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Генеральная тенденция развития мировой экономической системы состоит 

в образовании интегрированных рынков. Предпосылки для создания объединенного 

локального рынка имеются и в таком многонациональном по составу и перспективном 

по экономическим интересам гиперрегионе, как Арктика. Разумеется, предел 

развития традиционных ареалов хозяйственной деятельности еще далек, тем не менее 

экономический форсайтинг уже давно заставляет искать резервы. Его угрожающие 

прогнозы основываются на регулярно возникающих кризисных явлениях, и чем 

шире круг активных субъектов экономической деятельности — как государств, так 

и корпораций, — тем чаще возникают эти явления. Размышления, приводимые 

в данной статье, о формах совместного пространственного обустройства уникальной 

территории России, стран Центральной и Восточной Азии, о тенденциях нарастания 

вызовов и угроз в экономике, подвели к осознанию целесообразности поиска 

и выстраивания адекватных форм сотрудничества и соразвития.
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В давно задуманную публи-
кацию новых результа-
тов моих исследований 

проб лем развития Арктики при-
шлось вносить информацион-
но-публицистическое дополне-
ние. Оно связано с сообщением 
о том, что представители 12 го-
сударств подписали соглашение 
о создании Транстихоокеанско-
го торгового партнерства (ТТП). 
Известно, что работа над этим 
документом заняла несколько 
лет, поскольку потребовалось 
достаточно полно представить 
и согласовать интересы весьма 
разновеликих экономических 
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систем. Тем не менее консенсус 
был найден и юридически за-
креплен. Исключая из поля зре-
ния политическую составляю-
щую и концентрируя внимание 
на анализе экономических стра-
тегий развития мировой тор-
говли, нельзя не заметить такую 
глобальную тенденцию ее разви-
тия, как активный процесс фор-
мирования локальных рынков. 
Планируется, что завершающим 
аккордом формирования стра-
тегии развития мировой тор-
говли станет подписание со-
глашения о Трансантлантиче-
ском торгово-инвестиционном 
партнерстве (ТТИП). Как отме-

чалось в статье аналитическо-
го еженедельника «Власть», «…со-
глашение по ТТП и ТТИП — это 
не еще одна <…> попытка описать 
и унифицировать существующие 
рынки. Это механизм открытия 
новых рынков на базе альтерна-
тивных активов <…>» [1, 2].

Глобализация 
и локализация: две 
стороны одной медали
Генеральная тенденция развития 
мировой экономической систе-
мы состоит именно в образова-
нии таких рынков — достаточ-
но назвать только несколько из 
них, уже инструментально за-

явивших о себе: СНГ, ОЭСР, ЕС, 
АТЭС, МЕРКОСУР, НАФТА, ОПЕК, 
Евро-средиземноморское пар-
тнерство (стран Средиземномо-
рья, не входящих в ЕС), Европей-
ская ассоциация свободной тор-
говли (Исландия, Лихтенштейн, 
Норвегия) и др. В направлении 
экономической интеграции 
движутся и такие организации-
ассоциации, как ШОС, БРИКС, 
АСЕАН, ТИККС (Тайвань, Индия, 
Китай, Южная Корея и ЮАР), 
ОЧЭС, ГУАМ и др. Еще одним 
примером формирования инте-
грированного рынка могут слу-
жить Евразийский экономиче-
ский союз и Таможенный союз.
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Все предпосылки для созда-
ния объединенного локального 
рынка имеются и в таком мно-
гонациональном по составу 
и перспективном по экономи-
ческим интересам гиперрегио-
не, как Арктика. Даже в прямом 
смысле, не говоря о сравнитель-
но-хозяйственном, это «белое 
поле» — едва ли не единствен-
ное на земном шаре место, где 
можно (а в будущем станет не-
обходимо) размещать производ-
ство практически всего, что тре-
буется для современной эконо-
мики и ее роста.

Разумеется, предел развития 
традиционных ареалов хозяй-
ственной деятельности еще 
далек, пример беспрецедентно-
го рывка некогда слаборазвито-
го Китая, превращение его в ма-
стерскую мира вселяет вполне 
обоснованный оптимизм. Тем 
не менее экономический фор-
сайтинг уже давно заставляет ис-
кать резервы. Его угрожающие 
прогнозы основываются на ре-
гулярно возникающих кризис-
ных явлениях, и чем шире круг 
активных субъектов экономи-
ческой деятельности — как госу-
дарств, так и корпораций, — тем 
чаще возникают эти явления. 

Попытки отдельных государств 
самостоятельно удержаться «на 
плаву» ведут к очень быстро-
му и во многом неуправляемо-
му процессу расширения «боле-
вых» регионов планеты. Стало 
очевидным, что многие анти-
кризисные меры не позволяют 
справиться с проблемами, кото-
рых не удалось избежать ни бо-
гатым, ни бедным странам. Ситу-
ация требует адекватных опера-
тивных решений и совместного 

контроля над источниками не-
устойчивости рынков. Так и воз-
никают локализованные взаи-
моотношения, позволяющие на-
ходить согласованные способы 
преодоления конфликтов, раз-
ногласий и даже противоречий 
за счет использования самого 
эффективного механизма — ме-
ханизма солидарности. 

Мировой финансово-экономи-
ческий кризис (точнее, стрем-
ление поскорее преодолеть его 
последствия) запустил процесс 
разгосударствления междуна-
родных отношений. Переход 
к новой системе международных 
отношений оказался для многих 
стран достаточно сложной зада-
чей. Не найдя собственный экс-
клюзивный проект развития, та 
или иная страна предпринима-
ет попытки «встроиться» в ин-
дустриально развитый мир. Ин-
тернационализировав свои ре-
сурсы (в основном углеводород-
ные) путем включения в чужие 
проекты и технологические це-
почки и не сформировав новых 
механизмов управления своим 
развитием, некоторые страны 
оказались в зоне сильной зави-
симости от конъюнктуры нефте-
газового рынка. Дефицит страте-
гического мышления обусловил 
потерю ими международных 
позиций и обострение проблем 
в сфере международного сотруд-
ничества. Участие в процессах 
глобализации вступило в проти-
воречие с собственными страте-
гическими интересами.

Анализ экономических связей 
стран Евразии и форсайт их со-
циально-экономического раз-
вития позволяет по-новому 
взглянуть на происходящие со-

бытия, главным образом на ми-
ровой кризис в обществе и, дума-
ется, во многих головах. 

Результаты анализа противоре-
чивых международных процес-
сов и экономических трансфор-
маций условно можно разде-
лить на две группы «беспокой-
ства»: процессами устойчивости 
и безопасности взаимодействия 
между различными организаци-
онными структурами, направ-
ленными на повышение конку-
рентных преимуществ, и судь-
бой глобальных инфраструктур-
ных проектов.

Солидарность силы 
и консенсус слабости
Размышления о формах со-
вместного пространственного 
обустройства уникальной тер-
ритории России, стран Цент-
ральной и Восточной Азии, 
о тенденциях нарастания вызо-
вов и угроз в экономике подвели 
к осознанию целесообразности 
поиска и выстраивания адекват-
ных форм сотрудничества и со-
развития, которые не только не 
противоречили бы националь-
ным интересам, но и способ-
ствовали бы росту благосостоя-
ния народов.

Природные, людские и руко-
творные ресурсы сами по себе 
не обеспечивают автоматически 
высокого уровня жизни. Про-
цветание той или иной страны 
определяют новые технологии 
и комплексные решения во вза-
имодействии с экономическими 
институтами. В основном защи-
та прав собственности и разви-
тая финансовая система превра-
щают богатство в капитал.

В новых условиях солидарного 
хозяйствования очень возросла 
значимость права собственно-
сти, качества правовой системы, 
управления финансовыми пото-
ками, а также географических 
и исторических факторов: рас-
положения страны, этнической 
неоднородности, наличия при-
родных ресурсов и др. 

В районах Арктики, которыми наша 

страна уже владеет и на которые 

претендует, находится более 130 млрд т 

нефтяного эквивалента, что составляет 

более 60% всех запасов Арктики.
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Осознание слабости изоляцион-
ного развития вынудило искать 
материальную базу, платформу 
объединения усилий в борьбе 
с отставанием экономических 
возможностей каждого субъек-
та. Так родилась идея разрабо-
тать проект, который бы циви-
лизованно вобрал в себя объ-
ективные аргументы в пользу 
создания интернациональных 
саморегулируемых институцио-
нальных структур управления. 

На наш взгляд, наиболее под-
ходящим гиперрегионом, где 
такая идея может быть реализо-
вана наиболее успешно, являет-
ся Арктика. Геотория (террито-
рия, водное и воздушное про-
странство) Арктической зоны 
включает в себя Приполярную 
территорию, Северный Ледови-
тый океан, Северный морской 
путь (СМП) вместе с его инфра-
структурой и всеми хозяйству-
ющими субъектами (согласно 
Указу «О сухопутных террито-
риях Арктической зоны Россий-
ской Федерации», подписанно-

му Президентом РФ 2 мая 2014 г., 
в нее включено более девяти тер-
риториальных образований — 
от областей и округов и до зе-
мель и островов, расположен-
ных в Северном Ледовитом оке-
ане) и улусами Якутии. В целом 
в районах Арктики, которыми 
наша страна уже владеет и на 
которые претендует, находится 
более 130 млрд т нефтяного эк-
вивалента, что составляет более 
60% всех запасов Арктики.

Значительное и все возраста-
ющее число технологических 
задач развития экономики тре-
бует интермодального сочета-
ния производственных систем 
вне зависимости от места их ло-
кализации. Особенно остро эта 
потребность проявляется в раз-
витии транспортных систем. 
Именно в этой сфере накоплен 
богатый исторический опыт 
преодоления национальных 
границ. Нам уже приходилось 
писать об интеграционном эф-
фекте развития транспортных 
систем [3].

Конечно, никогда вся дистан-
ция этих маршрутов не имела 
общего управления, но в со-
временных условиях разделен-
ность всех звеньев достигла мак-
симума, став едва ли не главным 
препятствием экономического 
роста. 

Именно в Арктике постепенно 
приходит понимание (во вся-
ком случае на экспертно-науч-
ном уровне) того, что мало за-
фиксировать свои суверенные 
права на территории, включая 
шельф, заявить о планах их ос-
воения, мало обеспечить место 
для реализации в этом гигант-
ском гиперрегионе интересов 
нацио нальных субъектов эко-
номической деятельности. Сей-
час необходимо не демонстра-
тивно, а содержательно пред-
принимать значимые шаги в на-
правлении глубокого освоения 
всех потенциальных возмож-
ностей Арктики и включения 
ее в мирохозяйственную, этно-
культурную, экологическую, ин-
формационную, научную си-
стему связей и взаимоотноше-
ний. Практически все эксперты 
давно поставили под сомнение 
экономический эффект добычи 
арктических углеводородов. На-
пример, планируемое практиче-
ское освоение Восточно-Мессо-
яхского и Куюмбинского нефтя-
ных месторождений на Ямале 
будет рентабельным только при 
цене выше 100 долл. за баррель, 
что с сегодняшних позиций вы-
глядит фантастично.

Отсюда становится категориче-
ским императивом необходи-
мость организации гармонич-
ного развития хорошо дивер-
сифицированной региональ-
ной экономической системы, 
включая обустройство морской 
деятельности и многосторон-
нее использование потенциа-
ла приарктических территорий 
на принципах взаимовыгодно-
го партнерства с администра-
циями всех приполярных стран, 
а также с промышленниками, 
предпринимателями, с научным 
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сообществом. Такое сотрудни-
чество должно осуществляться 
с учетом интересов коренных 
малочисленных народов Севера. 

Для этого потребуется пересмо-
треть многие проекты в рамках 
прежних арктических концеп-
ций и стратегий, взяв за осно-
ву критерий обеспечения ком-
плексного развития приаркти-
ческих (циркумполярных) тер-
риторий, а также отдельных 
ключевых с точки зрения устой-
чивого развития и обеспечения 
как международной, так и нацио-
нальной безопасности, районов 
Арктики. Имеются в виду: 
 • инфраструктурное, социаль-

ное и природоохранное проек-
тирование;
 • опережающее развитие видов 

деятельности, отраслей специ-
ализации и обеспечивающих 
производств в интересах устой-
чивого социально-экономиче-
ского роста приарктических 
субъектов, прежде всего транс-
портной, промышленной, ком-
муникационной и энергетиче-
ской инфраструктуры, а также 

всех составляющих сервисной 
экономики, аддитивных тех-
нологий и шлейфовых произ-
водств; 
 • внедрение эффективных форм 

пространственного развития 
Арктической зоны для диверси-
фикации отраслевой структуры 
региональных экономик; 
 • развитие туристско-рекреаци-

онного бизнеса; 
 • социальное проектирование 

и социокультурная политика 
в приарктических субъектах; 
 • улучшение качества жизни ко-

ренных малочисленных наро-
дов Севера, Сибири и Дальнего 
Востока, их дальнейшая инте-
грация в политическую, эконо-
мическую, культурную и науч-
ную среду; поддержание этно-
формирующих видов деятельно-
сти в интересах сохранения их 
исконного уклада жизни и тра-
диционных промыслов;
 • разработка стратегий адап-

тации отдельных приарктиче-
ских регионов и регионов, клю-
чевых с точки зрения эффектив-
ной адаптации к глобальным из-
менениям климата; 

 • трансграничное и междуна-
родное сотрудничество с участи-
ем приарктических субъектов, 
в том числе создание в перспек-
тиве трансграничных особых 
экономических зон с участием 
приарктических субъектов; 
 • обеспечение безопасности во 

всех сферах жизнедеятельности: 
транспортной, продовольствен-
ной, энергетической, экологиче-
ской, гидрометеорологической;
 • интенсификация комплекс-

ных научных исследований, 
в том числе: 

 − внедрение новых техноло-
гий и материалов, включая на-
нотехнологии; информацион-
ные технологии; применение 
высокотехнологичных мате-
риалов; 

 − переход к инновационному 
использованию водных, биоло-
гических ресурсов на базе раз-
вития биотехнологий и схем 
безотходной переработки мо-
репродуктов; другие техноло-
гические инновации, такие как 
высокоскоростные амфибий-
ные средства на динамической 
и статической воздушной поду-
шке, дирижабли принципиаль-
но новых конструкций. 

Если принять во внимание су-
ровые климатические условия 
(прежде всего температурные 
режимы и разреженность ат-
мосферы), а также крайне сла-
бую населенность региона, то 
вполне логично предположить 
возможность его использования 
в качестве полигона для апро-
бирования инноваций в про-
цессе разработки уникальных 
транспортных средств будущего 
вплоть до таких экзотических, 
как технология Hyperloop. Это 
вакуумная труба, в которой кап-
сулы с пассажирами будут пере-
мещаться со скоростью, близ-
кой к скорости звука. Примеча-
тельно, что первые испытания 
этой системы уже проведены 
в пустыне возле Лас-Вегаса. Из 
более «приземленных» проек-
тов можно было бы предложить 
строительство лунного взлетно-
посадочного комплекса, преду-
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смотренного российской Феде-
ральной космической програм-
мой, нацеленной на осущест-
вление пилотируемого полета 
на Луну к 2030 г.

Еще одно направление исполь-
зования климатических усло-
вий Арктики можно связать 
с программами развития аль-
тернативной энергетики. Меж-
дународное агентство по возоб-
новляемым источникам энер-
гии (IRENA), членом которого 
с 2015 г. является Россия, про-
гнозирует рост глобальной доли 
этой энергетики с 18% в 2014 г. до 
36% в 2030 г. [4]. Среди альтерна-
тивных источников значитель-
ное место (более 50%) уже сегод-
ня принадлежит ветровой гене-
рации, для локализации которой 
Арктика — весьма подходящий 
регион. Известно, что ветры, го-
сподствующие на побережье Се-
верного Ледовитого океана, дуют 
со средней скоростью свыше 
5–7 м/с, в то время как эффектив-
ными считаются ветряные энер-
гоустановки при среднегодовых 
скоростях ветра выше 4–5 м/с.

Несмотря на всю фантастич-
ность этих идей, нельзя сбра-
сывать их со счетов — все-таки 
задача науки состоит не толь-
ко в описании и совершенство-
вании имеющихся объектов, но 
и в том, чтобы подвергать анали-
зу опыт прошлого и предсказы-
вать развитие в будущем. Аркти-
ка издавна служила в качестве 
международной научной лабо-
ратории. К примеру, еще в на-
чале прошлого века совместная 
российско-шведская экспеди-

ция провела комплекс работ по 
уточнению формы и размеров 
Земли на архипелаге Шпицбер-
ген. Было бы правильно генера-
лизировать предложение главы 
Министерства природных ре-
сурсов и экологии РФ С. Дон-
ского и создать не нефтяное, 
а арктическое «Сколково» с той 
же миссией: «Необходимы пло-
щадки для отработки техноло-
гий, собрания творческих, мыс-
лящих, инновационно ориенти-
рованных специалистов» [5]. 

Портуланы 
транспортных 
преобразований1

Особую роль в экономике Арк-
тической зоны играет Север-
ный морской путь, объединяю-
щий региональные транспорт-
ные подсистемы Европейского, 
Сибирского и Дальневосточно-
го Севера. 

В зависимости от направлений 
деятельности различных эле-
ментов арктической транспорт-
ной системы, условий их эксплу-
атации, финансового обеспече-
ния и решаемых задач программ-
ные мероприятия прог нозного 
периода группируются по ос-
новным блокам. 

Первый блок — развитие ком-
плекса арктического сервиса, 
необходимого для решения об-
щегосударственных задач по 
обеспечению судоходства по Се-
верному морскому пути (ледо-
кольный флот, средства навига-
ции, гидрографии, гидрометео-
рологии, радиосвязи, спасатель-
ные средства).

Необходимо внедрение совре-
менных систем гидрометеоро-
логического и гидрографиче-
ского обеспечения и обеспече-
ния научных экспедиционных 
исследований, формирование 
системы контроля за обеспе-
чением безопасности судоход-
ства, управлением транспорт-
ными потоками в районах ин-
тенсивного движения судов. Это 
потребует реализации комплек-
са мер по гидрометеорологиче-
скому и навигационному обе-
спечению в Арктической зоне, 
а также создания надежной си-
стемы оказания навигационных, 
гидрометеорологических и ин-
формационных услуг, гаранти-
рующей эффективный кон-
троль хозяйственной, военной, 
экологической деятельности, 
прогнозирование и предупреж-
дение чрезвычайных ситуа ций, 
снижение ущерба в случае их 
возникновения.

Второй блок — строительство 
и реконструкция портовых 
транспортно-технологических 
комплексов, включая строитель-
ство новых морских портов, тер-
миналов для перевалки углево-
дородных грузов, которые необ-
ходимы для освоения нефтегазо-
носных месторождений, а также 
контейнерных терминалов.

Третий блок — развитие ледо-
кольно-транспортного флота 
для обеспечения всем необхо-
димым районов Арктической 
зоны, где морской транспорт 
из-за труднодоступности явля-
ется единственным средством 
каботажных перевозок и север-
ного завоза.

Развитие арктической транс-
портной системы путем совер-
шенствования ее материально-
технической базы и организа-
ционной структуры уже стало 
частью национальной полити-
ки России в области транспорта.

На основе эффективных форм 
государственно-частного парт-
нерства (государство участвует 

Задача науки состоит не только 

в описании и совершенствовании 

имеющихся объектов, но и в том, чтобы 

подвергать анализу опыт прошлого 

и предсказывать развитие в будущем. 

Арктика издавна служила в качестве 

международной научной лаборатории. 
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в развитии и содержании объ-
ектов федеральной собственно-
сти — акваторий, ледокольного 
флота, в обеспечении безопас-
ности мореплавания, а коммер-
ческие структуры создают арк-
тический транспортный флот, 
участвуют в развитии портово-
го хозяйства и морской транс-
портной инфраструктуры) будет 
сформирована рентабельная, 
устойчиво работающая арктиче-
ская транспортная система. Так, 
например, в перспективных пла-
нах работы Крыловского госу-
дарственного научного центра 
предусмотрен проект построй-
ки универсального атомохода 
(«Лидер»), способного прово-
дить по СМП крупные океанские 
транспорты [6].

Меры государственной полити-
ки предусматривают работы по 
совершенствованию организа-
ционной структуры управле-
ния и транспортно-технологи-
ческой системы СМП, включая 
развитие морского и смежных 
видов транспорта, авиационно-
го и навигационно-гидрогра-
фического обеспечения, а также 
гидрометеорологического обе-
спечения судоходства и других 
видов деятельности в Арктиче-
ской зоне. Экономический эф-
фект строится на перспективе 
беспрецедентного роста объ-
емов грузооборота за счет пе-
ревозки углеводородов с новых 
месторождений арктическо-
го шельфа, а также частично-
го переключения грузопотоков 
и начала транзитных перевоз-
ок между портами Западной Ев-
ропы, Северной Америки, Даль-
него Востока и Юго-Восточной 
Азии (в случае если зарубеж-
ные грузоотправители пере-
ключат часть своих грузопото-
ков с южных маршрутов на се-
верные). По имеющейся оцен-
ке арктическая транспортная 

система может стать самооку-
паемой, когда будет превзой-
ден рубеж в 10 млн т грузов. 
«Цифра в районе 10 млн т явля-
ется абсолютно нормальной, но 
может быть и больше», — заявил 
Д.А. Медведев на заседании Сове-
та Баренцева/Евроарктического 
региона [7]. 

В непростой экономической 
ситуации снижение активно-
сти бизнеса, сокращение оборо-
та капитала, замедление разви-
тия производительных сил, со-
кращение поступления средств 
в бюджеты различных уров-
ней ухудшили инвестиционный 
климат и усложнили (в отдель-
ных случаях остановили) реали-
зацию многих социально-эко-

номических программ. Одной 
из известных в мировой практи-
ке мер выхода из подобной си-
туации является освоение соб-
ственных ресурсов посредством 
реализации инфраструктурных 
проектов.

Стали хрестоматийными слова 
Михаила Ломоносова: «Могуще-
ство России будет прирастать 
Сибирью». С того времени и по 
сей день вот уже более 300 лет 
мы ждем, когда же это произой-
дет. Президент России в своем 
Послании Федеральному собра-
нию 2015 г. еще раз напомнил об 
этом, отметив, что развитие и ос-
воение наших огромных восточ-
ных территорий — националь-
ный приоритет на весь XXI в. [8].

Корень проблем — в созда-
нии соответствующей масшта-
бу мегарегиона инфраструкту-
ры. Сама природа позаботилась 
об этом, наделив регион круп-
нейшими в Евразии по водности 
и протяженности меридиональ-
ными реками, сток которых вли-
вается в широтный Северный 

морской путь. Любопытно отме-
тить, что подводный научно-ис-
следовательский отряд Русско-
го географического общества 
им. А. Леонова приступил к реа-
лизации проекта «13 морей» — 
ключевого этапа подготовки 
к экспедиции в Арктику [9]. 

В советское время воднотран-
спортная модель хозяйственно-
го взаимодействия сибирских 
рек с Северным морским путем 
работала с большой пользой. 
Так, в годы Великой Отечествен-
ной войны Северный морской 
путь стал стратегически важной 
транспортной магистралью. За 
четыре военные арктические 
навигации по СМП осуществле-
на проводка сотен кораблей Ти-
хоокеанского флота в Барен-
цево море (из них около 170 — 
в конвоях), перевезено свыше 
4 млн т различных грузов. В этом 
большую роль сыграло Главное 
управление Северного морского 
пути, образованное в 1932 г. по 
постановлению СНК СССР [10].

А сегодня оказалось, что СМП 
нет места в экономике Рос-
сии. С середины августа до се-
редины октября 2015 г. аквато-
рия СМП была настолько сво-
бодна ото льда, что суда могли 
свободно проходить транзи-
том даже без ледокольной про-
водки. Всего через Севморпуть 
в 2015 г. прошло транзитом 
18 судов, в том числе 6 под ино-
странным флагом, 3 судна со-
вершили рейсы в обе стороны 
(с запада на восток и обратно). 
Эти суда перевезли всего лишь 
40 тыс. т грузов, что в семь раз 
меньше, чем в 2014 г. и в 30 раз 
меньше, чем в 2013 г. Для приме-
ра: объем транзита грузов через 
Суэцкий канал в 2015 г. составил 
998,7 млн т, что на 3,7% боль-
ше, чем годом ранее, и в 25 тыс. 
раз больше, чем объем гру-
зов, перевезенных Северным 
морским путем [11]. При этом 
срок доставки грузов от япон-
ской Иокогамы до Роттердама 
через Суэцкий канал составля-
ет месяц, а по СМП — 15 дней.

Оказалось, что Северному морскому 

пути нет места в экономике России.
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«Виновниками» ухудшения эф-
фективности СМП считаются 
такие внешние факторы, как по-
тепление климата, обесценива-
ние нефти и снижение деловой 
активности в Китае. Но в анало-
гичных условиях Суэцкий канал 
не справляется с возросшим по-
током грузов, что послужило 
стимулом к строительству его 
дублера. Так что лучше обратить 
внимание на внутренних кон-
курентов СМП — широтные ма-
гистрали: Транссибирскую, ТРА-
СЕК и сухопутный Шелковый 
путь «Китай — Запад». Из всех 
широтных не пересекающих-
ся друг с другом транспортных 
коридоров выигрывает только 
южный — «Китай — Запад», ко-
торый может работать круглый 
год. Пока единственное преиму-
щество СМП (самый короткий 
путь через Евразийский конти-
нент от Тихого океана до Атлан-
тики) малозначимо для дости-
жения такой цели, как превра-
щение «экспорта транспортных 
услуг в один из крупнейших ис-
точников дохода страны» [12]. 
Чтобы не оказаться в роли сто-
роннего наблюдателя в процес-
се совершенствования Китаем 
мировой транспортной систе-
мы, Россия должна стать ее ак-
тивным участником. 

Сегодня, как никогда раннее, 
актуально формирование це-
лостной транспортной систе-
мы континента, поскольку оно 
приобретает геополитический 
и геоэкономический смысл. Не 
случайно Китай дополнил сухо-
путный проект Великого шелко-
вого пути Морским шелковым 
путем (которого, насколько из-
вестно, никогда не существо-
вало). Как ни парадоксально, 
но именно транснациональная 
гонка в развитии транспортных 
сетей и межконтинентальных 
путей сообщения может способ-
ствовать развитию транспорт-
ного комплекса России, в осо-
бенности в восточном ареале. 

Как правило, потенциал СМП 
оценивают только с учетом пе-

ревозок Европа — Азия. Между 
тем Северный морской путь 
связывает меридиональные 
магистральные речные пути 
Обь-Иртышского, Енисейско-
го и Ленского бассейнов. В Си-
бири в местах пересечения же-
лезнодорожных и водных путей 
в Омске, Тобольске, Салехарде, 
Сургуте, Новом Порту, Новоси-
бирске, Томске, Абакане, Лесо-
сибирске, Игарке, Дудинке, Ир-
кутске, Осетрово, Ленске, Якут-

ске, Тикси организуются водно-
транспортные узлы, готовые 
принять грузы в смешанном со-
общении. Крупные порты Арк-
тики и Сибири — Сабетта, Дик-
сон, Дудинка, Игарка, Хатан-
га, Тикси, Певек, Омск, Ново-
сибирск, Красноярск, Иркутск, 
Якутск и многие другие — го-
товы исполнять функции кон-
тинентальных логистических 
хабов. К примеру, в 2015 г., по 
данным Ассоциации морских 
торговых портов, поставки гру-
зов в России выросли в абсо-
лютном выражении более чем 
на 11%. Но при этом доставка 
в морские порты внутренним 
водным транспортом в целом 
сильно упала — на 26% — из-за 
катастрофического обмеления 
рек [13]. Об остроте проблемы 
можно судить по тому факту, что 
президент В.В. Путин в рамках 

обсуждения насущных проблем 
страны в телевизионной про-
грамме «Прямая линия» в апре-
ле 2016 г. упомянул и такое не-
отложное для страны дело, как 
очистка русла рек [14].

Включение внутреннего водно-
го транспорта в общую трансре-
гиональную арктическую транс-
портную систему не только по-
может привлечь необходимые 
финансовые ресурсы для устра-

нения всех факторов, сдержива-
ющих его развитие, но в целом 
повысит привлекательность 
этих маршрутов и эффектив-
ность всей транспортной си-
стемы. Безусловно, надо учиты-
вать и возможности сопряжения 
водного и железнодорожного 
транспорта — к примеру, планы 
использования железнодорож-
ной линии Хасан — Раджин 
и порта Раджин (КНДР) с даль-
нейшим развитием отправки 
грузов из этого порта в страны 
Азии. В этом же ряду лежат про-
екты развития транспортных 
коридоров Приморье-1 и При-
морье-2 из Северо-Восточного 
Китая в дальневосточные порты, 
которые выдвинуло российское 
Минвостокразвития [15]. Нель-
зя сбрасывать со счетов и дру-
гие транснациональные муль-
тимодальные транспортные 
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коридоры, такие как коридор 
«Север — Юг», проходящий по 
территории России, Азербайд-
жана и Ирана. Совсем недавно 
(в ноябре 2015 г.) была достигну-
та договоренность об объедине-
нии железных дорог Азербайд-
жана и Ирана [16].

Особо следует обратить внима-
ние на проект возрождения Ир-
тышско-Обской глубоководной 
магистрали, разрабатываемый 
российскими специалистам. Как 
указывает его активный защит-
ник профессор И.К. Комаров, 
речь идет не просто о возрожде-
нии некогда заброшенного реч-
ного пути сообщения, а о том, 
чтобы магистраль «протянуть 
от Китая до Северного морского 
пути», что позволит выдвинуть 
Россию в безусловные лидеры 
грузоперевозок в огромном ги-
перрегионе [17].

 Привязка развития региональ-
ной транспортной сети исклю-
чительно к перспективам пе-
ревозки арктической нефти 
в принципе неверна. Вовлече-
ние в совместную деятельность 
морских и сухопутных путей 
сообщения, пересекающих Ев-
разию по широте и долготе, об-
разует уникальную континен-
тально-транспортную систе-
му (КТС), активизирует сораз-
витие национальных экономик, 
оказывая особое стимулирую-
щее влияние на рост всех грузо-
пассажирских перевозок между 
мировыми торговыми центра-
ми. По сути именно такая диви-
зионально структурированная 
система могла бы быть опти-
мально сопряжена со всеми про-
ектами, подобными китайскому 
Великому шелковому пути. Сей-
час задачу такого сопряжения 
поставили в России, но с учетом 
принципов организации ЕАЭС 
можно рассчитывать на ана-
логичный подход и других его 
участников. Выдвигая идею соз-
дания КТС, Россия заложила бы 
своеобразный фундамент опти-
мального соединения всех това-
ропроводящих сетей. 

Центр финансовых 
компетенций
Понятно, что реализация такой 
глобальной программы потре-
бует колоссальных финансовых 
средств и вследствие их объек-
тивной ограниченности займет 
значительный срок — по самой 
приблизительной оценке не 
менее 25–30 лет. Любопытно от-
метить, что примерно такой же 
срок эксперты отводят на созда-
ние самоуправляемых автомо-
билей. На этот проект сейчас вы-
деляется почти такое же финан-
сирование, как и на арктические 
проекты. Следует обратить вни-
мание на тот факт, что не толь-
ко Россия сталкивается с много-
численными вызовами на аркти-
ческих территориях, но и другие 
приарктические страны. 

 Наряду с обострением конкурен-
ции за арктический шельф осоз-
нание сложности возникающих 
проблем заставляет существен-
но модернизировать системы 
управления арктическими ре-
гионами. Ввиду очень быстрых 
природно-климатических и со-
циально-экономических изме-
нений арктическое управление 
станет, по сути, искусством ма-
неврирования в среде исклю-
чительно высоких рисков. Со-
вершенно очевидно, что эф-
фективное решение этой задачи 
невозможно на основе изолиро-
ванной национальной субсисте-
мы арктической зоны, необхо-
димо создать интернациональ-
ную систему кооперации. 

Общим следствием обозначен-
ной специфики арктическо-
го управления является потреб-
ность в новом виде лидерства, 
способного совладать с гло-
бальной природной и эконо-
мической неопределенностью. 
Практика организационно-
го развития уже дала примеры 
конструирования новых форм 
кооперационного и даже инте-
грационного управления, таких 
как некоммерческое партнер-
ство. На этом пути, собствен-
но говоря, создан ТТП. Есть все 

основания полагать, что этим 
же способом можно построить 
и арктическое управление. 

К Арктике прилегают террито-
рии пяти государств мира: Рос-
сийской Федерации, США, Ка-
нады, Дании и Норвегии, каждое 
из которых имеет свои государ-
ственные интересы. Четыре из 
пяти перечисленных стран раз-
работали и приняли программ-
ные документы, выражающие их 
намерения в освоении Арктиче-
ского региона. Так, в сентябре 
2008 г. были утверждены «Осно-
вы государственной политики 
Российской Федерации в Аркти-
ке на период до 2020 года и на 
дальнейшую перспективу» (с по-
следующими корректировками), 
в том же году — Северная стра-
тегия Норвегии («Стратегия пра-
вительства Норвегии в северных 
регионах»), в январе 2009 г. — Ар-
ктическая доктрина США, летом 
2009 г. — Северная стратегия 
Канады. 

Создание благоприятных внеш-
неполитических условий для 
развития Арктической зоны 
путем расширения взаимодей-
ствия приарктических госу-
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дарств в направлении закрепле-
ния их особых прав и особой от-
ветственности в Арктике, усиле-
ния мер доверия, равноправия 
и взаимовыгодного сотрудни-
чества, разграничения морских 
пространств на основе норм 
международного права, обеспе-
чения надежной и равной без-
опасности, стратегической ста-
бильности в циркумполярном 
регионе — с такой инициативой 
может и должна выступить Рос-
сия как страна, имеющая огром-
ный уникальный опыт работы 
и жизни на Севере и по боль-
шинству параметров являюща-
яся пионером в освоении реги-
она. Показательно, что Финлян-
дия, например, во многом свя-
зывает перспективы развития 
сотрудничества в Арктике имен-
но с Россией, рассчитывая на ис-
пользование своих технологи-
ческих ноу-хау в обновлении ин-
фраструктуры СМП [17]. 

К сожалению, усиление присут-
ствия приарктических стран 
в регионе пока что достигает-
ся за счет милитаризации путем 
создания арктических сухо-
путных и морских группиро-
вок, новых военных баз для них, 

укрепления пограничных сое-
динений и совершенствования 
вой сковой инфраструктуры [18].

Предлагаемая система организа-
ции взаимодействия и взаимодо-
полнения хозяйствующих субъ-
ектов — единственно перспек-
тивное решение. Эта система по-
зволит экономикам всей мощью 
и без ущерба войти в мировую 
кооперацию и разделение труда. 
Повторимся, начать подобное 
непотребительское отношение 

к саморазвивающемуся форма-
ту развития арктической зоны 
можно только с созданием со-
ответствующей организацион-
ной структуры. Гарантирован-
ная на долгие годы совокупность 
прямых и сопутствующих благ, 
выгод и преимуществ не может 
быть получена иными способа-
ми и средствами. 

Маловероятно, по крайней мере 
в обозримом будущем, что в Арк-
тике сформируется междуна-
родная интегрированная систе-
ма управления на основе всеобъ-
емлющего и юридически обяза-
тельного договора. Тем не менее 
вместо нагнетания конфронта-
ции в регионе, самой природой 
обреченном на сотрудничество 
и кооперацию, Россия могла бы 
предложить всем заинтересо-
ванным (а не только приполяр-
ным) странам приступить к фор-
мированию перспективной мо-
дели согласованного государ-
ственно-частного управления 
данным гиперрегионом. Не слу-
чайно при министре иностран-
ных дел РФ уже создан Дело-

вой совет, занимающийся проб-
лематикой экологии, климата 
Арктики.

Ресурсный и транспортный по-
тенциал региона привлекает 
пристальное внимание не толь-
ко приарктических стран, но 
и государств, географически рас-
положенных далеко от Аркти-
ки (Индии, Австралии, Южной 
Кореи, Сингапура, Италии и даже 
стран Ближнего Востока и Ла-
тинской Америки — всего более 

20 государств). Особый интерес 
к Северному морскому пути про-
являет Япония. Примечательно, 
что в Москву в ранге посла на-
значен спецпредставитель по во-
просам Арктики. В состоявшейся 
29 февраля 2016 г. в Москве пре-
зентации планов использования 
северного маршрута было отме-
чено, что до 40% товарооборота 
Японии в Европу может обеспе-
чить использование СМП [19]. 
Столь же высокий интерес к Арк-
тике имеет и Китай. В 2013 г. он 
стал постоянным членом Аркти-
ческого совета. По прогнозу ки-
тайских специалистов, до 15% 
внешнеторгового оборота стра-
ны можно перенести на этот 
маршрут, рассматривая его как 
дополнение к сухопутному Шел-
ковому пути. И первый контейне-
ровоз уже прошел от китайско-
го порта Далянь в голландский 
Роттердам! 

Таким образом, несмотря на все 
затруднения и сложности, в этом 
регионе уже сложилась ситуация 
политической и экономической 
конкуренции. При этом особен-

Как ни парадоксально, но именно 

транснациональная гонка 

в развитии транспортных сетей 

и межконтинентальных путей сообщения 

может способствовать развитию 

транспортного комплекса России, 

в особенности в восточном ареале. 
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но важно, что Россия включа-
ет в суперсистему управления 
и свои внутренние транспорт-
ные сети, тем самым возрождая 
Шелковый путь. Это новый кон-
цептуальный взгляд на междуна-
родную кооперацию в обустрой-
стве экономического простран-
ства с использованием пока что 
свободного арктического суб-
пространства как модератора 
согласованного экономическо-
го развития. 

Как подчеркнул главный ана-
литик форума «ТЭК России 
в ХХI веке» А. Епишов, в насто-
ящее время во многих странах 
сложился тренд ухода от дол-
лара. Сегодня начинает форми-
роваться новая мировая инсти-
туционально-финансовая си-
стема, отличная от классиче-
ской финансовой глобализации. 
«Важной особенностью этого 
процесса, — замечает А. Епи-
шов, — является развитие ми-
рового рынка нефти через раз-
витие инструментов глобаль-
ного финансового рынка» [19]. 
А поскольку Арктика привлека-
ет к себе пристальное внима-
ние главным образом из-за пер-
спектив рынка углеводородов, то 
было бы вполне уместно предло-
жить этот регион в качестве ро-
доначальника новой арктиче-
ской нефтевалюты, альтерна-
тивной доллару. Она, скажем, 
могла бы называться арктико-
ин (по аналогии с виртуальным 
биткоином, который некоторые 
банки уже начали принимать как 
средство платежа).

В истории Арктики есть успеш-
ный опыт разработки современ-
ных решений сложных проб-

лем управления. Коренные на-
роды, сотни лет взаимодействуя 
с природой Арктики, приобре-
ли навыки, позволяющие им ра-
ционально использовать возоб-
новляемые ресурсы и адапти-
роваться к суровым климатиче-
ским условиям. Многие из этих 
навыков используются по сей 
день [20]. Удивительно совре-
менно звучат сейчас слова ка-
надского историка И. Винько-
вецкого, изучавшего историю 
Русской Аляски: «Единствен-
ная заокеанская колония Рос-
сии была для Петербурга чем-то 
вроде <…> полигона для испы-
тания управленческих страте-
гий, которые в те времена боль-
ше нигде на обширном про-
странстве России не использо-
вались» [21].

В 1920 г. был заключен договор 
о Шпицбергене, согласно кото-
рому стороны признали суве-
ренитет Норвегии над архипе-
лагом на условиях предоставле-
ния всем сторонам одинакового 
свободного доступа к его при-
родным ресурсам, содействия 
научно-исследовательской дея-
тельности на основе полного ра-
венства и соблюдения демилита-
ризованного статуса Шпицбер-
гена. Договор также учредил си-
стему управления, основанную 
на равноправии. 

С 1970-х годов Норвегия и Рос-
сия осуществляют совместное 
управление в сфере рыболов-
ства в Баренцевом море, преду-
сматривающее параллельные 
процедуры контроля и монито-
ринга. А в сентябре 2015 г. между 
российским «Газпромом» и ав-
стрийской OMV было подписа-

но соглашение об условиях воз-
можного обмена арктическими 
активами [22].

В 1987 г. Канада и Соединенные 
Штаты заключили соглашение 
о совместном управлении мигра-
цией канадских оленей, соглас-
но которому создан междуна-
родный орган, вырабатывающий 
рекомендации по управлению на 
основе данных, получаемых от 
местного населения и государ-
ственных учреждений. 

Арктический совет, созданный 
в 1996 г., является международ-
ным форумом высокого уровня, 
который занимается проблема-
ми, представляющими интерес 
для восьми арктических госу-
дарств (Дании, Финляндии, Ис-
ландии, Канады, Норвегии, Рос-
сии, Швеции, США). Он осно-
вывается на инновационном 
и в значительной степени бес-
прецедентном механизме, со-
гласно которому помимо стран-
учредителей в его работе при-
нимают участие страны-наблю-
датели, в число которых входят 
неарктические государства (Ве-
ликобритания, Германия, Индия, 
Испания, Китай, Нидерланды, 
Польша, Франция, Южная Корея, 
Япония). Помимо этого статус 
постоянных участников, даю-
щий право принимать решения 
и участвовать вместе с прави-
тельствами стран-членов в дея-
тельности Арктического совета, 
имеют Международная ассоциа-
ция алеутов, Арктический совет 
атабасков, Циркумполярная 
конференция инуитов, Совет са-
амов, Международный совет гви-
чинов и Ассоциация коренных 
малочисленных народов Севе-
ра, Сибири и Дальнего Востока 
Российской Федерации.

В январе 1993 г. подписана Кир-
кенесская декларация о сотруд-
ничестве и взаимодействии в Ба-
ренцевом/Евроарктическом ре-
гионе, обозначившая в качестве 
цели сотрудничества содействие 
устойчивому развитию регио-
на, двустороннее и многосто-

В настоящее время во многих странах 

сложился тренд ухода от доллара. Было 

бы вполне уместно предложить этот 

регион в качестве родоначальника 

новой арктической нефтевалюты, 

альтернативной доллару. 
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роннее взаимодействие в обла-
сти экономики, торговли, науки 
и техники, лесного хозяйства, 
экологии, энергетики, инфра-
структуры, Северного морско-
го пути, молодежной политики, 
образования и культурных об-
менов, туризма, здравоохране-
ния, а также реализации проек-
тов, направленных на улучше-
ние положения коренного насе-
ления Севера [23]. 

Если все эти страны поддер-
жат инициативу России и удаст-
ся подписать международный 
протокол о намерении создать 
объединенный центр управлен-
ческих компетенций, можно 
будет приступить к учреждению 

акцио нерной компании, кото-
рая займется проектировани-
ем, строительством и эксплуа-
тацией объектов системы ос-
воения Арктики и управления 
данным процессом. В качестве 
рабочей версии предлагается 
Панарктическое международ-
ное партнерство судоходства 
и торговли (ПМП) со стату-
сом открытого акционерного 
общества и с контрольным па-
кетом, принадлежащим Рос-
сийской Федерации. Основной 
задачей ПМП стала бы консо-
лидация финансовых и интел-
лектуальных ресурсов и лучших 
мировых практик управления. 
Например, только для обеспече-
ния Арктики современной спут-
никовой связью, которой она 
до сих пор не имеет, потребу-

ется, по словам министра связи 
РФ Н. Никифорова, 50 млрд руб., 
в том числе для запуска трех 
спутников связи [24]. Между тем 
в России уже работает банк «Се-
верный морской путь»!

Механизм функционирования 
ПМП можно сконструировать 
достаточно быстро. Будут от-
крыты к использованию практи-
чески все финансовые инстру-
менты, принятые в работе с ак-
ционерным капиталом, в том 
числе венчурным. Пока что ос-
новной объем сделок с этим 
видом инвестиций традицион-
но приходится на IT-сектор. Од-
нако рынок, безусловно, нуж-
дается в диверсификации. Хотя 

бизнес чрезвычайно осторожно 
относится к вложениям в такие 
рисковые активы, как в Аркти-
ке, новые секторы венчурного 
рынка открывают многообеща-
ющие перспективы. 

На ум приходит известная исто-
рия жульничества в ходе строи-
тельства Панамского канала, 
приведшая к банкротству Все-
общей компании Панамско-
го межокеанского канала, но 
и отрицательный опыт тоже 
учит. Лучше вспомнить другой 
пример: для финансирования 
строи тельства нефтепровода 
на Аляске администрация штата 
предложила выпустить обли-
гации, но банки с Уолл-стрит 
отказались сделать это, о чем, 
судя по замечательной книге 

У.Дж. Хикла, сильно пожалели 
в даль нейшем [25]. 

В подписанном 22 апреля 2016 г. 
Парижском соглашении по кли-
мату Россия зафиксировала осо-
бый вклад в сохранение клима-
та на Земле ее лесов. Между тем 
Арк тика оказывает не менее су-
щественное влияние на кли-
мат, недаром ее называют «кух-
ней погоды». Ее проблемы могут 
и должны быть учтены в ком-
плексе мер по реализации этого 
соглашения. Потепление вслед-
ствие тепличного эффекта ска-
зывается и в Арктике, в частно-
сти на судоходстве по СМП. На-
ряду с очевидными есть и весьма 
опасные латентные последствия 
интенсивного, но неравномер-
ного таяния льдов, ведущего 
к разливам и наводнениям. Не-
обходимо разработать комплекс 
мер, обеспечивающих экологи-
ческий баланс за счет нивелиро-
вания воздействия климатиче-
ских изменений на социальную 
и экономическую сферу жизне-
деятельности.

ПМП могло бы выступить с ини-
циативой создания специально-
го арктического консорциума 
в рамках программ так называ-
емого климатического финан-
сирования, не дожидаясь огово-
ренного в соглашении 2020 г., 
когда ежегодно 100 млрд долл. 
должны направляться на финан-
сирование проектов, позволя-
ющих адаптироваться к клима-
тическим изменениям. Умест-
но обратить внимание на тот 
пункт Парижского соглашения, 
согласно которому треть угле-
родного сбора будет выводиться 
в специально создаваемый меж-
дународный Зеленый климати-
ческий фонд [26].

Посол Франции в России в своем 
интервью в связи с подписани-
ем в Нью-Йорке Парижского со-
глашения отметил, что оно не 
единственный международный 
акт в этой сфере, и напомнил 
о плане действий «От Лимы до 
Парижа». Этот план «уже сегодня 



ВЕКТОР ПЕРЕМЕНВЕКТОР ПЕРЕМЕН| | Михаил СлипенчукМихаил Слипенчук

96 | ЭКОНОМИЧЕСКИЕ СТРАТЕГИИ | № 6/2016

объединяет инициативы госу-
дарств и неправительственных 
структур: 70 инициатив, кото-
рые выдвинули 10 тыс. участни-
ков, 2250 городов, 150 регионов, 
представляющих свыше милли-
арда жителей, 420 инвесторов, 
2025 предприятий. Затронуты 
все отрасли: энергетика, сель-
ское хозяйство, финансовый 
блок, страхование, транспорт, 
города, леса, вода. Мы надеемся 
сохранить этот парижский дух, 
призванный бороться с глобаль-
ным потеплением на всех фрон-
тах» [27]. Хороший пример, до-
стойный подражания! 

Нетрудно заметить, что органи-
зационный механизм Панаркти-
ческого партнерства аналогичен 
достаточно распространенной 
модели кластера. 

В мировой хозяйственной прак-
тике производственная коопе-
рация реализуется как раз через 
создание кластеров — объедине-
ний производственных компа-
ний, научно-исследовательских 
и образовательных учрежде-
ний, поставщиков оборудования 
и услуг, работающих совмест-
но над решением общей задачи 
с целью получения конкурент-
ных преимуществ, создания на-
укоемкой и высокотехнологич-
ной продукции. Так, например, 
«в Германии с 1995 г. действует 
программа создания биотехно-
логических кластеров Bio Regio. 
В Великобритании правитель-
ство определило районы вокруг 
Эдинбурга, Оксфорда и в юго-
восточной Англии как основные 
регионы размещения биотех-
нологических фирм. В Норве-
гии правительство стимулирует 
сотрудничество между фирма-
ми в кластере „морское хозяй-
ство“» [28].

Ряд исследователей считает, что 
финская и скандинавская про-
мышленность полностью кла-
стеризованы, а в США больше 
половины предприятий работа-
ют в рамках такой модели про-
изводства: предприятия класте-

ра находятся в одном регио-
не и максимально используют 
его природный, кадровый и ин-
теграционный потенциал [29]. 
Следует отметить также опыт 
Казахстана, где по инициативе 
правительства группой экспер-
тов во главе с Портером проана-
лизированы около 150 отраслей 
и секторов экономики, из кото-
рых были выбраны 23 для фор-
мирования отраслевых и меж-
отраслевых кластеров.

На состоявшемся в Мурманске 
в марте 2016 г. заседании пре-
зидиума Госкомиссии РФ по во-
просам Арктики, посвященном 

новой редакции государствен-
ной программы социально-эко-
номического развития россий-
ской Арктики до 2020 г., в каче-
стве основного принципа фор-
мирования этой программы 
предложено применить терри-
ториальный кластерный под-
ход. При этом выделяется восемь 
основных опорных точек — по 
одной в каждом северном субъ-
екте страны [30]. Надо отме-
тить, что к этому еще в 2010 г. 
призывал член Совета Федера-
ции А.С. Матвеев: «Создание тер-
риториально-производствен-
ных кластеров должно <…> стать 
одним из ключевых направле-

ний диверсификации и совер-
шенствования экономики арк-
тических регионов» [31]. Пред-
ставляется целесообразным рас-
пространить этот подход и на 
международный уровень — хо-
чется надеяться, что для этого 
не потребуется слишком много 
времени. 

К сожалению, пока что страны 
Арктического региона в значи-
тельной степени склонны рас-
сматривать деятельность своих 
соседей по освоению Арктики 
как вызов собственным интере-
сам, в том числе в сфере безо-
пасности. Замечательным при-

мером преодоления арктиче-
ской автаркии и ориентации со-
трудничества на мирные цели 
(в сфере науки, образования, 
индустрии туризма и отдыха, 
а также масс-медиа) может слу-
жить проект создания Междуна-
родной арктической станции, 
представленный в московской 
штаб-квартире Русского гео-
графического общества извест-
ным полярным путешественни-
ком из Норвегии И. Солхеймом. 
Автор полагает, что, основыва-
ясь на российских арктических 
технологиях, станция может за-
работать уже в 2017 г. На ней 
планируют работать ученые из 
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России, Норвегии, США, Вели-
кобритании, Канады, Швеции, 
Финляндии, Японии и даже Ка-
захстана [32]. В России созда-
но Федеральное государствен-
ное бюджетное научное учреж-
дение Национальный парк «Рус-
ская Арктика», имеющий своей 
целью развитие туризма. К со-
трудничеству с ним приглаше-
ны компании всех соседних 
стран [33]. 

Для закрепления этой положи-
тельной ориентации необхо-
димо в максимально короткие 
сроки завершить юридическую 
проработку и принять соответ-
ствующие документы, разрабо-
тать положения, регламентиру-
ющие спорные моменты, свя-
занные со статусом и деятель-
ностью государств в Арктике. 
В первую очередь следует осу-
ществить эффективное, отвеча-
ющее интересам сторон разгра-
ничение морских пространств 
в Северном Ледовитом океане. 
В феврале 2016 г. Россия пере-
дала в ООН обновленный пакет 
документов, необходимых для 
юридического закрепления ее 
суверенитета над остающимися 
до сих пор спорными частями 
арктической акватории, ранее 
принадлежавшими Советскому 
Союзу. Она включает подвод-
ные пространства площадью 
около 1,2 млн км2, простира-
ющиеся более чем на 350 мор-
ских миль от побережья. В меж-
государственных отношениях 
Россия показала пример рацио-
нального компромисса, решив 
проблему территориально-
го разграничения с Норвегией 
в Баренцевом море, остававшу-
юся нерешенной 40 лет. Целе-
сообразно предпринять усилия 
для придания Конвенции ООН 
по морскому праву универсаль-
ного характера, в том числе за 
счет присоединения к ней США.

Как известно, Европа устала от 
санкций. Во всяком случае чи-
новники Евросоюза озадачены 
поиском новых направлений 
взаимовыгодного сотрудниче-

ства с Россией, по своей сути су-
щественно отличающихся от 
ранее принятой формы business 
as usual. Свидетельством высо-
кой значимости скорейшего ре-
шения данной задачи являет-
ся тот факт, что, по сообщени-
ям СМИ, именно этому было по-
священо специальное заседание 
глав внешнеполитических ве-
домств ЕС 14 марта 2016 г. [34]. 
Идея создания Панарктическо-
го международного партнер-
ства может послужить импуль-
сом для организации плодотвор-
ного сотрудничества хозяйству-
ющих систем различных стран, 
что лишний раз продемонстри-
рует бесплодность санкцион-
ной политики. Смогла же амери-
канская НАСА, несмотря на санк-
ции, продолжить реализацию 
программы совместных иссле-
дований с российскими учены-
ми в Антарктиде.

В завершение хотелось бы вер-
нуться к началу, а именно к ин-
формации о создании новых 
трансрегиональных рынков — 
ТТП и ТТИП. Как справедливо 
отметил директор Центра ком-
плексных европейских и меж-
дународных исследований НИУ 
ВШЭ Т. Бордачев, в ответ на ис-
кусственное (и искусное) объ-
единение торгово-инвестици-
онных интересов целой сово-
купности стран «нужно созда-
вать реальные интеграционные 
форматы и форматы углублен-
ного международного сотруд-
ничества» [35]. Формирование 
Панарктического партнерства 
может стать примером актуаль-
ного формата сотрудничества 
в регионе, представляющем гло-
бальный интерес. эс
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General trend of the global economic 

system development includes formation 

of integrated markets. Preconditions for 

creating unified local market exist even 

in such multi-ethnic in composition 

and perspective in economic interests 

hyper-region as the Arctic. Of course, 

the limit for developing the economic 

activity traditional areals is still far, 

however economic foresighting has been 

forcing us long ago to look for reserves. 

Its threatening projections are based on 

regularly occurring crisis phenomena, and 

the wider is the range of active economic 

actors — both states and corporations — 

the more often these phenomena occur. 

Reflections, quoted in this article, about 

the forms of joint spatial arrangement 

of unique territory of Russia, Central and 

East Asia countries, about trends 

of increasing threats and challenges in the 

economy, have brought us to recognize 

feasibility of searching and building 

adequate forms of cooperation and 

co-development.
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