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Введение

Моря российской Арктики, за исключением 
Белого, стали ареной хозяйственной дея-

тельности только в конце XIX – начале XX столе-
тий. Экономическое развитие в Арктике началось с 
Баренцева моря. В его открытых районах стал разви-
ваться траловый промысловый лов, который со време-
нем полностью вытеснил традиционное прибрежное 
рыболовство. Это сопровождалось развертыванием 
океанологических исследований, начатых в 1899 
году научно-промысловой экспедицией под руковод-
ством Н.М. Книповича (позднее член-корреспондент, 
почетный член Академии наук СССР). В том же году 
приступила к работе Мурманская биологическая 
станция в Александровске, положившая начало фун-
даментальным исследованиям арктических морей.

В период Первой мировой и Гражданской 
войн юго-западная часть Баренцева моря была 
важнейшим морским путем, связывающим Россию 
с внешним миром. За короткий срок были построены 
Мурманская железная дорога и Мурманский порт, 
что стало определяющим фактором последующего 
хозяйственного освоения и военной деятельности в 
арктических морях. 

Качественно новым этапом экономического 
развития Арктики и Крайнего Севера стало осво-
ение Северного морского пути (СМП) в 30-е годы 
прошлого века. Этому способствовали не только 
технические достижения (создание ледокольного 
флота, совершенствование радиосвязи, ледовые 
авиаразведки), но и благоприятные климатические 
условия, известные как «потепление Арктики». В 
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советские годы летняя, а позже и круглогодичная 
навигация по СМП была жизненно важной для осво-
ения минеральных ресурсов Норильского района, 
Якутии и Чукотки, снабжения населенных пунктов 
арктической зоны («северного завоза»), решения 
оборонных задач на арктическом направлении.

Ошибки, допущенные в постсоветский период, 
особенно болезненно сказались на арктических реги-
онах. Закрылись многочисленные горнодобывающие 
предприятия, население городов и поселков побережья 
сократилось в несколько раз, а многие из них прекра-
тили свое существование. Суммарный объем перевозок 
по СМП уменьшился с 6–6.5 млн т в конце 80-х годов 
до 1.5 млн т к середине 2000-х. Затормозилось освое-
ние нефтегазовых месторождений баренцевоморского 
шельфа, разведанных в 70-е и 80-е годы.

В начале XXI века природная и социально-
экономическая ситуация в Арктике стала крайне 
противоречивой. Общий экономический подъем в 
России и ускоренный рост цен на основные виды 
минерального сырья способствовали активизации 
хозяйственной деятельности, прежде всего морских 
перевозок. Обострились геополитические противо-
речия, связанные с разграничением арктического 
шельфа, экономической зоной Шпицбергена и 
режимом судоходства по СМП. Это совпало с 
резко аномальными океанологическими условиями 
последних лет, что проявилось в повышении тем-
пературы воды и сокращении морского ледяного 
покрова. Складывается благоприятная ситуация 
для морского транспорта и разработки шельфовых 
нефтегазовых месторождений.

В этих условиях, как никогда, необходима раз-
работка сценариев и прогнозов социально-экономи-
ческого развития российской Арктики с учетом всей 
совокупности природных и антропогенных факторов. 
Не претендуя на полное решение этой задачи, мы 
хотели бы дать оценку климатических тенденций 
последних лет, их влияния на основные сектора 
морского хозяйства и демографическую ситуацию.

Климат Арктики  
в прошлом и настоящем

Российская Арктика занимает больше половины 
Северной циркумполярной области Земли. 

Именно здесь климатические изменения характе-
ризуются наибольшим размахом и ведут к наиболее 
серьезным последствиям для морских экосистем и 
морской хозяйственной деятельности. 

Особенно ярко изменения среды проявлялись 
в ледниковые эпохи, когда они носили катастрофиче-

ский характер. Смены ледниковых и межледниковых 
стадий сопровождались морскими трансгрессиями, 
выдвижением и деградацией шельфовых ледни-
ков, полным обновлением морских и наземных 
экосистем. Природная среда российской Арктики, 
по существу, сформировалась в послеледниковый 
период, который длится уже более 10 тыс. лет. Только 
по отношению к этому периоду можно обсуждать 
климатические аномалии как отклонения от стати-
стически достоверной нормы.

В современной истории климата самым 
теплым был период атлантического оптимума около 
6.8 тыс. лет назад [17]. За последние столетия отме-
чались циклические изменения климата и состояния 
ледяного покрова, заведомо не связанные с антро-
погенными воздействиями. Среди них выделяется 
«малый ледниковый период» в середине минувшего 
тысячелетия, не освещенный инструментальными 
наблюдениями, но хорошо документированный 
историческими и археологическими свидетель-
ствами (похолодание в Европе, ухудшение ледовых 
условий в морях Западной Арктики, гибель поселе-
ний европейцев в Гренландии).

К концу XIX века в Арктике была развернута 
сеть метеорологических станций и организованы 
регулярные океанографические и ледовые съемки 
морей Западной Арктики. По этим данным сформи-
рованы информационные базы, позволяющие делать 
обоснованные выводы о климатических тенденциях 
последнего столетия [16]. Среди климатических 
индикаторов наиболее важны в практическом отно-
шении изменения температуры воды и состояния 
ледяного покрова. На Баренцевом море от них зависят 
состояние рыбных запасов и условия рыболовства, а 
также возможности освоения нефтегазовых ресурсов 
шельфа. На других арктических морях ледовая обста-
новка всецело определяет условия навигации по СМП.

Общепризнанным показателем изменений 
океанологического режима является вековой 
ряд наблюдений за температурой воды на раз-
резе «Кольский меридиан» Баренцева моря (по 
33° 30′  в.д.). В базе данных ММБИ содержатся 
результаты глубоководных съемок на этом разрезе 
с 1898 по 2011  гг., причем с 1945  г. они образуют 
непрерывный ряд. В течение XX века наиболее ярко 
выраженной аномалией было «потепление Арктики» 
в 1920–1930-х гг. Этот климатический феномен про-
явился в повышении температуры на побережьях и 
островах, сокращении сезонного ледяного покрова 
в арктических морях [8, 28]. На Кольском разрезе 
были отмечены две волны потепления с аномалиями 
температуры до + 1.0оС в начале 1920-х гг. и на про-
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тяжении большей части следующего десятилетия. 
Систематических данных по ледовитости морей еще 
не было, но показательно, что именно в этот период, 
еще до появления ледоколов нового поколения, были 
начаты регулярные рейсы по СМП (тогда как экс-
педиция 1914–1915  гг. на ледокольных пароходах 
«Таймыр» и «Вайгач» не смогла пройти его за одну 
навигацию). Среди причин потепления выделялось 
совпадение по фазе 11-летнего и 90-летнего циклов 
солнечной активности и 250-летнего цикла измене-
ния скорости вращения Земли [11].

До начала 1990-х гг. климатические условия 
в Арктике были относительно стабильными, с 
чередованием умеренных аномалий разного знака. 
В течение последних 20 лет в Северной полярной 
области  Земли наблюдается ярко выраженное 
потепление, которое заметно сказалось на состо-

янии атмосферы, океана, морских и наземных 
льдов. Наиболее полно климатические данные по 
всей морской Арктике обобщены в работах [1, 23]. 
Приземная температура воздуха по сравнению с 
базовым периодом 1960–1990 гг. повысилась на 1.0-
1.5°С. Значительно сократилась площадь ледяного 
покрова Северного Ледовитого океана и шельфовых 
морей, особенно в летне-осенний период. Если 
ее зимние максимумы уменьшились на 10–15%  
(с 14.0–15.0 до 13.5–14.0 млн км2), то летние  – почти 
вдвое (с 5.0–5.5 до 3.0 млн км2). 

Анализ собственных данных ММБИ по 
Баренцеву морю подтверждает эту тенденцию [15]. 
В начале XXI века продолжала нарастать адвекция 
Североатлантического течения. В Баренцевом море 
теплая аномалия в водном слое 0–200 м достигла 
пика в период с 2001 по 2006  гг. Для побережий 

Рис. 1
Аномалии средней температуры воды, °С, в атлантической водной массе Баренцева моря 
(участок разреза «Кольский меридиан» от 71 до 73° с.ш.) 
в летний период 2006–2011 гг. (а) 
и средняя годовая ледовитость Баренцева моря (%) в 2006–2010 гг. (б)
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ее отрицания. Отсюда следуют противоположные 
политические стратегии. В первом случае необхо-
димы срочные согласованные меры по снижению 
выбросов парниковых газов, во втором – можно 
полагаться на стабильность и саморегулирование 
климатической системы (что не исключает ее 
аномальных состояний, подобных четвертичному 
оледенению) и не ограничивать экономическое раз-
витие экологическими запретами. Среди мировых 
лидеров первой позиции придерживаются страны 
ЕС, Япония и, с некоторыми оговорками, Россия, 
второй – США, Китай, Индия. В самое последнее 
время (декабрь 2011 г.) к ним примкнула Канада. 

При отсутствии надежных прогнозов гло-
бального климата необходимо быть готовыми к сле-
дующим вариантам развития процессов в морской 
Арктике: 1) продолжение потепления в соответствии 
с тенденцией двух последних десятилетий; 2) стаби-
лизация на уровне, достигнутом к середине послед-
него десятилетия; 3) возврат к норме, за которую 
приняты условия второй половины XX века; 4) смена 
знака аномалии в сторону понижения температуры 
и ухудшения ледовых условий.

Современное морское хозяйство в целом адап-
тировано к сохранению климатической нормы. Это 
означает стабильность природных условий для рыб-
ного промысла, транспортных операций и береговой 
деятельности. Существующая морская инфраструк-
тура в этом случае будет использоваться наиболее 
эффективно, все научно-технические заделы прошлых 
лет сохраняют актуальность. Вместе с тем затяжное 
потепление уже повлияло на стратегию использо-
вания ледокольного флота, поставило под сомнение 
многие оценки гидрометеорологического и ледового 
режима, полученные к концу прошлого столетия.

Наименее благоприятный сценарий похоло-
дания в условиях рыночной экономики приведет к 
снижению всех показателей хозяйственной деятель-
ности в Арктике, различной может быть только сте-
пень этого снижения. Сократятся запасы основных 
биоресурсов, часть современных районов промысла 
будет закрыта льдом. Снизится интенсивность 
морских перевозок, будут пересмотрены проекты 
освоения шельфа. Усилится отток населения из 
арктических регионов.

Сохранение или, тем более, усиление «поте-
пления Арктики» повлечет за собой ряд геополити-
ческих, экономических и экологических следствий. 
В определенной степени это скажется на рыбном 
хозяйстве, о чем свидетельствуют обобщенные 
данные о промысле трески в Баренцевом море [7]. 
Так, в аномально холодные 1977–1979 гг. районы 

Шпицбергена, Земли Франца-Иосифа, Новой Земли 
была характерна относительно теплая погода. 
Однако термический оптимум не развивался по 
нарастающей. Кратковременное похолодание дея-
тельного слоя отмечалось в 1997–1999 гг. [14, 27]. В 
самом конце XX века четвертый раз с интервалом 
30–35 лет замерзли воды Кольского залива. В период 
2007–2011  гг. гидрологические показатели свиде-
тельствуют о некотором похолодании баренцево-
морских вод, однако в разных слоях водной толщи 
тенденции не совпадают (рис. 1а). 

Данные по температуре воды относятся к 
атлантической водной массе, но потепление рас-
пространилось на всю акваторию Баренцева моря, 
о чем свидетельствуют оценки его среднегодовой 
ледовитости (отношения площади, покрытой льдом, 
ко всей площади моря). При климатической норме 
38% ее минимальное значение в том же 2006  г. 
составило 18%, после чего начался небольшой, но 
стабильный рост (рис. 1б). 

Оценки, основанные на расчетах интеграль-
ного климатического индекса (учитывающего 
изменения температуры воздуха, температуры воды 
и ледовитости), свидетельствуют о наличии долго-
периодного цикла, составляющего около 80 лет [24]. 
По мнению авторов данной работы, пик текущего 
потепления ожидается в 2015–2020 гг.

Приведенные результаты – только часть 
общей картины. Природа климатических изме-
нений в разных частях Арктики неодинакова. В 
Баренцевом море важнейшими факторами внешнего 
воздействия являются преобладающие переносы 
в атмосфере (широтные или меридиональные) и 
поступление теплых атлантических вод, интенсив-
ность которого зависит от глобальной океанической 
циркуляции и системы Гольфстрима как одной из 
ее самых динамичных составляющих. Для морей 
Восточной Арктики большое значение имеют изме-
нения водного и теплового стока великих сибирских 
рек. При повышенном водном стоке усиливается 
опреснение поверхностного слоя морей, что уско-
ряет образование ледяного покрова. Вместе с тем 
обильный паводковый сток с его высоким тепло-
содержанием способствует раннему таянию льда.

В целом же за последнее десятилетие в 
морях Западной Арктики имело место  потепление 
и сокращение ледяного покрова, после чего наме-
тился возврат к климатической норме. Природа этих 
климатических изменений активно обсуждается, и, 
как известно, существует широкий диапазон точек 
зрения – от безоговорочного принятия гипотезы 
глобального антропогенного потепления до полного 
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промысла были ограничены незамерзающей частью 
моря в области атлантических вод (к югу от 73° с.ш. 
и к западу от 40° в.д.), тогда как в теплый период 
2004–2006  гг. они распространялись на северо-
западе Баренцева моря до 79° с.ш., а на юго-востоке 
– до побережья Новой Земли. 

Вместе с тем, как было показано в ряде наших 
работ [12, 26], ситуация в рыбной отрасли зависит 
прежде всего от объемов добычи и перелова ценных 
рыб, а также законодательного регулирования про-
мысла. Климатический фактор играет важную, но 
не решающую роль. Поэтому ниже мы остановимся 
на секторах экономики, для которых зависимость от 
климата и ледового режима является критической: 
морском транспорте и добыче нефти и газа на шельфе.

Северный морской путь  
в современной климатической ситуации

Морские льды – важнейший природный фактор, 
определяющий условия навигации по СМП. 

Для их преодоления был построен не имеющий ана-
логов в мире атомный ледокольный флот, создана 
система гидрографического и гидрометеорологи-
ческого обеспечения. Это позволило организовать 
круглогодичную навигацию по западному участку 
СМП от Мурманска до Енисейского залива, а на 
его восточном участке – максимально использовать 
возможности летнего сезона для северного завоза.

Экономический кризис 90-х годов привел к 
оттоку населения из Арктической зоны Российской 
Федерации и резкому снижению экономической 
активности, что отразилось и на морских перевоз-
ках. По сравнению с максимальными показателями, 
достигнутыми в конце 80-х  годов, к 2000  г. завоз 
грузов в пункты арктического побережья с запада 
снизился втрое, а с востока – более, чем в 10 раз 
[10]. Полностью прекратились транзитные рейсы по 
СМП. Занятость ледокольного флота обеспечивалась 
главным образом круглогодичными перевозками 
медно-никелевого концентрата из Норильска (порт 
Дудинка) на предприятия Кольской горно-металлур-
гической компании в Мурманской области, а также 
круизными рейсами к арктическим островам и на 
Северный полюс. Между тем в западных странах 
(США, Германии, Норвегии) сохранялся интерес 
к эксплуатации СМП как кратчайшего пути из 
Северной Атлантики в Азиатско-Тихоокеанский 
регион, разрабатывались соответствующие технико-
экономические обоснования. Так, в 90-е годы под 
руководством норвежского Института Фритьофа 
Нансена выполнялся международный проект 

INSROP (International Northern Sea Route Project) по 
комплексной оценке природных, инфраструктурных 
и экономических условий навигации по СМП.

Аномальные ледовые условия последних лет 
резко изменили ситуацию на СМП. Если в недавнем 
прошлом даже в теплые летние сезоны лед перекры-
вал отдельные участки трассы, и ее сквозной проход 
без сопровождения ледоколов был невозможен, то в 
2007–2011 гг. полное освобождение СМП ото льда 
наблюдалось неоднократно. В прошлом аналогич-
ная ситуация отмечалась в период «потепления 
Арктики» в 1936 г. [8]

Рынок быстро отреагировал на изменившу-
юся ситуацию. Самым впечатляющим достиже-
нием 2011 года стал ускоренный рост транзита по 
СМП. Так, в течение лета и осени несколько раз 
обновлялись рекорды грузоподъемности судов и 
скорости прохождения СМП в свободном плавании. 
Танкер «STI Heritage» прошел по СМП за рекордный 
срок – 8 суток. Японский балкер «Sanko Odyssey» с 
72 тыс. т железного концентрата стал самым круп-
ным судном этой категории из числа проходивших 
всю трассу СМП. Сообщается о проектировании 
в Японии балкера ледокольного типа дедвейтом 
190 тыс. т (www.barentsonserver.com, 26.08.2011).  

По предварительным данным Мурманского 
морского пароходства, всего за летнюю навигацию 
2011 года транзитом по СМП прошли 34 судна, пере-
везено 820  тыс.  т грузов. Из этого объема свыше 
600  тыс.  т приходится на перевозки газоконден-
сата танкерами компании «НОВАТЭК» с Ямала в 
страны АТР, что почти в 10 раз больше, чем в 2010 г. 
Специалисты компании прогнозируют рост этих пере-
возок до 16 млн т в год (www.pronedra.ru, 18.11.2011).

Не останавливаясь на других прогнозах роста 
перевозок, которые постоянно меняются в зависи-
мости от конъюнктуры, отметим, что в последние 
годы существенно снизился спрос на ледовую про-
водку даже в зимний период, не только вследствие 
смягчения ледовых условий, но и благодаря вводу в 
эксплуатацию новых транспортных судов. Так, ком-
пания «Норильский никель» в последние три года 
использует пять судов усиленного ледового класса 
грузоподъемностью по 16  тыс.  т, которые полно-
стью обеспечивают круглогодичные перевозки из 
Дудинки в Мурманск, Архангельск и европейские 
порты (www.polit.ru, 24.11.2011). 

Дальнейшее развитие климатических про-
цессов будет во многом определять стратегию 
обновления атомного ледокольного флота [13]. Уже 
теперь выведены из эксплуатации атомные ледоколы 
«Арктика» и «Сибирь». После 2014  г. из действу-
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ющих шести атомных ледоколов в эксплуатации 
останутся 1–2 [19]. Вместе с тем очевидно, что даже 
на фоне многолетнего потепления в отдельные 
годы возможны ледовые аномалии противополож-
ного знака. При отсутствии резервных мощностей 
ледокольного флота это приведет к дезорганизации 
морских перевозок, повышению природных и тех-
нологических рисков. Руководители и специалисты 
ФГУП «Атомфлот» полагают, что даже в условиях 
растущей ледокольной независимости перевозчиков 
потребность в атомных ледоколах на долгосрочную 
перспективу (2025–2040 гг.) составит 4–5 единиц [22].

Интенсификация плавания по СМП приведет 
к экологическим последствиям, которые еще пред-
стоит оценить. Морские и наземные экосистемы в 
Арктике более чувствительны к изменениям кли-
мата и воздействиям антропогенных факторов, чем 
экосистемы других природных зон. Последствия 
потепления для большинства видов скорее благо-
приятны, но аномалии ледяного покрова нарушают 
пищевые взаимодействия в прикромочных зонах, 
ухудшается экологическая ситуация для ряда видов 
животных. Высказываются предположения [3], что 
при сохранении тенденции к потеплению популяция 
белого медведя в российской Арктике окажется в 
неблагоприятных условиях из-за вынужденных 
дальних миграций вслед за отступающей кромкой 
льда, сокращения доступности видов-жертв, разру-
шения берлог. Резкое увеличение количества судов 
на трассе, особенно в летние месяцы, может стать 
как отпугивающим, так и привлекающим фактором 
для морских млекопитающих и птиц.

Наши знания об арктических экосистемах не 
всегда достаточны для обоснованной экологической 
экспертизы. За последние два десятилетия база зна-
ний значительно пополнилась по результатам экс-
педиционного мониторинга ММБИ в арктических 
морях и на их побережьях. Особенно информативны 
наблюдения экспедиционных групп на атомных 
ледоколах (рис. 2, 3). С 1996 по 2011 гг. проведено 
около 60 таких экспедиций, в ходе которых были 
впервые посещены многие прибрежные районы и 
получены сведения о планктонных сообществах, 
морских птицах, белом медведе и других млекопи-
тающих в зимне-весенний период. Результаты экс-
педиций отражены в многочисленных публикациях, 
в том числе двух монографиях [4, 5].

Есть основания полагать, что потепление 
морей и смещение кромки льда к северу приведут к 
изменению путей миграций рыб по известным сце-
нариям прошлого столетия [7], а вслед за этим – к 
изменениям географии птичьих базаров и залежек 

морских млекопитающих. Возможно, понадобится 
пересмотр границ охраняемых территорий и аква-
торий. При длительном освобождении ото льда 
больших пространств появятся возможности выбора 
путей плавания (в том числе высокоширотных, к 
северу от архипелагов и проливных зон) с учетом 
экологической обстановки.

Перспективы освоения арктического шельфа

Шельф арктических морей и, прежде всего, 
Баренцева и Карского, относится к числу 

районов Мирового океана, наиболее перспективных 
на нефть и газ. На них приходится около 2/3 ресурсов 
углеводородов российского шельфа, оцениваемых в 
136 млрд т условного топлива [2]. 

Для морской нефтегазодобычи характерна 
чрезвычайно высокая зависимость от условий среды. 
Главными лимитирующими факторами на всех 
этапах разведки и эксплуатации месторождений 
являются ветровое волнение и морской лед, учиты-
ваемыми – метеорологические условия, обледенение 
судов и стационарных сооружений, течения, уровень 
моря. В арктических морях все они действуют в 
разных сочетаниях и в определенной мере взаимо-
зависимы. Так, в условиях потепления и сокраще-
ния ледяного покрова усиливается циклоническая 
активность в атмосфере, возрастают разгоны волн 
и увеличивается продолжительность штормового 
сезона. Поэтому при наличии четко выраженных 
климатических тенденций технико-экономические 
и экологические обоснования проектов освоения 
шельфа должны постоянно пересматриваться.

Эти соображения непосредственно относятся 
к двум важнейшим проектам, осуществляемым на 
Баренцевом море – освоению Штокмановского газо-
конденсатного и Приразломного нефтяного место-
рождений. Оба они находятся на подготовительной 
стадии уже более 20 лет. 

Штокмановское месторождение, открытое в 
1988 году, расположено в центральной части россий-
ского сектора Баренцева моря в районе с глубинами 
от 320 до 340 м. Запасы месторождения по категории 
С1 составляют 3.9 трлн куб. м газа и 56 млн тонн 
газового конденсата [6]. Разработка этого проекта 
прошла несколько этапов. Первый из них (1988–
1991 гг.) осуществлялся международным консорци-
умом «Арктическая звезда» с участием норвежских 
и финских компаний. С 1991 по 2001 гг. лицензией 
на Штокмановское месторождение владело ЗАО 
«Росшельф». В этот период впервые были выполнены 
комплексные исследования морской среды и экоси-
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Рис. 2
Маршруты экспедиционных групп ММБИ 
на атомных ледоколах Мурманского морского пароходства и РТП «Атомфлот»
 в 1996–2011 гг.



Арктика: экология и экономика №1 (5), 2012

33III. Экономика

обстановка. Штокмановский район отличается высо-
кой изменчивостью ледовых условий. Так, в работе 
[20] отмечено, что за период 1934–1989  гг. в 43% 
случаев дрейфующие льды здесь не наблюдались в 
течение всех месяцев года, иначе говоря, вероятность 
появления льда хотя бы в одном из месяцев превы-
шала 50%. Вместе с тем, по имеющимся у нас дан-
ным о ледяном покрове Баренцева моря, за период с 
1977 г., освещенный непрерывными спутниковыми 
наблюдениями, эта вероятность снизилась до 30% 
(10 лет из 35). Одновременно возрастает айсберговая 
опасность, так как при потеплении климата ускоря-
ется разрушение береговых ледников арктических 
архипелагов. По многолетним данным, айсберги в 
центральной части Баренцева моря распространя-
ются к югу до параллели 72°, т.е. значительно южнее 
Штокмановского района [25].

Приразломное месторождение, в отличие от 
Штокмановского, находится в районе с тяжелыми, 
но более стабильными ледовыми условиями.  Здесь, 
как правило, с ноября по июнь формируется сезон-
ный ледяной покров, параметры которого хорошо 
изучены по результатам многолетних изысканий 

стем данного района, что позволило дать обоснован-
ную оценку воздействия Штокмановского проекта 
на окружающую среду. Опыт этих исследований 
обобщен в монографиях [18, 20]. 

С 2002  г. оператором проекта стало ЗАО 
«Севморнефтегаз» с участием ряда компаний, спе-
циализирующихся по отдельным направлениям 
экологического сопровождения и менеджмента 
(«Оргэкогаз», «Питергаз», «ДИЭМ», «ФРЭКОМ» и 
др.). В феврале 2008 г. все работы на Штокмановском 
месторождении сроком на 25  лет были переданы 
новой компании с международным участием 
«Штокман девелопмент».

На каждом из этапов пересматривались сроки 
начала добычи газоконденсата, схемы его транс-
портировки, размещения береговых терминалов и 
завода по сжижению газа. По состоянию на декабрь 
2011 г. еще не было принято окончательное решение 
о сроках строительства и ввода добычного комплекса. 
Такая неопределенность связана прежде всего с изме-
нениями экономической ситуации: скачкообразными 
изменениями  цен на нефть, освоением в США нового 
сырья – сланцевого газа, что ведет к снижению спроса 
на сжиженный природный газ. Есть также препят-
ствия для участия иностранных партнеров, связан-
ные с требованиями российского закона об особых 
экономических зонах (Сжижать газ Штокмана мешает 
закон об ОЭЗ // Известия, 11.01.2012).

Почти таким же затяжным стало освоение 
Приразломного месторождения, открытого в 1989 
году. Оно находится на шельфе Печорского моря, 
в 60 км от берега (пос. Варандей). Глубина моря в 
районе месторождения составляет 19–20 м. Запасы 
нефти составляют 72 млн т, что позволяет достичь 
годового уровня добычи 6.6 млн т [21]. 

После нескольких смен компаний-опера-
торов начало добычи на Приразломном место-
рождении намечалось на 2011  год. Основным 
объектом обустройства месторождения является 
морская ледостойкая нефтедобывающая платформа 
«Приразломная», с которой будет пробурено 40 
наклонно-направленных скважин. В конструкции 
платформы «Приразломная» изначально заложена 
возможность приема нефти с других месторожде-
ний. Это позволит эффективно, без строительства 
аналогичных платформ, вовлечь в рентабельную 
разработку соседние месторождения, благодаря сни-
жению удельных затрат на их обустройство. В авгу-
сте 2011 г. она была отбуксирована из Мурманска в 
район добычи (рис. 4).

За прошедший период Баренцевом море изме-
нялась не только экономическая, но и природная 

Рис. 3
Отбор проб воды с борта атомного ледокола «Арктика» 
(апрель 2008 г.)
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[9]. Потепление в этой части моря может привести  
к сокращению ледового периода, уменьшению 
толщины льдов, взломам припая с образованием 
мощных торосов, усилению штормовой активности 
на открытой воде, преимущественно осенью и в 
начале зимы.

В целом же положительная климатическая 
аномалия способствует более эффективному про-
ведению всех работ на шельфе – поиска и разведки, 
установки и эксплуатации стационарных платформ, 
транспортным операциям, прокладке трубопро-
водов. Если потепление будет развиваться, станут 
доступными шельфовые месторождения Карского 
моря. В дальней перспективе речь может идти 
о ресурсах континентального склона Северного 
Ледовитого океана. Именно поэтому в последние 
годы обострились проблемы разграничения эконо-
мических зон между прибрежными государствами 
и допуска других стран в Арктический бассейн.

Демографическая  
и социально-экономическая  
ситуация в Арктике

Последствия экономического кризиса 90-х годов 
были для Арктической зоны более болезнен-

ными, чем для большинства других районов России. 
В условиях рыночной экономики оказались некон-
курентоспособными и закрылись многочисленные 
предприятия горнодобывающей промышленности. 
Это привело к резкому сокращению морских и воз-
душных перевозок, планомерному или стихийному 
закрытию многих населенных пунктов, ослабле-
нию всей системы жизнеобеспечения в Арктике. 
Одновременно снижалась военная активность, 
закрывались или консервировались многие объ-
екты, в том числе знаменитый атомный полигон на 
Новой Земле.

Самым наглядным проявлением кризиса стала 
депопуляция российской Арктики. Даже в относи-
тельно благополучной Мурманской области населе-
ние сократилось с 1133 тыс. в 1988 г. до 796 тыс. по 
результатам переписи 2010 г., в городе Мурманске 
за те же годы – с 439 до 308 тыс. Базовые города и 
поселки СМП – Амдерма, Диксон, Тикси, Певек 

-  потеряли от 50 до 85% населения.
Следует отметить, что депопуляция Арктики 

во многом обусловлена объективными факторами. 
При нормальном экономическом развитии она тоже 
имела бы место, хотя и не была бы такой обвальной. 
Это связано с сокращением количества занятых при 
модернизации предприятий, переселением пенсио-

неров, снижением нагрузки на инфраструктуру. Так, 
порты и портопункты СМП во многом утратили 
свое значение, когда с появлением атомных ледоко-
лов и переходом транспортных судов на дизельное 
топливо отпала необходимость в угольных базах. По 
мере развития спутниковой связи и централизации 
многих видов навигационного и гидрометеороло-
гического обеспечения утратили свое прежнее зна-
чение крупные штабы проводки и гидрометцентры 
непосредственно на арктическом побережье. 

В современном мире растет спрос на ком-
фортные условия жизни. Теряют привлекательность 
«северные льготы». В бюджетной сфере они еще 
сохраняются, но в рыночной экономике затраты на 
рабочую силу формируются по единым правилам, 
независимым от местонахождения предприятия. 
Государство может стимулировать трудовую мигра-
цию, однако теперь уже хорошо известно, что к 
привлечению рабочей силы надо подходить крайне 
осторожно, особенно в малых населенных пунктах 
и в местах проживания коренного населения.

Прогнозируемая активизация морской дея-
тельности в Арктике потребует не столько количе-
ственного роста, сколько улучшения качественного 
состава населения. Понадобится относительно 
небольшое число инженерно-технических специ-
алистов и рабочих высокой квалификации, пре-
имущественно в самом трудоспособном возрасте 
(25–40 лет).  Выравнивание численности населения 
по полу и возрасту должно происходить естествен-
ным путем, по мере развития сфер образования, 
медицины, сервиса, информатики, обеспечивающих 
занятость женщин и людей старшего поколения.

Необходимо стимулировать интерес моло-
дежи к Арктике и полярным профессиям. В мемуар-
ной литературе часто вспоминают о том, насколько 
высок был престиж полярников в довоенные годы. 
Почти таким же престижным было положение 
исследователей Антарктиды в послевоенное время. 
Работа и быт на советских антарктических станциях 
были организованы на высшем уровне, каждая смена 
зимовщиков становилась событием государствен-
ной важности и широко освещалась в прессе. На 
этом фоне работа в Арктике выглядела рутинной, 
полярные станции устаревали в техническом отно-
шении и даже деградировали по внешнему облику. 
Не случайно в последнее время стала популярной 
тема очистки арктических побережий и островов 
от многолетнего мусора, особенно бочек из-под 
топлива. Это, конечно, важно, но не должно стано-
виться первоочередной задачей, на которую тратятся 
бюджетные и спонсорские средства. По нашему 
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мнению, приоритетом должно стать создание новых 
научных и учебных стационаров, не уступающих 
зарубежным и российским аналогам в Антарктиде 
и на Шпицбергене по внешнему облику, комфорт-
ности, техническому оснащению и экологичности.

Для развития морского хозяйства в Арктике 
необходима надежная транспортная инфраструк-
тура. В советский период были построены морские 
порты с глубоководными причалами по всей трассе 
СМП, а для военной и гражданской авиации – аэро-
дромы в Амдерме, Рогачево, на о. Греэм-Белл и в 
других пунктах высокоширотной Арктики. В наше 
время государственные ведомства и частные компа-
нии решают транспортные задачи преимущественно 
своими силами, как, например, при строительстве 
нефтяных терминалов в Печорском море и на 
Ямале. Уже долгое время без заметного продвиже-
ния обсуждаются проекты строительства порта в 
Индиге, железнодорожных выходов к Нарьян-Мару 
и другим пунктам побережья. Все такие проекты 
должны стать частью общегосударственной инве-
стиционной стратегии для Арктической зоны, в 
которой обязательно должны быть учтены сценарии 
и прогнозы климатических изменений.

Заключение

Климатические изменения в арктических морях 
сказываются на всех видах морской деятель-

ности. Они должны быть исходными данными при 
разработке геополитических, демографических, 
экономических и других прогнозов для Арктической 
зоны Российской Федерации. В последнее десяти-
летие благодаря теплой климатической аномалии 
сложились благоприятные условия для арктической 
навигации, реализации проектов освоения шельфа, 
научно-экспедиционной деятельности. В морской 
Арктике, по сравнению, например, с дальневосточ-
ными морями, значительно реже отмечались чрез-
вычайные ситуации, и их последствия были менее 
тяжелыми.

Сохранение такой ситуации не гарантировано. 
Развитие потепления может привести к ухудшению 
природных условий в прибрежной зоне: деградации 
многолетней мерзлоты, разрушению берегов, ава-
риям на трубопроводах и береговых терминалах. 
Похолодание, даже в пределах возврата к нормам 
прошлого века, ухудшит условия жизнедеятель-
ности, приведет к росту затрат на топливо и пере-
возки, снизит конкурентоспособность арктической 
экономики в целом.

В современной неоднозначной ситуации, как 
никогда раньше, необходим комплексный климати-

ческий мониторинг, включающий дистанционное 
зондирование, традиционные океанологические 
съемки, попутные судовые наблюдения, размещение 
автоматических метеостанций и океанологических 
буев. Без этого будет бесполезен арсенал климатиче-
ских моделей, которые уже разработаны в большом 
количестве и продолжают развиваться.

Россия, как известно, уступает другим веду-
щим государствам мира по абсолютной величине 
расходов на науку и их доле в государственном 
бюджете. Но если во многих областях знания (напри-
мер, в математике, гуманитарных науках) это не 
препятствует получению выдающихся результатов, 
то успешность полярных исследований и, как след-
ствие, защиты интересов России в Арктике, всецело 
зависит от создания инфраструктуры, отвечающей 
современному мировому уровню. Эти вопросы 
должны быть постоянно в поле зрения Госсовета, 
Морской коллегии и других органов, ответственных 
за государственную политику в Арктике.
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