сбор, анализ и передача в Арктическую подводную лабораторию раз-

нообразной оперативной информации. При проведении учений производится 

испытание оружия, мобильных систем навигационно-гидрографического обес-

печения, поиска и обнаружения подводных лодок. Особое внимание руково-

дство ВМС уделяет отработке тактических приемов поиска и слежения в слож-

ных арктических условиях, созданию систем разведки и мониторинга.  
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Политико-правовые аспекты регламентации свободы судоходства  

в российском секторе Арктики 
 

Стремительное развитие морских технологий свидетельствует в пользу 

того, что Арктическая зона Российской Федерации может стать стратегической 

ресурсной базой развития государства. Рост объемов перевозок добываемых на 

суше, а в перспективе и на арктическом шельфе минеральных ресурсов; потен-

циальное расширение районов добычи биологических ресурсов; развития меж-

дународного (транзитного) судоходства по трассам российского Северного 

морского пути (далее – СМП), несомненно, повлекут необходимость уточнения 

правового режима судоходства в Арктике. 

Все приарктические государства, за исключением США
48

, являются уча-

стниками Конвенции ООН по морскому праву 1982 г. (далее – КООНМП82). 

Условием вступления в данную конвенцию было принятие всех еѐ положений 

без каких-либо оговорок. Россия ратифицировала КООНМП82 12 марта 1997 г. 

и, таким образом, согласилась с установленным Конвенцией правовым режи-

мом использования морских пространств.  

В отношении внутренних морских вод Российская Федерация обладает 

практически неограниченными полномочиями по регулированию судоходства, 

а в отношении территориального моря в соответствии со ст. 2 КООНМП82 Рос-

сийская Федерация может в одностороннем порядке вводить ограничения су-

доходства, но только после опубликования сообщения о режиме таких ограни-

чений в «Извещениях мореплавателям». Содержание права мирного прохода 

через территориальные воды государства определено в Разделе 3 КООНМП82 

«Мирный проход в территориальном море». 

Для обеспечения реализации прав России, как прибрежного государства, 

приняты федеральные законы «О континентальном шельфе Российской Феде-

рации» N 187-ФЗ от 30 ноября 1995 г.
49

 и «Об исключительной экономической 
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 Собрание законодательства Российской Федерации от 4 декабря 1995 г. № 49. ст. 4694. 



 

зоне Российской Федерации» № 191-ФЗ от 17 декабря 1998 г.
50

, которые не со-

держат конкретных мер ограничения судоходства в исключительной экономи-

ческой зоне (далее – ИЭЗ) нашего государства. 

В соответствии с п. 3 ст. 5 Федерального закона «Об исключительной 

экономической зоне Российской Федерации» Российская Федерация, осуществ-

ляя свои суверенные права и юрисдикцию в ИЭЗ, обязуется не препятствовать 

осуществлению прав и свобод других государств, в том числе свободы судо-

ходства. Кроме того, в п. 1 ст. 6 закреплено право любых государств пользо-

ваться свободой судоходства, а также другими правомерными с точки зрения 

международного права видами использования моря, относящимися к этим сво-

бодам, связанными с эксплуатацией судов. Указанные права должны осуществ-

ляться с соблюдением указанного закона и международных договоров Россий-

ской Федерации, а также при условии обеспечения защиты и сохранения окру-

жающей среды, в том числе морской среды и природных ресурсов исключи-

тельной экономической зоны (п. 2 ст. 6).  

В своей исключительной экономической зоне, в том числе и в Арктике, 

Россия обладает исключительными правами в отношении ресурсов, но не в от-

ношении ограничения свободы мореплавания судов под любыми флагами, ко-

торое должно осуществляться беспрепятственно, с соблюдением правил, уста-

новленных конвенциями Международной морской организации в отношении 

класса судов, порядка их освидетельствования, правил в отношении защиты 

окружающей среды и т.д., особенно, если трасса Северного морского пути про-

ходит вне территориальных вод России. Данный правовой режим является об-

щим. Исключения для общего режима свободы мореплавания определены в 

Разделе 8 КООНМП82 «Покрытые льдом районы»
51

, и в Разделе 9 КООНМП82 

«Ответственность»
52

. 
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Федеральный закон «Об исключительной экономической зоне Россий-

ской Федерации» предусматривает особые права Российской Федерации в от-

ношении защиты и сохранения «покрытых льдом районов» и «особых рай-

онов». Так, в соответствии со ст. 32 предусмотрено право Российской Федера-

ции в одностороннем порядке вводить и обеспечивать соблюдение особых пра-

вил в отношении судоходства в отношении «покрытых льдом районов». К ним 

относятся районы в пределах ИЭЗ, где особо суровые климатические условия и 

наличие льдов, покрывающих такие районы в течение большей части года, соз-

дают препятствия, либо повышенную опасность для судоходства, а загрязнение 

морской среды может причинить тяжкий вред экологическому равновесию или 

необратимо нарушить его. Определение «покрытого льдом района», использо-

ванное в Федеральном законе «Об исключительной экономической зоне Рос-

сийской Федерации», полностью соответствует определению, данному в ст. 234 

КООНМП82. 

Иных положений в международном праве, которые бы устанавливали ка-

кие-либо преференции для России в праве определения режима плавания в арк-

тических акваториях и использования ресурсов морских районов, не существу-

ет. Более того, Венская конвенция о праве международных договоров 1969 г.
 

в ст. 34 определяет, что: «Договор не создает обязательств или прав для третье-

го государства без его на то согласия»
53

, Это означает, что, например, соглаше-

ния приарктических государств в отношении разграничения пространств Се-

верного Ледовитого океана не создадут обязательств для государства не участ-

вующего в КООНМП82, т.е. США. 

Для случаев нахождения иностранных судов в территориальном море 

России в пределах СМП государством определено дополнительное норматив-

ное правовое ограничение, которое очевидным образом выходит за рамки, ус-

тановленные КООНМП82, а именно, установлен «разрешительный» порядок 

плавания по СМП. 

Очевидным образом, нельзя исключать заявления несогласия ряда госу-

дарств с «разрешительным» порядком регулирования мореплавания, особенно 

при плавании военных кораблей, равно как и иных судов, пользующихся имму-

нитетами.  

С подобным проявлением «несогласия» уже приходилось иметь дело в 

1986 г. и 1988 г. при заходах боевых кораблей ВМС США в территориальные 

воды СССР у Севастополя. Результаты урегулирования конфликтов были фор-

                                                                                                                                                                                                          
права, касающегося ответственности, для оценки и возмещения ущерба или урегулирования связан-

ных с этим споров, а также, когда уместно, в разработке критериев и процедур выплаты надлежащего 

возмещения, таких, как обязательное страхование или компенсационные фонды. 
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мализованы в «Совместном заявлении Союза Советских Социалистических 

Республик и Соединенных Штатов Америки по судоходству»
54

. 

Данное соглашение подтвердило согласие наших государств с тем, 

что соответствующие нормы международного права, регулирующие мирный 

проход судов через территориальное море, содержатся в Части II, Разделе 3 

КООНМП82. 

При этом, в п. 2 Соглашения отмечено, что все суда, включая военные 

корабли, вне зависимости от груза, вооружения или типа двигательной уста-

новки, в соответствии с международным правом пользуются правом мирного 

прохода через территориальное море, для которого не требуется ни предвари-

тельного уведомления, ни разрешения. 

На суда, осуществляющие право мирного прохода, возлагается лишь обя-

занность соблюдать все законы и правила прибрежного государства, обязы-

вающие «… использовать такие морские коридоры и схемы разделения движе-

ния, какие могут быть предписаны там, где это требуется для обеспечения 

безопасности судоходства…»
55

. 

Данное положение Соглашения полностью коррелирует с содержанием 

ст. 22 КООНМП82, но право государства на установление морских коридоров и 

предписание схем разделения движения в данной статье увязывается с сущест-

вованием, во-первых, рекомендаций компетентной международной организа-

ции; во-вторых, с существованием любых путей, которые обычно используются 

для международного судоходства; в-третьих, с особыми характеристиками кон-

кретных судов и путей; и, в-четвѐртых, с интенсивностью движения судов. 

Таким образом, установление режима плавания по СМП требует согласо-

вания предполагаемых ограничений мореплавания, как минимум, с Междуна-

родной морской организацией. 

Еще одно национальное ограничение установлено для военных кораблей 

иностранных государств, направляющихся в территориальное море с целью за-

хода на военно-морскую базу, в пункт базирования военных кораблей или мор-

ской порт Российской Федерации. В соответствии с Федеральным законом 

«О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Рос-

сийской Федерации» Правительство РФ в 1999 г. утвердило «Правила плавания 

и пребывания иностранных военных кораблей и других государственных судов, 

эксплуатируемых в некоммерческих целях, в территориальном море, во внут-

ренних морских водах, на военно-морских базах, в пунктах базирования воен-
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ных кораблей и морских портах Российской Федерации»
56

, которое в п. 45 оп-

ределяет, что одновременно проходить через территориальное море России мо-

гут не более трех кораблей и судов одного иностранного государства (за ис-

ключением случаев, когда принимаются специальные решения Правительства 

РФ). Представляется очевидным, что количественный состав иностранных во-

енных кораблей, осуществляющих мирный проход через территориальные во-

ды России без цели захода на военно-морскую базу, в пункт базирования воен-

ных кораблей или морской порт, нормами российского права не ограничен. 

Участие России в КООНМП82 налагает на государство обязанность при-

водить свое внутреннее законодательство, правила и практику в соответствие 

с еѐ положениями, которые устанавливают справедливый баланс интересов 

участников морской индустрии. Для исключения конфликтных ситуаций на 

море представляется необходимым при введении в российских нормативных 

правовых актах ограничений судоходства более чѐтко разграничивать права и 

обязанности государственных контролирующих органов в отношении ино-

странных коммерческих судов, военных кораблей и некоммерческих судов, со-

стоящих на государственной службе, осуществляющих плавание в территори-

альных водах России, а также в акватории Северного морского пути, т.е. более 

глубоко учитывать положения Конвенции ООН по морскому праву 1982 г., ко-

торая в целом, представляет международное морское право и учитывает много-

вековую практику государств.  
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Оборона государственная – прежде и теперь 
 

«Самый большой военный бюджет обходится все же дешевле войны» 

Лоренц Штейн 

 

29 января 2013 года средства массовой информации распространили све-

дения о подготовленном в Минобороны России (с привлечением 48 мини-

стерств и ведомств) Плане обороны страны. Министр обороны генерал армии 

С.К. Шойгу доложил Верховному Главнокомандующему В.В. Путину: «Прове-

ден, на наш взгляд, достаточно полный анализ того, что нас может ждать 

в ближайшие десятилетия, <…> отработаны все детали, все фрагменты <…> 

впервые удалось учесть все программы, связанные с обороной нашей страны: и 

программу вооружения, и программу мобилизационную, и программы всех ми-

нистерств и ведомств, собственно, по всей территории нашей страны…».  

К сожалению, подавляющее большинство новостных каналов закончили 

информирование короткой строкой, – на просьбу министра обороны и началь-

ника Генерального штаба об утверждении Плана обороны Российской Федера-

ции Президент России ответил: «Сейчас посмотрим поподробнее»
57

. 

 

 
 

Рис. 1. Доклад министра обороны С.К. Шойгу 

Верховному Главнокомандующему В.В. Путину Плана обороны страны 
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Вспоминая грозные события 1812, 1914, 1941 годов, невольно задумыва-

ешься, а были ли в те времена Планы обороны государства? Пожалуй, да, 

но, вероятно, именовались они по-другому. 

Тут невольно вспоминается недавний разговор с офицером одного из 

управлений Генерального штаба ВС РФ о военной безопасности российской 

Арктики. И его резкая критика данной терминологии, относящейся к веку 

XVIII-ому, XIX-ому. Дескать, не было в те сумрачные времена такого понятия. 

Что ж, возьмем в руки справочник (Военный энциклопедический сло-

варь.– М.: Воениздат, 2007. 832 с.) и на странице 23 читаем:  

«Агрессия – (от лат. agressio – нападение), применение вооруженной си-

лы одним государством против суверенитета, территориальной неприкосно-

венности или политической независимости другого государства или каким-

либо другим образом, несовместимым с Уставом ООН. Включает в качестве 

обязательного признак первенства или инициативы, умысла, агрессивного на-

мерения. Определение АГРЕССИИ принято в 1974 году 29-й сессией Генераль-

ной Ассамблеи ООН…». 

Если согласиться с упомянутым выше офицером, то и наполеоновское 

вторжение, и гитлеровский блицкриг не были агрессией… Право, смешно! 

В том же словаре отсутствуют термины «Оборона государства», «Оборо-

на государственная», но есть весьма краткое изложение термина «Обороноспо-

собность государства»
58

. Оставляя содержание последнего термина на суд до-

тошного читателя, приведем содержание предыдущего в изложении столетней 

давности, а именно, как трактовалось понятие «ОБОРОНЫ ГОСУДАРСТВЕН-

НОЙ» в Военной энциклопедии издания Т-ва И.Д. Сытина (1911–1915 гг.)
59

. 

* * * 

Оборона государственная – защита от внешних врагов благ и интересов 

государства: его независимости, территориальной неприкосновенности, раз-

личных прав и выгод, обеспечивающих благосостояние народа и осуществле-

ние его политических и культурно-исторических идеалов.  

Защита народов осуществляется войною; поэтому оборона государства 

заключается в изготовлении средств, необходимых для войны, a также в целе-

сообразном их употреблении. В готовности к войне заключается важнейшее 

средство сохранения мира, и пренебрежение этою мерою предосторожности 

может быть причиною приведения государства в состояние тяжкой зависимо-

сти. Только та нация и находится в безопасности, которая всегда готова с мечом 
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в руке отстоять свои интересы ("хочешь мира – готовься к войне"
60

).  

 

Рис. 2. Корнелий Непот 

 

Обороноспособность государства определяет-

ся его военной мощью, внешним выражением кото-

рой являются вооруженные силы государства. Дос-

таточная численность их является важнейшим мате-

риальным условием мощи военной государства. 

Вместе с тем, обязанность каждого правительства – 

стремиться к тому, чтобы за те колоссальные денеж-

ные жертвы, которые несет страна на государствен-

ную оборону, дать хорошо вооруженную силу, пра-

вильно организованную, обученную и снабженную 

соответственно современному состоянию военной техники. Необходимо пом-

нить, что "самый большой военный бюджет обходится все же дешевле войны" 

(Лоренц Штейн
61

) и что расходы на вооруженные силы служат главнейшей це-

ли государства – его самосохранению. Если эта цель не удовлетворена сполна, 

то все, израсходованное на военные цели, истрачено напрасно.  

 

Рис. 3. Лоренц фон Штейн 

 

Военная мощь государства находится в за-

висимости от многих данных, обусловливающих 

жизнедеятельность государства вообще, как-то: 

территории и географического положения, насе-

ления, его богатства, культуры, экономического 

и государственного строя, политики и т.п.  

Обширные территории являются одним из 

самых неблагоприятных условий для обороны 

государственной, но не в смысле протяженности 

границ, a ввиду наличности разобщенных друг 

от друга пограничных театров, вследствие ог-

ромных расстояний мобилизация и сосредоточение войск в пограничные рай-

оны поглощает много времени. Военное значение пограничной полосы обу-

словливается естественными условиями и формой очертания границы, степе-

нью ее доступности по условиям местности и могуществом соседних держав.  
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Рис. 4. Привислинский край 

 

Граница, глубоко вдающаяся в территорию чужого государства, очевидно 

выгодна для ведения наступательной войны и невыгодна в случае обороны, да-

вая возможность охвата (например, наш Привислинский край
62

).  
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шавскую, Августовскую, Плоцкую, Радомскую и Люблинскую, состоявшие из 39 уездов. Согласно 



 

Характер местности (моря) пограничной полосы определяет степень ее 

удобства для вторжения в соседнюю страну или для обороны собственной тер-

ритории. Могущество соседних держав отражается на задачах обороны госу-

дарственной. На границах, соприкасающихся с слабыми и некультурными со-

седями, где неприятельское нападение может иметь характер лишь случайных 

вторжений, задача обороны упрощается до крайности, ограничиваясь непосред-

ственным прикрытием границы укрепленными пунктами. Напротив того, при 

соседстве сильных держав, дело обороны требует не только надлежащего укре-

пления границы, но и широкой подготовки наступательной операций.  

Военное устройство, a, следовательно, и система государственной оборо-

ны, зависит и от общего географического положения государства, примером 

чего может служить островное положение Англии.  

Население является главнейшим из элементов военной мощи государства, 

служа источником для образования и пополнения вооруженных сил.  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 5. Солдаты России. 1915 г. Рис. 6. Солдаты России. 2013 г. 

 

Современная военная система большинства государств, основанная на 

всеобщей воинской повинности, устанавливает тесную связь между нацией и 

армией. Последняя в мирное время является школой для военной подготовки 

народа, a в случае войны составит кадры вооруженной силы, добавляемые 

на 3/4 запасными из населения. Таким образом, вооруженные силы современ-

ных государств являются вполне народными. Количество населения является 
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114 городов и 1288 гмин. 



 

данной, обусловливающей известный предел развития вооружения сил госу-

дарства. При равных прочих условиях более многочисленный народ способен 

дать более многочисленную вооруженную силу. Помимо абсолютной числен-

ности, большое значение имеет равномерность распределения населения на 

территории страны, a также однородность его в племенном
63

 и религиозном от-

ношениях. Наличность этих условий упрощает организацию армии, позволяя 

широко применять так называемую "территориальную" систему комплектова-

ния
64

.  

При разноплеменности населения и отсутствии сильно преобладающей 

народности приходится или прибегать к смешанной системе комплектования, 

или, сохранив территориальную систему, мириться с существованием целых 

частей армии из инородцев. В таком именно положении находится, например, 

Австро-Венгрия. Применение подобной системы y нас в Польше привело 

к кровавой войне 1830–31 гг.
65

 

 

Рис. 7. Пьер Жозеф Прудон 

 

Не менее тесная связь существует между 

природными свойствами народа и боевой при-

годностью его вооруженных сил. По мнению 

Прудона
66

, "победа всегда должна принадлежать 

народу более сильному, деятельному, трудолю-

бивому, талантливому, способному к самоуправ-

лению, справедливому, одаренному государст-

венно-политическими способностями... Воин-

ский дух народа служит главной основой добле-

сти армий". Общая любовь к отечеству и созна-

ние, что военная служба есть благородный и ес-

тественный долг каждого гражданина, составля-

ют связывающий элемент армии с народом. Всеобщая воинская повинность вы-

звала к жизни систематическое воспитание народа с целью развития в нем во-

инского духа. Серьезной заботой государства и общества должно явиться укре-
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пление в воинском духе юного поколения, в котором и заключается сила наро-

да.  

С другой стороны, история свидетельствует о большом моральном влия-

нии высших слоев общества. Упадок этих слоев влечет за собою упадок всей 

нации
67

; с падением же добродетелей гражданских начинает падать воинская 

доблесть армии, a с нею и могущество государства. Так погибла слава греков и 

римлян. Современная Турция являет пример тому, каков исторический удел 

мужественного, честного, храброго и глубоко религиозного народа при отсут-

ствии руководства высшего сословия. Для успеха войны необходим соответст-

вующий подъем народного духа, энтузиазм. Для этого нужно, чтобы неизбеж-

ность войны и жертв, с нею сопряженных, понималась всеми слоями населения. 

Непопулярность войны значительно понижает ее шансы, т.к. умаляет важней-

ший элемент силы – моральный. В этом отношении достаточно сравнить усло-

вия, в которых велись нами войны: освободительная 1877–78 гг.
68

 и последняя – 

1904–05 гг.
69

 В настоящее время недостаточно требование Макиавелли
70

, чтобы 

только правитель понимал войну. Народ не менее нуждается в ее понимании, 

которое составляет немаловажное условие для пригодности нации вести войну; 

народ должен сам уметь ковать свое оружие и закалить свою душу для перене-

сения испытаний, приносимых ему борьбой за отечество.  

 

Рис. 8. Никколо Макиавелли 

 

Национальные особенности характера народа 

также кладут свой отпечаток на оборону государст-

венную. Народная гордость, покоящаяся на пре-

красном прошлом, обеспечивает успех даже и при 

труднейших положениях. Римляне никогда не за-

ключали мира при несчастных обстоятельствах, и 

этому правилу римская империя была обязана сво-

им величием. Современная Великобритания стои-

чески переносила 2-летние неудачи в далекой борь-

бе с бурами, при явном несочувствии всего мира, 

и довела войну до победы
71

. Милитаризм герман-
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ского народа есть ничто иное, как сознание нацией своего превосходства и го-

сударственного могущества; поэтому y немцев вся система обороны государст-

венной проникнута высоким духом активности.  

Нравственная мощь народа находится в тесной связи с его материальной 

силой, которая выражается в экономическом благосостоянии народа. Лучшие 

условия жизни создают большую культурность населения, которая выражается 

в умственном развитии, характере и физическом здоровье. Эти качества насе-

ления отражаются на качествах вооруженной силы. Кроме того, благосостояние 

населения обусловливает и богатство государства, Эта зависимость весьма об-

разно выражена первым русским финансистом Посошковым
72

: "Не то царст-

венное богатство, аще в царской казне много, но... аще бы весь народ по мест-

ностям своим богат был домовыми своими богатствами... Крестьянское богат-

ство – царственное, a нищета крестьянская – оскудение царственне". ("О скуд-

ности и богатстве", 1724 г.).  

 

Рис. 9. Кольмар фон дер Гольц 

 

Богатство государства представляет суще-

ственный элемент его могущества, т.к. обеспе-

чивает наличность материальных средств, нуж-

ных для войны. По выражению ф.-д.-Гольца
73

, 

"современная армия, подобно ненасытному чу-

довищу, нуждается в постоянном питании и, как 

Антей, сохраняет армия свою силу только до тех 

пор, пока может ее черпать от матери-земли, т.е. 

отечества". Но если богатство и доставляет силу, 

то только при своевременной готовности народа 

к пожертвованиям. Из материальных средств 

наибольшее значение имеют денежные средства, "ибо деньги суть артерия вой-

ны" (Петр В.). Однако одно расстройство финансов еще не может лишить госу-

дарства возможности вести войну, т.к. правительства имеют могущественное 

орудие в виде государственного кредита.  

Большее значение имеет приспособленность экономического строя госу-

дарства к перенесению потрясений военного времени. В этом отношении много 

значит характер культуры страны. Государства демократического типа, с силь-

но развитой обрабатывающей промышленностью и торговлей, будут особенно 
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чувствительны к экономическим потрясениям, связанным с закрытием грани-

цы, прекращением подвоза хлеба и сырья и потерею внешних рынков. Эти го-

сударства должны торопиться закончить войну в возможно кратчайший срок. 

Напротив того, государства сельскохозяйственной культуры, как Россия, менее 

чувствительны к экономическим потрясениям военного времени. Слабая сто-

рона этих государств заключается в низком уровне обрабатывающей промыш-

ленности и малом развитии техники, следствием чего может явиться затрудне-

ние в снабжении вооруженных сил предметами фабричного производства
74

. 

Особенно большое значение этот недостаток имеет для флота, правильное раз-

витие которого невозможно при отсутствии хорошо поставленного отечествен-

ного судостроения и значительной морской торговли. Широкое пользование 

иностранным судостроением нежелательно с экономической точки зрения, 

a также ввиду того, что в военное время приобретение и исправление военных 

судов за границей невозможно
75

. Развитие же отечественного судостроения 

требует высокого уровня техники целого ряда производств, обслуживающих 

заводы.  

Затем, в тесной связи с культурой государства находится развитие его пу-

тей сообщения, в особенности железных дорог, имеющих выдающуюся важ-

ность для быстроты мобилизации и сосредоточения армии. Для извлечения из 

них наибольшей пользы в деле обороны государственной необходима соответ-

ственная их подготовка, как стратегическая, так и техническая
76

.  

Одинаково необходима соответственная подготовка морских прибрежных 

театров и обеспечение действующих в них вооруженных сил как базами, так и 

средствами морского передвижения. Последние может дать в должной мере 

только торговый флот; соответственное состояние последнего является и вооб-

ще одним из главных условий правильного развития флота военного, для кото-

рого первый всегда служил важнейшим ресурсом – источником пополнения 

личного состава в военное время и использования его избытка во время мира.  

Весьма важным является образ правления в государстве. Неограниченный 

монарх обладает большей степенью возможности проявить высшую энергию и 

упорство в ведении борьбы, даже при неблагоприятных обстоятельствах. Петр 

Великий одержал свои победы и возвеличил Россию, переливая колокола 

в пушки; Екатерина II вела свои многочисленные войны с расстроенными фи-

нансами; Александр I с обесцененными ассигнациями выдержал колоссальную 

борьбу с Наполеоном и дошел до Парижа. Что касается парламента, то он мо-
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жет служить опорой воинственного настроения в той же мере, как и миролюби-

вых стремлений: примеры того и другого можно почерпать в истории Англии, 

Соединенных Штатов Северной Америки и других стран. Но в государствах, 

где власть не единолична, подготовка обороны государственной легко затруд-

няется, a самое осуществление обороны бывает нерешительно. Этим объясня-

ется, почему, в минуту опасности, древние республики прибегали к диктатуре.  

Огромное влияние на оборону государственную оказывает политика го-

сударства, понимая это слово в обширном его смысле, т.е. как внешнюю, так и 

внутреннюю. Политика определяет общее состояние, настроение, устройство, 

моральную и физическую силу государственной жизни, a от этих условий зави-

сит образ ведения войны. Политика еще задолго до войны должна поставить 

народ в такое положение, которое дозволило бы употребление на войне всех 

сил государства, притом в обстановке наиболее благоприятной. В современную 

нам эпоху, когда войны ведутся не правителями и армиями, a народами, на-

строение нации имеет крупное значение. Задача внутренней политики – при-

вить народу патриотический дух и уважение к военным доблестям, сплотить 

все составляющие его элементы, классовые и национальные, в могучий орга-

низм, сила которого – в его единении, благосостоянии, довольстве условиями 

государственной и социальной жизни.  

В делах государственной обороны, основанной на силах всего народа, 

нельзя пренебрегать общественным мнением; устраненный от всякого участия 

в правительственных делах, не осведомляемый о задачах политики, народ по-

неволе утратит ясное сознание государственности и ответит полным равноду-

шием в возникшей войне.  

Так же обстоит дело и с военной подготовкой населения: правительство, 

которое боится своего народа, сознательно лишает себя крупных шансов в бу-

дущей войне. Настроение народа во многом зависит от довольства его усло-

виями своей личной и общественной жизни. Государство, в котором народ 

смотрит на правительство, как на своего врага, потеряло уже значительную до-

лю своего военного могущества.  

Внешняя политика ставит, прежде всего, цель войны; она определяет мо-

мент для начала военных действий, от удачного выбора которого зависит мно-

гое; она определяет наступательный или оборонительный характер войны; она 

же определяет отношения других государств, обеспечивая себе их содействие 

или дружественный нейтралитет
77

. Вообще, политика создает обстановку, при 
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которой государство вступает в борьбу; поэтому "без дельной политики счаст-

ливое ведение войны невероятно" (ф.-д.-Гольц). Вот почему ведение иностран-

ной политики при широком понимании национальных задач и интересов госу-

дарства и смелой опоре на его вооруженные силы, получает первенствующее 

значение в достижении всех международных государственных задач мирным 

путем. Хорошая политика принадлежит сильному правительству; слабая же 

власть составляет несчастие для страны и опасность для всеобщего мира.  

Помимо изготовления всех средств, необходимых для войны, оборона го-

сударственная заключается в искусном их применении. В этом отношении обо-

рону государственную не следует отождествлять с пассивным сопротивлением 

на границе, или вообще с оборонительной войной. 

Наряду с борьбой за независимость народа, под понятие обороны госу-

дарственной в равной мере подходят и поход немцев во Францию в 1870–71 

гг.
78

, и наши многочисленные походы в Турцию
79

, и нападение на нас японцев в 

1904–05 гг. Лучшая оборона – нападение; лучшей системой обороны государ-

ственной будет внесение оружия во вражескую страну, не дожидаясь неприяте-

ля за оборонительными линиями и крепостями. Никакие географические усло-

вия не могут помешать ввести наступательную доктрину в воспитательную 

систему народа и армии, проводить ее в жизнь и придать всем соображениям и 

всей системе обороне государственной необходимый для нее характер активно-

сти, смелости и инициативы.  

 

* * * 

Прошло сто лет. В России неоднократно менялись политические строи и 

режимы, однако «оборона государственная» необходима, как и прежде. 
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Общие требования к системе транспортного обеспечения 

межвидовой группировки ВС РФ в Арктической зоне 

 
Транспортное обеспечение – комплекс мероприятий по автотранспорт-

ному и дорожному обеспечению войск (сил), подготовке, эксплуатации, техни-

ческому прикрытию и восстановлению транспортных коммуникаций (железных 

и автомобильных дорог, воздушных, морских и внутренних водных путей со-

общения, трубопроводов), по их защите, охране, обороне и маскировке; по ис-

пользованию выделенных сил и средств, а также по организации перевозок 

войск (сил), материальных средств и эвакуации людских и материальных ре-

сурсов. 

Служба военных сообщений принимает участие в организации подго-

товки, эксплуатации, технического и эксплуатационного прикрытия и восста-

новления транспортных коммуникаций общего пользования – железных дорог, 

воздушных, морских и внутренних водных путей сообщения и воинских опера-

тивных и снабженческих перевозок железнодорожным, морским, внутренним 

водным, воздушным и автомобильным транспортом общего пользования в ин-

тересах всех группировок (формирований) СВ, ВМФ, ВВС и ПВО (дальней, во-

енно-транспортной, оперативно-тактической, армейской авиации), РВСН 

и ВКО, формирований ВДВ на общих основаниях. 

Транспортное обеспечение в интересах Федеральных органов исполни-

тельной власти (ФОИВ) (в рамках межведомственной унифицированной систе-

мы материально-технического обеспечения (МУСМТО) ВС и других войск РФ) 

организуется в соответствии с Уставами воинских железнодорожных, морских, 

речных и воздушных перевозок, утверждѐнными Правительством РФ в 2005 

году.  

Транспортное обеспечение межвидовой группировки ВС РФ в Арктиче-

ской зоне осуществляется на основе выполнения следующего комплекса требо-

ваний к функционированию транспорта в целом: 

– создание условий для использования всей сети путей сообщения в гра-

ницах соответствующих регионов; 

– обеспечение живучести путей сообщения и устойчивости работы 

транспорта, в том числе и на разобщѐнных направлениях и в условиях массо-



 

вых разрушений и затоплений; 

– рациональная расстановка строительно-восстановительных и эксплуа-

тационных сил и средств с учѐтом обеспечения автономности их функциониро-

вания, управляемости и постоянной готовности к манѐвру; 

– комплексное использование видов транспорта на основе создания еди-

ной транспортной сети ВО (ТВД); 

– создание резерва сил и средств для решения внезапно возникающих за-

дач, восполнения потерь и восстановления боеспособности; 

– обеспечение скрытности проводимых мероприятий по оперативной 

маскировке, надѐжной защиты, обороны и охраны путей сообщения; 

– оперативность, непрерывность, устойчивость и скрытность управления 

перевозочным процессом. 

Важное значение имеют требования по обеспечению универсальности и 

регулярности работы транспорта, ускоренной доставки и сохранности перево-

зимого, которые в конечном итоге определяют качество использования транс-

порта в интересах Вооружѐнных сил. 

Общие требования к системе транспортного обеспечения межвидовой 

группировки ВС РФ в Арктической зоне, а также формирований ФОИВ можно 

подразделить на оперативно-тактические и военно-технические. 

Оперативно-тактические требования: 

Система транспортного обеспечения межвидовой группировки ВС РФ 

в Арктической зоне, с учѐтом достигнутого уровня еѐ живучести, должна обес-

печить: 

– своевременное развѐртывание и сосредоточение группировок (форми-

рований) войск (сил) в Арктической зоне; 

– транспортные потребности войск (сил) в первых операциях начального 

периода войны силами и средствами мирного времени; 

– проведение стратегического и оперативного манѐвра войсками (силами) 

и материальными средствами в Арктической зоне; 

– манѐвр видами транспорта, силами и средствами системы транспортно-

го обеспечения межвидовой группировки ВС РФ в Арктической зоне в зависи-

мости от обстановки (переключение воинского движения с одного вида транс-

порта на другой). 

Военно-технические требования: 

– соответствие состояния и производственных возможностей транспорта 

общего пользования заданным объѐмам воинских перевозок и темпам их вы-

полнения; 

– пропускная и провозная способность на основных транспортных ком-

муникациях в Арктической зоне должны иметь технический резерв не менее 



 

10–15% от требуемых; 

– мощность и эксплуатационная надѐжность транспортных средств долж-

ны соответствовать сложным условиям эксплуатации в Арктической зоне в це-

лях выполнения заданного объѐма мероприятий транспортного обеспечения 

в установленные сроки; 

– средства механизации погрузочно-разгрузочных работ на транспорте 

общего пользования должны быть высокопроизводительными и мобильными. 

Особенности транспортного обеспечения межвидовых группировок 

войск (сил) в Заполярье 

Суровые климатические и погодные условия Севера, недостаточная 

плотность населения и транспортных коммуникаций, бездорожье и изолиро-

ванность отдельных регионов друг от друга, сезонность использования отдель-

ных видов транспорта в значительной степени осложняют подготовку и содер-

жание транспортных коммуникаций, их устойчивое функционирование и не-

прерывность воинских перевозок, а также своевременное и всестороннее обес-

печение местных гарнизонов и воинских частей. 

В таких условиях необходимо создавать повышенные нормы содержания 

оперативных, войсковых и текущих запасов материальных средств и привлече-

ния дополнительных сил и средств.  

Транспортное обеспечение соединений, частей и организаций видов и ро-

дов войск (сил) ВС РФ, дислоцированных на побережье Северного Ледовитого 

океана и на островах, строится на традиционных принципах комбинированного 

использования возможностей железнодорожного, морского, внутреннего вод-

ного, автомобильного и воздушного транспорта, а также транспортных мощно-

стей непосредственно Вооружѐнных сил (вспомогательного флота, автомо-

бильных частей военных округов (флотов), автотранспортных частей и подраз-

делений). 

Для группировок войск (сил) в Арктической зоне независимо от вида и 

рода войск ВС РФ сохраняется единая система планирования, обеспечения и 

транспортировки материальных средств. Кроме горюче-смазочных и специаль-

ных грузов поставка топлива и масел войскам (силам) осуществляется непо-

средственно нефтеперерабатывающими заводами и специализированными 

компаниями, включающими в счета Министерству обороны стоимость продук-

ции и еѐ транспортировки. 

Перевозочный процесс большинства материальных средств в Заполярье 

включает несколько этапов. Сначала материальные средства упаковываются в 

надѐжную тару и загружаются в контейнеры (танк-цистерны) или пакетируются 

поставщиками и отправителями и доставляются автотранспортом на железно-

дорожные станции для погрузки в вагоны; по железной дороге доставляются 



 

в морские и внутренние водные порты Мурманск, Архангельск, Новосибирск, 

Осетрово, Ванино, Владивосток, где накапливаются и сортируются по направ-

лениям перевозки, затем загружаются в морские и суда внутреннего водного 

транспорта и доставляются в порты назначения. Выгрузка осуществляется 

средствами механизации портов, пристаней и самих судов, либо производится 

рейдовая выгрузка. Из портов выгрузки грузы доставляются получателям авто-

мобильным транспортом. 

Завоз материальных средств связан ещѐ с одной проблемой – невостребо-

ванной тары, которой накопилось огромное количество по всему побережью 

Северного Ледовитого океана и на заполярных островах за долгие годы освое-

ния Севера. Бочки и другие металлические ѐмкости ржавеют, загрязняя эколо-

гически чистую среду Севера. 

Правительством России предпринимаются меры для утилизации бочко-

вой тары, металлолома и соблюдения мер, обеспечивающих экологическую 

безопасность территории Заполярья. 
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Арктика как важный регион столкновения национальных интересов  

ведущих зарубежных стран 
 

В XXI веке Арктика характеризуется смесью активного международного 

сотрудничества в регионе, высокой конкуренции, и одновременно наличием 

двусторонних и многосторонних конфликтов между арктическими странами.  

Еще совсем недавно Арктика не привлекала особого внимания междуна-

родного сообщества. Эта огромная, но трудно доступная территория между Се-

верным полюсом и Полярным кругом, стала приобретать стратегически важное 

значение в период «холодной войны», когда участники этого глобального про-

тивостояния – США и СССР стали размещать в Арктике свои военные базы. 

Однако, будучи малонаселенной и малодоступной в силу суровых климатиче-

ских условий, Арктика едва была заметна в мировых новостях. Ситуация стала 

меняться в условиях глобальных климатических изменений и появившихся 

прогнозов об освобождении Арктики ото льда в летний период к 2030-м годам. 

Сегодня наблюдается пристальное внимание к региону со стороны практически 

всего мирового сообщества, в результате чего Арктика превращается в один из 

важнейших центров мировой политики и мировой экономики. Интерес к бога-

тым залежам природных ресурсов Арктики, которые станут доступны благода-

ря таянию арктических льдов, ее геополитическому и геостратегическому по-

тенциалу способствует полному включению некогда малоинтересного для ми-

рового сообщества и труднодоступного региона в систему современных миро-

политических связей.  

Cегодня кроме пяти традиционных арктических стран – России, США, 

Канады, Норвегии и Дании, которые имеют непосредственный выход к Север-

ному Ледовитому океану и довольно давно осваивают Арктику, свои претензии 

на арктические территории предъявили еще три приарктических государства – 

Исландия, Швеция и Финляндия, а также о желании участвовать в разработке 

арктических месторождений заявили еще около 20 неарктических (!) стран 

(в их числе Китай, Индия, Южная Корея, Бразилия, Германия, Япония и др.).  

Начиная с конца ХХ века, в регионе начинает активизироваться между-

народное сотрудничество, в результате которого были созданы региональные 

международные организации, целью которых стало дальнейшее развитие арк-

тического международного сотрудничества (например, Арктический совет, Се-



 

верный форум и др.). Однако в последнее время к Арктике начали проявлять 

интерес и другие международные организации, которые никогда прежде не бы-

ли вовлечены в арктические дела (например, Европейский союз (ЕС), Органи-

зация Североатлантического договора (НАТО)). Подобное пристальное внима-

ние многочисленных разнообразных участников, безусловно, создает конку-

рентную ситуацию в регионе, усиливает конфликтный потенциал уже сущест-

вующих противоречий в Арктике. 

Причины и истоки конфликтов в Арктике. 

Основной причиной существующих конфликтов в Арктике является ее до 

конца неясный международный статус. Наличие ряда вопросов неурегулиро-

ванных в рамках действующего международного права по-прежнему сохраняет 

комплекс нерешенных проблем между арктическими государствами и ведет к 

столкновению их национальных интересов в регионе. Морское пространство 

Северного Ледовитого океана не имеет на данный момент четких межгосудар-

ственных границ, в результате чего у большинства арктических государств 

не определены границы континентального шельфа и линии разграничения мор-

ских пространств. 

В результате так называемого секторального разграничения Арктики в 

начале ХХ века, в котором принимали участие пять арктических стран – Дания, 

Канада, Норвегия, СССР и США, – арктическим сектором каждого государства 

рассматривалось пространство, основанием которого служила береговая линия 

этого государства, а боковыми линиями были меридианы от Северного полюса 

до восточной и западной границ этого государства
80

. При этом России доста-

лась наибольшая часть Арктики. В начале XXI века под влиянием изменений 

геополитических трендов мирового развития (прогнозируемое изменение кли-

мата, наличие богатых залежей нефти и газа и возможность их добычи, откры-

тие северных торговых путей и т.д.) многие государства стали находить такой 

подход к разделу Арктики несправедливым, что положило начало так называе-

мому «большому арктическому спору». Речь идет, прежде всего, о дипломати-

ческих баталиях государств, а также о борьбе в информационном пространстве 

(на наш взгляд, можно даже говорить о настоящих «арктических информаци-

онных войнах») за передел морского пространства Северного Ледовитого океа-

на между арктическими странами. В то же время за пересмотр арктических 

границ выступают сегодня и некоторые неарктические страны. 

В настоящее время основным документом, определяющим правовые от-

ношения в арктическом регионе, является Конвенция ООН по морскому праву 

(The United Nations Convention on the Law of the Sea – UNCLOS) 1982 года (далее 
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– КООНМП), подписанная в ямайском городе Монтего-Бэй. Согласно данной 

Конвенции свои претензии в Арктическом регионе могут выдвигать только 

приполярные государства, то есть те, которые имеют океанические границы 

с Арктикой: Россия, США, Канада, Дания и Норвегия – так называемая «Арк-

тическая пятерка». Стоит заметить, что Соединенные Штаты – единственная из 

«пятерки» страна, не ратифицировавшая Конвенцию 1982 года (Норвегия ра-

тифицировала Конвенцию в 1996 г., Россия – в 1997 г., Канада – в 2003 г., Да-

ния – в 2004 г.). Причины такого поведения американской стороны хорошо 

объясняет профессор Лондонского университета Клаус Доддс: «Сенат является 

ключевым игроком в принятии тех или иных решений. Когда шли обсуждения 

перед подписанием Конвенции ООН по морскому праву в 1980-х, позиция 

США сводилась к тому, что их не устраивала та роль ООН, которая ей отводи-

лась через International Seabed Authority (ISA)»
81

 – международный орган по 

контролю за морским дном, лежащим за пределами юрисдикции того или иного 

государства. То есть, США не хотели тогда позволять устанавливать порядок 

решения таких вопросов глобальным структурам. В итоге США могут остаться 

в стороне от дележки «арктического пирога», если в скором времени не рати-

фицируют КООНМП. Как отмечают в своей статье Ч. Ибинджер и И. Замбета-

кис, «в случае нератификации Соединенные Штаты уступают более 200 тыс. 

миль
2
 подводных территорий в Арктике, не говоря уже о еще 100 тыс. миль

2
, 

считая от Мексиканского залива и восточного побережья, которые вместе со-

ставляют по площади эквивалент двух Калифорний»
82

. 

Основа выдвижения территориальных претензий арктических государств 

– континентальный шельф государства, определение которого дано в ст. 76, п. 1 

КООНМП
83

. Согласно тексту Конвенции, воды на расстояние в 200 морских 

миль от материковой части государства есть в любом случае исключительная 

экономическая зона государства. Но если континентальный шельф государства 

простирается дальше 200 миль от берега, то, соответственно, оно имеет воз-

можность также предъявить претензии на осуществление своих прав на всей 

территории, где продолжается континентальный шельф. Исходя из ст. 77, п. 1 

КООНМП, «прибрежное государство осуществляет над континентальным 

шельфом суверенные права в целях его разведки и разработки природных ре-
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сурсов»
84

, что и пытаются в настоящее время начать осуществлять пять аркти-

ческих государств. Однако основная проблема здесь заключается в том, что 

континентальные шельфы прибрежных государств не являются достаточно 

изученными, чтобы правомерно утверждать, какая территория принадлежит ка-

кому государству, что порождает ряд противоречий между странами «Арктиче-

ской пятерки».  

Важно также отметить, что согласно Конвенции 1982 года ни одна страна 

не владеет Северным полюсом и морями вокруг него, а недра морей и океанов 

за пределами 200-мильной зоны являются общим наследием человечества, что 

означает, что любое (!) государство имеет право подать заявку на разработку 

арктического шельфа. Именно этот факт и привлек внимание к региону группу 

неарктических государств. 

Территориальные споры между зарубежными арктическими страна-

ми. 

Территориальные споры являются основной формой существующих на 

сегодняшний день конфликтов между арктическими странами. Эти конфликты 

включают в себя не только споры об общих границах, но и вопросы права на 

морские проходы, территориальные и международные воды, а также размер 

континентального шельфа и границы исключительной экономической зоны. 

Рассмотрим основные конфликты в Арктике с участием зарубежных арктиче-

ских стран.  

Датско-гренландский конфликт. Остров Гренландия является бесспор-

ным основанием для Дании входить в клуб «арктической пятерки», но, уси-

лившиеся в последнее время гренландские сепаратистские тенденции, ослож-

няют процесс развития датской арктической стратегии
85

.  

До 1536 года Гренландия принадлежала Норвегии, но в 1919 году Дания 

объявила суверенитет над всей Гренландией и официально закрепила его в Ли-

ге Наций в 1933 году, выиграв спор с Норвегией. В 1979 году датский парла-

мент предоставил Гренландии широкую автономию. В 2008 году жители Грен-

ландии высказались за более широкую автономию в составе Датского Королев-

ства. Новый Акт о самоуправлении Гренландии вступил в силу 21 июня 2009 

года. Расширение автономии коснулось, прежде всего, экономической сферы: 

Гренландия получила право самостоятельно распоряжаться полезными иско-

паемыми острова и примыкающей к нему морской экономической зоны – пре-

жде датской. 

Причина сепаратистских настроений жителей Гренландии восходит к се-
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редине ХХ века, когда в 1941 году США разместили на острове свои военно-

воздушные базы. В ходе «холодной войны» Дания продолжила поддерживать 

американцев и в 1951 году в небольшом поселке Туле оборудовали базу амери-

канских бомбардировщиков В-52. В это время началось изгнание местных жи-

телей (эскимосов): «Копенгаген выселил 187 представителей этого малочис-

ленного народа за 150 км к северу от Туле, в гораздо более суровое место Каа-

нак. Во время депортации скончались три человека»
86

. На новом месте оказа-

лись более суровые условия для жизни и ведения хозяйства эскимосов. С конца 

1960-х гг. население выступает с протестными акциями против военных баз 

США. Ситуация обострилась, когда у берегов Гренландии упал бомбардиров-

щик В-52 с атомными бомбами на борту, одна из которых раскололась. Остатки 

этой поврежденной бомбы не найдены до сих пор. В результате огромная тер-

ритория оказалась заражена и у многих жителей началась лучевая болезнь, 

а у животных рождались детеныши-уроды. По этим причинам военное присут-

ствие американцев негативно воспринималось коренными народами на протя-

жении всей второй половины ХХ века. 

В конце 1990-х гг. представители коренных жителей начали судебные 

разбирательства по факту незаконности депортации 1950-х гг. В 2003 году ост-

ровитяне объединились в общественное движение «Гхингит'уак-53» и начали 

борьбу за возвращение на свои земли и получение компенсации за причинен-

ные им страдания.  

В наше время значение Гренландии для США ничуть не утрачено. В 2004 

году американцы подписали с бывшим премьером Дании, а ныне генсеком 

НАТО Андерсом Фогом Расмуссеном соглашение, уточняющее документ от 

1951 года. Согласно ему, база в Туле будет модернизирована таким образом, 

чтобы ее объекты стали частью создаваемой США системы противоракетной 

обороны (ПРО). Многие эскимосские организации возражали, но их особенно 

никто не спрашивал. 

Получив фактически «экономический суверенитет» над морским шель-

фом, сегодня в Гренландии готовятся к освоению открытых нефтяных богатств. 

«Гренландцы, как полагают наблюдатели, собираются использовать Косовский 

прецедент для того, чтобы самим забрать энергетические ресурсы Арктики и не 

делиться ими с датчанами»
87

. Гренландское самоуправление уже выдает ино-

странным нефтяным компаниям (британским, американским, транснациональ-

ным) лицензии на нефтеразведку
88

.  
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Данный конфликт на первый взгляд выглядит как сугубо внутренний дат-

ско-гренландский, который привел к серьезной трансформации внутригосудар-

ственных взаимоотношений и системы управления арктическими территориями 

государства. Однако с другой стороны в этом конфликте явно просматривается 

опосредованное участие и заинтересованность в децентрализации управления 

северными территориями Дании с третьей стороны – США и других стран, что 

придает этому конфликту более широкий формат. 

Канадо-датский территориальный спор вокруг острова Ханс. Канада 

имеет неразрешенный территориальный спор с Данией касательно необитаемо-

го острова Ханса (Hans Island) площадью всего 1,3 км
2
, который расположен 

между датской Гренландией и канадскими островами в проливе Баффина. Ост-

ровок был открыт датчанами в 1871 году. С 1953 года остров являлся террито-

рией Дании. Позже Канада и Дания подписали соглашение «О делимитации 

континентального шельфа между Гренландией и Канадой»
89

, которое было ра-

тифицировано ООН 17 декабря 1973 года, но статус острова Ханса данное со-

глашение не определило
90

, что и положило начало канадо-датскому спору. 

В 1984 году министр Дании по делам Гренландии высадился на острове Ханс, 

установил там датский флаг и плакат с надписью: «Добро пожаловать на дат-

ский остров»
91

. Канада не придавала значения этому вопросу до тех пор, пока 

на территории острова не были найдены залежи нефти. В 2005 году на о. Ханс 

вторглись канадские военные и водрузили на нем флаг Канады, а вслед за ними 

тогдашний министр обороны Канады Стивен Харпер прилетел собственной 

персоной на остров Ханс и заявил там, что вооруженные силы Канады теперь 

станут патрулировать остров и прилежащие воды, «сохраняя территориальную 

целостность страны». Слова, сказанные им на острове, Харпер повторил еще 

раз, уже став премьер-министром Канады. К спору между правительствами 

подключилась и общественность двух стран: появился Фронт освобождения 

острова Ханс, борющийся с владычеством как Канады, так и Дании. Есть и ра-

дио Свободный Ханс.  

В 2012 году Дания и Канада провели переговоры о разграничении север-

ных территорий, но договориться о статусе острова Ханс так и не смогли
92
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На данный момент Канада намерена продолжать переговоры с Данией относи-

тельно спорных территорий острова Ханс. 

Канадо-американский спор по поводу статуса Северо-Западного прохода 

(СЗП). Канада «уже несколько десятилетий оспаривает с США протяженность 

своих территориальных вод и заявляет о суверенитете над так называемым Се-

веро-Западным морским проходом – из Атлантики в море Бофорта и далее 

в Тихий океан»
93

. Дипломатический спор между Канадой и США по поводу 

статуса СЗП начался в середине 60-х гг. ХХ века и длится до сих пор. 

Если обратиться к истории, то, как известно, первые исследователи тер-

риторий к северу от побережья американского континента в районе Арктиче-

ского архипелага были подданными британской короны. В XVIII веке вся тер-

ритория современной Канады отошла к Великобритании, а в июле 1880 года 

Канаде были переданы все владения в Арктике, включая «все острова, смежные 

с данными территориями»
94

 независимо от того, открыты они уже или нет. 

Позже это было окончательно закреплено британским Постановлением о Коло-

ниальных границах 1895 года, которое все же имело достаточно расплывчатые 

формулировки. Несмотря на это, американская сторона на протяжении послед-

него столетия фактически игнорировала канадский суверенитет в Северо-

Западном проходе: суда, принадлежащие США, свободно проходят вдоль се-

верных берегов Канады, в то время как канадская сторона требует запроса раз-

решения на проход в каждом отдельном случае. Соединенные Штаты действу-

ют в районе Северо-Западного прохода так, как если бы те воды были бы тер-

риторией под международной юрисдикцией. Демонстрируя перспективу буду-

щей транспортировки нефти из вод около Аляски, США отправляли свои неф-

тяные танкеры Manhattan (в 1969) и Polar Sea (в 1985) и при этом не запраши-

вали разрешения канадской стороны на проход. В 1997 году Канада объявила, 

что «водные пути, проходящие через Канадский Арктический архипелаг, явля-

ются ее внутренними водами на основе «исторического права» владения»
95

, 

а, следовательно, Северо-Западный проход подпадает под юрисдикцию Кана-

ды. В подтверждение этого Канада провела демонстрационные военные учения 

в Арктике и патрулирование отдаленных арктических территорий. США про-

должали настаивать на международном статусе СЗП.  
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В начале XXI века вопрос о статусе Северо-Западного прохода вновь 

встал на повестку дня: во-первых, в контексте обеспечения континентальной 

безопасности после событий 11 сентября 2001 года, а, во-вторых, в контексте 

изменения климата и прогнозах о превращении СЗП в крупную международ-

ную транспортную артерию. Канада по-прежнему настаивает на том, что СЗП 

входит в территориальные воды Канады, тогда как суверенитет Канады над 

СЗП не спешат безоговорочно признавать все остальные государства. Теперь 

уже не только США, а вполне возможно, что и другие государства (страны ЕС 

и Китай, например), будут в будущем выступать за передачу как Северо-

Западного прохода, так и Северного морского пути под международное регули-

рование ООН с целью обеспечения равноправного доступа судов других госу-

дарств в эти две транспортные сети. Канадский и российский пути буквально 

опоясывают глобус с севера, поэтому любому судну, которому необходимо 

осуществить поход вдоль Северного Ледовитого океана, в большей части слу-

чаев придется воспользоваться СМП или СЗП. По этой причине вопрос регули-

рования доступа в них судов будет и дальше стоять достаточно остро, пока не 

будет принято единое и подробное соглашение, которое могло бы устроить за-

интересованные стороны. 

Спор между Канадой и США по поводу разграничения акваторий в море 

Бофорта. Этот американо-канадский спор берет свое начало с 70-х гг. ХХ века, 

когда в мире разразился энергетический кризис, а на дне моря Бофорта были 

открыты залежи нефти и газа. Именно этот факт и заставил США и Канаду по-

ставить вопрос об определении границ между Юконом и Аляской, но достичь 

компромисса сторонам не удалось и до сих пор статус спорной области остает-

ся неясным. 

Отстаивая свои интересы, Канада ссылается к Англо-Русской конвенции 

1825 года, согласно которой морская граница в море Бофорта является продол-

жением сухопутной границы между Юконом и Аляской по прямой линии, ко-

торая проходит «вдоль 141 меридиана до самого Ледовитого океана»
96

. США, в 

свою очередь, трактуют выражение «до самого Ледовитого океана» как грани-

цу, определяемую «принципом равной удаленности <…>, т.е. любая точка на 

границе должна быть равноудалена от каждого из двух соседних побережий»
97

. 

В этом случае США получают большую часть морского дна и спорный участок 
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акватории. 

В конце ХХ века спор по поводу разграничения моря Бофорта несколько 

потерял свою актуальность, т.к. выяснилось, что разработка месторождений 

стоит очень дорого, их транспортировка осложнена суровыми климатическими 

условиями региона, да и энергетический кризис миновал. Однако в начале XXI 

века, опять-таки под влиянием климатических прогнозов, внимание США и Ка-

нады вновь оказалось обращено к проблеме разграничения моря Бофорта, 

и спор вспыхнул с новой силой. Более того, борьба за доступ к освоению арк-

тических месторождений в море Бофорта развернулась и среди крупных энер-

гетических компаний. Так, компании Royal Dutch Shell и British Petroleum зая-

вили о своих планах осваивать месторождения на дне моря Бофорта.  

В 2010 году казалось ситуация начала меняться в лучшую сторону – меж-

ду Канадой и США начались переговоры по разграничению моря Бофорта. 

По мнению экспертов, этому во многом поспособствовал Договор о разграни-

чении морских пространств и сотрудничества в Баренцевом море и Северном 

Ледовитом океане, подписанный 15 сентября 2010 года между Норвегией и 

Россией, а также в результате полученных новых данных о морском дне моря 

Бофорта. В 2007 года США и Канада организовали совместные исследования 

морского дна и выяснили, что «континентальные шельфы Канады и США мо-

гут быть перехлеснуты друг с другом…»
98

. Таким образом, морское дно каждой 

стороны может расшириться далее к Северному полюсу, что в несколько раз 

увеличит спорную территорию. Таким образом, многие эксперты полагают, что 

данный территориальный спор в ближайшем будущем может быть решен. 

Территориальный спор за хребет Ломоносова между Данией, Канадой и 

Россией. Вопрос о принадлежности подводного хребта Ломоносова затрагивает 

интересы трех арктических государств – Дании, Канады и России. Так, датчане 

считают, что подводный хребет Ломоносова является частью шельфа Гренлан-

дии, Россия – продолжением сибирской континентальной платформы, тогда как 

Канада считает хребет Ломоносова продолжением своей территории. Ломоно-

сов хребет – необычный подводный хребет континентальной коры в Северном 

Ледовитом океане. Он охватывает 1800 км от Новосибирских островов через 

центральную часть океана до острова Элесмир в Канадском Арктическом Ар-

хипелаге
99

. По некоторым данным, на территории хребта находятся 25 милли-

ардов тонн нефти и газа, а также запасы золота и алмазов
100

. 

Хребет был впервые обнаружен СССР в 1948 году и был назван в честь 
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русского ученого Михаила Ломоносова. В 2001 году Россия подала заявку 

в Комиссию ООН по внешним границам шельфа о предложении установления 

новых границ континентального шельфа России, выходящих за пределы 200-

мильной зоны, но в пределах российского арктического сектора. Однако, в 2002 

году комиссия ООН рекомендовала провести дополнительные исследования. 

В свою очередь, с 2004 года датские ученые стараются доказать, что хребет яв-

ляется продолжением Гренландии
101

. Таким образом, в 2007 году канадские и 

российские экспедиторы были отправлены на данную территорию для опреде-

ления суверенитета над этой областью
102

. В результате экспедиции «Арктика-

2007» Российская Федерация предположила, что структура коры хребта Ломо-

носова является частью прилегающего континентального шельфа России
103

, то-

гда как руководитель экспедиции заявил, что нет достаточных сведений для 

подтверждения того, что хребет является прямым продолжением шельфа Грен-

ландии – автономной территории Дании
104

. В 2013 году Канада подала заявку 

в Комиссию ООН на расширение континентального шельфа, заявляя, что под-

водный хребет Ломоносова – продолжение ее территории. Страна должна пре-

доставить батиметрические и сейсмические данные исследований для обосно-

вания своих претензий
105

. Если это будет доказано, то Канада получит доступ 

к морскому дну и его ресурсам. В свою очередь, в 2014 году Россия и Дания 

также подают заявку о расширении границ континентального шельфа.  

Из представленных выше примеров видно, что наиболее активную пози-

цию в арктических конфликтах занимают Канада и Дания. Что касается Кана-

ды, то ее руководство по-прежнему предпринимает все возможные меры по за-

щите своего суверенитета в Арктике, включая меры по защите своих экономи-

ческих интересов на континентальном шельфе и по контролю внутренних вод-

ных путей
106

. Согласно арктической стратегии Дании, она также в ближайшие 

десять лет будет добиваться прав на континентальный шельф в пяти зонах в ок-

рестностях Гренландии и Фарерских островов, включая Северный полюс. 

В ближайшей перспективе рассмотренные выше конфликты вряд ли будут раз-

решены, так как основные причины их возникновения до сих пор не устранены 
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– неясен международный статус арктических территорий и недостаточно изу-

чено дно Северного Ледовитого океана.  

Это далеко не все арктические конфликты. Норвегия имеет особые пре-

тензии к России. Даже подписанный в 2010 году руководителями двух стран 

Договор о разграничении примерно 175 тыс. кв. км богатой нефтью и газом 

приграничной акватории, по мнению отдельных экспертов, является той уступ-

кой со стороны России, которая не решит проблемы. США претендуют на рай-

оны, которые Россия считает своими, и устремлены к установлению контроля 

за Северным морским путем.  

Что касается, тройки приарктических стран – Швеции, Финляндии и Ис-

ландии, то они не входят в «Арктическую пятерку», но имеют свои стратегиче-

ские интересы в Арктике. Во время встречи «Арктической пятерки» в конце 

марта 2010 года в пригороде канадской столицы Челси тогдашний Госсекретарь 

США Хилари Клинтон отказалась выйти к журналистам на итоговую пресс-

конференцию, обосновав свой протест тем, что «Канада не пригласила предста-

вителей местного населения – инуитов, а также Швеции, Финляндии и Ислан-

дии»
107

 на встречу в Челси. Клинтон разъяснила свою позицию американским 

журналистам: «К значимым международным дискуссиям по арктическим во-

просам следует подключать всех, кто имеет законные интересы в этом регио-

не»
108

. Таким образом, США совершенно четко продемонстрировали, что «Арк-

тическая пятерка» должна стать «Арктической восьмеркой» и что они будут 

продолжать диалог только в таком ключе. Позиция США в данном случае, 

с одной стороны, вполне логична с точки зрения необходимости учета интере-

сов других заинтересованных сторон, но, с другой стороны, она может просто 

отражать дальновидную политику американцев, цель которой – позже извлечь 

выгоду из изменившейся в пользу США ситуации. Однако, позицию американ-

цев здесь явно не разделили министр иностранных дел Канады Лоуренс Кэннон 

и министр иностранных дел Норвегии Йонас Стѐре, обосновав это тем, что 

«у стран «Арктической пятерки» есть специальные вопросы, требующие обсу-

ждения, поскольку все они являются прибрежными государствами»
109

. Норве-

гия и Канада дали тем самым понять, что к делѐжке «арктического пирога» они 

больше никого не допустят. 

Приарктические страны также имеют некоторые спорные вопросы с арк-

тическими государствами. Так, Финляндия, не имеющая географического вы-

хода в Ледовитый океан, имеет, однако, далекие от идеальных отношения с со-
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седней Норвегией, которая как раз полностью открыта Арктике, но террито-

риями, где живут этнические финские народности, которые лишь недавно 

(и не полностью) перестали испытывать притеснения в Норвегии как «этниче-

ские меньшинства»
110

. 

До недавнего времени борьба за сферы влияния в Арктике шла в основ-

ном между самими членами Арктического совета. Теперь же членами этого 

клуба в ранге постоянных наблюдателей уже стали или только стремятся стать 

еще 14 государств и организаций. Среди них неарктические страны – КНР, Ин-

дия, Япония, Южная Корея, международные организации – в первую очередь, 

Европейский союз и неправительственные организации – например, 

Greenpeace. В этом контексте интересно упомянуть доклад военной разведки 

Дании (FE), в котором в качестве основных участников возможных будущих 

военных столкновений будут выступать как раз неарктические страны и инсти-

туты гражданского общества: «В ближайшие 10 лет в Арктике могут иметь ме-

сто военные столкновения небольшого масштаба... <…> Конфликты могут 

быть вызваны вооруженными силами третьих государств, гражданскими ак-

циями, либо разработкой природных ресурсов – поисками нефти или рыболов-

ством на оспариваемых территориях, а также поблизости таких спорных терри-

торий». Таким образом, в начале XXI века в Арктике сложилась абсолютно но-

вая ситуация, чреватая появлением новых конфликтов с участием неарктиче-

ских стран и организаций. 

Интересы неарктических государств и организаций в Арктике. 

В условиях современного глобального развития ряд неарктических стран 

(например, Китай, Сингапур, Германия и т.д.) интересует беспрепятственный 

доступ к богатым арктическим ресурсам и транспортным артериям. Эти страны 

выступают за интернационализацию Арктики (т.е. передачу Арктики под меж-

дународное управление, полный отказ от государственного суверенитета 

в Арктике), что несет непосредственную угрозу национальным интересам арк-

тических стран и создает предпосылки для возникновения новых арктических 

конфликтов. 

На данном этапе эта группа стран стремится занять уверенные позиции 

в ведущей арктической международной структуре – Арктическом совете, с тем, 

чтобы иметь возможность влиять на принятие решений в отношении арктиче-

ских дел. Намерения неарктических стран вызвали раскол среди полноправных 

членов Арктического совета. Так, с одной стороны, Канада и Россия выступают 

против приема новых участников, тогда как США и страны Северной Европы 

всячески поддерживают намерения и инициативы Китая, Индии и Бразилии.  

                                                             
110

 http://izvestia.ru/news/563319#ixzz2rdXHW2yG. 

http://izvestia.ru/news/563319#ixzz2rdXHW2yG


 

15 мая 2013 года в шведском городе Кируна (Лапландия) состоялась оче-

редная встреча Арктического совета на уровне министров. Одним из результа-

тов этой встречи стало решение предоставить статус постоянных наблюдателей 

ряду неарктических стран: Китаю, Индии, Италии, Японии, Южной Корее, 

Сингапуру и условно Европейскому союзу. Данное решение фактически прида-

ло законный статус действиям заинтересованных в арктических делах неаркти-

ческим странам, что, однако, противоречит установившейся тенденции не 

включать в Арктический совет далекие от Арктики страны, которая была под-

тверждена в 2011 году на министерской встрече в Нууке. Таким образом, тен-

денция последних нескольких лет сводится к расширению участников арктиче-

ской политики не только за счет приарктических государств, но также и неарк-

тических, несмотря на серьезное сопротивление со стороны Канады и России. 

Наиболее активно о своих интересах в Арктике сегодня заявляет Китай-

ская Народная Республика. Арктическая тема становится одной из ведущих 

в китайской внешней политике (начиная примерно с 1995 года), поскольку рас-

тущая экономика этой страны явно будет нуждаться в энергоресурсах Арктики, 

а также в эффективном использовании Северного морского пути
111

. КНР не 

скрывает своих амбициозных планов по освоению арктических территорий, 

прежде всего, российских. «Арктическая тема» рассматривается китайскими 

учеными в рамках так называемой концепции «географической близости Китая 

к арктической зоне», которая «интерпретируется как право Китая на особые 

(отличные от интересов остальных неарктических стран) права и национальные 

интересы в этом регионе, что, в частности, означает китайскую политику про-

тиводействия "незаконной суверенизации" арктических территорий»
112

. Буду-

щее китайской экономической безопасности напрямую связано с диверсифика-

цией энергетических источников и безопасностью морских перевозок. Именно 

по этой причине КНР прилагает большие усилия для активного участия 

в «большой арктической игре». 

Китайский исследователь Ли Джэньфу из Даляньского морского универ-

ситета предполагает: «Тот, кто будет контролировать арктические маршруты, 

будет контролировать мировую экономику и международные стратегии»
113

. Ес-

ли в будущем северные пути действительно освободятся ото льда, то возмож-

ности для Китая в вопросах разработки и транспортировки энергоресурсов 

в Европу, Америку и другие регионы планеты могут быть огромны. Особый 
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интерес у Китая вызывают российские арктические территории, которые чрез-

вычайно богаты ресурсами, а на их разработку и добычу у России недостаточно 

ни технологий, ни финансовых средств, поэтому, как полагают китайские экс-

перты, без посторонней помощи в этом вопросе России не обойтись
114

. Учиты-

вая то, что для России едва ли целесообразно искать союзников в Европе или, 

тем более, в Америке, ей остается повернуться к востоку. Китай же является 

партнером России в таких политических форматах, как РИК (Россия, Индия, 

Китай) и БРИКС (Бразилия, Россия, Индия, Китай, ЮАР), ШОС (Шанхайская 

организация сотрудничества)
115

, поэтому в освоении арктических ресурсов Рос-

сии следует видеть в КНР скорее союзника, чем противника. В противном слу-

чае Китай грозит выступить против России в союзе со странами, которых также 

не устраивает ведущая роль России в Арктике.  

Помимо будущего получения выгоды от морских путей, Китай надеется и 

на получение доли арктических энергоресурсов. Несмотря на то, что формально 

их сегодня «делят между собой» только пять государств, китайский контр-

адмирал Инь Жуо в 2010 году заявил, что «Арктика принадлежит всем народам 

мира, и ни у какой нации нет над ней суверенитета»
116

. Другими словами Китай 

выступает за интернационализацию Арктики. 

С целью отстаивания своих национальных интересов в Арктике Китай 

уже развернул активную деятельность в регионе: 

– заключает двусторонние договоры (например, соглашение о свободной 

торговле с Исландией в 2013 году);  

– активно вступает в международные арктические структуры (например, 

неправительственный форум «Арктический круг», статус наблюдателя в Арк-

тическом совете); 

– поддерживает китайские частные инвестиции (например, в добывающие 

отрасли Гренландии); 

– приобретает для своей национальной энергетической компании доли 

в морских проектах добычи углеводородов (например, китайская национальная 

нефтегазовая корпорация (CNPC) приобрела 20-процентную долю в проекте 

«Ямал СПГ»; китайская национальная корпорация по добыче шельфовой нефти 

(CNOOC) в партнерстве с исландской группой Eykon Energy приняла участие 

в тендере на получение лицензии на разведку и добычу углеводородов у север-
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ного побережья Исландии); 

– арендует порт в Северной Корее, готовя его к возможной роли транс-

портного узла для осуществления в будущем арктических морских перевозок; 

– активно занимается полярными исследованиями.  

Китай является членом Шпицбергенского трактата (1925 год), чем он стал 

активно пользоваться в последнее десятилетие, выступив инициатором органи-

зации научно-исследовательской работы в Арктике в 1999, 2002, 2003, 2008 и 

2010 годах. До 2015 года Китай планирует организовать еще две экспедиции на 

Северный полюс. В 2002 году была построена одна временная, а в 2004 году 

начала действовать первая постоянная китайская научно-исследовательская 

станция под названием «Хуанхэ» (по-русски – «жѐлтая река»)
117

. В 2005 году 

КНР присоединилась к «Комитету по изучению Арктики» (Arctic Studies 

Committee)
118

. Китай пытался получить статус постоянного наблюдателя в 

«Арктическом совете» еще в 2009 году, но тогда заявку отклонили, а в 2013 го-

ду Китаю удалось получить заветный статус, что стало значительной победой 

китайской дипломатии. Главным лоббистом КНР в Совете выступила Ислан-

дия. 

Сегодня Китай концентрируется, помимо всего прочего, на постройке ле-

доколов. Первый китайский ледокол «Снежный дракон» («Xuelong»), самый 

крупный неатомный ледокол в мире, выкупленный в 1993 году у украинцев, 

прошел по Северному морскому пути в 2012 году. Изначально тренировки ки-

тайских экипажей «Снежного дракона» осуществлялись под руководством ук-

раинского капитана, но сегодня Китай располагает уже собственной командой 

подготовленных специалистов. Известно, что летом 2012 года был заключен 

контракт властей Финляндии с Государственным океанографическим управле-

нием КНР совместно с Управлением КНР по делам Арктики и Антарктики и 

Институтом полярных исследований КНР о строительстве второго китайского 

ледокола. Летом 2013 года был организован первый коммерческий рейс из Ки-

тая: по Северному морскому пути из порта Тайцан до голландского Роттердама 

прошел китайский сухогруз Yong Sheng с грузом металлических изделий на две 

недели быстрее, чем продолжалось бы плавание по обычному маршруту через 

Индийский океан и Суэцкий канал
119

. Дальнейшие планы китайского прави-

тельства еще более амбициозны: «В соответствии с китайскими долгосрочными 

прогнозами, к 2020 году по Севморпути пойдет от 5% до 15% китайского 

внешнеторгового грузопотока, в основном в виде контейнерных перевозок. 
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По тем же прогнозам, 10% китайского внешнеторгового оборота будет соответ-

ствовать к 2020 году 526 миллиардов евро»
120

. Китай намерен добиваться для 

себя роли в определении политики и правовых основ для своей будущей дея-

тельности в Арктике. Пока же китайцы активно занимаются установлением бо-

лее благоприятных отношений с арктическими странами. С этой целью офици-

альные лица КНР за последний год осуществили множество визитов главным 

образом в Данию, Швецию и Исландию, где был предложен к подписанию це-

лый ряд торговых соглашений. На высшем уровне также были организованы 

встречи, посвященные важным предложениям о сотрудничестве в Гренлан-

дии
121

. 

Вслед за КНР Индия и Сингапур также намерены отправить свои суда 

в плавание по СМП в ближайшее время. Однако, в отличие от Китая Индия, 

например, не имеет ни финансовых, ни технологических возможностей для ак-

тивной деятельности в Арктике. Что касается Сингапура, то, по мнению экс-

пертов, он пока представляет собой «темную лошадку» в арктической игре. 

В отличие от Китая, Индии и других неарктических стран власти этой страны 

заявляют, что «Singapore is ―not interested in natural resources‖ <…> While Singa-

pore is interested in the region’s development <…> and the country as coming from a 

different standpoint: contributing its resources and ―technological know-how‖ instead 

of extracting and exploiting its resources»
122

. Тем не менее, эта тройка неарктиче-

ских государств весьма активно проявила себя в 2013 году, результатом чего 

стало не только получение статуса наблюдателей в Арктическом совете, но 

также основание нового non-profit forum – Arctic Circle
123

. Это некоммерческая 

и неполитическая организация, членом которой может стать любая страна или 

организация. Эта структура создавалась в начале 2013 года как альтернатива 

Арктическому совету – в случае, если бы Китай и другие не получили бы статус 

наблюдателей в нем, и Совет остался бы закрытым клубом. Эксперты полагают, 

что главной целью нового формирования станут оспаривание привилегий при-

арктических государств и продвижение через Генассамблею ООН инициативы 

по объявлению Арктики «общечеловеческим достоянием» наподобие Антарк-

тиды
124

. Для России и других арктических стран это крайне невыгодно. 

Кроме государств к Арктике привлечено внимание не только государств, 
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но и некоторых международных структур, одной из которых является Европей-

ский союз. Сегодня многие страны ЕС открыто заявляют о собственных нацио-

нальных интересах в Арктике (например, Великобритания, Германия, Франция, 

Италия), но и на общеевропейском уровне в последние годы активно предпри-

нимаются попытки сформировать арктическую стратегию Европейского союза. 

На этом уровне основной акцент делается на важности и необходимости обес-

печения экологически ориентированной энергетической безопасности Европы, 

защиты хрупкой экосистемы Арктики, обеспечения интересов и прав коренных 

народов Севера, научных исследований и внедрения новых технологий при ос-

воении природных ресурсов
125

. Несмотря на то, что среди государств-членов 

ЕС лишь Дания имеет прямой выход к Северному Ледовитому океану через 

Гренландию, а территории Финляндии и Швеции частично лежат за Северным 

полярным кругом, ЕС стремится активно включиться в процесс освоения ре-

сурсов Арктики. «Арктика – уникальный и уязвимый регион, находящийся в 

непосредственной близости от Европы. Его развитие будет иметь значительное 

влияние на жизнь европейцев будущих поколений, – заявила комиссар ЕС по 

вопросам внешних сношений и Европейской политике соседства Бенита Фер-

реро-Вальднер сразу после опубликования Еврокомиссией в 2008 году Коммю-

нике «Европейский союз и Арктический регион». – Увеличение вклада Евро-

союза в арктическое сотрудничество откроет новые перспективы в наших от-

ношениях с арктическими государствами. ЕС готов работать с ними для укреп-

ления стабильности, усиления многостороннего управления в Арктике с помо-

щью существующей правовой базы, а также для поддержания необходимого 

баланса между приоритетной целью сохранения окружающей среды и необхо-

димостью устойчивого использования природных ресурсов, в том числе угле-

водородов»
126

.  

Одной из первых инициатив ЕС в арктическом направлении стало уча-

стие в проекте «Северное измерение», который он осуществляет совместно 

с Россией, Норвегией и Исландией с 1999 года. Однако, в рамках проекта обсу-

ждаются вопросы, охватывающие только территорию европейской Арктики, 

именно поэтому «Северное измерение» не является проявлением политическо-

го подхода ЕС ко всему арктическому региону.  

Термин «арктическая политика европейского союза» (Arctic Policy for the 

European Union) был впервые употреблен в упомянутом выше Коммюнике 2008 

года. Этот документ был разработан с учетом принятого в 2007 году Плана дей-
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ствий по интегрированной морской политике и стал первым шагом на пути соз-

дания единой европейской политики в Арктике. Таким образом, именно 2007 

год можно рассматривать как начало формирования европейской арктической 

политики. В результате были определены три основные цели этой политики: 

1. Защита и сохранение Арктики в сотрудничестве с местными жителя-

ми. 

2. Обеспечение устойчивого использования ресурсов. 

3. Содействие укреплению многостороннего управления в Арктике
127

. 

Что касается интересов ЕС в Арктике, то, с одной стороны, важность 

Арктики для ЕС определяется глобальными климатическими изменениями и их 

последствиями в частности для стран Европы, а с другой – как и Китай, Европу 

интересуют энергетические ресурсы Арктики и морские торговые пути. 

Активность Евросоюза в Арктике вызывает некоторое недовольство сре-

ди ряда арктических стран: «Экономическая привлекательность региона, осо-

бенно наличие запасов углеводородов в его недрах, заставляет Брюссель конку-

рировать со своими ближайшими союзниками – Оттавой и Вашингтоном»
128

. 

Конфликтный потенциал содержится в позиции ЕС в отношении Северо-

Западного прохода, который европейцы стремятся интернационализировать, 

что явно противоречит национальным интересам Канады.  

Со стороны ряда арктических стран вплоть до недавнего времени вызы-

вали негативную реакцию также предложения ЕС по вопросу управления Арк-

тикой. Евросоюз выступал с предложением интернационализировать Арктику 

по модели Антарктики, подписав аналогичный Договор. Однако со временем, 

не найдя поддержки среди арктических стран, ЕС изменил свою позицию и се-

годня исходит из того, что «управление Арктикой должно строиться на таких 

существующих многосторонних договоренностях и механизмах, как Конвенция 

ООН по морскому праву, Арктический совет и Международная морская орга-

низация, а не на новом арктическом договоре. При этом должны соблюдаться 

суверенитет и национальные интересы самих стран Арктики»
129

.  

На данном этапе арктическая политика ЕС все еще находится в стадии 

становления. Тем не менее, очевидно, что ЕС всячески стремится географиче-

ски вплотную приблизиться к арктическим ресурсам. 

Четыре государства из «Арктической пятерки» (США, Канада, Норвегия 

и Дания) являются членами еще одной международной структуры, проявляю-

щей в последнее время интерес к арктическим делам – Организации Североат-
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лантического договора (НАТО). В основу современного подхода к осуществле-

нию деятельности НАТО в регионе легла концепция глобальной безопасности, 

которая была закреплена в Стратегии НАТО в 1999 году. Именно этот подход 

позволил расширить Альянсу границы своей деятельности далеко за пределы 

Североатлантического региона.  

Арктика была определена в качестве стратегически важного региона для 

НАТО примерно в 2009 году, когда на конференции НАТО «Перспективы 

безопасности на Крайнем Севере» было заявлено, что «изменение климата и 

тающий лед, облегчающие доступ к энергетическим и морским ресурсам, и по-

тенциал новых трансарктических судоходных маршрутов создадут новые про-

блемы и возможности и увеличат важность региона для Альянса»
130

. В этом же 

году впервые был предложен проект Североевропейского военного блока 

(«скандинавская мини-НАТО»), который предполагалось создать по образцу 

НАТО, а в перспективе подчинить Североатлантическому альянсу. Автором 

проекта выступил бывший министр обороны и иностранных дел Норвегии Тор-

вальд Столтенберг (Thorvald Stoltenberg). Проект подразумевает объединение 

военных и пограничных сил, разведслужб, центров защиты от кибер-атак, 

а также создание системы координации действий в Арктике. В данное подраз-

деление Организации Североатлантического договора должны войти члены 

НАТО Дания и Норвегия, партнеры альянса Финляндия и Швеция, а также уда-

ленные форпосты указанных стран Гренландия (принадлежит Дании), Фарер-

ские острова (также принадлежат Дании) и Аландские острова (входят в состав 

Финляндии)
131

. Вскоре о своем желании присоединиться к блоку заявили стра-

ны Балтии. На саммите НАТО в Лиссабоне в 2010 году министр обороны Лат-

вии Артис Пабрикс предложил создать «Северную шестерку», куда бы вошли 

министры обороны Дании, Финляндии, Швеции, а также Литвы, Латвии и Эс-

тонии. По его словам, вышеперечисленным странам необходима интеграция 

в оборонной сфере. Сам Столтенберг не скрывает, что идея скандинавской ми-

ни-НАТО – ответ на усилия России по межеванию и освоению арктического 

шельфа и природных ресурсов под ним. «Мы живем в мире, где уже нет такого 

понятия, как «очень далеко». Наши способности должны быть адекватными от-

ветственности, в том числе и вызовам в освобождающейся ото льда Арктике» – 

считает Столтенберг
132

. 

Тем не менее, пока НАТО не приобрел статус полноценного арктического 

актора. Арктика напрямую не упоминается в официальных документах Альян-
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са, в то же время ряд стран (например, США) пытаются использовать НАТО 

как инструмент давления на арктическую политику тех стран, которые не вхо-

дят в НАТО, но имеют свои интересы в регионе (это Россия). 

Для поддержания боеготовности войск в регионе регулярно проводятся 

военные учения. В 2009 г. состоялись военные маневры Loyal Arrow с участием 

10 государств, в 2010 г. учения Cold Response в районе норвежского Нарвика, 

в канадской Арктике регулярно проводятся маневры Operation Nanuk. На 2014 

год запланированы сухопутные и морские учения Response Force в Балтийском 

регионе, которым будут предшествовать учения по минному тралению. Основ-

ная задача – отработка приемов ведения военных действий в условиях Крайне-

го Севера. По сценарию маневров, проходящих неподалеку от российской гра-

ницы с Норвегией и Финляндией, две выдуманные североевропейские страны 

ссорятся из-за запасов нефти и газа на спорной территории. В конфликт на сто-

роне одного из участников вступает НАТО. 

Заключение. 

Таким образом, Арктика в XXI веке является важным мировым регионом 

столкновения национальных интересов ведущих зарубежных стран. Отличием 

нынешней ситуации в регионе является активное появление новых участников 

«арктического спора» – неарктических стран и международных организаций 

(ЕС и НАТО).  

Территориальные споры являются основной формой существующих на 

сегодняшний день конфликтов между зарубежными арктическими странами, 

формальной причиной которых является невозможность в настоящее время 

применить международные правовые нормы, которые были закреплены в КО-

ОНМП 1982 года, к ситуации в Арктике. Это, в свою очередь, происходит вви-

ду недостаточной изученности дна Северного Ледовитого океана. Основная же 

причина обострения политической напряженности между арктическими стра-

нами в современных условиях заключается в желании завладеть богатыми ме-

сторождениями нефти, газа и полезных ископаемых, лежащими на дне арктиче-

ских вод, добыча которых станет возможной в результате глобальных климати-

ческих изменений.  

Обзор основных территориальных споров в Арктике показал, что наибо-

лее принципиальную позицию в существующих арктических конфликтах зани-

мают Канада и Дания. Что касается Канады, то ее руководство по-прежнему 

предпринимает все возможные меры по защите своего суверенитета в Арктике, 

включая меры по защите своих экономических интересов на континентальном 

шельфе и по контролю внутренних водных путей, и имеют неразрешенные спо-

ры даже со своим ближайшим соседом – США. Согласно арктической страте-

гии Дании, она в ближайшей перспективе будет добиваться прав на континен-



 

тальный шельф в пяти зонах в окрестностях Гренландии и Фарерских островов, 

включая Северный полюс.  

Что касается перспектив разрешения существующих территориальных 

конфликтов между арктическими странами, то, несмотря на компромисс, дос-

тигнутый Россией и Норвегией в 2010 году, в ближайшей перспективе рассмот-

ренные в статье конфликты между зарубежными арктическими странами вряд 

ли будут разрешены, так как основные причины их возникновения до сих пор 

не устранены, а позиции их основных участников – Канады, Дании и США дос-

таточно жесткие. В большинстве своих заявлений арктические государства 

подтверждают свою приверженность коллегиальности и принципам междуна-

родного права, чтобы доступ к Арктике разрабатывался в спокойном духе меж-

дународного сотрудничества. С другой стороны, многие из действий и заявле-

ний арктических государств дают понять, что они намерены развивать военный 

потенциал для защиты своих национальных интересов в регионе. Этот подход 

предполагает, что в то время как дипломатия и международное сотрудничество 

являются предпочтительными, арктические страны оставляют за собой право 

использовать в одностороннем порядке силу для защиты своих интересов в 

случае необходимости. Однако присутствие военных в регионе объясняется не-

обходимостью отражения возможных террористических атак, а также предот-

вращения захвата нефтегазодобывающих объектов со стороны, например, эко-

логических неправительственных организаций. Вероятность же военных кон-

фликтов между арктическими странами большинством экспертов оценивается 

как нулевая, так как последствия такого развития событий могут оказаться ка-

тастрофическими не только для региона в целом, но и для всей планеты. Кроме 

того, не стоит забывать, что зарубежные страны из «арктической пятерки» яв-

ляются союзниками и входят в НАТО, что также свидетельствует о низкой ве-

роятности вооруженного конфликта внутри «арктической пятерки».  

При этом следует учитывать, что в современных условиях в Арктике 

сложилась абсолютно новая ситуация, чреватая, на наш взгляд, появлением 

иных поводов для соперничества и конкуренции с участием неарктических иг-

роков. Среди них неарктические страны – Китай, Индия, Япония, Южная Ко-

рея, международные организации – в первую очередь, Европейский союз и сама 

НАТО и уже упомянутые неправительственные организации – например, 

Greenpeace. За исключением последней, эту группу участников интересует бес-

препятственный доступ к богатым арктическим ресурсам и транспортным арте-

риям. Неарктические страны и организации выступают за интернационализа-

цию Арктики, что несет непосредственную угрозу национальным интересам 

арктических стран и создает предпосылки для возникновения новых арктиче-

ских конфликтов. Из всех неарктических стран, получивших статус наблюдате-



 

ля в Арктическом совете в 2013 году, наиболее активно в Арктике сегодня про-

являет себя Китай, который стремится укрепить свои позиции не только в уже 

существующих региональных структурах, но также создает новые коалиции 

в Арктике (например, Arctic Circle), целью которых может стать оспаривание 

привилегий приарктических государств и, возможно, в перспективе – продви-

жения через Генассамблею ООН инициативы по интернационализации Аркти-

ки. Китай уже выступает за свободу судоходства в арктических морях. Несмот-

ря на очевидную угрозу таких намерений национальным интересам арктиче-

ских стран, некоторые из них поддерживают включение новых неарктических 

участников в арктические дела, что в итоге привело к расколу в арктической 

«восьмерке». Так, Россия и Канада выступают резко против новых участников, 

продолжая отстаивать свои суверенные права в регионе и установившийся по-

рядок, тогда как США и страны Северной Европы лоббируют интересы Китая, 

Сингапура, Индии и других. Основным мотивом второй группы арктических 

стран является желание ослабить позиции наиболее сильных в арктических де-

лах соседей по Арктике и дестабилизировать ситуацию в регионе в целом, так 

как исход «большого арктического спора» в значительной мере повлияет на бу-

дущее международной безопасности, мировой политики и мировой экономики. 
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Россия и Европа: «Новый север» и «Арктическое окно» 

 

Среди приоритетных направлений внешнеполитической деятельности 

России в последнее время можно с уверенностью говорить о важности северно-

го вектора политики. Об этом свидетельствуют и повышенное внимание к Арк-

тической проблематике во всем мире.  

Говоря о том, что в Арктике могут возникнуть новые модели отношений 

между государствами, следует отметить, что Россия должна четко следить за 

политическими запросами заинтересованных участников. Так, например, Ки-

тай, на данном этапе обладает только статусом страны-наблюдателя в Арктиче-

ском Совете, но его амбиции явно выходят за отведѐнные ему рамки. В геопо-

литические концепции Китая входят понятия «географическая близость Китая к 

арктической зоне»
133

, «китайская политика противодействия «незаконной суве-

ренизации» арктических территорий»
134

. Понятно, что КНР не в состоянии кон-

курировать с Россией, однако это не мешает странам налаживать сотрудничест-

во в Арктической зоне Российской Федерации. Существуют идеи по поставке 

сжиженного природного газа из Ямала в Китай, совместного изучения Мага-

данского шельфа, переработке месторождения бурых углей, созданию газохи-

мического кластера, строительство туристической рекреационной зоны «Се-

верный мир» в Республике Саха (Якутия)
135

.  

Не менее «интересные» сюрпризы могут преподнести и европейские со-

седи, связанные по линии НАТО и ЕС. Отсюда не случаен и рост интереса Рос-

сии к североевропейскому региону, который ещѐ несколько лет назад находил-

ся на периферии европейской и мировой политики. США и Канада, демонстри-

рующие свою заинтересованность в европейском Севере, только усиливают 
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это внимание. Поэтому следует не забывать близкое соседство России и Север-

ной Европы (все страны которой являются членами Арктического Совета), 

а также тот факт, что значительная часть пространства страны геополитически 

трактуется как северная территория. Как пример такой политики России можно 

привести, в том числе ратификацию российско-норвежского Договора о разгра-

ничении морских пространств и сотрудничестве в Баренцевом море и Северном 

Ледовитом океане
136

. Не случайно, президент В.В. Путин подчеркнул в своей 

речи 28 апреля 2004 года в Салехарде необходимость обсуждать вопросы 

«формирования государственной политики в районах Севера, политики, кото-

рая должна быть адекватна современным условиям развития нашей страны и 

в то же время должна учитывать особое для страны геополитическое, хозяйст-

венное и оборонное значение северных территорий»
137

.  

Однако следует учитывать и тот момент, что Северная Европа тесно свя-

зана с НАТО и Европейским Союзом. Вернемся назад к 1994 году, который 

стал переломным моментом в сотрудничестве одной из самых влиятельных 

международных организаций Европейского Союза и завоѐвывающей своѐ ме-

сто на мировой арене Российской Федерацией. Став правопреемницей Совет-

ского Союза, Россия, тем не менее, теряла статус супердержавы. Стране необ-

ходимо было найти свою нишу в международных делах. Построение новых 

взаимоотношений в мире для России зависело от выбора партнѐра. Соглашение 

о партнѐрстве и сотрудничестве между ЕС и Российской Федерацией сделало 

возможным взаимовыгодное мирное развитие отношений между нашей страной 

и Европой (хотя и не получило в итоге должного развития). Сложный путь, че-

рез который прошло это сотрудничество, и спустя много лет показывает, что 

оба партнѐра зачастую исходят из различных позиций. Для России это в первую 

очередь попытка решить экономические проблемы, сохранив свою специфику. 

Для ЕС – желание преобразовать страну по образу и подобию западной моде-

ли
138

, включающей европейскую трактовку демократических свобод и ценно-

стей. Особенно чѐтко это показывают последние события, связанные с укреп-

лением вертикали власти в России. Вопрос Арктики, также достаточно сложен, 

если учитывать, что Европа проявляет все большую заинтересованность а соб-

ственной арктической политике. В ходе последних событий с Украиной, оче-

видно, что те вопросы, которые и до изменения политической карты мира 

(Крым) носили дискуссионный характер, сейчас обретут дополнительную ост-
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роту. 

Поэтому логично прийти к выводу, что на пути реализации российских 

стратегических целей на Севере и в Арктике страны Северной Европы могут 

стать нашими надежными союзниками, что является наиболее оптимистичным 

сценарием развития северного сотрудничества. Пессимистический сценарий 

возможен, если Россия окажется перед дверьми закрытого клуба североевро-

пейских стран. В данном случае Российская Федерация станет более уязвимой 

в вопросах взаимодействия, как с международными институтами (НАТО, ЕС), 

так и с государствами (США, Канадой, Китаем). 

Во внешнеполитической стратегии Российской Федерации Север стал 

рассматриваться как важный и приоритетный регион, входивший на протяже-

нии значительного времени в сферу ее непосредственных геополитических и 

геоэкономических интересов. В 2006 году в Обзоре внешней политики Россий-

ской Федерации, подготовленном МИД России, были зафиксированы итоги се-

верной политики. Они гласили, что «Отношения России со странами Северной 

Европы в целом имеют стабильный характер, хотя развиваются с различной 

степенью интенсивности». А еще за три года до этого, в 2003 году на Шестой 

Генеральной ассамблее Северного форума исландским президентом Олафуром 

Гримссоном была озвучена идея «Нового Севера», включающая в себя ключе-

вые вопросы северной политики и новую геополитическую трактовку европей-

ского севера. В первую очередь был отход от геополитической концепции, со-

гласно которой странами Северной Европы считались пять стран – Норвегия, 

Швеция, Финляндия, Дания и Исландия. Добавлялись «новые государства» 

Балтии (Эстония, Латвия, Литва) и Северо-Запад России. Все это демонстриро-

вало, что традиционные страны Северной Европы были поставлены в доста-

точно сложные условия. Речь шла об изменении сильной политической тради-

ции, согласно которой регион Северной Европы внутренне был скреплѐн ощу-

щением общей идентичности. До сих пор на повестке дня стоит вопрос, от ко-

торого зависит, будут ли реализованы интересы и планы России на Севере. Это 

дилемма – пойдут ли традиционные северные страны на создание единой кон-

федерации северных стран или будут представлены полностью независимыми 

национальными государствами, не связанные между собою особыми условия-

ми? Последнее носит также определенные риски – поиска партнеров помимо 

России. Так, например, "традиционная пятерка" готова в вопросах Арктики 

к сотрудничеству с Великобританией, Францией, Монако, Польшей, Германи-

ей, Китаем, возможно гораздо охотнее, чем с Россией. Нельзя не учитывать и 

интересы США и Канады в данном направлении. 

Сотрудничая со странами Северной Европы в одних вопросах (например, 

экологии) Российская Федерация встречает конкуренцию в других (например, 



 

Арктика). Правда, важно отметить, что существующие в России стратегические 

разработки направлены на Арктику и территории арктической зоны России. 

Стратегия РФ для сотрудничества со странами региона «Новый Север» в Рос-

сии отсутствует. Также следует отметить, что географические рамки концеп-

ции, предложенные Гримссоном, в трактовке Севера шире, чем современные 

геополитические представления о европейском севере и фактически совпадают 

с новым понятием Арктический регион (с участием США, Канады и Районов 

Крайнего Севера России). Получившая дальнейшую разработку в России, кон-

цепция «Новый Север» ограничивает географические рамки участников кон-

цепции до «традиционных» северных стран (Дании, Норвегии, Исландии, Шве-

ции, Финляндии), государств Балтии и Северо-Запада России. 

Вполне очевидно, что во взаимоотношениях России и ЕС появляются во-

просы, требующие особого внимания. В этом контексте современная Арктика и 

Север на стыке веков приковывают к себе внимание международных прави-

тельственных и неправительственных организаций, транснациональных корпо-

раций и отдельных стран, даже не имеющих границ с Северным Ледовитым 

океаном.  

Вопросы арктического сотрудничества нашли отражение в одной из про-

грамм, являющихся составной частью взаимодействия России и ЕС – «Север-

ное измерение». Развитие межгосударственных отношений России с современ-

ной Европой складывается непросто и характеризуется значительными перепа-

дами. В этих условиях взаимодействие на уровне регионов
139

, авторитет кото-

рых не обременѐн грузом прежних политических противоречий, имеет особое 

значение для укрепления взаимопонимания и развития сотрудничества между 

странами. Хотя цель ЕС – установление контроля над Арктикой – также оче-

видна
140

. Поэтому особое внимание уделяется Северу Европы, играющему осо-

бую роль в расстановке современных геополитических сил. Он является не 

просто одним из важнейших источников сырья, но и достаточно стабилен 

(в противовес Югу), к тому же обладает развитой инфраструктурой и интегри-

рован в общеевропейские процессы. В связи с этим Север Европы становится 

притягательным не только для всего Старого света, но и для более удаленных 

США и Японии. Показательно, что Америка, сразу же вслед за признанием Ев-

ропейским сообществом в декабре 1999 г. особого статуса Севера в политике 

ЕС (программа «Северное измерение»), выдвинула альтернативную программу 

«Северная инициатива», долгосрочно. Следует отметить, что в ходе трансфор-

мация НАТО из военной в военно-политическую организацию США разрабо-
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тали концепцию Новой политики в Арктике, сменившей приоритет идей безо-

пасности на принципы сотрудничества в регионе. Новая политика США вклю-

чила в качестве первоочередных следующие задачи: проведение охраны окру-

жающей среды и сохранение биологических ресурсов; обеспечение управления 

природными ресурсами и развитием экономики в регионе, при сохранении ок-

ружающей среды; развитие институтов сотрудничества среди восьми Арктиче-

ских стран
141

. Наряду с Новой политикой США в Арктике и североевропейской 

инициативой, осуществляется и канадская северная политика. Так еще в 2000 

году было принято Северное измерение во внешней политике (СИВП) Канады, 

охватывающее помимо стран Северной Европы, окружающие их моря и другие 

объекты, входящие в эти географические рамки
142

. 

Поэтому возвращаясь к Северному измерению Европейского Союза, не-

сомненно, можно утверждать, что речь шла и о вопросах безопасности, по-

скольку в замыслах Финляндии было использовать границу с Россией для по-

вышения своего статуса в Европейском Союзе, да и России хотелось усилить 

свои позиции. Однако северным странам требовалось не только выстраивать 

отношения в новой геополитической ситуации, но и выдержать конкуренцию 

с так называемым «южным измерением» ЕС
143

. 

Тем не менее, премьер-министр Финляндии Пааво Липпонен осенью 1997 

года выдвинул на конференции в Финляндии, Рованиеми концепцию Северного 

измерения ЕС. На современном этапе своего существования Северное измере-

ние легко укладывается в концепцию «Нового Севера», поскольку изначально 

его основой должно было стать сотрудничество ЕС и России. Речь шла о со-

трудничестве с Северо-Западными регионами РФ, с Польшей, Эстонией, Лат-

вией, Литвой. Инициатива Северного измерения стала проектом ЕС в декабре 

1997 года. В дальнейшем было очевидно, что усилиями международных орга-

низаций и скандинавских стран, входящих в Европейский Союз – Финляндии, 

Дании и Швеции, Европа будет активизировано политическое видение в аркти-

ческом и трансатлантическом направлении через Северное измерение. Стано-

вясь вполне самостоятельной структурой, инициатива стала порождать новые 

идеи, добиваясь участия в политике Северного измерения соседей не-членов 

ЕС на основе отношений добрососедства, равного партнерства, совместной от-

ветственности и прозрачности
144

.  
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Становление и совершенствование арктической политики ЕС обусловле-

но развитием внешней политики стран Северной Европы, а также дальнейшим 

пополнением «Северного измерения» арктическими инициативами.  

Однако следует учитывать, что Северное измерение ЕС в его сегодняш-

нем виде перешло из внешней политики Финляндии в политику ЕС, не зря 

финский исследователь называет его «новой мантрой или образцом финской 

политики в рамках ЕС»
145

. Дания, в свое время, вступив в ЕС приблизила Грен-

ландию к Европе. Однако выход Гренландии из Европейской экономический 

зоны в 1985 году ограничило географические связи ЕС с Арктикой. Тем не ме-

нее, Гренландия выдвигает инициативу «Арктическое окно», тем самым снова 

становится участницей программ ЕС через «Северное измерение»
146

. После 

вхождения Финляндии и Швеции в Европейский Союз «Союз обрел свое есте-

ственное «северное измерение»
147

. Задачей Липпонена стала поиск политики 

Северного измерения. В то время он много внимания уделял арктическому со-

трудничеству, в том числе и «Арктическому окну» 

В политической традиции принято считать, что в европейских странах 

идея под названием «Арктическое окно» появилась в конце 90-х годов и была 

инициирована Гренландией в качестве не только моста сотрудничества между 

Арктикой и Северным измерением, но и как помощь в диалоге по арктической 

политике между трансатлантическими и арктическим структурами. Гренландия 

активно включилась в инициативу Финляндии «Северное измерение» и выдви-

нула в План действий Северного измерения шесть позиций по сотрудничеству:  

1) развитие торговли и промышленности в Арктике;  

2) охрана окружающей среды Арктики, трансграничное загрязнение и 

природные ресурсы;  

3) развитие человеческих ресурсов;  

4) телекоммуникации/информационное сообщество;  

5) исследование и арктическое ноу-хау;  

6) региональное и приграничное сотрудничество
148

. 

Но, в основном для России Северное измерение оставалось лишь словами 

и намерениями на бумаге. Российская Федерация неоднократно выражала свою 

обеспокоенность политикой Северного измерения Европейского Союза. 
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Россия не одобряла политику Северного Измерения, когда учитывались в 

первую очередь интересы Европейского Союза. Так, по-прежнему, ЕС поддер-

живал те же проекты, что и в первом Плане действия. Приоритетный статус со-

храняли проекты, в которых были заинтересованы приграничные с Россией ев-

ропейские страны: по экологии, по борьбе с организованной преступностью, по 

сотрудничеству в области информационных технологий.
149

 Вначале институты 

ЕС и сами обходили вопросы арктического сотрудничества из-за деятельности 

Арктического Совета
150

. Хотя следует, отметить, что некоторые претензии рос-

сийской стороны все-таки были приняты. В проекте второго Плана действий 

в число приоритетных направлений и список территорий, которым необходимо 

было уделять особое внимание, попали сразу два стратегически важных для 

России региона – Калининград и Арктический регион (Калининград уже фигу-

рировал в первом Плане действия. Арктическому региону (с акцентом на Край-

ний Север России) также уделялось пристальное внимание)
151

. Для России во-

прос Арктики в рамках Северного измерения, несомненно, обладал широкими 

перспективами, поскольку ЕС составной частью Арктики считал достаточно 

обширные территории Российской Федерации – часть Таймырского Долгано-

Ненецкого района, город Воркута Республики Коми, а также часть Ненецкого 

Автономного округа, входящего в Архангельскую область, часть Республики 

Саха и Чукотского автономного округа. Для России и ЕС необходимо было ис-

пользовать этот нереализованный потенциал Арктического региона. Однако 

нельзя было сказать, чтобы этот вопрос был тщательно проработан во втором 

Плане действия. Включению во второй План действий Арктического региона 

во многом способствовала проведенная в конце августа 2002 года министерская 

конференция по Северному измерению «Северное измерение и Арктическое 

окно» в Гренландии.
152

 Тем не менее, включение вопросов арктического со-

трудничества во второй План действия было несомненной удачей для России 

(и возможно главной)
153

. Арктический Совет в феврале 2004 года представил 

«Обзор приоритетов и деятельности Арктического Совета» для составления 

                                                             
149

 Харлампьева Н.К. Северное измерение в деятельности субрегиональных международных орга-

низаций // Партнерство России и ЕС после расширения: стратегическое планирование и повседневная 

реализация. Материалы международной научной конференции. Санкт-Петербург 24–25 октября 2003 

г.– СПб., 2004. С. 143. 
150

 Дюбуа Жерон. Северное измерение Европейского Союза как динамичная модель регулирования 

политики ближнего зарубежья // Северное вече. Материалы II Открытой встречи СИФ.– Великий 

Новгород, 19–22 сентября 2002 г. С. 95.  
151

 Heikkila Markku. The Northern Dimension. Helsinki. 2006. P. 21 // Партнерство Северного Изме-

рения в Области Общественного Здравоохранения и Социального Благосостояния / 

URL:http://www.ndphs.org/?downloadpaper,24,The_Northern_Dimension_by_Markku_Heikkila.pdf. 
152

 Ibid. P. 14. 
153

 The Second Northern Dimension Action Plan. Commission Working Document. Brussels, 10.6.2003 

COM(2003) 343 final. P. 14. 

http://www.ndphs.org/?downloadpaper,24,The_Northern_Dimension_by_Markku_Heikkila.pdf


 

проекта второго Плана Северное измерение перед Европейской комиссией. 

В целом, можно говорить о сужении и большей детализации арктической 

темы во втором Плане действий, и том, что он стал не только конкретным пла-

ном, но и важной ступенью в институционализации Северного измерения. Были 

отмечены приоритетные секторы, территории, требующие особого внимания. 

Усилилась роль партнѐров Северного измерения. В частности, достаточно ин-

тересным моментом, стало то, что включение в План вопросов Арктической 

политики подняло престиж Арктического совета, и позволило этой организации 

более активно действовать на региональном и международном уровнях. По-

следнее было стратегически важно и для России. 

Для России Арктика всегда была больше чем просто спорный политиче-

ский вопрос. Об этом свидетельствует и широкий спектр инструментов, кото-

рые использует Российская Федерация. 

Участие Европейской Комиссии в работе Арктического Совета в августе 

2000 года вдохновили Европейский Союз в дальнейшем продвижении инициа-

тивы «Арктическое окно». Правда, были заявлены лишь общие позиции, в ча-

стности речь шла об установлении мира и безопасности через усиление эконо-

мического взаимодействия, регионального сотрудничества и интеграции в ре-

гионах Балтики, Арктики, а также в регионе Северной Европы
154

. Арктический 

Совет был назван как консультативный орган для ЕС
155

. Лишь, как уже отмеча-

лось, во Втором Плане действий ЕС был сделан акцент на Арктический регион, 

с упоминанием «крайнего севера» России.  

Европейский Союз предпринимал активные попытки участия в формиро-

вании арктической политики и ее регионализации. Задачей «Арктического ок-

на» должна стать помощь в диалоге по арктической политике между трансат-

лантическими и арктическим структурами. Еще Четвертая Конференция парла-

ментариев Арктического региона (Рованиеми, 27–28 августа, 2000 года) отме-

тила инициативу «Арктическое окно» не только как ступень в развитии Плана 

действий Северного измерения, но и назвала ее частью международной эконо-

мики и социальной политики
156

. На этой конференции Финляндия выразила 

о своей большой заинтересованности в развитии инициативы «Арктическое ок-

но»
157

.  
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На Пятой Конференции парламентариев стран Арктического региона, 

проходившей в Норвегии в начале августа 2002 году Финляндия обратилась с 

просьбой к арктическим странам и институтам Европейского Союза, с тем, что-

бы при принятии Плана действий политики Северного измерения Европейского 

Союза на период 2004–2006 годов рассмотрели возможные пути укрепления 

взаимодействия между Арктическим Советом и Комиссией Европейского Сою-

за, а также принимали во внимание результаты Конференции министров по Се-

верному измерению и Арктическому окну
158

. 

В 2002 году в конце августа в Гренландии была проведена Международ-

ная конференция «Северное измерение и Арктическое окно», в формате ЕС+7 

министров. На конференции кроме министров иностранных дел стран ЕС при-

сутствовали министры Эстонии, Исландии, Латвии, Литвы, Польши и Рос-

сии
159

. Конференция подвела итоги обсуждения по идее «Арктическое окно» 

для внесения предложений в новый План действий Северного измерения. 

На этот раз Исландия выразила большую поддержку инициативе Гренландии, 

рассмотрев ее как Североамериканский аспект и уникальную возможность раз-

вития Повестки дня Арктики в политике Европейского Союза
160

. 

Далее Второй План действий Северного измерения обсуждался на Треть-

ем заседании Арктического Совета, проходившем в Инари (Финляндия) в нача-

ле октября 2002 году. В Инарской декларации Арктического Совета в разделе 

«Арктический Совет как партнер международного сотрудничества», в пункте 

10 министры иностранных дел арктических стран приветствуют более тесное 

сотрудничество между Арктическим советом и Европейской Комиссией и 

«принимают к сведению намерения Европейского Союза подготовить План 

действий по Северному измерению на 2004–2006 гг. с соответствующим вни-

манием самым северным частям региона Северного измерения, таким образом, 

уточняя концепцию Арктического окна»
161

. 

Почти пятилетнее продвижение идеи «Арктическое окно» с самого нача-

ла своей разработки нашло свое официальное отражение в Президентском за-

ключении Будущей Политики Северного измерения Европейского Союза 2002 

года, которое содержало специальную главу «Перекрестные темы (Cross-cutting 
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themes)», посвященную Калининграду и Арктическому региону. В этой главе 

пункт 5.2 гласит о продвижении в Арктическом регионе принципов устойчиво-

го развития, включая использование природных ресурсов
162

. Таким образом, 

европейский прагматизм относительно Арктики в нескольких строчках выра-

зился его заинтересованностью в природных ресурсах. Тем не менее, Швеция 

предложила обратить внимание на условия жизнедеятельности и проблемы 

здоровья населения Арктики, а также в будущем создать на основе Информа-

ционных технологий рабочие места в Арктике
163

. 

После небольшого затишья, в период принятия Нового политического 

документа Европейского Союза в 2006 году, вновь обсуждалась идея «Аркти-

ческое окно». 

Новый политический документ Северного измерения 2006 года, приня-

тый четырьмя равноправными партнерами – Европейским Союзом и тремя арк-

тическими странами – Российской Федерацией, Исландской Республикой, Ко-

ролевством Норвегия является попыткой ЕС выработать следующую поступа-

тельную стратегию в рамках сложной схемы принятия решений и переплетения 

интересов соседей ЕС на востоке и на западе.  

Если учесть то, что Европейский Союз предлагает сформулировать но-

вую перспективную климатическую и энергетическую стратегию, которая за-

ложит основу для будущего планеты
164

, возможно, желание Европейского Сою-

за объединить усилия своих северных стран, Северного измерения и Арктиче-

ского Совета по вопросам глобального потепления и энергетических ресурсов 

нацелено на разработку «Хартии арктического управления». 

Новый политический документ был создан для того, чтобы сделать «Се-

верное измерение» региональным выражением «дорожных карт» по четырем 

Общим пространствам Россия–ЕС при полноценном участии Исландии и Нор-

вегии. 

Принятие Политического документа и Рамочного соглашения по Север-

ному измерению является наиболее компромиссным вариантом сегодняшних 

достаточно сложных взаимоотношений России и Евросоюза, с одной стороны, 

и одновременно показывает не только дифференцированный подход взаимоот-

ношений России со своими соседями, но и предпочтения России двусторонним 

и субрегиональным отношениям, с другой стороны. Таким образом, пока нет 
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уверенности в том, что данная политика начнет работать интенсивно и эффек-

тивно. 

Участие в Северном измерении Исландии и Гренландии диктуется прак-

тикой традиций арктического сотрудничества в рамках сотрудничества Северо-

Западного региона Европы в состав, которого входят Исландия, Фарерские ост-

рова и Гренландия. Данное сотрудничество стремится объединить в контексте 

самоуправляемых и прибрежных территорий – прибрежную Норвегию. Поло-

жительными примерами сотрудничества считаются подписание Соглашения 

между Гренландией и автономной территорией северо-востока Канады – Нуна-

вутом, а также Исландии с Канадой. Сотрудничество Северо-Западного региона 

и его западных соседей характеризуется как «пан-северное сотрудничество» 

и является стратегическим интересом Совета министров Северных стран
165

.  

Таким образом, субрегиональное измерение сотрудничества на Востоке и 

Западе Европы, проводимое Североевропейскими странами и их самоуправ-

ляемыми территориями, является, с одной стороны, самостоятельной полити-

кой самоуправляемых территорий, и, с другой стороны, относится к развиваю-

щейся политике Европейского Союза, и напрямую выходит к регионам Аркти-

ки и Севера. 

Еще на Шестой конференции парламентариев Арктического региона, 

проходившей в Кируне (Швеция) в августе 2006 года, представители Северо-

Западного Совета парламентариев отметили то, что инициатива «Арктическое 

окно», имеющая важное значение в дальнейшем развитии арктического со-

трудничества, остается до сих пор открытой
166

. В свою очередь принятие Поли-

тической декларации и Рамочного документа по политике Северного измере-

ния, которое начало действовать 1 января 2007 года, следует охарактеризовать 

как «совместную политику» партнеров по СИ (Европейского Союза и трех арк-

тических стран – Российской Федерацией, Исландской Республикой, Королев-

ством Норвегия), где понятие «партнерство» подчѐркивается больше, чем ко-

гда-либо
167

.  

Становясь вполне самостоятельной структурой, инициатива стала порож-

дать новые идеи, добиваясь участия в политике Северного измерения соседей 

не-членов ЕС на основе отношений добрососедства, равного партнерства, со-
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вместной ответственности и прозрачности
168

. В частности достаточно парадок-

сально выглядит привлечение Польши для работы в «Арктическом окне». Если 

учесть то, что Европейский Союз предлагает сформулировать новую перспек-

тивную климатическую и энергетическую стратегию, которая заложит основу 

для будущего планеты
169

, возможно, желание Европейского Союза объединить 

усилия своих северных стран, Северного измерения и Арктического Совета по 

вопросам глобального потепления и энергетических ресурсов нацелено на 

дальноидущую перспективу.  

Также в этой ситуации очень важна позиция стран-партнѐров по Север-

ному измерению и Арктическому окну. Так, Норвегия, проводившая дважды 

референдум по вхождению в Европейское сообщество в 1972 году и в Европей-

ский Союз в 1994 году, продолжает свое мирное существование вне зоны ЕС, 

фрагментарно участвуя в некоторых политических акциях касательно вопросов 

безопасности в Европе и экономической интеграции. Стратегия Норвегии на 

Крайнем Севере базируется на двух конкретных принципах: на приграничном 

сотрудничестве и сотрудничестве по секторам, имеется в виду между ведомст-

вами, предприятиями и компаниями. Норвегия ставит перед собой задачи по 

трем вопросам – устойчивое использование возобновляемых и невозобновляе-

мых ресурсов, изменение климата и охрана окружающей среды
170

. Следует учи-

тывать, что по вопросам Крайнего Севера Норвегия намерена сотрудничать с 

Финляндией, Швецией и Россией в рамках Баренцева сотрудничества, с США и 

Канадой через Арктический Совет, с Европейским Союзом через Северное из-

мерение и Арктическое окно
171

. Важно отметить, что для Норвегии по-

прежнему эффективным механизмом сотрудничества остаются двусторонние 

отношения.  

Седьмая конференция Парламентариев стран Арктического региона в ав-
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густе 2006 года в Совместном заявлении обратилась к будущим равноправным 

партнерам по «Северному измерению» – ЕС, России, Норвегии и Исландии. 

Были озвучены три позиции: во-первых, необходимость более четко согласо-

вать позиции по арктической политике, во-вторых, включить США и Канаду в 

качестве наблюдателей для внесения большого политического вклада в аркти-

ческой политике «Северного измерения»; в-третьих, создать арктическое парт-

нерство по энергетике и морской среде в рамках «Северного измерения»
172

. 

Это обращение усиливалось и просьбой участников конференции к правитель-

ствам стран Арктического региона и институтам Европейского Союза обратить 

внимание на результаты Международной программы оценки влияния на климат 

Арктики (ACIA) и поставить в международную повестку дня обеспокоенность 

по изменению климата в Арктике. Также было рекомендовано Постоянному 

Комитету Парламентариев Арктического региона активизировать работу в 

Арктическом регионе в соответствии с новой политикой «Северного измере-

ния»
173

. 

Конференция по Северному измерению
174

, проходившая с 28 февраля по 

1 марта 2007 года, приняла решение создать Форум парламентариев Северного 

измерения с целью поднятия роли парламентариев региона Северного измере-

ния в реализации Новой Политики Северного измерения. В заявлении Конфе-

ренции в пункте 3, наряду с четырьмя дорожными картами Европейского Сою-

за и России, участники конференции приняли решение активизировать работу и 

по Арктическому окну Северного измерения
175

. В пункте 6 Международный 

Полярный год 2007/2008 был отмечен, как потенциал для Арктического регио-

на и арктической науки, а также как возможность разработки «Хартии арктиче-

ского управления»
176

.  

Таким образом, Политическая декларация и Рамочный документ Север-

ного измерения не только расширили свои полномочия по формированию арк-

тической политики путем консолидации парламентариев-северян, но и делает 

попытку разработки следующего политического документа, теперь уже относи-

тельно управления Арктикой.  

Подводя итог, по формированию арктической политики через инициативу 

«Арктическая идея» Северного измерения, можно остановиться на следующих 

                                                             
172

 Маркушина Н.Ю., Церпицкая О.Л., Харлампьева Н.К. «Арктическое окно» Северного Измере-

ния // Каспийский регион: политика, экономика, культура. 2011. № 3. С. 88–97. 
173

 The Joint Final Application of Participants of the 7-th Conference of Parliamentarians of the Arctic re-

gion. 
174

 С участием представителей Европарламента, Конференций парламентариев Балтийского моря, 

Арктического региона, Северного Совета и сети парламентариев Баренцева моря. 
175

 Conference Statement. Parliamentary Conference on the Northern Dimension. Brussels, 1 of March, 

2007.  
176

 Ibid. 



 

ключевых вопросах, достигнутых на данном этапе, это – признание Евросою-

зом Арктического региона, как зоны требующей особого внимания
177

, выдви-

жение идеи создания Форума парламентариев Северного измерения. Далее 

начнется уточнение совместных проектов в рамках «Северного измерения». 

К разряду арктических проектов можно отнести, в рамках создания нового 

Партнерства по транспорту и логистике реанимирование проекта евроарктиче-

ского железнодорожного коридора «Баренц-линк», создание транспортного ко-

ридора Север-Юг. Справедливости ради, следует признать, что не все идеи уда-

ется реализовать. Да и нельзя не отметить политику стран Европейского Союза, 

которые хотят перетянуть на себя одеяло в области арктической политики.  

Будущее Северного измерения во многом будет определяться характером 

деятельности Российской Федерации в концепции «Новый Север», которая в 

связи с последними политическими событиями приобретает новую актуаль-

ность. Несмотря на складывающиеся тенденции централизации государствен-

ной власти, следует отметить, что регионализация в контексте активного уча-

стия регионов Северо-Западного округа во внешнеполитической и внешнеэко-

номической деятельности государства является необходимым условием разви-

тия успешного регионального сотрудничества между Северо-Западным регио-

ном Российской Федерации и ЕС
178

. Политика Северной Европы больше апел-

лирует именно к Северо-Западному региону (в составе Российской Федерации) 

и направлена на развитие сотрудничества с регионами, в том числе и по вопро-

сам безопасности. Совершенно очевидно, что без России Европа не будет в со-

стоянии сформировать свой вектор арктической политики, хотя и прилагает к 

этому большие усилия. Формированию арктической политики Европейского 

Союза через инициативу «Арктическая идея» Северного измерения, приводит 

нас к главному ключевому вопросу, достигнутому на данном этапе, это, повто-

римся, – признание Евросоюзом Арктического региона, как зоны требующей 

особого внимания
179

. 

Таким образом, подводя итог сотрудничеству России и Северной Европы 

по вопросам арктической политики, можно констатировать один важный факт. 

На современном этапе уже невозможно представить как международные отно-

шения России без европейского участия, так и развитие международной дея-

тельности страны вне ориентации на континент. В непростой международной 

ситуации именно совместные проекты должны стать тем цементом, который 
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создаст прочную основу для партнѐрских отношений России и ЕС и «Северное 

измерение», несомненно, является необходимым для этого инструментом. Од-

нако уже сейчас приходит осознание одного важного факта – реализация по-

ставленных задач перед Россией и ЕС станет возможной только в случае син-

хронного поступательного движения всех участников последнего Политическо-

го документа «Северного измерения». 
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Вопрос о научно-теоретических предпосылках обеспечения устойчивости 

развития северных промышленных моногородов в контексте эволюции геоэко-

номического пространства российской Арктики представляет серьезное науч-

ное внимание. 

Пространство и время как всеобщие формы существования материи при-

ложимы практически всем физическим и материальным объектам. Все явления, 

относящиеся к экономической и культурной жизни общества, присутствуют 

в экономическом пространстве, как связанные со своим возникновением и уга-

санием.  

Понятие города неразрывно связано с представлением о центре в сети 

расселения – функциональном, населенном, жилом. В экономическом смысле 

город, городское поселение – это, прежде всего, населенный пункт, не связан-

ный по преобладающему роду занятий жителей с сельским хозяйством.  

Главные детерминанты города – величина и функциональный профиль. 

Эти признаки положены в основу научной классификации и типологии город-

ских поселений. При подразделении городов на небольшие, малые, средние, 

большие, крупные и т.д. обычно применяется критерий численности населения 

(величины города).  

Для пространственных характеристик малых городов принципиально 

важным является их положение относительно расстояния между ними, углы 

между различными пространственными направлениями (отдельные объекты 

характеризуются протяжѐнностью и формой, которые определяются расстоя-

ниями между частями объекта и их ориентацией). В ряде случаев принципи-

альным является положение по отношению к границам.  

Российская практика хозяйственного освоения без особой нужды не сти-

мулировала развития городов в приграничных районах. Из 414 городов Россий-

ской Федерации, построенных до 1917 г., по первоначальному происхождению 

составляют:  

 крепости-монастыри – 56%; 

 монастыри – 5%; 
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 транспортные узлы – 8%; 

 промышленные центры – 4%; 

 сельскохозяйственные поселения – 27%. 

Отсюда следует, что экономика как градообразующая база никогда не 

была главным фактором возникновения и функционирования русских городов, 

основанных до 1917 г. Зато главная задача российских моногородов – промыш-

ленность. Новые промышленные города именно поэтому появились на перифе-

рии.  

Вместе с тем в российской истории было несколько попыток сознатель-

ного эксцентричного положения городов в заведомо неблагоприятных районах, 

в т.ч. северных условиях. Именно таким городом стал Санкт-Петербург. Имен-

но в этом качестве он почти мгновенно «защитился» военной перифирией и на-

чал военную экспансию на север и запад
181

. И одновременно доказал то, что от-

сутствие эффективных экономических связей способно привести эти города 

к масштабной деградации. Профессор В.В. Покшишевский в статье «Некото-

рые вопросы экономико-географического положения Ленинграда» показывает 

то, что абсолютно эксцентричный изначально город создал мощный вектор, луч 

развития в направлении Санкт-Петербург – Мурманск, с небольшими, но зна-

чимыми перпендикулярными лучами, идущими от моря до карельской грани-

цы. Эта ось опирается на Беломорско-Балтийский канал и Мурманскую дорогу.  

Советская эпоха развития обеспечивала достаточно высокую эффектив-

ность, однако действие оси «Петербург – Мурманск» оказалось сломано в эпо-

ху реконструкции политической и экономической власти и системы управле-

ния. Лавинообразный поток стратегией и концепций регионального развития 

не создает нового качества стратегирования в масштабах всей страны. Все упи-

рается в отсутствие инструментов государственного масштаба, способных стать 

новым госпланом.  

Однако это уже в прошлом. «За годы реформ более миллиона человек по-

кинуло малонаселенный российский Север. Еще не было прецедента столь 

большого оттока населения с не так давно перед этим заселенных про-

странств»
182

. Вопрос о научно-теоретических предпосылках обеспечения ус-

тойчивости развития северных промышленных моногородов в контексте эво-

люции геоэкономического пространства российской Арктики представляет 

серьезную научную проблему.  

Экономика Российской Федерации унаследовала от Советского Союза 
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систему территориального распределения промышленных производств, кото-

рые располагались в непосредственной близости к месторождениям полезных 

ископаемых, источникам сырья, транспортным коммуникациям. Совокупность 

этих факторов определила стратегию развития монопромышленных городов. 

В условиях плановой экономики и централизованного управления ресурсами, 

монопромышленные города обладали значительным ресурсом устойчивого раз-

вития, так сбыт их продукции был практически гарантирован государством. 

Трансформация экономики Российской Федерации, развитие рыночных инсти-

тутов кардинально изменили судьбу монопромышленных городов и их градо-

образующих предприятий. Любые кризисные явления в экономическом поло-

жении градообразующего предприятия, вне зависимости от того являются ли 

они следствием нестабильности рыночной конъюнктуры, либо ошибок корпо-

ративного управления, негативно отражаются на уровне деловой активности и 

социально-экономического развития территориального образования (моногоро-

да): сокращаются налоговые поступления в бюджет субъекта федерации и ме-

стный бюджет, растет безработица и социальная напряженность, снижается 

жизненный уровень местного населения – работников предприятия, их плате-

жеспособного спроса, сокращаются социальные программы. Снижение объемов 

производства и нестабильность корпоративных финансов градообразующих 

предприятий негативно влияет на смежные сектора услуг в местной экономике. 

Особую актуальность проблемы обнаружил мировой экономический кри-

зис 2008/2011 годов и его продолжающиеся последствия до настоящего време-

ни, которые негативно повлияли на падение объемов производства многих рос-

сийских градообразующих предприятий, и как следствие, на снижение темпов 

социально-экономического развития территориальных образований. 

Развитие России в настоящее время определяется комплексом факторов, 

к числу которых относится адекватность механизмов регионального развития 

хозяйственным задачам, стоящим перед обществом. Традиционная региональ-

ная политика, понимаемая, прежде всего, как способ нулификации территори-

альных социально-экономических различий, оказывается все менее эффектив-

ной в условиях экономических реформ. Система региональной политики, 

сформировавшаяся в условиях директивной экономики без учета территори-

альных аспектов эффективности, в современных условиях стала источником 

различных диспропорций в структуре хозяйства. С переходом к рыночным от-

ношениям ситуация лишь обострилась. Возникла необходимость совершенст-

вования ключевых форм региональной политики. Одной из таких форм стала 

политика в отношении моногородов, выработка которой имеет в условиях 

постсоветского развития все более широкое научное и практическое содержа-

ние.  



 

Экономическое развитие моногородов, тесно связанное с эффективной 

работой градообразующих предприятий, становится все более значимым фак-

тором регионального развития. При этом в российской и зарубежной науке яв-

но доминирует суждение о том, что депрессивность есть последствие процесса 

индустриализации, а поэтому стратегическим курсом в ее преломлении должна 

стать деиндустриализация, ускоренное развитие сферы услуг. Эта позиция име-

ет значительное число сторонников.  

В то же время существует и альтернативная, менее распространенная по-

зиция, которая хотя и отталкивается от советского опыта, но может в ряде слу-

чаев способствовать преодолению депрессивности в отношении старопромыш-

ленных городов. Она основывается на идее возрождения с реконструкций базо-

вой отрасли с учетом приграничного и трансграничного сотрудничества.  

С учетом инерционности экономической структуры старопромышленных 

городов депрессивного типа, особой культуры труда, менталитета, специфики 

расположения и функционирования социальной и инженерной инфраструкту-

ры, нами был исследован механизм взаимодействия города Кингисеппа и гра-

дообразующего предприятия ПГ «Фосфорит». На основе анализа деятельности 

градообразующего предприятия и характера развития депрессивного моногоро-

да нами показано то, что предприятие, прошедшее финансовую реструктуриза-

цию и оказавшееся в управлении эффективных собственников, способно вы-

строить действенную систему социального или частно-государственного парт-

нерства. При этом доказана необходимость формирования в современных усло-

виях государственной политики альтернативного развития моногородов и при-

легающих территорий для обеспечения большей независимости социально-

экономического развития территорий города от градообразующего предпри-

ятия в условиях влияния погранперехода. 

В качестве еще одного примера рассмотрим проект «Косстоун» муници-

пального образования «город Костомукша».  

Участниками проекта являлись Региональный союз «Кайнуу» (Финлян-

дия), Институт геологии Карельского научного центра, муниципалитет г. Кух-

мо (Финляндия), местная Администрация муниципального образования г. Кос-

томукша, муниципалитет г. Суомуссалми (Финляндия). 

Проект ставил своей целью создание в Костомукше мощной сырьевой ба-

зы для привлечения в регион инвесторов из Финляндии. Город Костомукша 

расположен на расстоянии 36 км от контрольно-пропускного пункта «Вартиус» 

(Финляндия). Опыт, необходимый для развития малого бизнеса в Костомукше 

в рамках данного проекта, можно получить только во взаимодействии со стра-

нами Европейского Сообщества, в частности с партнерами из Финляндии, ко-

торые более 30 лет работают с таким, например, камнем как тальковый камень 



 

(мыльный камень). Такой практики, опыта сотрудничества в этой области эко-

номики, геологической науки до настоящего времени в России не было. 

В Финляндии (округ Кайнуу, Северная Карелия и Губерния Оулу) про-

цент безработицы возрастал из года в год. Чтобы найти работу, люди переезжа-

ли из приграничных территорий в Южную Финляндию, в крупные индустри-

альные центры. Уменьшение населения Кайнуу в связи с миграцией достигло 

своего высшего значения в 2000 году. В тоже время, сотрудничество в области 

предпринимательства и торговля с Республикой Карелия развивалось очень 

медленно. Предприниматели не решались инвестировать в Карелию из-за несо-

вершенного законодательства, а постоянные изменения регулирующих норм и 

правил препятствовали долгосрочному планированию деятельности. Совмест-

ное использование сырьевой базы в Костомукше помогло пополнить бюджет и 

создать рабочие места. Финские компании получили возможность развить свою 

деятельность как в Костомукше, так и на действующих горно-

перерабатывающих предприятиях Республики Карелия. А в городах г. Кухмо, 

Суомуссалми построены два крупных предприятия по переработке «мыльного 

камня». Так был реализован проект в области трансграничной технологической 

кооперации.  

Следующая ситуация сложилась в приграничном городе Никель. 

В новом комплексном инвестиционном плане развития российского мо-

нопрофильного населѐнного пункта Никель предусматривается строительство 

транспортно-логистического узла в 20 км от российско-норвежской границы 

с таможенным терминалом для обслуживания грузов, проект реконструкции 

плавильного цеха комбината «Печенганикель». 

Общая стоимость плана, обсуждѐнного на заседании рабочей группы во 

главе с заместителем губернатора Мурманской области Александром Гривня-

ком, составляет около 33 млрд рублей (820 млн евро), сообщается в пресс-

релизе областного правительства. Здесь предусмотрены средства федерального, 

регионального и муниципального бюджетов, частных инвесторов. 

Кроме строительства транспортно-логистического узла в 20 км от рос-

сийско-норвежской границы с таможенным терминалом для обслуживания гру-

зов, предусматривается и реконструкция отсталого плавильного цеха «Нориль-

ского никеля», загрязняющего всѐ вокруг. Имеется проект туристского ком-

плекса «Русская слобода», проект создания визит-центра природного заповед-

ника «Пасвик» и другие. 

План был разработан непосредственно в Никеле в рамках движения к бо-

лее диверсифицированной экономике. На сегодня город с населением около 

12000 человек зависит от единственного металлургического комбината, то есть 

Никель попадает под определение моногорода. 



 

Документ проходил согласование в органах исполнительной власти Мур-

манской области, был выявлен ряд замечаний. «Мы поддерживаем комплекс-

ный инвестиционный план развития монопрофильного населѐнного пункта Ни-

кель. Но «сырой» документ мы не можем пропустить. Если все замечания и не-

точности будут устранены, мы дадим инвестиционному плану Никеля ―зелѐный 

свет‖», – подчеркнул Александр Гривняк. 

По итогам реализации проекта ожидается снижение уровня безработицы 

в муниципалитете, рост доли населения, занятого на предприятиях малого биз-

неса, развитие туристической инфраструктуры. Как отметила исполняющая 

обязанности министра экономического развития Мурманской области Елена 

Тихонова, основная цель разработки КИПов – снижение монозависимости. Это 

позволит ускорить социально-экономическое развитие городского поселения и 

качественно повысить уровень жизни населения моногородов. 

Вопрос о моногородах в Арктике на первый взгляд представляется ло-

кальным. Однако, учитывая количество моногородов в арктической зоне и ха-

рактер систем расселения, данная проблема имеет стратегическое значение для 

российской политики и экономики. 
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Особенности организации погрузки (выгрузки) войск и воинских грузов  

в арктических условиях 

 
Для Российской Федерации морские перевозки имеют важнейшее значе-

ние как в обеспечении внутригосударственных перевозок, особенно в регионах, 

где морской транспорт является безальтернативным видом транспорта, так и во 

внешнеэкономической деятельности. Решающей продолжает оставаться роль 

морских перевозок для жизнеобеспечения районов Крайнего Севера и Дальнего 

Востока. 

В практике ледового плавания в высокоширотных районах все большее 

распространение получает выгрузка судов через припай. Такой способ разгруз-

ки судов давно применяется в Антарктиде, последние десять лет активно стал 

применяться в Арктике. Технология выгрузки грузов через припай была отра-

ботана в ходе зимне-весенних морских операций в районе Ямальского полуост-

рова в конце 70-х годов текущего столетия, когда стало очевидным преимуще-

ство этого способа разгрузки судов. Ранее в этом районе суда выгружались ле-

том на открытом рейде за несколько миль от берега, использовалась сложная 

технология разгрузки судов с помощью различных плавсредств – барж, плаш-

коутов и т.п.  

Неблагоприятные природно-географические условия – мелководье, низ-

кие болотистые или крутые обрывистые берега, волнение, дрейф льда, а также 

необходимость вторичной перегрузки у береговой черты снижали эффектив-

ность грузовых операций.  

Выгрузка грузов через припай по условиям работы фактически прибли-

жалась к выгрузке в порту: с помощью судовых стрел груз перемещался непо-

средственно на автомобили и доставлялся к месту назначения. Темпы выгрузки 

возросли в 2–2,5 раза, увеличилась сохранность перевозимых грузов. Однако 

выгрузка грузов через припай породила специфические проблемы, о которых 

необходимо учитывать при планировании перевозок войск (сил). 

Органы Военных сообщений накопили значительный опыт грузовых ра-

бот на льдах берегового припая. В настоящее время можно дать ряд рекоменда-

ций по обеспечению безопасности при погрузке (выгрузке) войск (сил) на при-

пайный лед (рис. 1). 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1. Основные мероприятия, обеспечивающие безопасное проведение  

ледовых операций 

 

Рассмотрим каждое из этих мероприятий более подробно. 

Место для постановки судна под выгрузку, как правило, выбирается зара-

нее: гидрологи проводят работы по изысканию площадок для выгрузки, наме-

чают трассы ледовых дорог и выдают необходимые рекомендации для их обо-

рудования. Особое внимание должно уделяться оборудованию переездов через 

трещины. 

Во время стоянки судна у ледового припая гидрологи систематически 

производят промер толщины льда в районе разгрузки и по трассам ледовых до-

рог. Руководитель работ на припае должен иметь четкое представление о до-

пустимых нагрузках и времени нахождения грузов на льду в зависимости от 

гидрометеоусловий. 

Расчет допустимых нагрузок на лед и принятие решения о возможности 

движения через трещины зависит от ряда факторов. Квалифицированно обоб-

щить эти факторы и рассчитать допустимые нагрузки может специалист, 

имеющий определенный опыт и необходимые инструменты. В случае большого 

объема работ по исследованию льда на припае создается оперативная группа, 

в которую входят несколько гидрологов. 

Перед началом выгрузки на припай составляется план работ на весь пе-

риод ледовых операций. В нем подробно оговариваются обязанности и ответст-

венность отдельных руководителей. В плане следует предусматривать меры 

Основные мероприятия, 
обеспечивающие  

безопасное проведение  

ледовых операций 

в
ы

б
о
р
 и

 п
о
д

го
то

в
к
а 

м
ес

та
 

д
л
я
 р

аз
гр

у
зк

и
 с

у
д

н
а 

 

ги
д

р
о
м

ет
ео

р
о
л
о
ги

ч
ес

к
о
е 

о
б

ес
п

еч
ен

и
е 

б
ез

о
п

ас
н

о
ст

и
 

р
аб

о
т 

ед
и

н
ст

в
о
 р

у
к
о
в
о
д

ст
в
а 

в
с
е-

м
и

 р
аб

о
та

м
и

 н
а 

п
р
и

п
ае

 

ч
ет

к
о
е 

р
аз

гр
ан

и
ч
ен

и
е 

о
б

я
-

за
н

н
о
ст

ей
 и

 о
тв

ет
ст

в
ен

н
о
-

ст
и

 м
еж

д
у
 о

тд
ел

ьн
ы

м
и

 р
у
-

к
о
в
о
д

и
те

л
я
м

и
 г

р
у
зо

в
ы

х
 и

 

тр
ан

сп
о
р
тн

ы
х
 р

аб
о
т 

о
б

ес
п

еч
ен

и
е 

б
ез

о
п

ас
н

о
ст

и
 

в
ы

гр
у
зк

и
 г

р
у
зо

в
 н

а 
л
ед

 

о
р
га

н
и

за
ц

и
я
 т

р
ан

сп
о
р
ти

р
о
-

в
ан

и
я
 г

р
у
зо

в
 п

о
 п

р
и

п
аю

  

о
б

ес
п

еч
ен

и
е 

б
ез

о
п

ас
н

о
ст

и
 

п
ер

ев
о
зк

и
 л

ю
д

ей
 п

о
 

 п
р
и

п
аю

 



 

безопасности с учетом конкретных условий выгрузки и определить необходи-

мое оборудование для обеспечения разгрузочных и транспортных работ. 

Практика показывает, что организация всех подготовительных, разгру-

зочных, транспортных и обеспечивающих работ на припае, ответственность за 

их выполнение и за обеспечение безопасности участвующих в них людей 

должна быть сконцентрирована у одного человека – руководителя работ на 

припае. Ему должна оперативно подчиняться вся береговая и транспортная 

служба. 

Для руководства процессом разгрузки судна, транспортировки грузов по 

припаю, а также разгрузки транспортных средств на береговой базе назначают-

ся специальные ответственные лица, которые в своей производственной дея-

тельности подчинены руководителю работ. Последний принимает решение о 

возможности производства разгрузочных и транспортных работ и постоянно 

контролирует их выполнение. Оперативности решения всех возникающих меж-

ду судном и берегом вопросов способствует постояннодействующая двухсто-

ронняя телефонная или радиосвязь, которая должна быть задействована с при-

ходом судна. Связь закрывается только с разрешения руководителя работ на 

припае после того, как все люди и транспортные средства вернутся на берег по-

сле окончания выгрузки. 

Успех разгрузки во многом зависит от работы транспорта, ритмичности 

подачи его под погрузку и соблюдения мер безопасности при движении по ле-

довым дорогам. Несоблюдение этих требований приводит к простоям рабочих. 

Назначается ответственный за работу транспорта, который организует и следит 

за движением его от борта судна до берега и обратно. Безопасности движения 

транспорта по ледовым дорогам придается большое значение. Нередко транс-

портные средства едут по одной дороге в оба конца, при этом во время разъез-

дов расстояние между ними сокращается до нескольких метров. 

Еще большую опасность представляют случаи, когда в пределах площад-

ки выгрузки скапливается большое количество транспортных средств, стоящих 

рядом друг с другом вблизи от борта судна. Не говоря уже о возможных тяже-

лых последствиях подобной стоянки, такое расположение мешает транспорту 

маневрировать для въезда или выезда с погрузочной площадки. В этих случаях 

водители вынуждены проезжать с грузом параллельно борту в непосредствен-

ной близости от погрузочных площадок, на которых стоят груженые транс-

портные средства, и подвергать себя и своих товарищей опасности оказаться 

подо льдом. 

Особое внимание следует уделять вопросу доставки личного состава, 

обеспечивающего выгрузку, к борту судна. Во многих пунктах выгрузки крат-

чайшие расстояния от места стоянки судна до берега измеряются километрами. 



 

Не всегда кратчайшее расстояние является удобным для прокладки дорог и 

безопасным для движения. В некоторых случаях действительный путь увели-

чивается в 2–3 раза, поэтому возможность перехода людей через лед пешком 

исключается. Для перевозки людей по припаю применяются специально обору-

дованные автомашины или гусеничные тягачи, имеющие открытый кузов, из 

которого обеспечен быстрый выход людей при необходимости. Безопасная пе-

ревозка людей может быть достигнута только при условии, что толщина льда 

вдвое превышает предел безопасности для конкретной массы транспортного 

средства с людьми. Перед каждой сменой производится инструктаж водителей 

по особенностям движения на ледовых дорогах и маневрирования у борта суд-

на. 

При низких отрицательных температурах воздуха судно легко вмерзает в 

лед. Руководителям необходимо четко контролировать распределение весовых 

нагрузок на судне в процессе разгрузки, чтобы не допустить внезапного крена. 

Это может привести к облому кромок припая у борта судна, появлению тре-

щин, задержке грузовых работ или вызвать подвижку груза, его срыв с грузо-

вых устройств и, в конечном счете, к возможным тяжелым травмам членов 

экипажа или грузчиков, находящихся вблизи. В случае тонкого непрочного 

припая работы на нем обычно начинаются с сооружения у борта судна под гру-

зоподъемными устройствами специальных площадок. Эти площадки обеспечи-

вают прочность ледяного покрова у борта судна. 

Время, затрачиваемое на разгрузку, а также обеспечение безопасности 

лиц, работающих как на судне, так и у борта на площадке выгрузки, во многом 

зависит от того, насколько тщательно продуман весь процесс разгрузки, как 

расставлены люди и какие предусмотрены дополнительные приспособления, 

обеспечивающие эффективность и безопасность выполнения разгрузочных ра-

бот. Все эти вопросы необходимо учесть при выработке технологического пла-

на разгрузки. Такой план разрабатывается командованием воинской части и ка-

питаном судна и взаимоувязывается. Нельзя допускать выгрузку и складирова-

ние груза на припае, так как это может привести к его разрушению и, кроме то-

го, в случае возникновения внезапного крена и появления трещин на льду этот 

груз может быть утоплен. Для предупреждения возможности разрушения при-

пая в непосредственной близости от борта судна транспортные средства после 

их погрузки должны немедленно выезжать за пределы площадки выгрузки, 

чтобы не создавать дополнительных нагрузок на лед. 

Особенно внимательно следует относиться к тяжеловесным грузам. До-

пустимые нагрузки на лед должны определяться для каждого отдельного тяже-

ловеса. 

В заключение необходимо отметить, что обеспечение должной организа-



 

ции работ при выгрузке на припай, сокращение сроков разгрузки судов и в це-

лом экономия государственных средств может быть достигнута при выполне-

нии следующих основных условий:  

– четком планировании организации работ, как всего периода ледовых 

операций, так и для каждого отдельного судна;  

– едином, централизованном руководстве всеми работами на припае;  

– квалифицированном гидрометеорологическом обеспечении всех этапов 

ледовой операции;  

– неукоснительном выполнении всех мер, обеспечивающих безопасность 

людей, занятых в грузовых и транспортных операциях на припае. 
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Северный морской путь: война и современность 
 

Минуло почти 70 лет, как завершилась самая кровопролитная в 

отечественной истории война. Казалось бы, несмотря на всю трагичность и 

поучительность тех событий, о многом сегодня можно вспоминать 

исключительно как о делах давно минувших дней, потерявших свою 

актуальность. Отчасти это так. Однако уж совсем отвергать наработанный 

кровью наших предков опыт, как минимум, не практично.  

Вот, казалось бы, что может оказаться полезным из опыта войны в 

отношении Северного морского пути? Его значимость для экономики страны 

сегодня очевидна. Ее осознавали и в 1941 г., но почему-то сам путь оказался 

совершенно беззащитным в условиях начавшейся Великой Отечественной 

войны. Причин произошедшего, естественно, много, однако, на мой взгляд, 

имелось как минимум три доминирующие или, если можно так выразиться, 

породители всех остальных.  

Первая из причин – экономическая. Чтобы понять, как экономика могла 

оказаться причиной беззащитности арктических коммуникаций, позволю себе 

напомнить, что собственно представлял из себя Северный морской путь 

к навигации 1941 г.  

Первый проект морского пути из Московии в Китай через арктические 

воды в 1525 г. предложил дьяк великого князя Московского Василия III – 

Дмитрий Герасимов. Но только в 1932 г. экспедиция под руководством 

О.Ю. Шмидта на ледокольном пароходе «Сибиряков» впервые прошла 

Северным морским путѐм из Архангельска до Берингова пролива за одну 

навигацию. По результатам этой экспедиции высшему руководству страны 

подготовили доклад о возможности использования северного морского 

маршрута для развития промышленности и инфраструктуры севера СССР. Для 

этой цели решили создать единую организацию, которая занималась бы не 

только развитием транспортной системы, но и промышленностью, северными 

промыслами, строительством портовых сооружений, организацией постоянно 

действующих радио- и гидрометеорологических станций и даже созданием 

больниц и школ для местного населения. Так 17 декабря 1932 г. появилось 

Главное управление Северного морского пути при Совете Народных 

Комиссаров СССР. Наконец, в навигацию 1935 г. проводится первая 

транспортная операция на Северном морском пути – сквозное грузовое 

http://ru.wikipedia.org/wiki/1935_%D0%B3%D0%BE%D0%B4


 

плавание лесовозов «Ванцетти» и «Искра» из Ленинграда во Владивосток. 

Таким образом, к началу Великой Отечественной войны имелся 

собственно сам Северный морской путь, который уже начали реально 

эксплуатировать, и управленческая структура, призванная организовать 

морские перевозки. Однако к началу 40-х годов реальная потребность в этих 

перевозках оказалась крайне низка.  

В то время в советской Арктике имел место в основном малый каботаж, 

ни в коей мере не являвшийся критичным для экономики страны. Прежде всего, 

это перевозки в интересах поддержания жизнедеятельности многочисленных 

поморских поселков на побережье Баренцева и Белого морей, а так же довольно 

уже многочисленных к тому времени полярных станций. Существовала одна 

экономически значимая водная магистраль, соединяющая Обь и Енисей с 

Архангельском, по ней перевозили лес. Практически весь он предназначался на 

экспорт и, таким образом, для внутриэкономического товарооборота значения 

не имел. Еще из устья Печеры и Енисея в Архангельск перевозился уголь, 

который в основном и потреблялся в этом регионе. Правда, справедливости 

ради, надо отметить, что именно в 1939–1941 гг. появились все признаки 

устойчивого роста регулярных морских экономических перевозок. Именно по 

результатам навигации 1939 г. заговорили о коммерческой целесообразности 

некоторых маршрутов. Например, в 1940 г. Дудинку посетило 14, а Игарку 

17 морских судов, что заметно превышало количество транспортов в 

предыдущую навигацию. В 1941 г. сквозной переход Северным морским путем 

совершили пять транспортов, хотя в предыдущую – только два. 

И все-таки доля Арктического региона в бурно развивающейся экономике 

Советского Союза оставалась ничтожна. Да, огромный потенциал, да, 

многообещающие перспективы, но… все это не первоочередное. А тут еще 

почти все строящиеся промышленные объекты арктической Сибири имели 

альтернативный морскому, речные пути снабжения, более традиционные и 

зачастую более дешѐвые. Вот и получилось, что Северный морской путь не 

являлся на тот момент стратегическим в экономическом отношении, а как 

следствие – и в военном. 

Кстати, где-то аналогичная картина складывалась и в других регионах, 

пожалуй, только каспийские и черноморские нефтеперевозки являлись 

критичными для экономики страны. Отсюда и место задачи по обороне своих 

морских (экономических!) перевозок среди других задач советских флотов. 

А место их таково, что подобная задача ни одному из флотов перед войной 

вообще не ставилась! Но если Балтийский или Черноморский флоты, по 

крайней мере, имели чем защищать эти самые коммуникации, то у Северного 

флота просто банально отсутствовали силы. Не буду сейчас утомлять цифрами 

http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B5%D1%82%D1%82%D0%B8_%28%D1%81%D1%83%D0%B4%D0%BD%D0%BE%29&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%98%D1%81%D0%BA%D1%80%D0%B0_%28%D1%81%D1%83%D0%B4%D0%BD%D0%BE%29&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%BD%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA


 

и оперативно-тактическими расчетами, я думаю обстановка к началу Великой 

Отечественной войны и так всем в целом известна. Но это в целом… А вот в 

отношении обороны Северного морского пути ситуация с силами и средствами 

оказалась предельно проста – их вообще не было. 
 

Морские арктические перевозки за период 1933–1940 гг. (в тыс. т) 
 

Год 
Ввоз  

в Арктику 

Вывоз  

из Арктики 

Междупортовые 

перевозки 

Транзитные  

перевозки 
Всего 

1933 19,9 104,0 1,6 – 125,5 

1934 23,8 112,1 2,2 – 138,1 

1935 40,4 143,2 2,5 5,5 191,1 

1936 46.9 121,8 7,6 9,8 186,1 

1937 43,8 103,2 7,2 4,6 158,8 

1938 41,8 200,6 7,0 1,0 250,4 

1939 62,8 249,9 21,8 0,2 334,7 

1940 72,9 184,7 11,2 0,6 269,4 

За 8 

лет 

352,3 1219,5 61,1 21,7 1654,1 

 

Грузооборот между европейскими портами и реками Обь и Енисей 

за период 1933–1939 гг. 
 

Год 
Перевезено  

груза, т 

Участвовало судов 

советских иностранных всего 

1933 105355 3 27 30 

1934 114939 3 25 28 

1935 152870 1 36 37 

1936 175200 3 30 33 

1937 146700 5 23 28 

1938 192881 – 36 36 

1939 168215 – 34 34 

 

Отсюда вытекает вторая знаковая причина неготовности защищать 

арктические коммуникации, на этот раз чисто военная. Дело в том, что 

воздействие на нее противником от Карских ворот и до Берингова пролива 

считалось практически невозможным. Одной из причин такой уверенности 

являлись неоднократные заявления представителей ГУСМП, что плавать там 

могут, если не ледоколы, то только ледокольные пароходы во главе с 

полярными капитанами, такими как они сами и каких, например, у немцев нет.  

В определенной степени это как бы подтверждалось нашим собственным 

опытом, поскольку имеемые к началу войны силы и средства Северного флота 

при всем желании не могли быть использованы для защиты Арктики, то есть 



 

действовать в Карском море и на подходах к нему. Мало того, что боевые 

корабли специальной постройки не были приспособлены для плавания во 

льдах, так им просто негде было заправляться. Например, когда уже в 1943 г. 

Северный флот направил для действий в Карском море эсминец, то оказалось, 

что ближайшей к району боевого предназначения пунктом его базирования 

стала … Иоканка. Даже в главном арктическом порту на Диксоне 

отсутствовали запасы не только мазута, но и котельной воды. За ней суда 

направлялись в устье р. Енисей за 125 миль от Диксона.  

Отчасти проблему отсутствия потребного наряда корабельных сил можно 

было компенсировать системой освещения обстановки: предупрежден – значит 

вооружен. Но как это сделать? Наиболее действенной для тех условий могла 

стать прежде всего воздушная разведки. Опуская вопрос о наличии в составе 

Северного флота самолетов-разведчиков, отметим, что в регионе имелось всего 

два аэродрома: в Нарьян-Маре и Амдерме, что за 1000 км от м. Желания или 

2000 км от м. Челюскина. То есть реально разведку подходов к Карскому морю 

и саму эту огромную акваторию могли вести только гидросамолеты. Но и им 

нужны, как минимум, гидроаэродромы, а еще подходящие гидрометеоусловия. 

Радионавигация в регионе отсутствовала даже в зародыше.  

Таким образом, отсутствовали как силы и средства, способные вести 

военные действия в Арктике, так и инфраструктура.  

Приведенные выше две причины неготовности к защите Северного 

морского пути усугублялись третьей – управленческой. Дело в том, что в 

регионе имело место элементарное многовластье. Здесь в отдельности 

командовали своими силами и средствами Беломорская военная флотилия, 

Главное управление Северного морского пути во главе с очень влиятельным 

Уполномоченным ГКО И.Д. Папаниным, Главное управление лагерей НКВД, 

имевшее в регионе целый ряд своих производственных объектов и ни кому не 

подчинявшееся. С десяток организаций, не то что в 1941 г., но и в военную 

навигацию 1942 г. продолжали жить по законам если не мирного времени, то по 

своим собственным. Это строители сразу нескольких наркоматов, Северное 

государственное морское пароходство, речные пароходства, а заодно и 

ГУСМП. Одних «воздушных флотов» в регионе существовало не менее пяти: 

военная флотилия, ГУСМП, геологи, а еще два у НКВД – отдельно 

пограничники, отдельно ГУЛАГ. Сюда можно добавить самолеты речных 

пароходств, частенько оказывавшихся в устьях Печеры, Оби и Енисея… И вы 

думаете, что все они сильно утруждали себя информированием Беломорской 

флотилии: куда кто плывет или летит? Добавьте сюда геологические 

экспедиции, работавшие по своим планам и независимо от всех остальных. 

Повторюсь: все они имели свои суда, самолеты, радиостанции… 



 

Иллюстрацией вышеизложенного может служить такой факт. С полярной 

станции на острове Гейберга (архипелаг Норденшельда) заметили неизвестный 

самолет, на самом деле являвшийся Ar-196 с германского тяжелого крейсера 

«Admiral Scheer» и сообщили об этом в адрес штаба морских операций в 

западном секторе Арктики, то есть в ГУСМП. Там эта информация и заглохла. 

Полярники даже достаточно точно описали внешний вид самолета: 

одномоторный самолет с длинной остроконечной гондолой и маленькими 

плоскостями. Увидеть самолет в Арктике можно не каждый день, но если в 

штабе ГУСМП вообще разбирались в летательных аппаратах, то, скорее всего, 

они бы «узнали» в нем советский самолет Р-5. Как выглядит Ar-196 они точно 

не подозревали, а Р-5 в то время активно эксплуатировался в Заполярье, в том 

числе НКВД и геологами. Естественно его появление в том районе выглядело 

куда более реалистично, чем появление бортового самолета германского 

рейдера. А то, что никто не оповестил о полете, так это было почти правилом, 

ГУСМП сам этого часто не делал. 

В 1942 г. отряд Белого моря имел восемь транспортов, Баренцева моря – 

семь транспортов и две паровые шаланды. Остальные транспортные средства 

оставались в ведении гражданских ведомств и использовались для 

народнохозяйственных перевозок и заграничных рейсов. Количество средств, 

привлекаемых для воинских перевозок, определялось Военным советом флота, 

его решения были обязательными для гражданских организаций-

судовладельцев. Но нередко морские пароходства не выполняли требований 

флота о выделении транспортных средств, что вызывало затруднения, 

нарушало планы и сроки, приводило к излишней переписке, в которую 

вовлекались и вышестоящие органы. Естественно сами по себе пароходства на 

подобные самовольства не пошли бы, но у них в Москве имелись кураторы из 

«своих» наркоматов. Оставление транспортных средств в ведении нескольких 

организаций на одном театре вело к их распылению, непроизводительному 

использованию (недогрузка, рейсы «порожняком»), затрудняло планирование 

конвоев и обеспечение их переходов.  

Даже кампания 1942 г. характеризуется неудовлетворительным 

положением с организацией связи в восточной части Баренцева и Карском 

морях. Большинство судов, плававших в Карском море, документов скрытой 

связи вообще не имело. Ледоколы, самолеты, транспорты и полярные станции 

часто продолжали работать открытым текстом, передавая много ценных для 

противника сведений, в том числе о местонахождении судов. В течение всей 

навигации портовые радиостанции в Дудинке и Игарке ежедневно передавали 

открытым текстом сводки с поименным перечислением всех находящихся в 

порту судов и выполненных грузовых операций. По изменениям в этих сводках 



 

можно было следить за передвижением судов в низовьях р. Енисей и 

Енисейском заливе.  

В одной из иностранных статей, посвященной походу крейсера «Admiral 

Scheer», писалось: «Очень большое количество советских радиограмм, 

переданных в этом районе... благоприятствовало службе подслушивания. 

О ежедневных грузоперевозках сообщалось открыто, не прибегая к шифровке. 

Подслушивание позволяло установить характер грузоперевозок и их 

организацию». Даже после гибели транспорта «Куйбышев» и ледокольного 

парохода «А. Сибиряков», многие суда продолжали радиопередачи открытым 

текстом. Никакой системы опознавания на практике не существовало. 

Установленная для всех судов зона радиомолчания к западу от меридиана 85°, 

как правило, не выдерживалась.  

В целом неготовность Северного флота как материально, так и по 

направленности боевой подготовки к защите своих морских путей удивлять 

не должна. Задача такая не ставилась! 

Получается, что в какой то мере защита внутренних коммуникаций 

оказалась задачей несколько неожиданной, по крайней мере по объему. Еще 

более неожиданным стало то, что пришлось защищать Северный морской путь. 

Транспортные потребности военной экономики страны в Арктике и 

возможности действий противника в этих районах в полном объеме выявились 

только уже в ходе войны. В мирное время личный состав флота практически не 

изучал арктические районы, не осваивал специфические для них условия 

плавания. Отсутствие на флоте кадров, знакомых с плаванием во льдах и 

соответственно подготовленных для действий в Арктике, ощущалось в течение 

всей войны. В предвоенные годы не велось никакой подготовки в части 

оборудования театра для возможного развертывания и базирования кораблей и 

авиации флота. Наряду с недостатком сил, особенно в первые годы войны, это 

существенно снижало объективно имеемые у нашей страны преимущества – 

владение побережьем этого полузакрытого внутреннего морского района, 

многолетний опыт полярных плаваний и наличие мощного ледокольного флота. 

Итак, все вышеизложенное имело место более 70 лет назад. Речь идет 

о трех основных причинах неготовности к обороне Северного морского пути 

в условиях начавшейся войны. А что, нужна была война, чтобы понять где у 

нас откровенно слабые места? Вот уж не даром в России говорят, что если не 

война и не чума, то вроде как и не жили! 

На самом деле война это катализатор, ускоритель многих процессов, 

в том числе научных и экономических. Но это еще и тест на правильность 

выбранных ранее приоритетов, на адекватность теоретического видения тех 

или иных процессов их наступившим реалиям. И на самом деле, для того что 



 

бы понять, куда надо идти и с какой скоростью, совсем не обязательно 

устраивать войны.  

Сегодня высказываются сомнения в том, что освоение Арктики является 

задачей ближайшего будущего. Естественно, в фокусе внимания находятся 

нефтегазовые ресурсы Арктики, и здесь присутствует понимание того, что 

в настоящее время их добыча нерентабельна и технологически крайне сложна. 

Однако ресурсы Арктики не ограничиваются углеводородами, кроме полезных 

ископаемых это удобный транспортный путь, который может оказаться еще 

более доступным в результате таяния льдов, это неисчерпаемые запасы пресной 

воды и т.д.  

И без всякой войны очевидно, что уже сейчас необходимо создавать 

в Арктике развитую инфраструктуру, как в интересах разработки полезных 

ископаемых, так и в интересах Северного морского пути. Достаточно 

приближенные подсчеты показывают, что уже в ближайшие семь лет России 

понадобится минимум 26 ледоколов (из них один атомный и пять линейных), 

30 платформ для бурения на морском шельфе, 90 судов обеспечения… 

Северный морской путь может оказаться даже более востребованным, чем 

полезные ископаемые Арктики, по крайней мере, в ближайшей перспективе. 

Только сокращения ледового покрова самого по себе недостаточно для 

открытия по Севморпути интенсивного судоходства – государству необходимо 

по-серьезному вложиться в инфраструктуру, в системы навигации, 

гидрографии, гидрометеорологии и т.д. 

И, естественно, в Арктике должен быть единый координационно-

управляющий центр.  

В конечном итоге, все три указанные причины к навигации 1943 г. 

в основном устранили. Наряду с объективным ростом объемов завозимых в 

Арктику и вывозимых оттуда грузов, росли транзитные перевозки. Северный 

морской путь из Архангельска в США был короче и безопаснее, чем через 

Атлантику. К тому же он хоть не на много, но снижал нагрузку на 

Транссибирскую железную дорогу, хотя бы по так называемым тяжеловесам. 

Кроме этого с навигации 1943 г. стали сравнительно высокими объемы 

перевозок внутри арктического бассейна, прежде всего между устьями 

сибирских рек, которые являлись естественными дорогами вглубь страны, 

менее загруженными по сравнению с сухопутными. Всего четыре военных 

навигации в Арктике обслуживали 226 судов, из них 161 транспорт. В Арктике 

действовали 16 ледоколов и ледокольных транспортов. В годы войны сквозное 

плавание Северным морским путем совершили 30 судов, девять ледоколов, три 

боевых корабля, из них два транспорта были потоплены германскими 

подлодками.  



 

Перечень судов и кораблей, совершивших сквозное плавание 

по Северному морскому пути 
 

С Запада на Восток С Востока на Запад 

1941 г. 

 1.тр "Узбекистан" (П.И. Овчинников)  

 2.тр "Кузнец Лесов" (Никифоров)  

 3.тр "Клара Цеткин" (Г.Р. Мирошников)  

 4.тр "Пинега"  

 5.тр "Двинолес" (Н.И. Чилингири) 

Переходов не было 

1942 г. 

 6. лед "И. Сталин" (В.И. Воронин)  1.тр "Белоруссия" (Н.Б. Артюх)  

 2.тр "Урицкий" (И.А. Чернов)  

 3.тр "Ванцетти" (В.М. Веронд)  

 4.тр "Красный партизан" (А.Ф. Белов) 

 5.тр "Кузнец Лесов" (В.А. Цибулькин) 

 6.тр "Селенга" (В.Г. Катуков)  

 7.тр "Волга" (М.А. Павлов)  

 8.лед "А. Микоян" (Ю.К. Хлебников) 

 9.лед "Л. Каганович" (М.В. Готский)  

10. лд "Баку" (Б.П. Беляев) 

11. эм "Разумный" (В.В. Федоров)  

12. эм "Разъяренный" (Н.И. Никольский) 

1943 г. 

 7.тр "Анадырь" (Е.К. Чайка)  

 8.тр "Андре Марти" (Б.М. Хирхасов)  

 9.лед "Красин" (М.Г. Марков) 

10. лед "А. Микоян" (Ю.К. Хлебников) 

11. лед "Л. Каганович" 

13. тр "Архангельск" (Г.Г. Ермилов)  
(потоплен) 

14. тр "С. Киров" (А.И. Литвиненко)  
(потоплен) 

15. лед "И. Сталин" (В.И. Воронин) 

1943–1944 гг. 

12. лед "Монткальм" (Макаров) 16. тр "Моссовет" (Ф.А. Рынцин)  

17. тр "А. Андреев" (А.И. Дубинин)  

18. тр "Игарка" (И.А. Галактионов) 

1944 г. 

13. тр "Моссовет" (Ф.А. Рынцин) 

14. тр "Игарка" (И.А. Галактионов)  

15. тр "А. Андреев" (А.И. Дубинин) 

16. лед "Ф. Литке" (А.И. Ветров) 

19. тр "Революционер" (Ф.Д. Панфилов)  

20. тр "Кингисепп" (В.П. Амосов)  

21. тр "Комсомольск" (Б.Т. Ревунков) 

22. лед "Северный ветер" (В.К. Хлебников) 

1945 г. 

Переходов не было 23. тр "Кубань"  

24. тр "Владивосток" 

25. тр "Аскольд" 

26. тр "Псков" 

Итого:  

транспортов – 11,  

ледоколов – 5 

Итого:  

транспортов – 19 (из них два потоплены),  

ледоколов – 4,  

боевых кораблей – 3 

 

Сравнительно успешную борьбу с противником в западном секторе 

Севморпути обеспечили силы и средства Северного флота, боевой состав 



 

которого только по надводным кораблям (без боевых катеров) вырос с 18 до 

110 единиц. 

Возросли и силы, действовавшие непосредственно в Арктике в западном 

секторе Севморпути. В качестве примера можно привести состав Карской ВМБ 

в навигацию 1944 г. Она имела 4 сторожевых корабля (из низ три специальной 

постройки); 20 тральщиков, из которых только 7 являлись бывшими 

рыболовными траулерами, а остальные получены по ленд-лизу, в том числе 

современнейшие типа АМ; 10 больших охотников американской постройки 

полученных по ленд-лизу, а также 24 боевых катера. Получила Карская ВМБ и 

свою авиацию – свежесформированный 44-й смешанный авиаполк, в его состав 

вошла разведывательная авиаэскадрилья укомплектованная летающими 

лодками типа «Каталина», опять же – ленд-лизовскими.  

Здесь не без умысла указываются корабли и самолеты, полученные от 

Великобритании и США. С одной стороны хочется этим подчеркнуть еще один 

из аспектов функционирования Северного морского пути – сотрудничество. 

С другой стороны – увеличение корабельного состава Северного флота в разы 

произошло, если так можно выразиться, из «неучтенного» источника. 

Естественно до начала войны никто рассчитывать на британские и 

американские корабли не мог. А если бы их не было? Например, по эскортным 

кораблям доля иностранных значительна. На момент завершения Великой 

Отечественной таковых на Севере оказалось 9 эсминцев из 17, 17 тральщиков 

из 37, 33 больших охотников за подводными лодками из 41.  

Одновременно наибольший ущерб в Арктике мы понесли от германских 

подводных лодок. Мало того, что они торпедами и артиллерией потопили 

13 судов и семь боевых кораблей, так в 24 выходах они выставили в западном 

секторе Севморпути 454 донные неконтактные мины. На них погибли еще три 

судна и два боевых корабля.  

За прошедшие 70 лет минное оружие стало еще более могущественным и 

коварным. А значит и необходимо быть готовым к борьбе с ним. И не просто 

бороться, а бороться в ледовых условиях, то есть противоминные корабли 

должны иметь ледовый класс не меньший, чем транспортные суда. А таких 

у нас пока нет.  

Беззащитность Севморпути в начале Великой Отечественной войны 

указала нам на болевые точки освоения этого во всех отношениях сложнейшего 

региона. И хотелось бы не наступать опять на те же грабли. 
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Милитаризация Арктического региона –  

основа современной мировой политики 
 

До последнего времени проблема милитаризации Арктики и тем более 

войны в Арктике имела почти исключительно теоретическое значение по при-

чинам природно-климатического характера. Из-за наличия в этом регионе по-

стоянного ледового покрова в акватории Северного Ледовитого океана и край-

не тяжелых природных условий на суше деятельность всех видов ВС в Арктике 

была либо крайне затруднена, либо вообще невозможна. Ситуация изменилась 

в последние годы в связи с начавшимся интенсивным таянием арктических 

льдов и одновременно открытием крупных месторождений углеводородов на 

арктическом шельфе. Возможное исчезновение ледового покрова создает усло-

вия для круглогодичного плавания торговых судов и боевых кораблей по Се-

верному морскому пути и Северо-Западному проходу и сезонного – в высоких 

широтах, а также для добычи углеводородов на шельфе. Так, Северный мор-

ской путь (СМП) из Европы в Азию почти на 5 тыс. км короче пути через Су-

эцкий канал, Северо-Западный проход (СЗП) на 9 тыс. км короче пути через 

Панамский канал. 

Освоение огромных энергетических ресурсов, а также прогнозируемое 

потепление в Арктике дали начало особо динамичной интенсификации эконо-

мических, политических и военных процессов в регионе. Это связано с тем, что 

Северный морской путь становится уникальным транспортным маршрутом, 

меняющим баланс не только в перевозке углеводородов, но и в целом в миро-

вой транспортной политике, а месторождения всех природных ресурсов север-

ного шельфа, которые составляют около 30% всех мировых запасов, смогут 

обеспечить практически все мировое производство на многие десятилетия. Та-

кое положение и потенциальные запасы ресурсов Арктики приводят к тому, что 

военное присутствие с целью контроля и защиты национальных интересов за-

интересованных стран становится в регионе объективной реальностью.  

До недавнего времени главным сосредоточием мировых экономических, 

политических и военных интересов был Ближний Восток. Сегодня специалисты 

обоснованно считают, что данная парадигма, остававшаяся неизменной многие 

десятилетия, в ближайшей перспективе сменится на другую – акцент мирового 



 

внимания объективно смещается в Арктику. 

Вслед за обоснованным превращением Арктики в важнейший регион ми-

ровой экологии, экономики и политики, закономерно следует и его ускоренная 

милитаризация. Это объективная реальность. Более того, борьба за ресурсы и 

уникальные транспортные возможности полярного региона превращают его в 

центральную геополитическую арену XXI века. 

Сегодня право на Арктику уже рассматривается в первую очередь с пози-

ции силы, например, премьер-министр Канады Питер Маккейн прямо заявил: 

«В Арктике главный принцип суверенитета состоит в том, что либо вы исполь-

зуете территории, либо вы их теряете!». К сожалению, до настоящего времени 

мы практически не используем должным образом огромные богатства и транс-

портные возможности Арктики. 

В последнее время Арктика переживает беспрецедентную военную экс-

пансию со стороны НАТО, а еѐ милитаризация становится важнейшей страте-

гией альянса и одним из основополагающих факторов распределения сил в ре-

гионе. 

Поэтому является политически обоснованным поручение Президента 

России В.В. Путина министерству обороны закончить формирование воинских 

частей и развертывание инфраструктуры в Арктике уже в 2014 году. В частно-

сти на последнем расширенном заседании коллегии Министерства обороны 

Верховный Главнокомандующий заявил: «В следующем году надо закончить 

формирование новых соединений и воинских частей, входящих в перспектив-

ный боевой состав Вооруженных сил. При этом особое внимание прошу уде-

лить развертыванию инфраструктуры и воинских частей на арктическом на-

правлении. Россия все активнее осваивает этот регион, возвращается в него и 

должна располагать здесь всеми рычагами для защиты своей безопасности и 

национальных интересов». 

Сообщения о модернизации вооруженных сил арктических государств и 

проводимых ими учениях вызывают сегодня шквал публикаций о начинающей-

ся гонке вооружений, цель которой – раздел Арктики и ее ресурсов. 

С учетом наметившейся милитаризации региона обстановку в Арктике 

многие аналитики рассматривают как «последний передел мира». Борьба за 

минеральные ресурсы и транспортные пути, разногласия по принципиальным 

территориальным вопросам, а также милитаризация и глобальное потепление, 

особенно на Севере, превращают борьбу за Арктику в важнейший элемент ми-

ровой геополитики, также в сложную многофакторную игру, в которой воен-

ный компонент вырисовывается все более и более четко. Не видеть этого про-

сто нельзя. 

Арктика объявлена стратегически важным объектом для НАТО, о чем 



 

заявил официальный представитель альянса Джеймс Аппатурай. По его словам, 

«этот регион представляет долгосрочный стратегический интерес для НАТО, 

а также в плане безопасности союзников». 

Сторонников силового варианта решения спорных вопросов Арктики не 

смущает, что решение НАТО объявить северные территории «стратегически 

важными для альянса» создаст особенно острую международную напряжен-

ность в регионе. Битва за Арктику становится предметом долгосрочных и 

сложных военных игр. Можно не сомневаться, что в Арктику уже в ближайшее 

время будут направлены дополнительные боевые соединения НАТО. Очевидно, 

что без этого компонента внешнеполитической стратегии альянс не обойдется.  

Для тех, кто следит за дебатами вокруг Арктики, понятно, что выступле-

ние Д. Аппатурая стало во многом продолжением инициатив, изложенных в 

директиве по национальной безопасности США. В этом документе сказано о 

наличии у Вашингтона фундаментальных национальных интересов в Арктиче-

ском регионе. Интересы определены недвусмысленно: «противоракетная обо-

рона, стратегическое сдерживание, морские операции по обеспечению безопас-

ности».  

Ключевыми стратегическими документами США, влияющими на процесс 

милитаризации Арктического региона, по мнению специалистов, являются 

американские президентские директивы по национальной безопасности № 66 и 

№ 25, а также «Совместная стратегия для морской державы XXI века». 

Задачи ВМС США в Арктическом регионе были определены в октябре и 

январе 2007 года. Например, в январской (2007 г.) директиве по национальной 

безопасности США в частности отмечается: «У Соединенных Штатов есть ши-

рокие и фундаментальные интересы в Арктическом регионе, и Вашингтон го-

тов действовать либо независимо, либо совместно с другими государствами, 

чтобы обезопасить эти интересы. Среди этих интересов – такие вопросы как 

противоракетная оборона и системы раннего оповещения; развертывание мор-

ских и воздушных систем для стратегических морских перевозок, стратегиче-

ского сдерживания, присутствия на морях и операций морской безопасности; 

а также вытекающая из этого свобода навигации и пролета над территорией». 

В данном документе также отмечается задача «сохранения глобальной 

мобильности американских военных и гражданских судов и самолетов по всей 

площади Арктического региона…, включая морскую мобильность американ-

ских вооруженных сил по всему миру. Она гарантирует суверенные права США 

над большими приморскими районами, включая ценные природные ресурсы, 

которые там находятся». В настоящее время только на Аляске дислоцированы 

три базы армии США (Сухопутных войск) и три – ВВС, а также несколько объ-

ектов береговой охраны с общей численностью 24 тыс. военнослужащих. 



 

В Арктическом плане действий ВМС США также сказано, что «морские 

службы должны быть готовы предотвратить или ограничить региональные 

конфликты в случае необходимости», и особый упор делается на стратегиче-

ское сдерживание и системы ПРО. Практическое воплощение этой стратегии 

означает расширенное проникновение за Полярный круг оснащенных ядерны-

ми ракетами подводных лодок ВМС США и расширение планов глобальной 

системы ракетного перехвата США–НАТО–Азия, которую американцы уже 

разворачивают у западных, южных и восточных границ России. Размещенные в 

Арктическом регионе системы наблюдения и мониторинга, атомные подводные 

лодки, боевые надводные корабли носители высокоточного оружия, стратеги-

ческие ядерные ракеты США и НАТО, практически завершат процесс окруже-

ния России.  

Радиостанция «Голос России» прокомментировала этот документ сле-

дующим образом: «В последние дни у власти президент Джордж У. Буш утвер-

дил военное «морское могущество» США над богатой нефтью Арктикой в оче-

редных попытках гарантировать постоянное американское присутствие в ре-

гионе и развертывание там объектов ПРО. Согласно тексту широкомасштабной 

новой директивы по Арктике, выпущенной всего за восемь дней до инаугура-

ции Барака Обамы, Соединенные Штаты объявляют территории внутри Поляр-

ного круга зоной своих стратегических интересов. Новой администрации посо-

ветовали расширить американское присутствие в Арктике». 

Данная арктическая инициатива США была поддержана в ходе двухне-

дельной встречи НАТО в Исландии, которая получила название «Семинар по 

перспективам безопасности на Крайнем Севере». На данной встрече было, в ча-

стности, заявлено, что «Крайний Север потребует в ближайшие годы еще 

больше внимания со стороны Альянса». 

Следует также особенно отметить, что перспективные планы НАТО и 

международные претензии на запасы первичных ресурсов Арктики постепенно 

становятся главными темами обсуждений, между различными государствами 

альянса и отдельными приглашенными странами. В усилении позиций этих ди-

ректив 10 ноября 2009 года министерством ВМС США, утверждается стратеги-

ческий документ под названием «Арктический план действий ВМС». 

В 2010 финансовому году началась реализация Арктической «дорожной 

карты» ВМС США, представляющей собой хронологический перечень дейст-

вий, целей и желательных для ВМС результатов, которые должны быть достиг-

нуты в Арктическом регионе в период 2010–2014 финансовых годах. 

Утвержденный в США «Арктический план действий ВМС» получил ис-

ключительно широкое обсуждение в средствах массовой информации. Напри-

мер, газета «National Post» отмечала: «Американский флот планирует крупно-



 

масштабный натиск на Арктику, чтобы защитить национальную безопасность, 

потенциальные подводные богатства и другие морские интересы. «Арктиче-

ский план действий», опубликованный министерством ВМС, описывает пяти-

летний стратегический план по расширению операций флота на Севере в ожи-

дании того, что замерзший Арктический океан превратится в открытую воду 

к лету 2030 года. Очевидно, что Соединенные Штаты полны решимости серь-

езно переоснастить свое военное присутствие и военно-морской потенциал в 

регионе, который все чаще рассматривается как потенциальная «горячая точка» 

по мере того, как тающие полярные льды облегчают доступ».  

Известный в мире американский сайт «World Politics Review» опублико-

вал материал, который включал следующее: «План действий (имеется в виду 

ВМС США – от авторов) включает в себя полномасштабный, трехфазовый спи-

сок мер, которые флот надеется предпринять в арктическом регионе за после-

дующие четыре года: разработать новые, выносливые судна и оружие; соста-

вить карты морского дна с потенциальными ресурсами и геологической ин-

формацией; и обновить диагностические инструменты, чтобы более точно 

предсказывать таяние полярных льдов…».  

Информационный сайт AllGov представил статью под заголовком «Флот 

США готовится к милитаризации Арктики», в которой было отмечено то, что 

«флот США… готовится к потенциальной боевой обстановке, которая может 

возникнуть после того, как в течение ближайших двадцати лет глобальное по-

тепление растопит летние льды Арктического океана. 35-страничный документ 

министерства ВМС США описывает пятилетний план, в котором говорится о 

необходимости разработать новые технологии и стратегии на случай, если к 

2030 году ситуация в открытых водах Полярного круга станет спорной». 

В августе 2012 года общественная организация Heritage Founddation 

опубликовала статью «Безопасность Арктики: пять принципов формирования 

политики США». В статье достаточно подробно изложены принципы, которы-

ми следует руководствоваться правительству США при формировании полити-

ческого курса в Арктике. А также предложены направления реализации этих 

принципов. Важнейший вывод из данной связан с обеспечением возможности и 

способности США противостоять всем вызовам, которые проявятся в Арктике 

в будущем.  

Кроме этого определено, что национальный суверенитет должен быть 

краеугольным камнем стратегии США в Арктическом регионе. Американцы 

считают, что для того чтобы установить и сохранить суверенитет, необходимо 

развивать возможности в области национальной безопасности по линии как во-

енных структур, так и гражданских властей. Основной структурой, ответствен-

ной за безопасность в арктических водах в США является Береговая охрана и 

http://news.google.com/news/url?sa=t&ct2=us%2F0_0_s_0_0_t&usg=AFQjCNG8Zf0ac270lX0fTMr3jXQKt8v2eA&sig2=IH-OAhzokQaD56IOgdsddw&cid=1480892075&ei=zWAnS6iEFsip_gaj3_j7Aw&rt=SEARCH&vm=STANDARD&url=http%3A%2F%2Fwww.allgov.com%2FViewNews%2FUS_Navy_Prepares_for_Militarization_of_the_Arctic_91130
http://news.google.com/news/url?sa=t&ct2=us%2F0_0_s_0_0_t&usg=AFQjCNG8Zf0ac270lX0fTMr3jXQKt8v2eA&sig2=IH-OAhzokQaD56IOgdsddw&cid=1480892075&ei=zWAnS6iEFsip_gaj3_j7Aw&rt=SEARCH&vm=STANDARD&url=http%3A%2F%2Fwww.allgov.com%2FViewNews%2FUS_Navy_Prepares_for_Militarization_of_the_Arctic_91130
http://news.google.com/news/url?sa=t&ct2=us%2F0_0_s_0_0_t&usg=AFQjCNG8Zf0ac270lX0fTMr3jXQKt8v2eA&sig2=IH-OAhzokQaD56IOgdsddw&cid=1480892075&ei=zWAnS6iEFsip_gaj3_j7Aw&rt=SEARCH&vm=STANDARD&url=http%3A%2F%2Fwww.allgov.com%2FViewNews%2FUS_Navy_Prepares_for_Militarization_of_the_Arctic_91130


 

ВМС. Для обеспечения выполнения задач, поставленных, например, Береговой 

охране разрабатывается новая стратегия развития ледового флота. Планируется 

в интересах Береговой охраны и ВМС строительство шести ледоколов, которые 

необходимы для патрулирования в арктических водах.  

В очередной раз однозначная позиция США в Арктике была наглядно 

продемонстрирована в ходе визита в регион бывшего государственного секре-

таря США Хиллари Клинтон. Удивительно, но данный факт практически не 

был освещен в отечественных СМИ, в то же время по своим выводам по Арк-

тике, он носит исторический характер. 

Комментируя своѐ турне, Х. Клинтон высказала убежденность в том, что 

Арктический регион будет становиться все более важным регионом с точки 

зрения геополитики, поскольку разные страны будут соперничать за ее ресур-

сы. Следует отметить, что Россия в еѐ прогнозах по северному региону вообще 

не отмечается. 

На пресс-конференции по итогам этого посещения норвежский город 

Тромсѐ был провозглашен «столицей Арктики», а США – «главным арктиче-

ским государством». 

Высказывая своѐ мнение о перспективах СМП Х. Клинтон отметила, что 

«монопольное право России на транзит в собственных водах не вполне пра-

вильное явление». 

Позицию государственного секретаря США по изоляции России в реше-

нии проблем Арктики поддержало руководство Евросоюза. Например, в июле 

2012 г. были обнародованы «ориентиры более активного внедрения Евросоюза 

в дела арктического региона». Представленная Еврокомиссией программа дей-

ствий, согласно ее тексту, должна «показать миру решимость выполнять обяза-

тельства Евросоюза в отношении арктического региона. Развитие ситуации в 

Арктике делает еще более неотложной задачу борьбы с климатическими изме-

нениями на мировом уровне, раскрывая ее возрастающее для Европейского 

союза стратегическое, экономическое и природоохранное значение». 

Сегодня практически не вызывает сомнения активное участие европей-

ских стран в милитаризации Арктики, которая уже сегодня становится важ-

нейшим элементов их внешней политики. 

В декабре 2010 года шведский министр обороны Стен Тольгфорс (Sten 

Tolgfors) выразил мысль, что «в капиталовложениях в оборону приоритетом 

станут закупки вооружений и совершенствование инфраструктуры с целью 

усиления военно-воздушного и военно-морского потенциала страны на Край-

нем Севере». Дополнительно он сообщил: «Швеция намерена иметь в составе 

своих ВС 100 многофункциональных боевых и разведывательных самолетов 

Gripen, что как минимум вдвое превышает численность авиации такого рода в 



 

соседних Финляндии, Норвегии и Дании. В 2011–2014 годах также планируется 

выделение ассигнований на усиление подводного флота Швеции для обеспече-

ния безопасности на Крайнем Севере». Одна только программа модернизации 

подводного флота обойдется Швеции в 1,6 миллиарда долларов.  

Примерно в то же время норвежский министр иностранных дел Йонас 

Стере (Jonas Store) высказал мысль: «Наращивание военного сотрудничества 

скандинавских и балтийских стран – это важный шаг в правильном направле-

нии. Пришло время придать ему более официальный характер и подтвердить 

единство северных государств в оборонной сфере». Спустя неделю состоялась 

встреча министров обороны Британии, Дании, Финляндии, Исландии, Норве-

гии, Швеции, Эстонии, Латвии и Литвы в Осло. Британский министр обороны 

Лайэм Фокс (Liam Fox) на этой встрече сказал: «Наши двусторонние и много-

сторонние отношения с партнерами в североевропейском регионе заслуживают 

углубления. Мы хотели бы создать более крупный механизм, позволяющий как 

членам, так и не членам НАТО налаживать более тесное сотрудничество в ре-

гионе».  

В ноябре 2009 года Дания, Финляндия, Исландия, Норвегия и Швеция 

официально создали механизм коллективного военного взаимодействия 

(NORDEFCO), подписав соглашение о сотрудничестве. На совещании с участи-

ем глав оборонных ведомств девяти стран, где они обсуждали пути более тес-

ного сотрудничества по вопросам безопасности на Крайнем Севере и вопросы 

«укрепления сотрудничества между североевропейскими странами», министр 

обороны Норвегии Грете Фарему (Grete Faremo) заявила: «Думаю, нам надо 

теснее сотрудничать в таких вопросах как боеспособность, обучение, боевая 

подготовка и проведение учений. Норвегия будет рада, если большее количест-

во сил альянса станет принимать участие в учениях, организуемых в нашей су-

ровой окружающей среде».  

1 августа 2009 года Норвегия перенесла штаб своего оперативного ко-

мандования из Ставангера в Рейтан, на север страны и приобрела 48 боевых са-

молетов Lockheed F-35 для проведения арктических патрулей.  

Дания объявила о планах создать универсальное арктическое командова-

ние и арктические силы реагирования, а также усилить военное присутствие на 

авиабазе Туле в Гренландии, которая также будет открыта для союзников по 

НАТО. 

Канада, по мнению авторов, вообще оказалась назначенной на роль пере-

дового отряда в грядущей борьбе с Россией за Арктику. Главным предметом 

спора тут является хребет Ломоносова, тянущийся на 1800 километров от Но-

восибирских островов России, через центр Северного Ледовитого океана до ка-

надского о-ва Элсмир, расположенного в Канадском Арктическом архипелаге. 



 

Оттава провела крупнейшие в истории военные учения, открыла новые 

базы и продемонстрировала растущую грубость и бряцание оружием в сторону 

России. 

Несмотря на то, что Вашингтон вместе с Брюсселем используют Канаду 

для конфронтации с Россией, Белый дом не стесняется утверждать свое собст-

венное военное присутствие и добиваться своих собственных геостратегиче-

ских целей в Арктике.  

В последние годы исключительно активизировались военные учения 

в Арктике, в которых принимают участие около 10 государств. 

В августе прошлого года США и Дания впервые приняли участие в еже-

годных канадских учениях в Арктике «Операция Нанук», хотя у обоих членов 

НАТО в этом регионе имеются неразрешенные территориальные споры с Кана-

дой. 

Два года назад НАТО провела десятидневные учения в Швеции под кодо-

вым названием «Loyal Arrow 2009» («Верная стрела 2009»), к которым были 

привлечены 10 стран, 2000 военнослужащих, авианосец и 50 истребителей. 

В сентябре прошлого года 50 боевых кораблей и 4000 военнослужащих из 

состава ВМС США, Дании, Финляндии, Норвегии, Швеции, Британии, Фран-

ции и Германии приняли участие в двухнедельных военных учениях «Северные 

берега» (Northern Coasts) вблизи побережья Финляндии. Это были самые круп-

ные военные маневры, когда-либо проводившиеся в финских территориальных 

водах. 

В мае 2011 года была опубликована датская «Стратегия по Арктике». Как 

следует из документа, Дания претендует на континентальный шельф в пяти зо-

нах вокруг Фарерских островов и Гренландии, а также в районе Северного по-

люса. 

В последние три года руководство Канады неоднократно выражало оза-

боченность ситуацией в Арктике, в том числе военной активностью России, 

претензиями США на Северо-Западный проход и территориальными спорами с 

Данией. В связи с этим предполагалось увеличить численность рейнджеров с 

4,1 до 5 тыс. чел., построить в Резольюте центр сухопутных войск по обучению 

боевым действиям в арктических условиях. Канада выделяет деньги на строи-

тельство глубоководного порта и военно-морской базы в Нэнисивике и запус-

тила обновление и расширение военной тренировочной базы в заливе «Реши-

тельный», а также начала строительство новых арктических патрульных кораб-

лей. 

Только за последние 5 лет военный контингент западных арктических 

стран был увеличен в десять раз. 

Даже Китай, который находится далеко от Арктики, не остался в стороне 



 

от активизации интереса мирового сообщества к природным ресурсам Арктики 

и хочет иметь свою долю в регионе. Китайский ледокол «Снежный дракон» 

уже дважды входил в арктические воды.  

Пятая экспедиция китайцев в Арктику была осуществлена летом 2012 го-

да. В целом, начиная с 2000 года, Китай заметно усилил свои арктические и ан-

тарктические исследования. За проведение научных программ в арктическом 

регионе отвечает специальное управление по Арктике и Антарктике (Chinese 

Arcticand Antarctic Administration). В последние годы в Китае создается мощная 

база для проведения полярных экспедиций: перестраивают порт приписки ле-

докола «Сюэлун» («Снежный дракон») в Шанхае, строятся корпуса для обра-

ботки данных, хранилища для полярного льда. 

По китайской официальной версии, Пекин планирует расширить научные 

исследования полярных регионов планеты. В то же время руководство Китая 

указывает, что освоение Арктике соответствует геополитическим интересам 

страны.  

В 2010 году сотрудник Даляньского морского университета Ли Чжэнфу-

отмечал, что: «Тот, кто получит контроль над арктическим маршрутом, будет 

контролировать новый путь мировой экономики». Причѐм это не только Север-

ный морской путь (самый короткий путь из Европы в АТР), но и огромные за-

пасы углеводородов, крупные месторождения угля, меди, никеля, свинца, цин-

ка, титана, золота и серебра, алмазов и других стратегически важных ресурсов.  

В настоящее время Китай обладает одним ледоколом – «Снежный дра-

кон», но есть планы к 2015 году создать целый ледокольный флот, который 

сможет работать в антарктическом и арктическом регионе. В 2013 году должен 

войти в строй новый головной китайский ледокол, способный ходить во льдах 

толщиной до 4,5 метров. По словам заместителя начальника Государственного 

океанологического управления Чэнь Ляньцзэна, судно будет оборудовано под-

водными роботами и батискафами, для проведения исследований морской сре-

ды и ресурсов. 

Следует также отметить, что в Пекине негативно оценили активизацию 

России в арктическом регионе: обратив внимание на возобновление полѐтов 

стратегических бомбардировщиков Дальней авиации над Арктикой в 2007 году 

и установку в том же году российского флага на дне Северного Ледовитого 

океана. Так, профессор Го Пэйцин из Китайского университета океана заявил, 

что споры в Арктике по поводу прав на шельф – это «вызов, который бросают 

международному порядку и международному праву Россия и некоторые другие 

государства после окончания холодной войны». 

Пекин не смущает отсутствие непосредственного выхода в Арктику. Ле-

том 2004 года на Шпицбергене была открыта первая научная китайская станция 



 

Хуанхэ. До 2008 года китайцы провели 8 подводных исследований, используя 

специального глубоководного робота типа «Арктика» своего же производства. 

Кроме того, Пекин настроен воспользоваться европейским кризисом и 

купить у Исландии часть еѐ территории. Одновременно, Китай развивает со-

трудничество с Норвегией. Осло призывает дать КНР расширенный статус по-

стоянного наблюдателя при Арктическом совете, что расширит для китайцев 

двери для продвижения своих проектов в полярном регионе. 

СледовательноАрктический регион в долгосрочной перспективе может 

стать настоящим «полем боя» между Западом, Китаем, Россией, интерес к ре-

гиону проявляли и другие страны – Япония, Южная Корея и др. 

С этой целью Южная Корея также строит ледокол и планирует его ис-

пользовать для исследования Арктики. 

Таким образом, недолго осталось Арктике оставаться своеобразной «тер-

ра инкогнито» – регионом общим и ничьим. Сегодня стоит вопрос: «либо мы, 

либо НАТО». 

Везде НАТО стремится вытеснить Россию. Мы не можем расширить на-

шу зону влияния в Арктике параллельно с НАТО. Если мы отступим – они уси-

лят влияние, если они отступят – усилим мы.  

О якобы имеющей место военной активности РФ в Арктическом регионе 

свидетельствуют, например, данные, приведенные Вячеславом Михайловичем 

Апанасенко – контр-адмиралом, членом-корреспондентом Российской акаде-

мии ракетных и артиллерийских наук. В частности он отмечает недопустимое 

сокращение ВМФ на Севере, представленное ниже. 

НАТО будет уважать только сильную Россию – несгибаемую, мощную 

Россию, способную отстаивать свои интересы. Если они будут видеть, что мы 

готовы отстаивать свои позиции, в том числе военным путем, это станет серь-

езным для них аргументом, чтобы к военному пути не прибегать. Это форма 

сдерживания. Такую форму может обеспечить только жесткая внешняя полити-

ка на Севере. 

Кроме того важно учитывать, что глобальное потепление, в результате 

которого за последние 15 лет ледовый покров уже уменьшился на 25–27%, мо-

жет свести на нет все преимущества географического положения России, уве-

личив уязвимость ее ядерных сил сдерживания. США активно развивают ПРО 

морского базирования, в том числе предполагая размещение их элементов в 

Северном Ледовитом океане с тем, чтобы контролировать большую часть рос-

сийской территории. 

Все эти соображения и тенденции: борьба за ресурсы и транспортные 

маршруты, разногласия по принципиальным подходам, милитаризация и гло-

бальное потепление – превращают борьбу за Арктику в сложную многофактор-



 

ную игру, в которой все более значительное место занимает военная состав-

ляющая. 

 

Общее количество военно-морских сил и средств России в Арктике 

Наименование 
Количество (по годам) Примечание 

1990 1995 2000 2005 2010 
 

Боевые надводные корабли 575 220 146 121 101 
Снижение  

почти в 6 раз 

Подводные лодки 283 87 61 30 26 
Снижение  

почти в 11 раз 

Боевые катера 370 115 60 45 29 
Снижение  

почти в 13 раз 

 

В конце января ожидается официальное представление новой стратегии 

освоения Арктики, подготовленной Советом Безопасности. В ней, по словам 

представителя главы РФ по Арктике Артура Чилингарова, отражен принципи-

альный посыл, который Москва направляет миру: «Арктику мы никому не от-

дадим».  

В этих условиях Россия, как заявил ранее Владимир Путин, также соби-

рается расширить в Арктике свое присутствие, в том числе и военное. Он, в ча-

стности, отмечал, что «мы открыты для диалога с нашими зарубежными парт-

нерами, со всеми соседями по Арктическому региону, но, разумеется, собст-

венные геополитические интересы будем защищать твердо и последовательно». 
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Северные и Арктические регионы в новых 

геополитических и геоэкономических условиях 

 
Сегодня Русский Север служит не только богатой кладовой полезных ис-

копаемых, но выполняет и другие функции: оборонную, экологическую, рек-

реационную. Например, он обеспечивает существенную долю экспортных до-

ходов нашей страны. На долю предприятий, расположенных в северных терри-

ториях, приходится более 20% ВВП России и 70% еѐ внешнеторговых валют-

ных поступлений. 

Геополитическая и военно-стратегическая роль Севера всегда была опре-

деляющей из-за больших по протяженности арктических участков границ меж-

ду странами региона. Более того, Арктика выступает своеобразным буфером 

между основными мировыми центрами – США, Западной Европой, Россией, 

Японией, Китаем. В настоящее время из-за глобальных изменений в структуре 

мировой политики и экономики, окончательно сформировавшихся агрессивных 

целей НАТО применительно к Северу, назрела необходимость серьезно пере-

осмыслить роль и место арктической зоны как в системе обороны России, так и 

в стратегии еѐ дальнейшего развития. 

Кроме этого, Север по праву считается естественным и очень мощным 

эколого-географическим препятствием наметившейся и постоянно усиливаю-

щейся экологической деградации планеты. Не менее важно и то, что Север 

практически формирует климат Земли. В условиях прогрессирующего загряз-

нения и истощения окружающей среды Север становится крупнейшим и, 

по существу, последним участком Земли, наделенным разнообразной природой, 

сохранению которой необходимо уделять должное внимание. 

Историко-культурная ценность Севера не менее очевидна, чем природ-

ная. Жизненный уклад, языки народов Севера, их культурное наследие – важ-

ный пласт мировой культуры. К сожалению, проблеме сохранения самобытной 

северной культуры мы уделяли и сегодня уделяем недостаточно внимания. 

В настоящее время развернулась глобальная борьба за Русский Север. 

Это объективная реальность. Будущее человечества, по мнению многих иссле-

дователей, определяется как борьба за освоение первичных природных ресур-

сов. При этом Север обоснованно является главной кладовой энергетических и 



 

минеральных ресурсов, а, следовательно, внимание к нему со стороны мирово-

го сообщества будет особенным. 

Мы отмечали, что противоречия в Арктике имеют как исторические кор-

ни, так и современные экономические и правовые причины. Геополитика уже 

давно считает Арктику «Средиземным морем будущего».  

Вторая группа причин, включающая экономические и правовые пробле-

мы, в настоящее время доминирует. К Арктике прилегают территории пяти го-

сударств: РФ, США, Канады, Дании, Норвегии. Однако интересы к данному ре-

гиону имеют десятки стран мира и даже весьма отдаленные от него географи-

чески. 

В настоящее время, вследствие глобальных изменений мировой полити-

ки, Арктика становится полигоном большой военно-стратегической игры. Все 

это выводит арктический вектор российской геополитики на передний план. 

Прежде всего, следует иметь в виду, что северные территории РФ занимают се-

годня ведущее место в еѐ ресурсной базе.  

Для России принимает форму важнейшего геостратегического вызова во-

прос: смирится ли мир с тем, чтобы мы владели всеми богатствами Севера, 

с тем, чтобы мировые торговые пути пролегали вдоль северных берегов России, 

фактически по Северному морскому пути, с его портами и станциями слежения, 

с его базами? Тем более что сегодня в приполярной зоне РФ наблюдается су-

щественное отставание в области строительства опорных магистралей и узлов, 

а отечественные транспортные средства всех видов и типов морально и физиче-

ски устарели и не могут конкурировать с западными и азиатскими аналогами.  

Исторически борьба за Север насчитывает многие сотни лет, практически 

с момента величайших открытий русских мореплавателей. На протяжении всей 

нашей истории Запад стремился вытеснить Россию с еѐ исконных северных 

территорий. Настоящий период не исключение. Однако сегодня интенсивность 

борьбы за русский Север особенно высока, ещѐ более высока цена его утраты. 

Как утверждают эксперты британской издательской группы Jane´s, к 2020 году 

начнется серьезная политическая борьба за право обладания богатствами Арк-

тики, которая грозит перерасти в прямую конфронтацию или вообще в военное 

противостояние. 

Такому положению Русского Севера в определенной степени способству-

ем и мы сами.  

Впервые наиболее системно проблемы, роль и значение Русского Севера 

были изложены публицистом, историком В.Н. Семенковичем (1861–1931) 

в книге «Морские письма черноморца. Север России в военно-морском и ком-

мерческом отношениях» (М.: Издание журнала «Русское Обозрение», 1894). 

Во введении автор книги, в частности, пишет: «Наш Север все более и 



 

более привлекает всеобщее внимание: с одной стороны, интересуются им, – 

по разным причинам, – и наше общество, и печать, и различные ученые учреж-

дения, – что очень хорошо, конечно, и желательно, чтоб этот интерес не 

уменьшался и вперед; с другой стороны, Север наш заинтересовал наших сосе-

дей – Англичан, Немцев, Норвежцев, – и они принялись его изучать с такою на-

стойчивостью, которая показывает, что дело идет здесь не об одних научных 

интересах, а и об извлечении из этого нашего достояния практических выгод, 

на что господа иностранцы такие мастера. 

Вот это-то последнее обстоятельство и побуждает меня постараться разъ-

яснить вопрос о нашем Севере, по возможности, подробно, дабы можно было 

судить, стоит ли нам оставлять эту нашу исконную «дедину и отчину» на про-

извол судьбы и иностранцев, как это теперь делается, – или следует взяться са-

мим за ум, пока не поздно, и, сказав иностранцам handsoff, начать правильную 

эксплуатацию богатств этого обширнейшего края и постараться сделать его оп-

лотом могущества России на океане, – к чему на Севере есть все данные». 

Эти слова сегодня являются весьма актуальными и звучат для нас как 

призыв к действиям по защите нашего Севера, действиям продуманным, сис-

темным и долгосрочным. 

Во втором разделе В.Н. Семенкович приводит историю освоения русски-

ми Севера. Говоря об исторических успехах русских мореплавателей, в то же 

время автор постоянно говорит о уже сформировавшихся претензиях иностран-

цев на наш Север. Например, можно привести следующие слова В.Н. Семенко-

вича: «Кто же знает дальнейшую историю захватов наших цивилизованных со-

седей, кто знает, с какою ловкостью они всегда успевают отыскать "свои инте-

ресы" в таких местах, где, казалось бы, о них и речи не может быть, кто знает 

захват Англией Индии, Египта и пр., – тому вполне понятна станет великая 

патриотическая заслуга таких "гасильников просвещения", как Куракин, и на-

род Русский обязан ему вечною благодарностью за то, что, заперев морской ход 

в Сибирь, он пресек иностранцам даже самую возможность искать там "свои 

интересы". Кто же знает сверх того и современное положение дел на нашем Се-

вере, где, несмотря на неизмеримо большую мощь и силу теперешней России 

сравнительно с Россией тогдашнею, иностранцы систематически расхищают 

наше достояние и пытаются даже захватить Новую Землю, как им удалось за-

хватить Шпицберген, тот не может не согласиться, что очень жаль, что, свое-

временно, тех наших "деятелей", которые хлопотали о "свободном слиянии" 

с иностранцами и о свободном доступе для них к нашим исконным угодьям, 

по примеру Еремки Савина, "не били батоги нещадно, чтобы на то, смотря 

иным было неповадно воровством смуту затевать"». 

В заключение исторического раздела автор вновь подчеркивает: «Но, по-



 

вторяю, предки наши руководствовались в своих действиях не доктринами, 

а "государевой" выгодой, и мы хотя и лишились Мангазеи, хотя и не развили до 

сих пор почти вовсе производительность сил нашего Севера, но зато и поднес 

Русский Царь, как и в те времена "всея Северные земли обладатель", "отчим и 

дедич", и, с развитием нашего национального сознания, с увеличением нашего 

народонаселения, мы всегда, на зависть "Немцам", можем начать пользоваться 

нашими богатствами, сохраненными нам от дедов и прадедов!». 

Излагая историю Мурманского побережья, автор вновь подчеркивает не-

обходимость патриотических мотивов нашей северной политики: «Берега Се-

верного океана, особенно на торговом пути к устью Двины, столь малоизвест-

ные нам теперь, были известны в глубочайшей древности, и остается только 

удивляться, почему мы, столь много интересующиеся древностями Ацтеков, 

Индийцев, Австралийцев и иных народцев, куда и ворон не заносил ни одной 

славянской кости, совершенно не хотим знать наших древних стрельбищ, где 

наши предки сложили свои буйные головы, создавая будущее могущество Руси 

родной… 

Или и в этой области мы будем продолжать, по следам "Немцев" и по их 

указке, разыскивать корни и следы совершенно чуждых нам дикарей и оставим 

нашу исконную отчину и дедину – наш богатейший Север – в добычу хищному 

врагу всего Славянства?». 

Особый интерес для нас представляет раздел книги о значении Севера 

для России в военно-морском отношении. В данном разделе автор, например, 

приводит выдержку из журнала «Новое Время» № 6.102, в которой отмечается, 

«что на Мурмане неоспоримо надлежит иметь военно-морской незамерзающий 

порт, без чего наши суда никогда не в состоянии будут соединиться друг с дру-

гом, действовать против неприятеля, согласно нашему желанию, а обречены 

быть запертыми на все время войны». 

Далее, говоря о значении Севера в военно-морском отношении и о значе-

нии военно-морского базирования в северных портах, автор приводит высказы-

вания американского специалиста, господина Кемпбеля: «Обладая этими на-

дежными гаванями, русские вооруженные суда могли бы во всякую пору на-

нести удары французским и английским портам и с помощью пара очутиться 

пред ними чрез несколько часов со снятии с якоря, или же найти себе убежище 

за укреплениями в опасной для ее противников близости. Европейские сопер-

ники России боятся, что чрез это она, могучая на суше, может стать столько же 

могучею и на море». 

В заключение раздела автор образно призывает: «Неужели же у нас, тра-

тящих десятки миллионов на разные поповки, "Ливадии" и прочие морские ди-

ковины, не найдется денег на то, без чего не может развиваться наш родной 



 

флот; неужели же мы, тратящие сотни миллионов на содержание адмиралтей-

ских чиновников, носящих подчас и военные чины, не соберемся затратить хо-

тя что-нибудь на наш Север, – колыбель нашего мореходства?». 

Необходимым условием развития Севера автор обоснованно считает ско-

рейшее решение его транспортных проблем. К сожалению, данные проблемы и 

до настоящего времени остались практически не решенными. 

Говоря о значении Севера с коммерческой точки зрения, автор, как будто 

обращаясь к современникам, говорит: «Осмеливаюсь обратить его внимание на 

наш Север, откуда иностранцы добывают громадные богатства, – не десятки и 

сотни рублей, а тысячи, и даже – сотни тысяч! Наживают в два месяца на упот-

ребленный капитал почти рубль на рубль; между тем, как внутри нашего отече-

ства мы не пренебрегаем и такими промыслами, которые доставляют только 

10%. Отчего мы не пользуемся богатствами наших северных морей? От непра-

вильного взгляда наших ученых и местных администраторов, может быть, и от 

излишней заботливости об участи морских промышленников; а главное – от 

недостатка покровительства и капиталистов, которые решились бы затратить 

свои капиталы на морские промыслы на Севере». 

Показательными в этом отношении являются приведенные в книге ут-

верждения известного патриота Русского Севера, полярного морехода, помора 

Ф. Воронина, который еще в 70-х годах XIX столетия указывал на факт вытес-

нения русских людей с Новой Земли. В частности, он отмечал: «В 1835 году 

число русских промысловых судов, ходивших к Новой Земле, простиралось до 

137; в 1875 году, благодаря действиям Норвежцев, русских судов могло попасть 

сюда только 5. Норвежцы же, имевшие в 1869 году у западных берегов около 

90 судов, начинают с 1869 года посещать и восточные берега нашего острова, 

так что в одном Карском море они уже имели до 60 судов». Далее Ф. Воронин 

утверждает: «Мы отдаем норвежцам свое море и в то же время уступаем для их 

колоний даже берега, при которых находятся превосходные незамерзающие га-

вани».  

Ещѐ более предметно о претензиях иностранцев на наш Север говорил 

М.К. Сидоров в своем докладе в Обществе содействия русской промышленно-

сти и торговли 22 декабря 1871 года, который также приведен в книге В.Н. Се-

менковича. 

Заключая свой доклад, М.К. Сидоров отметил: «У нас только одно море, 

из которого выход не могут загадить нам неприятели, – одно громадное море с 

многочисленными и даже не замерзающими гаванями, на которое меньше всех 

других наших морей мы обращаем внимание. Я говорю о Северном Океане, 

омывающим наш материк более, нежели на десятки тысяч верст; рассуждать о 

других наших морях, на которых мы утрачиваем или уже утратили влияние на 



 

мореходство, я считаю бесполезным. 

Но и на этом северном море, где должна господствовать Россия, местное 

начальство ничего само не устраивало, не заселяло его берегов русскими, не 

извлекало из бесчисленных его богатств никаких выгод, но, даже находя при-

брежья его, по климатическим условиям, вредными и для тех жителей, которые 

там ещѐ остаются, прибегало к разным средствам, чтоб и остальное русское на-

селение оттуда выселилось. По представлению местного начальства, прави-

тельство упразднило единственный важнейший для Севера город Колу. 

Во время Ломоносова посещало поморье до 10000 промышленников, а ныне, 

несмотря на увеличение в течение 100 лет народонаселения, ходят в поморье 

только до 1000 человек. В Архангельске прекращена постройка военных кораб-

лей; продают за баснословную дешевую цену эллинги иностранцам на дрова. 

Местное начальство не приняло мер, чтоб русские торговые деятели могли за-

ниматься постройкой торговых кораблей. И они были принуждены уничтожить 

свои корабельные верфи. Распоряжения местного начальства уничтожили при-

морское судоходство и звероловство; преследовали в особенности тех, кто ре-

шался создать в стране какую-либо новую отрасль промышленности или кто 

задумывал о восстановлении кораблестроения. Не только не принималось ни-

каких мер к обучению народа, но и почти в единственной, при девятитысячном 

населении, школе, возобновленной через 14 лет по особому случаю и по на-

стоянию С.-Петербургского Комитета Грамотности, позволялось чиновникам 

истязать детей, чтоб они в школу не ходили и сами отказывались от грамоты. 

Все русские деятели, которые осмеливались развивать отечественную промыш-

ленность и противодействовать иностранному влиянию, разорились от разных 

стеснений; народ томился голодом и доходил до людоедства».  

Рассуждая о проблемах дальнейшего развития Севера и необходимости 

формирования соответствующей государственной позиции, В.Н. Семенкович, 

ссылаясь на великих предшественников, говорит: «Итак, с одной стороны, мы 

сами, а с другой стороны, иностранцы путем захвата и прикрываясь званиями 

"исследователей", "открывателей", "ученых путешественников" и прочих – от-

торгли от России искони ей принадлежащий обширный край. Этому отторже-

нию немало способствовали и способствуют и поныне наши доморощенные 

"ученые", вторящие иностранцам на все лады об их "первых открытиях", "пер-

вых нахождениях путей" и т.п. И трудно сказать, кто из этой почтенной компа-

нии – чиновников, иностранцев, "наших ученых" – принес России более вреда! 

Нет, господа поклонники иностранных "открытий", "исследований" и пр., 

ваше кажущееся, на первый взгляд, только наивным преклонение перед загра-

ничными "учеными трудами", может оказаться на самом деле очень опасным 

для целого народа, искони веков пользовавшегося своими морями и только те-



 

перь, благодаря нашему неуместному потворству заграничным басням, узнав-

шему, что в этих морях есть какие-то права иностранцев». 

В заключение книги «Русский Север в военно-морском и коммерческом 

отношениях», в частности, отмечается: «Взяв за опорные пункты для нашего 

флота прибрежья Тихого океана и не замерзающего Мурмана, мы будем иметь 

силу, могущую всякий момент быть направленною на горе тем, кто вздумает 

нас вызвать на борьбу, и, встав твердою ногой на берега открытых настоящих 

морей, мы сразу уйдем от рутины содержания какого-то оборонительного фло-

та – морской кавалерии на безногих лошадях, и тихо ползущие и тонущие че-

репахи, вроде «Русалки», станут анахронизмами». 

Учитывая представленные выше высказывания и утверждения, можно 

сделать только один вывод – России необходима разумная долгосрочная на-

ционально ориентированная северная политика – важнейший фактор обеспече-

ния еѐ национальной безопасности. 

Следует отметить, что до 2009 года такая политика практически отсутст-

вовала. Действующие в отношении Русского Севера нормативные акты носили 

чисто формальный характер. К числу таких актов, касающихся Арктической 

зоны, относится Концепция устойчивого развития Арктической зоны РФ. Дан-

ная Концепция была разработана в соответствии с решением Совета по про-

блемам Крайнего Севера и Арктики при Правительстве РФ (протокол от 26 но-

ября 2002 года). В Концепции были формально определены стратегическая 

цель, приоритетные задачи и основные механизмы реализации государственной 

политики в Арктике на длительную перспективу в целях обеспечения нацио-

нальной безопасности РФ. Вторым документом, принятым в то время, являлись 

«Основы государственной политики РФ в Арктике».  

Внимание к Арктической зоне, в том числе и среди отечественных поли-

тиков, особенно возросло после опубликования подписанной президентом 

США 9 января 2009 года новой стратегии национальной и внутренней безопас-

ности США, определяющей интересы этой страны в Арктике. В этом стратеги-

ческом американском документе учитывается и значение СМП – самой корот-

кой трассы из Европы в Америку и Азию. Представители НАТО вслед за аме-

риканцами заявили о стратегической важности региона для Альянса. После 

столь откровенных шагов и секретарь Совета безопасности РФ Н. Патрушев 

сделал заявление, в котором, в частности, отмечено: «Освоение арктических 

территорий имеет для России стратегическое значение … мы пока ещѐ далеко 

не в полной мере используем конкурентный потенциал Арктической зоны Рос-

сии. … Есть вопросы, требующие немедленного решения» (см. «Российская га-

зета» от 30 марта 2009 года). Такие вопросы в первую очередь связаны с разра-

боткой принципиально новой национальной политики РФ в отношении Севера. 



 

В то же время формирование принципов подобной политики – важней-

шая задача различных государственных структур и, в первую очередь, Совета 

безопасности. Уникальные богатейшие северные территории России – это на-

ряду с человеческим ресурсом последнее богатство, которое у нас осталось. 

Для того чтобы правильно распорядиться этим богатством, превратить его 

в капитал или, как минимум, его не потерять, необходимо выстроить всю госу-

дарственную вертикаль, обеспечивающую прагматически жесткое, нацеленное 

на будущее освоение полноценной жизни на этих территориях. Мы все должны 

однозначно понимать: освоение и развитие Севера – это сегодня главная про-

блема обеспечения национальной безопасности. Построение такой политики, 

основанной на идее приоритетности для России освоения жизни на территории 

Севера, может выступить важнейшим средством постановки целей националь-

ного развития и национальной консолидации. 

Для современной России Север – это объективная возможность для демо-

графического роста в наступившем веке. Мы глубоко убеждены, что именно 

территориально свободный Север, при правильном с ним обращении, прежде 

всего при выгодном для страны финансовом обеспечении семей, готовых ос-

ваивать Север, может помочь решить и демографическую проблему России. 

Продуманное, сметливое освоение Севера может превратить Россию в 

ведущую державу мира кратчайшим путем. В современной России именно арк-

тический вектор национальной геополитики является единственно осмыслен-

ным и действенным фактором с точки зрения стратегических и тактических ин-

тересов нашей государственности. Развитие Севера, освоение его богатств – 

чисто российская идея процветания в XXI веке. Путь в Европу нам заказан. 

Путь же в собственную Арктику нам открыт и представляет собой единствен-

ный шанс самостоятельного существования русско-российского этноса, тради-

ционно осваивавшего жизнь на этих территориях.  

Для придания Арктике своеобразной национальной стартовой позиции 

ускоренного развития государства необходимо, во-первых, понимание огром-

ной роли Севера с точки зрения российской геополитики и геоэкономики. 

В проведении подобной политики на государственном уровне состоит та самая 

прагматичность, которая нам сейчас нужна как воздух, которая объединит всех 

– и правительство, и население, и армию, а также ресурсодобывающие и пере-

рабатывающие отрасли. По мнению специалистов, ожидаемый еще до финан-

сового кризиса поворот в экономической политике от монетаристской эконо-

мики к «физической» может быть реализован при научно обоснованной работе 

с Севером. Именно здесь гибкое сочетание мобилизационной роли государства 

и частной инициативы в рамках построенных геополитических приоритетов 

очень важно. 



 

Во-вторых, требуется переосмысление экономической политики работы 

с Севером. Современное положение дел на Севере показывает отсутствие 

управления ресурсными потоками в интересах российской государственности. 

Организация допуска инвесторов, в первую очередь иностранных, на Север, 

к разведке и освоению природных ресурсов Севера требует своеобразной про-

думанной, тонкой, определенной политики. Мы должны четко понимать, что 

открытие новых месторождений, государственное управление добычей первич-

ных природных ресурсов может и должно стать сегодня чрезвычайно эффек-

тивным и статусным видом воздействия России на мировой оборот первичных 

природных энергетических ресурсов, своего рода экономическим оружием и 

даже мощным средством давления и влияния нашего государства на мировую 

политику. Тем более, учитывая ярко выраженную ресурсную направленность 

нашей современной экономики, добычей и поставкой полезных ископаемых 

с северных территорий на мировые рынки нужно умело и гибко управлять. 

В-третьих, необходимо понимание того, что именно Север может стать 

полигоном для отработки и внедрения принципиально новых универсальных 

социально-гуманитарных технологий и технологических платформ. В первую 

очередь технологий, предполагающих работу со специально создаваемой сис-

темой международного кредитования, авансирования, использующей как 

«длинные», так и «сверхдлинные деньги». 

В целом, наличие программ, включающих в себя обоснованные и сбалан-

сированные ресурсоразработческие, модернизационные, транспортные проек-

ты, позволит современной России сформировать принципиально новый, инве-

стиционно привлекательный глобальный международный финансово-

инвестиционный пул. В противном случае, российские северные земли посте-

пенно перестанут по факту быть российскими и будут заполнены населением и 

бизнесом более рачительных государств.  

Формируя национальную политику по развитию Севера, мы должны ис-

ходить из того, что перспективы экономического развития арктических терри-

торий, а также позиционирование государств и ведущих компаний на шельфе 

связаны исключительно с естественными конкурентными преимуществами ре-

гиона, которые можно объединить в три большие группы: 

1. Природные ресурсы, перспективные в плане освоения в ближайшие 

20–30 лет, с учетом интенсивного развития инновационных технологий. 

2. Транспортные системы, как в настоящее время, так и в перспективе 

связанные, в первую очередь, с транспортировкой сырьевых ресурсов, в том 

числе с учетом возможных климатических изменений. 

3. Пространственные ресурсы, которые, начиная с середины ХХ века, 

играют в мире все более значительную роль.  



 

Формируя основные аспекты северной политики, мы должны учитывать, 

что разведанные в настоящее время запасы углеводородного сырья на россий-

ском арктическом шельфе вряд ли могут иметь стратегическое значение в мире 

из-за их относительно небольших объемов и сложности освоения месторожде-

ний. Однако при существующих масштабах и тенденциях мировой добычи 

нефти и газа, а тем более с учетом резкого расширения емкости азиатского 

рынка, ресурсы в первую очередь Баренцева и Карского морей могут стать 

важным фактором в обеспечении сбалансированности европейского рынка и 

сохранении на необходимом уровне энергетической безопасности России.  

В настоящее время одной из ключевых проблем на Севере становится 

проблема защиты национальных интересов на морских коммуникациях в меж-

дународных водах. И нормы права здесь должны подкрепляться активным си-

ловым военным присутствием России. При этом силовое присутствие нужно не 

только и не столько в связи с государственным противостоянием, сколько с 

прогрессирующим ростом такого негативного явления, как терроризм на море.  

Сегодня наше государство и его руководство должно понять, что вопрос 

арктических коммуникаций это, прежде всего, важнейший геополитический 

вопрос.  

Это единственная реальная основа для удержания завоеванных Россией за 

два последних столетия позиций в Арктике, а может быть, и всех арктических 

территорий. Государство должно взять на себя ускоренную, системную модер-

низацию флота и портовых сооружений на основе возвратного кредитования 

или в порядке безвозвратного финансирования по федеральным целевым про-

граммам с получением соответствующих пакетов акций пароходств и портов. 

Атомный ледокольный флот в обозримой перспективе должен остаться собст-

венностью государства.  

Угрозы национальной безопасности во внутриполитической сфере опре-

деляются существующими проблемами в социально-экономическом развитии 

северных регионов России, которые могут провоцировать сепаратистские уст-

ремления отдельных субъектов Российской Федерации и групп населения се-

верных регионов. Зарубежные государства, в т.ч. имеющие территориальные 

притязания к России, искусственно их подогревают. 

Определенный оптимизм в перспективах освоения Русского Севера мы 

связываем с тем, что 18 сентября 2009 года Д.А. Медведев утвердил «Основы 

государственной политики РФ в Арктике на период до 2020 года и дальнейшую 

перспективу». Утвержденными Основами определяются главные цели, задачи, 

стратегические приоритеты и механизмы реализации государственной полити-

ки РФ в Арктике. Планируется, что реализация государственной политики 

в данном регионе будет осуществляться поэтапно. 



 

На первом этапе (2008–2010 гг.) предполагалось обеспечить: 

 проведение геолого-геофизических, гидрографических, картогра-

фических и других работ по подготовке материалов для обоснования внешней 

границы Арктической зоны РФ; 

 расширение возможностей международного сотрудничества, в том 

числе для эффективного освоения природных ресурсов Арктической зоны РФ; 

 реализация целевых программ, финансируемых за счет средств 

бюджетов различных уровней бюджетной системы РФ и внебюджетных источ-

ников, включая формирование государственной программы развития Арктиче-

ской зоны РФ на период до 2020 года, в рамках которой в качестве базовых 

создаются высокотехнологичные производственно-энергетические и производ-

ственно-рыбохозяйственные кластеры, особые экономические зоны; 

 реализация перспективных инвестиционных проектов в рамках го-

сударственно-частного партнерства, связанных со стратегическим развитием 

Арктической зоны РФ. 

К сожалению, основные задачи данного этапа до настоящего времени не 

выполнены, более того, сегодня трудно даже прогнозировать сроки и результа-

ты их выполнения. 

На втором этапе (2011–2015 гг.) в соответствии должно быть обеспечено: 

 международно-правовое оформление внешней границы Арктиче-

ской зоны РФ и реализация на этой основе конкурентных преимуществ России 

по добыче и транспортировке первичных энергетических ресурсов; 

 решение задач структурной перестройки экономики в Арктической 

зоне РФ на основе освоения минерально-сырьевой базы и водных биологиче-

ских ресурсов региона; 

 создание и развитие инфраструктуры и системы управления комму-

никациями СМП для решения задач обеспечения евразийского транзита; 

 завершение создания единого информационного пространства Арк-

тической зоны РФ. 

На третьем этапе (2016–2020 гг.) должно быть обеспечено превращение 

Арктической зоны РФ в ведущую стратегическую ресурсную базу РФ. 

По замыслу руководства страны, реализация государственной политики 

РФ в Арктике позволит России сохранить роль ведущей арктической державы. 

В то же время авторов смущает отсутствие в «Основах государственной поли-

тики РФ в Арктике на период до 2020 года и дальнейшую перспективу» меха-

низмов решения главной проблемы – проблемы обеспечения Севера кадрами. 

Сегодня и в перспективе кадровая проблема представляет собой основу освое-

ния Севера. 
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О создании концепции Арктического кластера 

в Северо-Западном регионе России 
 

Императивы освоения арктических ресурсов и роль ключевых игро-

ков. По недавней оценке учѐных, пространство Арктики, Северного Ледовито-

го океана не достаточно включены в геополитическую систему России, а во-

прос об экономическом освоении этого региона был по существу поднят только 

в самом конце XX в. в связи с разработкой месторождений углеводородов кон-

тинентального шельфа [1].  

Противостояние за ресурсы в Арктике (оцениваемые запасы в российском 

секторе составляет более 90% российских запасов газа и 70% – нефти) в 1990–

2010-е гг. становится всѐ более интенсивным. Так, между Россией и Норвегией 

около 40 лет продолжался территориальный спор в отношении акватории из-

вестной «серой зоны» в Баренцевом море, где расположено крупное (до 12 

млрд т условного топлива) Федынское газоконденсатное месторождение. Под-

писание в 2010 году соглашения, которое вступило в силу в июле 2011 года, да-

ло возможность России и Норвегии осваивать эту часть арктического шельфа, 

«серая зона» была разделена пополам.  

Некоторые арктические страны, в частности, Канада и Дания, стремятся 

пересмотреть секторальное деление арктических территорий, установленное 

Парижским договором 1920 года, подавая в комиссию ООН по арктическому 

шельфу соответствующие заявки и представления. Например, с целью доказать, 

что хребет Ломоносова является продолжением североамериканской континен-

тальной платформы, Канада подготовила заявку, аналогичную заявке по этому 

вопросу России. 

Страны, не имеющие выхода к Северному Ледовитому океану, добивают-

ся интернационализации этого пространства по аналогии с ситуацией в прочих 

океанах мира. Актуальный международно-правовой режим Арктики предостав-

ляет преференциальную юрисдикцию прибрежным государствам по отноше-

нию и статуса континентального шельфа и экономических зон, но выносятся 

предложения по расширению наднациональности, экстерриториальности, пере-

даче прав международным органам и регулирующим институтам. 

В 2007 г. российским батискафом был водружѐн титановый флаг страны 

на дне Северного полюса, что вызвало очередной виток международных деба-



 

тов по вопросам прав на полярные ресурсы, экономические зоны, сегменты 

шельфа. Как было отмечено Л.Г. Ивашовым: «В Арктическом регионе в систе-

ме геополитических отношений складывается биполярная модель – Россия и 

все остальные претенденты. Острейший дефицит энергоресурсов, на фоне ди-

намичного развития восточных экономик и наращивания энергопотребления 

странами Запада, Латинской Америки, исламского мира, привел к противостоя-

нию уже не отдельных стран, но цивилизаций и регионов. Мощный вызов 

в связи с этим России бросает Арктика, формируя новые угрозы безопасности 

страны» [2].  

Часть наблюдателей считает, что в этой ситуации для России целесообра-

зен союз со странами Арктического Совета (АС), имеющими «доли» в арктиче-

ском шельфе, с тем чтобы противодействовать экспансии в арктическом регио-

не стран, которые заинтересованы в снижении цен на нефть, и «третьих» стран, 

таких как Китай. 

В то же время, оправданным представляется и мнение, высказанное 

Л.Г. Ивашовым о том, что на современном этапе России для удержания той до-

ли ресурсов, на которую распространяется еѐ сектор шельфа, необходим союз 

с крупными «сторонними» игроками: «В качестве кандидатов, способных со-

ставить будущий блок, я бы назвал Китай, Индию, Японию и, возможно, Гер-

манию» [3].  

Если на шельфе Каспийского моря себестоимость добычи барреля нефти 

составляет 44 долл., то на арктическом шельфе – до 170 долл., а средняя сте-

пень разведанности начальных потенциальных ресурсов на шельфе составляет 

составляет 10% [4]. Это вторая причина (помимо соображений, высказанным 

Л.Г. Ивашовым), которая подталкивает к подписанию глобальных междуна-

родных соглашений, как соглашения, подписанное в 2013 г., согласно которым 

«Роснефть» и китайская государственная нефтяная корпорация – CNPC инве-

стируют в совместные проекты на арктическом шельфе и в Восточной Сибири 

270 млрд долл. в ходе реализации крупнейшего 25-летнего нефтяного контрак-

та [5] (владельцами лицензий на участки шельфа могут быть только госкомпа-

нии, и в 2011 году многие участки, в том числе в российской части бывшей 

«серой зоны», были отданы компании «Роснефть»). 

По оценке специалистов, в настоящий момент инициатива в освоении 

шельфа во многом переходит именно к компании «Роснефть», и, вероятно, что 

производственно-технические проекты компании смогут привести к дальней-

шему развитию судостроительной промышленности и сложных технических 

заказов. Так, соглашение с ExxonMobil предусматривает выделение 3,2 млрд 

долл. на геологоразведку и 200 млн долл. на обеспечение исследований Аркти-

ческого научно-проектного центра, создаваемого в Москве с целью аккумуля-



 

ции передовых разработок по добыче нефти и газа на шельфе. ENI финансирует 

расходы на геологоразведку в арктическом СП с «Роснефтью» [6]. 

Китай, помимо соглашений с «Роснефтью», предпринимает другие ак-

тивные шаги по «входу» в арктическую зону. Так, на встрече министров ино-

странных дел восьми постоянных стран-членов Арктического Совета (Россия, 

Швеция, США, Канада, Дания, Финляндия, Исландия, Норвегия) 15 мая 2013 г. 

в шведской Кируне представитель КНР получил статус постоянного наблюда-

теля в «арктическом клубе». Япония, Южная Корея и ЕС также добиваются 

статуса наблюдателей в АС [7]. В целом, крупнейшие страны АТР, будучи 

субъектами динамичного экономического роста, имеют свои «виды» на Аркти-

ку. Объединѐнная Европа также не случайно проявляет свой интерес. 

Вовлеченность в арктические вопросы официально базируется на пред-

ставлениях китайского руководства относительно изменений климата в север-

ном полушарии, которые ведут к усилению негативных последствий для азиат-

ских стран. Также Пекин поддерживает международный правовой принцип 

ОНЧ («общего наследия человечества») по разделу арктического шельфа, ссы-

лаясь на «лучший, убедительный пример Антарктиды», которая не принадле-

жит ни одному государству и где разрешена только научная деятельность.  

Китайская океанская судоходная компания (COSCO – China Ocean Ship-

ping Company) – один из мировых лидеров рынка в своей отрасли, исследовала 

возможность расширения китайского судоходства через СМП (Северный мор-

ской путь). В августе 2012 г. первый китайский ледокол совершил первую ус-

пешную экспедицию по СМП – разведку условий навигации. В 2013 году Ки-

тай запустил регулярные коммерческие рейсы по СМП, а к 2020 г. собирается 

перевозить здесь с использованием ледоколов до 16% своих экспортных грузов. 

Финской судостроительной компании Aker Arctic заказано строительство и 

второго дизель-ледокола, поставка которого намечена на 2016 г. С другой сто-

роны полюса, китайские компании вложили свыше $500 млн в нефтедобычу, 

эксплуатацию рудных месторождений на канадском севере («Западный про-

ход») и т.д. 

Для России формирование арктической морской системы аналогично свя-

зано с интенсификацией транспортных возможностей Северного морского пу-

ти, способного при устранении инфраструктурных ограничений освоить грузо-

поток до 150 млн т в год (около 5% мирового грузопотока). Однако, имеющиеся 

сегодня у России ледоколы рассчитаны на проводку судов дедвейтом 20–

25 тыс. т, а коммерческий класс океанских танкеров начинается с 50–60 тыс. т. 

Стратегическое решение по строительству современных атомных ледоколов, 

способных проводить суда дедвейтом до 70 тыс. т через ледяные поля толщи-

ной до 3 метров, позволит использовать высокоширотный маршрут, обладаю-



 

щий большими глубинами, в обход мелководных арктических проливов. 

Строительство трех новых атомных ледоколов проекта ЛК-60Я оценивается 

почти в 100 млрд рублей. Постройка первого ледокола серии сметной стоимо-

стью 38 млрд руб. началась на Балтийском заводе в 2012 году, планируемый 

срок постройки – 2018 г. 

Ожидается, что к началу 20-х годов эксплуатация Севморпути выйдет на 

коммерческую основу и, возможно, станет рентабельной. Пока круглогодичная 

навигация ведется лишь в западном секторе Севморпути в Карском море, 

а в восточном секторе навигация идет только в летне-осенний период. При по-

явлении новых ледоколов станет возможна круглогодичная навигация и 

по всему СМП [8]. 

От Основ государственной политики России в Арктике к Арктиче-

скому кластеру. Основные направления стратегической политики России 

в Арктике на современном этапе формировались следующим образом.  

Указом Президента РФ 18 сентября 2008 г. утверждены «Основы госу-

дарственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2020 г. и 

на дальнейшую перспективу» [9], которые предусматривают выделение Аркти-

ки в самостоятельный объект государственной политики в соответствии с осо-

быми национальными интересами России. В этот же период приняты ещѐ два 

важнейших документа [10, 11]. 

Указом Президента РФ в феврале 2013 г. утверждена «Стратегия разви-

тия Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной 

безопасности на период до 2020 года» (далее – Стратегия) [12]. 

Согласно Стратегии, цель развития Арктической зоны России – на основе 

инновационной модернизации экономики и устойчивого экономического роста 

обеспечить национальную безопасность в акватории и на суше макрорегиона, 

укрепить роль и место Арктики в экономике страны.  

Для реализации Стратегии Министерство регионального развития разра-

батывало с 2010 г. и в ноябре 2013 г. внесло в Правительство проект государст-

венной программы «Социально-экономическое развитие Арктической зоны 

Российской Федерации на период до 2020 года». Соисполнителями госпро-

граммы являются 24 министерства и ведомства, а общий объѐм финансовых ре-

сурсов для реализации Программы в оптимальном варианте на 2014–2020 годы 

составляет 1,793 трлн рублей [13]. Предполагалось, что более триллиона рублей 

внесет частный бизнес, заинтересованный в развитии своих предприятий в 

Арктике, 650 миллиардов будет выделено из федерального бюджета. Еще 

63 миллиарда должны были вложить семь арктических регионов страны.  

В ходе парламентских слушаний в декабре 2013 г., однако, было обозна-

чено, что в федеральном бюджете на 2014 год и плановый период 2015 и 2016 



 

годов не заложено средств на финансирование данной госпрограммы. В то же 

время, в Министерстве регионального развития Российской Федерации с 2014 

года проходят заседания Межведомственной рабочей группы по координации 

деятельности по контролю за реализацией Стратегии развития Арктической зо-

ны РФ, в состав которой входят 70 участников [14]. 

Согласно упомянутым выше документам [9–12], решение проблем нерав-

номерности развития северных регионов и обеспечение возможности сглажи-

вания диспропорций по критериям экономической безопасности через меха-

низмы регулирования пространственной динамики, реализуется на основе фор-

мирования отраслевых и региональных кластеров в арктических регионах, что 

в частности рассмотрено в работах [15, 16, 17, 18, 19, 20]. 

Для инновационной модернизации в арктических регионах необходимо 

активно использовать возможности международных и российских институтов 

развития, чтобы динамично осуществить процесс интеллектуальной трансфор-

мации экономической системы. К российским институтам развития в отноше-

нии Арктики, по нашему мнению, следует отнести проект «Арктического кла-

стера», создание которого было предложено губернатором Санкт-Петербурга 

Г.С. Полтавченко в 2012 г. для развития инновационной сферы [21]. 

Проект Арктического кластера в Северо-Западном регионе России 

с центром в Санкт-Петербурге. Предложения о создании Арктического кла-

стера обусловлено тем, что в Санкт-Петербурге сконцентрированы научные и 

производственные организации, имеющие непосредственное отношение к ос-

воению Арктики, в частности:  

– Полярная комиссия при Морском совете Правительства С.-Петербурга, 

– Арктический и Антарктический НИИ, организующий в течение не-

скольких десятилетий полярные экспедиции,  

– единственный в России, крупнейший в мире Музей Арктики и Антарк-

тики,  

– ФГУП «Крыловский Государственный Научный Центр»,  

– ОАО «Северное ПКБ»,  

– ФГБОУ ВПО «Государственная полярная академия»,  

– ООО «АРКТИКМОРГЕО»,  

– МОО «Ассоциация Полярников»,  

– ОАО ГНИНГИ,  

– ФГБОУ ВПО «Государственный университет морского и речного флота 

им. адм. С.О. Макарова»,  

– ФГУП «ВНИИОкеанология»,  

– ГК «Транзас»,  

– Арктическая Общественная Академия наук,  



 

– ООО «Газпромтрансгаз Санкт-Петербург»,  

– ООО НПП «Шельф»,  

– НИИ кораблестроения и вооружения ВМФ,  

– ОАО «СЕВМОРГЕО»,  

– ООО «ФЕРТОИНГ»,  

– ФГУНПП ПМГРЭ,  

– Компания «Хотча Морское Проектирование»,  

– ООО «Институт ИНЖГАЗПРОЕКТ»,  

– ОАО «Выборгский судостроительный завод»,  

– ОАО «СНСЗ»,  

– ООО «МОРСКОЙ ИНЖИНИРИНГ»,  

– ООО «Невский судостроительно-судоремонтный завод»,  

– ООО «Балтийский завод – судостроение»,  

– ОАО «Концерн «Океанприбор» и др. 

«У нас работают ведущие предприятия в области освоения шельфовых 

месторождений. В наших вузах сосредоточены лучшие отечественные специа-

листы по геологии, климату и гляциологии… У нас есть все предпосылки для 

успешного развития арктического кластера – научно-исследовательская база, 

развитое судостроение и богатейшие традиции в истории освоения полярных 

широт. Петербург вполне может стать местом, где разместятся штаб-квартиры 

крупнейших мировых компаний, занимающихся освоением Арктики», – отме-

чал губернатор [22].  

Проведенные международные конференции «Арктика – территория со-

трудничества» и множество двусторонних встреч на высоком уровне подтвер-

ждают интерес бизнеса из северных стран (в первую очередь, Финляндии) 

к Петербургу и Северо-Западу в целом как к перспективному центру, где могут 

быть сконцентрированы разработки и производство, связанные с освоением 

арктических ресурсов. Рассматривается возможность переноса производства 

морской техники для освоения шельфа ведущих мировых компаний в регионы 

Северо-Запада России, в частности, в Санкт-Петербург. Здесь выделяется два 

направления развития: первое предусматривает создание сборочных произ-

водств этих компаний, второе – создание необходимого научно-технического 

задела для разработки судового оборудования, которое составляет 65–70 про-

центов от стоимости объекта. 

В настоящее время в Санкт-Петербурге созданы фармацевтическо-

медицинский, автомобильный, судостроительный кластеры, кластер радиоэлек-

троники. Кластерный подход предлагается также Стратегией развития Аркти-

ческой зоны РФ до 2020 года. Согласно стратегии, «значение кластеров и кла-

стерной политики для регионов Арктической зоны России состоит в их способ-



 

ности придать наукоемкий характер традиционному ресурсному освоению, 

способствовать диверсификации монопрофильной экономики, содействовать 

динамичному развитию транспортной, энергетической, коммуникационной ин-

фраструктуры, росту малого и среднего бизнеса» [12]. 

Создание арктического кластера должно помочь получению софинанси-

рования проектов освоения Арктики и Антарктики через федеральные целевые 

программы, нацеленные на взаимодействие с кластерными образованиями, 

и сделать процесс освоения арктического шельфа более эффективным. 

В 2013 г. деятельность по созданию концепции Арктического кластера 

была интенсифицирована. 2 апреля 2013 г. под руководством Президента Госу-

дарственной полярной академии А.Н. Чилингарова состоялось первое заседа-

ние Полярной комиссии по вопросу создания в Санкт-Петербурге Арктическо-

го кластера. 1 августа 2013 года в Комитете по экономической политике и стра-

тегическому планированию Санкт-Петербурга (КЭПиСП) состоялась рабочая 

встреча с представителями Полярной комиссии. 19 сентября 2013 года в Коми-

тете по промышленной политике и инновациям Санкт-Петербурга (КППиИ) со-

стоялось первое заседание рабочей группы Полярной комиссии по созданию 

концепции «Арктического территориального инновационного кластера»
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 [23]. 

26 ноября 2013 года было заявлено, что в ближайшее время формирующемуся 

Арктическому кластеру предстоит пройти регистрационный этап [24]. 

В 1 квартале 2014 года продолжается подготовка проекта Концепции раз-

вития арктического кластера представителями Полярной комиссии, экспертами, 

разработавшими в 2013 году по заказу КЭПиСП и с использованием механизма 

публичного обсуждения (5.11–5.12.2013 г.) Стратегию социально-

экономического развития Санкт-Петербурга до 2030 года (Стратегия 2030).  

Необходимость коммуникационного центра для арктического кла-

стера. Во втором варианте Стратегии 2030, в разделе 1.3.21 «Развитие арктиче-

ского кластера» сообщается: «Под арктическим кластером понимается объеди-

нение ресурсов правительств, научного и делового сообщества приарктических 

стран на взаимовыгодных условиях в целях освоения данного региона...» [25, 

с. 90]. Отметим, что отдельные эксперты считают название «арктический кла-

стер» не совсем корректным. Так, проф. А.Е. Карлик в 2012 г. писал, что «речь 

идет скорее о комплексном подходе к освоению арктических территорий, а Пе-

тербург, который по определению является структурообразующим центром Се-

веро-Запада России, может стать стержнем этого комплексного освоения» [26]. 

По мнению заместителя директора по научным вопросам Арктического и 
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 Инновационный территориальный кластер – территориальный кластер со значимой 

(по сравнению с отраслевыми и страновыми показателями) долей инновационной продукции класте-

ра, а также со сформированной инновационной инфраструктурой. 



 

Антарктического НИИ Александра Данилова при территориальной целесооб-

разности центры комплексного освоения можно формировать даже на ранее не-

специализированных на науке и производстве территориях – так в Норвегии 

превратили северные города в лидеры производства оборудования и сооруже-

ний для освоения шельфа [27]. 

Численно доминирующими составляющими Арктического кластера в 

Санкт-Петербурге могут стать компании судостроительной отрасли (40% про-

изводственных мощностей отрасли и 75% отраслевой науки России), уже вхо-

дящие в «ОСК» (Объединѐнная судостроительная корпорация) и судострои-

тельный кластер города; научно-исследовательские институты, образователь-

ные учреждения, работающие для судостроительной отрасли, предприятия-

поставщики судового оборудования. Отрасль арктической морской геологии 

может быть представлена в Арктическом кластере сервисными геолого-

геофизическими компаниями, операторами судов специального назначения, 

производителями и поставщиками сейсмического и вспомогательного оборудо-

вания. Состав кластера может быть дополнен управляющими компаниями, су-

довыми агентами, брокерами, страховщиками, финансовыми инвестиционными 

группами.  

Взаимоотношения указанных предприятий и органов государственной 

власти в рамках арктического кластера предполагает масштабный характер го-

сударственно-частного партнѐрства (ГЧП) с формированием множества связей 

между его участниками. При этом «структура любой системы определяется не 

только составом элементов, но и связями между ними. В регионе между эле-

ментами структуры (население, размещенные на территории региона предпри-

ятия, природные ресурсы) существуют материальные связи – вещественные и 

информационные, которые реализуются в виде инфраструктуры региона, вклю-

чающей транспортные, энергетические, банковские, телекоммуникационные и 

другие сети» [28]. 

Аналогично, кроме элементов кластера важнейшей составляющей его 

системы станут связи между этими элементами, которые и будут определять 

эффективность функционирования кластера. С таким масштабным набором 

элементов, которые могут быть задействованы для реализации проекта Аркти-

ческого кластера в Санкт-Петербурге, целесообразным становится формирова-

ние коммуникационного центра, который связывал бы возможности и полно-

мочия задействованных органов власти, государственных учреждений, частных 

и государственных компаний, иностранных партнѐров. Необходимым станет и 

тесное сотрудничество такого коммуникационного центра с региональным цен-

тром ГЧП (а в перспективе – и с полномочными государственными погранич-

ными и военными структурами).  



 

Реализация проекта коммуникационного центра первоначально в рамках 

санкт-петербургского регионального центра ГЧП (отдел проектов государст-

венно-частного партнерства Комитета по инвестициям и стратегическим проек-

там Правительства Санкт-Петербурга), а далее широко за его рамками может 

стать решающим компонентом конечной эффективности всего проекта «Арк-

тический инновационный территориальный кластер» в Северо-Западном ре-

гионе России с центром в Санкт-Петербурге. 
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Арктическая зона России: 

международное морское право и национальная экономика 
 

Арктика является районом земного шара, расположенным вокруг Север-

ного полюса, общей площадью 21 млн квадратных километров и объѐмом воды 

– 17 млн километров кубических. В Арктике расположены огромные запасы 

природных ресурсов, поэтому она имеет важнейшее военно-стратегическое и 

экономическое значение. В северной части Арктики находится более двух тре-

тей месторождений российского газа, треть нефтяных залежей США и неоце-

нѐнные минеральные запасы Канады. Арктический регион играет исключи-

тельно важную роль в сохранении экологического равновесия на планете, явля-

ясь районом формирования глобальных атмосферных процессов и своеобраз-

ным фильтром для загрязнѐнных потоков воздуха. 

Биологические ресурсы Арктики в течение веков были и остаются осно-

вой жизни коренных малочисленных народов Севера, их уникального хозяйст-

венного уклада и культуры. 

Островная территория Российской Арктики, включая архипелаги Новая 

Земля, Земля Франца-Иосифа, Северная Земля, Новосибирские острова, остров 

Врангеля, а также континентальные территории полуострова Таймыр и Чукот-

ского полуострова располагают уникальными системами для проведения науч-

ных исследований.  

Северный Ледовитый океан омывает берега пяти приарктических госу-

дарств – России, Норвегии, Дании, Канады и США. Протяжѐнность российской 

береговой линии составляет около 16 тыс. километров, что превосходит по 

длине береговые линии других приарктических государств. Северный морской 

путь был открыт и освоен русскими мореплавателями. Он прилежит к арктиче-

скому побережью России. 

Официальные российские притязания на арктический сектор датируются 

нотой-депешей российского Правительства от 20 сентября 1916 года. В этом 

документе сообщалось, что частью России являются острова Новосибирские, 

Врангеля, Новая Земля, Колгуев, Вайгач и другие, которые составляют терри-

тории России «ввиду того, что их принадлежность к территориям Империи яв-

ляется общепризнанной в течение столетий». 

Первым правовым актом, подтвердившим принадлежность Советскому 



 

Союзу всех земель и островов в Северном Ледовитом океане, явилось Поста-

новление Президиума ЦИК СССР «Об объявлении территорией Союза ССР зе-

мель и островов, расположенных в Северном Ледовитом океане» от 15 апреля 

1926 года. Географическое арктическое пространство, в пределах которого все 

ранее открытые земли и острова, а также те, которые могли быть открыты, объ-

являлись территорией Советского Союза. Постановление Президиума ЦИК 

не затрагивало интересов правового статуса и правового режима морских про-

странств полярного сектора Арктики к северу от побережья СССР и до Север-

ного полюса в пределах между меридианом 32 градуса 04 минуты 35 секунд 

восточной долготы от Гринвича, проходящим по восточной стороне Вайда-

губы и меридианом 168 градусов 49 минут 30 секунд западной долготы от 

Гринвича, проходящим в середине пролива, разделяющего острова Ратманова и 

Крузенштерна от группы островов Диомида в Беринговом проливе. 

Площадь советского сектора Арктики составляла около 9 млн квадратных 

километров, из которых 6,8 млн квадратных километров – водное пространство. 

На площадь полярных владений СССР приходилось 5,8 млн квадратных кило-

метров. Границы полярных секторов не считаются государственными граница-

ми, а установление полярного сектора тем или иным государством не предре-

шает вопроса о правовом режиме морских пространств, входящих в этот сек-

тор. 

Права СССР в арктических районах, прилежащих к его территории, уста-

навливались и другими законодательными актами, в частности, Законом СССР 

«О государственной границе» 1982 года, Указом Президиума Верховного Сове-

та СССР «О континентальном шельфе Союза ССР» 1968 года. Положения этих 

правовых и нормативных актов перешли в российское законодательство, в ча-

стности, в Закон Российской Федерации «О государственной границе Россий-

ской Федерации» от 1 апреля 1993 года и Федеральный закон «О континен-

тальном шельфе Российской Федерации» от 30 ноября 1995 года. 

Канада стала первым государством, которое юридически закрепило за со-

бой соответствующую часть арктического сектора. В 1925 году в Канаде при-

нято дополнение к Закону о северо-западных территориях, запрещавшее всем 

иностранным государствам заниматься какой-либо деятельностью в пределах 

канадских арктических земель и островов без особого на то разрешения канад-

ского правительства. 

Принцип учѐта особых прав и интересов приарктических государств в 

прилежащих к их побережьям арктических пространств, указанный в докумен-

тах Канады и СССР, нашѐл отражение в так называемой «секторальной тео-

рии». Эта теория нашла применение в практике отдельных приарктических го-

сударств. В частности, этой теории придерживается Канада, которая в разное 



 

время выдвигала в качестве международно-правового обоснования своих пре-

тензий на использование арктических вод «секторальную теорию». До послед-

него времени Россия также придерживалась этой теории. Дания, Норвегия, 

США не принимали специальных актов по арктическим районам, прилегаю-

щим к их территории. Однако законодательство этих государств распространя-

ется и на эти районы.  

Секторальное разделение Арктики в момент его проведения не вызывало 

каких-либо возражений других неарктических государств и было принято де-

факто. Это фактическое признание действовало до тех пор, пока приарктиче-

ские государства не приступили к практической разведке и разработке природ-

ных ресурсов Арктики. В частности, в последнее время заметно активизирова-

лась научно-исследовательская деятельность ряда государств в Арктике, в том 

числе, и в пределах полярного сектора России. Причиной тому являются запасы 

углеводородного сырья арктического шельфа в границах российского полярно-

го сектора, которые превышают 88 млрд тонн условного топлива, что составля-

ет в долларовом эквиваленте при нынешнем уровне цен около 9 трлн долларов 

США. 

США продолжают начатую в 1994 году беспрецедентную программу 

изучения Арктики при помощи атомных подводных лодок, оснащѐнных но-

вейшими системами для картографирования морского дна и донных отложе-

ний. США выступили против секторального принципа разделения Арктики, так 

как секторальный принцип может существенно ограничить возможности воен-

но-морских сил США в данном районе Мирового океана. США считают, что к 

водному пространству арктических морей, за исключением 12-мильных терри-

ториальных вод, применимы правовые нормы, регулирующие режим открытого 

моря. Более того, США оказывают постоянное давление на Канаду с целью из-

менить подходы Канады к «секторальной теории» и тем самым избежать риска 

определѐнной правовой зависимости США от Канады в еѐ арктическом секто-

ре. Канада, у которой возникают проблемы в связи с разграничением морских 

границ не только с США, но и с другими приарктическими государствами, на-

пример, с Данией, стремиться решить их, не абсолютируя секторальный прин-

цип. 

Пытаясь помешать закреплению прав Советского Союза в прилегающих к 

его побережью полярных районах, США в 1970 году выступили с инициативой 

созыва международной конференции для разработки и установления междуна-

родно-правового режима Арктики на основе принципа еѐ «интернационализа-

ции», выдвинутого в начале 20-х годов XX века. Благодаря возражениям СССР 

конференция не состоялась. По инициативе США вопрос об интернационали-

зации Арктики был поставлен на III Конференции ООН по морскому праву 



 

в 1982 году. В этом вопросе США поддерживали Норвегия и Дания, которые не 

используют секторальный принцип для закрепления своих прав на арктические 

пространства. По мнению США, Норвегии и Дании секторальный принцип не 

соответствует нормам международного права. Делегация Канады на III Конфе-

ренции ООН по морскому праву 1982 года не отвергла идею интернационали-

зации Арктики в районе морского дна и высказалась за создание Международ-

ного органа по морскому дну. 

В сентябре 1996 года был создан Арктический совет, членами которого 

стали девять приарктических государств: Канада, Дания, Финляндия, Швеция, 

Исландия, Норвегия, Россия и США. В качестве «постоянных участников» 

в работе совета участвуют Приполярная конференция инуитов, Совет саамов и 

Ассоциация коренных малочисленных народов Севера, Сибири и Дальнего 

Востока России. В Арктическом совете предусмотрен статус наблюдателей для 

неарктических государств, межправительственных и межпарламентских орга-

низаций, которые по решению Совета могут внести определѐнный вклад в его 

работу. 

В принципе морские пространства Северного Ледовитого океана по сво-

ему юридическому статусу подразделяются на те же категории, что и водные 

пространства всего Мирового океана, правовой режим которых определѐн Кон-

венцией ООН по морскому праву 1982 года (далее – Конвенция). К таким про-

странствам, как известно, Конвенция относит:  

– внутренние морские воды и территориальное море, на которые распро-

страняется суверенитет прибрежных государств; 

– прилежащая зона, исключительная экономическая зона и континен-

тальный шельф, где прибрежные государства могут осуществлять лишь юрис-

дикционные правомочия в отношении отдельных видов морской деятельности; 

– пространства открытого моря и Международный район морского дна, 

подпадающие под действия международного режима, допускающего пользова-

ние их пространствами и природными ресурсами любым государством с учѐтом 

требований, установленных международным правом. 

Фактически, правовой режим Арктики, исходя из норм действующего 

международного права и внутригосударственного национального права при-

арктических государств, не должен отличаться по правовому режиму от других 

пространств Мирового океана. 

В Конвенцию включена статья 234 «Покрытые льдом районы». В этой 

статье содержится правовая норма, в соответствии с которой «прибрежные го-

сударства имеют право принимать и обеспечивать соблюдение недискримина-

ционных законов и правил по предотвращению, сокращению и сохранению под 

контролем загрязнения морской среды с судов в покрытых льдами районах 



 

в пределах исключительной экономической зоны, где особо суровые климати-

ческие условия и наличие льдов, покрывающих такие районы в течение боль-

шей части года, создают препятствия, либо повышенную опасность для судо-

ходства, а загрязнение морской среды могло бы нанести тяжѐлый вред экологи-

ческому равновесию или необратимо его нарушить». 

Статья 234 Конвенции «Покрытые льдом районы» предусматривает право 

приарктических государств принимать законы, направленные лишь на защиту и 

сохранение морской среды в Арктике. Но, в тоже время, факт включения этой 

статьи в Конвенцию подтверждает право приарктических государств законода-

тельным путѐм обеспечивать свои законные интересы в районах, прилегающих 

к их северному побережью. До принятия этой нормы III Конференцией ООН по 

морскому праву 1982 года некоторые приарктические государства, в частности 

Канада, приняли национальные законы, регулирующие вопросы предотвраще-

ния загрязнения арктических вод. 

В связи с законодательством приарктических государств в отношении 

правового режима Арктики возникает проблема соответствия внутригосударст-

венного национального законодательства международно-правовым нормам и 

принципам, регламентирующим территориальные вопросы. Данная проблема 

затрагивает, прежде всего, принцип свободы открытого моря. Так, Канадский 

закон 1970 года «О предотвращении загрязнения арктических вод» позволяет 

канадским властям, в целях защиты окружающей среды, приостанавливать 

движение судов не только через территориальные воды Канады, но и через 

прилежащие к ним воды Арктики. Если раньше экологическая политика в Арк-

тике формировалась в основном на национальном уровне или координирова-

лась договорами на двусторонней основе, то в настоящее время требуется раз-

работка правовых норм на основе международного сотрудничества по всеобъ-

емлющему режиму охраны окружающей среды в Арктике. 

Серьѐзные правовые проблемы в Арктике связаны с делимитацией и ре-

жимом морских арктических пространств, что обусловлено присутствием ши-

роких полей пакового льда и большой изрезанностью еѐ береговой линии. При-

арктические государства отмеряют ширину территориальных вод не от линии 

наибольшего отлива, а от прямых исходных линий. На этом основании Норве-

гия отнесла к внутренним водам судоходный морской путь Индерлея. Канада 

объявила воды Канадского арктического архипелага внутренними водами Ка-

нады. Справедливости ради надо сказать, что и Советский Союз использовал 

прямые исходные линии для отсчѐта ширины территориальных вод в Арктике, 

что привело, практически, к перекрытию входов в проливы, например, Вель-

кицкого, Шокальского, Дмитрия Лаптева, Санникова. В разряд внутренних и 

территориальных вод СССР были отнесены также проливы Югорский Шар, 



 

Карские ворота, Маточкин Шар, Красной Армии.  

Очень сложной является проблема делимитации морских арктических 

пространств между некоторыми приарктическими государствами. В целях раз-

межевания сфер интересов приполярных государств СССР, Канада, Норвегия, 

Дания и США применили систему полярных секторов. Каждый полярный сек-

тор представляет собою треугольник, основанием которого является приле-

гающее к Северному Ледовитому океану побережье государства, а вершиной – 

Северный полюс. Все земли в секторе входят в состав государственной терри-

тории, а морские пространства за пределами территориальных вод являются 

открытым морем. Границы советского полярного сектора определены поста-

новлением Президиума ЦИК СССР от 15 апреля 1926 года. 

Применение правовых норм Конвенции ООН 1982 года к водам Арктики 

не только исключает претензии России на значительный участок арктического 

континентального шельфа (в этом случае площадь континентального шельфа 

России в Арктике составит лишь 4,1 млн квадратных километров), но и лишает 

российскую политику в Арктике многолетней правовой базы, на которой она 

строилась. 

Попытки некоторых приарктических государств выступить в защиту сек-

торального разделения Арктики и закрепить это разделение в национальном за-

конодательстве не имеют под собой правовых оснований. Ссылки России, на-

пример, на фактическое закрепление полярных владений за СССР с 1926 года и 

на «вековой опыт освоения земель в Северном Ледовитом океане» в современ-

ном международном морском праве не признаются убедительными. 

Согласно пункту 3 статьи 77 Конвенции ООН по морскому праву 1982 

года права приарктического государства на континентальный шельф не зависят 

от эффективной или фиктивной оккупации им шельфа или от прямого об этом 

заявления. В связи с тем, что Конвенция ООН по морскому праву 1982 года 

вступила в силу для Российской Федерации в 1994 году, исторических ссылок 

оказывается недостаточно. 

Судоходство по Северному морскому пути, включая моря – Карское, 

Лаптевых, Восточно-Сибирское, Чукотское, регулируется как судоходство по 

историческому национальному морскому пути на недискриминационной осно-

ве. Северный морской путь, имея статус национальной транспортной магистра-

ли, является структурным подразделением федерального Министерства транс-

порта Российской Федерации. 

Северный морской путь всегда считался зоной стратегической безопасно-

сти страны. Согласно распоряжению Правительства Российской Федерации 

№ 1212-р от 10 сентября 2001 года иностранные суда могут заходить практиче-

ски во все порты Арктики. Декретировано, что Северный морской путь являет-



 

ся национальной коммуникацией с режимом внутренних морских вод. Проход 

иностранных кораблей по Северному морскому пути допускается только с раз-

решения Правительства Российской Федерации, а для проливов Велькицкого и 

Шокальского введена обязательная ледокольно-лоцманская проводка. 

В национальной экономике России Арктическая зона выделена в само-

стоятельный объект государственной политики. Кроме того, предполагается 

выделение Арктической зоны и в качестве самостоятельного объекта государ-

ственного статистического наблюдения. В этом качестве Арктическая зона бу-

дет являться самостоятельным информационным пространством, что позволит 

не только сохранить Северный морской путь как единую национальную транс-

портную магистраль, но и приступить к обеспечению этой магистрали совре-

менной инфраструктурой. 

Государственная политика в Арктической зоне России формируется на 

основе пяти индикативных макроэкономических показателей, которые дают 

возможность оценить как состояние национальной безопасности страны и уро-

вень социально-экономического развития этой зоны. К таким показателям от-

носятся: 

– увеличение доли Арктической зоны в валовом внутреннем продукте и 

в структуре национального экспорта; 

– рост удельного веса наукоѐмкой инновационной продукции (услуг) 

в общем объѐме продаж на внутреннем и внешнем рынках;  

– увеличение темпов роста производительности труда на предприятиях 

Арктической зоны; 

– прирост балансовых запасов полезных ископаемых за счѐт проведения 

геологоразведочных работ в Арктической зоне; 

– увеличение ожидаемой продолжительности жизни коренных малочис-

ленных народов Севера, Сибири и Дальнего Востока Российской Федерации.  

Развитие информационных технологий и формирование единого инфор-

мационного пространства в Арктической зоне предполагает проведение ком-

плекса работ: 

– внедрение современных информационно-телекоммуникационных тех-

нологий и систем связи, телерадиовещания, управления движением судов, дис-

танционного зондирования Земли, проведения площадных съѐмок ледового по-

крова, а также системы гидрометеорологического и гидрографического обеспе-

чения и обеспечения научных экспедиционных исследований; 

– внедрение надѐжных систем эффективного контроля за хозяйственной и 

иной деятельностью в Арктике, в том числе за счѐт применения глобальной на-

вигационной спутниковой системы ГЛОНАСС и создания многоцелевой кос-

мической системы «Арктика», модернизации радионавигационной системы 



 

дальнего действия «РСДН 20» («МАРШРУТ»).  

Кроме того, в этот комплекс работ входит создание надѐжных систем свя-

зи, навигационных и информационных услуг, включая освещение ледовой об-

становки, обеспечивающей прогнозирование и предупреждение чрезвычайных 

ситуаций природного и техногенного характера, ликвидацию их последствий. 

К тому же, предполагается создание информационно-телекоммуникационной 

инфраструктуры для оказания услуг связи населению и хозяйствующим субъ-

ектам на всей территории Арктической зоны, в том числе путѐм прокладки 

подводных волоконно-оптических линий связи по трассе Северного морского 

пути и интеграции с сетями связи других государств. 

Арктическая транспортная система включает Северный морской путь и 

сопредельные к нему меридиальные речные и железнодорожные коммуника-

ции, а также аэропортовую сеть. Современная транспортно-технологическая 

система в зоне арктического континентального шельфа предопределяет еѐ ком-

плексную организационную структуру с включением в неѐ не только всех ви-

дов транспорта и обеспечивающую инфраструктуру, но и систему безопасности 

арктического судоходства, и систему управления движением судов на основе 

навигационно-гидрографического, гидрометеорологического, ледокольного и 

других видов обеспечения, а также комплексные аварийно-спасательные цен-

тры. 

Важнейшей задачей создания современной Арктической транспортной 

системы является строительство ледокольного флота в рамках реализации го-

сударственных программ строительства ледоколов, в том числе с ядерными 

энергетическими установками, и строительство транспортных судов, обеспечи-

вающих «арктический завоз». 

Техническое состояние арктических портов требует не только их модер-

низации, но и создания новых портово-производственных комплексов, прове-

дения дноуглубительных работ на основных арктических речных магистралях. 

В целях модернизации и развития инфраструктуры арктической транс-

портной системы предусматривается: 

– развитие железнодорожной сети как за счѐт расширения пропускной 

способности действующих, так и строительства новых железнодорожных ли-

ний; 

– формирование опорной сети автомобильных дорог, входящих в состав 

международных транспортных коридоров, и обеспечение соответствия их меж-

дународным требованиям для интеграции с евразийскими транспортными сис-

темами; 

– развитие системы авиационного обслуживания арктических районов, 

включая реконструкцию и модернизацию аэропортовой сети вдоль трассы Се-



 

верного морского пути; 

– развитие малой авиации для удовлетворения потребностей в воздушных 

перевозках и обеспечение их доступности в Арктической зоне; 

– формирование современных транспортно-логистических узлов обеспе-

чения магистральных и международных перевозок на базе аэропортов феде-

рального значения и региональных аэропортов малой интенсивности полѐтов; 

– техническое оснащение и обустройство пунктов пропуска через госу-

дарственную границу России в Арктике; 

– разработка и внедрение современных транспортных средств, адаптиро-

ванных к использованию в арктических условиях.  

Экономическая значимость Арктики определяется еѐ природно-

ресурсным и логистическим потенциалом. Основой природно-ресурсного по-

тенциала Арктики являются еѐ углеводородные ресурсы, которые, по имею-

щимся оценкам, составляют 25% общемировых запасов. Так, начальные извле-

каемые углеводородные ресурсы российского арктического континентального 

шельфа достигают 100 млрд тонн условного топлива, из которых более 80% 

приходится на Арктику. 

Разработка комплексных проектов морских платформ для освоения ме-

сторождений нефти и газа на арктическом континентальном шельфе, газовозов 

и крупнотоннажных танкеров ледового плавания, мощных арктических ледоко-

лов нового поколения и других объектов морской техники предусмотрена в фе-

деральной целевой программе «Развитие гражданской морской техники» 

на 2009–2016 годы (далее – Программа). Программа утверждена постановлени-

ем Правительства Российской Федерации от 21 февраля 2008 года, а изменения 

к ней утверждены постановлением Правительства Российской Федерации 

от 24 октября 2013 года 

В Программе предусматривается, что налоговые поступления в феде-

ральный бюджет за 2009–2016 годы от производства гражданской морской тех-

ники составят 232631 млн рублей, расходы федерального бюджета на реализа-

цию Программы – 86677,5937 млн рублей, индекс доходности (рентабельности) 

бюджетных ассигнований – 2,52, срок окупаемости затрат – около 1 года. 

Особое географическое положение арктической зоны определяет еѐ гео-

политическую значимость. Территория России находится на перекрѐстке меж-

дународных транспортных и экономических интересов трѐх мирохозяйствен-

ных систем: Северной Америки, Европейского Союза и стран Азиатско-

Тихоокеанского региона. Через Российскую Арктику проходят кратчайшие пу-

ти между рынками Северо-Западной Европы и рынками Японии, Китая, США и 

Канады. 

Северный морской путь занимает особое место в Арктической зоне Рос-



 

сии, так как он является исторически сложившейся национальной единой 

транспортной коммуникацией в Арктике, соединяющей транспортные системы 

Европейского Севера, Сибири и Дальнего Востока. Использование Северного 

морского пути вместо действующих маршрутов через Суэцкий и Панамский 

каналы позволяет значительно сократить протяжѐнность пути, например от 

порта Роттердам до порта Иокогама – на 3860 морских миль (на 34%), до порта 

Шанхая – на 2449 миль (на 23%), до порта Ванкувера – на 1932 морские мили 

(на 22%). 

Геополитические обстоятельства последних десятилетий сложились та-

ким образом, что Северный морской путь является единственной магистралью, 

которая удерживает Россию в ряду морских транспортных держав. Северный 

морской путь объединяет экономическое пространство России в широтном на-

правлении, обеспечивает морские выходы на мировой рынок. 

Восстановление национального значения Северного морского пути обес-

печит условия для сохранения единой транспортной магистрали России в Арк-

тике и транспортного обслуживания месторождений углеводородного сырья, 

морского экспорта газа и нефти. Кроме того, Северный морской путь создаст 

возможности для развития потенциальных крупномасштабных экспортных, 

транзитных и каботажных перевозок, а также позволит не только осуществлять 

своевременный «арктический завоз» социально-значимых грузов, но и в целом 

улучшить социальные условия жизни коренных малочисленных народов Севе-

ра. 

Как известно, начало Северного морского пути в Европе отсчитывается 

от Новоземельских проливов (мыс Желания), а заканчивается в Азии – Берин-

говом проливе. Транспортировка грузов по Северному морскому пути может 

осуществляться по двум судоходным трассам: высокоширотной – протяжѐнно-

стью 2200 морских миль и прибрежной – 2990 морских миль. 

Северный морской путь играет огромную роль в обеспечении националь-

ной безопасности России в Арктике, являясь важнейшей частью инфраструкту-

ры Крайнего Севера и связующим звеном между российским Дальним Восто-

ком и западными районами страны. Северный морской путь является единст-

венно возможным «подходом» к целому ряду природных ресурсов российского 

Севера, Сибири и Дальнего Востока.  

Северный морской путь объединяет в единую транспортную сеть круп-

нейшие речные артерии Сибири, сухопутные, воздушные и трубопроводные 

виды транспорта. Для таких районов страны как Чукотка, острова арктических 

морей и ряда населѐнных пунктов побережья Таймыра морской транспорт яв-

ляется единственным средством перевозки грузов и жизнеобеспечения населе-

ния. 



 

Освоение природных богатств Крайнего Севера и дальнейшее развитие 

российских регионов, включая северо-западный, западно-сибирский и восточ-

но-сибирский, практически полностью зависит от использования естественной 

природной транспортной системы, которая включает широтную арктическую 

морскую магистраль и «меридиальные» речные ответвления. 

В конце XX века по Северному морскому пути перевозилось до 7 млн 

тонн груза ежегодно: сырьѐ – на юг, продукты и топливо – на север. С 1990 го-

да объѐм перевозок по Северному морскому пути стал неуклонно снижаться. 

В то же время Северный морской путь даѐт возможность переключать на себя 

грузопотоки с северных районов Сибири и Урала: экспортные отгрузки леса, 

металлов, руды, удобрений, угля, а также «арктический завоз». 

В Советском Союзе на финансирование затрат, связанных с освоением 

Северного морского пути, выделялось около 200 млн рублей в год. В 1987 году, 

например, объѐм перевозок груза составлял 7 млн тонн, на трассе работало 300 

транспортных судов 11 пароходств, 16 ледоколов, 8 их которых – атомные. 

В предреформенный период впервые в истории надводного плавания атомный 

ледокол «Арктика» (построен в 1975 году) достиг географической точки Север-

ного полюса. Кроме того, была обеспечена круглогодичная работа флота на 

трассе Западного района Северного морского пути. 

Предполагается, что современная арктическая транспортная система 

включает технический и организационный комплексы: 

технический комплекс – ледоколы, транспортные суда ледового подкреп-

ления, средства связи, гидрометеорологическое и гидрографическое обеспече-

ние; 

организационный комплекс – руководство морскими операциями, порта-

ми погрузки и выгрузки, организациями грузоотправителей и грузополучате-

лей. 

До 1990 года грузоперевозки по Северному морскому пути были рента-

бельны. В 1990 году единый хозяйственный механизм функционирования Се-

верного морского пути был разрушен «до основания»: объѐм перевозок в целом 

уменьшился в 4 раза, число транзитных проходов сократилось с 49 до 6 рейсов, 

грузопотоки стабилизировались в объѐме около 2 млн тонн в год.  

В настоящее время по Северному морскому пути перевозятся лишь грузы 

«Норильского никеля», удельный вес которых составляет 85–90% всего объѐма 

грузооборота. Развал государственной поддержки финансирования «арктиче-

ского завоза» уменьшил объѐмы грузоперевозок в восточные районы Арктики 

с 1,5 млн тонн груза до 200 тысяч тонн в год. Сегодня по Северному морскому 

пути идѐт поток груза с Игарки и Норильска объѐмом 7 млн тонн, но экономи-

ческая эффективность грузоперевозок достигается только при их объѐме не ме-



 

нее 10 млн тонн. 

Развитие Северного морского пути является одним из международных 

проектов концепции «Мурманский коридор». Эффективность перевозок по Се-

верному морскому пути определяется на основе долгосрочных экономических 

прогнозов при сопоставлении двух вариантов: первый – морской, то есть дос-

тавка арктической нефти в Европу через российский нефтяной терминал в Ва-

рандеи, а второй – сухопутный. Морская доставка одной тонны нефти из Ва-

рандеи в Роттердам будет стоить, по предварительным подсчѐтам, по первому 

варианту – от 25 до 30 долларов США, по второму варианту – через систему 

Балтийского трубопровода – 44 доллара США. 

С середины 90-х годов XX века российские институты ААНИИ (Санкт-

Петербург) и ОАО «ЦНИИМФ» (Санкт-Петербург), Институт Ф. Нансена 

(Норвегия), Фонд морского судоходства (Япония) изучают коммерческое ис-

пользование Северного морского пути как альтернативу южному морскому 

маршруту через Суэц, связывающего Восток и Запад. По оценкам ЦНИИМФ, 

к 2020 году объѐм транзитных перевозок по Северному морскому пути, вклю-

чая нефть, сжиженный и конденсированный газ, минеральные удобрения, лес и 

никель может достигнуть 10 млн тонн в год. При таком объѐме транзитных пе-

ревозок доход, полученный от грузоперевозок, будет достаточен для содержа-

ния ледокольного флота страны при ледокольном сборе в размере от 5 до 10 

долларов США за одну тонну груза.  

Для иностранных грузовладельцев и грузоперевозчиков использование 

Северного морского пути является экономически нецелесообразным. Данная 

ситуация объясняется высокими тарифами за ледокольную проводку, погра-

ничное и таможенное оформление, бюрократическими проволочками, большим 

риском и высокими ставками страховой премии, значительными затратами 

времени в порту при выполнении грузовых операций. Кроме того, негативно 

влияют и дополнительные риски: низкая вероятность предоставления ледо-

кольного обеспечения в нужном месте и в нужное время, высокая вероятность 

ледовых повреждений и простоев судна по метеоусловиям. 

Высокая степень риска прохода по Северному морскому пути делает его 

пока неконкурентоспособным даже по сравнению с маршрутами, на которых 

тайм-чартерная ставка значительно выше. Прогнозируемый срок выхода на 

рентабельную транспортировку грузов по Северному морскому пути составляет 

не менее 15 лет. 

Основные проблемы Северного морского пути состоят в отсутствии гру-

зов для перевозки, моральном и физическом износе отечественного ледоколь-

ного флота, высокой стоимости проводки судов, больших капитальных затра-

тах, которые требуются на модернизацию арктических портов. К тому же, арк-



 

тические порты, кроме Мурманска, Печенги и Салехарда, не связаны железны-

ми дорогами и нефтепроводами ни между собою, ни с остальными регионами 

России, в отличие от арктических портов Канады, США, Скандинавии. 

Для освоения Северного морского пути требуются значительные капи-

тальные вложения. Сегодня в этом вопросе имеются некоторые подвижки. 

В Арктике уже работают портовые суда по обслуживанию судов большой осад-

ки, прошедших Северный морской путь. ОАО «ЛУКОЙЛ» создаѐт флот танке-

ров ледового класса дедвейтом 16–20 тыс. тонн и планирует заказать для рабо-

ты в Арктике балкеры для перевозки грузов «навалом» дедвейтом 50–60 тыс. 

тонн. ОАО «Совморфлот» предполагает строительство судов дедвейтом в 100 

тыс. тонн.  

В настоящее время по вопросу о целесообразности круглогодичной нави-

гации судов в Арктике существует два противоположных мнения. Данная си-

туация объясняется рядом факторов. Так, работа мощных ледоколов, как уже 

было сказано, имеет «порог» по арктическому грузообороту – не менее 10 млн 

тонн. Практически, порты простаивают 9 месяцев в году. Прогнозируется, что 

объѐм грузоперевозок по Северному морскому пути достигнет 14 млн тонн 

только в 2015 году, 50 млн тонн – в 2020 году. Причѐм, грузовую базу составят 

транзитные перевозки: Тимано-Печѐрской нефти и газа с Ямала – 15–20 млн 

тонн, газоконденсата с Оби и Ямала – 20 млн тонн, руды и металла Норильско-

го комбината – 1,5 млн тонн. 

Правительственная позиция в отношении использования Северного мор-

ского пути обозначилась в августе 1999 года, когда была поставлена задача по 

разработке проекта «Комплексное развитие Северного морского пути и его ис-

пользование на коммерческой основе». Основная идея проекта состояла в том, 

что в процессе повышения эффективности экономики и комплексного развития 

Северного морского пути появится самоокупаемая морская транспортная сис-

тема при участии и под контролем государства. 

Главное управление Северного морского пути «Главсевморпуть» было 

создано в 1932 году, в 1970 году была учреждена Администрация Северного 

морского пути при Министерстве морского флота Советского Союза, которая 

до своей ликвидации обеспечивала экономическое развитие прибрежных тер-

риторий Арктики. Причѐм, в тот период времени по Северному морскому пути 

завозилось в Арктику больше грузов, чем вывозилось из неѐ и по объѐму грузо-

перевозок, и в денежном выражении.  

Решение о развитии Северного морского пути принято в организационно-

правовых рамках Открытого акционерного общества (ОАО) «Севморпуть». 

Данное решение предусматривает усиление государственной поддержки на ба-

зе уже существующих структур: нефтяной компании ОАО «ЛУКОЙЛ», которая 



 

имеет свой танкерный флот и является монополистом по перевозкам груза 

на западном арктическом направлении; горно-обогатительного комбината 

ОАО «Норильский никель»; нефтяной компании ОАО «Сибнефть», 

ОАО «Мурманское морское пароходство». Необходимость создания 

ОАО «Севморпуть» со стороны Министерства транспорта Российской Федера-

ции была признана целесообразной, но с оговорками о необходимости увеличе-

ния объѐма перевозимого груза и количества атомных ледоколов.  

Для развития транзита по Северному морскому пути, как было сказано 

выше, требуется постоянная грузовая база, которая фактически уже существу-

ет: имеется один млн тонн апатитового концентрата и большие объѐмы мине-

ральных удобрений и металла, которые ежегодно отправляется южным путѐм, 

то есть через Суэцкий канал в Юго-Восточную Азию. Короче говоря, грузы 

в наличии есть, но их следует перенаправить по более короткому пути – Север-

ному морскому. Разработка специальной Программы «Арктическая транспорт-

ная система» позволила бы перенаправить транспортные потоки с прибалтий-

ских портов, где имеется мощная перевалочная сеть, на Мурманск и Архан-

гельск.  

На ОАО «Севморпуть» возложена транспортная функция и функция по 

обслуживанию арктической (сервисной) инфраструктуры. ОАО «Норильский 

никель», на долю которого приходится более 80% всех перевозок по Северному 

морскому пути (с Таймыра на Кольский полуостров на переработку перевозит-

ся рудный концентрат, на экспорт – металл), согласен взять на себя определѐн-

ные расходы по технико-эксплуатационному содержанию Северного морского 

пути. К примеру, финансирование инфраструктуры Северного морского пути, 

включая порт Диксон, и навигационно-гидрографическую службу. Кроме того, 

ОАО «Норильский никель» готов выступить поручителем по кредиту ОАО 

«Мурманское морское пароходство» на закупку ядерного топлива для атомных 

ледоколов. В расходах на содержание ледокольного флота предполагается доля 

участия как государства, так и арктических субъектов Российской Федерации, 

социально-экономическое положение которых зависит от Северного морского 

пути. В настоящее время, например, только 30% необходимых расходов на со-

держание государственного ледокольного флота поступает из средств феде-

рального бюджета. Понятно, что без поддержки государства ледоколы «не вы-

живут». 

Высокая степень износа инфраструктуры Северного морского пути или 

полное еѐ отсутствие исключает возможность проведения ледовой разведки в 

районах судоходства и оборонной деятельности, так как информация в полном 

объѐме поступает с иностранных метеорологических спутников. Кроме того, 

отсутствие наземного центра сбора и обработки информации, с требуемыми 



 

техническими и технологическими параметрами, приводит к несвоевременному 

получению и обработке информации о ледовой обстановке. 

Из-за критического износа навигационно-гидрографического и гидроме-

теорологического оборудования, технологических ограничений информацион-

ного взаимодействия с воздушными и морскими судами, полярными станция-

ми, не могут быть обеспечены условия для безопасных перевозок по Северному 

морскому пути. Немаловажно и то обстоятельство, что Россия не располагает 

космическими аппаратами для обеспечения устойчивой связи выше 68 градусов 

северной широты. 

Недостаточный технический уровень инфраструктуры Северного морско-

го пути не позволяет осуществлять контроль несанкционированных видов дея-

тельности, включая нелегальное рыболовство, строительство, вырубку лесов, 

нарушение технологических процессов, регламентов и лицензионных соглаше-

ний. Полная зависимость от информации, поступающей с иностранных спутни-

ков, делает невозможным раннее обнаружение природных и техногенных чрез-

вычайных ситуаций, прогнозирование стихийных бедствий и оповещение о 

них, мониторинг загрязнения окружающей среды и получение долгосрочных 

метеопрогнозов в условиях увеличения в последние годы количества погодных 

и климатических аномалий. 

Для восстановления Северного морского пути необходима гибкая тариф-

ная политика, формирование на базе арктических портов точечных локальных 

зон таможенного благоприятствования с начальной точкой отсчѐта трансконти-

нентальных перевозок. Современные реалии таковы, что государство не может 

«уйти» от финансирования затрат на содержание инфраструктуры и той части 

транспортной системы, которая находится в федеральной собственности. К то-

му же, необходимы государственные усилия по продлению сроков эксплуата-

ции действующих атомных ледоколов, которые в ходе реформ был переданы 

ОАО «Мурманское морское пароходство» в доверительное управление. 

Особое положение Северного морского пути состоит в том, что эффек-

тивность его эксплуатации зависит от социально-экономического потенциала 

национальной экономики в целом, включая еѐ ресурсную базу, обрабатываю-

щий комплекс, грузовую базу, все виды транспорта и их инфраструктуру, соци-

альную составляющую. Развитие Северного морского пути не может рассмат-

риваться вне контекста со стратегией развития национальной экономики и 

обеспечения национальной безопасности России.  

Одним из наиболее значимых государственных документов, предусмат-

ривающих меры по развитию Арктической зоны, является «Стратегия социаль-

но-экономического развития Сибири до 2020 года» (далее – Стратегия). Основ-

ные положения Стратегии представлены с учѐтом географического деления 



 

Сибири на три пояса: Арктического, Северного и Южного.  

В Арктическом поясе Сибири приоритетными направлениями, кроме вос-

становления и развития Северного морского пути, являются также интенсивная 

геологоразведка, освоение новых месторождений природных ресурсов, сохра-

нение культуры коренных малочисленных народов Севера, Сибири и Дальнего 

Востока Российской Федерации. 

Сибирь, включая и еѐ Арктический пояс, имеет огромные конкурентные 

преимущества не только с экономиками других регионов России, но и с нацио-

нальными экономиками других стран мира. Главное конкурентное преимуще-

ство Сибири заключается в том, что она является ресурсной «кладовой» Рос-

сии, где «хранятся» крупнейшие запасы углеводородного сырья, угля, урана, 

чѐрных и цветных металлов, древесины, водных и гидроэнергетических ресур-

сов. Так, например, некоторые виды природных ресурсов Сибири (от общерос-

сийских запасов) составляют: уголь – 80%, медь – 70, никель – 68, свинец – 86, 

цинк – 77, молибден – 82, золото – 41, металлы платиновой группы – 99, гидро-

энергетические ресурсы и запасы древесины – более 50%. Крупнейшие сибир-

ские реки и озеро Байкал становятся стратегическим ресурсом планетарного 

масштаба. Глобальные изменения климата будут только повышать ценность 

этого ресурса. 

Как отмечается в Стратегии, перспективная цель развития Сибири, в це-

лом, и Арктического пояса, в частности, заключается в обеспечении устойчиво-

го повышения уровня и качества жизни населения путѐм сбалансированной со-

циально-экономической системы инновационного типа, гарантирующей нацио-

нальную безопасность, динамичное развитие экономики и реализацию страте-

гических интересов России в мировом сообществе.  

Транспортная удалѐнность Сибири от развитых регионов России и миро-

вых рынков является причиной, которая тормозит развитие еѐ промышленно-

производственного потенциала. Негативная роль транспортного фактора явля-

ется обратной стороной выгодного экономико-географического положения Си-

бири. В перспективе транспортная удалѐнность, как негативный фактор соци-

ально-экономического развития этого региона, будет ослабляться вследствие 

создания новых транспортных коридоров и появления высокоэкономичных ви-

дов транспорта. В противном случае возникает угроза закрепления за Сибирью 

роли сырьевого придатка развитых экономик. Такая ситуация может быть из-

менена путѐм диверсификации экономики регионов Сибири на основе создания 

мощного комплекса перерабатывающих производств, что в полной мере отно-

сится и к еѐ Арктическому поясу. 

Основой сухопутного моста между странами Западной Европы, Северной 

Америки и Восточной Азии является Транссибирская железнодорожная маги-



 

страль (Транссиб). Транзитная роль Транссиба будет усилена после завершения 

строительства Северо-Российской Евразийской железнодорожной магистрали, 

которая будет включать БАМ, а также намеченную к строительству Северо-

Сибирскую железнодорожную магистраль и проектируемую железную дорогу 

«Баренцкомур» от порта Ванино до Индиги. 

Значение Сибири как мирового транспортного коридора резко возрастѐт, 

если в перспективе будет построена железнодорожная магистраль через Берин-

гов пролив. Северный морской путь при надлежащем развитии инфраструкту-

ры может составить конкуренцию морским маршрутам по Индийскому океану, 

особенно для Северной Америки и Японии. Сибирский авиатранзит Азия – Се-

верная Америка является экономически безальтернативным. 

В Российской Федерации, как и в других национальных экономиках, 

транспорт является одной из крупнейших базовых отраслей хозяйства, важ-

нейшей составной частью производственной и социальной инфраструктуры. 

Транспортные коммуникации составляют основу территориальной целостности 

страны, единства еѐ экономического пространства. Транспорт служит матери-

альной основой внешнеэкономических связей России и еѐ интеграции в гло-

бальную экономическую систему.  

Доля транспорта в основных производственных фондах России составля-

ет 27%, в валовом внутреннем продукте – 8%, в инвестициях на развитие от-

раслей экономики – 10%, в численности занятых работников – 6%.  

Протяжѐнность путей сообщения транспортной системы России состав-

ляет: 

– железные дороги общего пользования – 85 тыс. километров, пути про-

мышленного железнодорожного транспорта – 42 тыс. километров; 

– автомобильные дороги с твѐрдым покрытием – 755 тыс. километров, 

в том числе дороги общего пользования – 597 тыс. километров;  

– внутренние водные пути – 102 тыс. километров;  

– воздушные трассы – 532 тыс. километров, из которых международными 

являются 150 тыс. километров. 

В России ежесуточно по транспортным коммуникациям всеми видами 

транспорта перевозится 69,1 млн пассажиров и 33,1 млн тонн груза. 

В целях повышения качества транспортных услуг, включая Арктическую 

зону, а также снижения совокупных издержек общества, зависимых от эффек-

тивности работы транспорта, повышения конкурентоспособности отечествен-

ной транспортной системы, усиления инновационной, социальной и экологиче-

ской направленности развития транспортной отрасли, была принята Транс-

портная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года (далее – 

Транспортная стратегия). 



 

В Транспортной стратегии по инновационному варианту предусматрива-

ется 170581 млрд рублей капитальных вложений. По видам транспорта капи-

тальные вложения распределены следующим образом (в % от 100% капиталь-

ных вложений): железнодорожный транспорт – 35%, промышленный железно-

дорожный транспорт – 1%, автомобильные дороги – 36%, морской транспорт – 

6%, внутренний водный транспорт – 12%, автомобильный транспорт – 5%.  

В 2030 году в соответствии с Транспортной стратегией России общий 

объѐм грузоперевозок в количестве 20679,4 млн тонн (100%) будет распреде-

ляться по видам транспорта: 12300 млн тонн (55%) – автомобильные, 7860 млн 

тонн (38%) – железнодорожные, 252 млн тонн (1,2%) – морские, 262,4 млн тонн 

(1,3%) – внутренние водные, 5 млн тонн (0,1%) – воздушные перевозки. 

Важнейшей проблемой развития единой транспортной системы России 

является еѐ несбалансированность, которая объясняется диспропорциями в 

темпах и масштабах развития разных видов транспорта; недостаточным разви-

тием существующей транспортной инфраструктуры и еѐ территориальной не-

равномерностью развития. Одна из проблем состоит в недостаточном учѐте со-

временного состояния и возможностей транспортной системы в области обес-

печения военной безопасности, а также обороны страны при разработке совре-

менных типов транспортных средств, строительстве новых и реконструкции 

имеющихся транспортных коммуникаций, относящихся к объектам инфра-

структуры двойного подчинения. Кроме того, недостаточное внимание уделя-

ется решению задач обеспечения мобилизационной подготовки транспорта. 

Транспортная стратегия детализирована в Федеральной целевой транс-

портной программе «Развитие транспортной системы России (2010–2015 го-

ды)» далее (Программа), которая включает подпрограммы: «Морской транс-

порт», «Железнодорожный транспорт», «Автомобильные дороги», «Граждан-

ская авиация».  

В Арктическом поясе Сибири в подпрограмме «Морской транспорт» пре-

дусматривается строительство морского порта в районе посѐлка Сабетта на по-

луострове Ямал, включая создание судоходного подходного канала в Обской 

губе. Расходы на строительство составят 73207,1 млн рублей, в том числе бюд-

жетные инвестиции – 65%, внебюджетные – 35%. 

Реализация подпрограммы «Морской транспорт» позволит обеспечить 

потребности национальной экономики в перевалке экспортно-импортных, тран-

зитных и каботажных грузов в морских портах. К важнейшим задачам данной 

подпрограммы относится создание условий для развития международных 

транспортных коридоров, а также повышение конкурентоспособности транс-

портного флота на мировом фрахтовом рынке. 

В плане реализации внутригосударственных задач предусматривается 



 

улучшение транспортного обслуживания населения в труднодоступных рай-

онах Крайнего Севера и Дальнего Востока, в том числе с использованием Се-

верного морского пути; повышение уровня безопасности судоходства; сниже-

ние отрицательного воздействия на окружающую среду; создание 14 тыс. рабо-

чих мест в морских портах. 

Подпрограмма «Морской транспорт» предусматривает строительство ли-

нейных дизельных ледоколов, в том числе для работы в качестве вспомогатель-

ных ледоколов в составе караванов по трассе Северного морского пути, кото-

рые будут использоваться и на мелководных арктических участках. Кроме того, 

линейные дизельные ледоколы будут обеспечивать выгрузку судов на припай, 

буксировку судов и других плавучих сооружений во льдах и на чистой воде, 

а также выполнять аварийно-спасательные работы в ледовых условиях и на 

чистой воде. 

Для дальнейшего обеспечения проводки судов, выполнения вспомога-

тельных операций и обеспечения безопасности мореплавания в летне-осенний 

период в западном районе Арктики, эпизодически – в восточном районе Аркти-

ки, в зимне-весенний период – в Балтийском море, эпизодически – в Белом мо-

ре началось строительство ледокола мощностью 25 МВт на Адмиралтейских 

верфях в Санкт-Петербурге.  

Для обеспечения проводок крупнотоннажных судов, осуществляющих 

вывоз наливных и навалочных грузов из российских портов, будут строиться 

три линейных ледокола мощностью 16 МВт для работы в Балтийском море. 

В 2014 году запланирована модернизация трѐх гидрографических судов серии 

«Фѐдор Матисен» и «Дмитрий Овцын» класса Российского морского регистра 

судоходства КМ*Ачс5 (государственное имущество) и строительство трѐх гид-

рографических лоцмейстерских судов класса Российского морского регистра 

судоходства КМ*Ачс7 для навигационно-гидрографического обеспечения на 

трассах Северного морского пути и съѐмки рельефа дна. Общий объѐм финан-

сирования строительства судов за счѐт федерального бюджета составит 20371,5 

млн рублей.  

В 2011–2015 годах по подпрограмме «Железнодорожный транспорт» 

предусматривается развитие участка железной дороги Тобольск – Сургут с вво-

дом в эксплуатацию 329,34 километра вторых путей. Пропускная способность 

участка увеличиться до 66 пар поездов в сутки. Загрузка железнодорожной ли-

нии возрастѐт до 40 млн тонно-километров на один километр. Общий объѐм 

финансирования за счѐт средств ОАО «Российские железные дороги» составит 

16492,6 млн рублей. 

Для освоения новых месторождений полезных ископаемых, газа и нефти 

будет введена в эксплуатацию однопутная не электрифицированная железнодо-



 

рожная линия протяжѐнностью 406 километров – Салехард – Надым. Общий 

объѐм финансирования за счѐт внебюджетных средств составит 84713,9 млн 

рублей. 

Для сокращения протяжѐнности транспортных маршрутов от месторож-

дений углеводородного сырья, расположенных в северных районах Западной 

Сибири, будет введено в эксплуатацию 2440 погонных метров мостового пере-

хода через реку Обь и 36,7 километров новых линий. Выполнение данных работ 

позволит сократить расстояние транспортного маршрута до европейской части 

страны – на 700 километров, а до портов Балтийского моря – на 1000 километ-

ров. Общий объѐм финансирования этих строительных работ составит 62721,2 

млн рублей.  

В 2015 году в целях выявления и освоения природных богатств на терри-

тории, расположенной севернее Транссибирской магистрали, завершится про-

ектирование строительства Северо-Сибирской железнодорожной магистрали 

протяжѐнностью 2002 километра. Общий объѐм финансирования за счѐт 

средств федерального бюджета составит 14662,2 млн рублей. 

К 2015 году по подпрограмме «Автомобильные дороги» предусматрива-

ется строительство и реконструкция строящейся автомобильной дороги «Ко-

лыма» – от Якутска до Магадана, что обеспечит развитие опорной сети автомо-

бильных дорог и сокращение времени доставки грузов в северные регионы 

Дальневосточного федерального округа. Общий объѐм финансирования строи-

тельства автомобильной дороги «Колыма» за счѐт средств федерального бюд-

жета составит 41113,2 млн рублей. 

В подпрограмме «Гражданская авиация» намечена реконструкция аэро-

портовых комплексов, что позволит устранить риск их выбытия из националь-

ной опорной аэропортовой сети в стратегически важном Северном регионе. 

На этом направлении реконструкции (восстановлению) подлежат аэропортовые 

комплексы, расположенные в: 

городах – Архангельск, Мурманск, Нарьян-Мар, Новый Уренгой; 

Чукотском автономном округе – мыс Шмидта, портопункты Певек и На-

дым, село Лаврентия, «Бухта Проведения», село Марково;  

Красноярском крае – остров Диксон, село Шушенское, город Енисейск; 

Тюменская область – город Нефтеюганск;  

Ямало-Ненецкий автономный округ – город Ямбург;  

Республике Саха (Якутия) – города Усть-Нера и Жиганск, поселок Удач-

ный.  

Реконструкция аэропортовых комплексов в городе Жиганске и посѐлке 

Удачный (Республика Саха (Якутия)), крайне необходима для сохранения этих 

аэропортов в составе национальной опорной аэропортовой сети в северном 



 

удалѐнном регионе по той причине, что воздушный транспорт не имеет альтер-

нативных наземных видов транспорта. 

Для эффективной реализации инвестиционных проектов в Арктическом 

поясе требуются три обязательных условия:  

первое условие – сохранение зон приоритетного природопользования ко-

ренных малочисленных народов Севера, что потребует разработки особого 

планировочного каркаса системы расселения Арктической зоны; 

второе условие – соблюдение международных экологических стандартов, 

учитывающих требования арктической экосистемы, что предполагает переход 

на принципиально новую технологическую систему инфраструктурного обуст-

ройства и обслуживания территории в целях обеспечения высоких стандартов 

качества жизни, доступности и разнообразия социальных услуг, в том числе для 

коренных малочисленных народов Севера; 

третье условие – обеспечение национальной безопасности и государст-

венного суверенитета, в том числе, охрана государственной границы; проведе-

ние гидрометеорологических наблюдений за глобальными изменениями клима-

та и морских течений; разработка специальной схемы территориального раз-

мещения производственных комплексов и транспортно-логистических узлов, 

которые способны гарантировать, в том числе, и безопасность воздушных 

транспортных коридоров, полѐтов полярной авиации и авиаразведки. 

Хозяйственное решение задач в Арктике требует такого подхода к их 

реализации, который обеспечит минимизацию антропогенной нагрузки на еѐ 

природный комплекс при обустройстве инфраструктуры месторождений полез-

ных ископаемых. 

Данное положение относится к формированию Норильско-Туруханского 

территориально-производственного комплекса и Нижне-Енисейского (Игарка, 

Дудинка, Диксон) транспортно-логистического узла. Так, индустриальное ядро 

Норильско-Туруханский территориально-производственный комплекс пред-

ставляют металлургический и нефтегазовый комплексы, расположенные в Но-

рильском промышленном районе и вокруг Ванкорского месторождения. Осно-

вой развития Нижне-Енисейского транспортно-логистического узла является 

использование уникального потенциала реки Енисей как водной магистрали 

с выходом в открытый океан, в частности, для обеспечения перевозок жидких 

углеводородов из нефтегазового района Большой Хетты и Таймырской нефте-

газовой области. 

До 2020 года развитие транспортной инфраструктуры Сибири будет осу-

ществляться в целях обеспечения прогнозируемого роста мобильности населе-

ния и удовлетворения транспортных потребностей грузовладельцев. 

Задержки в реанимации Северного морского пути и создании его берего-



 

вой инфраструктуры приведут к экономическим потерям и к утрате контроля 

над огромной частью российских арктических пространств, а эта ситуация вы-

ходит за рамки только экономических интересов. 

К 2020 году планируется создание транспортной системы Енисей – Се-

верный морской путь: Красноярск – Лесосибирск – Игарка – Дудинка – Диксон. 

Новые выходы продукции континентальных районов Сибири на мировые рын-

ки через Северный морской путь возможны при условии восстановления ин-

тенсивности движения по реке Енисей. При этом годовой грузооборот, связан-

ный с последующей перевалкой грузов на морские суда для доставки грузов по 

Северному пути, должен быть не менее 3 млн тонн. 

Для организации кроссполярного воздушного моста «Северная Америка – 

Северный Полюс – Азия» требуется создать в границах территории Сибири две 

трассы. Первая трасса по линии: Диксон – Норильск – Туруханск – Енисейск – 

Кемерово. Вторая трасса по линии: Хатанга – Тура – Кемжа – Братск – Иркутск 

– Улан-Уде. Организация этого воздушного моста потребует создания на тер-

ритории Сибири запасных аэродромов в Хатанге, Игарке, Енисейске, а также 

аэродромов международного уровня для возможной дозагрузки и дозаправки 

в Красноярске, Омске, Новосибирске, Кемерово, Братске, Иркутске и Улан-

Уде. Предполагается, что в 2020 году интенсивность полѐтов по кроссполярно-

му воздушному мосту составит до 2,5–3 тыс. вылетов в год. 

Строительство Северо-Российской–Евразийской железнодорожной маги-

страли обеспечит инфраструктурные предпосылки освоения богатых природ-

ных ресурсов северных территорий европейской и азиатской частей страны, что 

позволит повысить транспортную и сырьевую безопасность страны, а также 

высвободить Транссиб для экспортных перевозок. Первоочередным участком 

третьей широтной транспортной магистрали «Полярная», строительство кото-

рой намечается в 2015–2020 годах, будет участок Норильск – Игарка – Уренгой 

– Салехард с дальнейшим переходом на левый берег реки Оби в городе Лабыт-

нанги. По завершении создания транспортной магистрали «Полярная» сибир-

ские предприятия цветной металлургии и лесопереработки получат прямой же-

лезнодорожный выход к международным рынкам для реализации своей про-

дукции. 

По оценкам экспертов, для повышения пропускной способности опорной 

железнодорожной сети Сибири необходимо построить более 400 километров 

вторых путей, осуществить электрификацию некоторых участков, построить 

железнодорожные обходы крупных городов, реконструировать и построить до-

полнительные искусственные сооружения на сибирских реках.  

В первой половине XXI века транзитный потенциал Сибири способен 

обеспечить конкурентоспособность продукции сибирского промышленно-



 

производственного комплекса на рынках Азиатско-Тихоокеанского региона, 

который будет включать смешанную систему водных путей сообщения (река – 

море):  

– Енисей – Северный путь; 

– широтные и меридиальные железнодорожные и автомобильные магист-

рали, которые создадут опорную транспортную сеть страны в Сибирском феде-

ральном округе; 

– систему меридиальных речных магистралей: Обь-Иртышская и Лена-

Якутская речные магистрали. 

Для населения прибрежных и островных арктических районов Сибири 

безальтернативными остаются морской и внутренний водный транспорт, по-

этому развитие Северного морского пути, инфраструктуры арктических портов 

и внутреннего водного транспорта является обязательным условием обеспече-

ния их жизнедеятельности. 

Основными задачами развития внутреннего водного транспорта являются 

комплексная реконструкция внутренних водных путей и гидротехнических со-

оружений Обь-Иртышского и Енисейского бассейнов, а также увеличение про-

тяжѐнности внутренних водных путей Сибири с гарантированными габаритами 

судовых ходов и освещаемой обстановкой. 

В портовом хозяйстве необходимо провести работы по улучшению тех-

нического состояния причальных сооружений, модернизации и замене мораль-

но и физически изношенного перегрузочного оборудования и других техниче-

ских средств, строительству новых причалов и терминалов для переработки 

контейнеров, капитальному ремонту и развитию припортовых железнодорож-

ных и автомобильных подъездных путей. 

В воздушном транспорте приоритетное развитие получат узловые аэро-

порты, образующие опорную транспортную сеть, в Норильске, Красноярске, 

Бийске, Барнауле, Томске, Кемерово, Новокузнецке, Иркутске, Улан-Уде, Чите, 

Абакане, Кызыл и Горно-Алтайске. Обеспечение устойчивых внутрирегио-

нальных связей с труднодоступными районами Сибири может быть обеспечено 

путѐм восстановления авиационной инфраструктуры аэропортовых комплек-

сов: Игарка, Дудинка, Диксон, Туруханск, Шушенское, Тура, Северо-Енисейск, 

Колпашѐво, Байкит, Богучаны, Ванавара, Кодинск, Хатанга, Усть-Кокса и Кош-

Агач.  

Интеграция Сибири в систему транспортных коммуникаций и увеличение 

интенсивности транспортных потоков зависит от реконструкции, в первую оче-

редь, таких автомобильных дорог как М-51 «Байкал», М-53 и М-54 «Енисей», 

автомобильной дороги Тюмень – Ялуторовск – Ишим – Омск. Опорная автодо-

рожная сеть получит своѐ развитие за счѐт создания Северного широтного ко-



 

ридора – нового межрегионального автодорожного маршрута: Пермь – Ивдель 

– Ханты-Мансийск – Томск.  

Качество обеспечения национальной безопасности и уровень социально-

экономического развития Арктической зоны Российской Федерации характери-

зуется абсолютными и относительными социально-экономическими показате-

лями. 

В группу оценочных абсолютных показателей входят: 

– грузооборот по трассам Северного морского пути; 

– численность популяций редких и исчезающих видов животных, зане-

сѐнных в Красную книгу России, обитающих в Арктической зоне Российской 

Федерации; 

– объѐм предотвращѐнного экономического ущерба в результате поиско-

во-спасательной деятельности; 

– количество экспедиций морских научных исследований, морских ре-

сурсных исследований (живых и неживых ресурсов) в Арктической зоне Рос-

сийской Федерации.  

В группу оценочных относительных показателей включаются: 

– соотношение объѐма привлечѐнных финансовых средств (с учѐтом ино-

странных инвестиций) на реализацию проектов в Арктической зоне Российской 

Федерации за счѐт развития государственно-частного партнѐрства; 

– соотношение доходов 10% наиболее обеспеченного и 10% наименее 

обеспеченного населения Арктической зоны Российской Федерации; 

– удельный вес возобновляемых источников воспроизводства ресурсной 

базы (включая электроэнергию) в общем объѐме ресурсной базы (в том числе в 

энергобалансе и энергопотреблении) Арктической зоны Российской Федера-

ции; 

– коэффициент доступности авиаперевозок в Арктической зоне Россий-

ской Федерации; 

– коэффициент естественного прироста населения Арктической зоны 

Российской Федерации (на 1000 человек); 

– доля населения Арктической зоны Российской Федерации, имеющего 

постоянный доступ к питьевому снабжению, отвечающему санитарно-

эпидемиологическим нормам, от общей численности населения Арктической 

зоны Российской Федерации; 

– доля загрязнѐнных (без очистки) и недостаточно очищенных сточных 

вод от общего объѐма сточных вод, сбрасываемых в поверхностные водные 

объекты; 

– доля рекультивированных земель от общей площади земель, подверг-

шихся нарушению, включая земли, подвергшиеся радиоактивному и химиче-



 

скому загрязнению в Арктической зоне Российской Федерации; 

– доля населения, использующего сеть «Интернет», от общей численно-

сти населения Арктической зоны Российской Федерации; 

– доля продукции высокотехнологичных и наукоѐмких отраслей эконо-

мики Арктической зоны Российской Федерации в валовом внутреннем продук-

те Российской Федерации; 

– доля современных образцов вооружения, военной и специальной техни-

ки в Арктической зоне Российской Федерации от общего количества вооруже-

ния, военной и специальной техники в Арктической зоне Российской Федера-

ции. 

Планы по реализации государственной политики России в Арктике в 

сфере военной безопасности, защиты и охраны государственной границы обес-

печиваются Государственной программой вооружения на 2011–2020 годы 

в рамках Государственного оборонного заказа, государственными программами 

Российской Федерации, федеральными и ведомственными целевыми програм-

мами и планами. 

Реализация стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации 

до 2020 года зависит от успешного решения трѐх фундаментальных задач:  

первая задача – завершение гидрографических работ по уточнению гео-

графических координат точек, определяющих положения исходных линий, для 

отсчѐта ширины территориальных вод Российской Федерации, исключительной 

экономической зоны Российской Федерации и континентального шельфа Рос-

сийской Федерации; 

вторая задача – обеспечение международно-правового оформления внеш-

ней границы континентального шельфа Российской Федерации в Северном Ле-

довитом океане для предотвращения потерь Россией своих пространств; 

третья задача – обеспечение таких правовых условий деятельности Рос-

сийской Федерации в Арктике, которые не допустили бы нарушения суверен-

ных прав и юрисдикции России в этом регионе по сравнению с другими при-

брежными арктическими государствами.  

В настоящее время норвежцы, финны, шведы, американцы ещѐ только 

изучают российскую Арктику, но в тоже время не возражают о постановке во-

проса о правомочности монопольного владения Северным морским путѐм со 

стороны России. Интернационализация Северного морского пути может «по-

ставить крест» на многих будущих амбициозных планах России в Арктике. 
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Влияние военно-географических условий развития Арктики 

на организацию транспортной системы региона 
 

Мировой океан – водная оболочка земного шара, занимающая 70% зем-

ной поверхности. В мире свыше 150 государств, и лишь немногим более 20 из 

них не имеют собственного побережья. Арктика, как часть акватории Мирового 

океана с расположенными на ней островами и прибрежной полосой суши, явля-

ется морским театром военных действий, где решая определенные задачи могут 

развертываться и вести военные действия группировки военно-морских сил 

противоборствующих сторон. На организацию транспортного обеспечения сил 

флота значительное влияние будут оказывать военно-географические условия – 

это совокупность факторов, включающих политические, географические, физи-

ко-географические условия, а так же оборудование театра, характеризующееся 

особенностями, состоянием и возможностями транспорта. 

Влияние каждого элемента военно-географических условий на транс-

портное обеспечение сил (войск) флота носит комплексный характер и, в зна-

чительной степени, зависит от развития сил и средств на море, состояния воен-

но-морских сил противоборствующих государства, их способности действовать 

в условиях географической среды Мирового океана. Так, если в годы Второй 

мировой войны морские театры были зонами сосредоточения группировок 

морских сил, задачей которых являлась защита морских коммуникаций, то 

в ходе «холодной войны» они решали задачи: «флот против флота» и «флот 

против берега». Новые этапы в развитии флотов, морского вооружения, созда-

ние глобальной системы управления силами флота значительно расширили 

сферу вооруженной борьбы на море. Изменились формы и способы использо-

вания сил (войск) флота. В связи с этим роль военно-географических условий 

трудно переоценить. В складывающихся соотношениях сил, участвующих в 

вооружѐнной борьбе противоборствующих сторон на морском театре военных 

действий, военно-географическое положение может явиться как дополнитель-

ным фактором силы, так и наоборот. 

Россия имеет национальные интересы в Мировом океане – внутренних 

территориальных водах, Каспийском море, исключительной морской экономи-

ческой зоне, континентальном шельфе Российской Федерации, а также на про-

странстве Мирового океана, находящемся за пределами юрисдикции. В на-

стоящей статье остановимся на рассмотрении влияния военно-географических 

условий Арктики на организацию и формирование транспортной сети. 



 

Восемь приарктических государств представляют достаточно мощную 

геополитическую группу стран по территории, населению и ВВП в современ-

ном мире. 
Таблица 1 

№ 
Приарктические 

страны 

Территория,  

тыс. кв. км 

Население, 

млн чел. 

Объѐм ВВП,  

млн долл. 

1 Дания 43 5,5 203677 

2 Канада 29976 33,5 1265838 

3 Норвегия 324 4,8 247416 

4 Россия 17075 141,7 2087815 

5 США 9363 305,5 13843825 

6 Исландия 103 0,3 12144 

7 Финляндия 337 5,3 185485 

8 Швеция 449,9 9,3 334641 

 

Площадь территории восьми государств в абсолютном выражении со-

ставляет 37,6 миллионов квадратных километров. Вся площадь поверхности 

Земли равняется 510 миллионам квадратных километров, в том числе площадь 

суши почти 149 миллионов квадратных километров, что составляет 29,2% от 

всей площади поверхности Земли; площадь водной поверхности – 361 миллион 

квадратных километров (361132000 кв. км) или 70,8% всей земной поверхно-

сти. Территория восьми приарктических государств составляет, таким образом, 

более 25% всей земной суши. 

В арктическом регионе проживает более полумиллиарда человек или 

7,5% населения мира. Конечно, по этому показателю приарктические страны 

уступают Китаю и Индии, но этот недостаток вполне компенсируется развитой 

экономикой на территории Дании, Канады, Норвегии, России, США, Швеции и 

Финляндии. 

Общий объѐм ВВП приарктических стран составляет 27,9% от ВВП всего 

мира. 

Называя указанные восемь стран «приарктическими», а не «арктически-

ми» мы тем самым подчеркиваем эту особенность. Нет ни одной страны, кото-

рая абсолютно всей бы своей территорией входила в состав арктической зоны 

вокруг Северного полюса. Однако геополитически, учитывая, что только эти 

страны имеют свои территории и водное пространство в Арктике, мы объек-

тивно включаем с позиций геополитики всѐ их население, территории, эконо-

мику в пространство «Арктика», понимая, что непосредственно в арктическую, 

приполярную зону по климатическим условиям, физико-географической грани-

це, расположению входит лишь часть их внутренней территории. Каждая из 

указанных стран при этом имеет возможность выделить у себя внутри исклю-

чительно свой арктический регион, «высокий север», заполярье. 



 

 

 
 

Рис. 1. Физическая карта Арктики 

 

Административно-территориальный состав Арктической зоны Россий-

ской Федерации определен решением Государственной комиссии при Совете 

Министров СССР по делам Арктики от 24 апреля 1989 года. В эту зону полно-

стью или частично включены территории, прилегающие к северному побере-

жью Российской Федерации, а также земли и острова, внутренние морские во-

ды, территориальное море, исключительная экономическая зона и континен-

тальный шельф, в пределах которых Россия обладает суверенными правами и 

юрисдикцией в соответствии с Конвенцией ООН по морскому праву 1982 года. 

Выделение арктической зоны в самостоятельный объект государственной 

политики обусловлено высокой концентрацией в пределах макрорегиона гео-

политических, оборонных, экономических, экологических и научных интересов 

Российской Федерации. 

Территорию Арктического театра отличает от других театров открытая 

равнинно-болотистая и горная тундровая местность, резкие перемены погоды. 

Во всех районах Арктики преобладает суровый климат с продолжитель-

ной снежной зимой и коротким холодным летом. Зима здесь продолжается 9–10 

месяцев в году, а летний (безморозный) период всего два–три месяца. Средняя 



 

температура наиболее холодного месяца (января) составляет от –33 до –37°С, 

а наиболее теплого месяца от +4 до +10°С. Верхний слой грунтов повсеместно 

скован вечной мерзлотой, глубина которой достигает 200–500 см. 

Для арктической зимы характерны низкие температуры воздуха, глубокое 

промерзание грунтов, болот и водоемов, частые снегопады и метели с сильны-

ми ветрами. В зимнее время бури в Арктике неизбежно сопровождаются мете-

лями, даже и в тех случаях, когда снег не идет, так как ветер взметает снег 

с земли. Безветренной погоды в Арктике почти не бывает. Средняя скорость 

ветра 4–10 м/сек. Зимой наблюдаются ветры, скорость которых достигает 20–

30 м/сек. При скорости ветра более 12 м/сек боевые действия войск на откры-

той местности становятся весьма затруднительными. 

В зимнее время вся территория и 2/3 акватории Арктики превращаются 

в единую снежно-ледяную пустыню. Только в июле, а в некоторых районах и 

в начале августа ледяной покров разрушается и появляется возможность ис-

пользования прибрежной зоны арктических морей для судоходства. Осенью же 

в конце сентября реки, озера замерзают, и начинается образование ледяного по-

крова вдоль всего побережья. 

В летние месяцы тундра почти полностью освобождается от снежного 

покрова, грунты и почвы протаивают, на глубину от 0,3 м на севере и до 1,5 м 

на юге. Однако протаявший «деятельный» слой грунта в течение всего лета со-

храняет большую влажность и, не имея плотной дернины и густого раститель-

ного покрова, обладает низкой несущей способностью. 

Все районы Арктики отличаются ограниченной проходимостью. В зимнее 

время равнинная территория тундры доступна для движения всех видов боевых 

и транспортных машин. Глубокое промерзание грунтов, болот и водоемов, 

прочный ледяной покров на прибрежных морях обеспечивают движение войск 

в любом направлении. Основным препятствием для движения войск по целине 

зимой являются неровная поверхность тундры, долины рек, овраги и промои-

ны. Снежный покров в тундре неглубокий, на возвышенных участках местно-

сти его глубина не превышает 20–30 см. Для беспрепятственного движения ав-

тотранспорта требуется расчистка или уплотнение снежных заносов, что не 

может не повлиять на подвоз материальных средств. 

На ледовых пространствах морей серьезным препятствием для действий 

сил (войск) флота зимой являются трещины во льду, полыньи и торосы. Все это 

создает большие затруднения при движении по льду, при возведении оборони-

тельных сооружений, укрытий, устройстве позиций для огневых средств. 

С приходом лета сплошной ледяной покров нарушается, и боевые действия су-

хопутных войск на льду становятся невозможными. 

Современная политическая архитектура в Арктическом регионе, ранее не 



 

характерная для региона, обусловлена усилением разнонаправленных между-

народных сил. До начала XX века страны, границы которых выходили в Аркти-

ку: США, Россия, Канада, Норвегия и Дания – осваивали только побережье Се-

верного Ледовитого океана, не заявляя прав на его поверхность и дно. В первой 

половине XX века Арктика была поделена на национальные секторы, которые 

сходились на северном полюсе. При этом деление утверждалось внутренними 

законодательными актами прибрежных государств. 

С началом XXI века, когда выяснилось, что Арктика – не только географи-

ческое понятие, но и место соприкосновения геостратегических и экономических 

интересов многих государств мира, происходит нагнетание страстей вокруг про-

рывов в Арктику третьих стран. Таковыми являются: Китай, Индия, Япония, 

Сингапур и Таиланд. 

Политическая картина региона характеризуется конгломератностью – 

симбиозом из укоренѐнных правил поведения в обществе в сочетании с совре-

менными явлениями в экономике и социальной жизни. Исчезают устойчивость 

и постоянство как союзнических, так и враждебных отношений. Дальнейшее 

развитие существующих тенденций интравертности, замкнутости на собствен-

ные узконациональные интересы, без учета позиций других государств региона, 

скорее всего, приведѐт к постепенному росту конфликтной составляющей в от-

ношениях между странами Арктического региона. 

С сожалением необходимо констатировать, что на сегодняшний день 

в Арктике имеют тенденцию развития ряд негативных факторов, влияющих на 

безопасность и устойчивое развитие: 

1. Существование военной угрозы в связи с постоянным наращивани-

ем военной и разведывательной деятельности стран-членов НАТО в регионе, 

в том числе в непосредственной близости от границ Российской Федерации. 

2. Проводимая ведущими западными странами политика, направлен-

ная на достижение превосходства в военной сфере, прежде всего в стратегиче-

ских ядерных силах. 

3. Незавершенность международно-правового оформления государст-

венной границы на шельфе Арктики с Норвегией и Соединенными Штатами 

Америки. 

Необходимо отметить еще одно крайне важное для России обстоятельст-

во: Северный морской путь (СМП) – главная морская коммуникация, проходя-

щая вдоль арктических берегов России от Кольского залива на западе и до Бе-

рингова моря на востоке. Согласно юридического определения «под акваторией 

Северного морского пути понимается водное пространство, прилегающее к се-

верному побережью Российской Федерации, охватывающее внутренние мор-

ские воды, территориальное море, прилежащую зону и исключительную эко-



 

номическую зону Российской Федерации и ограниченное с востока линией раз-

граничения морских пространств с Соединенными Штатами Америки и парал-

лелью мыса Дежнева в Беринговом проливе, с запада меридианом мыса Жела-

ния до архипелага Новая Земля, восточной береговой линией архипелага Новая 

Земля и западными границами проливов Маточкин Шар, Карские Ворота, 

Югорский Шар». СМП является главным национальным морским путем России 

в Арктике, существенным компонентом экономики Крайнего Севера, России в 

целом, важнейшим связующим звеном между районами России, примыкающи-

ми к Северному Ледовитому океану, а также между Дальним Востоком и за-

падными районами страны. 

 

 
 

Рис. 2. История освоения Арктики в XIX–XX веках 

 

Столетиями русские мореходы осваивали на уникальных постройках – 

деревянных судах – кочах огромные северные пространства. Уже в средние ве-

ка походы полярных мореходов через «студеные моря» на восток были обыч-

ным делом. Но только технический прогресс XX века позволил по-настоящему 

использовать важнейшую морскую транспортную магистраль от Мурманска до 

Владивостока. Строились города, поселки, даже промышленные комплексы – 

от Кольского полуострова до Чукотки включительно. Было построено 50 мор-

ских портов и портпунктов, в том числе основные – Мурманск, Архангельск, 

Находка, а также Дудинка, Тикси, Нижнеколымск. Севморпуть быстро стал 

чрезвычайно существенной, можно сказать, главной составной частью инфра-



 

структуры социально-экономического комплекса Арктики и прилегающих рай-

онов Севера. 

Северный морской путь – это уникальная транспортная артерия. Судо-

ходные трассы, проходящие по морям Северного Ледовитого океана, соединя-

ют европейские и дальневосточные порты России, железные и автомобильные 

дороги, а также устья сибирских рек в единую общероссийскую транспортную 

систему. 

 

 
 

Рис. 3. Северный морской путь 

 

В интересах России СМП обеспечивает, прежде всего, функционирование 

транспортной инфраструктуры государства в особенно труднодоступных рай-

онах архипелагов, островов, морей и побережья Крайнего Севера, центральных 

районов Восточной и Западной Сибири, связывая в единую систему меридио-

нально расположенные материковые водные пути великих сибирских рек и ши-

ротно направленные морские трассы перемещения на запад и восток страны ка-

ботажных и экспортных грузопотоков. 

Особенностью СМП является то, что он не имеет единой и фиксирован-

ной трассы. Сохраняя общую направленность по широте восток – запад или за-

пад – восток, этот путь год от года, а нередко и в течение одной навигации, пе-

ремещается на значительные расстояния в широтном направлении. Так, он мо-

жет огибать с севера архипелаги Новая Земля и Северная Земля, минуя проли-



 

вы, отделяющие их от материка (высокоширотная трасса), но в случаях повы-

шенной ледовитости трасса СМП может приближаться к самому побережью 

Евразийского континента. Тем не менее, при любых обстоятельствах в своей 

значительной части этот путь располагается в пределах исключительной эко-

номической зоны России, в ее территориальном море, либо даже в российских 

внутренних морских водах, то есть проходит в пространствах, подпадающих 

под суверенитет или юрисдикцию нашей страны. 

Использование Северного морского пути для транзита грузов становится 

потенциально все более привлекательным. Доставка грузов Северным морским 

путем, кроме выигрыша в расстоянии и времени может обеспечивать надеж-

ность и устойчивость морских перевозок в экономическом, политическом и во-

енном отношении. Весьма велик «транзитный потенциал» российской Арктики, 

и в перспективе он резко возрастет. Водная магистраль СМП может принять на 

себя часть грузопотоков торговли между Европой и странами Азиатско-

Тихоокеанского региона. Китаю он открывает «новые врата в Европу и Север-

ную Америку». Этот путь в два раза короче альтернативных морских маршру-

тов – маршрут через Суэцкий канал или мимо мыса Доброй Надежды. 

Все без исключения арктические страны заинтересованы в развитии Се-

верного морского пути. Эта транспортная магистраль будет крайне востребова-

на и может стать «шелковым путем XXI века». 

Арктический регион представляет интерес, обусловленный большими за-

пасами энергоресурсов, разработка месторождений стала одним из стратегиче-

ских приоритетов, в том числе и для российских компаний. В регионе добывает-

ся более 90% никеля и кобальта, 60% меди, 96% платиноидов. Неуклонно воз-

растает добыча, пожалуй, главных богатств Арктики – нефти и газа. К 2030 го-

ду Россия намерена добывать на своем арктическом шельфе до 30 млн т нефти 

и 130 млрд м
3
 «голубого топлива». Это составляет пятую часть национального 

дохода страны. Запасы газа составляют более половины от общероссийских 

объемов, углеводородов – 90%, в том числе 70% – на шельфе Баренцева и Кар-

ского морей. Есть углеводороды и на глубине Северного Ледовитого океана. 

И здесь Северный морской путь при доставке грузов вне конкуренции. 

Приоритетными задачами транспортной сети региона представляются: 

а) создание условий для увеличения скорости и ритмичности продви-

жения грузов по национальным сегментам транспортного коридора; 

б) повышение рентабельности местных транспортных систем, сниже-

ния энергоемкости, создания приоритетных конкурентных условий для мест-

ных перевозчиков и повышения их конкурентоспособности; 

в) подготовка коммуникаций к обеспечению перевозок высокотехно-

логичной продукции, создание в регионе сети высокотехнологичных произ-



 

водств; 

г) создание условий для внешнего инвестирования во внутрирегио-

нальную транспортную отрасль, обеспечивающую ее развитие. 

Таким образом, именно исторически сложившийся в основе своей право-

вой режим Северного морского пути наилучшим образом обеспечивает в со-

временных условиях такую важную составляющую интересов России как безо-

пасность полярного мореплавания, способствуя одновременно выполнению 

взятых на себя Россией международных обязательств. 

История России убедительно показывает, что еѐ авторитет на междуна-

родной арене высок, когда она активно проводит и отстаивает свои националь-

ные интересы, в частности, обеспечение безопасности страны. 

В ближайшее время количество потенциальных угроз в регионе может 

увеличиться, они будут определяться труднопредсказуемой динамикой, и могут 

иметь множество направлений развития. Пока, на сегодняшний день, угроза 

быстрого изменения баланса военной безопасности остаѐтся на не высоком 

уровне и контролируется государствами региона. 

В Арктике опасность для Российской Федерации, прежде всего, исходит 

от нестабильности процессов разрешения территориальных споров, перерас-

пределения сфер влияния между участвующими в распределении природных 

ресурсов региона акторов. 

Остроту ситуации в регионе придают ряд обстоятельств, которые опреде-

ляют специфику региона в мировой политике: 

1. Регион является зоной повышенного внимания одновременно с 

Востока и Запада. За этими географическими направлениями стоят Россия, 

США, Канада, Норвегия и Дания. 

2. Милитаризация региона. Соотношение вооружѐнных сил, в том 

числе военно-морских, и раньше оказывало существенное влияние на ситуацию 

в регионе, однако именно на современном этапе военный фактор прочно связан 

с внешнеполитическими устремлениями государств отстаивать свои интересы 

посредством демонстрации силы. 

Обращает внимание, что только первый пункт можно отнести к развитию 

в экономической сфере, второй – это политика и военные цели. 

Задача российской внутренней и внешней политики направлена на пре-

дотвращение угроз национальным интересам, создающих предпосылки к воз-

никновению кризисных и конфликтных ситуаций: 

1. Существующие и потенциальные очаги конфликтов в непосредст-

венной близости от границы России и в зонах геополитических интересов. 

2. Преднамеренное затягивание международно-правового оформления 

разграничения морских акваторий, консервирование разногласий по территори-



 

альным проблемам. 

Оценка военно-географических особенностей, характерных для Арктиче-

ского театра, дает основание полагать, что характер транспортной системы бу-

дет в значительной степени отличаться от других театров. Основными особен-

ностями организации транспортной системы в условиях Арктики будут являть-

ся: 

а. влияние климатических условий региона; 

б. физико-географическое деление региона; 

в. незавершенность международно-правового оформления границ 

на шельфе Арктики с Норвегией и Соединенными Штатами Америки. 
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В.Г. Рыбин 

Секретарь Русского гидрографического общества, 

капитан 1 ранга в отставке 

 

О возвращении исторических наименований 

архипелагу Северная Земля и острову Малый Таймыр 
 

3 сентября 2013 года исполнилось 100 лет со дня последнего выдаю-

щегося географического открытия ХХ века – открытия русской Гидрогра-

фической экспедицией Северного Ледовитого океана (ГЭСЛО) под командова-

нием Бориса Андреевича Вилькицкого Земли императора Николая II, впо-

следствии переименованной в Северную Землю, а также островов «Цесаревича 

Алексея» и «Старокадомского».  

Такое название открытой земли в тот момент было вполне оправданным:  

во-первых, потому, что в год открытия земли в России отмечался 300-

летний юбилей царствования династии Романовых,  

во-вторых, оно было своеобразным «противовесом» соседней земле, но-

сящей имя австро-венгерского монарха Франца-Иосифа и,  

в-третьих, и это главное, оно не давало сомнений в том, что открытая 

земля принадлежит России. 

Такой подход к присвоению наименований географическим объектам ис-

пользуется и поныне. Так, в 2013 году Комитет по антарктическим топонимам 

Великобритании присвоил 17 наименований географическим объектам в Ан-

тарктиде, расположенным на так называемой «Британской антарктической тер-

ритории». Так вот, самый южный объект получил наименование «Земля Коро-

левы Елизаветы II»
184

. 

Известно, что сам Б.А. Вилькицкий был сторонником такого названия и 

после переименования. Так в 1933 году он писал: «Пройдут годы <…> вернѐтся 

Ленинграду имя великого Петра, <…>, обретут вновь и эти земли имена покой-

ного государя и цесаревича, имена, принадлежащие им по праву истории»
185

. 

До 1926 года использовались эти три наименования: «остров Земля Им-

ператора Николая II», «остров цесаревича Алексея» и «остров Старокадомско-

го».  

Однако в 1926 году, явно по политическим соображениям, Президиум 

ВЦИК постановил: «Наименовать группу островов в Северном Ледовитом 

океане: «Земля Николая II», остров «Цесаревича Алексея» и остров «Старока-

домского» – «Таймырский Архипелаг». Присвоить наименования: «Земле Ни-

колая II» – «Северная Земля», острову «Цесаревича Алексея» – «Малый Тай-
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мыр». Постановление было опубликовано в виде Декрета ВЦИК от 11 января 

1926 года
186

. 

Этим Постановлением, по сути, были попраны права первооткрывателей, 

давших наименования открытым ими землям. 

Кроме того, по неизвестной причине наименование «Таймырский архи-

пелаг» так и не появилось на картах. В нарушение Постановления все три ост-

рова стали называть «Архипелаг Северная Земля». 

Что касается наименования «Северная», то оно, конечно, соответствует 

положению этой земли в Арктике, но совершенно не указывает на еѐ государ-

ственную принадлежность. 

Только в 1930–32 годах экспедиция советских полярников Г.А. Ушакова 

и Н.Н. Урванцева, исследуя «остров Северная Земля», выяснила, что он состоит 

из пяти крупных и множества мелких островов. Крупным островам исследова-

тели дали наименования: «остров Октябрьской Революции», «остров Больше-

вик», «остров Комсомолец», «остров Пионер» и «остров Шмидта».  

20 февраля 2013 г. Президент РФ утвердил «Стратегию развития Аркти-

ческой зоны РФ до 2020 г.». Ключевыми словами Стратегии являются – зна-

ние, присутствие, рост. 

Присутствие страны в каком-либо регионе мира, среди других способов, 

выражается и наименованиями географических объектов. Пример Великобри-

тании приведѐн выше. Сейчас, когда многие страны претендуют на Арктику и 

еѐ ресурсы, очень важно ещѐ раз показать, что острова в нашем секторе Аркти-

ки принадлежат России. Поэтому не советское, а первоначальное наименование 

архипелага соответствует утверждѐнной «Стратегии». 

При рассмотрении вопроса о возвращении наименования, носящего имя 

царя, нельзя обойти и его духовную и политическую составляющую.  

В последние годы отношение народа России к Николаю II и его семье из-

менилось. В 2000 году все они были канонизированы Русской Православной 

Церковью, и почитаются ею как «святые Царственные страстотерпцы».  

А 1 октября 2008 года Президиум Верховного Суда РФ постановил при-

знать их «…необоснованно репрессированными и реабилитировать». 

Назрел вопрос о покаянии русского народа за молчаливое согласие с без-

судной расправой над царѐм и его семьѐй. И возвращение имѐн святых царст-

венных страстотерпцев на карту может стать долгожданным знаком такого на-

родного покаяния. 

Выводы 

1. Наименования являются памятниками истории и должны охра-

няться. 
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2. Первоначальные наименования открытых ГЭСЛО земель, в отличие 

от современных названий, отвечали и отвечают сегодня государственным 

интересам России. 

3. Это также восстановит попранные права гидрографов-

первооткрывателей и станет отданием последнего долга участникам экспеди-

ции Б.А. Вилькицкого к 100-летию открытия ею новых земель. 

 

Учитывая вышеизложенное, предлагаем отменить Постановление 

ВЦИК № 186 от 1926 года, как не соответствующее современным интере-

сам России. Тем более что из двух его положений одно не выполняется. В этом 

случае: 

1. Будут возвращены первоначальные исторические наименования ост-

рову Цесаревича Алексея и архипелагу; при этом, однако, наименование по-

следнего, в соответствии с требованием Закона РФ от 18.12.1997 № 152-ФЗ 

«О наименованиях географических объектов», должно быть сокращено до трех 

слов, то есть «архипелаг Земля Николая Второго». 

2. Будет устранена неразбериха в составе архипелага. 

3.  Будут восстановлены попранные права первооткрывателей. 

Возвращение исторических наименований было бы делом справедли-

вым и соответствующим духовным, культурным, экономическим и воен-

ным интересам России. 

 

Возможные возражения и ответы на них. 

– Николай Романов был плохим царѐм.  

Но преступником он не был. Расстрелян без суда. Президиумом Верхов-

ного суда РФ признан невиновным. 
 

– Возвращение имени царя на карты может привести к расколу в обще-

стве, в котором ещѐ существуют «белые» и «красные».  

Если под «красными» понимать сторонников большевизма, то они в пер-

вую очередь должны быть за возвращение названия, чтобы искупить свою вину 

за безсудный расстрел царя и невинной его семьи! Кроме того, при положи-

тельном решении о возвращении архипелагу его первоначального наименова-

ния, в соответствии с Законом РФ № 152-ФЗ, слово «императора» скорее всего 

будет из него исключено. 
 

– Не надо без конца перекраивать нашу историю под текущую конъюнк-

туру. 

«Перекраивал в угоду текущей конъюнктуре» как раз ВЦИК в 1926 году, 

переименовав архипелаг. Мы же выступаем за устранение этого «перекраива-



 

ния» и за приведение наименований к первоначальному историческому состоя-

нию. 
 

– Если возвращать архипелагу имя Николая II, то надо тогда менять и 

названия всех входящих в него островов – не может же быть на Земле Нико-

лая II острова Большевик. 

Все наименования, которые дали вновь открытым островам советские по-

лярники, следует сохранить – они тоже памятники истории своего времени. 

И на Земле Николая II вполне может быть остров Большевик – как в Санкт-

Петербурге есть проспект Большевиков. Более того, такой контраст мог бы 

стать отражением перемены эпох в истории нашей страны и знаком долго-

жданного примирения «белых» и «красных» на благо общей Родины. 
 

– Возвращение первоначальных наименований потребует больших де-

нежных затрат. 

Денежных затрат почти не будет. В географические атласы и карты изме-

нения будут вноситься при подготовке их новых изданий. В морские навигаци-

онные карты и пособия изменения будут вноситься в ходе их регулярной кор-

ректуры.  



 

В.Г. Смирнов 

Заведующий сектором истории Академии наук и научных учреждений 

Санкт-Петербургского филиала Института истории  

естествознания и техники им. С.И. Вавилова РАН, 

доктор исторических наук 

 

Андрей и Борис Вилькицкие: 

30-летний вклад в исследование и освоение Северного морского пути 

 

1 (13) июня 1858 г. в г. Саратове, в семье потомственного дворянина Бо-

рисовского уезда Минской губернии Ипполита Ивановича Вилькицкого родил-

ся мальчик, которого назвали Андреем. 

17-летним юношей Андрей начал службу на Балтийском флоте юнкером. 

Через два года, после сдачи экзаменов, Андрей был произведен в гардемарины.  

Прослужив еще год, Вилькицкий получил звание мичмана и в том же 

1878 г. поступил в Николаевскую морскую академию (далее – НМА). Учеба 

продолжалась два года. В 1880 г. мичман Вилькицкий окончил ее по первому 

разряду. 

 

От Балтики к Новой Земле 

В 1881–1885 гг. он выполнял гидрографические работы на Балтийском 

море и в Онежском озере
187

.  

На Балтике в этот период гидрографическими работами руководили ка-

питаны 2 ранга Н.Л. Пущин (впоследствии генерал-майор, начальник Главного 

гидрографического управления – ГГУ) и Е.В. Березин (впоследствии капитан 

1 ранга). В подчинении каждого из них было от 10 до 25 офицеров
188

. 

Исследования Онежского озера продолжались 20 лет – с 1874 по 1894 гг. 

Ежегодно на Онежском озере организовывались 2–3 партии с 4–16 производи-

телями работ. Число нижних чинов составляло около 70 человек, а вольнона-

емных рабочих – от 40 до 70 человек. В тот период, когда на Онежском озере 

работал А.И. Вилькицкий, гидрографическими исследованиями руководил ка-

питан Корпуса флотских штурманов (КФШ) Л.И. Петухов. 

Промерные работы выполнялись с пароходов «Казань», «Ладога», «Нев-

ка», «Петр», с портовых судов «Лаг» и «Лот» и с 6–15 гребных судов. В обес-

печении работ ежегодно участвовали два грузовых судна. 

Промер выполнялся по квадратам параллельными галсами нормально 

к берегу с междугалсовым расстоянием от 40 до 300 саженей (или 85, 107, 214, 
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428, 640 м) в зависимости от рельефа дна. Длина галсов доходила до 10 км. 

Глубины на галсе судового промера измерялись через одну минуту, место оп-

ределялось по обратной засечке через 4–8 глубин, а на галсах шлюпочного 

промера глубины измерялись через 10–30 м, место определялось по обратной 

засечке через семь глубин. По результатам исследований были составлены кар-

ты и физико-географическое описание озера. 

Как справедливо отмечается в «Истории Гидрографической службы Рос-

сийского флота», исследование Онежского озера было школой для многих впо-

следствии известных российских гидрографов
189

, в том числе и для А.И. Виль-

кицкого. 

Cледует отметить, что в период работ на Онежском озере Вилькицкий 

продолжал учиться, поскольку между полевыми сезонами в зимнее время в те-

чение трех лет изучал в Пулковской обсерватории практическую астрономию и 

высшую геодезию. В 1885 г. директор обсерватории в своем отчете отмечал 

следующее: «Флота Лейтенант Вилькицкий продолжал свои здешние занятия 

по настоящее время и, по свидетельству г. Деллена (В.К. Дѐллен занимался 

с сухопутными и морскими офицерами. – В.С.), приобретенные им познания и 

ловкость в наблюдениях позволяют считать его вполне способным для всех за-

дач предстоящего ему применения астрономии к морскому делу...»
190

. 

Полученная Вилькицким основательная астрономическая подготовка 

способствовала тому, что, начиная с 1885 г., он вел практические занятия по ас-

трономии в НМА на протяжении более чем 20 лет
191

, правда, с перерывами, ко-

гда не мог этого делать в связи с исполнением служебных обязанностей. 

В 1886 г. А.И. Вилькицкий был назначен младшим делопроизводителем 

ГГУ, а затем старшим делопроизводителем Морского ученого комитета. В кон-

це 80-х годов ему посчастливилось выполнять важную научную работу. Она 

была связана с деятельностью Императорского Русского географического об-

щества (далее – ИРГО), которое в 1884 г. постановило включить маятниковые 

измерения силы тяжести в круг своих постоянных наблюдений. В том же году 

была создана Комиссия по изучению распределения силы тяжести на террито-

рии России. Председателем ее избрали начальника Военно-топографического 

отдела Главного штаба, известного геодезиста, полковника (с 1896 г. – генерала 

от инфантерии) И.И. Стебницкого. В 1887 г. Комиссия разработала план на-

блюдений силы тяжести по параллели 47º30´ и 52º сев. шир., на которых распо-

лагались триангуляционные ряды государственных съемок. Производство на-
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блюдений было поручено профессору геодезии Петербургского лесного инсти-

тута А.П. Соколову и лейтенанту флота А.И. Вилькицкому. 

В июле 1887 г. Вилькицкий определил самый северный в то время в Рос-

сии гравиметрический пункт в становище Малые Кармакулы на Новой Земле 

(72º22´33´´с.ш.), а затем – в порту Архангельск. 2 декабря 1887 г. лейтенант 

А.И. Вилькицкий в ИРГО сделал интересное сообщение «Исторический ход 

развития вопроса об определении фигуры земли и наблюдения силы тяжести на 

Новой Земле»
192

.  

В 1889 г. Вилькицкий произвел маятниковые наблюдения по дуге парал-

лели 52º (в городах Орел, Липецк и Саратов), а в 1892 г. – в Кишиневе и Алек-

сандровске. Научные труды А.И. Вилькицкого об этих исследованиях были 

опубликованы в «Записках ИРГО»
193

. 

Кроме того, в эти же годы Вилькицкий совместно с ученым Ф.Ф. Витра-

мом определил по телеграфу разность долгот между Архангельском и Пулково, 

а также между Енисейском и Красноярском. 

За выполнение этих научных исследований ИРГО дважды награждало 

гидрографа А.И. Вилькицкого: в 1887 г. – малой золотой медалью и в 1892 г. – 

золотой медалью имени графа Ф.П. Литке. В это время лейтенант А.И. Виль-

кицкий уже был (с 26 октября 1891 г.) старшим делопроизводителем ГГУ
194

.  

 

А.И. Вилькицкий – исследователь Севера 

В конце XIX века, в связи со строительством Транссибирской магистра-

ли, правительство России решило вплотную заняться исследованием Севера.  

В 1894 г., по инициативе управляющего Морским министерством адми-

рала Н.М. Чихачева, Комитетом Сибирской железной дороги была организова-

на Гидрографическая экспедиция для исследования морского пути в Сибирь. 

Начальником экспедиции был назначен подполковник КФШ А.И. Вилькицкий. 

Задачей экспедиции было изучение устьев Оби, Енисея и части Карского моря. 

Так, на долгие 20 лет деятельность А.И. Вилькицкого оказалась тесно связан-

ной с исследованием Севера.  

Следует отметить, что после 1828 г. в течение 66 лет у берегов Сибири 

гидрографические работы специальными подразделениями не производились, 

а сведения по гидрографии и гидрометеорологии поступали от различных на-

учных экспедиций – отечественных и иностранных (в частности, от А.Ф. Мид-

дендорфа, Н.А.Э. Норденшельда, Дж. Де-Лонга, Э.В. Толля и др.).  
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В составе экспедиции А.И. Вилькицкого было 7 офицеров – производите-

лей работ, одно паровое судно «Лейтенант Овцын» (на нем и находился Виль-

кицкий) и одна паровая баржа. Экспедиция методом морской съемки выполни-

ла опись восточного берега Енисейского залива от острова Диксон до реки 

Гольчиха, острова Сибирякова, а также судовой промер на входе в Енисейский 

залив, осуществила проверку карт реки Енисей от реки Гольчиха до Туруханска 

с полуинструментальной съемкой берегов и промером по фарватеру от Туру-

ханска до Енисейска. 

Этими работами была доказана доступность для океанских судов гавани 

у протоки Луковая реки Енисей и обеспечено плавание речных судов по Ени-

сею до города Енисейск. Была выполнена также опись Обской губы, плановой 

основой которой послужили 52 астрономических пункта.  

По приказанию адмирала Н.М. Чихачева в инструкцию ГГУ для экспеди-

ции Вилькицкого были включены также наблюдения за силой тяжести в районе 

работ экспедиции, о чем ходатайствовало и ИРГО. В соответствии с этим ука-

занием Вилькицкий в 1894 г. определил силу тяжести в Енисейске, селении 

Гольчиха и на острове Диксон, а в 1896 г. – в Тобольске и Березове, селениях 

Обдорск и Никольское, проливе Югорский Шар. Об уникальности этих работ 

свидетельствует следующий факт: в конце XIX века в России имелось всего во-

семь маятниковых приборов, с которыми умели работать только 12 наблюдате-

лей разных ведомств
195

.  

Таким образом, в ходе двухлетней экспедиции под руководством 

А.И. Вилькицкого были произведены комплексные исследования от устья Пе-

чоры до Енисея, в Енисейском заливе и Обской губе. В результате их удалось 

уточнить береговую черту, установить наличие и местоположение паковых 

льдов, протяженность постоянного припая, нанести на карту сотни ориентиров, 

навигационных опасностей и выставить десятки навигационных знаков, выпол-

нить маятниковые и гидрометеорологические наблюдения. 

17 февраля 1896 г. А.И. Вилькицкий сделал в ИРГО сообщение о геогра-

фических результатах работ в 1895 г. состоявшей под его начальством экспеди-

ции Морского министерства по исследованию устьев реки Енисея и Оби и час-

ти Карского моря. Вслед за тем врач экспедиции (он же вахтенный начальник) 

мичман А.С. Боткин демонстрировал собранные им естественноисторическую 

и этнографическую коллекции, а так же сделанные фотографии различных мест 

на Севере. После того, как докладчик показал на экране вид острова, открытого 

экспедицией к северу от мыса Матэ-Салэ, вице-председатель ИРГО П.П. Семе-

нов предложил назвать этот остров островом Вилькицкого. Такое предложение 
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было принято и «закреплено собранием дружными рукоплесканиями»
196

. Так на 

карте Арктики появился первый остров Вилькицкого. 

В том же 1896 г. в «Морском сборнике» была опубликована статья Виль-

кицкого о произведенных в Арктике гидрографических работах
197

.  

В 1897 г. за отличие по службе Андрей Ипполитович был произведен 

в полковники КФШ, а в 1898–1901 гг. являлся начальником Гидрографической 

экспедиции Северного Ледовитого океана, исследовавшей пролив Югорский 

Шар и лиман реки Печоры
198

.  

Для обеспечения этой экспедиции в Англии был приобретен за 11700 

фунтов стерлингов новейший пароход водоизмещением около 1000 т, полу-

чивший название «Пахтусов» в честь известного исследования Арктики подпо-

ручика КФШ П.К. Пахтусова (1800–1835). Поиск фирмы-изготовителя, а также 

покупка парохода были выполнены, в частности, при участии полковника 

А.И. Вилькицкого и военно-морского агента России капитана 1 ранга И.К. Гри-

горовича (впоследствии адмирала, последнего морского министра Российской 

империи). 1 сентября 1898 г. пароход «Пахтусов» был принят в состав флота и 

долгие годы успешно участвовал в гидрографических работах в северных мо-

рях
199

. 

В ходе работ Гидрографической экспедиции под руководством 

А.И. Вилькицкого в 1898–1901 гг. были составлены карты арктических рай-

онов, способствовавшие установлению регулярных пароходных рейсов из Ар-

хангельска на Печору и в Югорский Шар. 

Итоги исследований в Арктике Андрей Ипполитович изложил в ряде пе-

чатных трудов: «Предварительный отчет о работах гидрографической экспеди-

ции в 1894 г. в реке Енисее и Ледовитом океане», «Метеорологические и гид-

рологические наблюдения, произведенные летом 1898 г. экспедицией Северно-

го Ледовитого океана под начальством полковника Вилькицкого», «Материалы 

по изучению Обской губы и Енисейского залива».  

Осенью 1899 г. офицер ГГУ, подполковник Ю.М. Шокальский, на VII 

Международном географическом конгрессе сообщил иностранным коллегам 

о результатах работы Гидрографической экспедиции в Северном Ледовитом 

океане
200

. 

В 1900 г. был опубликован «Атлас реки Енисея», подготовленный участ-
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никами экспедиции (переиздан в 2009 г.
201

). 

В 1901 г. 43-летний полковник Вилькицкий был назначен помощником 

начальника ГГУ, однако с «арктической тематикой» он не расстался. 

В 1905 г. Министерством путей сообщения была организована экспеди-

ция для доставки морским путем в реку Енисей грузов для Сибирской железной 

дороги. Министром путей сообщения М.И. Хилковым к участию в организации 

и снаряжении этой экспедиции был приглашен помощник начальника ГГУ ге-

нерал-майор КФШ А.И. Вилькицкий. Вместе с М.И. Хилковым Вилькицкий 

был командирован за границу для осмотра приобретенных судов и сделанных 

на них приспособлений для плаваний в Северном Ледовитом океане.  

В том же году А.И. Вилькицкий был командирован непосредственно 

в Северный Ледовитый океан для личного руководства проводкой судов Ени-

сейской экспедиции через пролив Югорский Шар как наиболее затруднитель-

ное место всего морского пути. Из военных судов Енисейскую экспедицию со-

провождали «Бакан» и «Пахтусов»
202

. В результате в 1905 г. под руководством 

А.И. Вилькицкого был благополучно проведен через пролив Югорский Шар 

до устья Енисея целый караван из 22 судов Министерства путей сообщения
203

. 

12 февраля 1907 г. А.И. Вилькицкий был назначен исправляющим долж-

ность начальника ГГУ
204

. Через год, в марте 1908 г., по предложению вице-

председателя ИРГО П.П. Семенова-Тян-Шанского, он был утвержден одним из 

двух делегатов от России для участия в конференции Международной поляр-

ной комиссии в Брюсселе (май–июнь 1908 г.), однако, поехать туда ему не уда-

лось
205

.  

В декабре 1909 г. Андрей Ипполитович был произведен в чин генерал-

лейтенанта КФШ и утвержден в должности начальника ГГУ.  

 

Организация Гидрографической экспедиции СЛО  

и ее деятельность в 1908–1912 гг.  

Еще в 1906 г. полковник А.И. Вилькицкий вошел в состав комиссии ад-
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мирала В.П. Верховского, которая должна была изучить возможности регуляр-

ного плавания вдоль берегов Сибири. Эта проблема оказалась весьма актуаль-

ной после Русско-японской войны, когда 2-я Тихоокеанская эскадра вице-

адмирала З.П. Рожественского, шедшая на Дальний Восток вокруг Африки, бы-

ла разгромлена в Цусимском сражении.  

Членами комиссии являлись также гидрографы А.И. Варнек, Ф.К. Дри-

женко, И.С. Сергеев, Ю.М. Шокальский, участники Русской полярной экспеди-

ции Академии наук на яхте «Заря» офицеры А.В. Колчак, Н.Н. Коломейцев и 

Ф.А. Матисен, ученые Л.Л. Брейтфус и И.П. Толмачев. 

2 апреля 1907 г. товарищ (заместитель. – В.С.) морского министра контр-

адмирал И.Ф. Бострем представил императору Николаю II доклад с обоснова-

нием важности развития полярного мореплавания и необходимости проведения 

гидрографических работ в Арктике для его обеспечения. В докладе содержа-

лось явно необоснованное утверждение его авторов о возможности «…в каких-

либо девять–десять дней перебросить наши боевые силы в Тихий океан»
206

.  

В том же 1908 г. иркутский генерал-губернатор А.И. Пантелеев поставил 

перед Советом министров вопрос об открытии пароходного сообщения из Вла-

дивостока к устью реки Лены «как для оживления этой части северо-восточной 

Сибири, так и для противодействия экономическому захвату этого края амери-

канцами, ежегодно посылающими сюда из Аляски свои шхуны для меновой 

торговли с инородцами»
207

. Иркутский генерал-губернатор и Министерство 

торговли и промышленности совместно обратились в ГГУ с целью выяснения 

условий плавания в северо-восточной части Северного Ледовитого океана. 

В ответе ГГУ была отмечена полная недостаточность картографических сведе-

ний и данных лоции «для сколько-нибудь уверенного плавания в этой части 

Ледовитого океана», а также указано, что плаванию судов должна предшество-

вать гидрографическая экспедиция, которая может дать «главнейшие сведения 

по этой части». Министерство торговли и промышленности согласилось с та-

ким выводом, после чего в ГГУ стали разрабатывать «главные основы» и план 

намечаемой морской и сухопутной экспедиции для обследования северо-

восточной части Северного Ледовитого океана
208

. Организация будущей экспе-

диции была поручена А.И. Вилькицкому. 

6 февраля 1908 г. Морское министерство заключило контракт на по-

стройку двух однотипных судов ледокольного типа – «Таймыр» и «Вайгач». 

Невского судостроительного и механического завода в Петербурге. 
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По инициативе Вилькицкого, наблюдающие за постройкой судов капитан 

2 ранга Ф.А. Матисен и капитан-лейтенант А.В. Колчак 29 мая 1908 г. были на-

значены командирами этих судов. 

«Таймыр» и «Вайгач» были спущены на воду весной 1909 г. Они имели 

следующие основные характеристики: длина 60 м, ширина 11,9 м, осадка 4,6 м, 

водоизмещение 1360 т, максимальная скорость хода 10,6 уз, мощность паровых 

машин 1200 л.с., дальность плавания экономическим ходом 11000 миль. Суда 

могли ломать лед толщиной до 60 см. Позже на них были установлены радио-

станции с радиусом действия 150 миль. 

Программу и план работ на два года разработали подполковник И.С. Сер-

геев и капитан 2 ранга Ф.А. Матисен. Вначале предполагалось обследовать 

морской район у полуострова Таймыр, а затем провести гидрографическую 

опись к востоку вдоль Сибири до Берингова пролива. Однако в 1908 г. по ряду 

причин правительство решило начать работы не с запада, а с востока, от Берин-

гова пролива. 

В 1909–1910 гг. транспорты «Тайимыр» и «Вайгач» совершили переход 

из Петербурга через Суэцкий канал во Владивосток, стали судами специально 

созданной Гидрографической экспедиции Северного Ледовитого океана (ГЭС-

ЛО), деятельность которой лично курировал начальник ГГУ генерал-лейтенант 

КФШ А.И. Вилькицкий. В 1910–1912 гг. ГЭСЛО, под командованием полков-

ника КФШ И.С. Сергеева, совершила три исследовательских плавания из Вла-

дивостока через Берингов пролив в Арктику
209

. 

Хотя участники экспедиции каждый раз собирали богатые картографиче-

ские, гидрометеорологические, астрономические, геофизические, биологиче-

ские и зоологические материалы, дело, в целом, шло «ни шатко, ни валко». Су-

довой врач «Вайгача» Э.Е. Арнгольд в марте 1913 г. писал А.В. Колчаку (ко-

мандиру судна в 1908–1910 гг.): «В экспедиции у нас мрачно. В прошлом году, 

не дойдя 160 миль до м. Челюскина, повернули обратно. У Сергеева паниче-

ский страх перед зимовкой, и это главным образом вредит делу…»
210

.  

Несколько ранее, в начале 1913 г., А.И. Вилькицкий был зачислен в соз-

данный по его инициативе Корпус гидрографов (далее – КГ) со званием гидро-

графа-геодезиста, произведен в полные генералы КГ и уволен от службы по бо-

лезни
211

.  

26 февраля 1913 г. 54-летний генерал Вилькицкий скончался
212

. Он был 
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похоронен на Смоленском православном кладбище Петербурга. Трудно пере-

оценить вклад Андрея Ипполитовича в исследование Севера. Недаром одной из 

его главных научных работ является монография «Северный морской путь», 

опубликованная в 1912 г. в виде приложения к 35-му выпуску «Записок по гид-

рографии». 

Андрей Ипполитович был награжден орденами Св. Станислава 1-й степе-

ни, Св. Владимира 3-й степени, Св. Анны 3-й степени
213

. Его именем названы 

залив, ледник и два мыса на Новой Земле, остров у полуострова Ямал и острова 

в архипелаге Норденшельда (Карское море), остров на Новосибирских островах 

(Восточно-Сибирское море)
214

.  

 

Полярная миссия Бориса Вилькицкого 

Вскоре после смерти отца 28-летний капитан 2 ранга Борис Вилькицкий, 

кавалер орденов Анны IV степени, Станислава III степени с мечами и бантом и 

Владимира IV степени с мечами и бантом за участие в Русско-японской войне 

(в последние дни обороны Порт-Артура он был тяжело ранен), добился аудиен-

ции у морского министра адмирала И.К. Григоровича, под командованием ко-

торого начинал службу на эскадренном броненосце «Цесаревич». Борис попро-

сил назначить его на вакантную должность командира ледокольного судна 

«Таймыр» в ГЭСЛО. Григорович не мог отказать своему бывшему офицеру и 

сыну человека, которого очень высоко ценил
215

. Вскоре Борис покинул пре-

стижное место службы – он был флагманским штурманом в штабе Командую-

щего Морскими силами Балтийского моря адмирала Н.О. Эссена – и в июне 

1913 г. отправился во Владивосток.  

Уже 26 июня 1913 г. экспедиция вышла из Владивостока. Обоими судами 

командовали новые командиры («Вайгачом» – старший лейтенант П.А. Ново-

пашенный, 31 год), не имевшие опыта плавания в Арктике, что было явлением 

уникальным. 

Через две недели, когда суда уже были в районе Чукотки, у начальника 

экспедиции произошло кровоизлияние в мозг. Вскоре Сергеева, по указанию из 

Петербурга, отправили в Петропавловск, а исполняющим обязанности началь-

ника экспедиции адмирал Григорович назначил командира «Таймыра» капита-

на 2 ранга Б.А. Вилькицкого.  
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И Вилькицкий, и Новопашенный с помощью своих вахтенных офицеров 

довольно быстро научились распознавать типы льдов и умело маневрировать 

среди них. Вилькицкий, не отягощенный, как Сергеев, грузом прожитых лет, 

стал активно внедрять в практику работ раздельное плавание судов (имевших 

радиостанции с дальностью действия до 150 миль), что позволило расширить 

зону исследований. 

Результаты не заставили долго ждать. 7 августа 1913 г. вахтенный офицер 

«Таймыра» лейтенант А.Н. Жохов в районе к северо-востоку от о. Новая Си-

бирь обнаружил неизвестный остров с обрывистыми берегами. 20 августа к се-

веру от мыса Челюскина был открыт другой остров. Наконец утром 21 августа 

1913 г. суда, следуя по полынье к западу–северо-западу, неожиданно обнару-

жили «вырисовывающиеся контуры массива гористой неведомой земли». Об-

следуя ее, суда произвели опись восточного берега на протяжении 180 миль, 

дойдя до широты 81º07´. В 6 часов вечера 22 августа Вилькицкий объявил со-

бравшимся экипажам судов о присоединении новооткрытой земли к владениям 

России, поздравил их с открытием, после чего под крики «ура» на мачте был 

поднят национальный флаг. Команда получила по чарке водки, был устроен 

праздничный ужин.  

Дальнейшему движению на запад мешали тяжелые сплоченные льды. Су-

дам пришлось возвращаться. Обратный путь во Владивосток был трудным. 

12 сентября в результате несчастного случая погиб кочегар В.С. Беляк. В Бе-

ринговом море суда попали в жестокий шторм (крен достигал 59°), между ними 

прервалась радиосвязь, иссякли запасы угля. Пришлось заходить в американ-

ский порт Сент-Майкл на Аляске (в прошлом российский Михайловский ре-

дут). Отсюда по миру разнеслась сенсационная информация об открытом рус-

скими моряками материке или огромном острове. 

14 октября 1913 г., по прибытии в Петропавловск, Вилькицкий отправил 

в Петербург подробную телеграмму о результатах плавания
216

. 31 октября на-

чальник ГЭСЛО направил в Петербург, начальнику ГГУ, секретную телеграм-

му с ходатайством о награждении офицеров «за выдающиеся отличия». Коман-

дир «Вайгача» старший лейтенант П.А. Новопашенный – передовой, образо-

ванный офицер, «главная научная сила экспедиции, заботливый командир», 

был представлен к ордену Св. Владимира 4-й степени; старший офицер «Тай-

мыра» старший лейтенант В.В. Нилендер, «правая рука» Вилькицкого по ко-

мандованию судном, главный работник в морской съемке, «заведывающий гид-

рологией», и доктор Л.М. Старокадомский, «редкий врач, неутомимый собира-

тель коллекций, руководитель двух санных экспедиций на мыс Челюскин и 

остров Беннета» – к ордену Станислава 2-й степени. Лейтенанту К.К. Неупо-
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коеву, «очень опытному, заботливому штурману, главному работнику по мор-

ской съемке на «Вайгаче» предлагалось возвратить старшинство в чине по 

сравнению со сверстниками. Лейтенанта Н.А. Гельшерта Вилькицкий предста-

вил к ордену Св. Анны, лейтенанта Н.И. Евгенова – к ордену Станислава 3-й 

степени. 5 ноября 1913 г. генерал-лейтенант М.Е. Жданко в докладе начальнику 

Главного морского штаба поддержал это ходатайство
217

. 

12 ноября суда прибыли во Владивосток. Вскоре почти все офицеры-

гидрографы и судовые врачи поездом отправились в Петербург. В столице на-

чальник ГГУ генерал-лейтенант М.Е. Жданко представил о плавании ГЭСЛО 

доклад императору Николаю II, который наложил резолюцию: «Весьма инте-

ресно», а также утвердил предложенные Жданко и Григоровичем названия от-

крытых экспедицией географических объектов. Новооткрытая земля к северу от 

мыса Челюскин получила название «Земля Императора Николая II», остров 

к югу от нее – «Остров Цесаревича Алексея», открытый Жоховым остров – 

«Остров генерала Вилькицкого»
218

. Об этом Жданко письменно известил Виль-

кицкого 6 января 1914 г. Через два дня начальник ГГУ направил в Главный 

морской штаб ходатайство о награждении капитана 2 ранга Б.А. Вилькицкого 

орденом Св. Анны 2-й степени
219

.  

20 января 1914 г. Вилькицкий выступил в Главном Адмиралтействе, 

в библиотеке Морского министерства, с докладом о работах экспедиции. Среди 

присутствующих были морской министр и министр Императорского двора, не-

которые члены Государственной думы, многие известные моряки и ученые 

(в их числе – А.В. Колчак).  

В марте 1914 г. Б.А. Вилькицкий получил звание «флигель-адъютант» 

(т.е., был причислен к свите императора)
220

.  

Завершающим этапом в деятельности ГЭСЛО под руководством Виль-

кицкого стало первое арктическое плавание из Владивостока в Архангельск 

с зимовкой в заливе Толля (у северо-западного берега полуострова Таймыр) 

в 1914–1915 гг. В этот период экспедиция выполнила морскую опись южного 

берега Земли Императора Николая II и тем самым впервые показала на карте 

пролив между ней и полуостровом Таймыр; прошла этим проливом из моря 

Лаптевых в Карское море; описала остров, открытый А.Н. Жоховым, участки 

северных берегов Новосибирских островов, полуостров Оскара и Гафнер-фьорд 

в северо-западной части Таймыра; произвела комплексные физико-
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географические исследования и наблюдения в Восточной Арктике.  

В Архангельске, куда суда ГЭСЛО прибыли 3 сентября 1915 г., Вилькиц-

кий принимал многочисленные поздравления в связи с успешным завершением 

плавания.  

Русская и зарубежная научная общественность высоко оценила достиже-

ния моряков-гидрографов, назвав их «Российскими Колумбами» XX века. ИР-

ГО наградило Вилькицкого золотой Константиновской медалью, Географиче-

ское общество Франции – золотой медалью «Ла-Рокет»
221

. 

Открытия военных гидрографов имели важное геополитическое значение, 

так как позволили царскому правительству 20 сентября 1916 г. объявить нотой 

МИД о принадлежности к Российской империи не только Земли Императора 

Николая II и островов, открытых экспедицией Б.А. Вилькицкого в 1913–

1914 гг., но и островов Уединения, Беннетта, Жаннетты, Генриетты и Геральда, 

«по географическому положению своему долженствующих входить в состав 

Империи»
222

. 

 

Судьба Б.А. Вилькицкого 

В связи с тем, что ко времени прибытия ГЭСЛО в Архангельск уже в те-

чение года шла Первая мировая война, она была расформирована. С ноября 

1915 г. Вилькицкий командовал на Балтике эсминцем «Летун», который после 

удачной постановки мин 12 октября 1916 г. сам подорвался на мине. Корабль 

удалось притащить в порт и поставить в док. Командир был награжден Георги-

евским оружием
223

. 

Затем произошли одна за другой две революции 1917 г., сменившиеся но-

вой войной – Гражданской. Эти исторические потрясения не могли не повлиять 

на судьбу Бориса Андреевича.  

В 1918 г. Вилькицкого направили на север, где он руководил Гидрогра-

фической экспедицией Западно-Сибирского района Северного Ледовитого 

океана, которая, в связи с интервенцией, работала на «белых». В этот период, 

осенью 1918 г., в Енисейском заливе затонул «Вайгач». В 1919 г. Борис Анд-

реевич стал контр-адмиралом. 

С 1920 г. Вилькицкий находился в эмиграции в Англии. В 1923–1924 гг., 

работая по контракту, он возглавлял 3 и 4-ю советские Карские экспедиции. 

В последующие годы Борис Андреевич занимался гидрографическими иссле-

дованиями в Бельгийском Конго (Заир). Затем он жил в Брюсселе, где разделил 
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участь многих эмигрантов: работал бухгалтером, преподавателем русского язы-

ка, шофером грузовика и мечтал о возвращении на родину. Но, к сожалению, 

этого при его жизни так и не случилось. 

6 марта 1961 г. Борис Андреевич Вилькицкий скончался в католической 

богадельне и был похоронен на кладбище в Брюсселе. В 1996 г., по случаю 

празднования 300-летнего юбилея Российского флота, по инициативе писателя-

мариниста Н.А. Черкашина, поддержанной Главным командованием ВМФ, 

прах Б.А. Вилькицкого был перевезен в Петербург и 20 ноября 1996 г. захоро-

нен на Смоленском православном кладбище – рядом с могилами отца и млад-

шего брата. 29 августа 1997 г. на могиле Б.А. Вилькицкого был торжественно 

открыт памятник
224

.  

Имя Бориса Вилькицкого увековечено и в географических названиях. 

В 1919 г. знаменитый норвежский путешественник Р. Амундсен назвал в честь 

него острова в заливе Терезы Клавенес на полуострове Таймыр (море Лапте-

вых). Имя русского полярника носит и пролив между полуостровом Таймыр и 

Северной Землей
225

.  

 

Заключение 

На протяжении 30 лет (1894–1924) исследование и освоение Северного 

морского пути в России было связано с деятельностью Андрея Ипполитовича и 

Бориса Андреевича Вилькицких. Потомки должны всегда помнить об их вкладе 

в героическое дело покорения Арктики. К счастью, так и происходит. 

20 июня 1997 г., Комитет по наименованию малых планет Международ-

ного астрономического союза принял решение присвоить имя «Вилькицкая» 

одной из малых планет (№ 5314), открытой в 1982 г. Н.С. Черных из Крымской 

астрофизической обсерватории. 

20 декабря 2002 г., в Санкт-Петербурге, на доме 96 по каналу Грибоедова 

(Адмиралтейскому), где с 1900 г. проживала семья Вилькицких, была открыта 

мемориальная доска в честь исследователей Севера – отца и сына Вилькиц-

ких
226

. Инициатива установки доски принадлежала Историко-географическому 

клубу школы № 43 Приморского района (руководитель – учитель географии 

Е.А. Назаренко), который носит имя Б.А. Вилькицкого.  

3 сентября 2013 г. на Смоленском православном кладбище у семейного 

захоронения Вилькицких состоялась Акция памяти, посвященная 100-летнему 

юбилею открытия Северной Земли и организованная Гидрографическим обще-
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ством
227

. 

В 2013 г. увидели свет две книги, содержанием которых стали подготов-

ленные несколько десятилетий тому назад рукописи Н.И. Евгенова и В.Н. Ку-

пецкого. Одна из них – «Экспедиция века» – была издана Российским государ-

ственным музеем Арктики и Антарктики (директор – В.И. Боярский). Другая – 

«Полярная экспедиция на ледоколах ―Таймыр‖ и ―Вайгач‖ в 1910–1915 годах», 

снабженная великолепными фотографиями, – увидела свет при содействии 

Санкт-Петербургской Региональной общественной организации (РОО) «Поляр-

ный конвой» (президент – капитан 1 ранга в отставке Ю.Е. Александров). 

Следует так же отметить, что «Почта России» в 2013 г. отпечатала тема-

тические конверты – «100 лет открытию Архипелага Северная Земля».  
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В.В. Соколов 

Военная академия материально-технического обеспечения, 

кандидат военных наук, профессор, полковник 

Д.Г. Кузнецов 
Военная академия материально-технического обеспечения, 

капитан 2 ранга 

 

Геополитическая доктрина и перспективы развития Арктики 

 

ХХI век, несмотря на декларируемое окончание «холодной» войны, 

не стал для человечества более стабильным и безопасным. Народы и цивилиза-

ции живут в состоянии страха, депрессии и неопределенности своего будущего, 

мир вновь балансирует на грани мировой войны. В эпицентр международной 

напряженности вышли энергетические проблемы. Острейший дефицит энерго-

ресурсов, на фоне динамичного развития восточных экономик и наращивания 

энергопотребления странами Запада, Латинской Америки, исламского мира, 

привел к противостоянию уже не отдельных стран, но цивилизаций и регионов.  

Специалисты утверждают, что для нормального жизнеобеспечения каж-

дому человеку необходимо 2 кВт установленной электрической энергии, следо-

вательно, человечеству требуется 12–14 терраватт, а вырабатывается сегодня 

лишь 2 терраватта. Значит, потребность в электроэнергии в 6–7 раз превышает 

современные возможности. При этом, несмотря на то, что основная энергия на 

планете сосредоточена в уране-238 и тории, этому направлению исследований 

серьезного значения не придается, разработки ученых, российских, прежде все-

го, жестко блокируются нефтегазовым лобби. Усугубляет ситуацию неравно-

мерность использования энергоресурсов среди стран и регионов. Так, в США 

на одного гражданина приходится в среднем 20 т потребляемых углеводородов, 

на одного гражданина КНР – 1 т. Обозначена общемировая тенденция к сниже-

нию объемов добычи нефти. Естественно, эти обстоятельства ведут не просто 

к ужесточению конкуренции в сфере энергоресурсов, но и к жестоким войнам 

за передел основных планетарных ресурсов. В качестве главных центров силы, 

определяющих масштаб и характер этой борьбы, выступают США, Китай и ЕС. 

На Земле к началу ХХI столетия сохранились три планетарных ресурсных 

региона, недра которых пока не освоены и не поделены окончательно: Арктика, 

Антарктида и в меньшей степени Афганистан. В Афганистан американцы «схо-

дили» не совсем удачно. Антарктида пока малодоступна. Поэтому, Арктика 

становится ключевым районом, обладающим и стратегическими коммуника-

циями и глобальными ресурсами. 

По данным Геологической службы США, впервые опубликованным 

в 2008 году, в Арктическом регионе сконцентрировано 22% неразведанных ми-



 

ровых запасов углеводородного сырья, в том числе 30% запасов природного га-

за, 20% газового конденсата и 13% сырой нефти. При этом наибольшая доля 

ожидаемых запасов сосредоточена в российском секторе Арктики
228

. 

Таким образом, регион превращается в тугой узел противоречий глобаль-

ных геополитических субъектов. Можно утверждать, что ХХI век станет аркти-

ческой эрой в истории человечества, в ходе которой будет переформатирована 

нынешняя геополитическая конструкция мира и создана новая. И вновь Россия 

превращается в основной объект притязаний. В Арктическом регионе в системе 

геополитических отношений складывается биполярная модель – Россия и все 

остальные претенденты. Выдержит ли страна этот геополитический натиск? 

Оснований для оптимизма весьма мало. Прочитываются следующие проблемы, 

с которыми столкнется Россия в ближайшей и среднесрочной перспективе: 

– международно-правовые – Российской Федерации будет непросто дока-

зать юридическое право на хребты Ломоносова, Менделеева и Альфа. Скорее 

всего этого не случится, потому что уже в 2014 г. спецкомиссии ООН нужно 

представить убедительные геологические доказательства и получить согласие 

других заинтересованных участников;  

– экологические – степень разведанности арктического дна оставляет же-

лать лучшего, потому что после распада СССР серьезных исследований не ве-

лось, геологическая служба развалена, к ликвидации аварий в северном регионе 

страна не готова; 

– технологические – в связи с деградацией тяжелой и судостроительной 

промышленности у России нет современных технологий бурения и добычи уг-

леводородов с больших глубин; 

– военно-стратегические – арктический регион, с большой долей вероят-

ности, сформирует главную военную угрозу, и России нечем отразить силовые 

претензии конкурентов, поскольку баллистические ядерные ракеты, которые 

объявлены гарантией нашей безопасности, здесь не сработают. 

И как прежде, основным противником России в Арктике являются США. 

Интересен вывод ветерана американской геостратегии З. Бжезинского, сделан-

ный им в его последней работе «Стратегический взгляд. Америка и глобальный 

кризис»: «Америку ждет неуклонная и в конечном итоге роковая утрата спо-

собности играть ведущую роль на мировой арене. В результате где-то к 2025 

году на фоне международной нестабильности Америка де-факто лишится три-

умфально провозглашенного владычества над ХХI веком»
229

. 

Но вряд ли политический класс, бизнессообщество и банковский капитал 
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согласятся с подобным выводом господина Бжезинского. Американские пре-

тензии по-прежнему носят глобальный масштаб и весьма опасны для человече-

ства, поскольку новый миропорядок по-американски выстраивается на доми-

нанте военной силы, не ограниченной международно-правовой системой безо-

пасности, и подчинением человечества сугубо интересам американских кампа-

ний и банков. И Арктика представляется им той палочкой-выручалочкой, спо-

собной вытащить Америку из системного кризиса. США объявили Арктиче-

ский регион зоной своих интересов, концентрируют на этом стратегическом 

направлении политико-дипломатические усилия, специальные, прежде всего не 

традиционные средства, экономический и военный потенциалы. Новизной 

в искусстве глобального противоборства являются геополитические операции, 

целями таковых объявлены ключевые районы мира, стратегические коммуни-

кации и планетарные ресурсы. 

В ноябре 2009 г., в ответ на российскую арктическую экспедицию (лето 

2007 г.), призванную доказать, что хребты Ломоносова и Менделеева являются 

продолжением Сибирской континентальной платформы, в США была обнаро-

дована «Арктическая дорожная карта США» – стратегическое руководство для 

деятельности ВМС в Арктике до 2014 г. Смысл этого документа сводился к оп-

ределению наиболее эффективных видов вооружений ВМС для действий в 

Арктике и к «оценке нынешних и необходимых в будущем возможностей по 

ведению боевых действий под водой, ведению боевых действий на удаленных 

ТВД, нанесению ракетно-бомбовых ударов, проведению стратегических пере-

бросок людей и военной техники морским путем, сотрудничеству в сфере безо-

пасности в регионе»
230

.  

Явный приоритет арктических интересов прочитывается в так называе-

мом «Четырехлетнем обзоре оборонной политики США», «Перспективной про-

грамме обеспечения обороноспособности на 2011–2015 гг.» и, естественно, 

в приоритетах военного бюджета. В качестве основного инструментария по-

строения однополярного миропорядка Штаты обозначили «флот безраздельно-

го океанского господства», который они намереваются создать к 2035 году 

в рамках программы «Морская мощь-21». Согласно «Плану объединенных во-

енных командований 2008 г.» Арктика была поделена между тремя американ-

скими военными командованиями: Северным, Европейским и Тихоокеанским. 

В зону ответственности Европейского командования (USEUCOM) включены 

территории трех приарктических государств (России, Норвегии и Дании, вклю-

чая Гренландию) и прилегающее морское пространство до Северного полюса 

(за исключением российского дальневосточного морского участка Арктики). 

В зону ответственности Северного командования (USNORTHCOM) – Аляска, 
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Канада и прилегающее морское пространство до Северного полюса. В зону от-

ветственности Тихоокеанского командования (USPACOM) – российский даль-

невосточный морской участок Арктики (между 100° в.д. и 169° з.д.). При таком 

разделе на Северном полюсе соприкасаются зоны ответственности всех трех 

командований 

Ускоренными темпами разрабатываются новая теория и тактика ведения 

войны на арктическом театре военных действий, заданы к разработке более со-

вершенные образцы вооружений. Наиболее эффективным способом действий 

против России в Арктическом регионе избрана концепция «обезоруживающего 

удара», основу которого являют не баллистические ядерные ракеты, а высоко-

точное оружие и системы нетрадиционных технологий. 

Прочитываются следующие направления достижения решающего пре-

восходства над российской группировкой вооруженных сил: 

– приоритетное развитие высокоточного оружия большой дальности (КР, 

беспилотники-роботы, планирующие авиабомбы) с целью уничтожения боль-

шей части российских СЯС; 

– ускоренное строительство кораблей-арсеналов, способных нести не-

сколько сотен дальнобойных КР, переоборудование АПЛ, носителей БРПЛ, под 

КР «Томагавк»; 

– создание системы ПРО, основу которой составляют корабельная (про-

граммой предусмотрено строительство 93 кораблей) и космическая (12 плат-

форм с лазерными комплексами) группировки, способные гарантированно пе-

рехватить стартовавшие после обезоруживающего удара российские ракеты. 

Для действий в арктической зоне привлекаются силы и средства океан-

ского наблюдения; объединенная американо-канадская система воздушно-

космической обороны (НОРАД), загоризонтные РЛС, размещенные на Аляске, 

в Гренландии и Великобритании; военные и научно-исследовательские объек-

ты, дислоцированные на Аляске, в Гренландии, Канаде, Норвегии, Исландии, 

Шпицбергене, а также ледовые станции.  

Но, как представляется, наибольшая угроза безопасности российскому 

Северу исходит не от военных приготовлений США и их союзников, это угро-

зы военного времени, а от реально проводимых в рамках геополитической опе-

рации системно-сетевых операций с применением технических систем на но-

вых физических принципах.  

Концепция таковых была разработана и запущена в 2003–2004 гг. и полу-

чила название «операция на основе эффектов». Суть ее – скрытая дестабилиза-

ция шести определяющих подсистем национального развития и обороноспо-

собности РФ: политической, военной, экономической, социальной, инфра-

структурной, информационной. Резонанс эффектов от нарушения работы этих 



 

подсистем призван обеспечить «стратегический паралич» системы государст-

венного и военного управления России в активной фазе борьбы (2014–2015 гг.) 

мирного периода и, при необходимости, перехода к стадии военного времени.  

В ходе реализации этой концепции решается ряд задач: «демократиче-

ская» – продвижение в систему государственного управления прозападных дея-

телей, политических сил и групп; «непрямых силовых действий» – дестабили-

зация страны кризисными общественно-политическими, террористическими, 

природными и экологическими бедствиями, перехват управления прозападны-

ми группировками и приглашение миротворческих сил США и НАТО для ста-

билизации обстановки в стране; «прямых силовых действий» – подчинение 

страны военно-силовыми мерами.  

Особое внимание при решении второй и третьей задач уделяется исполь-

зованию нетрадиционных средств и способов вооруженной борьбы. В частно-

сти, к стратегическим средствам поражения на новых физических принципах 

американское военное командование относит развернутую по периметру гра-

ниц России систему из 10 плазменных комплексов геофизического оружия 

(США, Канада, Норвегия, Исландия, Япония), предназначенную для иницииро-

вания сейсмических и экологических действий. 

Воздействуя с десяти сторон мощными электромагнитными высокочас-

тотными излучениями на заданные области ионосферы в диапазонах высот 40–

400 км, они могут создавать в силовых линиях магнитного поля и удерживать 

над заданными районами концентрированные плазменные образования диамет-

ром в десятки км, способные выступать источниками активных вторичных из-

лучений в широком диапазоне низких частот
231

.  

Посредством управления параметрами вторичных излучений и их резо-

нансной настройкой на частоты функционирования заданных субъектов реша-

ются задачи:  

– дисфункции психофизических и физических состояний заданных соци-

альных групп; 

– стихийно-бедственные явления; 

– отказы электроники и автоматики объектов и средств связи; 

– аварии и катастрофы на объектах инфраструктуры; 

– нарушение работы систем управления летательных, в том числе косми-

ческих, аппаратов; 

– перекрытие излучением плазменных комплексов всех (кроме европей-

ской) зон и основных высот и полетных траекторий российских МБР (БРПЛ). 

Еще раз подчеркнем, что это оружие уже работает против России, по-

ставленные противником задачи мирного времени успешно решаются. Специа-
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листы Академии геополитических проблем выявляют работу средств системы 

ХАРП в Подмосковье, причем число таковых в последние годы увеличилось 

до 10. 

Если говорить о роли России в Арктике, следует заметить, что именно 

наша страна приложила гораздо более других усилий в исследовании этого 

пространства, понесла несравнимые ни с кем жертвы, совершила массу геогра-

фических открытий и научных достижений. И вполне оправданно считает себя 

главной арктической страной.  

М.В. Ломоносов, аргументируя право России на арктическую зону, за-

ключал: «Таким образом, путь и надежда чужим пресечется, российское могу-

щество прирастать будет Сибирью и Северным океаном и достигнет до главных 

поселений европейских в Азии и в Америке»
232

. 

Выступая 22 сентября 2011 г. на втором международном форуме «Аркти-

ка – территория диалога» В.В. Путин заявил: «…существующие проблемы, 

включая вопросы континентального шельфа, могут быть решены в духе парт-

нерства, путем переговоров, на основе действующих международных правовых 

норм»
233

.  

Конечно, для России, в нынешнем ее состоянии, мирное решение про-

блем Арктики лучший исход. Однако наши западные «партнеры» уже сделали 

свой выбор в пользу комплексного силового решения, прорабатывают вопрос 

о создании «арктического НАТО», и российскому руководству следует четко 

осознавать, что попытки «сторговаться» с США и их западными союзниками 

путем даже безвозмездной передачи части территорий и ресурсов не получится. 

Эти ребята заберут все, как они уже многократно поступали в отношении более 

слабых друзей и врагов.  

Следовательно, мирное решение спорных арктических вопросов возмож-

но только в случае реальной способности защитить национальные интересы. 

Для того, чтобы решить стратегически важную задачу защиты нацио-

нальных интересов, в том числе на Севере, и обезопасить страну с северного 

стратегического направления, необходимо создать в России Центр геополити-

ческого анализа, прогноза и планирования, задачами которого будут являться: 

– анализ геополитической ситуации и военно-стратегической обстановки 

в мировом пространстве и в прилегающих к России регионах; 

– принятие наиболее целесообразных решений среднесрочного и долго-

срочного характера по комплексной защите общенациональных (а не только 

бизнес элит) интересов и стратегии безопасного развития страны; 

– организация выполнения и корректировка принятых решений.  
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Сегодня в Российской Федерации единого Центра, где принимались бы 

геополитически важные и стратегически значимые решения, не существует. 

Есть, конечно, ряд центров, где принимается масса решений для конкретных 

бизнес структур и политических группировок. Но эти решения, как правило, не 

согласуются с общенациональными интересами развития и обеспечения безо-

пасности общества и государства. Скорее, противоречат таковым. 



 

Ю.Н. Сысуев 

Кандидат военных наук, адмирал 

 

Основы национальной политики России 

на арктическом региональном направлении 

в сфере военной деятельности 
 

Роль и значение Мирового океана в обеспечении устойчивого социально-

экономического благополучия и его развития для Российской Федерации и дру-

гих стран мирового сообщества очевидны и активно обсуждаются в различных 

научных трудах, статьях ученых РФ и других стран в средствах массовой ин-

формации. 

Особенно интенсивно это проявляется в последние 10–15 лет из-за резко-

го роста мировой потребности в углеводородном сырье и других природных 

ресурсах и истощении их запасов на континенте. 

В настоящее время доля морской добычи нефти и газа составляет более 

34% и 25% соответственно. Кроме того, на континентальном шельфе Мирового 

океана обнаружены промышленные скопления золота, олова, алмазов, плати-

ноидов и других ценных природных ресурсов. 

Особый интерес с этой точки зрения для мирового сообщества представ-

ляет Арктика, которая является особым регионом планеты. Ее суровые природ-

но-климатические условия играют исключительно большую роль в формирова-

нии климата на всей планете. 

Арктика представляет собой колоссальный осадочный бассейн, содержа-

щий прогнозные залежи углеводородов, оцениваемые в 25% от общих мировых 

запасов. Арктический шельф является самым обширным континентальным 

шельфом планеты и, безусловно, вызывает стремление приарктических госу-

дарств и других развитых стран обладать исключительным правом на разработ-

ку расположенных в Арктике природных ресурсов. 

До начала XX века арктические страны осваивали только побережье Ле-

довитого океана, не заявляя прав на его поверхность и дно. 

В 1909 году Канада первой законодательно закрепила за собой террито-

рию от побережья до Северного полюса. В 1924 году право на Арктику заявили 

и США, сообщив, что полюс является подводным продолжением Аляски. 

В 1926 г. СССР определил границы советских полярных владений от Кольского 

полуострова через Северный полюс до Берингова пролива.  

Приарктические страны: США, Канада, Норвегия и Дания – этот акт 

не опротестовали. Таким образом, еще в 1920-е годы существовала норма меж-

дународного права, не отраженная в межгосударственных договорах, которой 

Арктика была поделена на национальные сектора, сходившиеся на полюсе. 



 

В настоящее время в международном морском праве под полярным сек-

тором понимается пространство, основанием которого является северная гра-

ница государства, вершиной – Северный полюс, а боковыми границами мери-

дианы, соединяющие Северный полюс с крайними точками северной границы 

территории данного государства.  

Согласно нормам Международного морского права (Конвенция ООН по 

морскому праву 1982 г.) каждое прибрежное государство имеет суверенное 

право на разведку и разработку природных ресурсов прилегающего к нему кон-

тинентального шельфа и в исключительной экономической зоне, хотя эти рай-

оны и не находятся под суверенитетом государств и не входят в состав государ-

ственных территорий. Естественно, что Россия в силу размеров своего Аркти-

ческого побережья оказалась обладательницей самого большого приполярного 

сектора. 

Почти 80 лет такое положение никого не смущало, но с появлением дан-

ных о наличии в этих районах больших залежей природных ресурсов, глобаль-

ным потеплением, все более усиливающейся зависимостью социально-

экономического благополучия стран от углеводородного сырья и других при-

родных ресурсов Мирового океана в силу истощения их на континенте, со сто-

роны ряда приарктических государств и даже стран, формально не имеющих к 

данной проблеме никакого отношения (Великобритания, Китай и др.), стали 

появляться требования о переделе северных полярных владений. 

Особенно остро это стало обсуждаться после проведения экспедиции 

Арктика-2000 и подачи Россией заявки доказательной базы в ООН на увеличе-

ние континентального шельфа РФ на 1,2 млн кв. км, так как подводные хребты 

Ломоносова и Менделеева являются продолжением континентальной части РФ. 

Особую озабоченность иностранных государств вызывает использование Се-

верного морского пути (СМП) как национальной магистрали России. 

Отсутствие законодательной и доказательной основ лишения РФ ее арк-

тических владений и учитывая, что для США война остается одним из основ-

ных средств обеспечения их интересов даже вопреки решениям международ-

ных организаций, что подтверждается их действиями на Ближнем Востоке 

в последние годы, РФ должна быть готова к защите своих национальных инте-

ресов в Арктике и вооруженным путем.  

Несмотря на то, что военно-политическая и стратегическая обстановка 

в Арктике относительно стабильна и внешнеполитический курс стран, приле-

гающих к этому региону, в настоящее время не представляет угрозы для РФ, 

остается ряд военных опасностей. 

К основным факторам, способным при определенных условиях привести 

к военной угрозе, относятся: 



 

– неурегулированность вопросов разграничения континентального шель-

фа и исключительных экономических зон в Арктике; 

– деятельность норвежского руководства на изменение статуса архипела-

га Шпицберген как демилитаризованной зоны, сокращения на нем российского 

присутствия с явной попыткой полного вытеснения РФ с архипелага; 

– настойчивое стремление ряда государств, прежде всего США, Норве-

гии, Японии и Канады, добиться превращения СМП из российской транспорт-

ной магистрали в международную; 

– отсутствие ратификации соглашения между РФ и США по проблеме 

демаркации границ в Беринговом, Чукотском морях и в Центральной Арктике, 

подписанного в 1990 г. в Вашингтоне, и ущемляющего интересы РФ; 

– необоснованный запрет на вылов промысловых сортов рыб, вопреки 

ранее согласованным условиям между РФ и США в Беринговом море, уже с 

1992 г. спустя 2 года после заключения соглашения о разграничении морских 

пространств; 

– существование реальных возможностей незаконного вывоза углеводо-

родного сырья из РФ в связи с увеличением объема разработок углеводородных 

месторождений при активном содействии иностранных компаний; 

– активизация военной, научной, исследовательской и экономической 

деятельности США в Арктическом регионе, наращивание присутствия сил бе-

реговой охраны (БОХР), национальных ВВС и ВМС США на Аляске; 

– подготовка сил НАТО к постоянному присутствию (патрулирование 

в Арктическом регионе); 

– дальнейшее углубление процесса сотрудничества Финляндии с НАТО; 

– усиление военного присутствия в регионе со стороны Канады; 

– наличие угрозы международного морского ядерного и радиологическо-

го терроризма; 

– претензии к России со стороны Запада в вопросах обеспечения ядерной 

безопасности объектов на Кольском полуострове. 

В современных условиях все большее значение приобретают угрозы во-

енно-технического характера. Технико-экономический отрыв ведущих стран, 

в первую очередь США, в развитии средств вооруженной борьбы, особенно 

в Арктике, позволяет им эффективно решать свои национальные интересы си-

ловыми методами. 

В целях устойчивого социально-экономического развития, обеспечения 

благосостояния населения, РФ заинтересована в суверенном освоении природ-

ных запасов российского сектора Арктики и соблюдении своих интересов 

в Арктическом регионе. 

Основами государственной политики РФ в Арктике до 2020 г. и на даль-



 

нейшую перспективу определены цели, задачи, стратегические приоритеты и 

механизмы реализации государственной политики России в Арктике. Для реа-

лизации их положений разработана стратегия развития Арктической зоны РФ 

и обеспечения национальной безопасности на период до 2020 года. 

Основными интересами РФ в Арктическом регионе остаются: 

- использование Арктической зоны РФ в качестве стратегической ресурс-

ной базы, обеспечивающей решение задач социально-экономического развития 

страны; 

- сохранение Арктики в качестве зоны мира и сотрудничества; 

- сбережение уникальных экологических систем Арктики; 

- обеспечение суверенитета, территориальной целостности РФ и неруши-

мости государственной границы; 

- установление истинных границ арктического континентального шельфа 

РФ; 

- завершение территориального разграничения РФ с сопредельными го-

сударствами и международно-правовое оформление государственной границы; 

- обеспечение безопасности личности, общества и государства от внеш-

них и внутренних угроз, проявляющихся в Арктическом регионе; 

- дальнейшее освоение нефтегазовых месторождений, а также открытие 

новых месторождений арктического континентального шельфа; 

- соблюдение установленных международными договорами и законода-

тельством Российской Федерации порядка и правил осуществления хозяйст-

венной деятельности в исключительной экономической зоне и на континен-

тальном шельфе РФ; 

- создание благоприятных условий для осуществления хозяйственной и 

иной деятельности в Арктической зоне, обеспечивающих предотвращение 

ущерба экономическим интересам РФ и способствующих ее социально-

экономическому развитию; 

- использование СМП в качестве национальной единой транспортной 

коммуникации РФ в Арктике; 

- усиление присутствия РФ в Арктическом регионе; 

- недопущение военной эскалации в Арктическом регионе со стороны 

других государств; 

- развитие взаимовыгодного политического, экономического и пригра-

ничного сотрудничества Российской Федерации; 

- снижение ущерба окружающей среде от расширения экономической 

деятельности и восстановление окружающей среды, нарушенной в результате 

прошлой деятельности в Арктическом регионе. 

В целях мирной и поступательной реализации положений основ государ-



 

ственной политики соблюдения национальных интересов в Арктике, обеспече-

ния безопасной экономической деятельности РФ должна быть готова к защите 

своих интересов. 

В мирное время и при чрезвычайных ситуациях, сохраняя потенциал 

стратегического сдерживания и выполняя задачи поддержания боевой готовно-

сти силами постоянной готовности, РФ без проведения дополнительных моби-

лизационных мероприятий необходимо обеспечить: 

- благоприятный оперативный режим в Арктической зоне; 

- безопасность и эффективность осуществления национальных интересов 

в Арктическом регионе; 

- пресечение попыток незаконной экономической деятельности ино-

странных государств в российском секторе Арктики, на континентальном 

шельфе и в исключительной экономической зоне; 

- контроль над экономической деятельностью в российском секторе Арк-

тики в целях снижения ущерба окружающей среде; 

- защиту и охрану государственной границы РФ пролегающей в Арктиче-

ской зоне. 

В случае обострения военно-политической и военно-стратегической об-

становки следует обеспечить: 

- стратегическое развертывание сил и сдерживание эскалации обстановки 

за счет сил стратегического сдерживания и маневра силами постоянной готов-

ности; 

- безопасное и организованное свертывание, в случае необходимости, 

деятельности субъектов экономической деятельности и судов РФ в Арктиче-

ском регионе. 

В военное время имеющимися силами участвовать в отражении воздуш-

но-космического нападения и решать задачи в локальной войне. 

Реализация национальной морской политики Российской Федерации 

в Арктике в сфере военной деятельности должна осуществляется посредством 

решения следующих долгосрочных задач: 

- создание в Арктической зоне РФ группировок войск (сил) общего на-

значения, других войск, воинских формирований и органов (в первую очередь 

пограничных), специально подготовленных и технически оснащенных для дей-

ствий в условиях Арктики и способных обеспечить военную безопасность 

в различных условиях военно-политической обстановки; 

- ведение активной деятельности научных, дипломатических структур 

по разграничению морских пространств и дна морей Северного Ледовитого 

океана, с закреплением результатов международными договорами и соглаше-

ниями с соблюдением интересов РФ; 



 

- ограничение иностранной военно-морской деятельности в согласован-

ных районах и зонах на основе двусторонних и многосторонних соглашений 

с ведущими морскими державами; 

- учет оборонных интересов государства при разведке и разработке запа-

сов биоресурсов и минерального сырья в исключительной экономической зоне 

и на континентальном шельфе РФ; 

- создание единой сетецентрической системы наблюдения, оповещения, 

наведения в Арктическом регионе с использованием всех возможностей госу-

дарства, ведомств и субъектов РФ; 

- создание условий для базирования сил Военно-морского флота, Погра-

ничных войск ФСБ и других формирований Вооруженных Сил РФ, обеспечи-

вающих защиту суверенных и международных прав России; 

- строительство достаточного количества кораблей ледового класса для 

Военно-морского флота и Пограничных войск ФСБ, судов ледового класса для 

осуществления безопасных перевозок, рыболовства и научно-

исследовательской деятельности; 

- обновление ледокольного флота, в том числе и атомного; 

- продолжение активного изучения и освоения Арктики в целях повы-

шения обороноспособности, развития отраслей хозяйства и решения социаль-

ных проблем; 

- консолидация усилий и ресурсов федерального центра, субъектов РФ 

для развития арктического судоходства, морских и речных устьевых портов, 

информационных и навигационных систем, обеспечивающих указанную дея-

тельность. 

Особенностями Арктической зоны РФ, оказывающими влияние на фор-

мирование национальной политики в сфере военной деятельности в этом ре-

гионе, являются: 

- экстремальные природно-климатические условия, включая постоянный 

ледовый покров или дрейфующие льды в арктических морях; 

- очаговый характер промышленно-хозяйственного освоения территорий 

и низкая плотность населения; 

- удаленность от основных промышленных центров, высокая ресурсоем-

кость и зависимость хозяйственной деятельности и жизнеобеспечения от поста-

вок различного вида запасов; 

- низкая устойчивость экологических систем, определяющих биологиче-

ское равновесие и климат Земли, и их зависимость даже от незначительных ан-

тропогенных воздействий. 

Учитывая это, Арктике долгое время не уделялось должного внимания со 

стороны всех государств, данный регион не рассматривался как зона военного 



 

противостояния, не создавались и не готовились специально силы для действия 

в этом регионе. В связи с истощением ресурсов углеводородного и минерально-

го сырья на материке, обнаружением большого количества их в арктических 

морях, на континентальном шельфе и в исключительной экономической зоне, 

глобальным потеплением, развитием технических возможностей добычи дан-

ный регион превратился в зону возможной конфронтации вплоть до примене-

ния силы. Российская Федерация должна использовать все политические, эко-

номические, дипломатические и другие мирные способы для разрешения суще-

ствующих и эвентуальных противоречий. 

Но если эти действия не будут подкреплены реальной возможностью за-

щитить свои национальные интересы силой, то это приведет к значительным 

экономическим и территориальным потерям РФ, гораздо более ощутимым, чем 

расходы на содержание необходимого количества вооруженных формирований 

в данном регионе. В настоящее время у ВМФ РФ нет надводных кораблей ле-

дового класса, способных эффективно действовать в Арктическом регионе, нет 

военно-морских баз, система освещения обстановки недостаточно эффективна. 

Планом строительства и развития ВМФ на ближайшую перспективу строитель-

ство кораблей данного класса и баз не предусмотрено. Ответственность за дан-

ный регион поделена между СФ и ТОФ, однако, в связи с низкой технической 

оснащенностью решить эту задачу с заданной эффективностью они не смогут. 

Для успешной реализации национальной политики на Арктическом ре-

гиональном направлении в сфере военной деятельности необходимо: 

- международно-правовое оформление внешней границы Арктической 

зоны РФ; 

- создание специальной арктической группировки вооруженных сил РФ, 

обеспеченной современной системой базирования и специальными надводными 

кораблями ледового класса; 

- создание единой системы обнаружения, слежения и наведения с исполь-

зованием возможностей всех субъектов морской деятельности в Арктике; 

- совершенствование законодательства РФ и приморских субъектов РФ 

с учетом национальных интересов России и региональной специфики в сферах 

социально-экономического развития, охраны окружающей среды, военной 

безопасности, защиты и охраны государственной границы, осуществления на-

учных исследований и международного сотрудничества на базе норм междуна-

родного права и международных обязательств РФ. 

Решить все эти задачи можно только посредством разработки и реализа-

ции целевой программы обеспечения национальных интересов РФ в сфере во-

енной деятельности в Арктическом регионе. 



 

Д.С. Тулупов 

Эксперт Российского Совета по международным делам,  

выпускник Санкт-Петербургского государственного университета 

 

Оценка скандинавскими исследователями перспектив  

военной безопасности в Арктике 
 

Почти каждое современное исследование по арктической проблематике 

обычно начинается со стандартной фабулы, которая звучит в разных интерпре-

тациях примерно так: изменение климата на планете приводит к таянию льдов 

в Арктике, что открывает возможности для освоения новых транспортных 

маршрутов и добычи углеводородов, а также полезных ископаемых. Дальше 

мнения экспертов разделяются: одни (оптимисты) уверены, что эта тенденция 

является отличной предпосылкой для динамичного сотрудничества между 

странами, входящими в регион, другие (пессимисты) – прелюдией к возможно-

му началу военного конфликта. Начнѐм с рассмотрения позиций «пессими-

стов». Сразу отметим, что их меньшинство. Причѐм, что особо важно среди них 

нет ни одной ключевой политической или военной персоны, ответственной за 

принятие решений. Проследим данную точку зрения на ряде примеров. 

Так, корреспондент датской газеты «Berlingske Tidende» Кристиан Брѐн-

дум, на основании рассмотренных им результатов работы Комиссии по безо-

пасности министерства обороны Дании, пришел к выводу, что «на горизонте 

маячат новые конфликты, в частности с Россией». По мнению журналиста, есть 

сигналы, указывающие на возобновление Москвой «игры мускулами»: за счѐт 

использования в качестве инструментов давления военной мощи и собственных 

энергетических запасов. Если прогнозы экспертов о таянии льдов в Северном 

ледовитом океане подтвердятся, поддержание датского национального сувере-

нитета в Гренландии силами ВМФ и ВВС должно перестать быть чисто симво-

лическим, как это имеет место сейчас
234

. 

По мнению Стивена Фриленда и Пернеля Уолтера несмотря на то, что 

конфликты за обладание природными ресурсами возникали всегда, существует 

риск того, что некоторые конфликты могут начаться в свете усиливающегося 

изменения климата. Причинами таковых может послужить нехватка воды или 

перспектива открытия крупных запасов нефти в Арктике. Изменения климата 

создают нестабильность и могут рассматриваться в качестве существенной уг-

розы международному миру и безопасности. Хотя многие считают, что напря-

женные ситуации в Арктике можно разрешить мирным путѐм, НАТО рассмат-

ривает вопрос об увеличении своего присутствия в регионе. Это также просле-
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живается в Соглашении об обороне, в котором Дания рассматривает возмож-

ность создания арктических войск. Чем это чревато, пока никто не знает
235

.  

Правда, существуют и достаточно нейтральные оценки тенденций в Арк-

тическом регионе. В частности Стин Нордстрѐм, сотрудник Института страте-

гии датской Военной академии, придерживается точки зрения о том, что в во-

енных кругах пока что отсутствует единодушное мнение о том, к чему приве-

дут последствия изменения климата: к сотрудничеству или вооруженному кон-

фликту
236

. 

В свою очередь, большинство экспертов все же склоняются к точке зре-

ния о том, что военный конфликт в Арктике (вне зависимости от формы и ха-

рактера) практически невозможен. Так, ещѐ в 1999 г. выступая на конференции 

«50 лет "холодной войне"» («50 years with the Cold War Conference»), организо-

ванной Норвежским музеем авиации, генерал-лейтенант норвежских ВВС Пер 

Бѐтун сделал акцент на том, что «нынешняя ситуация с военной безопасностью 

на Крайнем Севере не поменялась в плане военного потенциала. Что измени-

лось кардинально, так это боеготовность сил. Если в условиях существовавшей 

в годы "холодной войны" атмосферы крайнего напряжения, войска были гото-

вы вступить в бой с противником всего через несколько часов, то в современ-

ной ситуации тем же частям потребуются недели или даже месяцы подготовки, 

чтобы начать представлять собой реальную силу в военном отношении»
237

. По-

казательно, что спустя 8 лет аналогичная тональность прозвучала и в докладе 

начальника генерального штаба норвежских ВС, генерала Сверре Дисена, зачи-

танного в 2007 г. на конференции в норвежском Институте военных исследова-

ний (Institutt for forsvarsstudier). В нѐм С. Дисен прямо заявил о бесперспектив-

ности рассуждений на тему войны в Арктике, подчеркнув, что сам он будет 

«первым, кто признает, что к счастью, эскалация военной напряженности в 

Арктике до фазы открытого военного конфликта на сегодня является лишь чис-

той теорией. Однако, анализировать то, почему и как это может произойти не-

обходимо нам именно для того, чтобы так и оставить этот сценарий на уровне 

теоретической возможности»
238

. Дисен убежденно свидетельствует о том, что 

крупномасштабный военный конфликт за ограниченные ресурсы Арктики с ис-
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пользованием обычных вооружений является безрассудством как с политиче-

ской, так и экономической точки зрения в связи с тем, что издержки подобной 

войны для заинтересованных государств будут на порядки превышать ожидае-

мые выгоды от возможного международного сотрудничества
239

.  

Доводы генерала Дисена хорошо согласуются с позицией, озвученной 

Джонни Дидриксеном, советником Штаба оперативного командования Норве-

гии. Д. Дидриксен подчѐркивает, что «географическая близость к России на-

кладывает на норвежские вооруженные силы особую ответственность в под-

держании хороших отношений и связей с российскими вооруженными силами. 

В Заполярье всегда имелись военные самолѐты, бронетехника и солдаты. Тот 

факт, что арктические державы обновляют и развивают свой военный потенци-

ал в регионе, совершенно не означает то, что склонны думать многие. Мы при-

держиваемся того мнения, что разумное присутствие на севере в сочетании с 

тесным трансграничным сотрудничеством является отличным вкладом в обес-

печение мирного развития региона и гарантией низкого уровня напряженности. 

Поэтому мало кто сможет назвать эти действия милитаризацией»
240

. 

Сотрудник датского Института военных исследований, майор Йон Рах-

бек-Клемменсен, проведя собственный анализ военно-политической обстанов-

ки в Крайнего Севера пришел к заключению, что еѐ динамика будет развивать-

ся в мирном ключе. По крайней мере, в ближайшем будущем ничто не указыва-

ет на опасность начала новой «холодной войны». По словам Й. Рахбек-

Клемменсена «никто не заинтересован «играть мускулами» в Арктике. И по-

этому Дании следует ограничить собственные военные амбиции в регионе. 

В отношениях арктических держав сформировался непростой баланс, который 

зиждется на уверенности партнеров друг в друге. Главный вопрос состоит в 

том, будет ли эта уверенность сохраняться и в будущем – особенно, уверен-

ность по отношению к Дании»
241

? Для того, чтобы избежать развития нежела-

тельного сценария, прибрежным государствам необходимо максимально интен-

сивно выстраивать взаимное сотрудничество на базе таких региональных 

структур как Арктический совет, Международная морская организация (ИМО) 

и Североатлантический Форум служб береговой охраны. Также Й. Рахбек-

Клемменсен утверждает, что «к счастью, существующие международно-

правовые нормы обеспечивают столько преимуществ арктическим государст-

вам, что они наверняка поддержат мирный процесс разделения территории. 
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Лучшим примером тому является Россия. Обладая мощнейшим Северным фло-

том и проводя агрессивную внешнюю политику – в чѐм можно было убедиться 

на примере грузинской кампании лета 2008 г. – Россия выступает в качестве 

главного потенциального источника нестабильности в Арктике. Несмотря на 

это, она поддерживают режим Конвенции ООН по морскому праву. Уже сейчас 

Россия контролирует 50–60 процентов углеводородных запасов в регионе. 

И в соответствии с прогнозами, Москва не будет идти на конфликт ради борьбы 

за право добавить в свою копилку ещѐ несколько процентов арктических неф-

тегазовых резервов. Иными словами, России не выгодно «разменивать целый 

пирог на несколько крошек»
242

. 

Бесперспективность военного конфликта в Арктике между Россией и 

странами-членами НАТО подчеркивает в своей заметке журналист датской га-

зеты Information Йоханна Мюгинд. На основании опроса ключевых политиче-

ских фигур в Копенгагене и Нууке, она приходит к выводу, что в их представ-

лении военный конфликт Дании с Россией из-за Арктики невозможен
243

. Для 

наглядности Й. Мюгинд приводит слова некоторых датских политических 

функционеров. Например, Йепп Кофод, советник социал-демократической пар-

тии Дании по вопросам внешней политики полагает, что «очень важно, чтобы 

Россия не начала воспринимать Северный Ледовитый океан как свой задний 

двор и именно для этого к процессу стоит подключить ООН. Если Дания само-

стоятельно начнѐт наращивать военную мощь для отстаивания своих интересов 

в регионе, то это окажется лишь пустой тратой ресурсов». Юлианне Хеннинг-

сен представитель гренландской левоцентристской партии Inuit Ataqatigiit 

(«Сообщество инуитов») считает, что при решении спорных вопросов по Арк-

тике следует полагаться на ООН, иначе велик риск возникновения сложной си-

туации. Нужно сделать всѐ, чтобы избежать милитаризации и вместо этого ис-

пользовать в качестве рычагов обеспечения безопасности дипломатию и меж-

дународное сообщество. Напротив, Хельге Адам Мѐллер из КНПД считает, что 

все действия, направленные на совершенствование военной инфраструктуры в 

Гренландии, необходимо оценивать с учѐтом возможного изменения в будущем 

обстановки безопасности. Сѐрен Эсперсен из Датской Народной партии (из-

вестной своей праворадикальной политикой) ставит вопрос ешѐ жѐстче, утвер-

ждая, что Дании, как и Норвегии необходимо ясно продемонстрировать готов-

ность применить военную силу для отстаивания датских интересов на Крайнем 

Севере. Но, что характерно, ни Х. А. Мѐллер, ни С. Эсперсен не рассматривают 

военный конфликт с Россией в качестве реальной опции, так как уверены, 
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что последняя не меньше заинтересована в развитии международного сотруд-

ничества, чем все остальные арктические державы
244

. 

Выступая в апреле 2009 г. на закрытой конференции в Фолькетинге, по-

священной Арктике, профессор датского Института международных исследо-

ваний Свен Кристенсен успокоил собравшихся депутатов и экспертов, заверив, 

что с его точки зрения никакого военного конфликта за территории и ресурсы 

Арктике не будет.  Кристенсен заявил следующее: «Беспокойная атмосфера на-

гнетается безо всяких на то оснований. Я считаю, что в плане международной 

безопасности Арктика является зоной пониженной напряженности. Все сторо-

ны заинтересованы в развитии региона. Большая часть ресурсов между ними 

уже поделена, так как находятся в пределах 200-мильных экономических зон 

прибрежных государств»
245

. Особенно важно, что профессор Кристинсен дал 

исчерпывающий и правильный комментарий относительно принятых в 2009 г. 

Советом безопасности РФ «Основ государственной политики Российской Фе-

дерации в Арктике на период до 2020 года и дальнейшую перспективу», разве-

яв его «милитаристский ореол», надуманный некоторыми непроницательными 

СМИ Запада. По его словам, «в российской Стратегии пять шестых содержания 

посвящено вопросам гражданского, экономического, технического, научного и 

международного сотрудничества в Арктике и лишь одна шестая охватывает во-

просы военной безопасности и охраны государственной границы. При этом, 

речь идѐт не о каких-то элитных подразделениях, а лишь о дополнительных по-

граничных заставах. И что ещѐ важно, Стратегия рассчитана только на россий-

ский сектор Арктики и никак не на весь регион, как это подавалось во многих 

СМИ»
246

.  

В своей статье, Свен Хольтсмарк заместитель директора норвежского 

Института оборонных исследований, на основании целого ряда фактов прихо-

дит к убедительному заключению о том, что «непрерывной «гонки» за ресурсы 

Крайнего Севера не существует, равно как и нет видимой угрозы попыток за-

хвата до сих пор не поделенных районов Северного Ледовитого океана»
247

. 

В конце августа 2009 г. Служба датской военной разведки (Forsvarets 

Efterretningstjeneste) опубликовала очень важный аналитический документ под 

названием «Разведывательная оценка рисков», в котором были сведены воеди-
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но те вызовы и угрозы, которые в обозримой перспективе будут актуальны для 

датской национальной безопасности. Показательно, что среди шпионажа, тер-

роризма и пиратства, в этот список впервые попала и Арктика. В соответст-

вующем разделе говорится о том, что «изменение климата ведет к возрастанию 

стратегического интереса циркумполярных держав (kyststaterne) к энергетиче-

ским ресурсам и морским транспортным маршрутам в арктическом регионе». 

Конкретизируя это утверждение, авторы доклада утверждают, что климатиче-

ские изменения в Арктике означают, что прибрежные государства увеличат 

свои попытки закрепить за собой права на Северный Ледовитый океан. В бу-

дущем, с началом освоения ресурсов региона, их интересы вероятнее всего 

вступят в противоречие, что приведет к увеличению числа заявок в Комиссию 

ООН по границам континентального шельфа
248

. 

С ростом стратегического интереса со стороны мировых держав и их 

большего военного присутствия, пропорционально возрастает и риск намерен-

ного или непреднамеренного конфликта между ними. Здесь не в последнюю 

очередь проблему может составить очевидный интерес России к расширению 

своих арктических границ в сочетании с не менее очевидной демонстрацией 

воли и способности использовать свою военную мощь. Россия все больше за-

интересована в доступе к богатым месторождениям нефти и газа в своей аркти-

ческой зоне и в Баренцевом море. Но, даже если несколько прибрежных госу-

дарств решат укрепить свой военный потенциал в Заполярье, представляется 

маловероятным, что это приведет к военному конфликту. В среднесрочной и 

долгосрочной перспективе все же прогнозируется риск малых столкновений 

(mindre sammenstød) и дипломатических кризисов между этими государствами 

по причине конфликта стратегических и энергетических интересов. Конфрон-

тация будет проявляться, к примеру, в беспокоящих действиях (militær chikane) 

вооруженных сил тех или иных стран либо добыче полезных ископаемых в 

спорных областях (серых зонах). Россия стремится обрести статус великой 

державы и бросает вызов Западу. Современное российское политическое руко-

водство уделяет большое внимание модернизации вооруженных сил, однако, 

экономический кризис поставил крест на планах реформ. Поэтому, Россия, да-

же в долгосрочной перспективе (т.е. в течение 5–10 лет) не сможет представ-

лять для Запада военную угрозу ни глобально, ни в рамках Арктического ре-

гиона
249

. 

Выступая 4 января 2010 г. на конференции, организованной Военным 

Обществом г. Осло министр обороны Норвегии Грете Фаремо задалась вопро-
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сом: если подавляющее большинство вызовов в Арктике носит чисто граждан-

ский характер, тогда, зачем заводить речь об увеличении военной активности 

в регионе? Может быть, еѐ вообще следует прекратить? Тем не менее, ответ еѐ 

был довольно категоричен: военное присутствие в Арктике совершенно необ-

ходимо. Пассивная политика Норвегии в данном вопросе служила бы сигналом 

отсутствия амбиций, способности и желания реализовывать свои интересы и 

обязательства в регионе
250

. 

Таким образом, есть достаточно оснований утверждать, что военный 

конфликт за арктические ресурсы является, по меньшей мере, надуманным и 

маловероятным. Арктические государства находятся в состоянии тесной взаи-

мозависимости. Даже незначительное нарушение этой системы неизбежно при-

ведет к колоссальным экономическим убыткам, что невыгодно никому из них. 

Эффективное решение конфликтных вопросов возможно путѐм использования 

большого дипломатического ресурса: ярчайший тому пример – подписание 

российско-норвежского соглашения о делимитации морских пространств Ба-

ренцева моря и Северного Ледовитого океана в апреле 2010 г. Этому также 

способствует наличие довольно широкой нормативно-правовой базы. Кроме 

того, любые изменения военного присутствия в Арктике не обязательно носят 

характер милитаризации. Сегодня спектр задач вооруженных сил принципи-

ально отличен от того, который имел место в годы «холодной войны»: теперь 

в него входят и сугубо гражданские задачи. Потенциал военной области может 

быть направлен на навигационное обеспечение судоходства в Арктике, прове-

дение поисково-спасательных операций, спутниковое наблюдение за состояни-

ем морской среды Северного Ледовитого океана и пр. 
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Решающие преимущества в этой битве получит та сторона,  

которая сможет в короткие сроки обеспечить мощное военное присутствие в регионе 

 

Президент России Владимир Путин призвал уделить особое внимание 

развертыванию воинских частей и инфраструктуры на арктическом направле-

нии. «Россия все активнее осваивает этот перспективный регион и должна рас-

полагать здесь всеми рычагами для защиты своей безопасности и националь-

ных интересов», – отметил президент на расширенном заседании коллегии 

Минобороны. Он указал на необходимость закончить в 2014 году формирова-

ние новых соединений и воинских частей, входящих в перспективный боевой 

состав Вооруженных Сил. Министр обороны России Сергей Шойгу поручил 

Генеральному штабу разработать проект развертывания воинских частей в 

Арктике. 

Во многом подобное решение президента России связано с тем, что борь-

ба за контроль над Арктическим регионом быстро усиливается. В нее вступают 

не только страны бассейна Северного Ледовитого океана – США, Канада, Нор-

вегия, Дания, но и державы иных регионов, например КНР. Полярные исследо-

вания перешли из сферы науки в сферу экономики, что привело к ожесточен-

ному политическому спору между государствами, граничащими с Арктикой. 

Борьба за ресурсы и коммуникации 

Возникает закономерный вопрос: почему же лидеры многих стран заяви-

ли о приоритетности освоения территорий, которым ранее не уделяли столь 

пристального внимания? Частичный ответ на это дает исследование Геологиче-

ской службы США, проведенное в 2000 году. В его выводах говорится, что в 

Арктическом регионе может находиться до четверти потенциальных мировых 

ресурсов нефти и газа. 

На текущий момент в Арктике выявлено более 20 крупных нефтегазовых 

месторождений. Для 10 из них перспективность разработки уже доказана. Со-

гласно подсчетам Минприроды РФ на площади 6,2 миллиона квадратных ки-

лометров сосредоточены запасы 15,5 миллиарда тонн нефти и 84,5 триллиона 

кубометров газа. Самым известным, несомненно, является Штокмановское ме-

сторождение, расположенное в российской шельфовой зоне Баренцева моря. 
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Коллаж Андрея Седых 

 

Цена территориальных споров в Арктике огромна. Если Москве удастся 

доказать, что океанский хребет Ломоносова и поднятие Менделеева, которые 

тянутся к Гренландии, являются непосредственным продолжением Сибирской 

континентальной платформы, то Россия получит право на дополнительные 1,2 

миллиона квадратных километров площади в Арктике и разработку колоссаль-

ных месторождений нефти и газа в треугольнике Чукотка – Мурманск – Север-

ный полюс. 

Ведущие мировые страны пытаются освоить новые месторождения нефти 

и газа, используя самые различные пути для предъявления своих прав на рай-

оны, богатые углеводородами. 

Другой, в перспективе не менее важный ресурс Арктики – это транспорт-

ные коммуникации. 

Национальный центр США по слежению за состоянием снежного и ледо-

вого покрова сообщил, что в сентябре 2012 года площадь ледового покрова Се-

верного Ледовитого океана сократилась до рекордной величины – 3,52 миллио-

на квадратных километров. В 2013-м летний минимум вписывается в долго-

срочную тенденцию к снижению площади ледяного покрова на 12% 

за десятилетие. Ожидается, что в текущем столетии Северный Ледовитый океан 

полностью освободиться ото льда. Прогнозы по срокам этого события разнять-

ся. Приверженцы консервативных оценок говорят о 2040-м. Существуют и бо-

лее радикальные прогнозы о таянии ледяной шапки к 2020 году. 



 

В любом случае трасса Северного морского пути (СМП) становится все 

более и более доступной для коммерческого судоходства. В 2009 году два не-

мецких крупнотоннажных судна прошли по СМП, установив новый рекорд 

скорости на линии южнокорейский Ульсан – Роттердам. В 2010-м по трассе 

прошли четыре судна, в 2012-м – 46, в 2013-м – около 60. Объем перевозок по 

СМП растет на десятки процентов в год: в 2011-м – 0,83 млн тонн, в 2012-м – 

1,26 млн тонн, в 2013-м – 1,5 млн тонн (оценка). Прогноз регистра Ллойда 

на 2021 год – 15 млн тонн, к которым следует добавить порядка 25 млн тонн 

российских углеводородов, которые во все больших объемах будут идти на 

экспорт по северным морям. Российский прогноз на 2030-й – 50 млн тонн в год. 

Причина интереса к СМП проста и понятна. Маршрут из Китая в Запад-

ную Европу по «северам» имеет протяженность около 8,1 тысячи морских 

миль. Путь через Суэцкий канал длиннее на 2,4 тысячи миль. Хотите обойти 

Африку – прибавьте еще более 4000 миль. Для растущего грузопотока из Евро-

пы в Восточную Азию использование СМП сулит существенные прибыли – по-

рядка одного миллиона долларов в расчете на один рейс крупного контейнеро-

воза. 

Конвенция ООН по морскому праву 1982 года позволяет России в опре-

деленной степени регулировать судоходство по СМП. Это наше преимущество, 

которое нельзя утратить и необходимо поддерживать всевозможными способа-

ми. 

Отметим, что для России СМП имеет и оборонное значение, поскольку 

обеспечивает полностью открытый доступ в Мировой океан и межтеатровый 

маневр силами и средствами отечественного ВМФ. 

Итак, Арктика становится ареной глобальной конкуренции за транспорт-

ные потоки и природные ресурсы глобального значения. Мировая история не 

знает случаев, когда такая конкуренция велась без учета военных факторов. 

При этом не имеют значения политический режим или особенности внут-

реннего устройства государств-конкурентов. Можно вспомнить, сколько сил и 

средств потратили ведущие мировые державы для установления контроля над 

Суэцким и Панамским каналами. Вполне демократические Великобритания и 

Испания не стесняются использовать угрозу силы в многовековом конфликте 

вокруг Гибралтара. Упомянутая «цивилизованная» Великобритания без тени 

сомнения топит аргентинский крейсер «Генерал Бельграно» с сотнями моряков 

вне объявленной военной зоны вокруг Фолклендских (Мальвинских) островов. 

На наших глазах разворачивается соревнование силовых потенциалов КНР, 

Японии, Южной Кореи вокруг нескольких скал в Южно-Китайском море. Спи-

сок примеров можно продолжать и продолжать. 

Ситуация в Арктике осложняется тем, что международное законодатель-



 

ство применительно к этому региону имеет значительные пробелы. Не факт, 

что это приведет к «игре свободных сил», которая обычно заканчивалась вой-

нами, в том числе мировыми. Но нет никаких сомнений в том, что России в ре-

гионе нужен серьезный потенциал сдерживания, который надежно исключит 

попытки соперников решать свои задачи силовым путем. 

К истории арктических группировок 

В разгар холодной войны, в конце 40-х – начале 50-х годов стратегиче-

ское авиационное командование США успешно освоило маршруты полетов че-

рез Северный полюс. По этим маршрутам стратегические бомбардировщики 

наиболее короткими путями выводились к важным административно-

политическим центрам и промышленным районам СССР. С 60-х годов над 

Арктикой проходят трассы полета МБР и БРПЛ США. 

 

 
 

Коллаж Юлии Гореловой 

 

В ответ в Арктике были развернуты подразделения радиотехнических 

войск, части зенитных ракетных войск, полки истребительной авиации проти-

вовоздушной обороны. В частности, перехватчики базировались на аэродромах 

Рогачево (остров Новая Земля), Амдерма, Алыкель (Норильск), Угольные Копи 

(Чукотка). Роты и батальоны радиотехнических войск ПВО дислоцировались на 

островах Северного Ледовитого океана с целью создания радиолокационного 

поля на дальних подступах к охраняемым объектам (пункты дислокации – Зем-

ля Франца-Иосифа, остров Новая Земля, острова Северная Земля, Новосибир-

ские острова, остров Врангеля). 

На советском побережье Северного Ледовитого океана располагались 

оперативные аэродромы дальней авиации (Нарьян-Мар, Амдерма, Надым, 



 

Алыкель, Тикси, мыс Шмидта, Угольные Копи), на которых предполагалось 

осуществлять дозаправку стратегических бомбардировщиков перед полетом 

через полюс для нанесения ударов по континентальной части США. 

Общевойсковые части и соединения были представлены мотострелковы-

ми дивизиями на Кольском полуострове и Чукотке. В Баренцевом и Охотском 

морях располагались районы несения боевой службы ракетных подводных 

крейсеров стратегического назначения. Оперативная устойчивость МСЯС 

обеспечивалась как силами собственно флота, так и полками истребителей-

перехватчиков ПВО, силами которых формировалась система истребительного 

авиационного прикрытия. 

Одним из направлений решения задачи по обеспечению безопасности 

страны советское военно-политическое руководство считало оснащение ПВО 

дальними авиационными комплексами перехвата. Данные комплексы должны 

были обеспечить перехват авиационных носителей ядерного оружия на значи-

тельном удалении от охраняемых объектов, образуя первый эшелон обороны 

страны от СВН. В результате принятых решений создание подобных комплек-

сов с объединением их со средствами разведки в специализированные системы 

стало на многие годы одним из приоритетных направлений развития авиацион-

ной компоненты системы ПВО страны. 

Советские военачальники понимали важность и необходимость системы 

дальнего перехвата и соответственно истребителя дальнего действия. Они про-

являли каждый в свое время особую настойчивость в ее реализации и проведе-

нии масштабных учений в условиях Арктики с привлечением новой по тем 

временам авиационной техники (МиГ-31, Су-27, А-50, топливозаправщиков ти-

па Ил-78) и отработкой вопросов их боевого применения в авиационной систе-

ме дальнего перехвата. 

Авиационная система дальнего перехвата предназначалась для обнаруже-

ния за пределами горизонта аэродинамических средств воздушного нападения 

вероятного противника и уничтожения авиационными комплексами перехвата 

стратегических бомбардировщиков до рубежа пуска ими крылатых ракет в ус-

ловиях массированного применения противником всех видов радиоэлектронно-

го и огневого подавления. 

В состав АСДП входили: 

 авиационные ракетные комплексы дальнего перехвата; 

 комплексы и средства дальнего обнаружения, включающие перво-

начально АК РЛДН, в перспективе – другие средства сверхдальнего обнаруже-

ния воздушных целей и стратегических крылатых ракет; 

 пункт боевого управления. 

В угрожаемый период организовывалось дежурство АК РЛДН в воздухе 



 

на главных направлениях удара СВН, что позволяло заблаговременно устанав-

ливать факт начала массированного налета и обеспечивать возможность даль-

него обнаружения и сопровождения воздушных целей, летящих на малых и 

предельно малых высотах. 

В частности, в 1986 г. проведено масштабное опытно-исследовательское 

учение «Арктика-86», имевшее целью дальнейшее освоение арктического на-

правления боевых действий. К учениям привлекались два АК РЛДН А-50, сме-

шанное звено МиГ-31 и Су-27, топливозаправщик Ил-78Т, средства РТВ. В пе-

риод учений впервые были выполнены: 

 посадка пары истребителей МиГ-31 на ледовый аэродром Греэм-

Белл; 

 перехват истребителями МиГ-31, действующими под управлением 

АК РЛДН А-50, условных целей (крылатых ракет и их носителей), летящих 

с Севера; 

 одновременная дозаправка истребителя МиГ-31 и доработанного 

двухместного Су-27УБ в районе Маточкина Шара (остров Новая Земля); 

 наведение истребителей с АК РЛДН А-50 на условные цели в авто-

матическом режиме управления, контроль и управление всеми воздушными 

средствами над акваторией Баренцева моря. 

Учения позволили сформировать требуемый облик боевого самолета для 

действий в Арктике: двухместный истребитель с большой дальностью полета, 

мощной РЛС и возможностью дозаправки в воздухе. При анализе учений отме-

чалось, что в длительных полетах пилоты одноместных истребителей испыты-

вают чрезмерные психофизические нагрузки. Особенно это актуально для Арк-

тики с ее сложными погодными условиями, длительной полярной ночью и от-

сутствием ориентиров. Этот вывод стал стимулом для создания на базе двухме-

стного Су-27УБ дальнего перехватчика. Уже в 1987 году доработанный ОКБ 

Сухого Т10У-2 с системой дозаправки и новой системой навигации был испы-

тан на Севере. Экипаж Игоря Вотинцева и Николая Садовникова выполнил 

дальний перелет Москва – Греэм-Белл. Полученный в ходе тех уникальных по-

летов опыт впоследствии был востребован при создании большого семейства 

истребителей Су-30, высшей точкой которого на сегодня является боевой само-

лет Су-30СМ. 

Однако в 90-е годы всю арктическую группировку сил и средств, образно 

говоря, снесло могучим ураганом. Не осталось ничего. Подразделения и части 

ЗРВ, РТВ и истребительной авиации расформированы. Аэродромы заброшены. 

Значительная часть материальных средств так и осталась под снегом и льдом. 

До самого последнего времени от Мурманска до Петропавловска-Камчатского 

не было практически ни одной боевой единицы. Радиолокационное поле, ис-



 

требительное авиационное и зенитное ракетное прикрытие прекратили свое 

существование. Наши арктические земли остались даже без намека на охрану 

и оборону. 

Угрозы и задачи 

Если подводить итог военной деятельности СССР в Арктике, то можно 

сказать, что она в основном была направлена на решение задач воздушно-

космической обороны. Исключение – западная и в меньшей степени восточная 

часть Арктического региона, где решались задачи обеспечения действий ВМФ 

и развертывались ограниченные сухопутные группировки. 

С завершением эпохи холодной войны воздушно-космические угрозы с 

Севера не исчезли. Они лишь трансформировались и усложнились. В Северном 

Ледовитом океане растет угроза развертывания высокоточного оружия боль-

шой дальности в неядерном оснащении. В частности, это относится к переобо-

рудованным под носители КРМБ большой дальности в обычном снаряжении 

типа «Огайо». Над Арктикой могут располагаться рубежи пуска гиперзвуковых 

средств в рамках американской концепции быстрого глобального удара. В этой 

связи северное воздушно-космическое направление может быть наиболее уг-

рожающим национальной безопасности России (с учетом дальности пуска и 

минимальным подлетным временем средств поражения). 

Важнейшей задачей отечественных Вооруженных Сил в этом регионе 

было и остается обеспечение эффективности сил ядерного сдерживания (при-

крытие районов боевой службы и обеспечение оперативной устойчивости 

группировок ракетных подводных лодок). 

Трансформация угроз связана и с климатическими изменениями. Если 

Северный Ледовитый океан освободится ото льда, в регионе появятся не только 

ударные ПЛА США и Великобритании. Арктика станет регионом, где активно 

действуют авианосные многоцелевые группы США, а в перспективе, возможно, 

и КНР. Очевидно, что они смогут решать задачи не только борьбы с отечест-

венными РПК СН, но и контроля над судоходством и природными ресурсами. 

В этом контексте АМГ США должны рассматриваться как самая сложная типо-

вая угроза. 

Более чем вероятно, что конкуренты прибегнут к тактике непрямых дей-

ствий, используя для применения силы различного рода реальные и надуман-

ные поводы. На примере недавних задержаний судов с российскими грузами 

мы видим, что НАТО не стесняется вводить ограничения на коммерческое су-

доходство, исходя из собственных интересов и не считаясь с мировыми норма-

ми. Другой метод непрямых действий – действия под флагом неправительст-

венных организаций, преследующих как собственные, так и заданные извне це-

ли. Живой пример – «гуманитарная атака» Гринпис на платформу «Приразлом-



 

ная». 

В свете традиционных и новых угроз возобновление и наращивание во-

енного присутствия в Арктике для России представляется абсолютно необхо-

димым. Разумеется, задачи перед арктическими группировками войск (сил) бу-

дут шире и многообразнее по сравнению с советскими временами. 

Морским группировкам придется решать не только задачи прикрытия 

МСЯС в ограниченных районах боевого патрулирования и маршрутов выдви-

жения. Необходим устойчивый постоянный контроль над всеми свободными 

ото льда арктическими акваториями. 

ВМФ должен обеспечить прикрытие арктических группировок войск и 

районов разработки полезных ископаемых от ударов с морских направлений и 

воспрепятствовать усилению морем группировок противника, нарушить при 

необходимости морские перевозки войск и подвоз материальных средств про-

тивника и в свою очередь обеспечить собственные перевозки войск и МТС 

в интересах войск. 

Авиационным группировкам предстоит решать не только задачи пораже-

ния стратегических бомбардировщиков и крылатых ракет гипотетического про-

тивника в полете, но и осуществлять истребительное авиационное прикрытие 

районов экономической деятельности (добычи нефти и газа на шельфе). При 

этом следует обеспечивать при необходимости прикрытие сил флота (и карава-

нов судов с различными материальными средствами) на переходе морем на 

трассе СМП. Помимо этого, поражать авиацию и ракетно-ядерные средства 

противника на земле и в воздухе, нарушать управление войсками и оружием, 

поражать резервы, воздушные и морские десанты, срывать перевозки войск и 

материальных средств противника, прикрывать свои войска и объекты от уда-

ров средств воздушного нападения и воздушной разведки противника. 

Группировке ВС РФ в Арктике неизбежно придется вносить решающий 

вклад в решение задач навигационного, поисково-спасательного и иных видов 

обеспечения, создания системы связи. Без этого в регионе невозможна ни воен-

ная, ни экономическая деятельность. 

Отдельная проблема – контроль и в необходимых случаях противодейст-

вие разведывательной деятельности потенциальных противников. Проблему 

осложняет отставание России в современных средствах разведки, таких как 

спутник и БЛА. 

Вооружение, техника, инфраструктура 

Очевидно, что доведение российской группировки до уровня, обеспечи-

вающего отражение существующих и будущих угроз, будет сложным, длитель-

ным и дорогостоящим процессом. 

Это, например, в полной мере касается российского ВМФ. Учитывая со-



 

стояние флота, возможности бюджета и потенциал промышленности, наращи-

вание арктической группировки растянется на десятилетия. Причем потребует-

ся не только строительство боевых кораблей и судов обеспечения по сущест-

вующим проектам, но и проектирование новых, рассчитанных на действия 

в сложной ледовой обстановке. Другая непростая задача – восстановление 

пунктов базирования флота, брошенных в 90-х годах. 

Безусловно, приоритетным направлением деятельности является ремонт, 

восстановление и новое строительство аэродромов. Это именно те опорные 

точки (или узлы), с помощью которых можно легко проецировать военные уси-

лия по всему региону и в короткие сроки развернуть необходимые группировки 

войск и сил. 

Недавно объявлено, что в ближайшее время начнется реконструкция аэ-

родромов Бесовец в Республике Карелия и Плесецк в Архангельской области. 

В перспективе потребуется восстановление постоянного присутствия ВВС на 

аэродромах Рогачево (остров Новая Земля), Алыкель (Норильск), Угольные 

Копи (Анадырь, Чукотка). На остальных арктических аэродромах (Греэм-Белл, 

Темп, Амдерма, Тикси, мыс Шмидта) возможно боевое дежурство вахтовым 

методом – звеньями и эскадрильями. 

На восстановленных аэродромах и некоторых островах Северного Ледо-

витого океана есть настоятельная необходимость в развертывании загоризонт-

ных РЛС. Применение станций этого типа в значительной степени разрешит 

проблему несоответствия между пространственными возможностями традици-

онной системы управления и боевыми возможностями истребителей четвертого 

и пятого поколений. При этом обеспечиваются полуавтономные действия раз-

ведывательно-ударных и ударных групп истребителей на удалении от 1000 до 

3000 километров от места дислокации ЗГ РЛС, что соответствует максималь-

ному радиусу действия истребителей с передовых аэродромов в зависимости от 

направлений действия СВН противника. 

В нынешних условиях последовательное наращивание группировки ВВС 

– это наиболее быстрый и эффективный способ укрепления военных возможно-

стей России в Арктике. Пожалуй, это единственное, что Минобороны может 

сделать уже в ближайшей перспективе. 

Дело облегчается тем, что сегодня промышленность России модернизи-

рует, выпускает или развертывает выпуск самолетов, которые остро необходи-

мы для арктической группировки. 

Это, прежде всего, тяжелый истребитель-перехватчик МиГ-31 в модерни-

зированном варианте «БМ». Это двухместный самолет с мощной РЛС, обеспе-

чивающей дальнее обнаружение и одновременное уничтожение нескольких 

воздушных целей. В отличие от базового варианта МиГ-31БМ имеет расширен-



 

ный арсенал ракет «воздух-воздух», что позволяет вести воздушный бой с ис-

требителями противника на большой и средней дистанции. 

Обладая существенным модернизационным потенциалом, МиГ-31 пер-

спективен как базовый самолет при решении задач ВКО, стратегического раз-

ведчика, ударного самолета большой дальности, оперативного средства вывода 

на околоземные орбиты спутников различного назначения. При наличии поли-

тической воли число самолетов, проходящих модернизацию, может быть суще-

ственно увеличено за счет машин, находящихся в боевом составе ВВС и на 

хранении. 

Одновременно арктическая группировка нуждается в пополнении много-

функциональными боевыми самолетами, способными выполнять как истреби-

тельные, так и ударные миссии. 

В современных условиях наиболее реальным кандидатом на эту роль яв-

ляется Су-30СМ. В России ведется крупносерийное производство самолетов 

этого типа. С 2013 года они поступают в строевые части ВВС РФ. БРЭО и воо-

ружение самолета позволяют в одном боевом вылете решать задачи поражения 

высокоточным оружием воздушных и надводных целей с большой дистанции. 

Отличные летно-технические характеристики Су-30, в частности сверх-

маневренность, тоже относятся к числу востребованных в арктических услови-

ях достоинств. Они, например, востребованы при выполнении полетов с не-

больших аэродромов, а также при сопровождении и вытеснении из охраняемого 

воздушного пространства малоскоростных летательных аппаратов. 

Как и МиГ-31, Су-30СМ имеет существенный модернизационный потен-

циал. Вероятное довооружение этой машины дальними сверхзвуковыми 

(а в перспективе и гиперзвуковыми) ракетами создаст уникальный ударный 

комплекс, позволяющий поражать любые морские цели, вплоть до авианосцев. 

Существенное достоинство самолета – налаженное ритмичное производ-

ство и большой опыт эксплуатации его прародителей – Су-30МКИ/МКА/МКМ 

за рубежом. Как показали международные учения с участием ВВС Индии, са-

молеты Су-30МКИ превосходят современные серийные истребители госу-

дарств, имеющих интересы в Арктике. 

Важно отметить, что Су-30СМ – сбалансированный по характеристикам и 

возможностям авиационный комплекс. Это позволяет избежать формирования 

разнородных авиационных группировок, что особенно актуально в сложных 

условиях северных аэродромов. Экипаж из двух человек обеспечит не только 

решение боевых задач, но и ускоренное обучение летного состава. Последнее 

актуально ввиду относительно небольшого числа пилотов, обученных полетам 

в сложных географических и метеорологических условиях Арктики. 

Важнейшей предпосылкой для формирования арктической группировки 



 

стало возобновление производства в Ульяновске самолетов Ил-76МД-90А. 

В перспективе это обеспечит наращивание числа самолетов-заправщиков и АК 

РЛДН. Сегодня самолетов этих типов в составе ВВС слишком мало для развер-

тывания полноценной арктической группировки. 

Есть еще один важный момент, который часто упускают из вида. Опыт 

показывает, что от начала поставок кораблей, самолетов, радиотехнических 

средств до достижения боеготовности подразделений проходит от трех до пяти 

лет. Очевидно, что применительно к Арктике этот срок будет еще большим. 

Ремонт аэродромов, развертывание обеспечивающей инфраструктуры, воссоз-

дание системы управления и связи, обучение полетам в сложных условиях 

Крайнего Севера, организация поисково-спасательной службы в безлюдной ме-

стности – все это потребует значительных усилий и времени. Поэтому важно 

начинать эту работу уже сегодня, сосредоточившись на тех направлениях, где 

можно быстро достичь успеха. В условиях, когда самые опасные конкуренты 

превосходят Россию по экономическим возможностям, наш единственный вы-

ход – работать на опережение. 
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Катастрофы и происшествия в Арктике: 

к вопросу об экологическом ущербе 

 

Арктика (от греч. Arktikos – северный) это северная полярная область 

земного шара, включающая окраины материков Евразии и Северной Америки и 

весь Северный Ледовитый океан с островами, кроме прибрежных островов 

Норвегии, а также прилегающие части Атлантического и Тихого океанов. Гео-

графическим центром Арктики является Северный полюс. В геодезическом от-

ношении южной границей Арктики является Северный полярный круг, т.е. па-

раллель 66º33´ с. ш. Площадь Арктического региона составляет около 21 млн 

кв. км из которых 18 тыс. кв. км занимает Северный Ледовитый океан. Аркти-

ческими государствами считаются Россия, США, Канада, Норвегия и Дания 

(рис. 1). Протяженность береговой черты российской Арктики около 18 тыс. 

км, Канады – 10600 км, США (Аляска) – 4 тыс. км, Норвегия – около 1500 км. 

Правовой режим Арктики регламентируется нормами международного права и 

национальным законодательством арктических государств. 

Большая часть Арктики занята Северным Ледовитым океаном, в котором 

широко развита шельфовая зона с глубинами менее 200 м. После шельфа идет 

материковый склон, где глубины колеблются от 180 до 3000 м. Центральную 

часть океана занимает область глубоководных котловин и подводных хребтов, 

наиболее значительным из которых является хребет Ломоносова. Суровый 

климат обуславливает низкую температуру океанических вод. В районах рас-

пространения дрейфующих льдов температура воды в поверхностном слое 

(до 150–200 м) в течение всего года не поднимается выше –2ºС. 

В Северный Ледовитый океан входят одиннадцать морей, Гудзонов залив 

и воды Канадского Арктического архипелага (табл. 1). В Европейском секторе 

Арктики выделяются бассейны Норвежского и Гренладского морей. К востоку 

от них на обширном шельфе Евразии расположено Баренцево море, далее 



 

на восток, за барьером большого двойного острова Новая Земля, – Карское мо-

ре. Архипелаг Северная Земля и проливы отделяют его от моря Лаптевых. Вос-

точнее Новосибирских и Ляховских островов находится Восточно-Сибирское 

море, а за островом Врангеля и пролива Лонга – Чукотское море, прилегающее 

к Евразии и Северной Америке. В Американском секторе выделяют море Бо-

форта, акватория Канадского Арктического архипелага, море Линкольна, Баф-

фина и Гудзонов залив. 

 

 
 

Рис. 1. Арктические государства 

 

Основные пространства суши занимают полярные пустыни и тундра, пе-

реходящая в южных районах в лесотундру. Особенностью суши является ши-

рокое распространение многолетнемерзлых горных пород, характеризующихся 

большой мощностью, низкой температурой и незначительным сезонным оттаи-

ванием. Лесов практически нет.  

В Арктике развита речная сеть. Помимо мелких речушек в Северный Ле-

довитый океан впадают крупные реки Евразии и Америки: Двина, Печора, Объ, 

Енисей, Пясина, Хатанга, Анабара, Лена, Яна, Индигирка, Колыма, Колвилл, 

Макензи. Реки воздействуют на состояние мерзлоты, уничтожая ее под своим 

руслами и прибрежной зоной, а также смягчают климат. Воздействие речных 



 

вод на морские проявляется на расстояние нескольких сот километров. Реки в 

течение 9–10 месяцев покрываются льдом, местами промерзая до дна.  

Таблица 1 

Моря Северного Ледовитого океана 

 

Море Площадь,  

тыс. км² 

Глубина, м Объем воды,  

тыс. км³ наибольшая средняя 

Баренцево 1414 600 228 322 

Баффина 511 2414 1160 593 

Белое 87 350 92 8 

Восточно-Сибирское 889 358 47 42 

Гренландское 1181 5527 1473 1740 

Гудзонов залив 819 274 112 92 

Карское 885 600 118 104 

Лаптевых 663 3385 510 338 

Норвежское 1383 3970 1741 2408 

Чукотское 587 1256 87 51 

Северный  

Ледовитый океан 

 

14699 

 

5527 

 

1136 

 

16700 

  

Климат Арктики весьма суров. Одним из характерных явлений арктиче-

ской зоны является наличие полярного дня и полярной ночи, поэтому солнеч-

ная радиация поступает крайне неравномерно. Отрицательные среднегодовые 

температуры в летние месяцы близки к 0°С с понижением зимой до –25°С 

в приатлантической части Северного Ледовитого океана, до –35°С в морях Си-

бирского и Канадского регионов и до –50°С в центральной части Гренландии. 

Осадки (150–350 мм в год) выпадают преимущественно в виде снега. На суше 

господствуют многолетнемѐрзлые породы. Значительная часть Гренландии и 

многих арктических островов покрыты льдами, их общая площадь около 2 млн 

км². Плавучие морские льды занимают около 11 млн км² зимой и около 8 млн 

км² акватории океана летом. Толщина однолетних льдов 0,1–1,8 м, многолетних 

3–4 м. Ветры и течения вызывают постоянный дрейф льда. Плавучие льды 

движутся по часовой стрелке в Американском секторе Арктики и выносятся 

(с востока на запад) в Атлантический океан в Евразийском секторе. Изредка 

встречаются айсберги.  

Абсолютная влажность воздуха мала, парциальное давление водяного па-

ра не превышает 0,5–3 мбар. Относительная влажность наоборот очень высокая 

– 80–90%. Наибольшая облачность наблюдается на юге атлантического района, 

здесь за год выпадает до 350–400 мм осадков. В Сибирском и Канадском секто-

рах преобладает малооблачная погода. 

Арктика чрезвычайно богата практически всеми видами природных ре-

сурсов. По данным, опубликованным в академическом журнале Американской 
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ассоциации содействия развитию науки Science, подо льдами Арктики залегает 

около 83 млрд баррелей нефти (примерно 10 млрд т), что составляет 13% от 

мировых неразведанных запасов. Природного газа в Арктике около 1550 трлн 

кубометров. При этом значительная часть неразведанных запасов нефти залега-

ет вблизи берегов Аляски, а почти все арктические запасы природного газа – 

у берегов России. Большая часть ресурсов находится на глубине менее 500 м. 

В пределах материковой части Арктики располагаются уникальные запа-

сы медно-никелевых руд, олова, платиноидов, агрохимических руд, редких ме-

таллов и редкоземельных элементов, железа, фосфора, марганца, крупные запа-

сы золота, алмазов, вольфрама, ртути, черных металлов, оптического сырья, 

поделочных камней и др. 

Общие кондиционные прогнозные ресурсы залегающих здесь углей оце-

ниваются как минимум в 780 млрд т, из них 599 млрд т – энергетических и бо-

лее 81 млрд т – коксующихся.  

Общая стоимость минерального сырья в недрах арктических районов 

России, по оценкам, превышает 30 трлн долларов, причем, две трети этой сум-

мы приходится на долю энергоносителей. А общая стоимость разведанных за-

пасов – 1,5–2 трлн долларов.  

Арктическая зона богата растительным и животным миром. Хотя в боль-

шинстве районов Арктики деревьев нет, в некоторых областях на севере Скан-

динавии и России (к востоку от Белого моря и в Печорском бассейне), а также 

в долинах рек Аляски, растут сосновые, еловые и березовые леса. Типичная 

тундровая растительность состоит из различных злаков, осок, лишайников, 

карликовых ив и березы. Арктическое лето короткое, однако, на земную по-

верхность поступает большое количество солнечной радиации, что весьма сти-

мулирует рост и развитие растений. Температура на поверхности почвы может 

на 20°C превышать температуру воздуха. 

 

 
 

Рис. 2. Северный олень (карибу) 



 

Основная особенность животного мира Арктики – ограниченность видо-

вого состава и обилие особей каждого вида. Численность наземных млекопи-

тающих подвержена периодическим резким колебаниям. Пастбищное растение 

тундры – ягель – основной корм северного оленя. Растительные ресурсы обес-

печивают существование крупных популяций северных оленей (в Северной 

Америке их называют карибу), многие из которых на зиму мигрируют к югу 

в лесные районы (рис. 2). Численность популяций овцебыков в некоторых рай-

онах сильно возросла (например, на о. Банкс в Канаде). Эти животные были ин-

тродуцированы в западную Гренландию. В Арктике круглый год живут белые 

медведи, проводящие большую часть времени на дрейфующих льдинах, зайцы, 

песцы, лемминги, белые совы, вороны, тундровые куропатки. Полярные моря 

изобилуют тюленями, моржами, белухами и нарвалами. Летом прилетает мно-

жество птиц, для многих островов характерны птичьи базары.  

Антропогенная нагрузка на биологические ресурсы очень велика уже 

многие века. Численность карибу в Северной Америке сократилась с 3 млн до 

200 тыс. голов. В северной Сибири оказался на грани исчезновения ценный 

пушной зверь соболь, которого удалось спасти, только взяв под охрану закона. 

Во многих северных районах Канады в результате активности первооткрывате-

лей и скупщиков пушнины была почти уничтожена популяция мускусного бы-

ка. В настоящее время овцебык, северный морской котик и калан взяты под ох-

рану, однако морская корова Стеллера истреблена полностью. Охота на белого 

медведя и моржей запрещена (рис. 3).  

 

 
 

Рис. 3. Белая медведица с медвежатами 

 

В процессе освоения Арктики ее основное богатство составляли морские 

млекопитающие. Еще в XVI–XVII вв. в арктических водах были открыты круп-

ные местообитания китов в морях Баффина и Беринговом и в районе Шпицбер-



 

гена. Если местные жители умеренно использовали морские биологические ре-

сурсы, то европейцы относились к ним варварски, быстро приблизив опасность 

полного уничтожения популяций морских котиков и гренландского кита. Хотя 

в настоящее время ситуация несколько стабилизировалась, будущее китов оста-

ется тревожным. Возникла также угроза истребления популяций нарвалов и 

моржей, которые стали объектами неконтролируемой охоты ради их клыков. 

Падение цен на шкуры тюленей и значительное снижение уловов рыбы стали 

причиной больших экономических трудностей во многих промысловых общи-

нах Канады и Гренландии.  

Издавна в Арктике велись разработки полезных ископаемых. Основное 

внимание уделялось добыче золота, меди, никеля, алмазов и апатита. В настоя-

щее время в широких масштабах ведется добыча угля в Печорском бассейне. 

На севере Западно-Сибирской низменности разрабатываются огромные запасы 

нефти и природного газа. 

На Аляске, в Канадской Арктике и у берегов Гренландии ведутся работы 

по освоению месторождения нефти и природного газа. Нефть из северной Аля-

ски перекачивается по трубопроводу через всю территорию этого штата в порт 

Валдиз, где грузится на танкеры для отправки в южные штаты. В Скандинавии 

налажена добыча железной руды, прежде всего, из месторождения у города Ки-

руна в Швеции. Руду перевозят по железной дороге в норвежский порт Нарвик, 

а оттуда транспортируют по морю. На Шпицбергене Норвегия и Россия на про-

тяжении нескольких десятилетий добывают уголь.  

Растет объем морских перевозок хозяйственных грузов по Северному 

морскому пути и Северо-Западному проходу, увеличивается деятельность во-

енно-морских сил арктических государств. С учетом основных запланирован-

ных проектов суши и морей Арктики в западной части России без учета тран-

зитного грузопотока в 2020 году ожидается перевозка морским путем 50–80 

миллионов тонн углеводородов, а это означает от 750 до 1100 рейсов танкеров.  

Развитие хозяйственной деятельности в Арктике оказывает влияние на 

экологическую ситуацию в этом регионе. На протяжении длительного времени 

в качестве топлива на судах используется мазут, который может представлять 

большую опасность для окружающей среды. В процессе сжигания этого топли-

ва в атмосферу выделяется сажа, которая оседает на снег и лед, и вследствие 

поглощения солнечного тепла способствует таянию арктических льдов. Это 

приводит к усилению парникового эффекта, изменению климата и химическо-

му загрязнению природных систем. 

Кроме того, при добыче и транспортировке углеводородного сырья, при-

сутствует риск его аварийного разлива, что может привести к катастрофиче-

ским последствиям. Ликвидация последствий такой аварии в Арктике затруд-



 

нена или практически невозможна из-за природных условий, плохой видимо-

сти, сложных метеоусловий, больших расстояний и др. К тому же, самоочище-

ние воды при низких температурах происходит крайне медленно.  

4 сентября 2013 г. в проливе Матиссена Карского моря танкер типа «река-

море» «Нордвик» напоролся на льдину и получил пробоину балластного танка 

левого борта размером 1000 на 100 мм. В результате аварии в корпус судна ста-

ла поступать забортная вода (рис. 4). На борту танкера находилось более 5000 

тонн дизельного топлива, которые в любой момент могли попасть в море. Эки-

паж танкера принялся самостоятельно ликвидировать пробоину и не стал про-

сить помощи у мурманского отделения Балтийского аварийно-спасательного 

управления, которое отвечает за спасение судов на трассе Северного морского 

пути (Севморпуть, СМП). Команда смогла остановить поступление воды, уста-

новив на пробоину цементный ящик, но некоторое количество топлива все же 

попало в акваторию. 

 

 
 

Рис. 4. Танкер «Нордвик» 

 

24 марта 1989 г. танкер «Эксон Валдиз» натолкнулся на риф Блай в зали-

ве Принца Уильяма, в результате аварии в море оказалось более 40 тыс. тонн 

нефти (эквивалентно 125 олимпийским бассейнам). Во время спасательных 

операций удалось собрать только 2,8 тыс. тонн разлившейся нефти. Из-за неф-

тяного загрязнения пострадало более 2 тыс. км побережья, около 250 тыс. мор-

ских птиц и 2800 каланов, 300 тюленей, 250 белоголовых орланов, 22 касатки, 

популяции лосося и сельди. Два десятилетия спустя следы нефти из танкера 

«Эксон Валдиз» по-прежнему можно увидеть на пляжах залива, несмотря на 

масштабные работы по ликвидации последствий разлива с участием более 

10 тыс. человек и 100 самолетов и вертолетов. 

Наблюдается резкий рост арктических пассажирских перевозок. Все чаще 



 

организуются круизные рейсы ледоколов к Северному полюсу. Растет поток 

туристов в районах Шпицбергена и Гренландии, на Северном морском пути, 

что требует особого внимания к готовности к чрезвычайным ситуациям и эко-

логическим воздействиям.  

Морские суда создают широкий спектр и других воздействий на природу 

Арктики, включающий шум, кавитацию, стрессовые условия для многих пред-

ставителей морской биоты (или, наоборот, их привлечение отходами рыбного 

промысла и жизнедеятельности судна). Физические воздействия создают фак-

тор беспокойства в жизни колоний птиц, тюленей и белых медведей. 

Безопасность судоходства в Арктике в значительной мере зависит от ка-

чества гидрографического и картографического обеспечения. Особое значение 

такого обеспечения в арктических морях определяется сложными физико-

географическими условиями и неизбежными серьезными экономическими, 

экологическими и социальными последствиями, особенно в случае аварий 

крупнотоннажных танкеров или судов с атомными энергетическими установ-

ками. После распада СССР многие навигационные знаки и маяки в арктических 

морях были разрушены, система навигационно-гидрографического обеспечения 

перестала функционировать (рис. 5). 

 

 
 

Рис. 5. Проводка судна ледоколом «Арктика» на «усах» 

 

Изменения в правилах авиаперевозок привели к увеличению числа само-

лѐтов, пользующихся трансарктическими, а также маршрутами, находящимися 

на удалении от запасных аэродромов. На Аляске действует более 1000 аэро-

дромов, взлетно-посадочных полос и гидроаэродромов. В арктической части 

Канады функционирует до 15 магистральных аэропортов и более 30 взлетно-



 

посадочных полос местных авиалиний. Объѐм грузоперевозок авиационным 

транспортом имеет тенденцию к росту, составляя в настоящее время до 10% 

общего объѐма перевозок наземным транспортом. Кроме товаров для населения 

воздушный транспорт доставляет снаряжение в районы разработок нефти и газа 

и строительные конструкции. Дополнительно вертолеты используются для рей-

довой разгрузки судов, а самолеты – для ледовой разведки на морских путях. 

В российском секторе Арктики, к сожалению, большая часть аэродромов 

в 1990-е годы прекратила свою деятельность, и только в настоящее время нача-

лось их восстановление.  

Арктические воды содержат самые продуктивные в мире рыбные ресур-

сы. По мере роста темпов выработки рыбных ресурсов и источников питания 

в южных широтах, будет возрастать и потребность в ресурсах относительно 

малоосвоенной арктической среды обитания.  

По мнению экспертов, через пятьдесят лет Арктика сможет стать одним 

из основных источников энергоресурсов и ключевым транспортным узлом пла-

неты. Вместе с тем, растет антропогенная нагрузка на арктические районы, 

и поддерживать равновесие в полярных экосистемах становится все труднее 

и труднее.  

Природные системы Арктики обладают малой устойчивостью, процессы 

самовосстановления осуществляются медленно. Специфика климата Арктиче-

ского бассейна накладывает дополнительные трудности на сохранение природ-

ной среды. В условиях низких температур подавлена фотосинтетическая дея-

тельность первичных организмов, снижена интенсивность процессов испаре-

ния, растворения, окисления и биологического разложения нефтепродуктов и 

других загрязняющих веществ. Воды Северного Ледовитого океана подверже-

ны мощному экологическому воздействию стока большого количества малых и 

крупных рек, особенно в российском секторе Арктики. Ледяной покров, низкие 

температуры и другие факторы затрудняют применение традиционных средств 

ликвидации аварийных ситуаций и аварий, особенно присутствием нефти и 

нефтепродуктов. 

Сегодня экологическая система Арктики принимает на себя удары от 

техногенного воздействия, разведывательной и добывающей деятельности, пе-

реноса по воде и по воздуху загрязняющих радиационных компонентов и хи-

мических веществ и от многих других факторов. Загрязнение арктических мо-

рей радионуклидами связано с испытаниями ядерного оружия проводившимися 

США, СССР, Китаем, Великобританией и Францией в период 1945–1990 гг., 

а также последствиями Чернобыльской аварии. Часть радионуклидных выпаде-

ний от аварии в Чернобыле пришлась на районы Арктики и районы, непосред-

ственно примыкающие к ней.  



 

 

 
 

Рис. 6. Карта плотности выпадений в Арктике радиоактивного цезия-137  

от ядерных испытаний, приведенная к уровню активности 1995 г. (AMAP 1998) 

 

Наибольший вклад в радиоактивное загрязнение внесли ядерные испыта-

ния на Новой Земле. Из 130 взрывов, проведенных на Новой Земле, 85 были 

атмосферными, 3 – подводными, 2 – у поверхности воды, 1 – на поверхности 

земли, и 39 – подземных. Примерно 12% радиоактивных продуктов взрывов 

на Новой Земле выпали неподалеку от мест испытаний, 10% выпадений попали 

в концентрическое циркумполярное кольцо на широте Новой Земли, а 78% 

в виде мелкодисперсных продуктов пополнили глобальный фонд стратосфер-

ных радионуклидов, из которого и происходили дальнейшие радиоактивные 

выпадения (AMAP 1998). Основные выпадения радиоактивного цезия и строн-

ция из атмосферы пришлись на период с 1955 по 1966 гг. Самым крупным 

ядерным испытанием в атмосфере был взрыв с мощностью 50 Мт, проведенный 

30 октября 1961 г. на Новой Земле (ЯВ 1992, МИ 1996). Крупнейший подзем-

ный взрыв на Новой Земле (от 1,5 до 10 Мт) был проведен 27 октября 1973 г. 

На острове Амчитка (Аляска) США провели подземный взрыв мощностью 

5 Мт 6 ноября 1971 г. Позднее в СССР, в том числе в Арктике, были проведены 

подземные мирные ядерные взрывы (ПЯВ) для решения различных народнохо-

зяйственных задач (рис. 6).  

Использование атомной энергии на кораблях и судах военного и граж-

данского флота также сказалось на радиационном состоянии арктического ре-

гиона. Размещение атомного флота и структуры по его обслуживанию (инфра-



 

структуры) пришлось, в первую очередь на заливы Кольского полуострова и 

город Северодвинск на Белом море. Серьезной проблемой является вывод из 

эксплуатации атомного флота и его инфраструктуры. Не решены задачи утили-

зации подводных лодок, надводных кораблей и судов с ядерными энергетиче-

скими установками, реабилитации береговых технических баз с отработанным 

ядерным топливом, не определены региональные места захоронения твердых 

радиоактивных отходов. При сохранении отработанного ядерного топлива 

(ОЯТ) на борту выведенных из эксплуатации АПЛ, остается возможным целый 

ряд сценариев, при которых возможен выход радиоактивности. Возможно по-

ступление забортной воды внутрь АПЛ и, в конечном счете, ее затопление. Не-

разгруженное ОЯТ в результате коррозии может поступать в морскую воду и 

окажется источником радиационной опасности. Поддержание плавучести вы-

веденных из эксплуатации АПЛ является одной из сложных задач, требующих 

дорогостоящих инженерных решений. В 2003 г. произошла авария с затоплени-

ем АПЛ «К-159». Лодку переводили на судоремонтный завод «Нерпа» для вы-

грузки топлива и других работ по выводу ее из эксплуатации. Буксировка осу-

ществлялась при помощи 4 понтонов, в балластные цистерны был закачан пе-

но-полистирол, однако, во время шторма вода проникла в прочный корпус и 

подводная лодка затонула перед входом в Кольский залив на глубине около 200 

метров.  

До 90-х годов существовала порочная практика сбрасывания радиоактив-

ных отходов в арктические воды. В СССР за период с 1959 по 1991 гг. в Барен-

цевом море было захоронено около 200 тысяч куб. м жидких радиоактивных 

отходов, а в Карском море – 32 тыс. куб. твердых отходов. В этот же период 

США захоронили у мыса Томпсон на северо-западном побережье Аляски 15 

тыс. фунтов почвы, собранной в месте испытания атомного оружия в штате Не-

вада. Грунт был захоронен на глубине четырех футов возле ручья Оготурак. 

До настоящего времени свалка продолжает источать радиацию (рис. 7).  

Береговые технические базы (БТБ) на протяжении десятилетий активно 

использовали для обслуживания действующих АПЛ. На базах имелись храни-

лища ОЯТ, ТРО, ЖРО, системы обеспечения безопасности, грамотный обслу-

живающий персонал и другие объекты инфраструктуры. В настоящее время 

подавляющее большинство объектов БТБ находятся в неудовлетворительном 

состоянии, нередко наблюдается частичное разрушение оборудования и меха-

низмов. Основными причинами этого – длительные сроки эксплуатации, 

не проведение своевременных ремонтов и тяжелые климатические условия. 

Количество ядерных отходов, хранящихся на береговых базах в губе Андреева 

и Гремихе, примерно вдвое превышает их число на борту АПЛ отстоя.  

 



 

 
 

Рис. 7. Крупногабаритные ядерные и радиационно-опасные объекты,  

находящиеся на дне морей северо-западной Арктики
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Особый источник возможного радиационного воздействия на арктиче-

ском побережье представляют собой, так называемые радиоизотопные термо-

электрические генераторы (РИТЭГ), которые используются для длительного 

автономного электрического питания маяков и светящихся навигационных зна-

ков. По классификации МАГАТЭ РИТЭГи относятся к 1 классу опасности 

(мощнейшие источники излучения). Всего в России, в основном по побережью 

Северного Ледовитого океана, было размещено около 1000 РИТЭГов. Срок 

службы всех типов РИТЭГов составляет 10 лет. В настоящее время для всех 

РИТЭГов сроки эксплуатации завершены, но утилизированы или захоронены 

до настоящего времени не все приборы. Часть РИТЭГов утеряна или похищена. 

Так, в мае 2001 года были похищены три радиоизотопных источника с маяков 

Минобороны РФ, расположенных на острове в Белом море в районе Канда-

лакшского заповедника в Мурманской области, являющегося одним из центров 

экологического туризма. Два охотника за цветными металлами получили силь-

ные дозы радиации.  

В 2010 г. РИТЭГи, пропавшие десять лет назад, были обнаружены геофи-

зическими методами и затем извлечены с глубины 6,5 и 8,5 метров. В 2003 году 

штормами был разрушен маяк на побережье бухты Роджерс (о-в Врангеля), 

в результате чего установленный на нем РИТЭГ упал в воду, затем замыт галь-
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 1 – АПЛ К-27 затоплена на глубине 20 м; 2 – АПЛ «Комсомолец» затонула на глубине 1680 м; 

3 – АПЛ К-159 затонула на глубине 250 м; 4 – реакторный отсек АПЛ К-19 (1965); 5 – реакторный 

отсек АПЛ К-11 (1966); 6 – реактор АПЛ К-140 (1972); 7 – экранная сборка атомного ледокола (1967); 

8 – два реактора АПЛ К-3 (1988); 9 – реакторный отсек АПЛ К-5 (1967); 10 – реакторный отсек атом-

ного ледокола (1967); 11 – корпус реактора; 12 – крышки четырех реакторов. 



 

кой, и в настоящее время его местонахождения неизвестно.  

В радионуклидном загрязнении морских вод арктических морей сущест-

венную роль сыграли европейские радиохимические заводы (РХЗ) в Селлафил-

де (Великобритания) и на мысе Ла Аг (Франция). После того, как в конце шес-

тидесятых, семидесятых годах, радиоактивность от ядерных испытаний в мор-

ской воде пошла на убыль, определяющим фактором для арктических морей 

стали сбросы этих предприятий. В последние годы вызывают опасения сбросы 

этими заводами долгоживущих радиоактивных изотопов технеция и йода.  

Еще одна проблема, связанная с деятельностью Селлафилда, состоит 

в том, что за время работы РХЗ большие количества плутония и цезия-137 на-

копились в осадках Ирландского моря и становятся вторичным источником ра-

дионуклидов, а затем переносятся и в арктические моря. После 1952 г. с Селла-

филда было сброшено в Ирландское море около 700 ТБк альфа-излучающих 

изотопов плутония. Большая их часть оказалась связанной осадками Ирланд-

ского моря. Но теперь, когда сбросы плутония прекратились, происходит осво-

бождение плутония из этих осадков и, в результате, через северный канал Ир-

ландского моря ежегодно выносится около 1 ТБк плутония. В меньшей степени 

это относится к цезию-137, который, по большей части, оставался хорошо рас-

творимым. Однако и для цезия по некоторым оценкам освобождение из осадков 

Ирландского моря возможно на уровне около 50 ТБк/год, что превышает пер-

вичные сбросы из Селлафилда в те же 90-е годы. Поэтому даже полное пре-

кращение сбросов РХЗ не приводит сразу к «нулевому» поступлению радио-

нуклидов для арктических морей (AMAP 2004). Согласно расчетам, из отходов 

Селлафилда в западную Арктику из Ирландского моря, поступило цезия-137 – 

7,4 ПБк и стронция-90 – 1,7 ПБк.  

Большими запасами радиоактивных отходов на водосборных бассейнах 

сибирских рек Обь и Енисей обладают российские радиохимические заводы 

(НПО «Маяк» вблизи Челябинска, Сибирский химический комбинат вблизи 

Томска и Горный химический комбинат вблизи Красноярска). Однако, их воз-

действие на моря Северного Ледовитого океана оказалось не столь очевидным, 

как воздействие европейских РХЗ. Тем не менее, опасность поступления опас-

ных веществ а акваторию Северного Ледовитого океана из этих заводов доста-

точно велика. 

Потенциальную опасность для жителей приарктических районов состав-

ляет дозовые нагрузки, получаемые населением по морским пищевым цепоч-

кам. Основным путем поступления в организм радионуклидов является потреб-

ление рыбы. Максимальная доза от совокупности рассматриваемых источников 

оказывается порядка 5.10-12 Зв/год, что пренебрежимо мало не только по срав-

нению с природным радиационным фоном (UNSCEAR 2000), но и с дозой, соз-



 

даваемой у человека только за счет присутствия в морских организмах обычно-

го природного радионуклида полония-210 и равной 1.10-4 Зв/год. Хотя коэф-

фициенты накопления радионуклидов в рыбе, например цезия-137, могут дос-

тигать 100, тем не менее, его концентрация в больших объемах морской воды 

достаточно мала и, соответственно, не велики дозовые нагрузки. В пресных во-

дах могут наблюдаться более высокие концентрации (особенно в озерах) и со-

ответственно более высокие дозовые нагрузки. Так, для потребляемой на Коль-

ском полуострове морской рыбы характерные концентрации цезия-137 соста-

вили 0,5 Бк/кг сырого веса, а там же для пресноводных рыб получена величина 

в 60 раз большая – около 30 Бк/кг сырого веса. Наиболее высокие дозы радио-

нуклидного облучения в Арктике получают оленеводы по пищевой цепочке 

«лишайник–олень–человек». Северные олени (карибу) питаются травянистыми 

растениями летом и переходят на лишайники в зимнее время. Многолетние 

лишайники с высокой удельной поверхностью на единицу веса в больших ко-

личествах накапливают цезий-137. Концентрации цезия-137 в мясе северных 

оленей достигли наивысших значений в середине 60-х годов. После этого кон-

центрации снизились, и только для 1986 г (Чернобыльская авария) отмечается 

небольшой подъем. В настоящее время (для 1998–2001 гг.) концентрации це-

зия-137 в оленьем мясе для Кольского полуострова составили около 70 Бк/кг 

сырого веса летом и 140 Бк/кг сырого веса зимой. Те же концентрации для Не-

нецкого автономного округа составили соответственно 30 и 60 Бк/кг сырого ве-

са. Различия, очевидно, обусловлены разной плотностью выпадений от Черно-

быльской аварии на этих двух территориях. Вторым по значимости радионук-

лидом для населения Арктики является стронций-90. Его нынешние концентра-

ции в оленьем мясе Кольского полуострова и Ненецкого автономного округа 

составляют около 0,4 Бк/кг сырого веса. Помимо оленьего мяса, те же группы 

населения могут употреблять в пищу и другие продукты с повышенным содер-

жанием радионуклидов. Это дикорастущие ягоды и грибы, а также рыба из пре-

сноводных водоемов. В целом это приводит к тому, что содержание радионук-

лидов в организме и ожидаемые дозы для популяций оленеводов, прежде всего, 

достаточно высоки. 

Наиболее опасным для природных экосистем и здоровья человека являет-

ся химическое загрязнение поверхностных и подземных вод, почвы, атмосфер-

ного воздуха. Особенно ярко это проявляется в условиях северных широт из-за 

низкой ассимиляционной способности их экосистем. Проводимые исследова-

ния показывают, что практически все известные органические загрязнители и 

тяжелые металлы присутствуют в почве, растениях, животных и их пищевых 

цепочках. В печени, отловленных на Шпицбергене, островах Медвежьем, Хур-

нойя (Северная Норвегия), Земле Франца-Иосифа моевок, серебристых чаек, 



 

кайр, глупышей и других морских птиц, обнаружены ртуть, мышьяк, хром, 

свинец, медь, цинк, никель, кобальт. В Баренцевом море это по времени связы-

вается с увеличением рыбного промысла, приносом загрязнений Гольфстри-

мом, бурением на шельфе.  

Доказано, что в поверхностных водах Арктического бассейна сопряжен-

ное с загрязнением закисление вод способствует вымыванию донных отложе-

ний, увеличению концентраций металлов в воде и переходу их в наиболее ток-

сичную ионную форму. Источники загрязнения арктических атмосферы и вод 

находятся большей частью вне Арктики. На берегах Мурмана и Новой Земли 

обнаружены валы шириной 5–10 метров из разнообразных отходов, принесен-

ных Гольфстримом. Ежегодно в Арктику попадает 60 тонн ртути от источников 

в Евразии и около 80 тонн от источников в Северной Америке.  

Превышение ПДК ртути обнаружили норвежцы в голландском порту 

Эмсхавен. Рыба была отправлена в Голландию непосредственно из района про-

мысла в норвежской экономической зоне. Лабораторное исследование проб 

воздуха, отобранных в помещениях судов компании «Вега», которые участво-

вали в вылове и транспортировке, проведенное Центром гигиены и эпидемио-

логии в Мурманской области, показали отсутствие превышения ПДК по этому 

показателю. Поэтому, можно предположить, что причиной опасного содержа-

ние ртути в рыбе является техногенное загрязнение Норвежского моря. 

Азиатская пыль переносится в Арктику на расстояние 3–5 тысяч кило-

метров. Имеется гипотеза, что основным источником пыли, образующей аркти-

ческую дымку, являются пустыня Гоби и Лѐссовое плато в Китае. Установлен 

быстрый отклик атмосферы Арктики на изменения в использовании загряз-

няющих веществ в районах мира. Так, в 1983 году в Китае было прекращено 

техническое использование гексахлорциклогексана (НСН), в 1990 году Индия 

перестала использовать НСН в сельском хозяйстве, и в этом же году в СССР 

было запрещено использование НСН. Вскоре после этих запретов было зафик-

сировано значительное снижение концентрации НСН в Арктике. 

Среди загрязнителей Арктики большая доля приходится на углеводоро-

ды. Ежегодно российские реки выносят в Северный Ледовитый океан до 

500000 тонн нефтепродуктов, которые образовались, в том числе в результате 

аварий при добыче и транспортировке нефти. Нефть и нефтепродукты посту-

пают при эксплуатации дизельных установок судов, автотранспорта, береговых 

дизельных электростанций, стационарных и мобильных складов топлива и т.п. 

В апреле 2011 г. произошла утечка дизельного топлива в результате аварии на 

Соловецкой дизельной электростанции. Нанесен вред здоровью местных жите-

лей и серьезный ущерб природе. Один из туристических маршрутов по музею-

заповеднику «Соловки», пролегающий вблизи места разлива нефтепродуктов 



 

в сельском поселении Соловецкое, был закрыт.  

Потенциальными источниками разливов нефти могут служить аварии на 

морских нефтедобывающих установках. 8 ноября 2012 произошла авария на 

буровой платформе Floatel Superior, которой управляет компания Statoil, 

имеющая 30-летний опыт освоения арктического шельфа. В ходе работ на 

платформе оказалась повреждена одна из балластных цистерн, из-за чего плат-

форма накренилось на 4–5 градусов. К счастью, в момент аварии работы по бу-

рению не проводились, и разлива нефти не произошло. Инцидент случился не-

далеко от берега, что позволило береговым аварийно-спасательным службам 

своевременно среагировать и не допустить разлива нефти. 

По данным Федерального управления по качеству воды США (ныне 

Агентство по защите окружающей среды), половина всех разливов нефти при-

ходилась на суда, треть – на аварии, происходившие на пунктах приема нефти, 

нефтехранилищах и трубопроводах. 

В 2006 г. в результате прорыва проржавевшего нефтепровода на берегу 

Северного Ледовитого океана в районе месторождения Прадхо-Бэй (Prudhoe 

Bay) в штате Аляска вылилось около миллиона литров нефти. Несмотря на то, 

что трубопровод оборудован специальной системой – детектором утечек, 

до настоящего времени не определено точное время начала разлива. Его обна-

ружили только 2 марта, после чего трубопровод был перекрыт, а утечка устра-

нена. По оценкам экспертов, из проржавевшего транзитного трубопровода, 

проходящего по северному побережью штата, вылилось до 267 тыс. галлов 

(1 млн л) «черного золота».  

Сырой нефтью покрылась заснеженная тундра площадью в один гектар 

на малонаселенном северном побережье Аляски, в 1040 километрах к северу от 

самого крупного города штата, Анкориджа. Поврежденный нефтепровод явля-

ется одним из самых протяженных и хорошо оборудованных на Аляске. 

Его протяженность составляет 1287 километров. Пропускная способность – 

в среднем 667 тысяч баррелей нефти в день. Нефть по нему поступает от ог-

ромного месторождения в Прадхо-Бэй к морскому терминалу Вальдиз (рис. 8). 

Аналогичный случай произошел в 2013 г. в Республике Коми вблизи 

г. Усинск. Нефтесодержащая жидкость попала в ручей Возейшор, реки Усу и 

Колву из-за разгерметизации трубопровода, принадлежащего ООО «Нефтяная 

компания «Северное сияние» и находящегося в пользовании ООО «РусВьет-

Петро». Обнаружили разлив только в мае 2013 г., хотя произошел он еще зи-

мой. Разлив стал одним из самых масштабных за последние годы: по оценкам 

местных жителей, в реку Колва попало не менее 500 тонн нефти.  

 

 



 

 
 

Рис. 8. Трансаляскинский нефтепровод 

 

Содержание детергентов и пестицидов в морской воде и на территории 

находятся в пределах допустимого, что связано с малонаселенностью региона, 

слабым развитием сельского хозяйства и другими факторами. Основная часть 

нагрузки приходится на прибрежные районы арктических морей, особенно в 

устьях рек и приустьевых участках морей. Здесь наблюдается повышенное со-

держание тяжелых металлов, синтетические поверхностно-активные вещества 

(СПАВ), хлорорганических пестицидов (ХОП) и нефтяных углеводородов 

(НУ). Среди НУ особое место занимают полициклические ароматические угле-

водороды (ПАУ), как природного, так и антропогенного происхождения.  

В результате лесосплава по рекам в прибрежных морских водах наблюда-

ется скопление плавающей деловой древесины. У мыса Желания плотность та-

ких скоплений иногда достигает 30–40 единиц на кв. км. Загрязнителями неко-

торых участков морей служат «свалки» грунта и «кладбища» кораблей. К наи-

более масштабным относятся «свалки» в Баренцевом море и «кладбища» 

в Кольском заливе и припортовых водах острова Диксон. 

Обострилась проблема негативного влияния от интродукции чужеродных 

вселенцев. Сегодня они завоевывают все новые места обитания. Камчатский 

краб существенно модифицирует донные сообщества. Сегодня его численность 

достигла 30 млн экземпляров, а ареал охватил шельф от п-ова Канин до Берге-

на. При этом стало очевидным его прогрессирующее вырождение, из-за чего 

с 2009 г. коммерческий промысел краба запрещен. Завоз дальневосточной гор-

буши в баренцевоморско-беломорский бассейн без прогноза экосистемных по-

следствий принес больше вреда, чем пользы. Теперь этот чужеродный вид оби-



 

тает от побережья Британии до Обской Губы, вытесняя традиционный виды 

обитателей северных морей. 

В целом арктические моря и территории, за исключением некоторых рай-

онов, характеризуются величинами содержания в них загрязняющих веществ, 

в пределах регионального фона. Очаги повышенного содержания загрязняю-

щих веществ в морской воде, снежном и ледяном покрове, почве имеют ло-

кальный характер и приурочены главным образом к местам добычи нефти и га-

за, путям их транспортировки, устьевым участкам крупных рек, наиболее на-

пряженным участкам судоходства и скопления судов, а также находятся возле 

городов и крупных поселений. Наиболее благополучными являются районы за-

рубежной Арктики. На морях Западной Арктики действует в целом эффектив-

ная система природоохранных мероприятий. Ведется мониторинг состояния 

акватории и территории арктической зоны, учет редких и исчезающих видов 

животного и растительного мира, подготовка сил реагирования на чрезвычай-

ные ситуации и т.п. Каждый проект использования ресурсов региона проходит 

процедуру ОВОС, в которой учитываются вся совокупность антропогенных 

воздействий на морские и береговые экосистемы. 

Моря российского сектора Арктики в целом остаются практически чис-

тыми. Однако в некоторых прибрежных зонах и районах освоения состояние 

экосистем уже нарушено или находится под угрозой. К ним относятся устьевые 

области Енисея, Оби и Печоры, Северной Двины, Кольский залив Баренцева 

моря и Кандалакшский залив Белого моря.  

Правительство Российской Федерации приняло государственную про-

грамму «Охрана окружающей среды на 2012–2020 годы», в которую включены 

проекты по ликвидации накопленного экологического ущерба в Арктике. 

В программу вошли практические мероприятия по улучшению экологического 

состояния полярных областей страны.  
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Введение 

В последние годы в мире наблюдается отчѐтливая тенденция роста объѐ-

ма транспортных операций на воде. Заметное место в этом процессе занимают 

нефть и нефтепродукты. Существенный рост цен на нефть на мировом рынке 

усиливает эту тенденцию. В России особо заметное расширение транспортных 

потоков нефти наблюдается в Северо-Западном регионе России от Баренцева до 

Балтийского морей [1]. Рост объема и количества нефти и нефтепродуктов, пе-

ревозимых по воде, приводит к увеличению, если не частоты, то масштабов 

аварийных нефтяных загрязнений в последние годы [1, 2]. Опыт ликвидации 

последствий таких инцидентов традиционными методами далек от позитивно-

го. Достаточно проанализировать последствия недавних крупных аварий вбли-

зи берегов Европы: у берегов Дании в 2001 г., вблизи Испании в 2002 и ряда 

других инцидентов, чтобы прийти к такому выводу. Собственно и данные, при-

водимые в официальных документах Евросоюза, это подтверждают [2]. В связи 

с этим, идет поиск нетрадиционных подходов к борьбе с нефтью в воде. Одно 

из направлений таких поисков связано с использованием микробиологических 

технологий. Действительно, важными факторам в определении устойчивости 

природных водных экосистем являются особенности природных процессов са-

моочищения. Ключевым звеном в определении эффективности самоочищения 

воды от нефти являются природные нефтеокисляющие микроорганизмы [3, 4]. 

Их количество и активность в разрушении различных углеводородов, в том 

числе – нефтяного происхождения, является важной характеристикой водной 

экосистемы, зависящей от конкретной эколого-географической зоны, еѐ физи-

ко-географических особенностей [4, 5]. Мы также с 90-х годов прошлого века 

ведем разработки в этом направлении [6, 7]. Однако, анализ предлагаемых ме-

тодических подходов такого рода в настоящее время все чаще демонстрирует 

отсутствие учета эколого-географических особенностей районов, где планиру-

ется использование таких методов. Это приводит не только к низкой эффектив-



 

ности микробиологических технологий, но и представляет определѐнную опас-

ность для экосистем применения подобных методов. Собственно еще в класси-

ческих работах российской эколого-географической школы, например – 

П.П. Ширшова, О.А. Скарлато и ряда других авторов подчеркивалось значение 

географических факторов в решении различных природоохранных задач [9, 10]. 

К настоящему времени накопилось достаточно данных о «параметризирую-

щем» значении эколого-географических факторов и при создании новых мето-

дических приемов очистки воды от нефти в природных условиях. В частности, 

в результате наших многолетних исследований на различных водных объектах: 

от морей Арктики до Балтийского моря, пресноводных объектах Норило-

Пясинской системы, Финского залива и ряда других акваторий, накопились 

данные, позволяющие учесть географическую компоненту таких технологий [6, 

7, 10, 11, 12]. Вопрос заключается в характере распределения микроорганизмов 

разных физиологических групп, выборе оптимальных групп микроорганизмов, 

способных разрушать разные фракции нефти и перспективных районов их вы-

деления из воды. Полученные ранее результаты были уточнены и недавно до-

полнены анализом разрушения нефти под действием бактерий, выделенных из 

вод изученных акваторий [13]. В наших исследованиях основное внимание 

привлекали особенности распределения окисляющих нефть бактерий – в Се-

верной Атлантике и Гренландском море [10], Карском и Лаптевых морях [6], 

в Обской губе, Невской губе, и других водных объектах [11, 12]. Главной зада-

чей являлась подборка штаммов микроорганизмов, пригодных для использова-

ния в технологиях борьбы с нефтяными загрязнениями. В данной статье рас-

смотрены некоторые результаты исследований Арктической зоны России. 

 

Результаты и обсуждение 

Методы выделения и анализа специфической микрофлоры были приве-

дены в ряде работ [6, 7, 11, 13]. Микроорганизмы изолировались на агаризиро-

ванных селективных питательных средах, в том числе обогащенной среде (ана-

лиз гетеротрофных культур – ГТМ), на голодном агаре – без источников угле-

рода (для изоляции олигокорбофильных – олиготрофных штаммов – ОТМ) и на 

минимальном агаре, содержащих нефть в качестве единственного источника 

углерода (отбор нефтеокисляющих микроорганизмов – НОМ). Отобранные 

культуры НОМ дополнительно тестировались в качественных и количествен-

ных тестах на способность разрушать нефтепродукты. Некоторые из упомяну-

тых наблюдений, рассматриваются ниже в связи с поставленными во введении 

задачами. Было установлено, что распределение микроорганизмов, способных 

разрушать нефть при низких температурах по акваториям далеко не всегда яв-

ляется равномерным [3, 4]. Например, на рисунке 1 приведен пример распреде-



 

ления микроорганизмов разных физиологических групп на акватории Карского 

моря, полученных на основе анализа проб воды горизонта 1 метр [6]. Относи-

тельно высокая концентрация клеток микроорганизмов, изолированных на пи-

тательной среде с нефтью, обнаруживалась в районе пролива Югорский Шар, 

вблизи берегов Новой земли, на станциях около Шараповых Кошек (побережье 

п.о. Ямал) в районах, близких к устьям реки Обь и Лена. В некоторых случаях 

наблюдалась тенденция роста содержания нефтепродуктов в таких участках. 

Например, у побережья п.о. Ямал нефтепродуктов было идентифициро-

вано до 0,33 мг/литр воды при среднем фоне по морю в 0,03–0,04 мг/литр. 

На некоторых станциях восточнее 75°ВД в интервале координат 73–75°СШ ко-

личество нефтепродуктов варьировало от 0,1 мг/литр до 0,06 мг/литр воды [14]. 

На других станциях такой тенденции обнаружено не было. Локальный рост на-

блюдался в зоне выноса пресных вод из впадающих в Карское море рек. Сход-

ная картина наблюдается и в случае анализа микроорганизмов из моря Лапте-

вых.  

 

 
 

Рис. 1. Зоны повышенной микробиологической активности на акватории Карского моря,  

где идентифицируются микроорганизмы, способные разрушать разные фракции нефти 

 

Локальный рост микробиологической активности наблюдался также в 

районах вблизи ледовой кромки. Ледовая кромка является зоной повышенной 

биологической активности, что отмечалось еще в работах Ширшова, Федорова, 

Трешникова и других российских ученых [8, 9, 15]. Около 40% культур, выде-

ленных на изученных акваториях, были способны расти на селективных средах 

с нефтью в качестве единственного источника углерода [7, 14]. Можно предпо-



 

лагать, что фон нефтеокисляющих микроорганизмов Карского моря и моря 

Лаптевых формируется за счѐт воздействия значительного объѐма стока Сибир-

ских рек. Однако, идентифицируются и районы в которых не обнаруживаются 

микроорганизмы различных физиологических групп. На зональность в распре-

делении гетеротрофных микроорганизмов в воде обращали внимание Драбкова 

[16], Коронелли с соавторами [3], и специалисты ММБИ РАН [4]. Как показали 

наши наблюдения, по этому параметру не являются исключением и окисляю-

щие нефть бактерии. Это значит, что для активизации природных механизмов 

самоочищения от нефти, в случаях аварийных разливов, в таких районах может 

потребоваться искусственно внесение культур НОМ на носителях-сорбентах. 

То есть использовать биосорбенты, упомянутые во введении. 

Сходные закономерности при анализе распределения микроорганизмов, 

в том числе способных расти на селективных средах с нефтью в качестве един-

ственного источника углерода, были обнаружены при изучении других водных 

экосистем. Данные, полученные в ходе микробиологического анализа поверх-

ностных вод Белого и восточной части Баренцева морей, подтверждают суще-

ственное значение гидрологических факторов, которые упоминались в связи 

с работами в Карском и Лаптевых морях выше, в формирование микробиологи-

ческой составляющей механизма самоочищения воды от нефти в Арктике. 

В качестве примера особенностей распределения разных физиологических 

групп микроорганизмов, на рисунке 2 приведены результаты анализа распреде-

ления численности клеток в 100 мл воды, трѐх физиологических групп микро-

организмов, полученные в ходе рейса НИС «Амдерма» (УГКС, Салехард) еще 

в августе 1986 года [6, 7].  

 
 

Рис. 2. Положение станций 



 

 

 

Рис. 3. Распределение НОМ, ОТМ и ГТМ в Белом и Баренцевом морях летом [7].  

 

Как следует из приведѐнных данных, на станциях вблизи устья Северной 

Двины наблюдался всплеск микробиологической активности, который снижал-

ся до фоновых показателей в горле Белого моря. Следующие максимумы имели 

место в районах южнее острова Колгуев и в зоне растекания вод реки Печора, 

аналогично зоне растекания воды из реки Обь в Карском море, а также – вблизи 

активно судоходных проливов, ведущих в Карское море. Интересно, что коли-

чество олигокарбофильных (олиготофных) форм микроорганизмов, являющих-

ся, по некоторым данным, индикатором обычной морской микрофлоры [3, 17], 

наблюдается в районах активного взаимодействия вод Баренцева моря и Кар-

ского в районе пролива Югорский Шар. 

Приведенные выше данные строились фактически на чисто микробиоло-

гических тестах (выделение штаммов микроорганизмов на различных селек-

тивных средах, в том числе – на средах с нефтью). Особенности распределения 

таких микроорганизмов на изученных акваториях существенно усложнялась 

при анализе способности выделенных культур разрушать разные фракции неф-

ти в ходе полуколичественных тестов с применением оригинальной и запатен-

тованной методики тонкослойной хроматографии на пластинках с силуфолом 
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[18]. Такое тестирование позволяло проанализировать способность разрушать 

отдельные фракции нефтяных углеводородов сотен штаммов микроорганизмов, 

в том числе – в полевых условиях. Результаты такого анализа приведены в таб-

лице 1. 

Таблица 1 

Соотношение штаммов нефтеокисляющих микроорганизмов (НОМ)  

в Арктических морях, способных разрушать разные фракции сырой нефти,  

выделенные в период 1985–1993 гг. 
 

Объект 

выделения 

НОМ 

Число 

изучен-

ных 

штаммов 

НОМ 

% культур микроорганизмов разрушающих фракции нефти 

Алканы 

циклоалканы 

Аромати-

ческие 

Гетероцик-

лические 

Тяжѐлые 

фракции 

Белое море
 

187 73% 18% 9% – 

В. Ч. Баренцева 

моря 

224 82% 18% - – 

Море 

Лаптевых 

194 92% 8% - 

 

– 

Карское 

море 

226 

 

85% 12% 3% – 

 

 

При этом более 90% культур, учтенных в таблице 1, способных воздейст-

вовать на ароматические и гетероциклические и тяжелые фракции нефти отно-

сились к олигокарбофильным физиологическим группам [7]. В зоне выноса 

пресных вод вблизи реки Обь обнаруживались, в основном, культуры гетеро-

тофных штаммов бактерий, способных окислять преимущественно легкие 

фракции нефти [11].  

В период 1988–93 годов было проведено комплексное химико-

микробиологическое обследование ещѐ одного района Арктической зоны Рос-

сии: Обской губы и ряда объектов Норило-Пясинской водной системы, включая 

реки Пясина, Тарея, а также – реки и озѐра Норильского промышленного рай-

она. Последние включали: озѐра Пясино и Лам, реки Норильскую и некоторых 

другие [11]. Подробнее эти результаты рассмотрены в отдельной работе [11]. 

Детали разрушения отдельных фракций нефти выделенными культурами были 

уточнены в недавних исследованиях [19]. Остановимся только на особенностях 

распределения нефтеокисляющих микроорганизмов. Исследования показали, 

что вблизи главного источника антропогенной нагрузки – города Норильска, по 

относительным параметрам (соотношения количества бактерий разных групп) 

обнаруживается меньше микроорганизмов, способных разрушать разные фрак-

ции нефти, чем в относительно чистых водах среднего и нижнего течения реки 

Пясина и Тарея [11, 12]. На этих объектах нефтепродукты в воде не обнаружи-



 

вались, зато количество идентифицируемых олигокарбофильных форм микро-

организмов было в несколько раз выше, чем вблизи Норильска [11]. Особо за-

метны эти отличия при учете фракций нефти, разрушаемых выделенными на 

разных объектах штаммами микроорганизмов (таблица 2). 

Таблица 2 

Процентное соотношение штаммов нефтеокисляющих микроорганизмов 

(НОМ) на горизонте 1 метр в Обской губе, способных разрушать разные 

фракции сырой нефти 
 

Объект 

выделения 

НОМ 

Число 

изученных 

штаммов 

НОМ 

% культур микроорганизмов разрушающих фракции нефти 

Алканы 

циклоалканы 

Аромати-

ческие 

Гетероцик-

лические 

Тяжѐлые 

фракции 

Обская губа 92 82% 18% – – 

Река Тарея 92 73% 16% 9% 2% 

Пясинское 

озеро 

136 80% 10% 10% – 

Лам озеро 212 68% 32% – – 

 

Как и в случае морских акваторий, когда мы переходили к анализу мик-

робиологической способности разрушать различные фракции нефти, об-

наруживалась разница между изученными культурами микроорганизмов. 

Мы проанализировали случайные выборки из общего числа изолированных 

культур НОМ (табл. 2). Как показали дальнейшие исследования, большинство 

(до 90%) штаммов бактерий, способных к окислению широкого спектра фрак-

ций нефти также относились к олигокарбофильным, и, возможно, олиготроф-

ным формам [11, 19]. Видимо, наличие у таких культур специфических фер-

ментных систем, обеспечивающих выживание этих форм микроорганизмов в 

условиях ограниченного доступа к источникам углерода в бедных биогенными 

элементами водах, оказываются достаточными для эффективной утилизации 

различных фракций нефтяных углеводородов. На наличие таких ферментов 

давно обращали внимание ряд исследователей, изучавших микрофлору олиго-

трофных водоемов и акваторий [4, 5, 17]. Эти данные позволили постулировать, 

что в состав микробных культур для использования в прикладных задачах, свя-

занных с очисткой воды от нефти необходимо включать такие физиологические 

группы микроорганизмов из относительно не загрязненных районов. В целом 

же основное количество нефтеокисляющих микроорганизмов, выделенных на-

ми в Арктических морях, адаптированы в первую очередь к усвоению легко 

кипящих фракций нефти [13, 19].  

Информация о рассмотренных географических зонах в связи с самоочи-



 

щением от нефти была бы неполной, если не остановится на вкладе «ледового» 

фактора в процесс самоочищения. В августе 1985 года в ходе рейса НИС «Ака-

демик Шулейкин» нам удалось провести комплексный анализ воды и плаваю-

щего льда на станции недалеко от восточного побережья Новой Земли с коор-

динатами 72°
 
северной широты и 64°

 
восточной долготы. Результаты анализа 

приведены в таблице 3 ниже.  

Таблица 3 

Анализ содержания различных микроорганизмов в воде и льду Карского моря 

 

Характеристика 

пробы 

Число 

проб 

Число клеток бактерий разных физиологических групп  

в 100 мл пробы. 

ГТМ ОТМ НОМ 

Горизонт 1 метр  

с борта судна 
4 334 24 74 

Горизонт 1 метр 

в 1 метре  

от ледовой кромки 

4 236 36 58 

Проба льда с глубины  

10–15 см от поверхности 
5 103 4 14 

 

Примечания к таблице 3: ГТМ – гетеротрофные микроорганизмы, изолированные на мя-

сопептонном агаре (МПА); ОТМ – олигокарбофильные (возможно, олиготофные) микроор-

ганизмы, изолированные на агаре Difco без источников углерода (среда ММС); НОМ – неф-

теокисляющие микроорганизмы, изолированные на среде ММС с нефтью; число клеток – 

среднестатистическое значение в 5 пробах; все среды изготовлены на стерильной морской 

воде. 

 

Как следует из полученных данных (табл. 3), в воде обнаруживалось 

обычное для района исследований число культур разных физиологических 

групп. Во льду также определялись три группы микроорганизмов. Из изолиро-

ванных в пробах льда бактерий (табл. 3) было отобрано несколько штаммов, 

демонстрирующих, по нашим данным [20], высокую эффективность в разруше-

нии разных фракций нефти (табл. 4). 

Наиболее активный штамм КМ-Л1 был в дальнейшем успешно использо-

ван при создании биосорбентов [7]. Факт наличия микроорганизмов в пробах 

льда упоминался русскими исследователями Арктики ещѐ в начале 20 века 

[цит. по 8], хотя долгое время это считалось результатом загрязнения проб. Как 

уже отмечалось, на высокую биологическую активность в зоне льда обращал 

внимание и Ширшов П.П. [8]. Интереснее другое – наличие или отсутствие фи-

зиологической активности у выделенных клеток непосредственно в толще льда. 

Данные об активной биодеградации сырой нефти в условиях битого льда при 

нулевой температуре были получены нами в ходе совместных с финскими спе-

циалистами экспериментов [20].  



 

Таблица 4 

Результаты анализа биодеградации нефти наиболее активными штаммами, 

выделенными из образцов льда в Карском море при температуре +2+4°С  

в течение 30 суток 
 

 

Примечания. 1. * – ГТМ – гетеротрофные микроорганизмы; ОТМ – олигокарбофильные 

микроорганизмы; 2. ** – Результаты ТСХ: «–» полное разрушение фракции, «+–» частичное 

разрушение, «+» нет отличий от контроля. 

 

Они дают основание полагать, что по крайне мере часть бактерий во льду 

физиологически активна. Косвенно это подтверждают вышеупомянутые на-

блюдения Мориты с соавторами [17] за медленным метаболизмом у психро-

фильных бактерий при отрицательных температурах в морской воде. Недавнее 

открытие микрофлоры в вечной мерзлоте на Аляске, способной к сохранению 

биохимической активности при –40° C, также подтверждает более ранние на-

блюдения [21]. В любом случае можно полагать, что лѐд может не только пере-

носить нефть, что подробно обсуждалось [22], но и переносить факторы, спо-

собные дать старт самоочищению от нефти при благоприятных условиях. Это, 

в свою очередь, позволяет ставить вопрос о возможном зимнем использовании 

биологических препаратов, по сути моделирующих основные компоненты ме-

ханизма самоочищения, для борьбы с нефтяными загрязнениями ледовых и 

снежных поверхностей. Для решения этого, уже технологического, вопроса не-

обходимо расширить круг поиска эффективных при экстремально низких тем-

пературах штаммов бактерий, способных окислять нефтяные углеводороды, что 

в условиях недостаточного финансирования науки затруднительно, т.к. требу-

ют широких экспедиционных исследований. Остается надеяться, что наши дан-

ные, приведенные в статье, окажутся полезными специалистам, работающим 

в области разработки методов борьбы с нефтяными загрязнениями в Арктике. 

Заключение. 

В связи с развитием добычи и транспорта нефти в море, в том числе – 

Номер 

штамма 

Группа 

микроор-

ганизмов 

Качественный анализ биодеструкции 

разных фракций нефти** 

∑ % нефти 

разрушен-

ной за счѐт 

биодегра-

дации 

Алканы 

(алкены) 

Аромати-

ческие 

Гетеро-

цикличе-

ские 

Тяжѐлые 

КМ-Л31 ГТМ* 38 - +- + + 

КМ-Л11 ОТМ 44 +- +- +- +- 

КМ-Л5 ОТМ 29 +- +- +- + 

КМ-Л1 ОТМ 59 - +- +- +- 

КМ-Л17 ОТМ 35 +- + + +- 



 

в Арктической зоне России [23], приобретает особое значение расширение ме-

тодического арсенала в борьбе с неизбежными нефтяными разливами, в том 

числе – основанных на микробиологической деструкции нефти. Очевидно, что 

при разработке технологий борьбы с вероятными нефтяными разливами в та-

ком регионе, как Арктика, необходимо учитывать: во-первых – недостаток 

микроорганизмов, способных разрушать основные компоненты нефти в жест-

ких условиях северных широт на значительных частях водных акваторий (сле-

довательно необходимы экзогенные штаммы), а во-вторых – целесообразно вы-

бирать культуры бактерий для использования в микробиологических техноло-

гиях очистки природных вод от нефти среди олигокарбофильных и (или) оли-

готрофных форм, выделенных не обязательно из загрязненных вод.  

Исследования объектов Арктической зоны дают основания предполагать 

эффективность таких приѐмов и в экстремальных условиях. Подобный подход к 

проблеме мы и взяли за основу наших работ в области новых технологий борь-

бы с нефтяным загрязнением [7, 13, 19]. Был создан новый тип биопрепаратов 

для борьбы с нефтяными загрязнениями, применимый для очистки воды в ус-

ловиях северных широт [7]. В составе такого препарата – биосорбента, исполь-

зуются нефтеокисляющие микроорганизмы, выделенные из вод Арктических 

морей. Ключом к его созданию как раз и послужили качественные и количест-

венные закономерности в свойствах микроорганизмов Карского, Белого, Ба-

ренцева и Лаптевых морей, некоторые аспекты которых рассмотрены в данной 

работе.  
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Особенности лечебно-эвакуационного обеспечения в арктической зоне. 

Современные успехи военной медицины в высоких широтах 

 

Введение. Необходимо отметить, что военно-политическим руково-

дством США Арктика рассматривается в качестве «нового стратегического по-

ля сражений», где должна усиливаться военная активность стран-членов севе-

роатлантического альянса (НАТО) «по мере таяния арктических льдов». С этой 

целью в регионе растут масштабы военных учений и манѐвров, проводимых го-

сударствами, входящими в НАТО. К таким учениям всѐ чаще стали привле-

каться вооружѐнные силы государств Севера Европы, не относящиеся к транс-

атлантическому альянсу, например, Швеции и Финляндии. Регулярными в ре-

гионе стали комбинированные военные учения под кодовым названием «Опе-

рация Нанук» с участием Дании, Канады и Соединенных Штатов Америки, 

проводимые с 2007 года. В 2009 г. были проведены масштабные многонацио-

нальные учения «Верная стрела», в которых приняли участие десять государств 

блока и не входящие в него страны. В ходе указанных учений проводились ре-

альные стрельбы и были задействованы авиабазы трѐх государств – Норвегии, 

Швеции и Финляндии
253

.  

В НАТО считают, что к середине XXI в. борьба за природные ресурсы 

приобретет нецивилизованные формы. Страны НАТО создают специальные ре-

гиональные командно-штабные структуры для проведения военных учений и 

боевых операций в регионе. Участники Северного совета, в котором представ-

лены Исландия, Норвегия, Финляндия, Швеция и Эстония, решили создать со-

вместную «Северную боевую группу» Евросоюза из более 2 тыс. человек, ко-

торая находится в постоянной готовности и может осуществлять боевые опера-

ции, в том числе в Арктике, без дополнительного снабжения в течение одного 

месяца
254

.  

Важно, что названные маневры проходят в непосредственной близости от 

российских рубежей. И хотя они организуются под предлогом проведения по-

исково-спасательных операций и ликвидации последствий природных катаст-
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роф и катаклизмов, при их проведении отрабатываются совершенно иные зада-

чи, в том числе по минированию морских акваторий и контролированию воз-

душного пространства. В регионе также усиливаются средства противолодоч-

ной обороны натовских государств и отрабатываются задачи проведения де-

сантных операций
255

. 

В связи с этим в сентябре 2013 года на селекторном совещании в Ситуа-

ционном центре Министерства обороны Российской Федерации Президент 

Российской Федерации Владимир Владимирович Путин заявил, что на Новоси-

бирских островах Россия восстанавливает военную базу. Это делается для эф-

фективного и безопасного контроля в этой части Арктики
256

. 

Возникает вопрос: существует ли на сегодняшний день система лечебно-

эвакуационного обеспечения группировки войск в Арктической зоне, сформи-

рованная в соответствии с современными особенностями ведения боевых дей-

ствий? 

В истории нашего государства есть примеры организации лечебно-

эвакуационных мероприятий, проводимых в Арктической зоне.  

Цель исследования. Проанализировать опыт лечебно-эвакуационного 

обеспечения войск в Советско-финляндской войне (1939–1940 гг.) и Великой 

Отечественной войне (1941–1945 гг.) 

Материалы и методы. При работе использовались исторический и логи-

ческий методы исследования. 

Результаты и их обсуждение.  

 

Особенности организации лечебно-эвакуационного 

обеспечения в Советско-финляндской войне (1939–1940 гг.) 

Особенности театра военных действий в Советско-финляндской войне за-

трудняли использование крупных сил войск и боевой техники. Боевые действия 

велись только по отдельным, порой изолированным направлениям, что очень 

затрудняло лечебно-эвакуационное обеспечение.  

Сложные физико-географические условия оказывали серьезное влияние 

на организацию лечебно-эвакуационного обеспечения войск. Суровые клима-

тические условия, резкая пересеченность местности, покрытой лесом и глубо-

ким снегом, создавали исключительно тяжелые условия для розыска, выноса и 

вывоза раненых. Из-за неподготовленности и необеспеченности войск теплым 

обмундированием и обувью, отсутствия у личного состава профилактических 

навыков при ведении боевых действий в столь суровых климатических услови-
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ях, среди личного состава было отмечено большое количество замерзаний, об-

морожений и заболеваний из-за переохлаждения, особенно в начальный период 

войны (табл. 1). 

Таблица 1 

Санитарные потери по армиям суммарно за весь период  

Советско-финляндской войны (1939–1940 гг.) 

 

 

Численность 

личного  

состава 

Раненые 
Обморо-

женные 

Обо-

женные 
Больные Итого 

7А 425834 
абс 83157 6625 828 20006 110616 

% 19,52 1,55 0,19 4,69 25,95 

13А 308327 
абс 45311 1852 310 7986 55459 

% 14,35 0,61 0,1 2,59 17,65 

15А 149525 
абс 8745 272 33 742 9792 

% 5,84 0,18 0,02 0,49 6,53 

8А 185364 
абс 29373 3966 247 15786 49372 

% 15,84 2,13 0,13 8,51 26,61 

9А 188610 
абс 19719 4874 301 10982 35876 

% 6,24 2,58 6,16 5,82 20,8 

14А 69503 
абс 415 238 132 2868 3653 

% 0,59 0,34 0,19 4,12 5,24 

ИТОГО 1327163 
абс 186720 17827 1851 58370 264908 

% 14,08 1,35 0,14 4,4 19,97 

 

В отдельных случаях с целью розыска раненых приходилось организовы-

вать прочесывание лесных массивов специально созданными командами за счет 

личного состава частей
257

 [6]. 

От холода, кровотечения или шока на поле боя погибали до 30–35% ране-

ных, многие раненые поступали на медицинские этапы переохлажденными, 

в результате чего, в ближайшие 5–6 суток у них развивалась тяжелая, часто 

двусторонняя пневмония, нередко приводившая к летальному исходу
258

.  

Медицинская служба была слабо подготовлена к работе в условиях леси-

сто-болотистой местности, особенно зимой и ночью. Личный состав вновь при-

бывавших соединений и частей Ленинградского военного округа не умел хо-

дить на лыжах, слабо ориентировался в лесу, особенно ночью.  

Поэтому большие потери имели место не только в боевых подразделени-

ях, но и среди личного состава медицинской службы, особенно в первый месяц 

войны из-за слабой их обученности работе в лесу, неумения соблюдать маски-
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ровку и использовать защитные свойства местности
259

. 

Санитарные автомобили из-за глубоких снежных заносов застревали сре-

ди лесного бурелома, длительное время простаивали из-за разрушенных мостов 

через многочисленные реки. Медицинская служба работала в экстремальных 

условиях суровой зимы и бездорожья. 

На развернутых батальонных медицинских пунктах (БМП) в основном 

исправляли или заново накладывали повязки при помощи перевязочного инди-

видуального пакета, ограниченно использовали спиртовые препараты, осуще-

ствляли обогрев раненого, давали кипяток. 

На полковых медицинских пунктах (ПМП) в основном производилась 

сортировка, зачастую прямо в санитарных автомобилях. Объем хирургической 

работы на ПМП был минимальным и в основном сводился к отсечению заведо-

мо нежизнеспособных конечностей, катетеризации мочевого пузыря и закры-

тию открытого пневмоторакса. Попытки расширить хирургическую помощь на 

ПМП за счет усиления бригадами из дивизионных медицинских пунктов 

(ДМП) приводили к отрицательным результатам. 

На основании изученных архивных документов в Военно-медицинском 

музее Минобороны РФ и целого ряда работ сотрудников музея можно отме-

тить, что только в конце января 1940 г. была сделана попытка обеспечить ме-

дицинские подразделения лыжно-носилочными установками, лодками-

волокушами, санитарными санями и другими средствами вывоза и эвакуации 

раненых. Учитывая сильные морозы, командование обеспечивало медицинские 

подразделения спальными мешками и ватными одеялами, грелками с целью ук-

рытия и утепления раненых в ходе их выноса и эвакуации до медицинских 

пунктов и ДМП. Для розыска раненых в лесах стали использовать специально 

обученных собак
260

. 

Имелись значительные трудности и с эвакуацией раненых. Дороги в ос-

новном были грунтовые, разбитые, с плохой проходимостью для имеющегося 

санитарного транспорта. Растянутость дорог, большая загруженность их боевой 

техникой требовали от командования и медицинской службы проводить допол-

нительные мероприятия, изыскивать дополнительное количество санитарного 

транспорта с повышенной проходимостью, утепления его и эвакуируемых ра-

неных и больных, развертывания на путях медицинской эвакуации обогрева-

тельных пунктов и промежуточных этапов для оказания необходимой меди-

цинской помощи. 
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В ходе минувшей Советско-финляндской войны ротные медицинские по-

сты располагались на линии ротных пунктов боепитания, батальонные меди-

цинские пункты – на удалении от 100 м до 3 км от переднего края в землянках и 

блиндажах, ПМП – в 2–5 км от батальонных, в палатках, блиндажах или в при-

способленных жилых помещениях (хуторах). Медико-санитарный батальон ди-

визии в обороне обычно работал двумя эшелонами: первый эшелон разверты-

вался в 5–10 км от линии фронта и оказывал квалифицированную медицинскую 

помощь по неотложным показаниям; второй эшелон развертывался на удалении 

10–12 км от первого и оказывал квалифицированную медицинскую помощь в 

полном объеме. На расстоянии 25–30 км от него размещался полевой подвиж-

ной госпиталь (ППГ), как правило, переполненный в 3–4 раза и преобразован-

ный в своеобразную госпитальную базу, так как дальнейшая эвакуация из него 

была затруднена. 

На лодках-волокушах раненых вывозили до ротных санитарных постов, 

иногда до БМП, а в отдельных случаях и до ПМП. Две трети раненых было 

доставлено на БМП и ПМП санитарами-носильщиками, остальные прибывали 

самостоятельно
261

. 

Основными средствами эвакуации раненых и больных на этап квалифи-

цированной медицинской помощи были санитарные сани и санитарные авто-

мобили, в отдельных случаях – легкие санитарные самолеты. Однако из-за пло-

хих зимних дорог, разрушенных мостов создавались большие «пробки», что 

оказывалось гибельным для раненых, хотя в ходе эвакуации и выполнялось их 

согревание. 

Так как немногочисленные населенные пункты противник при своем от-

ходе старался уничтожить, это вынуждало медицинскую службу развертывать 

медицинские пункты и учреждения в лесу, использовать палатки, устраивать 

различные землянки и разборные деревянные домики. Лесной массив позволял 

противнику широко применять диверсионную тактику: многочисленные, хо-

рошо подготовленные и оснащенные лыжные отряды противника прерывали 

пути медицинской эвакуации и производили внезапные нападения на медицин-

ские пункты и наиболее уязвимые лечебные учреждения. Это заставило разме-

щать этапы медицинской эвакуации в непосредственной близости к войскам, 

тыловым подразделениям и учреждениям, усиливать охрану и оборону за счет 

своих сил. Кроме того, большие трудности с выносом раненых с поля боя, тя-

желые дорожные условия и сильные морозы приводили к тому, что, несмотря 

на все усилия медицинских работников, значительная часть раненых по прибы-

тии на ДМП оказывались нетранспортабельными. Это обстоятельство потребо-

                                                             
261

 Григорьев А.Н., Шошин А. Советско-финляндская война.– М.: ЭСВМ, Медгиз, 1948. Т. 5. 

С. 188–202. 



 

вало приближения этапов квалифицированной медицинской помощи к линии 

фронта и переноса основной хирургической работы на эти этапы медицинской 

помощи
262

. 

В первые 8 часов после ранения хирургическую помощь получали 45,3% 

раненых, оперируемость в ДМП составила 54,8% от всех раненых. Значитель-

ную трудность создавало в ДМП отсутствие штатного подразделения для гос-

питализации и выхаживания послеоперационных раненых, подготовки их 

к эвакуации. Это заставило создать нештатные отделения на 40–50 коек.  

Среднесуточное поступление раненых и больных на ДМП составляло в 

среднем около 200–250 человек, в отдельные периоды боевых действий число 

поступавших достигало до 800. Хирургическим бригадам приходилось рабо-

тать по 16 часов в сутки. В период боевых действий на ДМП круглосуточно ра-

ботало 7–10 хирургов на 8–10 операционных и перевязочных столах. За сутки 

при этом удавалось оперировать 126–145 раненых. 

В армейском районе на каждом эвакуационном направлении в районе 

станций снабжения развертывали головное отделение полевого эвакуационного 

пункта (ГОПЭП), состоящее из эвакуационного пункта (ЭП) и 2–3 ППГ. Ар-

мейские госпитальные базы стали создавать только в январе 1940 г. 

Эвакуационные и армейские ППГ, в основном, предназначались для под-

готовки к дальнейшей эвакуации уже прооперированных на войсковых этапах 

раненых. При наличии раневой инфекции, производили повторные оператив-

ные вмешательства, часть отяжелевших нуждалась в госпитализации. В ППГ 

были созданы специальные отделения для борьбы с анаэробной инфекцией
263

. 

 

Организация лечебно-эвакуационного обеспечения войск Карельского 

фронта в годы Великой Отечественной войны в Заполярье 

С началом войны медицинская служба 14-й армии Северного фронта 

(с 1 сентября 1941 года – Карельского фронта) столкнулась с большими труд-

ностями медицинского обеспечения в ходе ведения маневренной обороны ле-

том 1941 г. Пересеченная местность, наличие завалованости, каменистые рос-

сыпи, большое количество озер, рек и болот, ведение боевых действий на изо-

лированных направлениях затрудняли розыск, сбор раненых и их эвакуацию 

в тыл
264

. 

В начальный период войны личный состав 14-й армии был недостаточно 
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обеспечен пакетами перевязочными индивидуальными, что ограничивало ока-

зание само- и взаимопомощи. Сумки санитаров и санитарных инструкторов не 

были укомплектованы ножницами и ножами. Июньские «белые ночи», с одной 

стороны, способствовали розыску раненых, а с другой – демаскировали эту ра-

боту медицинской службы. Об этом, в частности, говорилось в приказе по вой-

скам Карельского фронта № 08 от 2.10.1941 года: «…очень запаздывали сроки 

выноса раненых. По 14 армии в июле только 41% раненых был доставлен на 

ДМП в первые 12 часов с момента ранения, а остальные – в более поздние сро-

ки, причем 28% из них – в течение суток, 14% – в течение 2-х суток, 17% – да-

же в сроки свыше 2-х суток. В результате в ДМП 14, 52, 104, 122 стрелковых 

дивизий 14 армии 50% умерших раненых не оперировались вследствие несвое-

временной доставки их»
265

. 

В ходе боевой подготовки подразделений сбора и эвакуации раненых об-

ращалось особое внимание на изучение ориентирования, маскировке на поле 

боя, использованию защитных свойств местности для скрытого выноса ране-

ных
266

. 

Для выноса раненых с поля боя широко использовались носилки и под-

ручные средства, плащ-палатки, брезент, куски фанеры или жести с загнутым 

передом, а в заболоченных местах – лодки-волокуши. Ротные санитары в обо-

роне выносили раненых до ближайшего укрытия в 6,6% случаев, до ротного 

укрытия – в 38%, до поста санитарного транспорта – в 25,7%, непосредственно 

в БМП – в 29% и до ПМП – в 2%. При преодолении труднодоступных участков 

местности (озер, рек, болот, каменистых россыпей) звенья санитаров-

носильщиков усиливались до 3–4 человек
267

. 

Для помощи в улучшении эвакуации раненых из Архангельской области 

и республики Коми поступили 1400 каюров, 10000 оленей и 2000 нарт, а затем 

более 1000 собак. Из них были сформированы отряды оленьих и собачьих уп-

ряжек на нартах и лодках-волокушах, специально изготовленных на лесозаво-

дах Карелии и Архангельской области. Они сыграли существенную роль в эва-

куации раненых. В зимнее время, наиболее удобное для эвакуации таким спо-

собом, этими отрядами осуществлялся не только вывоз до 30% раненых в БМП 

и ПМП, но и в МСБ. 

В 1942 г. в Заполярье нашли широкое применение конные волокуши. Они 
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просты в изготовлении, с хорошей амортизационной способностью, с высокой 

проходимостью по лесоболотистой местности даже вне дорог. 

В ненастную погоду, распутицу, при большой занятости дорог войсками, 

широко использовались конно-санитарные носилки, которые могли двигаться 

по обочинам, просекам, тропам. К каждой паре лошадей крепили конно-

санитарные носилки, на которых укладывались тяжелораненые, усаживались по 

два раненых средней тяжести (например, с переломами верхней конечности и 

голени). Часть тяжелораненых размещалась на одноконных волокушах. Пере-

движение осуществлялось в колоннах. Лошадей вели легкораненые, которые в 

пути обеспечивали охрану и оборону колонны. 

В зимнее время на Мурманском направлении и в прибрежных районах 

для медицинской эвакуации использовались оленьи нарты, санитарные сани в 

конных упряжках и аэросани (в основном, начиная от ПМП). В летнее время на 

путях подвоза и эвакуации 14-й армии широко использовались санитарные по-

возки. С целью уменьшения неудобств, тряски в пути, их оборудовали допол-

нительными приспособлениями для подвески носилок. В этих же целях в кузо-

ва автомашин загружали балласт для более щадящей эвакуации раненых, ис-

пользовали подстилки из сена и веток. На участке обороны полка в среднем ра-

ботали 2–3 санитарных автомобиля, 5–6 санитарных повозок и 5–6 санитарных 

саней. 

Машины, предназначенные для эвакуации раненых и больных, были под-

готовлены, закрыты тентами, имели печи с запасом топлива, химические грел-

ки, меховые и ватные одеяла, термосы с чаем и т.д. В зимнее время автомобили 

должны были двигаться только колоннами по 3–5 машин
268

. 

В весеннюю и осеннюю распутицу значительная часть раненых (от 10 до 

35%) до БМП, а нередко даже до ПМП, выносилась на руках
269

. Так, во время 

боев за поселок Никель медицинские пункты стрелковых бригад, не имея при-

крытия, располагались за боевыми порядками своих частей на удалении 1,5–2,5 

км, в зоне артиллерийского обстрела. Доставка на них раненых производилась 

силами специально выделенной роты солдат на носилках и частично на верхо-

вых лошадях, в отдельных случаях и с подразделений, находившихся на флан-

гах на удалении 6–8 км от медицинских пунктов
270

. 

О больших трудностях в эвакуации раненых с поля боя в Заполярье гово-

рят и данные о доставке на бригадные медицинские пункты тяжелораненых: 

из общего числа поступивших 34,5% составляли раненые в нижние конечности, 
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28,8% – в верхние конечности, 19,7% – в голову, 12% – в грудь, 4,3% – в живот, 

2,4% – остальные. Таким образом, из числа тяжелораненых на бригадные меди-

цинские пункты (БрМП) поступили лишь единицы, основная же часть их по-

гибла на поле боя и во время эвакуации. 

О сроках доставки раненых на БрМП 14-й армии Карельского фронта во 

время Петсамо-Киркинесской наступательной операции 1944 г. свидетельству-

ют данные, приведенные в таблице 2. 

Таблица 2 

Сроки доставки раненых на бригадные 

медицинские пункты 126 и 127 ЛСК* 14-й армии 

 

Время  

(часы) 

МП 72 сбр** МП 31 сбр МП 69 сбр В сред-

нем, % Кол-во % Кол-во % Кол-во % 

1–3 37 6,5 40 6,0 15 3,9 5,9 

3–6 112 19,8 52 8,6 36 9,3 12,8 

6–9 112 19,8 165 28,1 46 11,9 21,0 

9–12 76 13,4 – – – – 13,4 

12–24 102 18,0 121 20,0 78 20,1 19,5 

Более 24 128 22,5 222 37,3 212 54,8 36,4 

Всего 567 100,0 600 100,0 387 100,0  

* легкий стрелковый корпус 

** стрелковая бригада 

 

Эти данные подтверждают, что условия боевых действий, особенности 

местности, бездорожье не позволяли организовать быструю доставку раненых 

на БрМП. В первые шесть часов после ранения поступало в среднем всего 

18,7% от общего числа раненых, а позже 12 часов – 55,4%. В 69 сбр более по-

ловины раненых (54,8%) поступало позже 24-х часов. 

Необходимо отметить большую роль собачьих упряжек в эвакуации ра-

неных с поля боя в минувшей войне, особенно в северных районах страны
271

. 

Так, о применении в Заполярье собачьих нартовых упряжек было извест-

но еще в первые зимние месяцы войны 1941 г. Этот способ постепенно себя за-

рекомендовал как наилучший для эвакуации раненых в условиях бездорожья и 

с большими снежными еще не плотными покрытиями, по которым очень тяже-

ло проходят даже оленьи упряжки. 

Директивой ГШ № орг/6/134599 от 26 мая 1942 г. в каждой армии Севера 

и Заполярья были созданы отдельные отряды собачьих санитарно-нартовых уп-

ряжек, которые формировались по штату 027/1312. Каждый отряд имел 402 со-

баки и 132 санитарные тележки. Отряд состоял из 2-х рот, по три взвода в каж-

                                                             
271

 Левицкий А.А. Собачьи упряжки как средство эвакуации раненых с поля боя: ОКР.– ВМА, 1949. 

62 с. 



 

дой и по три отделения во взводе. Каждое отделение имело 9 собачьих упря-

жек. 

Работа собачьих упряжек распределялась повзводно между дивизиями, на 

полк выделялось отделение, на батальон – две упряжки. Командный пункт роты 

находился при управлении головного эвакуационного пункта (ГОПЭП), коман-

диры взводов при МСБ (медико-санитарных ротах), командиры отделений со-

бачьих упряжек – при ПМП
272

. 

В большинстве случаев для вывоза раненого из зоны боевого воздействия 

противника с помощью собачьей упряжки требовалось 10–30 минут. На посту 

санитарного транспорта или на БМП раненого перекладывали на другую нар-

товую упряжку и после оказания ему первой медицинской помощи отправляли 

на ПМП (2–3 км). В 14 сд 36,5% раненых эвакуировали на собачьих упряжках 

до ДМП. В то же время, собаководы считают, что при действии по бездорожью 

из-за большого количества каменистых россыпей и других препятствий в Запо-

лярье как нарты, так и лыжно-носилочные установки быстро выходят из строя. 

Наиболее удобной оказалась упряжка собак в специально построенные лодоч-

ки-волокуши, которые обивались железом в виде полос, что делало их легкими 

в движении
273

. 

Наиболее выгодным оказалось применение собак для медицинской эва-

куации при оборонительных боевых действиях. Здесь имелась возможность за-

ранее наметить, изучить, а главное, подготовить пути для движения упряжек. 

В местах, где очень много каменистых россыпей, медицинская служба отдавала 

предпочтение оленьему или конному санитарно-вьючному транспорту, как бо-

лее сильному и эффективному. В летнее и осеннее время года из-за сложного, 

резкопересеченного рельефа местности, наличия каменистых россыпей и валу-

нов, собачьи упряжки использовать как колесно-носилочные установки было 

не целесообразно. 

Олений транспорт для целей эвакуации раненых и больных, наиболее це-

лесообразно использовать на участке БМП – ПМП и ПМП – ДМП. Так, в ап-

рельско-майскую наступательную операцию 1942 г. в 10-й гвардейской стрел-

ковой дивизии эвакуация раненых от БМП до ПМП могла проводиться только 

на оленьих упряжках. Даже от ПМП до ДМП на оленях было эвакуировано до 

60% всех раненых. Из-за отсутствия армейского оленьего транспорта и невоз-

можности проезда автосанитарных машин на ДМП в 10 гв. сд произошло скоп-

ление от 800 до 940 раненых и больных. 
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Опыт применения оленьего транспорта для эвакуации раненых в Заполя-

рье показывает, что это наиболее удобный и щадящий вид санитарного транс-

порта. Даже в условиях полного бездорожья обеспечивается возможность вы-

возить раненых непрерывно, без значительного вреда для их здоровья, что под-

тверждается данными о хорошем состоянии раненых, доставленных оленьими 

упряжками на ПМП и ДМП. 

Необходимо отметить, что олень совершенно не реагирует на взрывы 

снарядов и мин. Очень хорошо видит ночью, цвет его шерсти, небольшой рост 

не выделяют его на местности и способствуют хорошей маскировке. Все это 

имеет положительное значение в условиях Заполярья, особенно при действиях 

вблизи от противника или в его тылу и в засаде. 

Широкое применение нашел в 14-й армии конно-санитарный транспорт, 

применявшийся в войсковом районе, как в обороне, так и в наступательной 

операции. В соединениях создавали нештатные конно-санитарные взводы за 

счет конского состава дивизии. В 14-й армии была создана 67-я конно-

санитарная рота. Особенно большую роль это сыграло при боевых действиях 

частей вне дорог, особенно при выходе противнику во фланг и тыл. Вне дорог, 

на плохих грунтовых дорогах, каменистых дорогах, использовался вьючный 

транспорт, в крайнем случае – волокуши. 

Кроме вышеуказанных средств в прибрежной зоне удавалось использо-

вать водный транспорт Северного флота и, частично, авиацию и железнодо-

рожный транспорт.  

Санитарная авиация использовалась ограниченно, преимущественно для 

эвакуации раненых из дивизий в госпитальные базы армии и фронта. 

Специфические медико-географические условия Заполярья отрицательно 

влияли на выбор места, порядок развертывания и организацию работы передо-

вых этапов медицинской эвакуации. Наиболее характерным недостатком было 

значительное удаление их от боевых порядков. 

К примеру, МСБ 14 сд, активно действовавший на Мурманском направ-

лении, во время первых боев развернулся на 41-ом км дороги, и к 22 июля на-

ходился на расстоянии 30 км от своих войск (полков), а ближайший госпиталь – 

на расстоянии около 50 км
274

. 

На Карельском фронте в частях 14 А во время оборонительных боев БМП 

чаще всего размещался в блиндажах, землянках или палатках в двух помещени-

ях, одно из которых предназначалось для оказания медицинской помощи ране-

ным, а другое – для укрытия и согревания раненых, подлежащих эвакуации в 

ПМП. Деятельность БМП была подчинена одной задаче – обеспечению быст-
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рейшей эвакуации раненых на ПМП. 

Развертывание ПМП в условиях Заполярья было сопряжено с целым ря-

дом трудностей. Так, в зимнее время года на развертывание ПМП в лесу уходи-

ло от 3 до 4 часов, из них 1,5–2 часа тратилось на расчистку площадки от снега, 

кустарника, валежника, валунов. 

Все это требовало больших физических усилий от личного состава меди-

цинских пунктов, не считая времени на отрывание котлованов под землянки 

или в снегу для установки палаток и т.д. 

Каменистый и скалистый грунт Заполярья значительно затрудняет и за-

медляет установку палаток, особые трудности возникают при забивании кольев 

для палаток в горные породы. Поэтому стремление использовать для разверты-

вания медицинских пунктов землянок, сложенных из камней, в прошлую войну 

было вполне логичным. 

Опыт минувшей войны показал, что массовое поступление раненых (осо-

бенно в осенне-зимнее время года, в ненастную погоду) приводит к трудно раз-

решимой проблеме их укрытия и согревания, оказания им медицинской помо-

щи, к задержкам эвакуации. Поэтому в таких ситуациях усилия медицинского 

персонала медпунктов сводились к оказанию раненым первой и доврачебной 

помощи, укрытию, согреванию их и эвакуации в тыл всеми возможными сред-

ствами
275

. 

Таким образом, объем медицинской помощи на ПМП зависел от условий 

обстановки, числа раненых и условий медицинской эвакуации. В благоприят-

ных условиях на ПМП практиковались переливания крови и кровезаменяющих 

жидкостей, новокаиновые блокады (что являлось начальным этапом противо-

шоковых мероприятий), проводилась профилактика развития инфекции в ране 

и остановка кровотечения
276

. 

Перерывы в эвакуации вынуждали увеличивать емкость медицинских 

этапов за счет дополнительно оборудованных землянок и палаток и привлекать 

на ПМП врачей-хирургов из МСБ для простейших оперативных вмешательств. 

В основном на Карельском фронте МСБ дивизий 7 ОА развертывались в 

населенных пунктах и лесах, причем в лесах более чем в половине случаев, че-

го нельзя сказать о МСБ 14-й армии, действовавшей в Заполярье, где почти не 

было населенных пунктов, и МСБ развертывались в землянках и палатках. 

В майскую операцию 1942 г. в 14-й армии доставка раненых на ДМП 

происходила в следующие сроки: до 6 часов – 4,94%, до 12 часов – 25,1%, до 24 
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часов – 38% и свыше 24 часов – 32%. Причем тяжелораненые составляли от 

36% до 44% поступивших в ДМП. Растянутые сроки эвакуации крайне нега-

тивно сказывались на выживаемости и эффективности хирургических вмеша-

тельств. Иногда раненые попадали в ДМП только на 4–5 сутки после ранения. 

Не получая вовремя необходимую медицинскую помощь, значительная часть 

раненых погибала на ПМП. 

В 14-й армии Карельского фронта в июле 1941 г. только 41% раненых 

были доставлены на ДМП в первые 12 часов с момента ранения, а остальные 

в более поздние сроки, причем около 17% раненых в сроки более 2-х суток. 

В результате поздней доставки на ДМП 14, 52, 104 и 122 сд 50% раненых, не 

получивших квалифицированной хирургической помощи, умирали
277

. 

Среднесуточное поступление раненых на ДМП при активных боевых 

действиях дивизии составляло 250–300 человек, в особо напряженных боях их 

число могло быть значительно больше. Из числа всех поступивших на ДМП 

легкораненые составляли около 40%, раненые средней тяжести – 30–35% и тя-

желораненые – 20–25%
278

. До 80% поступивших раненых на ДМП нуждались в 

хирургической помощи, в то же время, процент оперируемых был значительно 

ниже, так как часть раненых, нуждавшихся в специализированной медицинской 

помощи, была эвакуирована в лечебные учреждения без проведения операций 

на ДМП. 

Боевой пример. В феврале 1944 г. 64 МСБ 21 сд был выгружен в районе 

Кандалакши, а утром на следующий день часть сил и средств была направлена 

в район высоты Пограничной с целью развернуть головную часть для обеспе-

чения 104 и 122-го полков 21-й дивизии, которые уже вступили в бой. Дорога 

была разбита авиацией противника, постоянно образовывались пробки из авто-

машин, повозок, тягачей и даже оленьих упряжек. В отдельных местах прихо-

дилось имущество МСБ переносить на руках, предварительно распрягая лоша-

дей. Зима была снежная, суровая, а дорога единственная и узкая, без обочин. 

30-километровый путь фактически преодолевали пешком. Подводы с имущест-

вом батальона отстали. Личный состав нес лопаты, брезентовые палатки с со-

бой. У подножия г. Пограничной, в 50 метрах от основной дороги, разметили 

места для палаток, расчистили дорогу и места для палаток (весь личный состав 

копал в снегу котлован под палатку). Прибыли повозки с имуществом. Штаб 

торопил с развертыванием. Как только была поставлена первая палатка, через 

несколько минут прибыли 20 подвод с ранеными. Легкораненых сразу при-
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влекли для оказания помощи в развертывании (рубили ветки для нар, носили 

воду и т.д.), а тяжелораненые лежали на носилках в снегу. И только через 3 часа 

все палатки головной части ДМП были развернуты, раненых укрыли и напоили 

горячим кипятком и чаем, приступили к перевязкам раненых. В течение одной 

ночи головной ДМП принял 300 раненых. В первую очередь палатки освеща-

лись керосиновыми и карбидными лампами. Только утром прибыл электроге-

нератор, и смогли приступить к операциям. За сутки было сделано 20 полост-

ных операций. Головная часть ДМП находилась в 5 км от переднего края, и тя-

желораненых доставляли туда уже через 1–1,5 часа после ранения. Это давало 

возможность многим спасти жизнь. В течение 12 дней медицинские работники 

отдыхали несколько часов в сутки в чуме: соорудили в нем нары, покрыли их 

ветками и брезентом сверху, и так отдыхал личный состав головной части ба-

тальона. Основная часть ДМП находилась за 20 км сзади от головной части. 

Следует остановиться на лечебно-эвакуационном обеспечении отдельных 

небольших специально подготовленных групп (диверсионных), довольно ши-

роко действовавших на северном фланге советско-германского фронта. 

В начале 1942 г. на Карельском фронте был сформирован отдельный 

гвардейский батальон минеров для диверсионных и разведывательных дейст-

вий в глубине территории противника. Проникая во вражеский тыл мелкими 

группами по 12–15 человек, они взрывали мосты, разрушали линии связи, ми-

нировали дороги, уничтожали мелкие гарнизоны, сея нервозность и тревогу 

в тылу врага, вели разведку. Рейды обычно длились от 15 до 30 дней. На Ка-

рельском фронте скрытному проникновению вглубь вражеской территории 

способствовало отсутствие сплошной линии фронта, редкие населенные пунк-

ты, обширные болота, ограниченное количество дорог. Осложняло действия 

этих групп их обнаружение финскими егерями. В этом случае группа была об-

речена, финны скрытно шли по ее следу, меткими выстрелами из засады нано-

сили ранения (стараясь попасть в ноги) отдельным бойцам. Группа быстро те-

ряла подвижность и уничтожалась. 

В сформированном батальоне по штату был положен врач. В состав 

крупных групп (20–30 чел.) включался фельдшер. В более мелких группах ме-

дицинская помощь оказывалась одним из бойцов, наскоро обученным прямо 

в батальоне. Ему выдавалась санитарная сумка. Для ее сохранности от влаги 

получали герметические «мешки-минера» из серебристой прорезиненной тка-

ни. Солдатам помимо ИПП выдавали бинты, йодную настойку, стрептоцид. 

Раненые и заболевшие бойцы после оказания доврачебной помощи от-

правлялись с сопровождающим в батальон или оставлялись в обусловленном 

месте. После выполнения задания отряд на обратном пути забирал их с собой. 

Следует ли говорить, что так было далеко не всегда. При обнаружении группы 



 

участь ее была весьма трагична. 

14-я армия в Заполярье с началом военных действий приступила к фор-

мированию лечебных учреждений, положенных ей по мобилизационному пла-

ну. К началу сентября была создана госпитальная база армии на 6850 коек. 

Вскоре в связи с реорганизацией соседней Кандалакшской оперативной группы 

в 19-ю армию госпитальная база 14-й армии уменьшилась почти в два раза при 

соответственно уменьшенном количестве войск армии. 

Таким образом, госпитальная база 14-й армии, имевшая в своем составе 

около 2600 коек, была развернута в Мурманске и Мончегорске. После передачи 

19-й армии санитарных учреждений, в составе 14-й армии осталось 4 ППГ. 

В апреле 1942 г. сформирован госпиталь легкораненых (ГЛР) 1023, разверну-

тый в Кильдинстрое.  

Госпитали (ППГ) в 14-й армии были расположены цепочкой по одной 

грунтовой дороге: ППГ-2184 на 42-ом км, обеспечивал левый фланг армии, 

ППГ-96 на 27-ом км обеспечивал правый фланг, ППГ-732 располагался на 7-ом 

км той же дороги и принимал раненых из обеих впереди стоящих ППГ, произ-

водил эвакуацию раненых через Кольский залив и являлся резервным на случай 

выдвижения вперед. Всего в войсковом районе было развернуто 530 коек. 

В Кандалакше с начала войны была развернута госпитальная база 19-й 

армии в составе 2000 коек, один из госпиталей был расположен в г. Кировске 

(на 500 коек). 

Госпитальные базы армий, сформированных в период с января по апрель 

1942 года, включали наряду с ППГ, также и эвакуационные госпитали. В эвако-

госпиталях (ЭГ), усиленных специалистами из отдельной роты медицинского 

усиления, были созданы специализированные отделения преимущественно для 

раненых в голову, шею и позвоночник. 

При этом специализация госпиталей была следующей: 

ЭГ-2310 – был предназначен для гвардейцев и начальствующего состава, 

имелись профильные койки для полостных, нейрохирургических, ЛОР, глаз-

ных, челюстно-лицевых раненых, а также общехирургические и терапевтиче-

ские; 

ЭГ-1441 – для раненых с повреждением трубчатых костей и крупных сус-

тавов; 

ЭГ-1023 – общехирургический, для раненных в грудь и больных; 

полевой госпиталь 2217 – общехирургический и для лечения лиц с отмо-

рожениями. 

В Мурманске раненые и больные поступали в госпитальную базу армии 

(ГБА), а часть из них эвакуировалась военными санитарными летучками (ВСЛ) 

в филиал ГБА – Мончегорск. В эвакогоспиталях раненые обрабатывались на 



 

третий день, а в отдельных случаях и позднее с момента поступления (ЭГ-

1441). 

В выводах по результатам окончания операции начальник санитарного 

отдела 14-й армии писал: «ППГ первой линии должен быть предназначен толь-

ко для тяжелых раненых. В условиях Заполярья, май почти ежегодно сопрово-

ждается пургой, вследствие чего в плане лечебно-эвакуационного обеспечения 

необходимо предусмотреть зимнее обслуживание» (Арх., М. 3225. Д. 4). 

Специализированные отделения из ЭГ-2310 приказом начальника сани-

тарного отдела армии были переведены: нейрохирургические и челюстно-

лицевое в ППГ-96, оториноларингологическое отделение в ППГ-732. Впервые, 

таким образом, создается приближение специализированной медицинской по-

мощи к МСБ. Это особенно необходимо было для раненых в череп, так как они 

прибывали в ЭГ в сроки, допускающие оперативное вмешательство, но боль-

шей частью находились в неоперабельном состоянии. 

В 1942 г. распоряжением начальника главного военно-санитарного 

управления (ГВСУ) Красной армии, большая часть госпиталей в связи со спо-

койной обстановкой на фронте 14-й армии, была изъята из армии и направлена 

в управление полевого эвакуационного пункта № 2 (соседней 19-й армии), ко-

торый и занимался в основном вопросами эвакуации в армейском районе и за 

пределами армии (Арх. № 3559. Д. 3. Сп. 125). 

К сентябрю 1944 г. медицинская служба 14-й армии имела в своем соста-

ве: 2 МСБ дивизий, 2 медико-санитарных роты бригад, 2 терапевтических по-

левых подвижных госпиталя, хирургический подвижный госпиталь, сортиро-

вочный эвакуационный госпиталь, 2 ЭГ (400 и 500 коек), инфекционный госпи-

таль, ГЛР, головной полевой эвакуационный пункт, 1 военно-санитарную ле-

тучку (150 мест), автосанитарную роту, обмывочно-дезинфекционную роту, 

полевой армейский санитарный склад, санитарно-эпидемиологический отряд, 

патолого-анатомическую лабораторию, конно-санитарную роту. 

 

Особенности лечебно-эвакуационного обеспечения в Арктической зоне 

Анализ развития военно-политической ситуации показывает, что мас-

штабное применение военной силы в Арктике в настоящее время маловероятно, 

а разрешение противоречий в этом регионе в период до 2020–2025 гг. в основ-

ном будет лежать в международно-правовой плоскости с опорой на де-

монстрацию военной силы. 

В сентябре 2013 г. отрядом боевых кораблей Северного флота осущест-

влѐн поход к Новосибирским островам с целью демонстрации присутствия Во-

енно-морского флота России в Арктике и подготовки инфраструктуры Новоси-

бирских островов для обеспечения военной безопасности государства. Попутно 



 

корабли и суда отряда должны были решать задачи обеспечения оперативного 

режима, безопасности судоходства и морской экономической деятельности 

Российской Федерации в акватории Северного морского пути.  

На острове Котельный создана авиационная комендатура, проведена ре-

конструкция аэродрома «Темп».  

Главное военно-медицинское управление Минобороны России (ГВМУ) 

с Военно-медицинской академией им. С.М. Кирова (ВМедА) и медицинской 

службой Восточного военного округа планирует организацию медицинского 

обеспечения формируемых подразделений и частей в высоких широтах. 

В ноябре 2013 г. на о. Котельный на первом этапе медицинская помощь 

оказывалась врачами − хирургом и терапевтом в автоперевязочной АП-2 на ба-

зе автомобиля КамАЗ (возможно проведение малых хирургических вмеша-

тельств) (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Автоперевязочная АП-2 на о. Котельный 

 

В ходе наращивания группировки войск возможно развертывание штатно-

го медицинского пункта в отдельном контейнерно-модульном здании, состоя-

щем из медицинских модулей: кабинета врача (смотровой), операционной, па-

латы интенсивной терапии (лазарета) и блока проживания медицинского пер-

сонала (рис. 2). 

Спланированы группы медицинского усиления в составе: хирурга, тера-

певта, анестезиолога для оказания медицинской помощи личному составу авиа-

ционной комендатуры. 

Налажено взаимодействие с местным учреждением здравоохранения – 

Булунской центральной районной больницей. Больница на 110 коек, разверну-

ты хирургическое, травматологическое, терапевтическое, инфекционное, педи-

атрическое и родильные отделения. Администрация больницы готова организо-



 

вать оказание медицинской помощи военнослужащим авиационных коменда-

тур аэродромов «Темп» и «Тикси». 

 

 
 

Рис. 2. Смотровая в модуле медицинского пункта 

 

Созданы условия для проведения телемедицинских консультаций меди-

цинской службы и клиник ВМедА им. С.М. Кирова. 

Заключение 

1. Уроки Советско-финляндской войны показали необходимость вве-

дения в штат госпитальных баз армий специализированных госпиталей. Впер-

вые были созданы группы усиления специалистами полевых лечебных учреж-

дений, которые в последующем были объединены в отдельную роту медицин-

ского усиления.  

Таким образом, в период Советско-финляндской войны была усовершен-

ствована система медицинского обеспечения войск, в частности, система этап-

ного лечения с эвакуацией по назначению. Ее структурному оформлению и 

внедрению в практику военной медицины помешала начавшаяся Великая Оте-

чественная война 1941–1945 гг. 

Неподготовленность войск к ведению боевых действий в экстремальных 

условиях суровой зимы и их необеспеченность теплой одеждой и обувью, в ле-

сах и бездорожье привела к большим потерям. По уточненным в последнее 

время данным, общие потери Красной армии в Советско-финляндской войне 

составили 391803 человека, в том числе 126875 – безвозвратные потери, 264529 

– санитарные потери, из которых: 186820 ранеными, 17827 с обморожениями, 

1851 с ожогами, 58370 больными
279

. 

2. Уроки этой войны не были в должной мере учтены, что сказалось в 
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ходе Великой Отечественной войны.  

Сильнопересеченная местность, наличие каменистого и скалистого грун-

та, с выходом большого количества валунов и каменистых россыпей, недоста-

точное количество и качество дорог, с редкими населенными пунктами на 

Кольском полуострове, с одной стороны, а на Кандалакшском направлении – 

леса и топкие болота свидетельствуют, что это был один из самых трудных 

участков советско-германского фронта. Суровые природные и климатические 

условия Заполярья оказывали существенное влияние на характер ведения бое-

вых действий и операций и в прошлые войны. Эти факты отразились и на усло-

виях работы медицинской службы частей и соединений 14-й армии, особенно 

при розыске, сборе, оказании первой помощи и выносе (вывозе) раненых с поля 

боя. Медицинской службе армии приходилось часто прибегать к созданию не-

ординарных медицинских подразделений с применением оленьих и конных 

вьюков, волокуш и нарт, способных сопровождать и обеспечивать специально 

сформированные части и подразделения (легкострелковые, лыжные) для бое-

вых действий в условиях бездорожья по горно-болотистой тундре Заполярья на 

флангах и в тылу противника. Обстановка и характер боевых действий войск 

требовали от медицинской службы действовать большей частью своих сил и 

средств на отдельных изолированных (удаление друг от друга составляло от 50 

до 150–200 км) направлениях, в отрыве от основных дорог и баз снабжения. 

Подобное положение потребовало приближения медицинских взводов и пунк-

тов батальонов, медицинских рот и пунктов полков и бригад к переднему краю, 

а также привело к изменению объема медицинской помощи на них. Полярная 

ночь и день оказывали выраженное существенное влияние на организацию ра-

бот подразделений сбора и эвакуации на поле боя, а также на работу этапов ме-

дицинской эвакуации в целом. В силу редкой заселенности приграничных рай-

онов Кольского Севера медицинская служба в годы минувшей войны не могла 

рассчитывать на использование жилого фонда для развертывания этапов меди-

цинской эвакуации, в основном они развертывались в землянках и палатках, 

что требовало больших физических затрат от личного состава, и приводило к 

неудобствам, связанным с суровым климатом региона. 

Имелись большие трудности в медицинской эвакуации раненых, из-за 

редких и плохих по своим эксплуатационным качествам дорог, к тому же пере-

груженных войсками. Медицинская эвакуация часто задерживалась, возрастало 

количество отморожений, озноблений и замерзаний раненых. Опыт медицин-

ского обеспечения войск в Заполярье в минувшую войну стал хорошим уроком 

и должен найти свое практическое применение в заблаговременной подготовке 

медицинской службы войскового звена к работе в новых, еще более сложных 

условиях военных действиях в исследуемом регионе. 



 

3. В современных условиях важно учитывать опыт применения межвидо-

вой группировки войск (сил), делать соответствующие выводы для организации 

лечебно-эвакуационного обеспечения войск в Арктической зоне. В настоящее 

время с учетом вышеуказанного приоритетными направлениями развития мо-

гут быть: 

– усиление авиационной составляющей медицинской эвакуации; 

– применение гусеничного транспорта в условиях бездорожья Арктики; 

– приближение специализированной помощи в войсковой район; 

– введение в практику телемедицинских консультаций; 

– применение автоматизированной системы управления (АСУ) медицин-

ской службы, интегрированной в общую АСУ войсками.  
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Военная деятельность НАТО в Арктике 
 

Последние годы отмечены всѐ возрастающим интересом США и блока 

НАТО к Арктике. Факторами, обуславливающими эти интересы, являются:  

– экспансия национальных и транснациональных компаний ведущих 

стран мира (США, НАТО и ЕС) в Арктический сектор РФ с целью установле-

ния контроля над углеводородными шельфами, биоресурсными районами и 

связанной с ними морской инфраструктурой субъектов РФ; 

– включение Арктической зоны руководством США и НАТО в число 

важнейших регионов планеты; 

– наличие нерешенных международно-правовых проблем между РФ, Да-

нией и Канадой, между РФ и США, Канадой и США; 

– создание «мини-НАТО» с привлечением нейтральных Швеции и Фин-

ляндии. 

Создание в Арктике «мини-НАТО» имеет целью формирование версии 

блока НАТО, куда войдут совместные военные и пограничные силы стран-

участниц НАТО, разведслужбы, центр защиты от кибератак, а также система 

координации действий в Арктике. 

Основными его задачами являются: 

– ответ на усилия России по межеванию и освоению арктического шель-

фа и природных ресурсов под ним; 

– интеграция в Североатлантический альянс нейтральных стран – Шве-

ции и Финляндии.  

Наращивание военного присутствия НАТО в приполярных районах, кро-

ме того, проявляется в следующем: 

– проведении практических мероприятий по отработке задач по органи-

зации контроля и слежения за обстановкой; 

– отработке поисково-спасательных операций и операций по ликвидации 

последствий чрезвычайных ситуаций, а также мероприятий по предотвраще-

нию возможных локальных конфликтов; 

– развертывании в Гренландско-Норвежской и Западной Арктической 

морских зонах Арктического океанского района в мирное время группировки 

ВМС, включающей надводные корабли, подводные лодки и авиацию ВМС 



 

стран-участниц блока: Бельгии, Великобритании, Дании, Канады, Нидерландов, 

Норвегии, США, Франции и Германии; 

– совершенствовании военной инфраструктуры; 

– проведении многонациональных военных учений и смещение районов 

боевой подготовки в арктическую зону. 

Кроме того, разработанный НАТО «План оперативной и боевой подго-

товки коалиционных войск (сил) на 2010–2015 гг.» предусматривает увеличе-

ние на 20% количества проводимых учебно-боевых мероприятий НАТО в рай-

онах Арктического региона. 

Основные усилия при реализации плана сосредоточены на отработке: 

– переброски (войск) сил; 

– формирования межвидовых коалиционных группировок; 

– развертывания группировок сил (войск) в назначенных районах; 

– применения группировок сил (войск) в сложных природно-

климатических условиях. 

В районах Арктического региона объединенные ВС НАТО проводят еже-

годные учения государств-членов блока НАТО и стран-участниц программы 

«Партнерство ради мира» типа «Холодный ответ» (Cold Response-2012), замы-

сел которых предусматривает действие многонациональной группировки в кри-

зисной ситуации, возникающей в результате обострения отношений между 

двумя государствами (под одним из которых подразумевается Россия) из-за 

раздела континентального шельфа, районов рыбного промысла и месторожде-

ний минеральных ресурсов. 

Главное внимание в ходе учений уделяется отработке развертывания 

компонентов сил первоочередного задействования НАТО в кризисный район и 

их действий по разрешению вооруженного конфликта, взаимодействию при 

приеме сил усиления союзников по блоку, их оперативному развертыванию и 

применению совместно с национальными вооруженными силами. 

Кроме того, на территории Швеции ежегодно проходят учения сил НАТО 

под кодовым названием «Верная стрела» (Loyal Arrow), в которых принимают 

участие тысячи военнослужащих из разных стран, как членов НАТО, так и 

стран, не являющихся членами НАТО (Финляндия, Швеция). 

Целью этих учений является практическая отработка планов и способов 

боевого применения формирований ВВС в совместных операциях по урегули-

рованию кризисных ситуаций в арктической зоне. 

Таким образом, анализ военно-политической обстановки в районах Арк-

тического региона показывает, что: 

1. Перспективное развитие военно-политической обстановки в Арктике 

будет характеризоваться углублением региональных интеграционных процес-



 

сов, дальнейшим сближением скандинавских и прибалтийских стран с США, 

ведущими западноевропейскими государствами и организациями, прежде все-

го, в рамках НАТО и Европейского союза, и активизацией усилий Запада по 

созданию благоприятных условий для освоения ресурсов Арктики, в том числе 

в ущерб экономическим интересам России. 

2. России придѐтся иметь дело в Арктике не только с отдельными страна-

ми (США, Канада, Норвегия и Дания), но и с единым фронтом государств НА-

ТО. 

3. Значительный конфликтный потенциал заложен в попытках неарктиче-

ских стран получить доступ к ресурсам Севера. 

Исходя из этого, руководство РФ уделяет постоянное внимание развитию 

районов Крайнего Севера и усилению защиты ресурсов Арктики от возможных 

посягательств. Ведь на территории Севера производится пятая часть нацио-

нального дохода страны. 

С целью укрепления авторитета России как Арктической державы, изуче-

ния и использования в научных, промышленных, образовательных, туристских 

и рекреационных целях природного и культурно-исторического потенциала, 

проводятся полярные экспедиции. 

Для усиления оборонной составляющей Арктического региона решением 

министра обороны Российской Федерации от 3 августа 2013 года, по вопросу 

подготовки инфраструктуры Новосибирских островов в интересах обеспечения 

военной безопасности государства в Арктике, Северному флоту и Главному 

командованию ВВС была поставлена задача восстановления к ноябрю 2013 го-

да аэродрома Темп на Новосибирских островах и развертывания на постоянной 

основе авиационной комендатуры. 

При этом предусматривалась доставка на остров Котельный силами Се-

верного флота строительных бригад ГУОВ МО РФ, а также техники, имущест-

ва и материальных средств, необходимых для обеспечения жизнедеятельности 

личного состава и функционирования аэродрома. 

В марте 2014 г. в ходе оперативно-стратегических учений было успешно 

выполнено десантирование подразделения ВДВ и отработаны задачи по защите 

интересов РФ в Арктике. 
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Системно-философская парадигма контента безопасности 
 

Знаменательно, что из всех естественных прав человека, осознанных еще 

в конце XVIII столетия, сегодня выжило только право на жизнь в экологически 

чистой, здоровой и безопасной среде. Современная мораль основывается на па-

радигме, согласно которой безопасности жизни должны быть подчинены дру-

гие ценности, включая индивидуальную свободу и даже демократию
280

. Жизнь 

в конце XX века в западноевропейском сознании была признана нерушимой 

сверхценностью и мы думаем, что этот период стал апогеем самой идеи соци-

ального государства в Европе. 

Истоки гуманистического ядра человеческой «безопасности» в новом 

времени мы выводим из опыта жизни и гуманистических взглядов лауреата 

Нобелевской премии мира, философа, теолога, музыканта, врача-миссионера 

в Ламбарене (Габон, Экваториальная Африка) Альберта Швейцера (1875–1965), 

которого грандиозный А. Эйнштейн назвал самым великим человеком двадца-

того века.  

Формируя тему истоков гуманизации безопасности в XX веке, мы не мо-

жем выпустить из памяти концепцию ноосферы В.И. Вернадского, хотя сам 

термин «ноосфера» был предложен в 1927 году французским математиком и 

философом Э. Леруа. Понятие о ноосфере в качестве высшей социальной цен-

ности ставит развитие свободной личности в гармоничной окружающей среде, 

и отвечает идеалам гуманизма.  

По другому, концепцию ноосферы мыслил палеонтолог и теолог Пьер 

Тейяр де Шарден (1881–1955), – первооткрыватель древнейшего предка чело-

века синантропа
281

. Позиция де Шардена при анализе феномена жизни проти-

воположна естественнонаучному биогеохимическому подходу В.И. Вернадско-

го. В этой концепции ноосферы утверждалась направленность к теосфере, 
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а эволюция ноосферы имеет конечной ступенью теосферу. 

Ученик Вернадского Ферсман, в отличие от де Шардена, уделявшего ос-

новное внимание разуму, и Вернадского, отдававшего приоритет соединению в 

ноосфере мысли и действия, писал уже почти исключительно о техносфере и 

таким образом создал третий вариант учения о ноосфере. Он ввел термин тех-

носфера и породил неукротимую веру и безграничную веру в могущество тех-

ники и новых технологий, т.е. основу философии технократизма.  

В итоге весь спектр футурологических концепций экологического на-

правления можно разделить на два течения: экопессимистическая (экоалар-

мизм) и технооптимистическая (техноапологизм) концепции
282

. Супругами Ме-

доузы для Римского клуба были разработаны модели (экоалармистический про-

гноз), сделаны выводы, что если количественный рост не прекратится, то 

к концу XXI века цивилизацию постигнет коллапс. Технооптимистическая кон-

цепция легла в основание модельным прогнозам Р. Бойда, М. Месаровича, 

Э. Пестеля – нулевой роста.  

Нельзя в этом ключе не отметить особую позицию, математика и фило-

софа, академика РАН Н.Н. Моисеева на возможность перехода западной циви-

лизации в новое состояние: «Я думаю, что эта идея также очень далека и от 

возможной реализации – ситуация в мире гораздо серьезнее и разговоры об ус-

тойчивом развитии напоминают поведение страуса, прячущего голову в пе-

сок… Мне кажется, что концепция устойчивого развития – одно из опаснейших 

заблуждений современности. Особенно в том виде, как она интерпретируется 

политиками и экономистами»
283

. Современный научный подход к учению 

о ноосфере он сформулировал следующим образом: «Итак, произнося слово ко-

эволюция я имею в виду такое поведение человечества, такую адаптацию его 

деятельности к естественным процессам происходящим в биосфере, то есть 

к развитию окружающей среды, которая сохраняет (или способствует сохране-

нию) состояния биосферы в окрестности того эволюционного канала, который 

оказался способным произвести человека»
284

.  

Ученый выступает за «ноосферогенез», для реализации, которого требу-

ется совокупное осознанное общепланетарное усилие, которое Моисеев назвал 

«стратегией человечества». Важным научным тезисом ученого следует считать 

признание коэволюционного развития неживой, живой материи и Разума, кото-
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рое корректирует антропоцентристское понимание гуманизма. 

И.М. Борзенко реализацию императива «выживания человечества» видит 

в призыве гуманизацировать все глобальные тенденции преобразования техно-

сферы
285

. А основным положением «ноосферного гуманизма» – признание 

«универсальной науки» «о единстве человека, жизни и Вселенной и всеобщих 

законах их системно-организационного строения, функционирования и разви-

тия»; при этом ему близка «философская вера в решающую роль человеческого 

разума в космоэволюционном процессе». 

Идея единства систематики и синергетики в теории организации (текто-

логия) была впервые исполнена в начале XX века советским гениальным уче-

ным-революционером, врачом А.А. Богдановым. Понятие социально-

экологической системы получило применение и развитие в работах Г.А. Бачин-

ского, А.Н. Гончаренко, Э.В. Гирусова, Н.Н. Моисеева, И.Ф. Реймерса и др.  

Так Г.А. Бачинский, описал три этапа превалирования в хозяйственной 

деятельности различных принципов природопользования, и еще в 1986 году ор-

ганизовал в Львове первую всесоюзную научно-практическую конференцию 

«Проблемы социальной экологии», благодаря которой социальная экология по-

лучила официальное признание. 

Ученый разработал теоретические основы междисциплинарного интегра-

ционного учения о гармонизации взаимодействия общества и природы социо-

экологии. Г.А. Бачинский понятие ноосферы представлял как глобальную оп-

тимизированную социально-экологическую систему
286

.
 
Близкие идеи можно 

найти и у философа А.Д. Урсула, который ноосферу понимал как «социопри-

родную систему», где приоритет отдаѐтся «нравственному разуму», «интелек-

туально-информационным ценностям», «экогуманизму» и обеспечивается ко-

эволюция
287

. 

Социальную экологию рассматривают сегодня «как своего рода синтез 

экологии и социологии», в результате возникает новая «социальная реальность, 

связанная с отысканием путей выхода из экологического кризиса»
 
и «в основе 

новой социальной реальности должна находиться преображенная система цен-

ностных ориентаций и потребностей человека»
288

. 

С другой же стороны, известный профессор-экономист С.Н. Глазачев, 

предпочитает не замечать гуманистическое содержание новой антропоцентри-
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ческой парадигмы
289

. Он явно незаслуженно ставит антропоцентризм рядом 

с технократическим типом мышления. Принцип гуманизма в его понимании 

это: признание приоритета природных факторов человеческого бытия перед его 

социальным существованием. Дискуссионный тезис ученого не может быть 

принят как истина, особенно в контексте самого содержания понятий «гума-

низм» и «космизм». Но с ним не согласен профессор Н.Н. Марфенин, который 

писал: «Настало время признать, что мир учится жить по новым правилам, со-

ответствующим логическому продолжению эволюции гуманизма его ноосфер-

ной фазе развития»
290

. Он выдвинул задачу изменения человеческих качеств, 

создания нового гуманизма, важнейшей частью которого является доброволь-

ное принятие всеми людьми новой высшей этики.  

Эта позиция Марфенина может быть сопоставлена с давней позицией ос-

нователя Римского клуба А. Печчеи, который считал, что «главное – это чело-

веческая личность, она важнее любых дел и любых целей»
291

. У него человек 

становится основной меркой экологических проблем, высшей целью экологи-

ческой политики. В этой парадигме разрозненные принципы могут быть объе-

динены в единый гуманистический «кодекс жизни». В нем взаимно дополняют 

друг друга: иудо-христианское «не убий», стремление гуманистов к образован-

ности, человеколюбию и созиданию, утверждение принципов равенства и сво-

боды, гражданственности и духовности, нынешний глобализм и забота о буду-

щем всей планеты
292

.  

В этой связи мы не разделяем точку зрения тех ученых, которые считают, 

что объектом изучения наук безопасности является техносфера, среда или ус-

ловия обитания человека. Таким объектом может быть только «жизнь», а при-

менительно к Человеку различные коллективы людей, общности, популяции 

людей в конкретных условиях обитания (геотехнических, социальных, природ-

ных, производственных, непроизводственных, чрезвычайных и экстремаль-

ных). Потребовалось время на развитие контента «безопасность» и только с 

конца ХIХ века понятие безопасность стало выражать состояние защищенности 

интересов личности, общества и государства в различных сферах общественной 

жизни. Наиболее общим определением понятия «безопасности» как искусства и 

практики безопасности выступает деятельность государства, общества, инди-

видуумов по обеспечению комфортных условий деятельности человека на всех 

стадиях его жизненного цикла. 

Понятие «национальная безопасность», несмотря на широкое употребле-
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ние термина в современных науках, остается до конца неоднозначным и неоп-

ределенным. Мы склонны истоки неоднозначности и неопределенности, в пер-

вую очередь, связать с самой теорией безопасности. Она сегодня представляет-

ся как мета-наука, объединяющая прикладные аспекты многих фундаменталь-

ных наук
293

. Более того при изучении феномена безопасности используются 

немало разных категорий (безопасность, национальная безопасность, нацио-

нальные интересы, объекты национальной безопасности, субъекты националь-

ной безопасности, социальная безопасность и др.). Усложняет проблему сущ-

ность самого субъекта безопасности, который одновременно может являться 

субъектом политической, экономической, социальной и других видов общест-

венной деятельности. 

Во-вторых, с правовых позиций неопределенность термина «националь-

ная безопасность» может быть связана с тем, что в тексте Конституции РФ по-

нятие «национальная безопасность» прямо не было закреплено. Надо отметить, 

что понятие «национальная безопасность» развивалось поэтапно. Впервые де-

финиция «безопасность» была закреплена в Законе РФ от 5 марта 1992 г. 

«О безопасности»
294

, а затем и в отдельных нормах Конституции РФ от 12 де-

кабря 1993 г. (ст. 13, 37, 55, 56, 71, 72, 74, 82, 98, 114)
295

.  

И, в конце концов, следует признать существующую имманентную связь 

термина «национальная безопасность» и понятия «национальные интересы». 

Отметим, что национальные интересы понимаются как объективно значимые 

цели и задачи национального государства как целого. При этом русское выра-

жение «национальные интересы» является переводом с английского (national 

interest), его в Россию импортировали из США. В других же европейских язы-

ках понятие «национальные интересы» выражено акцентом на государство: 

в итальянском – ragion di Stato, во французском – raison d'État, а в немецком – 

Staatsräson. Не может, по нашему мнению, вызывать возражения тезис, что со-

вокупность жизненно важных интересов личности, общества, государства и 

есть национальные интересы. Логично ли в этой связи термины «национальная 

безопасность» и «государственная безопасность» считать тождественными? 

По мнению И.Б. Кардашовой, термины «безопасность» и «национальная безо-

пасность» следует рассматривать как синонимы
296

.  
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Но с такой логикой толкования понятия согласны далеко не все! Так в 

свободной энциклопедии Википедии мы читаем: «Государственная безопас-

ность – одна из составляющих национальной безопасности, понятие, характе-

ризующее уровень защищенности государства от внешних и внутренних уг-

роз»
297

. С другой же стороны, в советский период сформировалась устойчивая 

ассоциация сути понятия «национальная безопасность» только с государствен-

ной и международной безопасностью
298

.  

Д.В. Ирошников считает: «В настоящее время имеет место недостаточная 

теоретическая разработанность вопросов государственной безопасности. Наря-

ду с множеством исследований вопросов национальной безопасности, пробле-

мы государственной, как правило, либо вообще остаются в стороне, либо ис-

следуются достаточно поверхностно. Таким образом, налицо вытеснение на-

циональной безопасностью государственной безопасности»
299

. Он такую тен-

денцию не считает положительной и придает значение «комплексному теоре-

тическому исследованию вопросов государственной безопасности». Мы со-

гласны с таким выводом, так как государственная безопасность является важ-

нейшим компонентом национальной безопасности.  

По нашему мнению современное понятие «национальная безопасность» 

раскрывается всем содержанием новой официальной стратегии национальной 

безопасности РФ. Национальная безопасность – как состояние защищенности 

личности, общества и государства от внутренних и внешних угроз, которое по-

зволяет обеспечить конституционные права, свободы, достойные качество и 

уровень жизни граждан, суверенитет, территориальную целостность и устойчи-

вое развитие РФ, оборону и безопасность государства
300

. 

Современная стратегия национальной безопасности России формулирует: 

«основные приоритетные стратегические направления российского государст-

ва, как во внутренней, так и во внешней политике, призванные создать безопас-

ные условия для реализации конституционных прав и свобод граждан России, 

осуществить устойчивое развитие страны и сохранить еѐ территориальную це-

лостность и суверенитет»
301

.  

Но в отличие от законодателя российская наука пока-таки и не пришла 
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к единому мнению по вопросу сути понятия «безопасность». В связи с этим 

Р.А. Журавлев выделил еще один контент – понятие «общественная безопас-

ность»
302

. Он полагает, что «стратегия национальной безопасности Российской 

Федерации на период до 2020 г. не дает достаточно точное определение обще-

ственной безопасности, а раскрывает основное содержание нового понятия че-

рез стратегические цели ее обеспечения. Что обусловлено «большим кругом 

общественных отношений, основных направлений жизнедеятельности общест-

ва, находящихся в сфере указанной правовой категории». Он отмечает, что 

«определение общественная безопасность четко не закреплено и в законода-

тельстве многих стран мира».  

Федеральный закон от 28 декабря 2010 г. № 390-ФЗ «О безопасности» со-

держит достаточно большой перечень видов безопасности. Обратимся к первой 

статье нового российского закона, которая, определяя основные принципы и 

содержание деятельности по обеспечению безопасности, по существу опреде-

ляет тождественность терминов «безопасность» и «национальная безопас-

ность», перечисляя множество еѐ форм
303

. С этим не согласен исследователь 

Н.В. Шайдуко, который считает: «В настоящее время новый нормативный пра-

вовой акт определения данного понятия (общественная безопасность – авторы), 

а лишь указывает на существование различных видов безопасности. Причем 

перечень видов в законе не является исчерпывающим. Однако данный закон 

указывает на равнозначность понятий безопасность и национальная безопас-

ность. В связи с этим, существует необходимость в анализе понятия «нацио-

нальная безопасность»
304

. Очевидно, исследователя смущает словосочетание 

«принципы и содержание деятельности», а не прямое указание на содержание 

понятия безопасность в этой статье федерального закона. Но он признает рав-

нозначность понятий «безопасность» и «национальная безопасность» и это 

принципиально для нас важно. 

Б.П. Кондрашов общественную безопасность определяет как разновид-

ность социальной безопасности
305

. Мы думаем, что мировоззрение автора мож-

но представить как социально экологическое, так как он социальную безопас-

ность понимает как систему общественных отношений, и она регулируется 

правовыми нормами. Еѐ системообразующий императив безопасность, в-
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первую очередь, обеспечение безопасности личности. Можно выделить еще и 

другие цели этой системы, как-то: общественное спокойствие, благоприятные 

условия для труда и отдыха граждан и нормальная деятельность государствен-

ных органов, общественных объединений, предприятий, учреждений и др.  

Председатель Комиссии Общественной палаты РФ по социальной и де-

мографической политике А. Очирова неоднократно в своих выступлениях под-

черкивает, что обеспечение социальной безопасности должно стать одной из 

ключевых задач национальной и социальной политики. Социальная безопас-

ность, говорит А.В. Очирова,– «это защищенность жизненно важных интересов 

личности, семьи и общества от внутренних и внешних угроз. Ее объекты – все 

основные элементы социальной системы обеспечения качества и уровня жизни 

народа, которые регулируются национальной и социальной политикой. И в 

этом плане социальная безопасность является неотъемлемой частью нацио-

нальной безопасности»
306

. 

Расширенное определение понятия «общественная безопасность» даѐт 

Б.Т. Хамхаев, считая, что: «это такое качественное состояние общественных 

отношений, при котором обеспечивается устойчивое существование общества, 

удовлетворение и реализация необходимых потребностей и интересов его гра-

ждан, способность к эффективному предотвращению или устранению различ-

ного рода опасностей и угроз, прогрессу и развитию. Безопасность общества, 

общественная безопасность, включает в себя безопасность государства и безо-

пасность личности»
307

. Крайне важно, что автор утверждает единство категорий 

безопасности (военная безопасность, безопасность государства, экологическая 

безопасность и иные виды безопасности). 

Существенно для нашего видения этой проблемы остается системность 

подхода к феномену безопасность. К примеру, А.А. Прохожев трактует фено-

мен «национальной безопасности» как систему: «чрезвычайно сложная много-

уровневая функциональная система, в которой непрерывно происходят процес-

сы взаимодействия и противоборства жизненно важных интересов личности, 

общества, государства с угрозами этим интересам, как внутренними, так и 

внешними. При этом взаимодействии и противоборстве интересы и угрозы по-

стоянно испытывают воздействие со стороны других элементов системы на-

циональной безопасности, факторов внутренней и внешней окружающей среды 

и действий управляющей системы. В качестве целевой функции этой системы 
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выступает степень защищенности данных интересов от угроз»
308

.  

Д.Г. Балуев обратил внимание, что после окончания «холодной войны» 

ученые различных стран стали разрабатывать новое понимание безопасности
309

. 

Начался переход «от преимущественного рассмотрения проблем государствен-

ной безопасности к анализу угроз существованию человека и способов защиты 

от них». Закономерно, что нахождение государства в центре парадигмы безо-

пасности уже не отвечает гуманистическим принципам развития Человечества 

и появилась теория human security. И в 1994 году доклад Программы ООН по 

развитию был исключительно посвящен human security
310

. В 1997 году основное 

внимание Программа по развитию уже уделяла развитию личности, когда бед-

ность рассматривается, как отнятие возможности жить достойной жизнью
311

. 

A.А. Прохожев предлагает «прежде всего, сформировать строгий поня-

тийный аппарат и соблюдать терминологическую дисциплину» и указывает 

в этой связи на существование «различных формулировок даже самых осново-

полагающих понятий в этой области – «безопасность», «национальная безопас-

ность», «общенациональная безопасность», «государственная безопасность», 

«общественная безопасность» и т.д.»
312

.  

А.И. Поздняков провел сравнительный анализ теоретических подходов в 

понимании сущности национальной безопасности
313

. Автор является сторонни-

ком аксиологического подхода в теории национальной безопасности.
 
При этом, 

он справедливо отмечает, что «наиболее распространен подход, использован-

ный еще в первом российском законе «О безопасности» 1992 г., в контексте ко-

торого «национальная безопасность определяется как защищенность нацио-

нальных интересов от внутренних и внешних угроз».  

Мы же являемся сторонниками системно-философского понимания этого 

феномена, когда категория «национальная безопасность» рассматривается как 

состояние социальной системы, т.е. общества как экосистемы. Такой подход 

отличается ясностью и позволяет исследовать состояние экологической систе-

мы Человека на различных уровнях сообщества. В этой парадигме безопасно-

сти раскрывается отличие human security от безопасности индивида (security of 
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the individual) в ее неолиберальном значении и физической безопасности инди-

вида. Она оказывается, связана с условиями существования Человека, т.е. когда 

удовлетворяются его основные потребности, и в которых защищено человече-

ское достоинство, и его участие в жизни общества.  

Мы в ядро новой философии безопасности помещаем принцип признания 

жизни Человека нерушимой сверхценностью
314

. Надо отдавать себе отчет, что 

осознание этой новой философии – это процесс, протяженный во времени, а не 

быстрая, радикальная смена приоритетов конкретной политики. В центре чело-

веческой (социальной) безопасности (human security), таким образом, лежат со-

циальные параметры, составляющие качество жизни, и которое может быть 

обеспечено только на основе стратегии долгосрочного развития, в рамках мо-

дели «всеобщего благосостояния» (social welfare). Новое ядро безопасности по-

зволяет соединить в одно целое разрозненные принципы современной морали и 

объединить их в единый гуманистический «кодекс жизни»: иудео-христианское 

«не убий», стремление гуманистов к образованности, человеколюбию и созида-

нию, утверждение принципов равенства и свободы; гражданственность и ду-

ховность; нынешний глобализм и заботу о будущем всей планеты.  

Д.В. Лобок связывает понимание содержания термина «социальная безо-

пасность» с понятием «качество жизни». И всѐ, что снижает качество жизни и 

наносит ущерб конкретному человеку и обществу в целом, он относит к угро-

зам социальной безопасности
315

. Признается значение социальной системы 

здравоохранения и социального обеспечения, которая составляет значительный 

объем содержания безопасности. Это позволяет организовать «социальные 

вмешательства» в различных точках экосферы. Рассматривая сущность, пара-

метры и показатели социальной безопасности, нельзя ее расчленять, сводить ее 

к социальной стабильности или к перечню подсистем, она должна включать, 

отражать все связи экзосферы
316

. 

В.Е. Макаров обращает внимание на то, что «социальная безопасность 

человека начинается с понимания исходного факта, что сам человек активный 

участник обеспечения своей безопасности и безопасности других людей. Спо-

собность каждого человека действовать в сфере безопасности от своего имени, 

а также от имени других людей является важнейшей особенностью новых под-

ходов к современному пониманию безопасности ХХI века. Подход к безопас-
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ности человека призывает усилить и перенаправить политику и институты, при 

этом помещая человека в центр внимания. 

Социальная безопасность, таким образом, это интегральное выражение 

феномена человеческой безопасности и в теоретическом плане понятие «соци-

альная безопасность» тождественно содержанию термина «национальная безо-

пасность». Она представляет собой состояние общественных отношений, обес-

печивающих защищенность и устойчивое развитие жизненно важных социаль-

ных интересов личности, социальных групп, общностей и общества, и государ-

ства от внешних и внутренних угроз в реальных условиях социально-

политического и социально-экономического развития страны. В.Е. Макаров да-

ет расширенный список основным опасностям, вызовам и угрозам социальной 

безопасности России
317

. К ним были отнесены углубление социального рас-

слоения общества, социальная поляризация населения, критический рост раз-

рыва в доходах между слоями самых богатых и самых бедных граждан. Особо 

отмечается ликвидация «среднего слоя» общества, прогрессирующая люмпени-

зация и маргинализация значительной части населения. Опасность создает и 

высокий уровень социальной агрессивности в стране, значительные масштабы 

распространения социального экстремизма, девиантного поведения и наруше-

ния этнической и демографической стабильности в стране и, наконец, ухудше-

ние состояния здоровья населения, нарастание тенденций депопуляции. Все пе-

речисленное является проявлением дисбаланса в системе социальной политики 

государства и, как справедливо замечает М.А. Лыгина «вызывает нарушения 

равновесия социальной системы, которые могут быть разрешены многомерной 

и многоплановой социальной работой, способной компенсировать, или нейтра-

лизовать возможные ошибки социальной политики государства»
318

. 

За последние 20 лет в результате распада единой страны и последовавших 

за этим экономических реформ Россия, по оценкам экспертов, потеряла около 

28,3 млн чел. (суммарные демографические потери)
319

. Это превышает потери 

населения СССР в Великой Отечественной войне (26,6 млн человек)
320

. Конеч-
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но, все демографические оценки всегда вызывают сомнения, ибо на них лежит 

печать политических предпочтений и различных идеологий. К примеру, и дан-

ные генерал-полковника Г.Ф. Кривошеева подвергаются критике. В настоящей 

статье нас не интересуют абсолютные значения потерь, и мы не намерены уст-

раивать на этот счет дискуссию. Нас интересует причина российской демогра-

фической катастрофы.  

Неординарный исследователь профессор И.А Гундаров не разделяет 

взгляды вульгарного экономического детерминизма. Он, отмечая традицию со-

временных российских демографов производить прогнозы народонаселения 

исходя из зависимости здоровья и продолжительности жизни «от экономиче-

ского благосостояния», находит другую парадигму – «закон духовной детерми-

нации здоровья»
321

.  

И.А. Гундаров утверждает, что «алкоголизация, табакокурение и эколо-

гическое неблагополучие не являются существенными факторами резкого роста 

смертности»
322

. Решающим фактором, на основании анализа статистики и дру-

гих данных за последние 100 лет, Гундаров называет духовное неблагополучие 

(ощущение безысходности, ненужности, потерю смысла жизни). За точку от-

счета сегодняшнего демографического кризиса в России» он взял благополуч-

ные 60-е годы прошлого века. И.А. Гундаров, как и американский ученый Ни-

колас Эберстадт, последовательно отвергает традиционные факторы риска
323

. 

Под духовностью в светском понимании подразумевает деятельность сознания, 

направленную на поиск смысла жизни и своего места в ней»
324

.  

В настоящее время на Западе модна гипотеза James Fowler и Nicholas 

Christakis
325

. Ее суть в том, что социальные сети можно использовать для обна-

ружения распространения любых эпидемий: от новаторских идей до социально 

опасного поведения или вирусов. Принципиально в теоретическом плане ниче-

го свежего она не содержит, ибо окружение не только окружает, но и форми-

рует каждую личность, лепит ее по своему образу и подобию, хотим мы того 

или нет. Мы непоколебимо уверены, что «наша свобода выбора – это иллю-

зия», что можно объяснить социальными связями. В этом контексте одним из 

важнейших современных международных документов является Стратегия со-
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циальной сплоченности
326

. Идея социальной сплоченности рассматривается как 

«общий подход, соединяющий социальные факторы с факторами экономики, 

политики и культуры». Утверждается, что политике нужен такой широкий 

(но не расплывчатый) социальный подход, который может служить мировоз-

зренческой концепцией или конечной точкой в отношении социальных задач.  

Магистр по конфликтологии Упсальского университета Н.Н. Филимонова 

ставит злободневный вопрос об определении национальных интересов России 

в Арктике
327

. К сожалению, автор свел актуальный вопрос безопасности России 

к частностям «экономической деятельности на континентальном шельфе», су-

ществующей неопределенности «относительно фактической добычи энергоре-

сурсов в арктических морях» и монополии государства в этой сфере.  

Социолог А.М. Конов же правомерно пишет о необходимости внедрения 

междисплинарного подхода в управлении Арктикой
328

. И он обращается к 

«классике»: «используя междисциплинарный подход, перейти к поиску причин 

и путей решения этих проблем». Для нас важно обращение автора к работе 

Т. Парсонса «Понятие общества: компоненты и их взаимоотношения», в кото-

рой общество рассматривалось как особый тип социальной системы. Конов об-

ращает внимание на положение, когда «Общество рассматривается как обособ-

ленная система, по отношению к которой другие обособленные подсистемы 

действия (организм, личность, культура) образуют одну из окружающих сред, 

за пределами которой расположены окружающие среды самой системы дейст-

вия, располагающиеся выше и ниже общей иерархий факторов, контролирую-

щих действие в мире жизни». В рамках избранной темы мы не будем далее об-

суждать мнение автора о путях и возможности устойчивого развития регионов 

АЗРФ. 

Мы обращаем внимание на тот факт, что изучение безопасности Арктики 

и Севера России проводится сейчас, главным образом в контексте геополитики 

и в рамках науки регионологии. При этом, и это важно, что точка зрения о на-

учной самостоятельности регионологии остается дискуссионной и до конца не-

разрешенной. Проблема «великого передела», безусловно, определяет всплеск 

нового интереса социологов, социальных философов и регионоведов
329

.  

Очевидно, прав профессор Ю.Ф. Лукин, когда полагает, что проблема на-
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учного исследования северных сообществ по-прежнему упирается в понятий-

ный аппарат, но сам он позиционирует регионологию как «междисциплинар-

ную меганауку» о регионах
330,331

. Ученый считает, что регионологический под-

ход необходим, с одной стороны, для получения целостного знания, а с другой, 

для полноценного моделирования практической деятельности. Так, он отводит 

регионологии «ключевую роль в разработке арктической социогуманитарной 

парадигмы знаний» на основе междисциплинарного синтеза всех сфер жизне-

деятельности. Единым объектом исследования регионологии у него выступает 

Российская Арктика. Неясно, однако, только одно, как так называемый регио-

нологический подход методически позволяет «получить целостную систему 

знаний, полноценную модель для практической деятельности». В другой же ра-

боте Ю.Ф. Лукин, стоя на платформе философского осмысления социальных 

фобий, представляет Арктику «неизведанной землей, мало известной и понят-

ной в полной мере современному человеку»
332

. Чем и как в этом случае помо-

жет регионология? Действительно, основным медико-экологическим стрессо-

ром на Севере, как по длительности, так и по интенсивности выступает холод. 

И в этой связи криофобию северян автор закономерно причислил не просто 

к фобиям, а к социальным проблемам. В то же время общеизвестно, что более 

всего распространены криофобии и медицинские последствия от низких темпе-

ратур жилых помещений среди бедного населения Англии и Израиля, явно не 

северных стран. Фобии не являются чем-то сугубо региональным – северным 

феноменом. Ульрих Бек риск определяет как результат систематического взаи-

модействия общества с угрозами и опасностями
333

. Это мнение принципиально 

разделяет и отечественный социолог-эколог О. Яницкий, у которого вся совре-

менная Россия является обществом всеобщего риска
334

. 

Научное гигиеническое знание о взаимодействии природных стрессоров, 

безусловно, свидетельствует только об одном: в техносфере (современных ха-

битатах) природные факторы, по большей части, не взаимодействуют с челове-

ком непосредственно и изолированно, вне стиля их образа жизни, стереотипно-

го порядка жизнедеятельности. Они в совокупности с техногенными и социаль-

ными факторами риска стохастически регулируют в человеческих популяциях 
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частоту дисбаланса иммунных механизмов и формирование различных вариа-

ций приобретенных (вторичных) иммунодефицитов
335

. На протяжении многих 

десятилетий нами было установлено тяготение высоких частот (рисков) пер-

вичной заболеваемости детей Архангельской области к Новодвинску, Коряжме, 

Архангельску и Северодвинску. В большинстве случаев эта закономерность на-

ходит подтверждение и в официальных многолетних данных
336

. Это обстоя-

тельство имеет место в отношении большинства классов болезней. Справедли-

во такое утверждение и в отношении класса патологии беременности, родов и 

послеродового периода, ибо по данным официальной статистики к территориям 

риска этой патологии (за 2003–2007 гг.) были отнесены г. Коряжма – 36,1 на 

1000 и г. Новодвинск – 44,0 на 1000.  

В статистических исследованиях других авторов и с использованием 

иной методики было подтверждено, что наиболее низкое здоровье детей опять-

таки было обнаружено в монопромышленных городах (Новодвинск, Коряжма), 

в среде обитания которых заключается больше факторов риска (ФР), стрессо-

ров различной природы
337

. Нельзя не учитывать, что «холодовой» причинный 

фактор выступает здесь достаточной причиной заболеваемости (причина, неиз-

бежно приводящая к заболеваемости населения), которая имеет устранимые 

компоненты. Социальными мерами следует регулировать сезонные и суточные 

перепады температур, низкие температуры воздуха (< 20–25°С), вертикальные 

и горизонтальные перепады температур (>2°С), холодные полы и стены жилых 

зданий в детских образовательных учреждениях. В то же время, действие при-

родных факторов с интенсивностью, превышающей пределы «зоны оптимума», 

должно рассматриваться как загрязнение окружающей человека среды.  

Сегодня в российской Арктике население проживает, преимущественно, 

в урбанизированных поселениях и индустриальных центрах (Архангельск, 

Мурманск, Норильск Северодвинск и др.). Суть регионологии в этой связи, 

возможно, следует искать в другом утверждении профессора Ю.Ф. Лукина, что 

это междисциплинарная наука о региональных социумах
338

. Исходя из этого 

посыла, в реалиях современного Европейского (Русского) Севера в качестве 

объекта науки регионологии возможно следует рассматривать городские сооб-

щества. Экосфера в том случае традиционно воспринимается как этноценоз, где 
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системообразующим императивом выступает трофическая связь сообщества. 

Обратим внимание на тот факт, что жители современных северных городов не 

связаны трофически с техногенным ландшафтом (хабитатами) Севера и Аркти-

ки и, очевидно, что в этой связи выражение «северный человек (nordmen)» не 

более чем метафора! Парадоксально, но население Мурманской области в более 

полной мере обеспечено молочными продуктами, чем жители Архангельской 

области, где очень низкое подушевое потребление молока может рассматри-

ваться как медико-экологический фактор риска, один из возможных компонент 

достаточной причины болезней. Но более вероятно, применительно к нашей 

теме то, что регионология – это «северология», то есть «экстранаучная мотива-

ция»
339

. Сегодня такая тенденция господствует в российском образовании: 

«науки-агрегаты» (общая предметная область и методологический арсенал) ус-

тупают место «наукам-конгломератам». Сближение обуславливается модой или 

«социальным заказом».  

Более того, в центре вопроса северологии Русской Арктики четко опреде-

лено утверждение права России на предстоящее освоение углеводородных ре-

сурсов арктических шельфов, что лишь может рассматриваться только часть 

национальных интересов, государственной безопасности страны. Такая пара-

дигма северологии явно ведет в тупик социальное развитие Севера и Арктики. 

И выход из этого из тупика мы видим в переходе к экологической методологии, 

считая социальную экологию действительной методологией «регионологии». 

Такой взгляд оппонирует абсолютизации роли частных методов и процедурных 

инструментов, когда фундаментальная методология подменяется совокупно-

стью обычных методических приемов и процедур или техники исследования. 

Речь должна идти об исследовании региональных социумов (общества) как сис-

темы и ее целостности в пространственно-временном измерении. О.В. Аксено-

ва идет дальше и считает, что «экосоциализм (неомарксизм)» предполагает ан-

тропоцентризм, то есть человек, его благополучие и развитие являются основ-

ной целью преобразования среды
340

.  

Факторы более высокого суицидального риска в Республике Коми по 

сравнению со среднероссийским уровнем установил В.М. Теребихин
341

. В каче-

стве предиктора суицидального поведения он указывает на более высокий уро-

вень алкоголизации. Степень алкоголизации населения, в первую очередь уча-
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щейся молодежи, по-видимому, отражает сложные отношения механизмов со-

циокультурного воспроизводства массовой девиантности
342

. Но эта социокуль-

турная особенность остается мало осознанной регионологами, вследствие ме-

тодологической ограниченности самой северной регионологии.  

При линейном подходе к феномену безопасности не учитывается кон-

текст технической терминологии конкретной безопасности. При этом, как пра-

вило, отражается только какая-либо одна сторона исследуемого понятия: 

«безопасность – способность системы функционировать, не переходя в опасные 

состояния, угрожающие здоровью и жизни людей или наносящие другой ущерб 

в больших масштабах»
343

. В этом случае в линейном подходе проще вводить 

новые понятия, факты, которые, как правило, лежат на поверхности.  

С таким подходом не согласен А.Д. Зарецкий, который считает, что в раз-

витии пожарной безопасности в РФ доминирует технократический подход. 

И он обращается потребности гуманизировать эту сферу: «Право и потребность 

в безопасности – это одно из важнейших естественных желаний человека, кото-

рое выделено в иерархии базовых ценностей в известной теории А. Маслоу»
344

. 

Автор приводит данные, которые показывают, что в России, при меньшем чис-

ле пожаров погибает больше людей, чем в других странах. Ежегодно, за первое 

десятилетие XXI века в РФ при пожарах погибает примерно 15 тыс. человек 

в год, при этом около 80% всех жертв пожаров в жилых помещениях. И не 

смотря на положительную динамику, Россия остается на первом месте по числу 

жертв – 12,1 человек на 100 тыс. населения, соответственно в США – 1,1, Вели-

кобритании – 0,8 на 100 тыс. населения! 

Мы вынуждены разделить мнение И.Б. Кардашовой и рассматривать раз-

личные и многочисленности разновидности национальной безопасности как со-

стояние защищенности жизненноважных национально-государственных инте-

ресов от внутренних и внешних угроз, возникающих в отдельных (ключевых) 

сферах жизнедеятельности общества. В соответствии с таким подходом, ею вы-

деляются политическая, экономическая, военная, общественная, информацион-

ная, экологическая и др. виды безопасности. 

Итак, безопасность – широкое и многогранное понятие. Системное здра-

воохранение и социальная экология в значительной мере составляют содержа-

ние безопасности жизнедеятельности человека. Говоря о социальной безопас-

                                                             
342 Шрага М.Х. и др. Алкоголизация студентов г. Архангельска в начале XXI века // Арктика и Се-

вер. 2011. № 4. URL: http://narfu.ru/aan/article_index_years.php. (дата обращения: 23.03.2012).
 
 

343 
Надежность технических систем: Справочник / Ю.К.Беляев, В.А. Богатырев, В.В. Болотин и др. 

/ Под ред. И.А. Ушакова.– М.: Радио и связь, 1985. С. 38. 
344 Зарецкий А.Д. Совершенствование гуманистической составляющей пожарной безопасности в 

России // Экономические науки / Фундаментальные исследования Фундаментальные исследования. 

2013. № 10 (часть 3). С. 619–626; URL: www.rae.ru/fs/?section=content&op=show_ ar-

ticle&article_id=10001541 (дата обращения: 24.12.2013).
 

http://www.rae.ru/fs/?section=content&op=show_%20article&article_id=10001541
http://www.rae.ru/fs/?section=content&op=show_%20article&article_id=10001541


 

ности здравоохранения (здоровья), мы представляем идеальную модель обще-

ственного здоровья – это здоровье при высоком качестве жизни всех людей на 

планете. В прикладном смысле безопасность – это система мер по защите от 

опасностей, возможность управления опасными объектами, умение предупреж-

дать и предотвращать опасные ситуации. Таким образом, в этой системе мер, 

профилактика и предотвращение, предупреждение и минимизация стихийного 

проявления всех, особенно искусственных объектов человеческой деятельно-

сти, должны быть на первом месте.  

Итак сегодня социальная безопасность – это такое состояние среды оби-

тания, когда ребенок не умирает от предотвратимых и излечимых болезней и 

недоедания, болезни не распространяются, этнические распри не выходят из-

под контроля, женщину не насилуют, бедняк не голодает, диссидента не за-

ставляют молчать, человеческий дух не подавляют!  



 

С.А. Якушенко 

В.К. Снежко 

Г.А. Прасько 

Военная академия связи, г. Санкт-Петербург 

 

Влияние навигационного обеспечения 

на эффективность управления 

 

Актуальность. Управление – это тот процесс, от которого зависит свое-

временность и полнота выполнения поставленной задачи. Эффективность 

управления в любых условиях значительно возрастет при внедрении в систему 

управления современных интегрированных технологий. В условиях арктиче-

ских просторов, отсутствия ориентиров и незнакомой местности важное значе-

ние приобретают технологии позиционирования и точного определения своего 

местоположения. Поэтому интеграция в систему управления навигационных 

технологий является актуальным направлением повышения еѐ эффективности.  

Показатели управления. Рассмотрим общие принципы управления. Для 

этого сформируем показатели качества системы управления (СУ) на основе еѐ 

внутренних характеристик. Одной из таких характеристик является оператив-

ность управления, под которой понимается способность СУ своевременно ре-

шать свои задачи, формировать и исполнять управлявшие воздействия, не до-

пуская необратимых процессов. Необходимость в оперативном управлении 

обусловлена тем, что в процессе функционирования сети возникают проблем-

ные ситуации, под которыми понимается несоответствие между фактическим и 

плановым состоянием объекта управления. Проблемная ситуация требует реак-

ции СУ на еѐ устранение, т.е. возникает необходимость решения задач опера-

тивного управления. 

Для решения таких проблемных ситуаций необходимо оперативно, точно 

и своевременно отслеживать состояние объектов, сокращая, таким образом, 

цикл управления, и повышая достоверность информации. В настоящее время 

для этих целей широко внедряются интегрированные системы навигации, свя-

зи, управления (ИС НСУ), наблюдения, разведки и т.п. 

Процесс управления начинается с момента выявления контролем про-

блемной ситуации и продолжается до момента еѐ устранения. Этот отрезок 

времени называется циклом управления (Тцу) – это первая характеристика опе-

ративного управления. 

Составными частями (основными фазами) управления являются: время 

сбора информации (tсб); время принятия решения (tпp.p) и время восстановления 

(tвост) 



 

Тцу = tсб+ tпp.p+ tвост. (1) 

Время сбора информации включает в себя время контроля tк и время пе-

редачи информации tпep от контролируемых элементов на пункт управления 

(ПУ), в частности, полевой сетью связи 

tсб = tк+ tпep. 

Продолжительность цикла управления не должна превышать некоторой 

пороговой величины, по истечении которой может произойти срыв управления, 

т.е. ограничение на длительность цикла управления может быть представлено в 

виде Тцу < Тдоп, где Тдоп – пороговое время, по истечении которого может про-

изойти срыв управления. 

Затраты времени на принятие решения и восстановление назовѐм време-

нем реакции системы управления на проблемную ситуацию 

tp = tпр.р+ tвост. 

Тогда длительность цикла управления определяется выражением 

Тцу = tк + tпep + tp. (2) 

Учитывая случайный характер факторов времени, определявших состоя-

ние сети, запишем 

pоу = p(Тцу < Тдоп) > poп тp, (3) 

где роу – вероятность оперативного управления, показывающая с какой вероят-

ностью время цикла управления не превысит допустимое, приводящее к срыву 

управления.  

Требуемая еѐ величина для тактической зоны не должна быть ниже 0,9. 

Это вторая характеристика оперативности управления. 

Требования к циклу управления. Обоснуем требования к циклу управ-

ления на основе теории массового обслуживания. Допустим, что используется 

одноканальная система сбора информации, интервалы времени исправного 

функционирования элементов сети являются независимыми, экспоненциально 

распределенными случайными величинами с интенсивностью выхода из строя 

элементов сети ν. Интервалы времени восстановления также независимы и экс-

поненциально распределены с интенсивностью восстановления элементов α. 

Тогда плотность распределения величины времени цикла управления ω(Тцу) 

имеет вид 

цу цу
цу

цу

exp , при 0
( )

0, при 0,

cT T
w T

T

     
  

(4) 

где с – среднее значение интенсивности (частота) решения задач управления 

в единицу времени (частность решения задач). 

 



 

Частность решения задач управления 
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(5) 

где Δt – интервал времени, для которого рассчитывается с; k – масштабный ко-

эффициент, ρ = ν/α – загрузка СУ сообщениями о состоянии объектов. 

Тогда оперативность управления  

цу

oy цу

0
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T
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(6) 

Интенсивность решения задач по управлению зависит от помехозащи-

щѐнности и живучести элементов ИС НСУ (устойчивости), которая определя-

ется их разведзащищѐнностью. Вероятность вскрытия еѐ элементов можно оце-

нить так 

вскр вскр вскр( Δ ) 1 exp( Δ ),p t t t t   
 

(7) 

где Δt – промежуток времени, за который определяется вероятность вскрытия, 

после которого последует активное воздействие противника. 

Решив выражение (7) относительно Δt и подставив его в выражение (5), 

получим выражение для частности решения задач управления 

 вскр вскр вскр2
( ) 2 1 ехр (α ) ln(1 ) .
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c t k t p


    
   

(8) 

Анализ выражения (8) показывает, что частость решения задач СУ воз-

растает с повышением интенсивности воздействия противника (рвскр) и загрузки 

системы управления сообщениями о состоянии объектов (ρ). 

Решение уравнений (6), (7) и (8) позволяют получить значение времени 

цикла управления элементами сети 
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(9) 

где pоу тр – требуемая вероятность оперативности управления; с(Δt) – среднее 

значение интенсивности решения задач управления за время Δt. 

Анализ выражения (9) показывает, что чем чаще решаются задачи СУ и 

жѐстче требования к оперативности управления, тем короче должен быть цикл 

управления. 

Таким образом, показатели оперативного управления зависят от вероят-

ности вскрытия элементов системы, своевременной передачи сообщений и мо-

бильности, а временные характеристики управления при этом определяются 

временем сбора информации о состоянии объектов управления и реакцией СУ. 



 

Рассмотрим временные характеристики контура управления и определим 

влияние навигационных технологий на время цикла управления. 

Время, необходимое для сбора данных. Оценка качества обслуживания 

осуществляется по результатам статистических измерений (сбор информации), 

обеспечивающих решение задач управления. К статистическим методам изме-

рения и обработки результатов предъявляются противоречивые требования – 

получить точную информации о состоянии (ситуации) элементов системы 

управления за минимальное время. 

Как показывает опыт, сбор статистических данных для оценки состояния 

элементов управления системы требует значительных затрат времени. Для 

обоснования принципов оценки состояния элементов, определим время, необ-

ходимое для сбора статистических данных. Допустим, что на пункт управления 

поступает Y сообщений, каждое из которых может быть не своевременно дове-

дено с вероятностью потерь рпот, тогда число сообщений, которое необходимо 

зарегистрировать при оценке состояния k-го элемента с заданной точностью 

оценки 
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(10) 

где Г
2

пот(γдов) = Ф
–1

(1 – 0,5(1 – γдов)) – гамма функция; Ф – интеграл вероятности; 

γдов – значение доверительной вероятности; pпот – вероятность потерь (несвое-

временное доведение); δk(x, y, z) – относительная погрешность определения ме-

стоположения k-го подвижного объекта управления (точность оценки). 

Анализ выражения (10) показывает, что чем хуже точность определения 

местоположения, тем больше требуется времени для сбора информации о со-

стоянии объектов управления. Так, при рпот = 0,1 повышение точности на один 

порядок уменьшает время сбора информации о состоянии объектов управления 

более чем в 6 раз. 

Следовательно, требуемое время сбора информации о состоянии объектов 

при заданной достоверности передачи информации зависит от точности оценки 

состояния объекта. 

Таким образом, решение задач с использованием навигационных техно-

логий повышает эффективность управления за счет многократного сокращения 

времени на сбор информации о состоянии объектов управления, улучшения 

точности определения местоположения подвижных объектов, оптимизации 

маршрутов движения с учетом комплексного воздействия противника и сокра-

щения времени на установление связи с объектами, а также улучшает устойчи-

вость функционирования элементов системы связи. 

Результаты оценки цикла управления могут быть использованы для про-



 

верки корректности решения задач планирования и сравнения их с данными 

о качестве функционирования системы, полученными другими методами. 
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Интеграция средств навигационного обеспечения в систему управления  

развертыванием полевой сети связи 

 

Актуальность. Развертывание полевой сети связи это трудоемкий и 

сложный процесс. Особенно это отягощается при развертывании сети в незна-

комой и отдалѐнной местности. В этих условиях значительно облегчается раз-

вертывание сети с использованием навигационных технологий. Поэтому инте-

грация в систему управления навигационных технологий для развертывания 

полевой сети связи в арктических условиях является актуальным направлением 

повышения еѐ эффективности.  

Исследования и практический опыт показывают, что интеграция техноло-

гий навигации, связи, цифровой картографии и управления повышает эффек-

тивность боевого применения средств и комплексов связи при их развертыва-

нии и эксплуатации. При этом важным аспектом является наличие полного пе-

речня задач, базирующихся на современных интегрированных технологиях, 

выбор их приоритета и оптимальных способов решения. 

Одной из таких важных задач является выбор позиции станции при раз-

вѐртывании полевой сети связи, обеспечивающей максимальную устойчивость 

функционирования линии связи в условиях информационного противоборства. 

Особенно это актуально для современных средств и комплексов многоканаль-

ной радиосвязи микроволнового диапазона с узкими диаграммами направлен-

ности антенн. Поэтому при выборе позиции станций необходимо учитывать не 

только рельеф местности, инженерные строения и растительность, но и точную 

пространственную привязку к топологическим параметрам местности. Опыт 

развертывания микроволновых линий показывает, что трудности возникают 

даже в мирное время на всех этапах развѐртывания элементов сети связи.  

Выбор позиции, топологическая привязка к местности и структура раз-

мещения станций в сети (пространственная ориентация) должны осуществлять-

ся таким образом, чтобы с одной стороны обеспечить требуемое качество связи, 

а с другой минимальную вероятность вскрытия технической разведкой, радио-

электронного подавления и огневого поражения противником. 

Для обеспечения надѐжной связи заданного качества, координаты пози-

ций станций интервала должны определяться с высокой точностью. При этом 

более жѐсткие требования предъявляются к точности определения координат 



 

вертикальной составляющей (σh ≤ 1 м). Это связано с тем, что характеристики 

профиля интервала (лес, возвышенности, строения и т.п.) влияют на качество 

связи сильнее, чем протяжѐнность интервала связи в пределах погрешности ме-

стоопределения навигационного приѐмника. Кроме того, для осуществления 

автоматизации процесса вхождения в связь, система управления должна обес-

печивать точный расчѐт направления связи на корреспондента (угол места и 

азимут).  

Постановка задачи. Задача по выбору оптимального местоположения 

станции на позиции может сводится к следующему. Требуется определить та-

кое местоположение станции (координаты (х, у, h)) в заданном районе с исполь-

зованием навигационной информации, которое обеспечивает минимальное воз-

действие противника (максимальную защищѐнность станции), т.е. необходимо 

минимизировать значение целевой функции 
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где (х, у, h) – возможные координаты точек размещения станции в заданном 

районе; (х, у, h)  (х, у, h) – оптимальные координаты позиции станции в 

этом районе; pобн ri
 
(x, y, h) – вероятность обнаружения i-й станции с координа-

тами (х, у, h) r-м средством разведки при условии его назначения на эту стан-

цию, т.е. при tr = 1; pвозд bi (x, y, h) – вероятность нанесения ущерба i-й станции 

с координатами (х, у, h) b-м средством огневого (или радиоэлектронного) воз-

действия противника (pрп bi  pоп bi ) при условии его назначения на данную 

станцию, т.е. при bi = 1; qir(b)m – вероятность защиты i-й станции m – ресурсом 

защиты (географическим, энергетическим, частотным, сигнальным, простран-

ственным и т.п.) при назначении r-го средства разведки, b-го средства воздей-

ствия и m-го ресурса защиты, т.е. при mr(b)i = 1; i = l…K – номер станции в сети; 

 (*) – погрешность (требуемая) определения координат; рош (рош*) – качество 

(требуемое) связи.  

Целевая функция учитывает комплексное воздействие противника: пас-

сивное (техническая видовая и радиоразведка) и активное (РЭП или ОП). Ак-

тивное воздействие возможно только при достижении определѐнного (требуе-



 

мого) значения вероятности обнаружения (робн > 0,2). Распределение средств 

разведки и воздействия по элементам сети определяется стратегией и планом 

оптимального распределения средств РЭБ. Кроме того, функция имеет проти-

водействующий вид, т.к. учитывает мероприятия комплексной защиты q стан-

ций. 

Метод решения задачи. Задача в данной постановке решается методом 

сканирования на заданной территории позиции одной станции на основе ре-

зультатов позиционирования (навигационной информации). Решением задачи 

является точка размещения станции с оптимальными координатами (х, у, h). 

В этой точке станция обеспечивает наилучшую устойчивость к воздействию 

технической разведки, радиоподавления и огневого поражения противника за 

счѐт использования защитных свойств местности, пространственной селекции 

антенных устройств и сигнальных методов развед- и помехозащищѐнности.  

Таким образом, интеграция навигационного обеспечения в систему 

управления развѐртыванием полевой сети связи повышает устойчивость функ-

ционирования линий связи и уменьшает время развѐртывания станции за счѐт 

сокращения времени на выбор позиции, следования на позицию, вхождение 

в связь и рекогносцировку местности.  
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